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SAZETAK

Grad Pula je suo€en sa znacajnim problemom prometa i parkiranja. Pored ostalih razloga, rjeSavanje tih
problema igra vaznu ulogu u okviru razvoja turistickog sektora u regiji. Grad priprema i provodi, uz pomo¢
EBRD-a, Prometnu strategiju koja doprinosi, u svakom smislu, stvaranju boljih uvjeta u prometu.

Klju €ni problem: parkiranje

Parkiranje je glavni prometni problem u Puli. Prometna guzva, kada nastane, naj¢eS¢e je uzrokovana
velikom potraznjom za parkiraliSnim prostorom. Parkirna mjesta privlate znacajnu koli¢inu prometa, a
guzva na parkiraliSstima prouzrokuje zabranjeno parkiranje i gust promet prilikom trazenja slobodnog
parkirnog mjesta. Takvo stanje stvari s druge strane prouzrokuje kasnjenje javnog prijevoza, zastoje u
prometu te ima negativan utjecaj na kvalitetu okoliSa u centru. Kapacitet prometnica koje vode prema
centru i oko njega je dostatan; problem predstavlja parkiranje.

U ovom dijelu Hrvatske vrlo je visoka stopa vlasniStva vozila po glavi stanovnika. Sustav javnog prijevoza
koriste poglavito slu€ajni putnici i turisti.

Problem parkiranja postoji op¢enito, samo Sto je izrazeniji ljeti i u kasnim popodnevnim satima. Prometna
guzva nastaje na prometnicima koje vode prema parkiraliSstima i tamo gdje je ucestalo zabranjeno
parkiranje.

Korisno sredstvo: model prognoze prometa

Stanje u prometu opisuje se pomoc¢u modela prognoze prometa. Model je izraden uz primjenu razliitih
nacina brojanja prometa. 1z opisa postojece situacije mozemo vidjeti sljedece:

- lokacije mreze gdje postoji znacajan protok prometa

- lokacije mreze gdje je stopa protoka visoka

- gust promet putnika u mreZzi javnog prijevoza

- vrijednosti kriterija u okoliSu kao Sto su razina buke i kvaliteta zraka

Ova metoda predstavlja vrlo korisno sredstvo za evaluaciju prometne mreZe i alternativnih prometnih
propisa.

Budu énost prometa u Puli: daljnji rast

Promet u Puli i u njenoj okolici ée rasti, ponajviSe radi oCekivanog razvoja turistickog sektora. Grad je

predvidio takav razvoj u Generalnom urbanistiCkom planu (GUP). Plan opisuje razvoj i sadrzi razvojne

planove u sferi prostornog planiranja i infrastrukture. Veéina infrastrukturnih planova usmjerena je ka

stvaranju veceg kapaciteta. Sumnjamo u u€inkovitost tih planova iz sljedecih razloga:

1. Puno infrastrukturnih projekata usmjereno je ka rjeSavanju navodnih problema izvan centra, iako se
problemi javljaju u samom centru

2. Infrastrukturni projekti koji su u planu mogli bi biti teSko ostvarivi sa glediSta postojeéih gradevina i
mogli bi se pokazati neucinkovitima Sto se ti¢e protoka prometa tamo gdje nastaju problemi

3. lako su se pronaSle lokacije gdje bi se mogla uvesti dodatna parkirna mjesta, nije uvijek jasno da li ¢e
ti planovi biti isplativi i da li ¢e ih Grad imati na uporabi.

Scenariji mogu pruziti rieSenje

Uz pomo¢ modela prognoze prometa procijenjena su tri scenarija. To su:

1. ‘Nastavi teci’, scenarij koji oslikava danasnju praksu

2. ‘Zeleno blagostanje’, scenarij usmjeren ka provodenju odrzivog razvoja
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3. ‘Ekoloska osvijeStenost’, scenarij koji je povezan sa sveukupnom promjenom vrijednosti koje grad
pruza posijetiteljima u smislu o¢uvanja i dozivljavanja nasljeda grada.

Glavni zaklju€ci koji proizlaze iz procjene scenarija su sljedeci:

— Nemaju svi projekti sadrzani u GUP-u smisla, ako se gleda koli¢ina prometa koju prometnice priviace.

— Smanjujuci koli¢inu prometa u centru, poveéava se opseg prometa na drugim mjestima, gdje postoji
dovoljno raspolozivog kapaciteta za protok prometa.

- |z takvog kuta gledista moguce je zatvoriti Rivu.

— PozZeljne su mjere koje podrzavaju preusmjeravanje prometa sa sredisnjeg prstena na vanjski prsten.

- Ciniti puno vise’ (scenarij 3) pokazuje uginke, medutim uginak se moZe usporediti s onim koji stvara
scenarij 2, ukljucujuéi opciju zatvaranja Rive za motorni promet.

- Sijana predstavlja dobru lokaciju za razvoj strukture Park and Ride (parkiraj vozilo na parkiralitu i
koristi usluge javnog prijevoza). Ulica Sv. Petra takoder puno obecava, Sto se ti€e razvoja takve
strukture. Povezivanje Ulice Vallelunga i Ulice Sv. Petra biti ¢e potrebno samo u sluaju realizacije
sustava Park & Ride.

- Mjere otvaraju moguénost za povec¢anjem broja putnika javnog prijevoza, posebno u smjeru prema
Stoji.

Ne postoji jasna smjernica za odabir odredenog scenarija. Scenarije valja promatrati kao moguce korake u
razvoju: Grad ¢e najvjerovatnije u svakom slu€aju provesti mjere iz scenarija 1, mogao bi provesti mjere iz
scenarija 2, ali nije sigurno da ¢e ikad uvesti mjere iz scenarija 3.

Strategija u tri koraka
Grad mora iznaci rieSenja u kratkoroénom razdoblju. Prvi korak strategije Cine mjere koje pruzaju
trenutacno rastereéenje. A sve su te mjere naime povezane sa stvaranjem dodatnih parkirnih mjesta.

Drugi korak ¢ine mjere koje ¢e pospjesiti protok prometa i strukturu parkiranja u gradu.

Ambicije Grada ¢ine okosnicu tre¢eg koraka. Klju¢na to€ka ovog koraka nije sustav parkiranja ili prometa,
ve¢ ono §to iza toga stoji, a to su prostorni planovi, gospodarstvo, razvoj turistickog sektora u pojedinim
trziSnim segmentima itd.

Korak 3 predstavlja okvir za korak 2 koji je svojed  obno okvir za ...

Upravo iz tog razloga se o tim koracima raspravlja u obrnutom redoslijedu. Javna rasprava je klju¢an
element koraka 3. OsvijeStenost javnog mnijenja je neophodna za uvodenje infrastrukturnih promjena.
Promjene se mogu provesti samo ako postoji podrSka javnosti. Javna bi se rasprava trebala usredotogiti
na dvije teme:

1. Buduénost grada pocevsi od stvaranja zajednickog stajaliSta o vrijednostima, identitetu,
gospodarskim i drustvenim prilikama itd.
2. Svijest 0 problemima koji nastaju uslijed porasta prometa, druga strana medalje u odnosu na

slobodu koju nam pruza vozilo.

Drugi korak obuhvaéa 14 mjera vezanih za parkiranje i infrastrukturu. Te mjere su medusobno povezane.
Postoji uska veza izmedu mjera i njihovog provodenja: ponekad je moguce uvesti mjeru tek po
prethodnom uvodenju neke druge mjere. Donja tablica navodi mjere i njihovu medusobnu povezanost.
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Mjera Mogu €a ako Povezana s

1. Ukloniti parkirna mjesta tamo gdje ona ometaju Alternativna parkirna
protok prometa na srediSnjem prstenu. U mjesta usporedive
danasnjoj problemati¢noj situaciji oko parkiranja, kvalitete. Zatvaranje
parkirna mjesta se uklanjaju samo ako postoji Giardina.
alternativno parkirno mjesto negdje drugdje.

2. Uvesti reguliranje na Sirem podrucju od | Postoji  dostatan  broj
postojeceg. parkimih  mjesta  kao

odgovor na danasnju
potraznju.

3. Pojacati reguliranje parkiranja, koriste¢i fizicke | Ako postoji dovoljno | Kada gradani traze
mjere tamo gdje je to moguce. alternativa. rieSenje za njihovu

problemati¢nu situaciju.

4. Uvesti diferencijaciju parkirnih tarifa: luksuz je | Substancijalno tek nakon
skuplji od umjerene udobnosti. poveéanja parkirnih tarifa

5. Pripremiti sustav pracenja parkiranja koji bi se | Odmah
ponavljao svake Cetiri do pet godina.

6. Znacajno  korigirati  cilene na  reguliranim Dostupnost  alternativnih
parkiraliStima parkiraliSsta po umjerenim

cijenama

7. Pobolj$ati kvalitetu parkiranja kroz uvodenje | Sto prije to bolje (krenuti
dinamickog sustava pronalaska parkiraliSta (PRIS) | sa stati¢nim sustavom i
i naknadnog pla¢anja parkiranja, tamo gdje je to | prijeé¢i na dinamicni, tamo
moguce gdje za to postoje

sredstva)

8. Grad razvija paket mjera koje imaju za cilj pruziti | Odmah (razvoj) Uvodenje ovisi 0 potraznji
kvalitetno parkiranje stanarima u rezidencijalnim koju izraze stanari u
naseljima pojedinim podrucjima

9. Lobirati za stupanje na snagu zakona koji bi | Odmah
pojedine zadatke policije decentralizirao na lokalne
vlasti, kao $to je to kaZnjavanje

10. | Uvodenje sustava P&R kao alternativu za | ZapoCeti odmah, ako je | Dostupnost zemljiSta i
parkiranje u centru. potrebno u manjim | poveznih prometnica

razmjerima

11. | Pojacati kapacitet vanjskog prstena odnosno | Odmah (po ishodovanju
zaobilaznice dozvola)

12. | Zatvoriti Giardine Radovi na kanalizaciji na

Rivi
13. | Izmijeniti/uvesti jednosmjerne ulice Odmah
14. | Uvesti biciklisticku mrezu Odmah Vidi plan provodenja

Prvi korak obuhva¢a mjere koje rasterecuju teSku
mjesta i uvodenjem poboljSanja u kvaliteti (naknadno placanje i sustav ozna¢avanja parkiralista).

Nova parkirna mjesta u suradnji s privatnim sektoro

situaciju oko parkiranja uvodenjem novih parkirnih

m

Vazno je realizirati dodatna parkirna mjesta. Predlazemo suradnju s privatnim sektorom radi pokretanja
takvih planova izgradnje. Ne predlazemo kompletnu privatizaciju parkirnog sektora u Puli. Opcenito
gledajuci, predlazemo da upravljanje parkiraliStima na cestama ostane u rukama javnog poduzeca te da se
unaprijedi poslovanje postojeceg poduzeéa. Jednim bi se dijelom poslovanje moglo usredotociti na

Grad Pula/Final Report 30 Travanj 2008, verzija 1

7-



DHV B.V.

parkiranje i suradnju s privatnim sektorom (putem koncesija), radi generiranja prednosti iz povezanih
djelatnosti kao Sto su trgovina i turizam itd.
O uklju¢enosti privatnog sektora u pitanja parkiranja izradeno je posebno izvjeScée.

Provodenje mjera je saZeto u 35 odluka. Slijede odluke:

Mjere na podru €ju marketinga i komunikacije
1. U roku jedne godine Grad ¢e razviti komunikacijski plan koji ima za cilj pokrenuti javnu raspravu o

vrijednostima u prometnoj politici, Zellenom razvoju grada, potrebnim mjerama itd. i zapoceo je s

provodenjem tog plana.

2. Gradsko vije¢e podrzava sljedece izjave:

a. Nogostupi su rezervirani za pjeSake, oni trebaju biti sigurno mjesto za majke s djecom, osobe s
invaliditetom, djecu na putu prema Skoli itd.

a. Broj parkirnih mjesta u rezidencijalnim ulicama u centru je ograni¢en. Porastom broja vozila
postati ¢e sve teZe pronaci parkirno mjesto. Za pojedina podrucja to vrijedi ve¢ sada. U doglednoj
buduc¢nosti grad mora izna¢i nacCina da ograniCi potraznju za parkiranjem u rezidencijalnim
podrucjima unutar gradskog centra.

Strukturna strategija

3. Gradsko poglavarstvo ¢e procijeniti trenutaCnu situaciju vezano za ukljuéenost javnog sektora u
pitanja parkiranja te zadatke koji stoje pred gradom u bliskoj buducnosti u vidu sagledavanja
uklju€enosti javnog sektora i poslati ¢e prijedlog Gradskom vijeéu vezano za sljedece:

a. Uloga poduzeéa Pula Parking d.o.o0. u razvoju parkirnih garaza i njegova uloga u razvoju drugih
poslova
b. Zeljena struktura upravljanja poduzeéa Pula Parking d.o.o.

4. Ukloniti parkirna mjesta u Dalmatinovoj, Smareglinoj i Anticovoj ulici te Giardinima. Nadomjestiti
uklonjena parkirna mjesta drugima odgovaraju¢e kvalitete na drugim lokacijama (kao alternativa se
mogu uzeti u obzir bilo koja nova parkirna mjesta)

5. Ponovno osmisliti Dalmatinovu, Smareglinu i Anticovu ulicu i dijelove Giardina, tamo gdje danas
postoje parkirna mjesta na nacin da se onemoguci daljnje parkiranje (uvesti fizicku zabranu")

6. Reguliranje u centru ¢e se provoditi tako da broj uklonjenih parkirnih mjesta bude jednak broju novih
parkirnih mjesta. U nova se parkirna mjesta ubrajaju parkirna mjesta na ulicama, u garazama
(ukljuéujuci centar i okolno podrucje u razmaku od 300 m) kao i mjesta unutar struktura park & ride.

7. Zasada je potrebno uvesti dodatno reguliranje na podrucju prikazanom na slici 10.

8. Za sva regulirana podrucja, postoje¢a i nova, svi gradani Puli ¢e imati moguénost kupiti dozvolu po
realnim, ali ne i preniskim cijenama.

9. Tamo gdje je reguliranje ve¢ na snazi, provoditi ¢e se fizicke mjere zabrane parkiranja svaki puta kada
novo (alternativno) parkirno mjesto postane dostupno. Alternativno parkirno mjesto bi trebalo pokriti
potraZnju koja je prije bila vidljiva kroz nepropisno parkirana vozila.

10. Na podrucjima gdje je uvedeno reguliranje, provoditi fizicke mjere zabrane parkiranja.

11. Ako vecina stanovnika pojedinog podrucja ili ulice (u centru ili njegovoj okolici) izrazi potrebu za
reguliranjem nepropisnog parkiranja, grad ¢e uvesti trazene mjere nakon savjetovanja s doti¢nm
stanarima.

12. Diferencirati cijene u trenutku korekcije cijena i proSirenja reguliranog podrucja.

13. ZaduZiti poduzecée Pulaparking za pripremu i provedbu programa nadzora parkiraliSnog sustava, koji
bi se ponavljao svake Cetiri godine.

14. Korigirati cijene svake dvije do &etiri godine u skladu sa stopom inflacije.

15. Korigirati cijene u trenutku uvodenja znacajnih poboljSanja. Postotak porasta cijena treba odrazavati
uvedeno poboljSanje. Ovdje je potrebno sagledati sljede¢a poboljSanja:
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a. lzravno unapredenje kvalitete (naknadno pla¢anje, uvodenje sustava dinamiéne prometne
signalizacije)

b. Koli¢inska unapredenja, kao Sto je pruzanje dodatnih parkirnih mjesta u parkirnim garazama ili u
obliku struktura P&R.

16. Ograditi sva parkiraliSta gdje je moguce naknadno placanje; ugraditi na takva parkiraliSta barijere i
automate za naplatu parkiranja.

17. Uvesti blagu korekciju cijene na doti¢nim lokacijama; porast cijene treba odraZavati proscjecnu
prednost koju korisnik ima naknadnim plac¢anjem usluge

18. Zapoceti postepeno uvodenje parkiraliSne signalizacije, najprije stati¢ne, pa dinamicne.

19. Provedba sustava dinami¢ne prometne signalizacije opravdava umjereno podizanje parkiraliSnih
naknada.

20. Ako se pojedini stanari odredenog podrucja Zale na parkiranje, grad odlu€uje provesti anketiranje
kako bi razmotrio da li veéina stanara osje¢a postojanost tog problema i bi li vecina htjela provedbu
ovdje opisanih mjera. Ako ta vecéina postoji, tada grad provodi mjere.

21. Ako se stanari pojedinci Zale na vlastite okolnosti vezane za parkiranje, tada grad nudi rjeSenja 'po
mjeri'.

22. Grad Pula koristi sve (pravne) ovlasti u njegovoj moc¢i kako bi podrzao provedbu onih zakona i propisa
koji imaju za cilj decentralizirati ovlasti policije na lokalnu razinu, posebno vezano za provodenje
parkirnih mjera.

23. Pulaparking Zeli suradivati s ostalim interesnim stranama u Hrvatskoj kada se bude govorilo o
unapredenju sustava naplate.

24. Grad odlu€uje da je izgradnja strukture Park & Ride odli€¢na opcija kao alternativa za parkiranje u
gradskom centru.

25. U roku 6 mjeseci grad je detaljno razmotrio sve opcije i raspolaze detaljnim informacijama o moguéim
opcijama kupnje i prenamjene zemljiSta radi izgradnje struktura P&R; realna opcija ¢e se u tu svrhu
naznaciti u Generalnom urbanisti¢kom planu

26. Grad odlucuje uvesti infrastrukturne mjere koje su potrebne za prioritetno povezivanje buducih
struktura P&R s mreZom prometnica.

27. Grad zaduZuje Pulapromet da na vrijeme organizira uslugu autobusnog prijevoza od strukture P&R do
gradskog centra.

28. Grad ponovno potvrduje da €ini sve 3to je u njegovoj moci u cilju proSirenja zaobilaznice u Sto kracem
roku.

29. Za sada se zeli zatvoriti Giardine za sav motorni promet, uz dopustenje prolaska za autobuse, vozila
hitne pomodi, bicikla i dostavnih vozila.

30. Zatvaranje Giardina ¢e se moci izvesti tek kada Flaciusova ulica i Riva budu otvorena za promet po
zavrSetku radova na kanalizacijskoj mreZzi.

31. Provesti promjene navedene u tablici 12, sve osim uvodenja parkiranja odmah.

32. Provesti promjene navedene u tablici 12 sa ‘'uvodenjem parkinga' u kombinaciji s uvodenjem
reguliranog parkiranja (novi parkirni kapaciteti ¢e zamijeniti prethodna ilegalna mjesta).

33. Grad donosi odluku o postepenom uvodenju biciklisticke mreze.

34. Pripremiti detaljne planove i dinamiku izgradnje biciklisticke mreze.

35. Donijeti odluku koja odreduje da ¢e odredena osoba ili odsjek za gradnju Upravnog odjela za
prostorno planiranje, prilikom javnih radova izgradnje prometnica, morati izvrSiti reviziju doti¢ne
prometnice u vidu uvodenja biciklisticke mreZe. Ako nadleZzan odsjek odluci da je doti€na prometnica
vazna za biciklisticku mreZu, tada radovi mogu poceti tek nakon usvajanja novog projekta koji ukljucje
biciklisticku mrezZu.
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Izravna poboljSanja

a. Odmah provesti odluke koje su neovisne o tre¢ima.

b. Nakon uvodenja novih parkirnih mjesta, ukloniti parkirna mjesta koja oduzimaju dodanu vrijednost
gradskom centru

c. Grad odreduje parkirna mjesta tamo gdje za to postoji dodatnog prostora prema urbanistickom planu,
a kre€uéi od sljedeceg popisa:

Karolina

Zeljeznitka stanica
Splitska

Stara Trznica
Benediktinske opatije
Pedagoski fakultet
Flanati¢ka

d. Grad objavljuje natje¢aj za odabir izvodaca za radove izgradnje parkiraliSnog prostora u skladu s
navedenim smjernicama.

Provedba u roku tri godine

Ukupni troSkovi provedbe mjera (koji se ne mogu financirati iz isplative izgradnje kao Sto su parkirne
naknade) iznose 33,1 milijuna eura. Grad raspolaZze sredstvima za provodenje strategije u roku 3 godine.
Kako su pojedini od najskupljih projekata — iznova — medusobno povezani i od krucijalne vaznosti za cijelu
strategiju, naSa preporuka gradu je da se pridrzava navedenog rasporeda.
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UVOD | KLJU CNI PROBLEM

Uvod

Grad Pula koji broji otprilike 60.000 stanovnika predstavija gospodarsko i politicko srediSte Istarskog
poluotoka (Istarske Zupanije). Povijesna jezgra grada Pule postaje popularno jednodnevno odrediste za
kupovinu i obilazak muzeja i povijesnih zdanja, uklju€ujuci drevnu rimsku Arenu

Jedan od glavnih problema grada Pule (u daljnjem tekstu “Grad”) je visoki intenzitet prometa tijekom ljetnih
mjeseci odnosno u razdoblju od svibnja do listopada te manjak parkirnih mjesta. Sve vec¢a potraznja koja
nastaje negativno utjece na pristupacnost i zasStitu okoliSa u gradu. Grad je svrstao gradski prijevoz medu
svoje prioritete razvoja. Isto tako, Grad je usredotocen
na unapredenje usluga javnog prijevoza uz donosenje
mjera za upravljanje prometom s ciliem smanjivanja
negativhog utjecaja sve vecih prometnih zastoja u
starogradskoj jezgri. Gradu je Europska banka za
obnovu i razvoj (EBRD) dodijelila zajam za nabavku
novih autobusa. S tim u vezi je Grad prihvatio pripremu i
provodenje Odrzive prometne strategije.

Turisti¢ki sektor biljezi brz rast kao i broj dnevnih posjeta

gradu Puli. U posjet gradu se dolazi najéeS¢e privatnim

vozilom ili autobusom. Grad Pula je smjeSten na obali

Jadranskog mora. Glavni hoteli i autokampovi su smjeSteni na sjeveru i jugu grada. Turisticka sezona
zapodinje u svibnju i zavrSava u rujnu.

Funkcija distribucije robe u gradskom centru je pala. Tu funkciju preuzimaju novoizgradeni trgovinski centri
smjeSteni uz vanjski prsten odnosno duz Ceste Prekomorskih Brigadal.

Prometna strategija grada Pule ima za cilj poboljSati pristup gradskom centru te istovremeno poboljSati
kvalitetu okoliSa u centru. Strategija je usredoto€ena na unapredenje okolnosti za odvijanje nesmetanog
javnog prijevoza.

Guzva na
Klju &ni problem ol og

Uvjereni smo da je vecina prometnih \

problema vezana za parkiranje. Shema

izvora problema prikazana je crtezom 1. Negativan > Gif)zv u —> Nggaj‘ a
pr tu utjec

utjecaj na

1. Guzva na parkiralistima i nedovoljna
zakonska regulativa koja bi uredila
naplatu i kontrolu parkiranja ima
negativan utjecaj na kakvocéu opcija,
pogotovo Sto se ti¢e sustava autobusnog prijevoza. Brzina kretanja autobusa kroz centar je vrlo mala,
zbog prometne guzve, a to je prije svega izazvano nepravilno parkiranim vozilima, nepostivanjem

alternative

Sl. 1 Opéi problemi u Puli

! Shematski prikaz grada na prvoj stranici izvjeS¢a moze pomoci u pronalasku poveznica navedenih u
ovom izvjeScu.
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autobusnih traka, pa je €est slu€aj da se autobusi ne mogu zaustaviti na odgovaraju¢im stajalisStima
zbog parkiranih vozila.

2. Manjak parkiralisnih mjesta vidljiv je naj¢esce tijekom ljetnih mjeseci, Sto uzrokuje kruzenje velikog
broja vozila u potrazi za parkiranjem. Takav promet stvara guzvu u samom centru grada, dok na
zaobilaznim i prilaznim cestama nema guzve, a to je izazvano ponajvie €injenicom da se vecina
parkiralidnih povrSina nalazi u srediStu grada umjesto u njegovoj blizini. Takvo stanje izaziva guzvu u
centru grada. Cinjenica da alternativa autobusnog prijevoza nije optimalna, dodatno pogor$ava
problem. Naravno, ta prometna guzva negativno utjec¢e na ucinkovitost usluge autobusnog prijevoza.

3. GuZzva na parkiraliStima i guzva u prometu imaju negativan utjecaj na kakvocu okoliSa u gradskom
centru, na posjetitelje koji zele upoznati kulturno nasljede grada kao i na kulturna zdanja.

Prometna mreZa se suocava s guzvom kada je turisti€ki promet vrlo intenzivan, a i tjekom svakodnevne
guzve koju izazivaju putnici. Medutim taj problem nije toliko ozbiljan koliko i problem parkiranja. Promet se
obiéno odvija, iako polako. Medutim nedostaju parkiraliSna mjesta, a vozila se parkiraju na mjesta
predvidena za prolaz pjeSaka ili za odvijanje prometa, bez obzira na to promet uspijeva teéi. S obzirom na
navedeno duboko smo uvjereni, da bismo, ako rijeSimo problem parkiranja, rijesili ve¢inu prometnih
problema, uz uvjet da smo otvoreni za sve nove probleme koji mogu nastati iz provedenih rjeSenja vezanih
za parkiranje.
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ANALIZA PROBLEMA

Opéi podaci o mobilnosti

Posjedovanje osobnog vozila je, u odnosu na europski prosjek, vrlo visoko u ovoj regiji. Statistika
Eurostata-a za 2004. god. pokazuje da na 1000 stanovnika, 301 stanovnik posjeduje vozilo (prosjek u EU:
463). Buduci da su u Istri prihodi vec¢i nego u ostalim regijama Hrvatske, razina posjedovanja motornog
vozila je time puno viSa. lako nije moguée dati tocne podatke za podru¢je Pule (zbog izmjena
administrativnih granica), najvjerojatnije je broj vozila po ku¢anstvu u razini prosjeka Europske unije.
Sljedece tablice to prikazuju.

Tablica 1 Broj registriranih osobnih vozila

Istarska regija

2002 2003 2004 2005 2006
\Vozila 85.480 88.183 91.620] 95.309 98.059
% rasta 3% 4% 4% 3%
Broj stanovnika (2001) 206.344
Posjedovanje vozila/1.000 + 475
IAglomeracija u Puli

2002 2003 2004 2005 2006
\Vozila 34.386) 35.524 37.272 39.073 40.513
% rasta 3% 5% 5% 4%
Broj stanovnika + 89.000
Posjedovanje vozila/1.000 + 455

Nadalje broj motocikala raste puno brze od broja vozila.

Te stope posjedovanja vozila se odraZzavaju na broj putnika koji koriste uslugu autobusnog prijevoza. Vidi
tablicu 2.

Tablica 2 Broj putnika prema broju prodanih karata

Vrijednosne (Karte Mjese€na |Umirovljenic¢ka |GodiSnja |Mjese¢na |[Ostale (Ukupno
karte prodane u [karta ucenicka |u€eni¢ka |karte
autobusu
Gradske linije 301214| 275593| 309244 1314307 120231| 268529| 76177|2665295
11% 10% 12% 49% 5% 10% 3% 100%
Prigradske linije 64203 166839 130877 95793 142497 260924| 66456 927589
7% 18% 14% 10% 15% 28% 7% 100%

Moze se ocekivati da odabrani putnici pripadaju grupi koja ima vrijednosnu kartu ili kupi putnu kartu u
autobusu (21% na gradskim linijama i 25% na prigradskim linijama). Vecina putnika koja kupuje kartu u
autobusu su turisti. Cesti korisnici autobusnih linija su umirovljenici, ugenici i ostali redoviti korisnici s
mjesec¢nom kartom.

Iz tih podataka moZzemo zakljuciti da veéina gradana Pule i okolice koristi osobno prijevozno sredstvo, bez
obzira Sto se za javni prijevoz koriste moderni autobusi, a alternativno prijevozno sredstvo koriste najéeSce
slu€ajni putnici i turisti.
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Procjena

KorisStenje javnog prijevoza u globalu se ne razlikuje puno od onoga $to se moze susresti u drugim
europskim gradovima iste veli¢ine. Razlog tomu je pomanjkanje ozbiljnih prometnih problema u tim
gradovima (Sto vrijedi i za Pulu shodno opisu iz prethodnog poglavlja), slab protok prometa/pjeSaka koji bi
iziskivao frekventnost autobusnih linija svakih 10 minuta te relativno kratke voZnje (javni prijevoz nije
ucinkovit na kratke staze; naime vecina tih ruta se lako prijede pjeske).

Zaista iznenaduje broj automobila po ku¢anstvu. To se uklapa u op¢i stav gradana Pule, koji i sami kazu:
«Svako kuc¢anstvo ima dva vozila, pojedina ku¢anstva imaju ¢ak tri do Cetiri vozila».
Dakle, koristiti osobno vozilo za odlazak na posao je uvrijeZena pojava.

Iznenaduje to da brodogradiliSte Uljanik nema tradiciju organizacije kolektivhog prijevoza za svoje radnike,
to ¢ak nije bio ni slu¢aj prije 20 godina kada je tamo radilo puno veci broj ljudi. Redoviti javni prijevoz je
uvijek imao vaznu ulogu kod prijevoza radnika. Prije dvadeset godina radnici su mogli koristiti besplatnu
uslugu javnog prijevoza. To sada nije slu€aj, a po€eo se primjenjivati 90-tih godina: neoporezivi dio pla¢a
koji se odvaja za troSkove prijevoza se odreduje na temelju cijene mjesecne autobusne karte za odredenu
zonu, a radnik odlu¢uje hoce li primiti tu naknadu u obliku karte ili u gotovini. U Uljaniku je samo 22 radnika
odabralo kartu. Navedeni porezni sustav je primjenjiv na razini cijene Hrvatske.

Jos jedna vazna opaska vezana za Uljanik: Hrvatska ima viSak kapaciteta brodogradiliSta, a o¢ekuje se da
Ce se taj kapacitet smanjiti ulaskom Hrvatske u EU. JoS uvijek nije posve jasno kakve ée to posljiedice imati
za Uljanik. Medutim, s obzirom na oekivane promjene, ne vjerujemo da ¢e Uljanik u doglednoj buduénosti
razviti nove sadrzaje za svoje radnike kao Sto su to usluge prijevoza.

Dva velika turisticka podrucja koja pripadaju gradu Puli vrlo su dobro povezana autobusnim linijama, a to
su Stoja i Veruda. Autobusni sustav funkcionira jednako dobro na relaciji Pula — Medulin. Pulapromet
unapreduje uslugu, prepoznavanjem vaznosti turistickog sektora.

Zasto nema ucinkovitijih prijevoznih usluga za one prometne grupe koje se susrec¢u s problemima pristupa
centru grada Pule? Mi smo naveli neke od razloga, ali smatramo da je pomanjkanje reguliranih parkiranja
klju¢an problem. Postojece stanje dopusta
vecini parkiranje, iako to stvara kaos u gradu.
Smatramo da ¢e nova rjeSenja , koja c¢e
ponuditi privatni sektor (Uljanik, autokampovi,
hoteli itd.) ili javni sektor kroz inicijative poput
one park&ride (parkiraj i koristi javni prijevoz),
biti ucinkovita samo kada se unaprijedi
reguliranje parkiranja u centru.

ParkiraliSta u centru

Kako bismo mogli sistematicno evaluirati
sustav parkiraliSta, izvrSeno je brojenje u
centru na osnovi podjele u zone iz prikaza 2.

Brojenje je izvrSeno u tri doba dana pocetkom
kolovoza (vrhunac sezone): oko 6:00, oko 9:00 ‘ ‘
i oko 20:00 sati. Na osnovu navedenih si, 2 Zoniranje upotrijeblieno za brojanje pa-rkiraliénih mjesta
podataka i nekoliko pretpostavki, dobiveno je

stanje parkiraliSta i broj parkiranih vozila raznih grupa korisnika (vidi podatke iz tablice 3):
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Tijekom prvoga brojanja, izbrojen je broj legalnih parkiraliSnih mjesta [stupac 2]. Podrucje obuhvaca
2.220 legalnih parkiraliSnih mjesta

U 6:00 sati izbrojeno je 1.370 vozila [3], $to daje prosje¢nu okupiranost od 62%. MozZemo pretpostaviti
da brojka od 1.370 vozila izrazava najveéi stupanj potraznje za parkiraliStem za stanare ovog
podrugja. Opéenito gledano, parkiraliSna povrSina na raspolaganju je dostatna. Dolazi do stvaranja
guzve u rezidentnim podruéjima (zone 1,2 i 6) i u gusto naseljenom podrucju zone 9.

Tablica 3 Rezultati i analiza ankete o parkiraliSti  ma
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13
zona|# Izbrojeno |% Zauzeée |lzbrojeno|% # Izbrojeno |% Zauzeée |Zauzece |#
mjesta [zauzeée u|6:00 [stanari zauzece |9:00 |parkirana |zauzece u|20:00 |stanari u |radnici u |parkirani
6:00 tijekom 9:00 vozila 8:00 20:00 20:00 posijetitelji
dana radnika

1 175 198(113% 79 198|113% 119 208(119% 166 24 18
2 135 227(168% 91 275(204% 184 192(142% 154 37 2
3 180 153| 85% 61 247(137% 186 218(121% 174 37 6
4| 163 73| 45% 29 162| 99% 133 155 95% 124 27 4
5| 352 110 31% 44 275 78% 231 273| 78% 218 46 8
6/ 315 357[113% 143 497|158% 354 386(123% 309 71 6
7| 357 42| 12% 17 265 74% 248 495|139% 396 50 49
8 178 65| 37% 26 125| 70% 99 200{112% 160 20 20
9] 343 115| 34% 46 269| 78% 223 436|127% 349 45 43
10 22 30|136% 12 40|182% 28 46|209% 37 6 4
| 2.220 1370| 62% 548 2.353|106% 1805 2.609(118% 2.087 361 161

Pretpostavili smo da 40% vozila stanara ostaje parkirano ispred kuée tijekom dana [5]. Stoga, ako
pretpostavimo da broj izbrojenih vozila u 9:00 sati priblizno ukljuCuje samo vozila stanara i vozila
radnika, moZzemo izraCunati broj vozila radnika [6] — [5] = [8]. U 9:00 sati gotovo uvijek postoji problem
kod parkiranja. Postoji pokoje mjesto na podrucju blizu rive i stare jezgre grada. Posjetitelja u to
vrijeme joS uvijek nema, stoga problem parkiranja postaje sve vedéi tijekom dana. Stoga se najveca
potraZznja za parkiraliSstem javlja tijekom kasnog poslijepodneva, kada se vecina gradana vrac¢a kuci, a
trgovine su joS uvijek otvorene.

U konaénici moZzemo primijetiti da se problem parkiranja pogorSava u 20:00. Pretpostavili smo da je u
to vrijeme 80% gradana stiglo u svoje domove te da je radni dan zavrSen za vecinu radnika (uzmimo
kao pretpostavku 80%). To nam daje moguc¢nost da izraCunamo broj parkiranih vozila posjetitelja ([9]
- [11] - [12] = [13]).

To ne znaci da ima samo 160 vozila posjetitelja koja su parkirana u blizini centra u ovo doba godine,
jer se veliki broj posjetitelja joS uvijek moZe parkirati u blizini sjevernog dijela rive i na parkiralistu
pokraj Splitske ulice, ali to stanje naglaSava postojanje problema parkiranja. Postoji i regulirano
parkiraliSte pokraj Trga Republike (Marsovog Polja), koje nije uklju¢eno u obracun, ali je u potpunosti
zauzeto tijekom ljetnih mjeseci.

Sva parkirna mjesta su zauzeta kada se tijekom sezone dostigne vrhunac prometa posjetitelja. Tada
gotovo da i ne postoji slobodno parkiraliSno mjesto od kojeg se pjeSke moZze sti¢i do centra grada. Kao Sto
je vidljivo iz analize u prethodnom stavku, kada posjetitelji stignu, sva parkiraliSna mjesta su ve¢ zauzeta.
MoZemo pretpostaviti da putnici ne zauzimaju regulirana parkiraliSta, buduéi da je kontrola parkiranja pod
naplatom dobro uredena od strane Pulaparkinga, trgovackog druStva za upravljanje i odrZavanje
parkiraliSta Grada Pule. Takvo stanje potvrduju brojke u zonama 7,8 i 9, a iste gotovo da sadrze samo
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regulirana parkiranja i vrlo malo prostora za nepropisno parkiranje: to podrucje ima joS uvijek slobodnih
parkiraliSnih mjesta u 9 sati ujutro.

Nismo mijerili prihode. Kao 5to je navedeno gore, smatramo da se dobro upravlja reguliranim podrugjima,
pa to jamdi i solidan prihod. Medutim, s druge strane valja uzeti u obzir da su tarife dosta niske, a to ne
stimulira visoku stopu prihoda.

Na temelju izraCuna i pretpostavki vezano za prisustvo razli€itih grupa, sacinili smo sljede¢i pregled
potraznje na reguliranim parkiraliStima.

1400 111% 120% 1400 120%

1200 96% = 1200
1 100% | 100
89% 100 100%

e 81% g0% B 1000
72% 1 80% L 809%

1000

64%

800
56%
1 60% L 60%

600
37%
1 40% L 40%

400 1

T 20% r 20%

200

0%

0%

S .S S S S S S O P O P O SO S

R U BTN S S R O A e SR
Stanari (dozvole) B Ostale dozvole [ Karte (automati itd.)
Pla¢anje SMS-om Kapacitet (1160 pm) Stopa koristenja (%)

Sl. 3 O¢éekivana okupiranost parkiraliSnih mjesta na naplatu tijekom sezone (lijevo) i izvan sezone (desno)

Iz gornjeg prikaza proizlazi da regulirana parkiraliSta imaju dostupna mjesta za posijetitelje. Tijekom ljeta
dolazi do visoke stope iskoristivosti reguliranih parkiraliSta. S druge strane, zimi je potraznja za reguliranim
parkiraliStima vrlo niska. Nadalje, buduc¢i da je moguce kupiti dozvole (uz obrazloZenje), Sto omoguéava
gradanima parkiranje bez ogranicenja, dio dostupnog prostora je ve¢ dodijeljen vlasnicima doti¢nih
dozvola. Guzva na parkiraliStu pored ulaza u Uljanik u Flaciusovoj ulici je toliko u€estala, da se stanari Zale
kako ne mogu parkirati blizu njihovih domova, bez obzira na to Sto imaju dozvolu. To je slucaj ljeti.

U prosijeku postoji sljedeci broj dozvola za parkiranje (dozvole se prodaju mjeseéno):

- stanari (50 kn/mjesec): 177
- ostali (zona 1400 kn/mjesec): 15
- ostali (zona 2, 280,00 kn/mjesec): 19

- Marsovo polje, Karolina (200 kn/mjesec): 60
2.3 Guzva u prometu vs. guzva na parkiraliStu

Grad ne raspolaze velikim brojem podataka o prometu ili prometnim guzvama, a podaci koji su dostupni su
zastarjeli. Rast kupovne modi i koriStenja vozila u proteklih nekoliko godina iziskuje ¢eS¢e brojanje prometa
radi Sto ucinkovitijeg nadzora. Korisno sredstvo za evaluaciju prometa danas je model prognoze prometa
predstavijen u sljede¢em poglaviju (za odgovornost za radove razvoja vidi dodatak 1, za radove na
scenariju vidi poglavlje 4).
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Brojanje prometa na klju¢nim raskrizjima i ozna¢enim ulicama izvrSeno je s ciliem potvrdivanja modela
prometa. Na tim, ali niti na drugim lokacijama, tijekom analize izvrSene u rujnu, nismo uocili ozbiljne
prometne probleme. Taj zaklju¢ak potvrduje i slika 4. i objasnjenje koje slijedi.

Y 8

B :

-u ..g

Sl. 4 GuZva u prometu radi parkiranja

Slika prikazuje:

- ParkiraliSta oznac¢ena s E Dio ulice oznagen crvenom bojom pripada zoni | (vremensko ograni¢enje
trajanja parkiranja: max 2 sata), a dio ulice oznacen Zutom bojom pripada zoni Il (bez vremenskog
ograni€enja). Svugdje se primjenjuju iste cijene (4 kn/h).

- Crvene strelice prikazuju dijelove cestovne mreZze gdje redovito nastaju guzve (Smareglina ulica,
Giardini i Ulica 43. Istarska divizije), posebno tijekom vrhunca turisticke sezone. Sve te ceste daju
izravan pristup parkiraliStima. Giardini se koristi kao pre¢ac da bi se stiglo iz jednog dijela grada u
drugi. Mutilska ulica, ozna¢ena zelenom strelicom, ima veliku vaznost Sto se ti¢e pristupa
parkiralistima, ali nije previse prometna. Zuta strelica pokazuje rivu, gdje je uvijek promet gust.

Slika nadalje prikazuje da dobar dio grada nema regulirana parkiraliSta. Medutim, sluzbeno to nije istina,

jer postoje dijelovi kolnika gdje parkiranje nije dozvoljeno, medutim s obzirom da se ogranienja slabo
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provode (odnosno, drugim rijeCima, navika ilegalnog parkiranja je toliko uvrijezena, da policija ne moze
niSta uciniti po tom pitanju), moze se zakljuciti da na dijelovima prometnica koji nisu oznaceni crvenom ili
Zutom bojom postoji dostatan broj dozvoljenih i nedozvoljenih parkiraliSnih mjesta. Udaljenost izmedu
takvog parkiraliSta i centra grada ne oduzima viSe vremena u odnosu na udaljenost od reguliranog
parkiraliSta do centra. Na tim mjestima se moZe naiéi na vozila koja su na istima parkirana duze vrijeme;
prije 7:00 moze se vidjeti puno radnika brodogradiliSta Uljanik koji pjeSke dolaze iz grada gdje su parkirali
njihova vozila, kako bi iSli na posao.

Nadalje broj kazni koje se izdaju, a koje voza¢ naposljetku plati je vrlo nizak, Sto se tiCe kazni za
nepla¢anje kao i za nedozvoljeno parkiranje: otprilike 40% opada na kazne za nepla¢anje i puno manji
postotak na kazne za nedozvoljeno parkiranje.
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RAZVOJ | PLANOVI

Uvod

Generalni urbanisti¢ki plan (GUP) Grada Pule utvrduje organizaciju prostora i predvida prostorni razvoj s
posebnim naglaskom na infrastrukturu. Gradsko vijec¢e jo$ uvijek nije usvojilo GUP, a kako bi isti naiSao na
odobrenje potrebna je rasprava o izmjenama. Mi smo nastojali prikazati posljednje stanje stvari. Najprije
¢emo se osvrnuti na druStveno-gospodarski razvoj koji ima kljuénu ulogu za buduéi razvoj prometa i
prijevoza.

Drustveno-gospodarski razvoj i prostorni razvo ]
Grad Pula je u posljednjih nekoliko godina suocena sa stalnim rastom broja stanovnika, nakon pada iz

devedesetih godina proSlog stolje¢a kada je Pula izgubila vaznost kao vojno i brodogradevno srediste.
Oc¢ekuje se umjereni rast stanovniStva do 2015. Rasti ¢e i zaposlenost, kao Sto je vidljivo iz donje tablice.

Tablica 4 Pokazatelji druStveno-gospodarskog razvoja (izvor: GUP)

. . . Ekonomski aktivno Broj radnih
Godina Broj stanovnika . .
stanovnistvo mjesta
1991 62.378
2000 60.000 28.800 25.500
2007 67.000
2015 70.000 33.600 30.427

Gospodarstvo Sireg podrucja Pule zasniva se na dva vaZzna sektora:
1. Turizam
2. Primarni sektor, koji ve¢inskim dijelom &ini brodogradiliSte Uljanik

Sektor turizma ima propulzivnu ulogu za gospodarstvo, kao Sto prikazuje donja slika.

Od 2007. godine o&ekuje se udvostru€enje
nocenja. Primarni sektor biljezi pad od

. . . 2500000

25% od 2001., ali oCekuje se stabilno
kretanje u razdoblju od 2007. do 2015. FROnanY
1500000

1000000

Hocenja

od povecanja broja noc¢enja, ali o¢ekuju se s

i promjene. Jedna od znacajnih novosti |
iy
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Ugostiteljska djelatnost ¢e imati prednosti - I

jest razvoj projekta Brijuni Rivijere, koji ¢e < z 28
ukljuciti razvoj podru¢ja oko Pule (razvoj oo

[=7]
[52]
5]

sjeverne i jugoistocne obale). NekadaSnje g, 5, Kretanje noéenja u Puli (lzvor: GUP)
vojne lokacije pretvoriti ¢e se u

multifunkcionalne elitne turisticke objekte. Pokazatelji o zaposlenosti obuhvaceni su u tablicama ovog
odjeljka.
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Parkiranje
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U okviru Generalnog urbanisti¢kog plana (GUP) Poglavarstvo je dotaklo i problem parkiranja. Analize
pokazuju da postoji manjak od otprilike 2200 parkiraliSnih mjesta (ako se uzme u obzir da se pojedina¢na
parkiraliSna mjesta mogu koristiti stanari tijekom no¢i, a ostali tijekom dana) na podrucju koje obuhvacéa 7

zona kao Sto je naznaceno u slici 6.
Nije u potpunosti jasno, da li se
brojka od 2000 parkiraliSnih mjesta
odnosi na ljetno ili zimsko razdoblje.
Poglavarstvo  vidi  rjeSenje u
provodenju odgovaraju¢ih mjera do
2015. Medutim ne uzima u obzir
porast potraznje. Bez obzira na sve
navedeno, ovo je interesantan
primjer koji donosi sljedece prijedloge
vezano za stvaranje novih
parkiralista:
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Tablica 5 Planovi i mogu ¢€énosti stvaranja novih parkiraliSta

Br. Zona Naziv podru €ja/projekta Nova parkirna mjesta Stvarno stanje
u planu (GUP) (neto dodana
mjesta)

1 006 Uljanik, unutar kompleksa 500 ?
Uljanika (Flaciusova ulica)

2 001 Uljanik, Arsenalska ulica 600 600

3 004 Sv. Martin, postojece 200 160
parkiraliSte u Dobri¢evoj ulici

4 017 Pragrande (Marsovo Polje) 1000 450

5 001 Kandlerova ulica 600 510

6 005 Portarata (ispod igraliSta 250 250
gimnazije)

7 008 Kolodvor (Zeljezni¢ka 150-160 150-160,
stanica) moguce 500*

8 017 Pragrande: rekreacijski ? ?
centar, bazeni itd.

9 002 Arena (Karolina; sada 214) 300 90

Ukupno 3.610 2.200 —2.700

* Postoji puno prostora kod traka za skretanje. Buduéi da su se aktivnosti brodogradiliSta Uljanik smanijile,
procjenjujemo da bi se te trake mogle prenamijeniti.

Ako je manjak od 2200 parkirnih mjesta stvaran, tada postoji mogucnost za pokrivanje te dodatne
potraZnje u trenutku kada svi planovi budu realizirani. Procjenjujemo da se na navedene moguc¢nosti mogu
primijeniti sljedeée primjedbe:

1.

Izgradnja parkirne ku¢e u Kandlerovoj ulici (kapaciteta 510 parkiraliSnih mjesta) ¢e najvjerojatnije
zapoceti u roku nekoliko mjeseci. Izgradnja se financira iz privatnih sredstava.

Grad je uvjeren da zajedno s Pulaparkingom moZze financirati izgradnju parkiraliSne garaze u ul.
Marsovog polja (kapaciteta dodatnih 450 parkiraliSnih mjesta). Za izgradnju bi se koristio model javno-
privatnog partnerstva. Predlazemo da se financijski stru¢njak Projekta prometne strategije grada Pule
pozabavi tim pitanjem.

Poglavarstvo smatra da su ostale garaZze izvedive (ispod igraliSta gimnazije, u Dobri¢evoj ulici i na
Karolini) (kapacitet od ukupno 500 parkiraliSnih mjesta).

Navedene garaze bi pruzile gotovo 1500 parkiraliSnih mjesta, odnosno ta bi koli¢ina uvelike olakSala
probleme parkiranja. MiSljenja smo da se Gradu (i njegovim mjesnim odborima) namec¢u dva problema
vezano za pripremu planova o izgradniji i upravljanju parkiraliSnih garaza:

1.

Primjenjive cijene: Koriste¢i jednostavnu kalkulaciju procijenili smo da izgradnja novog parkirnog
prostora u garazama, s glediSta upravljanja parkiralistima, nije izvediva uzimajuéi u obzir postojeée
naknade za parkiranje. Cijene za parkiranje na cesti su niske; takva razina cijena ne dozvoljava
ucinkovito investiranje u parkiraliSne garaze.

Regulirano podrucje je premaleno: problem parkiranja obuhvaéa Sire podrucje od onog gdje je danas
na snazi - reguliranim parkiranjem. Posve je jasno da sve doti¢ne grupe traZze parkirno mjesto u Sirem
podruc¢ju iz niza razloga: odredista su brzo dostupna iz nereguliranih podrudja, joS uvijek je opcija
besplatnog parkiranja puno draza, a ¢esto je vrlo teSko pronaci slobodno mjesto na parkiralistu.
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Nepropisno parkiranje se kaznjava: nepropisno parkiranje ¢esto postoji odmah uz regulirana
parkiraliSna mjesta (na naplatu) (nepla¢anje se kaznjava dosta dobro, ali broj nenapla¢enih kazni je
prevelik).

Ne postoji jasna slika o odnosu izmedu ponude i potraznje na parkiralistima unutar grada. Posljednjih
godina Grad puno viSe promatra kretanje potraZznje u odnosu na ponudu, pa stoga ne mari previse o
to€énoj potraznji. Medutim, mjerenje potraznje je vazno pitanje. Kao prvo, razli€ite grupe korisnika
(stanari, posjetitelji) odgovorne su za potpuno drugaciju strukturu prihoda od parkiranja, a kao drugo
struktura prihoda ljeti znacajno se razlikuje od one zimi, Sto stvara strukturu prihoda od koriStenja
parkiraliSnih garaza, koja je vrlo povoljna ljeti, ali moze biti vrlo siromasSna zimi.

Infrastruktura

GUP predvida nove spojne ceste, sve smjeStene unutar granica grada. Ti projekti su saZeti u tablici 6. i u
dodatku 2. Vazno je naglasiti da je prometni sustav povezan s Istarskim Y, koji predstavlja okosnicu
prometne mreZe u Istri: juzni dio Istarskog Y krece iz Pule i nakon otprilike 30 km prema sjeveru dijeli se
na dvije dionice, jednu koja ide u smjeru Trsta/Austrije i drugu u smjeru Rijeke/Zagreba. Istarski Y za sada
spada u kategoriju poluautocesta (2*1 traka), ali u planu je pocetak izgradnje punog profila autoceste s
dvije trake (2*2).

Tablica 6 Projekti vezani za promet uklju  €eni u Generalni urbanisti €ki plan (GUP)

Br. Projekt Napomena / objaSnjenja
1 Produzetak postojeée U razli¢itim fazama:
zaobilaznice s - Vodnjanska cesta, cesta Prekomorskih brigada prema Sijanskoj
vanjskim poveznim ulici
prometnicama - Od Sijanske ulice prema Verudi
2 KruZzni tok: FaZzanska Povezivanje zaobilaznice (vidi gore) s Velim Vrhom
ulica/ Vodnjanska ulica
3 Dopunska zaobilaznica | Spajanje Valturske ulice preko KaStanjera (Ulica BoZze Gumpca) sa
Mutilskom ulicom i Ulicom Marsovog Polja
4 Izravno povezivanje Povezivanje Ulice Marsovog Polja od LoSinjske ulica prema
zaobilaznice i KranjCevi¢evoj ulici i unapredenje povezanosti izmedu KranjCeviceve
brodogradilista Uljanik | ulice i Besenghijeve ulice prema Ulici Sv. Polikarpo.
5 Pobolj3ati kapacitet | Realizirati pre€ac izmedu Nazorove ulice i Maruliceve ulice (postaviti
sjever—jug: Radi¢eva | jednosmjerne ulice u svim navedenim ulicama).
ulica, Maruli¢ceva ulica,
Nazorova ulica
6 Zatvoriti  promet na
Giardinima
7 Dovrsiti kruzni tok Povezati Kukuljevi¢evu ulicu s Trgom na Mostu
8 PoboljSati povezanost | Povezati ulicu Vallelunga s Partizanskim putem.
s Velim Vrhom
9 Novo povezivanje | Nije posve jasno kako to uginiti.
Velog Vrha i Istarskog
Y
10 Rekonstrukcija
Koparske ulice
11 Rekonstrukcija
TrS¢anske ulice
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Ostali planovi

Nadalje vezano za regionalno stanje prometa vrlo je vazno izraditi plan izgradnje nove (druge)
zaobilaznice. Taj plan postoji u Planu ruralnog razvoja Pule i Medulina i sadrZi vezu s dionicom B9
(Stancija Peligeti) preko Sandaljske ulice, Sisanske ulice i Medulinske ulice (br. 12. na mapi).

Evaluacija infrastrukturnih planova

Tijekom proteklih godina planiranje prometa u Puli gotovo da znaéi graditi infrastrukturu, $to je posve
razumljivo s obzirom na brzi razvoj druStva, pogotovo s glediSta masovne motorizacije stanovnistva i
razvoja turizma, Sto je uveliko povecalo broj turista koji dolaze na odmor vlastitim autom. Pruzajuci viSe
infrastrukture, povec¢ao se promet u centru grada. Potrebna je stoga promjena politike u vidu unapredenja
pristupacnosti gradskog centra.

Ako se detaljno osvrnemo na infrastrukturne planove iz gornje tablice, nismo sigurni da ¢e predloZene
mijere biti dostatne i da ¢e pobolj3ati stanje prometa, a da s druge strane neée utjecati na pristupacnost i
prikladnost grada. Da je tomu tako pokazuje primjer povezivanja Valturske ulice preko Kastanjera (Ulice
Boze Gumbca), Mutilske ulice i Ulice Marsovog Polja (br. 3. u tablici), koje bi, prema naSem misljenju,
trebalo imati gotovo istu funkciju kao i zaobilaznica, a izgradnja bi bila mogu¢a samo teSkim prolazom iz
Santorieve ulice u Mutilsku ulicu. Jos jedan primjer je dat izgradnjom spoja Kukuljevic¢eve ulice izravno s
Trgom na Mostu (br. 7), a koji je mogu¢ samo ako se izvrSi ruSenje jedne ii viSe kuca i Zrtvuje mali park.
Takve bi se mjere trebale provesti samo iz ozbiljnih razloga. Za sada smo miSljenja da ti razlozi ne postoje.
Namece se joS jedno pitanje vezano za izravno povezivanje zaobilaznice i brodogradiliSta Uljanik kao Sto
je opisano u tablici. Povezivanje je namijenjeno posebno za odvijanje prometa teretnih vozila, a vezano za
ostali promet, koristila bi se za velikih guzvi. Osim Sto postoji veliki broj nove infrastrukture, potrebna je
rekonstrukcija nekih prometnica (npr. Ulica Marsovog Polja bi se trebala proSiriti). Alternative su po nasem
misljenju dostupne.

Biciklisti ¢ka mreza

VoZenje bicikle jo$ uvijek nije pitanje od velike vaZznosti za Pulu. Bez obzira na to, ima osoba koje koriste
biciklu za odlazak na posao. To je vidljivo iz broja parkiranih bicikla kod Uljanika, ali i po turistima koji €esto
koriste bicikle za razgledavanje grada. Opcenito se moZe primijetiti trend prakticiranja aktivnog odmora. To
je dovoljan razlog da se voznja bicikle shvati ozbiljno, iako je Pula brezuljkast grad, pa stoga voznja bicikle
nije na svim mjestima jednako primamljiva.

GUP prikazuje mrezu biciklisti¢kih staza, ukljucujuéi rute na Ulici Veruda gdje postoji povezivanje s ostalim
biciklistickim stazama i rekreacijskim podruéjima uz obalu (Verudela, Lungomare i Stoja). MiSljenja smo da
su biciklistiCke staze uz obalu vrlo dobra ideja, ali povezivanje s Cestom Prekomorskih brigade nije
potrebno. S druge strane bi bilo dobro proSiriti malu mreZu biciklistickih staza unutar centra grada. Na to
¢emo se osvrnuti kasnije. Ono Sto zahtjeva posebnu paznju jest provodenje navedenih mjera, ali iste nisu
detaljno opisane u GUP-u. Vrlo Cesto se prilike za poboljSanje mreze biciklisti¢kih staza stvaraju kod
rekonstrukcije cesta, buduc¢i da odredbe izgradnje biciklistiCkih staza predvidaju izmjenu profila postojecih
cesta. Grad bi se prilikom izrade godiSnjeg plana izgradnje mogao pobrinuti da se na dnevni red uvrsti
uredenje biciklistickih staza pogotovo prilikom planiranja rekonstrukcije postojecih cesta.

U GUP-u postoje reference o dimenzijama biciklistiCkih staza.

Grad Pula/Final Report 30 Travanj 2008, verzija 1
-23-



4.1

DHV B.V.

STO IZABRATI?

Uvod

Iz analize klju¢nog problema jasno proizlazi da se treba smjesta rijeSiti problem parkiranja. Kaos koji stvara
parkiranje odgovoran je za poteSko¢e na koje nailaze sve grupe u prometu (stanari, radnici, posjetitelji i
turisti) i nema samo negativan utjecaj na pristupac¢nost grada ve¢ i na okoliS. Bez obzira da li se favorizira
industrijski razvoj grada u odnosu na kurturoloski i turisti¢ki razvoj, bez obzira na €injenicu da je nekome
vaznija pristupacnost vozilom od o€uvanog okolia, treba se iznadi rjeSenje za problem parkiranja. Barem
poduzeti prve korake navedene u strategiji neovisno o ostalim odlukama. Stoga je strategija parkiranja
izradena neovisno od opc¢e prometne strategije.

Odabir opcije protoka prometa ovisi o smjeru u kojem se grad Zeli razviti. Kako bi se procijenile nove opcije
protoka prometa, za grad su izradena tri scenarija. U tim scenarijima problem parkiranja igra manju ulogu,
u biti u scenarijima se mijenjaju samo opcije koje se koriste za dodatna parkirna mjesta. U&inci scenarija
procijenjeni su uz pomo¢ modela prognoze prometa koji je izraden u sklopu projekta. Ovo poglavije
razmatra scenarije potencijalnin modela protoka prometa. Kao Sto je navedeno gore, opredjeljenost za
odredeni model protoka prometa, moZze ovisiti 0 viziji razvoja grada.

Medutim, u Prometnoj strategiji grada Pule se nismo opredijelili isklju€ivo za jednu opciju, jedan scenarij.
Scenariji koji su izradeni i koji su opisani u ovom poglavlju predstavljaju potencijalne paketne opcije koje se
mogu provesti u slijedu na nacin da se provedu one mjere iz prve opcije koje su najZurnije i koje neée
izazvati burne reakcije. Opcije kasnije faze se mogu uklopiti u dugoro€niju viziju grada.

Kako ¢e Grad odluciti da li ée se te opcije provesti? Kako bismo odgovorili na ovo pitanje moramo
razmotriti joS neSto. Tijekom proteklih mjeseci
upoznali smo se s ,istarskim (ili hrvatskim) na¢inom
promatranja mobilnosti i problema mobilnosti“.
Proces masovne motorizacije, Sto se tek u
posljednje vrijeme poceo osjetiti, dao je osobnom
vozilu privilegirano mjesto u glavi ljudi u trenutku
kada se razmiSlia o mobilnosti i problemima
mobilnosti. To ne znadi da veéina nije svjesna
negativnih efekata koje vozila stvaraju po sigurnost,
kvalitetu javnog prostora i okolisSa, ve¢ da su
trenutane poteSkoée poglavito vezane za zastoje u
protoku prometa i probleme pronalaska parkirnog Nemamo odgovor', ali smo

mjesta. usredotocenil

Promjena po €inje osvijeStenos ¢éu

Jos uvijek valja raditi na uspostavi ravnoteze izmedu razli¢itih aspekata masovne motorizacije odnosno
mogucnosti koje pruza automobil s jedne strane i negativnih u€inaka koje stvara s druge strane. Smatramo
da je vazno posti¢i osvijeStenost javnosti. Vrlo ¢esto javne rasprave igraju vaznu ulogu u tom procesu.
Stoga ¢vrsto vjerujemo da komunikacija moze promijeniti nac¢in razmisljanja ljudi i potaknuti ih da na odrziv
nacin gledaju na promet i pitanja parkiranja. Uvrstili smo proces komunikacije kao jednu od mjera koje Cine
strategiju odrZivog prometa.
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Mislimo da postoji joS jedan aspekt javne rasprave koji bi mogao uroditi plodom. Kada razmisljamo o ulozi
prometa u gradu, uvijek nam je potreban kontekst, jer je promet proizvod druStvenih procesa. Nije toliko
upitno da li treba zatvoriti Giardine za motorni promet, ve¢ se namece pitanje uloge Giardina za grad Pulu.
Vjerujemo da je vrlo vazno pokrenuti javnu raspravu o buducnosti grada i njegovom imidZzu u svijetu.
Potencijalna vizija koja bi se mogla iskoristiti za pokretanje javne rasprave prikazana je u dodatku 3. Ova
vieZzba se mozZe sagledati kao hrabar pokuSaj koji bi u Citateljima mogao pobuditi mastu, a ne nesto o
¢emu je Grad vec¢ odludio.

Komunikacijska strategija je dio sveobuhvatne strategije. Ostatak poglavlja tretira tri scenarija i njihove
ucinke.

Scenarij

Razvoj tri scenarija predstavlja sredstvo koje ¢e pomoci politickoj analizi razli€itih opcija predmetnih

politika. Razlike u u€incima koje generiraju scenariji pokazati ¢e prednosti postupanja po starom ili

promjene politike. Razvili smo tri scenarija:

1. ‘Nastavi te¢i’, scenarij koji oslikava danasnju praksu

2. ‘Zeleno blagostanje’, scenarij koji ima za cilj provodenje odrzivog razvoja

3. ‘Ekoloska osvijeStenost’, scenarij koji je povezan sa sveukupnom promjenom vrijednosti koje grad
pruza posijetiteljima u smislu o¢uvanja i dozivljavanja nasljeda grada.

Scenariji predstavljaju kombinaciju mjera (ili neprovodenje mjera) vezano za:

- Mjere u GUP-u (vidi dodatak 4)

- lzgradnja parkirnih mjesta

- Do neke mjere: stanje parkiranja

- Provodenje sustava P&R odnosno parkiraj i koristi sustav javnog prijevoza
- Uvodenije i Sirenje biciklisticke mreze

Ovi su scenariji opisani u ovom odjeljku. Pojedini aspekti politike nisu karakteristi¢ni za scenarije. Ti
aspekti su analizirani na kraju.

Scenarij 1: Nastavi te €i

Opéi osvrt

Scenarij Nastavi teci je upravo ono $to i samo ime govori: politika ima za cilj pruziti veéi kapacitet prometu
(koji nastoji te¢i) motornih vozila (kako parkiranim tako i u prometu), a vrlo je malo zastupljeno poticanje
alternativa te o€uvanje nasljeda i okoliSa; na taj nacin po inerciji se provodi uobi¢ajena politika.

Mjere

Okvirno ovaj scenarij poti€e razvoj sljedeéih mjera:

- Sve infrastrukturne mjere iz GUP-a (vidi dodatak 4)

- Sukcesivno ¢e se zatvoriti Giardini, ali ¢e se i dalje prometovati na svim ostalim prometnicama u
centru

- lzgraditi sva parkiraliSta navedena u GUP-u (2720 dodatnih parkirnih mjesta); uz pretpostavku da je
financijska konstrukcija zatvorena, eventualno iz proracuna Grada

- ZadrZati postojece stanje reguliranog podruéja, ne mijenjati sustav izdavanja dozvola stanovnicima
grada

- Provesti sustav P&R samo ako je isplativ

- Nema posebnih inicijativa vezano za promet bicikla i dinami¢ko upravljanje prometa.
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Scenarij 2: Zeleno blagostanje

Opéi osvrt

Scenarij Zeleno blagostanje bi mogao biti atraktivan scenarij u vidu razvoja grada u narednim godinama s
obzirom na rastuéi potencijal turizma. Medutim, ako grad Zeli imati koristi od takvog razvoja, treba ciljati na
goste koji mogu i Zele potroSiti viSe, ali za uzvrat traZze vecéu kvalitetu usluge. PruZiti kvalitetu znaci pruZiti
pristupacnost i parking. Takvi bi gosti Zeljeli vidjeti grad koji brine o pitanjima okoli8a i zra¢i mirno¢om itd.

Mjere

Okvirno ovaj scenarij potiCe razvoj sljedeéih mjera:

- Infrastrukturne mjere iz GUP-a koje ¢e se provesti jesu mjere koje pruzaju dodatni kapacitet prometu,
ali ne utje€u na centar odnosno proSirenje vanjskog prstena i povezivanje s Velim Vrhom (mjera 1i 2
dodatka 2; pobolj3ati povezivanje Velog Vrha s centrom kroz ulicu Sv. Petra (mjera 8) i mjera 5 (bolja
povezanost sjevera i juga u juznom dijelu grada) najviSe radi stvaranja veéeg broja parking mjesta na
cestama s jednosmjernim prometom.

- Giardini ¢e se zatvoriti za promet, ukloniti e se i premjestiti postoje¢a parkirna mjesta, a kao
posljedica toga zatvoriti ¢e se Carrarina ulica, sjeverni dio Istarske ulice i mali dio Zagrebacke ulice.

- Promijeniti cestu s jednosmjernim prometom u Ul. Dubrovacke Bratovstine, Varazdinskoj i Cankarovoj
ul.

- Uvesti jednosmjeran promet u Ulici Sv. Ivana, Ul. Dubrovacke Bratovstine (zapadni dio) i u
Kolodvarskoj ul. izmedu Ulice Starih Statuta i Ravennske ulice.

- Ukloniti parkirna mjesta u Dalmatinovoj ulici, Smareglinoj ulici i Anticovoj ulici.

- Opca politika parkiranja glasi: regulirati promet u cijelom centru te uvesti razumne cijene za parking,
Sto bi omoguéilo gradu da investira u nove parkiraliSne strukture; kao posljedica toga proSirilo bi se
podrucje za koje stanovnici kupuju dozvole

- lzgraditi maksimum od 2470 dodatnih parkiraliSnih mjesta (samo ona mjesta koja ne priviate vedi
promet prema centru; ne proSiriti parkiraliSte u Dobrichevoj ulica, niti na Karolini)

- Uvesti sustav P&R u ‘Sijani’, zapogeti s uvodenjem drugih sustava P&R na drugim mjestima nakon $to
se ovaj pokaze uspjeSnim.

- Razviti malu biciklistiCku mreZu u centru te poveznice sa Stojom i Verudelom

- Uvesti dinami¢no upravljanje prometom.

Funkcija Rive

Tijekom mjeseci pripreme rezultata studije unutar projektnog tima se razgovaralo o mogucnostima
zatvaranja Rive za motorni promet (osim javnog prijevoza, taksi prijevoza, hitne pomo¢i i vozila dostave).
Nismo ovu mjeru fiksno dodali u scenarij, ve¢ smo je ucinili ovisnom o u€incima koje ¢e donijeti gradu u
smislu prikladnosti. U&inak gospodarske aktivnosti je o€ita. Takav uc€inak ¢e pruZiti uvjete za stvaranje
novih prilika poduzeéima, za razvoj usluznih djelatnosti, otvaranje restorana i terasa, trgovina itd.

Scenarij 3: EkoloSka osvijeStenost

Opéi osvrt

Scenarij EkoloSka osvijeStenost bi mogao biti interesantan scenarij kad bi regija pokazala zelju za
spajanjem teznje za vecim trziSnim udjelom turizma s odrzivom ponudom sadrzaja za odmor i rekreaciju.
To bi znadilo staviti naglasak na prirodu, prirodna iskustva, wellness i uzivanje u nedirnutom istinskom
nasljedu grada. Ako pomislimo na promet, tada bi kljuéna rije€ bila bez auta.

Mjere

U ovom scenariju centar bi mogao biti zatvoren za sav promet koji nema odrediSte unutar samog centra,
pa ¢ak i onaj koji ima, trebao bi se zadrZati izvan njega, buduéi da se zna¢ajan broj parkirnih mjesta nalazi
izvan centra. Za analizu ove koncepcije, pretpostavljamo da postoje barijera na svim ulazima u centar i da

Grad Pula/Final Report 30 Travanj 2008, verzija 1
-26 -



4.3

DHV B.V.

samo stanari mogu prijeci te barijere pomocu ishodovane dozvole, dok svi ostali moraju platiti, kao da je
cijeli centar jedno veliko parkiraliSte. Tarife koje bi se koristile osigurale bi da vrlo malen broj ljudi (
automobila ) ulazi u centar.

Okvirno ovaj scenarij poti€e razvoj sljedeéih mjera:

- Infrastrukturne mjere iz GUP-a koje ¢e se provesti jesu one koje ¢e pruZiti dodatni kapacitet prometu
koji ne utje€e na centar odnosno proSirenje vanjskog prstena i povezivanje s Velim Vrhom (mjere 1i 2
dodatka 2, poboljSati povezivanje Velog Vrha s centrom kroz ulicu Sv. Petra (mjera 8) i mjera 5 (bolja
povezanost sjevera i juga u juznom dijelu grada) najviSe radi stvaranja veéeg broja parking mjesta na
cestama s jednosmjernim prometom.

- Giardini se ne moraju zatvoriti za promet, jer prometa nec¢e imati, osim stanara koji ulaze u centar.
Ukloniti ¢e se samo parkirna mjesta na Giardinima.

- lzmijeniti jednosmjerne ulice i uvesti nove nije potrebno, jer ¢e intenzitet prometa u centru drasti¢no
pasti.

- Ukloniti parkirna mjesta u Dalmatinovoj ulici, Smareglinoj ulici i Anticovoj ulici.

- Opca politika parkiranja glasi: parkiranje u centru moguc¢e samo za stanare, ulazak ostalima mogué uz
visoke naknade. Reinvestiranje prihoda u nove parkirne strukture.

- lzgraditi najvise 1370 dodatnih parkirnih mjesta u skladu sa smjernicama grada (moguénost veceg
broja parkiraliSnih mjesta oko ZeljezniCke stanice; bez dodatnih parkirnih mjesta u centru (bez
proSirenja parkiraliSta u Dobrichevoj ulici, bez uvodenja dodatnih parking mjesta na Karolini), bez
uvodenja parkirnih mjesta za Uljanik, osim ako se ista ne izgrade unutar brodogradilista ili financiraju
sredstvima privatnog sektora.

- Zatvoriti Rivu za motorni promet.

- Uvesti sustav P&R na tri mjesta (‘Sijana’, ‘Vallelunga/Veli Vrh' i Sisanska)

- Centar je idealno mjesto za bicikliste, povezan je sa Stojom i Verudelom; naknadno ¢e se sustav
proSiriti stvaranjem biciklistickih sadrzaja koji povezuju centar s ostalim dijelovima grada putem
biciklistickih staza.

- Uvesti dinami¢no upravljanje prometom.

ANALIZA SCENARIJA

Glavni zakljuéci koji proizlaze iz analize scenarija navedeni su dolje:

- Nisu svi projekti navedeni u GUP-u logi¢ni u smislu koli¢ine prometa koje te ceste privlace.

- Smanjivanje koli¢ine prometa u centru dovodi do povec¢anja opsega prometa na drugim mjestima,
gdje postoji dovoljno dostupnog kapaciteta za odvijanje postoje¢eg prometa.

- Stog glediSta moguce je zatvoriti Rivu.

- PozZeljne su mjere koje poti€u premjeStaj prometa iz srediSnjeg prstena prema vanjskom prstenu.

- Ciniti vise’ (scenarij 3) pokazuje uginke, medutim dotiéni uginak se moZe usporediti s uginkom
scenarija 2 uklju€ujuéi Rivu koja je zatvorena za promet motornih vozila.

- Sijana je dobro mjesto za razvoj sustava P&R (parkiraj i koristiti sustav javnog prijevoza). Ulica Sv.
Petra je isto tako prikladna za razvoj iste strukture. Povezivanje Ulice Vallelunga s Ulicom Sv. Petra
potrebna je samo u cilju razvoja sustava P & R.

- Mjere otvaraju put novim prilikama za povecéanje broja korisnika javnog prijevoza, posebno u smjeru
Stoje.

Scenariji su analizirani uz pomo¢ modela prognoze prometa koji je opisan u dodatku 1. Analiza je
pripremljena na temelju sljedecih kriterija: kvaliteta protoka prometa, potrebno vrijeme putovanja i u€inak
po okolis.
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Svi grafi¢ki prikazi koji su navedeni u tekstu ovog poglavlja prikazani su u dodatku 4.

Scenarij 0

Prvi korak analize bilo je definirati scenarij 0. Taj scenarij, s glediSta infrastrukture i politike, odgovara
trenutaCnoj situaciji, ali uklju€uje o€ekivani rast samostalnog prometa i gospodarski rast do 2015., Sto
znali da se izradun dobio uzimajuéi u obzir povecanje stanovnika, radnih mjesta, turista i posljedi¢no
povecéanje voZnje autom. Na temelju opéenitih prognoza, procijenili smo sljededi rast:

- Povecanije broja stanovnika: 2% godisSnje

- Gospodarski rast/porast zaposlenosti, poglavito u turistickom sektoru: 1.3% godiSnje.

Sliéno su dobiveni i drustveno demografski podaci; pa se dolazi do brojke od 79000 stanovnika do 2015.
Na temelju godiSnjeg gospodarskog rasta od 1.3% izvu€eni su takoder podaci o broju radnih mjesta,
studenata itd. Ocekuje se porast broja smjeStajnih jedinica u hotelima, apartmanima i autokampovima,;
prognoze su uzete iz GUP-a. Uz pomo¢ tih novih brojki i postojece mreZe za privatni promet (u daljnjem
tekstu: PrT) i javni promet (u daljnjem tekstu: PuT), model potraznje obraunava nove matrice za PrT i
PuT. Za matricu OD (polaziste-odrediSte) definiran je isti faktor rasta od 1.3 % godiSnje, Sto daje
povecéanje u rasponu od 66500 do 74400 voznji na dan. Voznje u ovim novim matricama dodijeljene su
mrezi privatnog i javnog prometa, vidi sliku A (centar) i B (Citav grad) u dodatku 4. U usporedbi s
trenutanom situacijom, kvaliteta protoka prometa se smanjuje na Cesti Prekomorskih brigada, na
Sijanskoj ulici, na dijelovima sredignjeg prstena i Giardina.

Predvida se da ¢e se pod tim okolnostima promet na Giardinima povecati, u smislu prometovanja od
11213 do 15164 vozila na dan, Sto predstavlja povecanje od 35 %, a znadi viSe zagadenja, manju kvalitetu
za pjeSake i veca kaSnjenja javnog prijevoza. Tablica 7 prikazuje povec¢anje prometa u vrSnom periodu
prometa na odabranim ulicama.

Tablica 7 Usporedba opsega prometa na odabranim uli  cama

Opseg vozila - vr3ni period
Ulica Trenutaéno |Scenarij 0 Promjena
stanje [%0]

Giardini 924 1.249 35,17%
Riva 800 1.096 37,00%
Ulica Starih statuta 976 1.264 29,51%
Flavijevska 745 957 28,46%
Rakovceva ulica 1.180 1.516 28,47%
Stankovié¢eva ulica 584 989 69,35%
Koparska ulica 771 919 19,20%
Mutilska ulica 1.257 1.464 16,47%
Santoriova ulica 483 600 24.,22%
Ulica 43.Istarke divizije 909 1.047 15,18%
Ulica Sv. Petra 39 45 15,38%
TrS¢anska ulica 1.304 1.677 28,60%
Raskrizje C. Prikomorskih b./TrS¢anska u. 942 1.098 16,56%
Raskrizje C. Prikomorskih b./Sijanska u. 1.009 1.200 18,93%
RaskriZje C. Prikomorskih b./SiSanska c. 1.494 1.713 14,66%
RaskriZje C. Prikomorskih b./Medulinska c. 1.406 1.622 15,36%
RaskriZje C. Prikomorskih b./Premanturska c. 998 1.168 17,03%
Sijanska ulica 2.290 2.609 13,93%
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Na tim cestama prosje¢an rast prometa motornih vozila je 23%. Ako se pojave problemi ili povec¢anje
prometa pronalaze druge ceste, to je tamo gdje kapacitet nije iskoristen. To pokazuje da protok prometa
raste viSe od prosjeka na Stankovi¢evoj ulici, Giardinima, Rivi i na velikom broju cesta koje povezuju sjever
centra (Ulica Starih Statuta, Flavijevska, TrS¢anska ulica).

lako se biljezi zna€ajan porast javnog prijevoza, kao posljedica gusc¢eg prometa motornih vozila, u€estalost
prolaska autobusa se povecava sa sadasnjih 158 min na 168 min u scenariju 0. Tijekom pruZanja usluge,
iskljuuju se kaSnjenja prouzrocena guzvom na vecéim raskrizjima tijekom vrSnog razdoblja.

Scenarij 1 ima neke pozitivne u  €inke

Pokazatelj opsega kapaciteta za scenarij 1 je prikazan u grafickom prikazu slike C u dodatku 4. 1z tog
grafickog prikaza o€ito je da ne dolazi do stvaranja problema u prometu (s glediSta stope kapaciteta
protoka). Glavni razlog tome je proSirenje vanjskog prstena s dodathom trakom u dva smjera. Ta cesta ima
vrlo dobru protoénost u toj buducoj alternativi. Giardini su u toj opciji zatvoreni za promet i vidljive su stope
kapaciteta prolaza u rasponu od 60 i 80% na dijelovima Rive, Flaciusove ulice, Mletacke ulice i veceg
isto¢nog dijela Ulice 43. Istarske divizije.

Pojedine nove poveznice koje nisu uklju¢ene u GUP ne privlage previSe prometa. To vrijedi za:

- Povezivanje Valturske ulice preko Kastanjera (Ulica Boze Gumbca) i Mutilske ulice do ulice Marsovog
Polja, koja se moZe sagledati kao dopunski prsten, izmedu sredidnjeg i vanjskog prstena.

- Povezivanje Ulice Marsovog Polja od LoSinjske ulice prema Kranj€evicevoj ulici i bolje povezivanje
Krancevi¢eve ulice preko Besenghieve ulice do Ulice Sv. Polikarpa. To bi povezivanje trebalo olak3ati
pristup teretnog prometa brodogradiliStu Uljanik. lako kriterij za izgradnju ove ceste mozda ne bi
trebao biti ukupan opseg ocekivanog prometa, ve¢ opseg teretnog prometa, procjenjujemo da
investicija na toj cesti ne¢e pokazati ucinke. Nadalje, Sto se teretnog prometa tiCe, smatramo da se
moze pristupiti Uljaniku koristeci ceste sjevernog dijela grada. To je opisano u odjeljku 5.6.

Razlika izmedu opsega prometa u scenariju O i scenariju 1 prikazana je na grafickom prikazu slike D u
dodatku 4. Taj grafi¢ki prikaz pokazuje promet koji se od Giardina (zatvoren za promet motornih vozila)
premjeSta na Rivu i Stankovi¢evu ulicu. Kako Giardini sluZze za odvijanje prometa pretezito u smjeru
sjever-jug, vidljiva su povecanja na Rivi u istom smjeru. Suprotan smjer i odvijanje prometa na Rakov€evoj
ulici pokazuje smanjen opseg prometa. Koli¢ina prometa na vanjskom prstenu se povec¢ava. Znac¢ajan rast
prometa biljezi se u Ulici Sv. Petra. To znaci da je struktura P&R, tamo gdje je predvidena opcija kraka kao
poveznice s Vodnjanskom cestom, dobra ideja.

Scenarij 2 mozda mu je potreban bonus

Pokazatelj opsega kapaciteta prometa u scenariju 2 je prikazan na grafickom prikazu slike E u dodatku 4.
Razlika izmedu opsega prometa u scenariju 1 i 2 prikazana je u grafickom prikazu slike F u dodatku 4. Ti
graficki prikazi pokazuju da se problemi vezani za promet znadajno ne povecavaju provodenjem mijera.
Osim dodatnih cesta u centru, koje su zatvorene za promet motornih vozila (posebno Carrarina), ne vidimo
velike razlike izmedu scenarija 1 i scenarija 2. Postoji premjeStaj prometa iz centra prema dijelovima
srediSnjeg prstena, posebno na Rakovcevoj i Stankovi¢evoj ulici.

Uginci zatvaranja Rive

Pokazatelj opsega kapaciteta prometa u scenariju 2 sa zatvorenom Rivom prikazan je na grafickom
prikazu G u dodatku 4. Razlika izmedu opsega prometa u scenariju 1 i scenariju 2, gdje je Riva zatvorena
za promet, prikazana je na grafickom prikazu H u dodatku 4. Zatvaranje Rive stvara ucinke po promet u
centru. To je vidljivo iz grafickog prikaza kapaciteta prometa kao i usporednog grafickog prikaza kaoiji
prikazuje vec¢i promet na srediSnjem prstenu. To stvara prometnu guzvu na Rakovcéevoj Ulici.
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Pretpostavljamo da bi bilo moguée da se odredeni dio prometa premjesti sa srediSnjeg prstena na vanjski

prsten. Izgleda da je za vecinu prometa brze koristiti srediSnji prsten, bez obzira na malu guzvu, nego

koristiti vanjski prsten. Pretpostavljamo da je moguce uvesti neke dodatne mjere koje bi pogodovale

odvijanju prometa vanjskim prstenom nego sredisnjim prstenom. Oc¢ite mjere bile bi sljedece:

- Poticanje protoka prometa na vanjskom prstenu modernizacijom sustava signalizacije prometa (uvesti
instalacije, mogucnost koordinacije svjetla na sljede¢im raskrizjima).

- Obuzdati promet prema centru na Ulici Sv. Petra i Tr§¢anskoj ulici (pod uvjetom postojanja strukture
P&R) na sjevernoj strani grada i na Maruli¢evoj ulici i Arsenalskoj ulici na juznom dijelu grada.

Medutim moguce je vidjeti da zavrSni radovi utje€u na promet koji se premjesta iz centra na vanjski prsten.
Stoga se primjecuje:

1. povecanje prometa na vanjskom prstenu

2. smanjenje prometa na Rivi (o€ito, buduéi je zatvorena)

3. povecanje prometa na sjevernom dijelu sredidnjeg prstena (Dalmatinova ulica itd./Dobrilina ulica itd.)
4. smanjenje prometa na Arsenalskoj ulici.

Smanjenje prometa na Arsenalskoj ulici je oita posljedica nestanka prometa na Rivi, ali s druge strane to
je nadomjesteno prometom koji dolazi sa sjevernog prstena. Cinjenica da se promet na Arsenalskoj ulici
uklapa s poveéanjem prometa na vanjskom prstenu, djelomiéno kao posljedica bivseg prometa koji je
stizao sa srediSnjeg prstena.

Scenarij 3 govori sve
Razlika izmedu opsega prometa u scenariju 1 i scenariju 3 prikazana je na grafickom prikazu | u dodatku

4, razlika izmedu scenarija 1 i scenarija 3 sa zatvorenom Rivom prikazana je na grafickom prikazu J.

Vrlo je interesantno usporediti razliku izmedu grafi¢kih prikaza scenarija 1 i scenarija 3 (slika I) s razlikama
grafi¢kih prikaza scenarija 1 i scenarija 2 sa zatvorenom Rivom (slika H) te podatke iz tablice 8.

Tablica 8.  Usporedba opcija koje imaju za cilj uklo  niti promet iz centra.

Opseg vozila po danu
Ulica Scenarij 1 2sa 3kao % od 1 3sa
zatvorenom zatvorenom
Rivom kao Rivom kao %
% od 1 od1

Giardini 0 0% 0% 0%
Riva 19.100 0% 0% 0%
Ulica Starih Statuta 15.257 64% 101% 46%
Flavijevska 6.454 69% 0% 0%
Rakovceva ulica 15.022 150% 111% 174%
Stankovi¢eva ulica 11.564 150% 119% 221%
Koparska ulica 11.760 107% 116% 141%
Mutilska ulica 15.552 101% 103% 95%
Santoriova ulica 7.156 96% 104% 107%
Ulica 43.Istarske divizije 10.525 89% 92% 85%
Ulica Sv. Petra 3.967 92% 76% 50%
TrS¢anska ulica 15.527 93% 94% 84%
Sjeciste C. Prikomorskih b./TrSéanska u. 16.272 102% 106% 123%
Sjeciste C. Prikomorskih b./Sijanska u. 16.220 98% 106% 123%
Sjeciste C. Prikomorskih b./Sianska c. 24.357 106% 103% 113%
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Opseg vozila po danu
Ulica Scenarij 1 2sa 3kao % od 1 3sa
zatvorenom zatvorenom
Rivom kao Rivom kao %
% od 1 od1
Sjeciste C. Prikomorskih b./Medulinska c. 21.033 109% 106% 116%
Sjeciste C. Prikomorskih b./Premant. c. 14.034 92% 93% 87%
Sijanska ulica 30.979 100% 101% 100%

Dislociranje prometa prema srediSnjem prstenu i vanjskom prstenu gotovo su jednake na obje usporedbe.
Ako pogledamo razliku izmedu scenarija 1 i scenarija 3 sa zatvorenom Rivom, vidimo relativno zna¢ajan
porast prometa na vanjskom prstenu, puno viSe no S$to se moze primijetiti na gore analiziranim grafi¢kim
prikazima. Taj u€inak je rezultat €injenice da ¢e u scenariju 3 pritisak na srediSnjem prstenu (Rakov&eva
ulica i Stankovi¢eva ulica) pokazati i prisiliti ljude da potraZe alternativhe putove. O¢ita alternativa za neke
smjerove prometa je vanjski prsten, koji ima dovoljno dostupnog kapaciteta.

Javni prijevoz

Razlika izmedu broja putnika u mrezi javnog prijevoza u scenariju 0 i scenariju 2 prikazana je u grafickom

prikazu slike K u dodatku 4. Ono §to tu moZemo vidjeti nije jako razli¢ito od onoga $to mozemo primijetiti

kad usporedimo scenarij 1 ili 3 sa scenarijem 0. Graficki prikaz poglavito pokazuje znacajan porast putnika

u smjeru centra grada i Stoje. Model izraunava porast od otprilike 30%. Nakon Sto se Giardini zatvore za

promet, javni prijevoz bi bio puno u€inkovitiji:

1. Javni prijevoz bi biljezio manje kasnjenja i omogucio brze prometovanje

2. Prisutnost automobila se smanjuje u odnosu na javni prijevoz, jer automobilima nije viSe lako stiéi u
centar.

Kada model predvida porast putnika od 30% pod navedenim uvjetima, to se mozZe protumaciti kao
pokazatelj potencijala koji Pulapromet ima za Sirenje mreZe korisnika. To pokazuje da ée svi napori uloZeni
u promidzbu tog smjera biti uspjesni. Na toj relaciji putnici su stanari podruc¢ja gdje prolaze linije autobusa
1, 4 i 6 te turisti koji borave na Stoji. Svakoj grupi je potreban drugadiji pristup ovisno o njihovim
specifiénim potrebama. Turisti mogu biti zainteresirani za informacijama o pruzenim moguénostima i
jasnim smjernicama za kupnju njihovih karata.

Daljnje usporedbe

Vrijeme putovanja i brzina

U prethodnom se odjeljku razmatraju moguénosti i posljedice onih strategija koje imaju za cilj unaprijediti
pristupacnost u (centru) gradu kroz upravljanje koli¢inom tamo3snjeg prometa. To upravljanje stvara ucinke
po kvalitetu prometnog sustava. U sljedecoj tablici prikazani su neki aspekti kvalitete prometnog sustava u
razli¢itim scenarijima.
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Tablica 9.  Karakteristike kvalitete prometne mreze

Scenarij 2 | Scenarij 3
zatvorena | zatvorena
Sada Scenarij 0 | Scenarij1 | Scenarij 2 | Scenarij 3 Riva Riva

Av. |Ind.| Av. |Ind.| Av. |Ind.| Av. |Ind.| Av. [Ind.| Av. |[Ind.| Av. |Ind.

T [min] 7,10/ 100 7,17/ 101| 6,81 96| 6,84 96| 6,92 97| 7,03 99 7,30/ 103

V [km/h] | 37,33| 100| 37,25| 100| 39,21 105| 38,97| 104| 38,62 103| 38,30 103| 37,32 100

S [km] 4,42| 100| 4,45| 101| 4,45 101| 4,44| 101| 4,45 101| 4,49| 102| 4,54 103
T = Vrijeme po voznji Av = prosjek
V = Brzina po voznji u km/h Ind. = indeks

S = Udaljenost po voznji u km.

Ako se trenuta€na situacija uzme za polaziSnu to¢ku, scenarij 0 pokazuje efekte veéeg prometa na istoj
infrastrukturi: vrijeme utroSeno na poveéanje mreze. Poveéava se takoder i prijedena udaljenost, a to
pokazuje da viSe ljudi koristiti duZe relacije s ve¢im kapacitetom (vanjski prsten). Prema tome brzina
putovanja ostaje priblizno ista.

Koli¢ina prometa koja je izraCunata za scenarij 0 uzeta je kao baza za dobivanje izraCuna za scenarij 1; u
taj je scenarij uklju¢eno viSe infrastrukture kako bi se lakSe odvijao promet. Time se povec¢ava brzina,
smanjuje vrijeme utroSeno na mrezi i prelazi otprilike jednaka udaljenost. Rezultati ostalih scenarija
pokazuju, u usporedbi sa scenarijem 1, blagi porast utroSenog vremena i smanjenje brzine putovanja, bez
obzira na to scenarij 2 sa zatvorenom Rivom, koji predstavlja scenarij s ozbiljnim mjerama, stvara u€inke
jednake trenutacnoj situaciji. Scenarij 3 sa zatvorenom Rivom stvara malo gore ucinke u odnosu na
trenutaCnu situaciju.

Procjena okoliSa

Modelom prognoze prometa izracunate su emisije zagadivaca zraka. U Tablici 10 su prikazani rezultati za
ugljicni monoksid (CO). Model izraCunava emisije, ne koncentracije. Procjena ucinaka na primjerice
zdravlje stanovnika bi se trebala temeljiti na koncentraciji umjesto na emisijama. Buduci da tablica
prikazuje ceste koje imaju i stambenu funkciju, prezentirane brojke dobar su pokazatelj razlika izmedu
scenarija. Rezultati za duSikov oksid (NOy) i buku prikazani su u dodatku 5.
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Tablica 10. Emisije CO-a na odabranim ulicama.
Scenarij 0 Indeks
Ulica Abs. * [Index Scenarij |Scenarij |Scenarij 2 Scenarij |Scenarij 3
1 2 Zatvorena 3 Zatvorena
riva riva
Giardini 54 100 41 41 41 41 41
Riva 28 100 129 136 0 164 0
Flavijevska 38 100 63 68 a7 32 32
Rakovceva ulica 66 100 88 94 133 97 155
Stankovi¢eva ulica 32 100 144 156 206 169 306
Koparska ulica 22 100 100 109 109 118 145
Mutilska ulica 34 100 88 88 88 94 82
Santoriova ulica 14 100 100 114 100 100 100
Ulica 43.Istarske divizije 22 100 82 91 82 82 82
Tr8¢anska ulica 40 100 75 75 70 70 65
RaskriZje C. Prikomorskih 14 100 129 100 114 114 129
b./TrS¢anska u.
Ra§kri2je C. Prikomorskih 28 100 57 50 57 57 64
b./Sijanska u.
Ra§kri2je C. Prikomorskih 24 100 92 92 100 100 108
b./SiSanska c.
RaskriZje C. Prikomorskih 20 100 110 100 110 120 130
b./Medulinska c.
RaskriZje C. Prikomorskih 16 100 88 88 88 88 75
b./Premanturska c.
Ukupno/Prosjek 25 100 92 93 90 96 101

u kg/km (emisije za sva vozila za jedan km duZine ceste)

S glediSta okoliSa svi scenariji stvaraju bolje u€inke od scenarija 0, osim scenarija 3 sa zatvorenom Rivom.
Vidljiva su poboljSanja na Giardinima (tamo ¢e prometovati samo autobusi). Stanje na srediSnjem prstenu

¢e se pogorsati kada se uvede intenzivnija politika provedbe.
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ODRZIVA PROMETNA STRATEGIJA

Opéi osvrti op ¢a strategija

Problemi parkiranja i prometa u Puli su vrlo ozbiljni. Otprilike 70% anketiranih gradana Pule smatra da
promet predstavlja najgori problem gradaz. Stoga ¢e rjeSavanje tog problema naiéi na veliku podrsku
javnosti. To znaci da gradani o€ekuju brzo djelovanje. S druge strane osnovna rjeSenja iziskuju neko
vrijeme i mogla bi izazvati raspravu. | to je upravo ono na Sto je Prometna strategija usredotocena.

Strategija u tri koraka
Grad mora pronacéi rjeSenja u kratkom roku. Prvi korak strategije ¢ine mjere koje pruzaju trenutacno
rastereéenje. A sve su te mjere naime povezane sa stvaranjem dodatnih parkirnih mjesta.

Drugi korak ¢&ine mjere koje ¢e pospjeSiti protok prometa i strukturu parkiranja u gradu. Te mjere se

temelje na sljedecoj opcoj strategiji (strategija ukratko):

1. Osigurati protok prometa na srediSnjem prstenu, kako vozila viSe ne bi prolazila kroz gradski centar

2. Fizi¢ki onemoguéiti voZnju kroz centar vracajuci Giardine 'nazad gradu’, unaprijediti kvalitetu okolisa i
pospjesiti koriStenje javnog prijevoza

3. Okoncati kaos s parkiranjem kroz pospjesivanje reguliranja.

Navedene mjere koje su obuhvac¢ene ovim korakom ne mogu se provesti odjednom; postoji meduovisnost
mjera ili skupine mjera. Ovaj korak ujedno predvida i proces provedbe. U poglavlju 4 su prikazana tri
scenarija. To svejedno nije dalo jasnu sugestiju o odabiru jednog odredenog scenarija. Scenarije valja
promatrati kao moguce korake u razvoju: Grad ¢e najvjerovatnije u svakom slu€aju provesti mjere iz
scenarija 1, mogao bi provesti mjere iz scenarija 2, ali nije sigurno da ¢e ikad uvesti mjere iz scenarija 3.

Ambicije Grada navedene u viziji iz prvog dijela izvjeS¢a €ine okosnicu tre éeg koraka . Klju¢na toc¢ka ovog
koraka nije sustav parkiranja ili prometa, ve¢ ono Sto iza toga stoji, a to su prostorni planovi, gospodarstvo,
razvoj turistickog sektora u pojedinim trziSnim segmentima itd.

lako neizvjesnost provedbe mjera raste prijelazom iz koraka 1 do 3, vazno je da mjere iz prvog koraka ne
zaustave potencijalne mjere iz drugog koraka itd. Upravo su iz tog razloga te mjere prikazane u ovom
poglavlju obrnuto kre€uéi od treéeg koraka.

Komunikacijska strategija

MiSljenja smo da je potrebno promijeniti stav javnosti o stanju prometa, kako bi se otvorio put

infrastrukturnim promjenama. Promjene se mogu provesti samo uz odredenu razinu podrsSke javnosti.

Smatramo da bi se javna rasprava trebala usredotoditi na dvije teme:

1. Buduénost grada kre¢uéi od zajednicke vizije o vrijednostima, identitetu, druStvenim i gospodarskim
prilikama itd.

2. Svijest o problemima koje donosi rast prometnog sustava, druga strana slobode koju nam auto daje.

1 Javna rasprava o viziji za Pulu
Odluka o zatvaranju Giardina za motorni promet je vazna, jer se bavi pitanjem uloge Giardina za Grad
Pulu. Isto se moze re¢i za Rivu. Netko vidi Rivu kao poveznicu sjevera i juga, drugi kao ulaz u Pulu s

% Anketa dogovorena s Gradom Pula.
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mora. Moglo bi se re¢i da je 'opéi stav javnosti' o Giardinima, ako takvo nesto postoji, takav da vecina vidi
Giardine kao trg s funkcijom okupljanja i druzenja.

Kako zapoc€eti javnu raspravu? Jedna moguc¢nost bila bi da netko s odredenim ugledom postavi svoju
viziju u npr. €lanku vodecih regionalnih novina. Mogu¢i prijedlog takve vizije prikazan je u dodatku 3.
Clanak bi mogao pobuditi reakciju &itatelja, pa ak i objaviti te reakcije. Javna rasprava bi trebala biti
poprac¢ena politickom raspravom. Taj proces bi se mogao zapoceti kre¢uéi od programa profesionalne
komunikacije. Priprema tog programa komunikacije jest jedan od zadataka koje bi grad trebao razviti u
okviru strategije odrzivog prometa.

U sklopu rasprava bi se trebalo pozabaviti Sirokom lepezom argumenata, a koji se ti¢u budu¢nosti grada.
Jasno je da ¢e funkcija Rive biti jedan od tih argumenata. S druge strane, potrebno je reéi da se Riva
moze zatvoriti za individualan promet motoriziranih vozila samo nakon prosirenja vanjskog prstena. Sto se
ti€¢e parkirnih mjesta, potrebno je nadi alternative. Te alternative mogu ukljucivati parkirna mjesta u
parkirnoj garazi u Kandlerovoj ulici.

2 Podizanje svijesti javnosti o negativnim aspektima prometa i problemima parkiranja

Promatrali smo veliki broj situacija u Puli vezano za parkiranje, uvidajuéi da je stanje gotovo svugdje
jednako onom prikazanom na slici 8. Gledano zapadnoeuropskim o¢ima, bilo nam je zao djece koja nisu
sigurna na putu od Skole do kuée, majke koja gura djecja kolica malo po nogostupu malo po kolniku svakih
20 metara, ¢ekajuci da sav promet prode prije no S$to mozZe nastaviti korak, pa i stanovnika ispred €ijeg
praga se nalaze parkirana vozila.

Izgleda da stanovnici Pule ne mare previSe za takvo stanje stvari, jedino Sto se pitaju je ,Gdje ¢u danas
parkirati?".

Svijest igra vaznu ulogu u percepciji problema. Svijest dolazi s vremenom, kada su ljudi prisiljeni ili pozvani
da razmisle o nekoj situaciji na duze vrijeme. To je promijerice slucaj vezivanja sigurnosnog pojasa u autu,
pusenja.

Kako bi se postigao vedéi stupaj svijesti o parkiranju,
potrebno je razgovarati o tom problemu. Mehanizmi
su razli¢iti, ali priprema i provedba komunikacijskog
plana je ispravno sredstvo.

Vrijednosti 0 kojima bi se javno trebalo raspravljati
u okviru komunikacijskog plana moraju imati
politicku potporu. Drugim rije€ima: nema smisla
pokuSati promijeniti svijest javnosti, ako politicari i
lobisti ne podupiru promjenu u stavu javnosti.
Stoga je potrebno da Gradsko vijeée poSalje signal
stanovnicima Pule o vjeri u promjenu. Izjave koje
se nalaze u sljede¢im tockama odluke odrazavaju
te signale.

Slika 8 Zamislite da ste majka koja gura dje  €ja

kolica ...

Toéke odluke

2. U okviru jedne godine Grad ¢e razviti komunikacijski plan kojemu je cilj pokrenuti javnu raspravu o
vrijednostima politike prometa, Zeljenom razvoju grada, potrebnim mjerama itd. i krenuti ¢e s
provedbom plana.

3. Gradsko vije¢e podrzava sljedece izjave:
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a. Nogostupi se moraju rezervirati za pjeSake, moraju biti sigurno mjesto za kolica, osobe s
invaliditetom, za djecu na putu do i od Skole itd.

b. Broj parkirnih mjesta u rezidencijalnim naseljima u centru je ograni¢en. S rastom broja vozila po
kucanstvu, desiti ¢e se da neée svi gradani uspjeti pronaéi parkirno mjesto. U pojedinim
podrucjima ¢e se to desiti prije nego u drugima. U bliskoj buducnosti, grad mora izna¢i nacin da
ogranici potraznju za parkingom u rezidencijalnim podrucjima u gradskom centru.

Strategija parkiranja

Strategiju parkiranja ¢ini program od 10 toCaka, a koji je dio drugog koraka. Veéina mjera koje su dio
strategije medusobno su povezane: npr. proSirenjem reguliranja bi trebalo zabraniti moguénost
nepropisnog parkiranja na nogostupima, ali provedba nadzora i fizickih mjera neée naiéi na podrSku kod
gradana ako se ne pronadu alternativna parkirna mjesta. Stoga ¢e se ova mjera moci provesti tek nakon
generiranja novih parkirnih mjesta.

Putokaz provedbe prikazan je na donjoj slici.

1. Ukloniti
Parkiranja sa
srediSnjeg

3. Fiziéki

rovoditi prstena
ng liranie 13. Sv.lvana, ?\\
uliran;j ) . &
5 Proiriti Splitska itd. Q\\\
8. Kvalitetan regulirani Kreirati

dodatna parkirna
mjesta

prije _
Parkirne
garaze

paket za
stanovnike

podru ¢je

6. Podi éi cijene

Ali
prije

4. Diferencirati
cijene

Slika 9 Putokaz provedbe strategije parkiranja

Brojevi se odnose na tablicu u odjeljku 3.1. Slika prikazuje da se srediSnji elementi programa (brojevi 1, 2,
4 i 6) mogu provesti samo ako se stvore dodatna parkirna mjesta. Postoji viSe mogucnosti za stvaranje
dodatnih parkirnih mjesta. Doti¢ne mjere i njihova medusobna povezanost opisani su u ovom poglavlju.

Brojevi se odnose na donju tablicu. Slika prikazuje sve klju¢ne probleme programa (brojevi 1, 2, 4 i 6), a
isti se mogu provesti samo ako se stvore dodatna parkirna mjesta. Stvaranje novih parkirnih mjesta u
parkirnim garazama nije prikazano u ovoj tablici, jer se ne radi jednostavno o pitanju uciniti ili ne. Taj
aspekt je razmotren u odjeljku 5.3.1. Sve su mjere u tablici razradene u sljedec¢im odjeljcima.
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prijevoz) kao alternativu za parkiranje u centru.

potrebno u manjem

omjeru

Mjera Mogu ée ako Povezano s

1. Ukloniti parkiranje tamo gdje otezava protok na Alternativna parkirna
srediSnjem prstenu. S obzirom na problem mjesta  slicne  kvalitete.
parkiranja danas, moguée je ukloniti parkirna Zatvoriti Giardine.
mjesta samo stvaranjem alternativnih rjeSenja
negdje drugdje

2. Uvesti reguliranje na Sirem podruéju od | Dovoljno parkirnih mjesta
postojeceg. e dostupno za

rasterecenje danasnje
potraznje.

3. Pospjesiti reguliranje parkiranja koristeci fizicka | Ako je dostupno dovoljno | Kada stanovnici traze
sredstva tamo gdje je to moguce alternativa rieSenje za njihovu

problemati¢nu situaciju

4. Uvesti razli¢ite parkirne tarife: luksuz je skuplji od | Zna¢ajno samo ako se
skromne udobnosti. naknade za parkiranje

povise

5. Pripremiti program nadzora parkirnog sustava koji | Odmah
¢e se ponavljati svake Cetiri do pet godina.

6. Znacajno korigirati cijene reguliranog parkiranja Dostupnost  alternativnih
opcija parkiranja po
umjerenim cijenama

7. PoboljSati  kvalitetu parkiranja  provodenjem | U Sto kraéem roku (uvesti
dinamic¢kog sustava pronalaska parkiralista (PRIS) | statiChu signalizaciju,

i zatim pla¢anja tamo gdje je to moguce prosiriti dinamiénu
signalizaciju ako su
dostupna sredstva)

8. Grad razvija paket mjera kojima je cilj pruziti Odmabh (razvoj) Provedba ovisi o potraznji
kvalitetno parkiranja za stanovnike u koju stvaraju stanovnici
rezidencijalnim podruéjima. Grad ée uvesti listu odredenih podrugja
¢ekanja za dozvole, gdje je to moguée

9. Lobirati za donoSenje zakona koji ¢e | Odmah
decentralizirati pojedine zadatke policije i ostale
zadatke vezane za parkiranje na lokalne vlasti.

10. | Provoditi sustav P&R (parkiraj i Kkoristi javni | Zapoceti odmah, ako je | Dostupnost zemljanih i

poveznih cesta

Poseban zadatak: Stvoriti nova parkirna mjest a

Strategija ima za cilj povecati ucinkovitost upotrebe prostora: osigurati da Sto veéi broj korisnika koristi
jedno parkirno mjesto tijekom dana. Mjesta koja su dostupna danas nece pokriti potraznju. Vazno je stoga
pribaviti dodatna parkirna mjesta u centru ili u njegovoj okolici, a to se moze posti¢i garazama. Parkirne
garaZze se mogu izgraditi samo kada se ocekuje odredena popunjenost i kada se za uslugu pla¢a
pravedna tarifa. Za isplativost garaze nije vazno da li ée iste razviti Grad ( jedinica lokalne samouprave ) ili
privatni sektor. Ostvarenje strategije je vrlo vaZzan uvjet za realizaciju parkirnih garaZza. Ali opet se namece
pitanje da i bi javni ili privatni sektor trebao realizirati parkirne garaZze. To je razmotreno u jednom od
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izvjeS¢a projekta. (za saZzetak o upravljanju vidi sljede¢u stranicu; cijelo izvieS¢e se moze pronaéi u
dodatku 6)

Model prihoda i rashoda za parkiranje

Okolnosti za investiranje u parkiraliSta mogu se procijeniti koriste¢i model prihoda i rashoda, pa je takav
razraden za Pulu. Model je sadrZzan u listu excela i proslijeden gradu u digitalnom obliku. Izgled lista je
prikazan u dodatku 7. Model je podeSen uzimajuéi u obzir cijeloviti parkirni sektor Pule, ukljuuju¢i po
mogucnosti novoizgradena parkirna mjesta u buduénosti, kao da su u vlasnistvu jedne firme i kojima
upravlja privatni sektor. To pokazuje:

- Profitabilnost novih parkirnih garaza pod odedenim uvjetima

- Ucinke visine i diferencijacije tarifa kao i reguliranog podruc¢ja na zaradu od parkiranja

—  Opd¢i uvid u podatke o okupiranosti.

Model je podeSen na temelju trenutaénog poslovanja Pulaparkinga u godini 2006. i odraZzava trenutacno
stanje bez obzira na okupiranost parkiraliSnih mjesta pod naplatom i troSka za postizanje tih rezultata.

Uloga privatnog i javnog sektora vezano za parkiran  je

UkljuCenost privatnog sektora bi mogla biti korisna da bi se postiglo bolje i ucinkovitije upravljanje
parkiraliStima. Taj posao bi trebao pokrivati cijelo upravljanje parkinzima, ukljuéujuéi strukture na cesti i
izvan ceste. Medutim, zbog dana3nje situacije parkiranja u Puli/u Hrvatskoj, bilo bi izrazito teSko pronaci
kompetentnu kompaniju u privatnom vlasniStvu koja bi na sebe preuzela citav taj posao (zabrana
nepropisnog parkiranja i provodenje odgovarajuéih mjera zabrane itd.). S glediSta javnosti, politike kontrole
i naplate parkiranjem &vrsto su povezane s politikom prometa i prostornog planiranja; Poglavarstvo bi se
trebalo dodatno angazirati da bi se detaljno definirala politika parkiranja. Stoga ¢e trosSkovi transakcije za
pripremu odgovaraju¢eg ugovora biti visoki, i ako se ukupno upravljanje parkiranja privatizira kroz
koncesiju.

Uklju€enost privatnog sektora u razvoj novih parkirnin garaza ne stvara profit zbog danasnjeg sustava
naplate. PredloZzena struktura naknade bi mogla biti korisna, ali o€ito i ne dovoljno za pokrivanje visokih
investicijskih troSkova, osim ako razvoj nije vezan za aktivnosti razvoja projekta (stambene jedinice,
poslovni prostori).

U globalu, savjetujemo da se odlucite za javno poduzece i da se usredotocite na uspjesnost tog poduzeéa.
Jedan od aspekata mogao bi biti usredotoditi poslovanje na parkiranje i promicati suradnju s privatnim
sektorom (putem koncesija), kako bi se generirale prednosti od povezanih aktivnosti usmjerenih
maloprodaiji, turizmu itd.

Odluka

3. Poglavarstvo ¢e kroz izvjeSée Ukljuéenost javnosti procijeniti trenutaénu situaciju vezano za
uklju€enost javnosti u pitanja parkinga i zadataka koje stoje pred Gradom u doglednoj buduénosti i
poslati ¢e prijedlog Gradskom vije¢u vezano za:
a. Ulogu poduzec¢a Pulaparking d.o.o. u razvoju parkirnih garaza i razvoju drugih poslova
b. Preferirana struktura upravljanja poduzec¢a Pulaparking d.o.o.

Sljededi odjeljci opisuju mjere koje €ine parkirni program u 10 to¢aka.
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Sazetak upravljanja od 'Uklju &éenost privatnog sektora u pitanje parkiranja’

Glavni cilj je analizirati da li uklju€enost privatnoga sektora u parkiranje moze umaniiti rizike javnog
sektora, optimizirati situaciju glede parkiranja, povecati broj dostupnih parkirnih mjesta, povecati
razinu usluge za korisnike te dobitak ili gubitak utjecaja politike Grada. Cilj je takoder i analizirati
kako se te opcije odnose na svakodnevnu praksu drustva Pula Parking d.o.0. Posebnu pozornost
treba dati mogucnosti izgradnje novih garaza za parkiranje i (financijskom) upravljanju tim
objektima. Glavni rezultati analize su kako slijedi:

Uprava i upravljacka struktura drustva Pula Parking d.o.0. je ispravna, ali osjetliiva na javnu
raspravu. Glavne aktivnosti su jo$ uvijek u srediStu poslovanja upravljanja parkiranjem. Bududi
planovi drustva Pula Parking d.o.o. uklju€uju - osim dodavanja parkirnih mjesta - neke nove
sporedne poslovne aktivnosti. Sto se tige glavnih poslovnih aktivnosti, glanstvo u Hrvatskoj parking
udruzi omogucava drustvu Pula Parking d.o.o. da podijeli ideje i poboljSa u€inkovitost drustva. lako
je drustvo Pulaparking d.o.o. glavni subjekt, privatni sektor poduzima korake kako bi razvio garazu
za parkiranje u kombinaciji s stanovima i poslovnim prostorima.

Centar grada broji oko 4.300 parkirnih mjesta od kojih je samo 1.060 regulirano; tim mjestima
upravlja Pula Parking d.o.o0. Broj nezakonitih mjesta je znatan. Uporaba tih mjesta potkopava
kvalitetu javnoga prostora s negativnim ucinkom po udobnost Zivljenja u gradu. Promet Pula
Parkinga d.o.o. u 2006. god. iznosio je 5,5 milijuna kuna, a dobit prije oporezivanja 700.000 kuna.
Ucinkovitost se moZe poboljSati proSirenjem reguliranog podrucja i trziSno uskladenijim tarifama.

Na temelju kljuénih pokazatelja Zagreb parkinga, postoji prostor za poboljSanje izvedbe i
profitabilnosti sadasnjih dnevnih radnji Pula parkinga d.o.0. Dodavanje garaza za parkiranje imat ¢e
negativni utjecaj na poslovanje zbog gubitka generiranih izradnjom tih skupih objekata. Medutim,
sve dok su mogucnosti izgradnje dodatnih parkirnih kapaciteta ograni€ene i skupe, a otvaranje
objekata je popra¢eno proSirenjem reguliranog podru¢ja, smanjenje nezakonitog parkiranja i
povecanih tarifa, poslovanje parkinga moZze jo$ uvijek biti profitabilno.

Uklju€enost privatnog sektora - koji moze poboljSati ucinkovitost radnji vezanih za parkiraliSta -
moze se ostvariti upravljanjem, izgradnjom parkirnih kapaciteta ili davanja vanjskim izvodacima
cjelokupno poslovanje uz koncesiju. UpravljaCke usluge mogu smanijiti troSak za 10 do 15 %.
Uklju€ivanje privatnog sektora kod izgradnje parkirnih garaza moze biti profitabilno, ako je izgradnja
poporacena prodajom stanova ili poslovnih prostora (unakrsno subvencioniranje). Koncesija Uprave
Pula Parking na otprilike 20 godina (uklju€ujuci izgradnju 740 mjesta u dvije garaze) moze generirati
oko 70 milijuna kuna prihoda. TroSkovi transakcije za dobivanje ispravnih ugovora bit ¢e znatni.

Ako Gradsko vije¢e zeli zadrzati maksimalnu kontrolu, Pula Parking d.o.o. kao javno drustvo je
dobar izbor. Ako je pak poslovni pristup povoljan za Vijeée, trebalo bi predvidjeti koncesiju za
cjelokupni parkirni sustav (upravljanje i proSirenje). Medutim, Pula Parking d.o.o. je jo$ uvijek malo
druStvo: osnivanje javnoga privatnoga partnerstva moglo bi biti previSe.

Mi bismo prema tome preporucili izbor javnoga druStva i usredoto€ili se na poboljSanje radnog ucinka
druStva. Nadalje, naglasili bismo vaZnost uvodenja pravednoga godiSnjega planiranja ukljuéujuéi uvodenje
dugorognoga strateSkoga plana.
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Mijera 1: Ako je potrebno: premjestiti parkira  nje

Opis

U cilju smanjivanja prometa u centru vazno je, kao $to je navedeno u opcoj strategiji, osigurati protok
prometa na srediSnjem prstenu. Naime na vecini mjesta kapacitet srediSnjeg prstena je dostatan, a tamo
gdje nije, €esto uzrok leZi u nepropisnom parkiranju. Stoga se u strategiji parkiranja ¢esto navodi potreba
oslobadanja srediSnjeg prstena od (nepropisno) parkiranih vozila. Nadalje u opcoj strategiji se predlaze
zatvaranje Giardina za sav motorni promet osim javnog prijevoza. S tim u vezi moraju se zatvoriti
Carrarina ulicu i dio Istarske ulice, $to za sobom povlaci i uklanjanje parkirnih mjesta. To se ujedno ubraja
u strategiju koja podrzava premjeStanje prometa iz centra prema prstenu. To ujedno pospjeSuje
mogucénost medusobnog povezivanja razli¢itih parkirnih lokacija.

Uvjeti

Parkirnih mjesta ima malo. Mogucée je ukloniti parkirna mjesta samo ako se stvore alternativha parkirna
mjesta negdje drugdje. Ta nova parkirna mjesta bi trebala imati slichu kvalitetu, parkirna mjesta u
Dalmatinovoj ulici itd. vrlo su privla¢na u smislu brzog pristupa centru.

Relacija s ostalim mjerama strategije

Zatvoriti Giardine: Promet koji sad te¢e Giardinima raspodijeliti ¢ée se na pojedine dijelove srediSnjeg
prstena, ve¢inom na Stankovi¢evu ulicu. Zatvaranjem Giardina nestati ¢e tamosnja parkirna mjesta koja ¢e
se morati zamijeniti drugima. Kvaliteta parkirnih mjesta na Giardinima moZe se usporediti s onima na
sredidnjem prstenu.

Obrada
Sredisn;ji prsten i Giardini tretirati ¢e se zajedno Sto se parkinga ti¢e. Ukloniti parking s obje ceste, imati ¢e
sljedeée kvantitativne posljedice:

- Dalmatinova ulica 10
- Smareglina ulica 15
- Anticova ulica 20
- Giardini® 21
- Carrarina 24
Ukupno 90 parkirnih mjesta za ukloniti

Prostor za dodatna parkirna mjesta mora se naci negdje drugdje. Te se mjere mogu provesti nakon
otvaranja parkirne garaze u Kandlerovoj ulici.

Odluka

4. Ukloniti parkirna mjesta u Dalmatinovoj, Smareglinoj i Anticovoj ulici te Giardinima. Nadomjestiti
parkirna mjesta drugim odgovarajuée kvalitete na drugim lokacijama (bilo koja nova parkirna mjesta
mogu biti alternativa).

5. Ponovno osmisliti Dalmatinovu, Smareglinu i Anticovu ulicu kao i dijelove Giardina, gdje se sada
nalaze parkirna mjesta, na nacin da parkiranje viSe nije moguce (provesti fizicke zabrane")

3 Uklju€ujuéi parkirna mjesta gdje se Zagrebacka ulica spaja s Giardinima (nema naplate)
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Mijera 2: Prosiriti regulirano podru  ¢je

Opis

Koristenje parkirnih mjesta odredeno je brojem parkiranih vozila koje daju dodanu vrijednost gradu za
odgovarajuc¢e podrucje, a koji se mogu parkirati na fiksom broju parkirnih mjesta. Parkirana vozila koja
pridaju dodanu vrijednost gradu pripadaju stanarima i posjetiteljima (bilo drustveni ili gospodarski turisti).
Obje skupine stimuliraju gospodarsku i drustvenu Zivahnost i prikladnost grada. Trec¢a grupa, oni koji vozila
parkiraju na duZe vrijeme, kao Sto su to radnici, koriste jako puno prostora koji bi mogle iskoristiti ostale
skupine prometa i time ne poti¢u prikladnost grada. KoriStenje parkirnih mjesta se moze poboljSati samo
uvodenjem reguliranog parkinga.

DanasSnje reguliranje je na snazi u relativno malim razmjerima. Na parkirnom prostoru izvan reguliranog
podru¢ja postoji visoka stopa okupiranosti i prisutnost nepropisno parkiranih vozila. To pokazuje da je
regulirano podrucje previSe malo. Na podrucjima bez reguliranog parkiranja, nepropisno parkiranje se
slabo kaZnjava; policija navodi da nema dovoljno radne snage kako bi se suo€ila s tim problemom.
Vjerujemo da bi poduzece Pulaparking, kao odgovorna strana za kaznjavanje nepla¢enog parkiranja i koja
ima izravan interes u zabranjivanju nepropisnog parkiranja na reguliranom podrucju, vrlo ucinkovito
organizirala kaznjavanje nepropisnog parkiranja.

Iz brojanja prometa smo primijetili da gotovo Citavo podrucje unutar gradskog prstena biljezi visoku stopu
okupiranosti parkiralita. Pojedina podrucja koja se nalaze odmah do navedenog podrucja priviacna su
primjerice turistima, jer se nalaze na nekoliko minuta hoda od vrlo interesantnih odrediSta unutar gradskog
centra. To vrijedi za parkiraliSta sjeverno od Ulice Starih Statuta. Ograni¢enja buduéeg reguliranog
podrucja prikazana su na slici 10.

Uvjet
Regulirati parking na navedenom podrucju znadi sljedecée: naplacivati parkiranje po satu, koristiti dozvole
za parkiranje i vrSiti nadzor nad nepropisnim parkiranjem i kaznjavanje neplatiSa. Takva mjera bi znac¢ajno
smanjila broj vozila koji bi se parkirali na tom podru¢ju. Ako se ne ponude alternative, uklanjanje
dugotrajno parkiranih vozila s ovog podrucja, samo bi prebacilo problem parkiranja s centra na podrucja
okolo centra. Ova ¢e se mjera moc¢i provesti ¢im se 1 |||||||||
ponude alternativna parkirna mjesta. PULA CENT AR II!III"II IIIII

; s .

Relacija s ostalim mjerama strategije

1. Relacija s uvodenjem jednosmjernog prometa:
postoje mogucénosti  stvaranja  dodatnih
parkirnih mjesta u Kolodvorskoj ulici, ako se na
navedenom mjestu uvede jednosmjeran
promet i u Splitskoj ulici (uklanjanjem
autobusne trake koja sama po sebi nema
logike; dobilo bi se otpriike 100 mjesta).
Dodatna parkirna mjesta pruzaju moguénost
uvodenja reguliranog parkiranja na podrucju
gdje postoji veliki broj nepropisno parkiranih
vozila.

2. Relacija sa strukturom Park & Ride: kada bi
struktura Park & Ride bila dostupna, postojala
bi alternativha opcija za dugotrajno parkiranje,
a mi bismo volieli da se ta opcija iz
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rezidencijalnog podrucja premjesti u centar. Kada te strukture budu dostupne, moéi ¢ée se provesti
reguliranje na podrucjima gdje je prisutno nepropisno parkiranje

3. Razvoj parkirnih garaza: Parkirne garaze nude dodatna parkirna mjesta, iako nije pozeljno da se
dodatan promet privlagi prema gradu. Svaki put kada se otvara nova parkirna struktura, okolna se
podru¢ja moraju revidirati s obzirom na potrebna alternativna parkirna mjesta i moguénost reguliranja
navedenog podrucja.

4. Relacija s sustavom nadzora potraznje parkiranja: sustav pokazuje kakva je potraZznja na pojedinim
podruc¢jima grada. Stoga je lako posti¢i ovdje opisanu ravnotezu koriste¢i ovaj sustav.

Odluka

6. Svaki puta i svugdje se moze naéi parkirno mjesto ili ¢e se isto pruziti, reguliranje u centru ¢e se
provoditi tako da broj uklonjenih nepropisnih parkirnih mjesta bude jednak broju novih parkirnih
mjesta. U brojanje novih parkirnih mjesta, uklju€ena su mjesta na ulici, mjesta u garazama (ukljucujuci
podrucje centra kao i okolno podrugje u razmaku od 300 m od centra) kao i mjesta unutar struktura
park & ride (parkiraj i vozi se).

7. Zasada potrebno je uvesti dodatno reguliranje na podrucju prikazanom na slici 10.

8. Zasvaregulirana podrucja, postojeca i nova, gradani ¢e imati moguénost kupiti dozvolu po realnim, ali
ne preniskim cijenama.

5.3.4  Mjera 3: Provesti reguliranje koriste  €i fizi €ka sredstva

Opis
Praksa nepropisnog parkiranja je vrlo raSirena. Kapacitet policijskih snaga, kao jedinih ovlaStenih za
zabranu nepropisnog parkiranja, je nedovoljan za prikladnu reakciju. Cesto bi ostale mjere mogle rijesiti
problem. Osmisliti prometnice na nacin da se sprije€i nepropisno parkiranje je puno bolja solucija.
Postavljanje stupi¢a na nogostupima ili na ulicama, na nacin da je jasno (i fizi¢ki) vidljiva razlika izmedu
nogostupa i kolnika uklju€uju¢i parkirna mjesta,

poboljSati ¢e pristupa¢nost grada (vidi sliku 5

11). Pripremlien je mali katalog mjera koji Sadasnjsistan)s

moze pripomoé¢i kod zabrane nepropisnog
parkiranja; vidi dodatak 8.

Grad bi u doglednoj buduénosti trebao
investirati u provedbu sustava fizickih mjera. Biidiis .
uduée stanje

Uvjet

Navedene ¢e se mjere moci provesti pod "

sljedeéim uvjetima:
1. Na podrucju gdje postoji reguliranje; kako Slika 11 P;'imjena mjera koje pretpostavljaju izmjene u nacinu izvedbe i koje
su se do sada pruZila alternativna parkirna  su prikladne za veliki broj ulica u centru
mjesta za vozila koja su nepropisno
parkirana na tom podrucju, mjera uvodenja fizickih prepreka pospjesSit ¢e prikladnost ovog dijela
grada.
2. Tamo gdje stanovnici budu zatrazili ovakvu mjeru zbog parkiranih vozila koja blokiraju ulaz u njihove
domove ili prituzbi o nemoguénosti koriStenja nogostupa zbog gustoée parkiranih vozila.

Nedavno uvodenje takvih mjera od strane Grada za pojedine gradane ne predstavlja ugodno sjeéanje.
Upravo zato smatramo i haglaSavamo da je potrebna priprema neposredno prije uvodenja tih mjera te se
posebna paznja mora posvetiti u obavjeStavanju gradana i svih interesnih skupina.
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Relacija s ostalim mjerama strategije
ProSirenje reguliranog podrucja.

Odluka

9. Tamo gdje reguliranje ve¢ postoji, poceti ¢e se provoditi fiziCke
mjere zabrane parkiranja svakog puta kada nova (alternativna)
parkirna mjesta postanu dostupna. Alternativno parkirno mjesto
bi trebalo pokriti potraznju koja je prije bila vidljiva kroz
nepropisno parkirana vozila.

10. Na podrugjima gdje je uvedena regulacija, provode se fizicke
mjere zabrane parkiranja.

11. Ako vecina stanovnika pojedinog podrucja ili ulice (u centru ili
okolici) izrazi potrebu za reguliranjem nepropisnog parkiranja,  gjika 12 Fizi &ke mjere
grad ¢e uvesti trazene mjere nakon savjetovanja s doti¢nim
stanovnicima.

5.3.5  Mjera 4: Diferencijacija parkirnih tarifa

Opis

Razli¢ita parkirna mjesta imaju razli¢itu kvalitetu: pojedina parkirna mjesta su smjeStena tamo gdje veliki

broj ljudi Zeli biti, a druga su nesto dalja. Podrucje oko Foruma npr. izgleda najatraktivnija parkirna zona u

gradu. Okupiranost je vrlo visoka tijekom vecine dana, Sto znaci da stanari koji imaju dozvolu za parkiranje

na ovom podrucju €esto nisu u moguénosti pronaci parkirno mjesto. Kako bi se izbjeglo da svi istovremeno
traZze najbolje parkirno mjesto, diferencijacija parkirnih tarifa bi bilo u€inkovito sredstvo reguliranja. To
iziskuje korekciju razine cijena, o ¢emu se govori u sljede¢em odjeljku. Medutim visina parkirne tarife ne bi
trebala predstavljati prepreku za posjet gradu. Diferencijacija parkirnih tarifa pogodovat ¢e boljoj raspodieli
vozila u gradu i smanjenju broja vozila
koja tragaju za parkirnim mjestom.

Ponuditi vecu slobodu kod odabira

parkinga, pospjesSiti ¢e  kvalitetu

parkinga:

- oni koji preferiraju
visokorangirana parkirna mjesta,
koja se nalaze u blizini
interesantnih odredisSta u gradu,
ista ¢e im biti na raspolaganju, ali
¢e morati za takvo parkirno
mjesto platiti vecu cijenu koja
odraZzava stupanj atraktivnosti.
Bududi je cijena takvog parkirnog
mjesta viSa od prosjecne,
mogucnost pronalaska slobodnog
parkirnog mjesta ée biti ve¢a u & !
odnosu na danas. Takva parkirna gjika 13 Pruedodlferencuaclje cijena
mjesta nazivamo parkirna mjesta
A-klase.

- oni koji preferiraju parkirno mjesto po niskoj cijeni (koja nije ve¢a od danasnjih cijena) imati ¢e
moguénost pronaci takvo parkirno mjesto, ali ¢e morati neSto duze hodati da bi do3li do Zeljenog

R e |
¢ Buduée parkirne zone
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odrediSta. Takva parkirna mjesta nazivamo parkirna mjesta B-klase (u praksi su podijeljena u dvije
skupine: prvoklasna i drugoklasna parkirna mjesta).

PredloZeno reguliranje prikazano je na slici 13. Taj prijedlog uklju€uje relativno malu koli€¢inu ekskluzivnih i
priviacnih parkirnih mjesta, veliki broj parkirnih mjesta po umjerenim cijenama, ali i zna¢ajni broj onih po
niskim cijenama.

Uvjet

Cijena koja se danas pla¢a za parkiranje u iznosu od 4 kn po satu na reguliranom podrucju dovoljna je tek

da poduzeée Pula Parking ima umjereni profit. Korigirati cijene na malom broju ekskluzivnih parkirnih

mjesta (A-klasa) bilo bi moguce uzimajuéi u obzir sljedece:

1. Zadrzati ostale cijene na istoj razini. To bi znacilo podic¢i cijene, a da se istodobno ne poboljSa ponuda.
To ne bi ponudilo korisniku mogucénost odabira, ve¢ opciju plac¢anja visoke cijene (u prosjeku)

2. Smanijiti cijenu vecine mjesta. To bi stavilo u pitanje financijski rezultat poduzec¢a Pulaparking, jer je taj
rezultat povezan s velikim brojem mjesta.

Relacija s ostalim mjerama strategije

Mjesta po niskim cijenama su danas ona mjesta gdje ne postoji regulacija. Diferencijacija parkirnih tarifa
povezana je stoga s:

1. proSirenjem reguliranog podrucja

2. opcenitim poveéanjem cijena parkiranja

Odluka
12. Diferencirati cijene kada dolazi do korekcije cijena i proSirenja reguliranog podrucja.

Mijera 5: Razviti program nadzora parkirnog su  stava

Opis

PotraZnja za parkingom u Puli je puno vec¢a od raspoloZivog (legalnog) parkirnog kapaciteta. Kada se
proSiri reguliranje i porastu financijske mogucnosti investiranja u nove parkirne strukture, postati ¢e vazno
nadzirati potraznju za parkingom i koriStenje dostupnih parking mjesta. Ako se iskoriste te informacije,
moguce je procijeniti izvedivost investicija na odredenim parkirnim strukturama.

Veliki broj podataka je ve¢ moguce prikupiti iz broja prodanih karata i dozvola. Svake Cetiri ili pet godina
potrebno je detaljnije analizirati situaciju s parkiranjem. Detaljna slika ukljuéuje podatke o prometu na
parkirnim mjestima i okupiranosti pojedinih podruc¢ja. U prijelaznom razdoblju ta se slika moze izgraditi
koriste¢i podatke koji biljeZze promjene u broju izdanih karata i dozvola.

Odluka
13. ZaduZiti poduzecée Pulaparking za pripremu i provedbu programa nadzora parkiraliSnog sustava, koji
¢e se ponavljati svake Cetiri godine

Mijera 6: Povisiti cijene

Opis

Opcenito vrijedi sljedec¢e pravilo: investiranje u parkirne strukture je izvedivo samo kada cijena parkiranja
odraZzava odgovarajuci povrat investicije. Parkirne garaze ¢e imati prihvatljivu stopu okupiranosti, ako se
ispune dva uvjeta:

1. ako je potraznja za parkingom u odredenom podrucju dovoljno visoka
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2. ako cijena parkiranja u okolnom podrudju nije niza od one u parkirnoj garazi.

Za sada je potraznja za parkingom visoka; sustav nadzora razmotren u prethodnom odjeljku ¢e omoguciti
pracenje razvoja situacije.

Cijena potrebna za financiranje parkirne garaZze ovisi o stopi okupiranosti tijekom dana i godine.
Jednostavan obradun pokazuje da je potrebno udvostruéiti cijenu kratkotrajnog parkiranja u usporedbi s
danasnjim cijenama (tocnije kalkulacije prikazane su u posebnom izvjeS¢u o financiranju i uklju¢enosti
privatnog sektora).

Korigirati cijene parkiranja nije jednostavno s politicke to¢ke gledista. Cinjenica da je potrebno korigirati
cijene u skladu sa stopom inflacije svakih nekoliko godina predstavlja komplicirani aspekt solidne politike
cijena. Stoga dijelom strategija predlaZze korekciju cijena prema inflacijskoj stopi svakih nekoliko godina,
najbolje svake dvije, kako bi se izbjeglo ponavljanje politickih stajaliSta svaki puta.

Nove cijene za kratkotrajno parkiranje temelje se na sljede¢im pretpostavkama. Kao prvo prosje¢na cijena
treba odrazavati troSak parkiranja u novoizgradenoj parkirnoj garazi, kako bi se omoguéilo investiranje u
nove strukture. S druge strane cijena treba biti pravedna i u skladu s onom drugih gradova. Zagreb ima tri
parkirne zone kao i usporedivu raspodijelu parkirnih mjesta na te zone. Cijena kratkotrajnog parkiranja u
Zagrebu iznosi 16, 8 i 4 Kn ovisno o zoni. PredloZene tarife kratkotrajnog parkiranja u Puli su (vidi sliku
13):

- 15 Kn za luksuzna parkirna mjesta A-klase (Zuta zona)

- 7 Kn za prvoklasna parkirna mjesta (plava zona)

- 4 Kn za drugoklasna parkirna mjesta (zelena zona).

NaglaSavamo da ono Sto je re¢eno ovdje o politici cijena vrijedi za kratkotrajno parkiranje. Stanari se mogu
parkirati koriste¢i odgovaraju¢e dozvole. Cijena takvih dozvola bi trebala odrazavati iskljucivo
administrativne troSkove (ispis, prodaja, vodenje itd.). DanaSnja cijena od 50 kn mjese¢no odraZava
upravo te troSkove.

Uvjet

Korekcija cijena treba biti popra¢ena poboljSanjima npr. diferencijacijom cijena. Korekcija cijena kao takva
mogla bi odvratiti gradane od odlaska u grad. Pruzanje alternativa, kao Sto je to sustav P&R i nova
regulirana mjesta po umjerenim cijenama, bilo bi dovoljan razlog za podizanje opce razine cijena.

Odnos s ostalim mjerama strategije

1. PruZiti sustav P&R neposredno prije podizanja cijena

2. Ako se nova parkirna mjesta, npr. u garazama, mogu pruZiti samo ako su popracena korekcijom
cijena, tada se treba provesti sveobuhvatno podizanje cijena, ali uz pretpostavku da je realizacija nove
parkirne garaze moguc¢a samo uz uvodenje novih cijena.

3. Bolja kvaliteta podrazumijeva veée cijene; treba postojati izravan odnos izmedu vece cijene i bolje
kvalitete.

BilleSka na '2": Da bi se omogudila realizacija parkirnin garaza, mozda bude potrebno korigirati cijene
parkiranja na kolniku. To ovisi 0 metodi financiranja predvidene parkirne garaZze. Kao $to je
predoceno u izvjeS¢u o uklju€enosti privatnog sektora i modelu upravljanja parkingom, namece se
prosje¢na cijena parkiranja od 8 kn.

Grad Pula/Final Report 30 Travanj 2008, verzija 1
- 45 -



5.3.8

DHV B.V.

Pored ovih posebnih okolnosti koje bi omogucile podizanje cijena, bilo bi mudro vezati porast cijena uz
stopu inflacije na nacin da se iste revidiraju svake dvije do tri godine.

Odluka

14. Korigirati cijene svake dvije do tri godine u skladu sa stopom inflacije prethodnog razdoblja.

15. Korigirati cijene prilikom uvodenja znatnih poboljSanja. Postotak rasta cijena mora odrazavati uvedeno
poboljSanje. Potrebno je sagledati sljedeéa poboljSanja:

a. Izravna poboljSanja kvalitete (naknadna pla¢anja, uvodenje sustava dinami¢ke prometne
signalizacije)
b. Koli¢inska poboljSanja, kao Sto su pruzanje dodatnih parkirnih mjesta u parkiraliSnim

garazama ili obliku strukture P&R.
Mjera 7: PoboljSati kvalitetu (naknadno pla  éanje i signalizacija u parkiranju)

Opis

Grad bi trebao na organizaciju parkiranja gledati kao na uslugu koja se pruza javnosti. Naime cijela
strategija ima za cilj poboljSati kvalitetu: kao Sto je spomenuto gore, diferencijacija cijena Siri potraznju nad
dostupnom ponudom, Sto ¢e korisnici doZivjeti kao poboljSanje. Ovdje se odnosimo na popratne politike
koje unapreduju kvalitetu:

- Parkirna signalizacija

- Odgovarajuci sustavi naplate

Parkirna signalizacija

Ako Zelimo razlikovati karakteristike parkirnih mjesta, vazno je
korisnicima pruziti informaciju. Najvaznije je znati ‘Kako doci do
parkiranja (gdje ima slobodnih parkirnih mjesta)?’ Provedba
dinami¢nog sustava pronalaska parkiraliSta (PRIS) pospjeSiti ¢e
kvalitetu, ali ¢e isto tako smanijiti promet koji nastaje prilikom
traZzenja parkirnog mjesta. Najkorisnija informacija koju
dinamicni sustav prikazuje jest raspolozZivost slobodnih parkirnih
mjesta. Dinami¢ne informacije su posebice korisne kada se sve
parkirne strukture ne nalaze na istom putu ili se ne Zeli prolaziti
pored svih parkiraliSta kako bi se pronaslo slobodno parkirno
mjesto.

To je slu¢aj Pule koja ima dvije vazne toCke gdje se javlja
koncentracija parkiralista (blizina Arene i Trga Republike).
NepoZzeljno je da ljudi koji su u potrazi za parkirnim mjestom
npr. blizu Arene voze prema Trgu Republike kroz Rivu kada Slika 14 Primjer  dinami &ne
shvate da nema mjesta oko Arene. informacije

Sustav naplate

Grubo rec¢eno, postoje dva sustava naplate: pla¢anje unaprijed i naknadno pla¢anje. Kod pla¢anja
unaprijed, korisnik kupuje kartu po dolasku u odredeno vrijeme, procjenjujuéi vrijeme koriStenja usluge
parkiranja. IstraZivanje pokazuje da ljudi ¢esto kupe kartu za 40 % viSe vremena od realno potrebnog.
Sustav naknadnog pla¢anja koristi se za parkiraliSta s barijerama. Korisnik pla¢a efektivno trajanje usluge
po povratku u auto. Korisnici navode kako je potonja opcija puno pravednija. Upravijanje ogradenim
parkiranjem je jeftinije, jer ne zahtjeva pra¢enje naplate. Nadalje, pruza moguénost generiranja informacija
0 stvarnoj okupiranosti Sto se moze koristiti za informacije prikazane dinami¢nim sustavom pronalaska
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parkiraliSta (PRIS). Predlazemo da se $to veéim brojem parkirnih mjesta upravlja koristeéi barijere na
parkiraliStima. Bilo bi potrebno nanovo osmisliti sliedeca parkiraliSta vodeci se tim principima:

- Karolina

- Zeljezni¢ka stanica

- Splitska

- Stara TrZnica

- Benediktinske opatije

- Pedagoski fakultet

- Flanaticka

- Dobricheva (nije relevantna za PRIS)

- Parkiraliste izmedu Splitske i Ulice Starih Statuta (kada se pridruze reguliranom podrucju; vidi gore)

Princip sustava ozna€avanja u parkiranju prikazan je u dodatku 9.

Uvjet
Ove mjere mogu i moraju se provesti odmah. Dinami¢an sustav signalizacije je skup (otprilike milijun
kuna). Moguce je za pocetak uvesti statiCan sustav signalizacije.

Relacija s ostalim mjerama strategije

Ova vrsta poboljSanja pruza vecéu kvalitetu i transparentnost za korisnika (ve¢inom strani turisti; Hrvati
mogu putem mobitela platiti parkiranje i time ga na neki nacin pla¢aju naknadno). Na onim lokacijama gdje
se uvede naknadno placanje, mozZe se naplatiti neSto veéa cijena. Isto vrijedi za sva parkirna mjesta po
uspostavi sustava dinami¢nog parkiranja.

Odluka

16. Ograditi sva parkiraliSta gdje je moguc¢e naknadno pla¢anje; ugraditi na takva parkiraliSta barijere i
automate za naplatu

17. Uvesti blagu korekciju cijena na doti¢nim lokacijama; poveéanje mora odraZavati prosjeénu prednost
koju korisnik ima naknadnim plaéanjem usluge

18. Zapoceti postepeno uvodenje sustava prometne signalizacije, najprije statichog pa zatim dinami¢nog.

19. Provedba sustava dinami¢ne prometne signalizacije opravdava umjereno podizanje parkiraliSnih
naknada.

Mijera 8: Definirati kvalitetan paket za stano  vnike

Opis

U vecini podrucja u i oko gradskog centra stanari imaju problem s parkiranjem. U uskim uli¢Gicama tesko je
pronaci parkiranje, a u velikom broju ulica parkiranje na nogostupu je jedini nacin (besplatnog) dobivanja
parkirnog mjesta. Situacija vezana za sigurnost pjeSaka je ozbiljna. ProSirenje reguliranog podrucja ¢ée
poboljati situaciju. ProSirenje reguliranog podrucja podrazumijeva da ¢e veci broj stanara biti primorano
kupiti dozvolu da bi mogli parkirati vozila pored svojih domova. MoZzemo pretpostaviti da ¢e s porastom
broja vozila tijekom razdoblja neograni¢enog izdavanja dozvola stanarima, za nekoliko godina broj
parkiranih vozila biti veéi od broja dostupnih parkirnih mjesta. Grad ¢e nadzirati odnos izmedu ponude i
potraznje putem sustava nadzora (vidi mjeru 5 strategije). Na onim podruc¢jima gdje stanari ne budu
pronalazili mjesta za parkiranje njihovih vozila tijekom noci, Grad ¢e uvesti liste Cekanja. Svaki novi stanar
koji posjeduje automobil te postojeéi stanari koji kupe novi automobil, moéi ée zatraZiti izdavanje dozvole,
ali ¢e biti stavljeni na listu ¢ekanja. Dozvole ¢e se izdavati prema datumu podnoSenja zahtjeva. Prioritet
imaju osobe s invaliditetom kojima je vozilo neophodno za mobilnost.
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Ovaj postupak naizgled moze izgledati bolan, ali je apsolutno neophodan da bi zajamcio prihvatljivu razinu
pristupacnosti grada u buduénosti. Stanari ¢e se tome prilagoditi i to ¢e dovesti do odredene selekcije
stanara (oni koji prihvate i odobre ovaj tip reguliranja, joS uvijek ¢e traziti slobodno parkirno mjesto u
centru, ostali ¢e traziti alternative), nadalje potaknuti ¢e ljude da potraze alternativhe parkirne strukture
izvan centra i potaknuti izgradnju novih struktura u centru. Liste ¢ekanja za dobivanje parkirnih dozvola su
vrlo €est slu€aj u Europi. Za dobivanje dozvole za parkiranje u povijesnim jezgrama npr. u Nizozemskoj
Ceka se i do dvije godine.

Uvodenje manijih 'zona'

Sto se parkirnih dozvola ti¢e, za sada postoji podjela na dvije zone. Stanar koji posjeduje dozvolu moze

parkirati svugdje unutar te zone. Podjela u manje zone potrebna je iz dva razloga:

1. Nije poZeljno da stanari kruZze unutar zone u potrazi za parkingom, a da nisu obvezni platiti za
parkiranje prilikom posjete odrediSta koje se nalazi daleko od njihovih domova

2. Pozeljno je detaljnije nadzirati okupiranost parkirnih mjesta tijekom no¢i, a to je moguée samo ako se
dozvole izdaju za manje zone.

Buduée zone koje bi se trebale razlikovati
prikazane su na slici 15; nec¢e se izdavati
dozvole za parkirna mjesta A-klase, Sto i
iskljuuje podrugje kako je i prikazano.

Parkirni problemi u ostalim
rezidencijalnim zonama

Postoje ostala podrucje gdje ne bi bilo
neophodno uvesti reguliranje s gledista
izvedivosti novih parkirnih struktura. Na tim
podruc¢jima se moze primijetiti ve¢a potraznja
za parkirnim mjestima, jer vozaci Cija se
odrediSta nalaze u blizini traZze neregulirano
parkirno mjesto. Tamo gdje do toga dolazi,
stanari bi se mogli pozaliti na njihovu
situaciju. Ovdje opisana podrucja postoje
danas npr. podruc¢je sjeverno od gradskog
centra (izmedu gradskog centra i Zeljeznic¢ke
stanice).

Za ta podru¢ja Grad bi trebao ponuditi m Nema parkiranja za
rieSenje u obliku reguliranog parkiranja, 5to Th sl stanare
ukljucuje: Slika15 Prijedlog parkirnih zona za stanare

- Uvodenje aparata za naplatu, gdje
posijetitelji odredenog podrucja mogu kupiti parkirnu kartu koja im daje moguénost da parkiraju svoje
vozilo na odredeno vrijeme;

- Omoguciti stanarima i (i u odgovaraju¢oj mjeri) radnicima odredenog podru¢ja da kupe parkirnu
dozvolu po vrlo niskim cijenama;

- Nadzor parkiranja, to ¢e osigurati da se slu¢ajevi nepla¢anja parkiranja i parkiranja na nedopustenim
mjestima ogranice.

TroSak parkirne dozvole bi trebao pokriti administrativne troSkove Pulaparkinga (ili bilo kojeg drugog
poduzeéa za upraviljanje parkiraliStima) Sto se tie administrativnog posla, ispisa, postarine itd. kao
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djelomi¢no i nadzora. Danas takve dozvole stoje 50 Kn mjese¢no. Vjerujemo da bi ta cijena mogla biti
nesto niza, posebice u slucaju kada se dozvole izdaje na godisSnjoj razini.

Cest slugaj na podrugjima gdje postoji problem s parkiranjem je da, tamo gdje vlasti predloZe paket mjera
koje mogu biti korisne za stanare, manje-viSe znac¢ajan dio stanovniStva navodi da nisu oni ti koji stvaraju
problem, ve¢ oni koji dolaze izvan njihovog susjedstva. Stoga traZze da se dozvole izdaju besplatno. Grad
pruZa rjeSenje za drustveni i op¢i problem mobilnosti te uslugu vlasnicima vozila. Stoga bi Grad trebao
ponuditi uvodenje rjeSenja po cijeni koStanja i to onda kada stanari i poduzetnici pokazu dovoljno podrske.
Grad bi trebao razviti postupak za provedbu komunikacije s gradanima u tom polju i mjerenje podrske.
Dodatak 10 prikazuje nacrt dopisa koji je namijenjen stanarima i poduzetnicima odredenog podrucja gdje
se navedeni problemi javljaju. Ako vecina stanara i poduzetnika u odgovaraju¢em podrucju izrazi podrSku
za uvodenje mjera, tada Grad treba odluciti o njihovoj provedbi.

Ako prituzbe koje stizu u Grad imaju isklju€ivo individualan karakter (‘automobili blokiraju moja ulazna
vrata'), tada se Grad moZe odluditi za provedbu individualnih rjeSenja, kao 5to su to fizicke barijere
zabrane parkiranja ispred te odredene kuce.

Uvjet

Provedba mjera rezultira situacijom koja op¢enito ne nudi parkirna mjesta vozilima koja koriste dugotrajno
parkiranje. Moglo bi se re¢i da je potrebno stvoriti alternative za ona vozila koja koriste dugotrajno
parkiranje neposredno prije uvodenja doti¢nih mjera. Ovdje Grad mora razmotriti interes stanovnika kao i
interes vozaca koji dolaze izvana. Kada vecina stanovnika podupire provedbu mjera, Grad ¢e ih podrzati,
jer se tu radi o vrijednostima kao Sto su pristupacnost i prometna sigurnost u gradu.

Odluka

20. Ako se stanovnici odredenog podrucja grada Zale na parking, grad odlu¢uje organizirati anketu kako
bi analizirao da li ve¢ina gradana osjec¢a problem oko parkiranja i da li bi vec¢ina htjela provedbu ovdje
opisanih mjera. Ako postoji vecina, tada grad provodi mjere.

21. Ako se pojedinci Zale na vlastite okolnosti vezane za parkiranje, tada grad nudi rieSenja ,po mjeri*.

5.3.10 Mjera 9: Lobirati za decentralizaciju polici  je kod provo denja mjera zabrane
parkiranja

Opis

Kaznjavanje nepropisnog parkiranja nije najbolje rijeSeno u Hrvatskoj: kako bi se takav prekrSaj kaznio
potrebna je prisutnost policajca. Stovide situaciju oteZzava éinjenica da policija nije u nadleznosti lokalnih
vlasti, ve¢ spada pod odgovornost drzavnih vlasti. Kako policija vodi rauna o raznim zadacima, medu
kojima i 0 onom vezanom za parkiranje, ne poduzima se mnogo u borbi protiv raSirene pojave nepropisnog
parkiranja. Ako se nepropisno parkiranje i kazni, vjerojatnost da takva kazna dode na naplatu je vrlo mala.

U pripremi je zakon koji bi trebao dati vece ovlasti lokalnim vlastima u domeni rjeSavanja pitanja
nepropisnog parkiranja u njihovoj jurisdikciji. Taj novi zakon bi trebao omoguciti da osoblje vlastite
jurisdikcije kazni prekrSaje i postigne naplatu kazne. Smatramo da je ta promjena prijeko potrebna kako bi
se poboljSalo provodenje mjera zabrane parkiranja. Jasno je da Grad nema ovlasti donoSenja zakona na
drzavnoj razini, ali ima utjecaja u Zagrebu i moZe iskoristiti taj utjecaj kako bi pospjeSio stupanje na snagu
tog zakona. Predlazemo suradnju po time i s Hrvatskom parking udrugom.

DonoSenje ovih novih zakona nije jedina potrebna pravna promjena. Grad bi trebao pospjeSiti npr. naplatu
kazni od stranih turista. Grad Zagreb je napredovao na tom putu zapocevsSi suradnju s stranim
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odvjetni¢kim uredom koji u ime Grada Zagreba ( Zagrebparkinga d.o.0. ) vrSi naplatu kazni u inozemstvu.
Stoga je takva suradnja vrlo poZeljna opcija.

Jos jedna tocka vrijedna spomena je broj kazni napla¢enih Hrvatima. Postotak je manji od 70%. Potrebno
je poboljSanje, a tu drzavna vlast ima kljuénu ulogu. Lobiranje je jedan od nacina na koji Grad na to moze
utjecati.

Odluka

22. Grad Pula koristi sve u svojoj (pravnoj) moc¢i kako bi podrzao provodenje pravila i propisa koji bi
decentralizirali ovlasti policije vezano za provodenje parkirnih mjera na lokalne vlasti.

23. Pula Parking Zeli suradivati s ostalim interesnim stranama u Hrvatskoj kada se bude govorilo o
unapredenju naplate

Mjera 10: (Zadnje ali i ne manje vazno:) Uve sti sustav P&R

Opis

U centru nema mjesta, a s obzirom na porast broja vozila, biti ¢e sve teze pruziti svima parkirno mjesto.
Struktura ,parkiraj i vozi se“ mogla bi biti vrlo dobra opcija kao alternativa za parkiranje u centru. U dodatku
11 procijenjeno je nekoliko mogucih opcija. Nije lako pronaci lokacije za izgradnju struktura P&R; potraznja
na koju te lokacije trebaju odgovoriti je razli€ita. Slijedi nekoliko najprikladnijih opcija:

1. Sijana
2. Vallelunga/Veli Vrh
3. Sianska cesta

Za sada nije osigurano zemljiSte za te strukture. Brzo uvodenje sustava P&R zahtijevalo bi da Grad
rezervira prostor u Generalnom urbanistickom planu.

Uvjet
Struktura Park & Ride dala bi dodanu vrijednost, pogotovo tijekom turisticke sezone. To je jedna od
najpovoljnijin akcija koje bi grad bezuvjetno trebao uvesti.

Relacija s ostalim mjerama strategije

Strukture Park & Ride su dobre za turiste ali i za radnike iz centra. Izgradnja strukture Park & Ride
omogucilo bi se provodenje ostalih elemenata strategije:

1. proSirenje reguliranog podrucja

2. diferencijacija tarifa

3. provedba mjera fizicke zabrane parkiranja

Odluka

24. Grad odlu€uje da je izgradnja strukture Park & Ride odli€¢na opcija kao alternativa za parkiranje u
gradskom centru.

25. Unutar 6 mjeseci grad detaljno sagledava sve opcije i raspolaze detaljnim informacijama o moguéim
opcijama za kupnju i prenamjenu zemljiSta radi izgradnje strukture P&R; realne opcije ée se u tu svrhu
uvesti u Generalni urbanisticki plan

26. Grad odluCuje uvesti infrastrukturne mjere koje su potrebne za prioritetho povezivanje buducih
struktura P&R s mreZom prometnica.

27. Grad zaduZuje Pulapromet na vrijeme vezano za pripremu usluga autobusnog prijevoza izmedu
strukture P&R i gradskog centra.
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Strategija infrastrukture

Strategija ima za cilj umiriti promet u centru. To znaci da je promet u $to ve¢oj mjeri usmjeren prema
ulicama s funkcijom protoka, kao Sto su srediSnji prsten ili, ¢ak bolje, vanjski prsten. Kako bi se stimuliralo
koriStenje tih ulica, potrebna je adaptacija kod cirkuliranja prometa i zatvaranje prometnica unutar centra:
takve adaptacije sprijeciti e stvaranje

tranzitnog prometa u centru. Zatvoriti
Giardine

Kljuéne mjere navedene su u donjoj
tablici. Slika prikazuje mogué proces
provedbe. Zatvaranje Rive nije
razradeno ovdje, jer ta provedba ovisi
o ishodu javne rasprave. Ako Grad
odlugi zatvoriti Rivu, tada ¢e se raditi ~ Slika 17 Provedba infrastrukturnih mjera
viSe o projektu urbanog razvoja nego

projektu prometnog planiranja.

Uvodenije biciklisticke mreze je neznatno povezana s ostalim infrastrukturnim mjerama.

Prosgiriti Cestu

Prekomorskih
Brigada

‘Razmotriti moguénosti™
_ mtvaranjaRive

Mjera Mogu ée ako Povezano s
11. | Povecati kapacitet zaobilaznice Odmah (po izdavanju
dozvola/ugovora)
12. | Zatvoriti Giardine Radovi na kanalizacijskoj
mreZi na Rivi
13. | Promijeniti/uvesti jednosmjerne ulice Odmah
14. | Uvesti biciklisticku mrezu Odmah Vidi plan provedbe

Mjera 11: Pove €ati kapacitet zaobilaznice

Opis

Cesta Prekomorskih Brigada ¢e se proSiriti (udvostruciti ¢e se broj traka) u dijelu izmedu Vallelunge i
Premanturske ceste, a rekonstruirati ¢e se i raskrizja. Taj plan je uvrSten u GUP. ProSirenje ¢e povecati
kapacitet i rasteretiti ¢e promet u centru. Grad je ve¢ poduzeo mjere za pocetak izgradnje i osigurao
financijska sredstva. Tu nije potrebno posebno djelovanje.

Relacija s ostalim mjerama strategije

Po proSirenju zaobilaznice, otvoriti ée se moguénost uvodenja projekata koji pospjeSuju kvalitetu Zivota u
centru (poboljSanje kvalitete okoliSa, pristupa¢nosti centra i poslovanja). Jedna moguc¢nost bi bila
zatvaranje Giardina, a druga razvoj i prenamjena Rive uz drasti€no smanjenje prometa.

Odluka
28. Grad ponovno potvrduje da radi sve Sto je u njegovoj moci u cilju proSirenja vanjskog prstena
(zaobilaznice) u Sto kra¢em roku.

Mjera 12: Zatvoriti Giardine
Opis

Promatrano s turistickog glediSta, Giardini predstavljaju vrlo vazan trg. Mirniji Giardini ¢e dati dodanu
vrijednost gradu. Giardini su ujedno i najvaznije sjeciSte javnog prijevoza. Gust promet na Giardinima
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uzrokuje kasnjenje javnog prijevoza i smanjuje kvalitetu javnog prostora. Promet koji prolazi kroz Giardine
nema neku vaznu funkciju. Na Giardinima postoji vrlo malo parkirnog prostora. Stoga je za prometovanje
puno bolje koristiti srediSnji prsten. Za Grad bi bilo puno bolje zatvoriti Giardine za privatan motorni
prijevoz.

Uvjet

Kapacitet cesta okolo centra je pod normalnim uvjetima dovoljan za prihvat prometa koji bi se generirao
zatvaranjem Giardina. Giardini izgledaju preplavljeni prometom, ali kapacitet je nizak, pa je stoga njihova
funkcija u prometnoj mrezi ograni¢ena. U trenutku izrade ovog izvjeSéa nismo bili suo¢eni s ,normalnom*
situacijom, jer je Flaciusova ulica bila zatvorena zbog radova na kanalizacijskoj mrezi, pa Giardini imaju
viSi stupanj protoka prometa, kao i Rakovceva ulica.

Da se Giardini zatvore u postojec¢im okolnostima, to bi izazvalo probleme u Stankovievoj ulici kao i u
Rakovéevoj ulici. Po zavrSetku radova u Flaciusovoj ulici, dio Rive ¢e se ponovno zatvoriti zbog iste vrste
radova. Kada Riva bude otvorena za protok prometa, Giardini se mogu zatvoriti, a to ¢e dobro doé¢i Gradu
tijekom ljetnih mjeseci"’. Parkirna mjesta na Giardinima se mogu ukloniti tek po pronalasku alternativnih
mjesta, kao Sto je to opisano u odjeljku 5.3.2.

Relacija s ostalim mjerama strategije

Konkretno, postoje dva odnosa:

1. Giardini se mogu zatvoriti tek kada Riva bude otvorena za promet i kada se proSiri zaobilaznica.

2. Parkirna mjesta na Giardinima se mogu ukloniti tek kada postanu dostupna alternativnha parkirna
mjesta sli€ne kvalitete.

Odluka

29. Op¢i pristup za sada je zatvoriti Giardine za sav pojedinadan motoriziran promet; uz dopusStenje
prolaska autobusa, vozila hitne pomodi, bicikla i dostavnih vozila.

30. Zatvaranje ¢e se modi izvrSiti tek kada Flaciusova | Riva budu otvorene za promet po zavrSetku
radova na kanalizaciji.

Mijera 13: Promijeniti/uvesti jednosmjerne uli  ce

Opis

Jednosmjeran promet se treba uvesti ili izmijeniti zbog niza razloga (mogucnost veceg broja parkirnih
mjesta, olakSati promet kroz pojedine dijelove grada ili centra). Donja tablica prikazuje sve obuhvacene
lokacije.

* Grad moze razmotriti mogucnost privremenog zatvaranja Giardina. To bi omogucilo procjenu ucinaka
doti¢ne mjere. U protivnom, prikladan trenutak za zatvaranje bio bi po zavrSetku radova na kanalizacijskoj
mrezi.
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Tablica 12  Prijedlog uvo denja jednosmijernih ulica

Ulica Promjena Efekt

Kolodvorska (Starih Statuta - | Uvesti jednosmjernu ulicu Uvesti parkiranje (pod kutom od
Ravennska) 609

Splitska Ukloniti autobusnu traku idem

Sv. Ivana (Riva prema | Uvesti jednosmjernu ulicu idem

Amfiteatarskoj)

Dubrovacke bratovstine | idem idem

(Amfiteatarska do Croatie)

Vergerijeva Idem (gorniji dio) idem (cijela ulica)

Cankareva (Zagrebacka | Izmijeniti jednosmjernu ulicu Smanijiti tranzitni promet u centru
prema Krmpoti¢evoj)

Varazdinska (Scalierova | Uvesti jednosmijernu ulicu Uvesti parkiranje (pod kutom od
prema Croatii) 609

Skaljerova (Faverijska prema | Idem Idem

Pazinskoj)

lako tablica prikazuje ,uvodenje parkiraliSta“ na pojedinim ulicama, te se mjere uklapaju u politiku koja ¢e
smanijiti obim tranzitnog prometa u gradskom centru.

Uvjet
Ove se mjere mogu provesti odmabh, ali mora se provjeriti ako su neke akcije medusobno povezane (npr.
ulica Sv. Ivana i Dubrovacke bratovstine).

Relacija s ostalim mjerama strategije

Kada 'efekt' znadi 'uvesti parking': doti€éne mjere ¢e se provesti samo uz provodenje reguliranog parkiranja
na doticnom podrucju. Obi¢no su parkirna mjesta potrebna da bi se ponudila propisna parkirna mjesta koja
bi nadomijestila nepropisna parkirna mjesta koja se ne mogu viSe koristiti nakon uvodenja regulacije i
odgovarajuc¢ih mjera zabrane.

Odluka

31. Provesti izmjene prikazane u tablici 12 sve osim uvodenja parkinga odmah.

32. Provesti izmjene prikazane u tablici 12 ,instaliraj parking” u kombinaciji s uvodenjem reguliranog
parkiranja (novi parkirni kapaciteti ¢e zamijeniti prethodna nepropisna parkirna mjesta).

Mjera 14: Uvesti biciklisti  €ku mrezu

Opis

Bicikl do sada nije bio vaZno prijevozno sredstvo u Puli, iako je veli¢ina grada idealna za voznju bicikla:
gotovo sve rute unutar granica grada su prakti¢ki krace od 7500 metara. U drugim zemljama koje imaju
razvijenu tradiciju voznje bicikla i pripadaju istoj kategoriji biciklisticke rute, prisutno je ucestalo koristenje
bicikla. Medutim grad Pula je zemljopisno vrlo zahtjevan za voznju bicikla: pojedini su usponi jednostavno
previse strmi.

Bez obzira na to valja unaprijediti taj biciklisticki sustav kao dio Strategije odrZivog prometa iz sljedecih
razloga:
- Gradski centar ¢e imati puno slabiji promet u odnosu na danas, Sto ¢e pogodovati razvoju biciklizma
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- 0Od juznog podru¢ja, ukljuéujuéi Stoju i Verudelu, centar grada je povezan gotovo bez razlika u
nadmorskoj visini

- Rekreacija i fizitka aktivhost postaje trend; kao posljedica toga primjeéuje se da turisti donose ili
uzimaju u najam bicikle i €esto ih koriste za odlazak s njihovog mjesta privremenog boravka u grad.
To je posebno slu€aj kod turista koji borave u autokampovima na Stoji i hotelima Verudele.

Prvi korak razvoja mreze prikazan je u dodatku 12, gdje je prikazana povezanost Stoje i Verudele s
centrom grada kao i sa buduéim turisti¢kim podru¢jem na sjevernoj obali grada. Sve ukljuCene ceste ne
pokazuju znacajne razlike u nadmorskoj visini. Ceste koje idu iz centra prema periferiji su povezane s
malom mrezom unutar centra, koja pruza mogucnost biciklistima da dospiju do raznih odrediSta. Ta bi se
mreza trebala proSiriti s joS dvije takve ceste gdje ne postoje znacajne razlike u visini i vode prema
stambenim i komercijalnim podrugjima.

Biciklisticka mreZza se moZe uvesti na viSe nacina odnosno na viSe razina kvalitete. Razina kvalitete ovisi o
ambiciji grada i prilikama koje pruza prostor. Okvirno, razlikujemo sljedece opcije, uz naglasak
specifi¢nosti prve:

€

Slika 17 Opcije poboljsanja biciklisti  ¢ke mreze

- Tamo gdje biciklisticka mreZa koristiti ceste namijenjene odvijanju prometa u jednom smijeru, voznja
bicikla se moZe izuzeti iz jednosmjernog prometa koristeci znak prikazan desno, naravno ako prostor
na kolniku to omoguéuje. Pretpostavljamo da se to moZe primijeniti u Kolodvorskoj ulici (gdje se
regulirani parking nalazi tik ispod Arene).

- Najmanje Sto se mozZe uciniti je uvesti jasno oznacene biciklisticke trake Siroke barem 1 m, odvojene
od ostalog dijela ceste ispresjecanom linijom; vidi desnu sliku. Promet motornih vozila je dopusten na
crvenoj povrsini, ako nema biciklista.

- Bolje rjeSenje je urediti promet bicikla na nogostupu, koje se primjenjuje kada postoji dovoljno mjesta
na nogostupu. Posebnu paZnju valja posvetiti raskrizjima, tako da se na jednostavan nacin omoguci
spustanje i dizanje na nogostup. Biciklisticka traka se treba dovoljno oznaciti, najbolje koristedi
oznacavanje u boji.

- Opcenito govoreci najbolje rieSenje bi bilo uvesti fizi€ki odvojenu biciklisticku traku za promet motornih
vozila i pjeSaka na razini motoriziranog prometa.
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Za razvoj predvidene mreze bhiti ¢e potrebno balansiranje kako bi se odlucilo gdje primijeniti koje rjeSenje.
To bi se balansiranje (za svaku poveznicu mreze) trebalo zasnivati na sljedeéim kriterijima:

- profil

- protok prometa motornih vozila

- ocCekivani broj biciklista (okvirno)

- ocCekivani infrastrukturni radovi u predstoje¢im godinama.

Ovaj posljedniji kriterij je obrazlozen dolje (‘Provodenje’).

GUP uklju¢uje smjernice za izradu profila cesta koje bi ukljuCivale propisano obiljezene prometne povrsine
za promet bicikala, Sto je vrlo vazan uvjet za uvodenje mreze. Te bi se smjernice trebale koristiti u
postupku balansiranja.

Provodenje

Postupak koji ¢e osigurati provodenje je vrlo vaZzan aspekt politike. Ako se biciklisticka infrastruktura
izgradi zasebno u sklopu postoje¢eg profila, to bi moglo biti vrlo skupo u odnosu na ocekivani stupanj
iskoristivosti. Medutim Cesto je moguce provesti te mjere, kada se izvode drugi radovi. No naravno vrlo je
vazno slijediti taj postupak kada se vrSi oznacavanje kolnika.

Dobar primjer: trenutaéno u ovoj fazi projekta (prva polovica 2008.god.) Flaciusova ulica je zatvorena radi
radova na kanalizacijskoj mreZi. Po zavrSetku radova mogao bi se uvesti novi profil s potpuno novom
distribucijom prometne povrSine za odvijanje razli¢itih vrsta prometa bez dodatnih troSkova. Za to je
potrebno da se odgovorno osoblje Gradske uprave (1) na vrijeme obavijesti 0 obnovi infrastrukture i (2) da
ima na raspolaganju financijska sredstva i znanje za planiranje i provodenje novog profila. Na taj se nacin
moze uvesti relativno gusta biciklisticka mreza unutar samo nekoliko godina.

Uvjet
MoZe se odmah zapoceti s uvodenjem biciklisticke mreZe, a da se ne uzimaju u obzir ostale mjere.

Odluka

Ovdje se mogu primijeniti sljedece odluke:

33. Grad poglavito odlu¢uje o postepenom uvodeniju biciklisticke mreze

34. Pripremiti detaljne fazne promjene i planove izgradnje biciklisticke mreze

35. Odlugiti da prilikom javnih radova vezanih za izgradnju prometnica, odredena osoba ili odsjek za
gradnju upravnog odjela za prostorno uredenje mora revidirati dotiénu prometnicu u vidu uvodenja
biciklisticke mreZe. Ako odsjek odluc¢i da je doti€ha prometnica vazna za biciklistiCku mreZu, tada
radovi mogu poceti tek nakon usvajanja toénog projekta.

Neposredna poboljSanja

Vedi dio strategije iz prethodnih odjeljka ¢e pokazati ucinke tek kroz neko vrijeme, medutim potrebna su
neposredna poboljSanja. Ta poboljSanja se moraju uklopiti u dugoro¢nu strategiju; to je razlog zbog kojeg
te neposredne mjere nisu opisane na po¢etku ovog poglavlja, ve¢ u ovom odjeljku.

Usredotocili smo se na dvije skupine mjera koje su opisane dolje:

* Mjere koje su ve¢ opisane u prethodnim odjeljcima i koje se mogu provesti odmah

e Ostale mjere koje su usko povezane s ostalim elementima strategije. Opcenito govorec¢i mjere
svrstane u ovu skupinu govore o novim parkirnim strukturama
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Neposredne mjere iz strategije

Pojedini elementi strategije iz prethodnih odjeljaka mogu se odmah provesti. Te se mjere mogu podijeliti u
dvije skupine: mjere koje odmah utjeCu na dostupna parkirna mjesta i protok prometa, te mjere koje
poglavito imaju organizacijski i postepeni u€inak, pa kao takve se pribrajaju ostalim mjerama, a nemaju
jasan ucinak po parkiranje:

Mjere s neposrednim u €inkom na dostupnost parkirnih mjesta Primjedbe

Uvesti jednosmjerne ulice u Ulici Sv. Ivana i prvom dijelu Ulice
Dubrovacke bratovstine te istovremeno uvesti nova parkirna mjesta na

tim ulicama.
Unaprijediti kvalitetu parkiranja uvodenjem sustava dinami¢nog | Zapoceti sa staticnim
oznacavanja (PRIS) a potom placanje, tamo gdje je to moguce. sustavom.

Grad razvija paket mjera koje imaju za cilj pruZziti kvalitetu parkiranja | U&inci samo za stanare.
stanarima u rezidencijalnim podrucjima.

Uvesti sustav P&R kao alternativu parkiranja u gradskom centru. Izvedivost je usko povezana i
ovisi o] raspolozivosti
prostora; nije  pronadena
trenutna opcija.

Ostale mjere

Pripremiti program nadzora parkirnog sustava koji bi se ponavljao
svakih Cetiri do pet godina.

Lobirati donoSenje zakona koji bi decentralizirao pojedine zadatke
policije na lokalne vlasti, medu ostalima kaZnjavanje nepropisnog
parkiranja.

Uvesti biciklistiCku mrezu. Opcenito znadi pruZiti viSe
prijevoznih opcija i dodatnu
kvalitetu usluge turistima.

Procijenjeno je da je moguée otvoriti otprilike 90 parkirnih mjesta u Ulici Sv. lvana i prvom dijelu Ulice
Dubrovacke bratovstine. Ta parkirna mjesta su izvrsne kvalitete. PruZaju dobar pristup gradskom centru i
turistickim znamenitostima grada. Jasno je da ¢e se ta parkirna mjesta uvrstiti u sustav naplate parkiraliSta.
Po uvodenju diferencijacije cijena kao 3to je opisano u odjeljku 5.3.5, ta parkirna mjesta postati ¢e mjesta
A-kategorije.

Parkirna mjesta koja ¢e se stvoriti ovim putem smanijiti ée problem parkiranja tijekom ljeta. Srednjoro¢no
gledano, mogu doprinijeti mjere poput novih parkirnih garaza, struktura P&R. Te Zeljene opcije pruzaju
mogucénost unapredenja kvalitete gradskog centra. Po realizaciji ostalih opcija (npr. parkirna garaza u
Kandlerovoj ulici), isti broj parkirnih mjesta otvorenih u Ulici Sv. Ivana i Ulici Dubrovacke bratovstine
ukloniti ¢e se negdje drugdje, pozeljno bi bilo ukloniti ona u Dalmatinovoj, Smareglinoj, itd.

Odluke vezane za neposredne mjere

a. Odmah provesti odluke navedene u ovom odjeljku.

b. Po kreiranju novih parkirnih mjesta, ukloniti parkirna mjesta tako gdje bi to pruzilo dodatnu vrijednost
gradskom centru.

Ostale opcije za kratkoro €na nova parkirna mjesta
To je re€eno prije: nije lako pronaci alternative za uvodenje novih parkirnih mjesta. Postoji jedna opcija
koju bi grad mogao razmotriti u suradnji s privatnim sektorom, a to je izgraditi dodatni prostor na jednom
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od postojecih parkiraliSta, koriste¢i moderne, lagane i jednostavne gradevinske materijale. Razne tvrtke
nude takva rjeSenja koja bi se mogla primjerice realizirati na parkiraliStima Pedagoskog fakulteta ili u
Splitsko;.

Postoji odredeni financijski rizik vezan za provodenje tih mjera. Predlazemo da grad objavi natjeaj za

izgradnju dodatnog prostora na nazna€enim parkiraliStima pod slijede¢im uvjetima:

e Gradenje bez znacajnih zemljanih radova (ne viSe no otvaranje postojece povrsine)

e Trajanje izgradnje ograni¢eno na tri mjeseca po primitku gradevne dozvole

e lzgradnja po principu “klju¢ u ruke”, ukljuéujuéi instalaciju sustava ulaza i automata za naplatu,
odrzavanje u narednih pet godina

e Financiranje: putem leasinga s opcijom kupnje strukture nakon 5 godina

e Pula Parking d.o.o. upravlja parkiraliSstem; prihodi u korist Pula Parkinga.

Odluke vezane za opciju uvo denja kratkoro €nih novih parkirnih mjesta
c. Grad odreduje parkirna mjesta tamo gdje za to postoji dodatnog prostora prema urbanistickom planu,
a kre¢uéi od sljedeceg popisa:
- Karolina
- Zeljezni¢ka stanica
- Splitska
- Stara trznica
— Benediktinske Opatije
- Pedagoski fakultet
- Flanati¢ka
d. Grad objavljuje natjeCaj kako bi odabrao izvodaca za izgradnju parkiraliSnog prostora u skladu s
navedenim smjernicama.

Ostale mjere

Grad je suocen sa specifi¢nim problemima, a u sklopu projekta razvijene su neka posebna rjeSenja koja se
uklapaju u Strategiju odrzivog prometa. Ovdje se razmatraju sljedeée mjere:

- Parkiranje autobusa u blizini centra

- Rute za teretni promet u gradu

Smijerovi kretanje i sustav parkiranja za autobuse

Kada se izradivao opis projekta, pitanje parkiranja autobusa nije bio organiziran na zadovoljavajuci nacin.
Autobusi bi ¢esto stajali parkirani ispred Arene, sve dok putnici ne bi zavrSili njihov obilazak. S gledista
gradskog prostora to nije bilo poZeljno. U meduvremenu grad je uveo novo nacelo. ParkiraliSte za
autobuse je smjeSteno kod Zeljeznicke stanice, izmedu straZznje strane Zeljezni¢ke stanice i obale. Ovom
se parkingu moZze pristupiti

1. iz srediSnjeg prstena kroz Splitsku ulicu ili Ulicu starih Statuta/Riva, ili

2. (lako je potreban nesto kompliciraniji zaokret) iz vanjskog prstena kroz Ulicu Sv. Petra.

Od parkiraliSta do Arene se lako stize pjeSke. Autobusi mogu napustiti grad, a da ne dode do stvaranja
velikih zastoja u prometu.

Navedeni procesi funkcioniraju na zadovoljavajuci nagin.
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Teretni promet

BrodogradiliSte Uljanik posebno priviagi velike koli¢ine teretnog prometa. Grad osmisljava razvojne
planove koji bi mogli drzati teretni promet podalje centra. Taj plan predvida kombinaciju nove infrastrukture
i upravljanja putovima. Predvidena ruta (vidi dodatak 13) ila bi (podetak kraj istarskog Y) preko Sijanske
ceste, Ceste Prekomorskih brigada na jug, pa zatim desno u ulicu Marsovog polja. Nova bi cesta trebala
povezivati ulicu Marsovog polja s Kranj¢evicevom ulicom. Naime smatramo da bi se ulica Marsovog polja
trebala prosSiriti kako bi takvo usmjeravanje prometa bilo moguée, buduc¢i da se radi o vrlo uskoj ulici. U
postojecoj infrastrukturi vidimo veliki potencijal razvoja. Na dodatki 13 je prikazana ruta preko Ceste
Prekomorskih brigada, Ulice Veruda ili Ulice Stoja/Ulice Agnana do Ulice Sv. Polikarpa ili Tomasinijeve
ulice do Arsenalske ulice.

Gore smo naveli primjer ‘redovitog’ teretnog prometa koji ukljuéuje sve kamione Cije je prometovanje
dopusteno zakonom. Medutim nekoliko se puta godiSnje vrSi poseban prijevoz dijelova broda iz Vodnjana
(sjever Pula) u Uljanik. Te isporuke su takve veli¢ine da policija mora zaustaviti ¢itav promet na svim
prometnicama doti¢ne rute. Ruta obuhvaca Vodnjansku cestu, TrS¢ansku ulicu, Ulicu Starih Statuta i Rivu.
Bez obzira na to da li ¢e se mjere i ponovno projektiranje ukljuciti u promet ili urbanistiCke planove, profil
doti¢nih cesta se mora prilagoditi toj iznimnoj vrsti prijevoza.
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INVESTICIJSKI PLAN

Uvod

Investicije u Gradu Puli, potrebne u svrhu uvodenja i primjene strategije, mogu se podijeliti u dvije grupe:
- Isplative investicije npr. na podrucju upravljanja parkiraliStima
- Investicije koje ne generiraju izravne prihode za grad

Vecina ¢e se kljuénih mjera koje se odnose na parkiranje isplatiti. Vrijednost investicije je procijenjena bez
obzira na to da li ¢e biti isplativa. Investicije koje nisu u vezi s prihodima grada trebaju se planirati: ono Sto
grad moze uciniti ovisi o visini raspolozivog proracuna i o prioritetima u odnosu na ostale projekte. Stoga
Prometna strategija Grada Pule uzima prosje¢ne godiSnje vrijednosti koje je grad utroSio na infrastrukturu
u posljednjih pet godina kao mijerilo za odredivanje izdvajanja potrebne visine sredstava iz proracuna u
svrhu provedbe Zeljene strategije (mjere bez financijske isplativosti).

|zdatak

Uzeta su u obzir sredstva iz proraCuna Grada utroSena na infrastrukturne projekte za razdoblje od 2002.
do 2007. god. Detaljne informacije o izdacima prikazane su u dodatku 14. Podaci su sazeti u donjoj tablici.
Vrijednosti ne ukljuCuju troSkove odrzavanja.

Tablica 13  Planiranje i realizacija izdataka u infra  strukturi

Godina Vrijednost planiranog
projekta Planirani izdatak Realizirani izdatak

2003 n/a 12.505.664,70 kn 8.408.878,40 kn
2004 58.432.223,87 kn 22.632.659,47 kn 13.812.983,73 kn
2005 34.444.033,68 kn 16.419.544,00 kn 10.658.003,79 kn
2006 33.029.677,00 kn 10.374.781,00 kn 6.292.079,71 kn
2007 6.087.316,05 kn 4.313.700,00 kn n/a

Ukupno 125.905.934,55 kn 61.932.649,17 kn 39.171.945,63 kn
Prosjek 31.476.483,64 kn 12.386.529,83 kn 9.792.986,41 kn

Primjedbe:

1. Vrijednosti ne ukljuCuju troSkove odrzavanje infrastrukture koji iznose otprilike 5 milijuna kuna (€ 725.000,-)
2. Ukupna vrijednost projekta u 2003. god. i podaci za 2002. god. nisu dostupni radi reorganizacije unutar Grada

Prosjecna vrijednost projekata koji se nalaze na popisu investicija iznosi otprilike 31,5 milijuna kuna (4.6
milijuna €). Razni projekti ¢e se realizirati kroz nekoliko godina te se ponavljaju na popisu investicija
tijekom viSe godina. Medutim valja rec¢i da to ne vrijedi za sve projekte koji nisu dovrSeni u roku jedne
godine. Prosje€an planirani izdatak je bio otprilike 12 milijjuna kuna (1.75 milijuna €). Ostvareno je puno
manje: 9.8 milijuna kuna (1.4 milijuna €). To je izazvano &injenicom da nisu sve potrebne dozvole za sve
projekte izdane na vrijeme. Opazamo puno maniji izdatak u 2007. god. Mogli bismo pretpostaviti da je
prora¢un za 2007. god. bio manji od moguc¢nosti potroSnje. Pretpostavljamo da su prora¢unska sredstva u
visini 14 milijuna za tu svrhu moguc¢a, pa koristimo tu vrijednost kao pocetnu to¢ku za petogodiSniji
investicijski plan provodenja strategije.
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Projekti koji €e se financirati iz prora ¢€una

Grad je odgovoran za vlastiti sustav prometnica. Medutim, vazne prometnice u Puli nalaze se pod

ingerencijom drzavnih vlasti i Istarske Zupanije. To vrijedi za vanjski prsten (Cesta Prekomorskih Brigada) i

za cestu iz Vodnjana (Vodnjanska cesta). Za navedene prometnice je Generalnim urbanistickim planom

predvidena rekonstrukcija (udvostruditi prometne trake). To znaci da se taj projekt nece financirati iz

sredstava grada namijenjenih za infrastrukturu. Grad je uvjeren da ée taj projekt krenuti u izvedbu do kraja

2008. god. Ostali projekti koji se nece financirati iz sredstava grada su sljedecéi:

- dopunski prsten (koji bi spajao Valtursku ulicu preko KaStanjera (Ulica Boze Gumbca) do Mutilske
ulice i Ulice Marsovog Polja)

- zaobilaznica Fazanska ulica/Vodnjanska ulica (koja spaja vanjski prsten s Velim Vrhom).

Potrebna ulaganja

U ovom odjeljku revidirani su elementi strategije s investicijskog stajaliSta. 1zvrSene su sljedeée procjene

troSkova:

1. Struktura Park & Ride

2. Zaobilaznica na Ulici Sv. Petra, sadrzana u GUP-u, koja povezuje Vodnjansku Cestu i Ulicu Sv. Petra,
i tamo daje pristup potencijalnoj strukturi P&R.

3. Rekonstrukcija parkiraliSta u gradskom centru

Okosnica biciklisticke mreze

5. Sustav unapredenja kvalitete na parkiraliStima (dinami¢na informacija i naknadno pla¢anje)

B

Za polaziSne toc¢ke i detalje vidi dodatak 14:

1. Struktura Park & Ride

Opis

Na temelju opée prosudbe o otvorenim opcijama napravio se izra¢un za parkiraliSte od 44.000 m2
kapaciteta od otprilike 1500 automobila i autobusa. Ukljuéeni su samo osnovni sadrzaji poput sustava
ulaza i izlaza, javne rasvjete, odvoda i natkrivenih dijelova. Dodatni sadrZaji poput trgovina nece se
financirati u sklopu projekta, ali se moraju financirati putem zajma ili prihoda dobivenih od iznajmljivanja
poslovnih prostora.

Pretpostavke

Pretpostavili smo da podrucje nije zagadeno, ali je potrebno posaditi zelenilo i poravnati tlo. Sustavom
odvodnje se kiSnica moze preusmijeriti prema medama parkiraliSta, i nema potrebe uzimati daljnje mjere.
Okolo parkiraliSta iskopati ¢e se bazen za obradu vode i time ¢e se onemoguciti ulazak vozila alternativnim
putovima osim onih predvidenih. Na taj nacin nece biti potrebna ograda.

Obracéun
Izravan troSak Kn 11.383.000
Neizravan troSak Kn 2.558.000
TroSak izgradnje Kn 13.940.000
Nepredvideni troSak Kn 1.394.000
TroSak investicije bez PDV-a Kn 15.335.000

Ako se provede opcija Sijane, potrebno je izgraditi novo autobusno stajaliste nasuprot autobusne stanice u
Ulici 43. Istarske Divizije za potrebe autobusne linije 2 koja vozi od-prema strukturi P&R. TroSkove do
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200.000 kn (€ 29.000) procjenjuje Grad. Ako se provede opcija Vallelunga, mora se uvesti zaobilaznica na
Ulici Sv. Petra, koja se izraunava kao prethodna stavka.

2. Zaobilaznica na Ulici Sv. Petra

Opis

Zaobilaznica bi pospjeSila pristup parkiraliStu na Ulici Sv. Petra, Rivi i Ulici Starih Statuta. Na Ulici Sv.
Petra ulazna traka zaobilaznice ve¢ postoji. Za izgradnju zaobilaznice potrebno je izraditi nasip i kolnik na
jugozapadnoj strani Vodnjanske Ceste. Na sjevernoj strani razina ¢e biti +1, na juznoj strani razina ¢e biti
0. Na visokoj strani zaobilaznice postaviti ¢e se barijere.

Pretpostavke

Moraju se ukloniti sva stabla i mali Zbunjevi, dodatni troSkovi za dozvole i okoli$ nisu uklju€eni u obraéun.
Ne znamo puno o sloju zemlje ispod povrSine. O€ekuje se malo konsolidacije. U izracunu koli¢ina uzelo se
10 % viSe za konsolidaciju. Sto se ti¢e asfaltiranja, koristili su se podaci dobiveni od klijenta uz primjenu
nizozemskih standarda za takvu vrstu prometnice.

Obra€un
Izravan troSak Kn 1.356.000
Neizravan troSak Kn 305.000
TroSak izgradnje Kn 1.661.000
Nepredvideni troSak Kn 166.000
TroSak investicije bez PDV-a Kn 1.827.000

3. Rekonstrukcija parkiraliSta u gradskom centru

Opis

U cilju provedbe fizicke zabrane parkiranja u cijelom centru, zamjene parkirnih mjesta, proSirenja
reguliranog podrucja itd. potrebno je nekoliko mjera, medu kojima osmisljavanje ulica, postavljanje stupiéa,
automata za naplatu parkiranja itd. Obracun je izraden za manje podrucje, ali predstavlja temelj za
ekstrapolaciju cijelog podrucja.

Pretpostavke

Kako bi se izraéunao troSak opisanih mjera, odabrano je malo podrudje u centru. Za izracun vrijednosti
ukupne investicije, procijenjena je vrijednost investicije tog malog podru¢ja u odnosu na cijeli gradski
centar, uklju¢ujuci sjeverne dijelove prstena i Giardine. Kako bi se sprijecilo parkiranja na obje strane ulice,
pola na kolniku i pola na nogostupu, potrebna je rekonstrukcija veéina ulica u gradskom centru. Kako bi se
omogucilo parkiranje na jednom dijelu kolnika, parkirna mjesta na kolniku biti ée oznacena bijelom bojom.
Kako bi se sprijecilo parkiranje na drugoj strani kolnika, na udaljenosti od 1 metra od ruba postaviti ¢e se
stupiéi svakih 2 metra (slika 11). Nadalje, kako bi se uvelo reguliranje na odgovaraju¢em podruéju, uvesti
¢e se automati za naplatu parkiranja na svakom sjeciStu. Cijena ukljuuje: rezanje asfalta, pomicanje
Sahtova, pomicanje rubnjaka, postavljanje stupi¢a, postavljanje novog asfalta na nogostupima te
odgovaraju¢e oznacavanje legalnih parkirnih mjesta.
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Obra€un
Izravan troSak Kn 11.468.000
Neizravan troSak Kn 2.577.000
TroSak izgradnje Kn 14.045.000
Nepredvideni troSak Kn 1.404.800
TroSak investicije bez PDV-a Kn 15.449.000

Odnos s prora éunom za upravljanje parkiraliStima

Ovdje izradunate stavke ukljuéuju uvodenje parkiranja na naplatu. Sto se tiée kratkotrajnog parkiranja, to
¢e rezultirati dodatnim prihodom za grad. Medutim, potrebno je dosta uciniti da bi se provele mjere.
Pretpostavljamo da bi se polovica potrebnog budZeta mogla izvuéi iz pozitivnih prihoda Pulaparkinga (i
isplativo je), a druga polovica iz investicija koje predstavljaju kvalitativno poboljSanje proraCuna grada za
infrastrukturu.

4, Biciklisti ¢ka mreza

Opis

Procijenjen je troSak uvodenja

biciklisticke mreZze kao S3to je

opisano u ovom izvjeS¢u (vidi

dodatak 12). Kako bi se naglasilo

da su trake predvidene iskljucivo za
promet bicikla, biti ¢e oznacene
crvenom bojom i odgovarajuéi ¢e

znak biti postavljen svakih 250

metara u najprometnijem dijelu

trake. Opcenito gledajuéi, potrebne
su dvije vrste rekonstrukcije:

1. rekonstrukcija nogostupa na
jednom dijelu prometnice za
biciklisticku stazu u dva smjera, Slika 18 Odabrane opcije za biciklisti  €ku mrezu

2. rekonstrukcija prometnice s
dvije manje biciklisticke trake
sa svake strane (jedna za svaki smjer) (slika 17).

L - werudela: 1 o 5
Sk ’

e 2

\\.

werudela 2

QOvisno o trenuta¢noj situaciji glede Sirine nogostupa koji se moze rekonstruirati i opsega prometa odabire
se jedna od gore navedenih rekonstrukcija. Iznimka je profil za jednosmjernu ulicu npr. Antikovu i Dobrilinu
gdje je predvidena samo jedna traka. Jos jedna iznimka su Giardini, koji ¢e se rekonstruirati u projektu 3.
Nece se primjenjivati dodatne biciklistiCke trake. (Vidi sve na slici 18).

Pretpostavke
Za sada smo zapoceli s osnovnhim radovima rekonstrukcije. Stoga smo se ograni€ili na oznacavanje
crvenom bojom i prometnim znakovima.
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Obra€un
Izravan troSak Kn 823.000
Neizravan troSak Kn 185.000
TroSak izgradnje Kn 1.008.000
Nepredvideni troSak Kn 101.000
TroSak investicije bez PDV-a Kn 1.109.000

5. Sustav unapre denja kvalitete na parkiralistima (dinami  €na informacija, naknadno pla éanje)

Opis
Da bi se poboljSala kvaliteta unutar sustava parkiraliSta u Puli, potrebno je uvodenje Dinami €nog sustava

pronalaska parkiralisSta (D-PRIS) kao i uvodenje naknadnog pla¢anja (ogradivanje parkiraliSta i instalacija
automata za naplatu), za detalje
vidi sliku 19). Dinami¢ne informacije
se izdaju samo kada je dostupna
informacija o] okupiranosti.
Informacija o okupiranosti moze se
procijeniti samo na parkiraliStima
koja su zatvorena barijerama.

—— Parking lots

¥  New fencing

| Paying
machines
Pretpostavke

U ovoj fazi projekta prerano je za
donoSenje odluke o tome Sto je
to¢no potrebno za  stvaranje
funkcionalnog sustava dinamic¢nog
upravljanja parkiraliStima. Vodeni
iskustvom i brojem stanovnika,
moguce je procijeniti cijenu takvog
sustava. Takav sustav sadrzi
dinamiéne i staticne referentne
znakove na glavnim prometnicama
kod ulaza u grad, znakove koji daju
informaciju o] raspoloZivosti
parkirnih mjesta, sustavu kontrole i
pracenja, sustavu ulaska i izlaza na  Slika 19 Mjera naknadnog pla ¢anja
svim parkiraliStima i ogradama, ako
je potrebno.
Biljeska: Sustav pronalaska parkiraliSta moze se provesti u dvije faze: najprije staticna pa dinami¢na.
Takva provedba umanjuje troSkove.

7 A\

Obraéun
Izravan troSak Kn 5.214.000
Neizravan troSak Kn 1.172.000
TroSak izgradnje Kn 6.386.000
Nepredvideni troSak Kn 639.000
TroSak investicije bez PDV-a Kn 7.025.000
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Mjere koje Cine strategiju navedene su dolje. Prikazana je:
- referenca o procjeni troSka kao Sto je prikazano u ovom odjeljku

— primjedba o isplativosti mjere.

DHV B.V.

Tablica 14  Mjere vezane za procjenu troSkova
Mijera U troSak projekta izgradnje D €ekivana izravna
isplativost
1. Ukloniti parkiranje tamo gdje ono ometa protok | Rekonstrukcija reguliranja Ne
prometa na srediSnjem prstenu. S obzirom na parkiranja u centru (3)
danasnju situaciju s parkiranjem, ukloniti
parkirna mjesta samo ako postoji alternativa
drugdje.
2. Uvesti reguliranje na Sirem podrucju od Rekonstrukcija reguliranja Da
postojeceg. parkiranja u centru (3)
3. Provesti reguliranje parkiranja koristedi fizicke Rekonstrukcija reguliranja Indirektno da. Navodi na
mjere, ako je moguce parkiranja u centru (3) koriStenje reguliranih
parkirnih mjesta
4. Uvesti diferencijaciju parkirnih tarifa: luksuz je Nema troSka
skuplji od umjerene udobnosti.
5. Pripremiti sustav pra¢enja parkiranja koji bi se Marginalni troSkovi, koji se
ponavljao svake Cetiri do pet godina. trebaju financirati iz
proracuna Pulaparkinga
6. Znacajno korigirati cijene na reguliranim Nema troSkova Pozitivno utjece na prihod
parkiraliStima
7. Pospjesiti kvalitetu parkiranja uvodenjem 5) MozZe se ocekivati odreden
dinami¢kog sustava pronalaska parkiraliSta povrat investicije
(PRIS) i naknadnog pla¢anja, tamo gdje je to
moguce
8. Grad razvija paket mjera kojima je za pruziti Ocekuje se da ¢e troskovi TroSkovi implementacije
kvalitetno parkiranje stanarima u implementacije biti u skladu s | neutralno
rezidencijalnim naseljima to€kom (3); ne ocekuje se
provedba u kratkom roku
9. Lobirati za stupanje na snagu zakona koji bi Nema izravnog troSka
pojedine zadatke policije decentralizirao na
lokalne vlasti, kao 5to je to kaZznjavanje
10. Uvodenje sustava P&R kao alternativu za (1), ako primjenijivo (2) Najvjerojatnije upravljanje da
parkiranje u centru (karte za autobus i
parkiranje, najvjerojatnije ne
izgradnja i implementacija
11. Povecati kapacitet vanjskog prstena odnosno Financiraju ostale vlasti
zaobilaznice
12. Zatvoriti Giardine ?3) Ne
13. Izmijeniti/uvesti jednosmjerne ulice 3) Ne
14. Uvesti biciklisticku mrezu (4) Ne

Izravne mjere (koje ne uklju€uju 5, 7, 8, 9, 10, 14)

Izgraditi dodatna parkirna mjesta u suradnji s
privatnim sektorom

Da, barem ne podrazumijeva
troSkove za Grad
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Mijera U troSak projekta izgradnje D €ekivana izravna
isplativost

Uvesti dodatna parkirna mjesta u Ulici Sv. 3) Da

Ivana, ul. Dubrovacke bratovstine

Petogodisnji investicijski plan

Za ovaj petogodisn;ji investicijski plan upotrijebili smo sljedec¢e polazne tocke:

—  zapoceti implementaciju (i Stednju): druga polovica 2008. god. tako da petogodiSnje razdoblje traje do
sredine 2013. god.

— ne uzimajuci u obzir inflaciju u nadolazeé¢em razdoblju (o&ekuje se porast gradskog proracuna).

Plan je shematski prikazan u tablici 15. U prvoj godini naglasak se daje kratkoro€nim mjerama, koje
uklju€uju kvalitetu (putokaz za pronalazak parkirnog mjesta i naknadno pla¢anje) i pruzanje alternativnih
parkirnih mjesta. Vrijednost potrebna za uvodenje novih parkirnih mjesta u Ulici Sv. Ivana i Dubrovacke
bratovstine prikazana je iza nagrade pod 1. Ta dva zadatka najintenzivnija su u cijeloj strategiji. U prvoj
godini predlazemo investiranje pretezito u strukturu P&R. Investiranje u kvalitetu moze se rasporediti na
dvije godine: naknadno placanje i statiCan sustav oznacavanja parkiraliSta u prvoj godini te prelazak na
dinami¢an sustav pronalaska parkiraliSta u drugoj godini. Svi zadaci povezani s proSirenjem reguliranja i
zabranom nepropisnog parkiranja, mogu zapoceti tek nakon stvaranja novih parkirnih struktura.
Investiranje u biciklisticke sadrZaje proteZe se kroz tri godine, poglavito zbog toga Sto planiranje u Uredu
prostornog planiranja iziskuje neko vrijeme.

Najprije je potrebno u Sto kra¢em roku implementirati strukturu P&R. Ako to nije moguce na Ulici Sv. Petra,
moze se implementirati kasnije. To bi znacilo da u drugoj godini nije potrebno odvojiti 1,8 milijuna kuna za
taj posao, pa se taj novac moZe namijeniti u druge svrhe. S druge strane, ako se navedena struktura
izgradi u Sijani, potrebno je izgraditi dodatno autobusno stajaliste nasuprot autobusne stanice (200,000 kn,
€ 29,000).
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Tablica 15 Petogodisniji investicijski plan
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1znosi izraZeni u milijunima HRK

Mjera 2008/2009 2009/2010 2010/2011 |2011/2012 |2012/2013 |Ukupno
Ukloniti parkirna mjesta tako gdje ona ometaju protok ~
prometa na srediSnjem pristenu. S obzirom na danasnju
teSku situaciju s parkiranjem, ukloniti parkirna mjesta samo
ako postoji alternativa negdje drugdje.
Uvesti reguliranje na Sirem podrucju od postojeceg.
Provoditi reguliranje parkiranja uz koristenje fizickih barijera 1
tamo gdje je to moguce HRK 0.7 | HRK 3.0 HRK 4.0 HRK 7.7
Uvesti diferencijaciju parkirnih tarifa: luksuz je skuplji od
umjerene udobnosti. /
Pripremiti program nadzora sustava parkiranja koji ¢e se N .
L . : 1z proracuna Pulparkinga
ponavljati svake Cetiri do pet godina.
Znacajno korigirati cijene na reguliranim parkiralistima ukljugeno u ( 1)
Poboljsati kvalitetu parkiranja kroz uvodenje dinamickog
sustava pronalaska parkiralista (PRIS) i naknadnog
pla¢anja parkiranja, tamo gdje je to moguce HRK 3.5 | HRK 3.5 HRK 7.0
Grad razvija paket mjera koje imaju za cilj pruziti kvalitetno
parkiranje stanarima u rezidencijalnim naseljima Nema troSkova za grad
Lobirati za stupanje na snagu zakona koji bi pojedine - s e ow | Dew sl Emm B *
zadatke policije decentralizirao na lokalne vlasti, kao sto je
to kaZnjavanje Nema izravnih troSkova
Uvodenje sustava P&R kao alternativu za parkiranje u
centru. HRK  10.2 | HRK 5.3 HRK 155
Zaobilaznica na Ulici Sv. Petra HRK 1.8 HRK 1.8
Povecati kapacitet Vanjskog prstena Ne financira se iz sredstva grada
Zatvoriti Giardine ukljugeno u (1)
Izmijeniti/uvesti jednosmjerne ulice ukljuéenou (1)
Uvesti biciklisti€ku mrezu HRK 0.3 [HRK 0.4 | HRK 0.4 HRK 1.1
Izgraditi dodatna parkirna mjesta u suradnji s privatnim I I I S | e s S . ’
sektorom Financira privatan sektor
Uvesti dodatna parkirna mjesta u Ulici Sv. Ivana, @
Dubrovacke bratovstine ukljuéeno u
Ukupan proracun HRK 147 | HRK 140 HRK 4.4 HRK  33.1

Naime, kako tablica pokazuje, vrijednost ukupne investicija dostupna je u razdoblju manjem od tri godine.
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DODATAK 1 Model prognoze prometa

Model prognoze prometa koji je pripremljen detaljno opisuje stanje prometa u gradu. Programska podrSka
je prikladna za izradu kalkulacija buke i emisija Stetnih tvari u okoli§, pa su te mogucnosti i iskoriStene.
Ovaj model je izraden uz pomo¢ programske podrske VISEM-software. U ovom poglavlju se opisuje radni
postupak i rezultati modela postojeceg stanja.

Izrada mreze modela

Prvi korak bio je prikupljanje informacija o privatnoj (PrT) i javnoj (PuT) mrezi prometa. MrezZe su izradene
od nule, buduéi da nisu postojali podaci prethodnih verzija modela prometa. U digitalan oblik su prenesene
sve prometnice grada Pule, sve autobusne stanice, autobusne linije s rasporedom voznje, pojedine
interesne tocke i Skole.

Cestovna mreza

Cestovnu mrezu €ini 7 kategorija cesta:

- glavna cesta od 50 km/h

- mijesna cesta od 50 km/h

- mijesna cesta od 30 km/h

- pomocna cesta s ograni¢enjem brzine manjim od 30 km/h
- pjeSacka zona

- traka za promet autobusa

- ceste uplanu

Slika 5. i 6. prikazuju cestovnu mrezu cijelog podrucja koji €ini predmet istraZivanja i centra grada u
digitalnom obliku. Cjelokupna mreza obuhvaca

- 1.253 ¢vorova

- 3.266 veza

- 171 jednosmijernih ulica.
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Slika A. Cestovna mreza

Slika B. Cestovna mreza u centru
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Sto se autobusne mreZe ti¢e, unesene su samo gradske linije. Postoji 9 linija s ukupno 23.862 voZnji i 109
stajalista. Slika 7. prikazuje mrezu javnog prijevoza unutar i izvan centra grada.

Slika C MreZa javnog prijevoza u centru

Pored prometne mreZze unesene su i vazne to¢ke grada, kao Sto su Arena, Forum, srednje Skole,
sveuciliSte i veca parkiraliSta.

Izra€unavanje protoka prometa

Potraznja za prijevozom

Kako bi se izradio model potraznje prijevoza, potrebno je prikupiti sve drustveno-demografske podatke
grada. Kao osnova uzima se sljedeca tablica koja sadrzi podatke o broju stanovnika, podijeljene u 16 zona
i razvrstane po razli¢itim dobnim skupinama.

Grad Pula/Final Report 30 Travanj 2008, verzija 2
-71-



Tablica A Podaci o potrazniji
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Br. |Zona Stanovnici |Stanovnici |Stanovnici |Stanovnici |Stanovnici |Zbir
0-6 7-14 15-18 19-65 preko 66

1|Stari Grad 282 364 220 3.425 669 4.960
2|Kastanjer 254 396 218 3.237 1.058 5.163
3|Monte Zaro 143 239 135 2.060 639 3.216
4|SV Polikarp-Sisplac 345 457 266 4.983 1.307 7.358
5|Veruda 234 348 188 3.218 1.480 5.468
6|Stoja 104 148 81 1.055 159 1.547
7/Nova Veruda 225 234 149 2.343 409 3.360
8|Sijana 369 455 252 4.497 1.114 6.687
9|Stinjan 137 132 62 1.297 213 1.841
10|Veli Vrh 233 278 142 2.236 462 3.351
11|Busoler 218 225 137 1.931 341 2.852
12|Valdebek 149 202 105 1.765 333 2.554
13|Arena 235 330 199 3.033 877 4.674
14|Vidikovac 275 405 248 3.665 1.159 5.752
15|Gregovica 260 338 221 2.956 738 4.513
16 |Monvidal 124 188 100 1.478 367 2.257
Zbir 3.587 4.739 2.723 43.179 11.325 65.553

Pored broja stanovnika uvrstili smo u analizu podatke o Skolama, sveuciliStu, hotelima, apartmanima i
autokampovima. Za te smo podatke izradili projekciju na mapi. Najvazniji podatak odnosno broj radnih
mjesta, nismo bili u moguénosti podijeliti po zonama. Stoga smo bili primorani napraviti pretpostavku na
osnovi gospodarske klasifikacije radnih mjesta. Rezultat smo iskoristili kao temelj za podatke o potrazniji,
kao Sto je prikazano u donjoj tablici.
Uz postojec¢ih 16 zona uvrsteno je joS 7 zona koje obuhvacaju srednje Skole i 6 zona koje obuhvacaju
pojedina interesna podrucja.

Tablica B Podaci o potraznji

Br. |Zona # studenti Radna Hotelske |Apartma |Auto- Vrtiéi |Nastavnici U €enici |SveugiliSte
mjesta |sobe ni kampovi srednje
Skole
1|Stari Grad 848 3458 0 0 0| 125 94 0 0
2|Kastanjer 956 421 0 0 0| 124 101 0 0
3|Monte Zaro 700 430 0 0 0/ 188 70 127 0
4|Sv. Polikarp- 38 255 326 0 0 45 20 0 0
Sisplac

5|Veruda 573 984 1607 3726 60 274 49 0 0
6/|Stoja 439 1822 20 0 4000 0 52 0 0
7|Nova Veruda 0 162 0 30 450 0 0 0 0
8|Sijana 623 2468 0 0 0 76 68 0 0
9| Stinjan 0 408 220 0 1200 61 0 0 0
10|Veli Vrh 421 365 0 0 0 80 45 0 0
11|Busoler 0 355 0 0 0 0 0 0 0
12|Valdebek 0 115 0 0 0 112 0 0 0
13|Arena 0 2203 0 0 0 75 0 0 0
14|Vidikovac 643 311 0 0 0 24 66 0 0
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Br. |Zona # studenti Radna Hotelske |Apartma |Auto- Vrtiéi |Nastavnici U €enici |SveugiliSte
mjesta |sobe ni kampovi srednje
Skole
15|Gregovica 0 235 0 0 0 81 0 0 891
16|Monvidal 0 222 0 0 0 76 0 0 0
17|Gimnazija 0 0 0 0 0 0 0 795
18|Ekonomska 0 0 0 0 0 0 0 346 0
Skola
19|Medicinska 0 0 0 0 0 0 0 212 0
Skola
20| Talijanska 0 0 0 0 0 0 0 225 0
srednja Skola
21|Glazbena Skola 0 0 0 0 0 0 0 370 0
22|Tehnicka Skola 0 0 0 0 0 0 0 560 0
23|Ucgenicki Dom 0 0 0 0 0 0 0 107 0
100|Fazana 0 0 0 0 0 0 0 0 0
101|Rovinj 0 0 0 0 0 0 0 0 0
102|Rijeka 0 0 0 0 0 0 0 0 0
103|Sigan 0 0 0 0 0 0 0 0 0
104|Medulin 0 0 0 0 0 0 0 0 0
105|Premantura 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Zbir 5241 14214 2173 3756 5710 1341 565 2742 891

Pocevsi od ovih podataka, izradili smo standardni 4-fazni model potraznje koji je unesen u programsku
podrsku VISUM-Software. Temeljili smo naSu analizu prema dobnim skupinama iz tablice A. i dodali
turiste. Vezano za aktivnosti, upotrijebili smo broj u¢enika, broj radnih mjesta uklju¢uju¢i nastavnike i vrtice
(tablica B). Aktivnostima smo pridodali i turisticke atrakcije koje se pretezito nalaze u zonama 1. i 13.
Koraci u€injeni tijekom pripreme standardnog 4-faznog modela prikazani su na slici 8.

Dodjela pozicije u privatnoj mrezi prometa

Rezultat modela potraznje jesu dvije matrice koje sadrze poveznicu izmedu polaziSta — odredista svih zona
odnosno matricu privatne mreze prometa (PrT-matrix) i matricu javne mreze prometa (PuT-matrix). Obje
matrice sadrze promet koji nastaje u gradu iskljuujuéi vanjski promet. Vanjski promet ¢e se ukljuciti u
dodatnu matricu koja ¢ée sadrzavati promet koji dolazi u i izlazi iz regije. Ne postoje dostupne studije koje
opisuju promet, osim pojedinih tablica iz prethodne ankete. Upotrijebili smo dostupne podatke i razvili
matricu vanjskog prometa, ali moramo naglasiti da takav pristup nije u potpunosti to¢an.

Matrica vanjskog prometa je pridodana matrici privatne mreZe prometa, a ta nova matrica je iskoristena za
dodjelu pozicije u privatnoj mrezZi prometa. Slika 9. prikazuje rezultate koji se odnose na centar grada
odnosno na podrucje s najizraZenijim problemom prometa.
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Slika E. Opterecenje mreie javnim prijevozom
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Slika 10. prikazuje stopu kapaciteta protoka prometa odnosno postotak kapaciteta odredene ceste koja se
koristi za protok prometa. Buduc¢i da se predmetni protok uzima kao dnevni protok, stopa od 70 % znaci da
govorimo o cesti s dobrom iskoristivosti, koja moZe imati prometnih zastoja u odredeno doba dana.

Gty x
Slika F. Stopa kapaciteta protoka

Vidimo da postoji visoka stopa protoka na cesti koja ide prema i dolazi iz zraéne luke, na Cesti
Prekomorskih Brigada, na Giardinima i dijelovima srediSnjeg prstena kao i na Arsenalskoj ulici i na ulici
koja vodi prema i iz Medulina.

Pristupa¢nost Giardina i ostalih cesta koje povezuju turisticke atrakcije (i pjeSacke staze) je vrlo vazna.
Buka i kvaliteta zraka imaju negativan utjecaj na kakvoéu okoliSa na tim podrugjima, kao Sto se moze
zakljuditi iz sljedecih slika. Slika 11. prikazuje emisiju buke u dB(A). IzvrSeno je izraunavanje uzimajudi
standardni profil ceste i uobi€ajenu povrSinu ceste. Crvene poveznice sadrZe vrijednosti iznad 80 dB(A),
Sto ukazuje na ozbiljan problem buke za kuce koje se nalaze uz te prometnice. Primjer ceste gdje postoji
blizina kuéa i visoka razina je Flaciusova ulica. Ceste oznacene smedom bojom biljeze vrijednosti razine
buke u rasponu od 60 do 80 dB(A), a zelene poveznice oznacuju ceste s razinom buke nizom od 60
dB(A). Valja naglasiti:
1. Takvo je izradunavanje korisno prilikom usporedivanja postojeée situacije i alternativnih situacija u
buduénosti koje ¢e se izraCunati u sljedecoj fazi ove studije
2. Kao rezultat koriStenja standardnog profila, emisije prikazane na pojedinim cestama nisu primjenjive
npr. Cesta Prekomorskih Brigada, gdje ne postoje stambene kuce

Slika 12. i 13. prikazuju rezultate emisija NOyx-a i CO-a. Opcenito gledano, mozemo primijeniti iste
primjedbe kao i za izra¢unavanje buke.
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Slika G. Emisija buke u dB({A)

Slika H. i |. Koncentracija NOx {lijevo) i CO {desno)
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Slika 14. prikazuje optere¢enu mrezu javnog prijevoza. Ta slika jasno pokazuje da su Giardini i Arsenalska
ulica najvaznije poveznice javnog prijevoza u gradu.

Slika J Promet pLitnika U mrexzi j.avno"prijeuoza.
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DODATAK 2 Infrastrukturni radovi u GUP-u
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DODATAK 3 Pula 2030. Godine - Vizija Mogu ¢énosti

AUTORI: IGOR SKATAR | PETER BLOK

Pula je jedan od vaznijih gradova na obalama Jadranskog mora. Ljudi iz ¢itave Europe dolaze u Pulu kako
bi uzivali u ovom predivnom gradu i uzeli ga kao polaziSte za nastavak svog putovanja. Pula sluzi kao luka
polaska na putovanju prema predivnoj obali Jadranskog mora. Kao i prije 2000 godina, zahvaljujuéi Areni,
brojni putnici stizu u grad. U proSlosti su stizali pjeSice ili jedrenjacima, danas stiZzu zrakoplovom, cestom
sa sjevera, vlastitim plovilima ili hidrogliserom iz Italije. Pulska Arena je joS uvijek najvaznije obiljezje Istre.

Razvojem projekta Brijuni rivijera cijelo podruc¢je Sire pulske okolice, a posebice priobalja zna¢ajno se
preobrazilo i ubrzalo ekonomski razvoj, zaposlenost i standard stanovniStva.

Samo otocje prilagodeno je najviSim zahtjevima njegovih posjetitelja, a bogata moderna turistiCka povijest
pocinje za vrijeme Austro-Ugarske monarhije. Na oto¢ju se osim prirodnih ljepota te raznovrsnih biljnih i
Zivotinjskih vrsta koje su donesene iz svih krajeva svijeta, preporucuje razgledavanje atraktivnih
arheoloSkih lokaliteta poput Bizantskog kastruma i rasko3ne Rimske vile te ArheoloSkog muzeja i
Prirodoslovne izlozZbe.

Dolaskom u Pulu posijetitelji zapocinju njihovo putovanije i odsjedaju nekoliko dana u luksuznim hotelima
kao Sto je primjerice obnovljeni hotel Rivijera sa pet zvjezdica, uzivaju¢i u hrani poznatih restorana
smjeStenih na Rivi, u operama i mjuziklima u Areni te na bezbroj predivno uredenih terasa na Rivi, Forumu
i Giardinima.

Nezaboravno iskustvo pruza grad koji posvecuje veliku paznju o€uvanju okoliSa. Grad je miran, s gotovo
neprimjetnim prometom u centru, a predivne Setnice pravi su uzitak za posjetitelje. Zahvaljuju¢i dobroj
suradnji s Gradskim poglavarstvom i vijeéem, investitori i rastu¢ée kompanije iz Hrvatske i inozemstva
ulozile su znacajna sredstva u razvoj moderne i vrhunske arhitekture tipi¢ne za predjela uz more. Vodeée
svjetske kompanije stvorile su vlastite odgovore za urbanisti¢ki razvoj, prostorno planiranje i arhitekturu.
Tragovi poznatih Herkulovih 12 junackih djela, ujedno simbol grada, mogu se pronacéi u gotovo svakoj
zgradi i trgu.

Vecéina posjetitelja iz drugih dijelova Istre i Hrvatske ulaze u centar grada koriste¢i dobro opremljene
strukture sustava Park & Ride, koje su smjeStene na periferiji grada. Brza i visokokvalitetna usluga javnog
prijevoza prevozi putnike do Arene ili Foruma, gdje krecu turisticki obilasci. Lijepo uredeni parkovi grada
dice se izvanrednom mediteranskom florom i faunom.

Svega dva kilometara od strogog centra grada smjestena je Sijanska Suma. Podetkom 20. st. bila je
osobito popularna u razvoju tadasSnjeg grada. Tada je ona sluZila za odmor i rekreaciju austrougarske
vojske i gospode, a izletnici su dolazili raznim prijevoznim sredstvima : koc€ijama, biciklima, automobilima,
a od 1904. godine i tramvajima.

Od kako je ovo podrucje obnovljeno 2012. godine, postalo je puno atraktivnije.

Svim posjetiteljima daje potpuni mir i zadovoljstvo Se¢uci njome uz pruzanje svih ostalih vrsta kvalitetnih
usluga poput poznatih istarskih gastronomskih delicija u restoranima. Uz glavni dio Setnice izgraden je
umjetni vodeni tok koji vodi do umjetnog jezera koristeci izvor jednog od pulskih bunara.

Sijanska $uma predstavlja svakako jedan nezaobilazan dio turistiéke ponude grada koja je za posjetitelje
odmor za tijelo i duSu.
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Izgradnjom bazena i ostalih popratnih sadrzaja u gradskom dijelu Pragrande u potpunosti je zaokruzena
kvalitetna ponuda gradanima, ali i posjetiteljima pruzajuéi mogucnost aktivnog odmora i zabave. Uz
sportski centar nadovezuje se najmladi ureden Pulski park Pragrande.

Riva je nakon izgradnje dvostrukog gradskog prstena ( zaobilaznice ) dobila moguénost kvalitetnog
osmiSljavanja i pretvaranja u pjeSac¢ku zonu povezujuéi Giardine, Flanati¢ku, Sergijevu ulica i Rivu u jednu
prekrasnu gradsku SetaliSnu cjelinu — oazu mira bez automobilskih guzvi.

Duz obale zasadene su kanarske palme koje svojom kroSnjom privlate pozornost svakog posjetitelja
nastavljajuéi projekt kojim je prethodno ureden rubni dio Parka Franje Josipa .

Tijekom godine ta je zona mjesto mnogih manifestacija, boZi¢nog i novogodiSnjeg sajma, nastupa djecjih
zborova i radionica mladeZzi, prigodnih programa u povodu blagdana, ali i mjesto sastajanja.

Sve u svemu ova urbana Zzila kucavica sve je mlada i ljepSa, unato¢ stoljethnom postojanju.

Starogradska jezgra je dobro o€uvana, a Arheoloski muzej se koristi kao kongresni centar izvan sezone.
Zahvaljujuci lijepom ugodaju, susretljivim ljudima te hotelima srednje veli¢ine i visoke kvalitete, grad je
posebno poznat po odrzavanju manjih konferencija.

Od kako se Gradsko vije¢e opredijelilo za ekoloSko osvijeSten grad u prvom desetljeéu stoljeca, uz Zelju da
Pula postane glavna polaziSna luka, luksuzni turizam je postao pokreta gospodarstva. Krstasi ¢esto
posjecuju izvrsnu prihvatnu strukturu u uvali Vallelunga. Turisti odabiru Pulu kao njihovu destinaciju; ne
samo ljeti ve¢ i izvan sezone.

Pored toga, zahvaljujuéi izvrsnoj suradnji stranaka koalicije i opozicije, Grad Pula se moze pohvaliti vrlo
ucinkovitim upravljanjem.

Posjet takvom bogatom gradu preporuca se zavrSiti Sethicom na Rivi promatrajuci zalaz sunca u pulskom
zaljevu koji pruza neponovljiv doZivljaj koji ostaje u sje¢anju do ponovnog susreta.
Mozda upravo u tome lezi tajna dobronamjernosti i prijateljskog raspolozenja Puljana.
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Grafi €ki prikazi protoka prometa iz modela prognoze prome

DODATAK 4

Slika A Postojece stanje na privatnoj mrezi prometa
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Slika B Postojecée stanje na privatnoj mrezi prometa cijeloga grada (PrT)
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Slika C Stopa kapaciteta prometa scenarij 1 PrT
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Slika D Razlika izmedu opsega prometa na scenariju 0 i scenariju 1 PrT
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Slika E Stopa kapaciteta prometa na scenariju 2 PrT
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Slika F Razlika izmedu opsega prometa na scenariju 1 i scenariju2  PrT
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Slika G Stopa kapaciteta prometa na scenariju 2 sa zatvorenom Rivom PrT
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Slika H Razlika izmedu opsega prometa u scenariju 1 i scenariju 2 sa zatvorenom rivom PrT
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Slika | Razlika izmedu opsega prometa u scenariju 1 i scenariju 3 PrT
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Slika J Razlika izmedu scenarija 1 i scenarija 3 sa zatvorenom Rivom PrT
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Slika K Razlika izmedu broja putnika u mrezi javnog prijevoza u scenariju 0 i scenariju 2
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DODATAK 5 Rezultati kalkulacije emisija za dusi  €ni oksid (NO ,) i buku
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DODATAK 6 Parkiranje s privatnim uklju  €ivanjem (prijelazno izvijeS ¢e)
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Parkiranje s privatnim
ukljucCivanjem

Strategija parkiranja/prijevoza

Grad Pula
Europska banka za obnovu i razvoj
sije€anj 2008.
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Grad Pula
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1 UvoD
1.1 Drustvo Pula Parking

Javno drustvo Pula parking (u daljnjem tekstu PP) je odgovorno za upravljanje parkiranjem reguliranih
javnih parkirnih mjesta u Puli. Drustvo je osnovano 2005. U 2006., financijski promet Pula parkinga iznosio
je 5,5 milijuna kuna, a neto dobit prije poreza iznosila je 700.000 kuna. Ukupni broj zaposlenika, ukljuéujuci
osoblje uprave i administrativno osoblje je (prosinac 2007.) 27.

Poslovanje PP-a je profitabilno. Neki elementi politike parkinga i poslovanja parkinga se medutim mogu
poboljSati:

- Povecanje broja reguliranih mjesta;

- PoboljSanje provedbe parkirnoga reZzima;

- Smanjenje nezakonitoga parkiranja;

- Promjena tarife: povecati i diferencirati;

- Promjena ravnoteZe izmedu uli¢noga parkiranja i parkiranja u garazama.

PoboljSanja se mogu posti¢i u danasSnjem institucionalnom okviru. Medutim, ukljuenje privatnoga sektora
moglo bi se razmotriti kao korisno. To uklju¢enje moglo bi pomoéi u povecanju broja parkirnih mjesta, da
se izgrade nove garaZe i posluje na ucinkovitiji nacin.

1.2 Cilj ovoga zadatka

Glavni cilj toga zadatka je analizirati da li ukljuéenje privatnoga sektora u parkiranje moze minimalizirati
rizike za javi sektor, optimizirati situaciju glede parkiranja, povecati broj raspolozivih parkirnih mjesta i
razinu usluge za korisnike, biti dobitak ili gubitak politike utjecaja Grada i (u slu¢aju parkiranja na ulici)
kako se te opcije odnose na svakodnevnu praksu druStva Pula parking. Posebnu pozornost trebalo bi dati
mogucénosti izgradnje novih garaza za parkiranje i (financijskom) poslovanju tih objekata.

1.3 Metodologija

Za ovaj zadatak intervjuirali smo Pula Parking, Zagreb parking i Pulapromet, te javno drustvo koje posluje
s preko pola milijuna parkirnih mjesta diliem Europe (Q-park). Stovise, raspravljali smo unutar projektnoga
tima i s Nadzornim odborom. Nadalje, pripremili smo financijski model poslovhoga slu€aja koji nam
omogucéava da isprobamo razli€ite scenarije i politi¢ke opcije i izraCunamo dobit po godinama, te neto
sadadnju vrijednost parkirnog poslovanja u Puli.

1.4 Pregled izvjeS ¢éa

U ovom prijelaznom izvjeSéu, raspravit ¢emo argumente za ukljucenje privatnoga sektora. Sljedeée
poglavlje opisuje PP i moguéu buduénost. Nakon izlaganja nekih osnova politike parkiranja u 3. poglavlju,
raspravljat éemo o privlaénosti privatnoga sektora za sudjelovanje u parkirnim objektima u Puli. U 5.
poglavlju, izloZzene su i ocijenjene razne opcije za ukljuenje privatnoga i javnoga sektora. I1zlozit c¢emo
privremeni zaklju€ak o uklju€enju privatnoga sektora.
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2 POZICIJA PULA PARKING D.O.O.

Uprava i upravljac¢ka struktura PP-a je ispravna, ali osjetljiva na javnu raspravu. Danas su glavne aktivnosti
jo$ uvijek u srediStu poslovanja upravljanja parkiranjem. Buduc¢i planovi drustva Pula Parking d.o.o.
ukljuuju - osim dodavanja parkirnih mjesta - neke nove (ponesto ¢udne) ne-glavne poslovne aktivnosti.
Sto se tite glavnih poslovnih aktivnosti, élanstvo u Hrvatskoj parking udruzi omoguéava drustvu Pula
Parking d.o.o. da podijeli ideje i poboljSa ucinkovitost drustva. lako je drustvo Pula parking d.o.o. glavni
operater, privatni sektor poduzima korake kako bi razvio garazu za parkiranje; a to nije laki zadatak.

2.1 Uprava i upravljanje

Pula Parking je javno drustvo (d.o.0.) u vlasniStvu grada Pule od 2005. Glavni upravitelj je direktor PP-a.
Nadzorni odbor sastavljen je od tri osobe (iz javnhoga sektora i zaposlenika) djeluje kao kontrolno, a
ponekad i kao savjetodavno tijelo.

Direktor izvjeStava putem Nadzornog odbora PP-a gradonacelniku Pule i gradskom poglavarstvu. Odjel
odgovoran za PP je Upravni odjel za komunalni sustav i imovinu.

Ideje i prijedlozi direktora imoraju pro¢i Nadzorni odbor. Odbor odrZzava sastanke s direktorom skoro svaki
mjesec. Nakon konzultacija i dogovora, prijedlozi se izlaZu po potrebi procelniku nadleZznog odjela.

Direktor iznosi prijedloge - s ili bez izmjena i dopuna - Gradskom poglavarstvu. Gradsko poglavarstvo od 9
¢lanova djeluje kao kolektiv. Gradonacelnik prihvaca prijedlog ako se vecina Gradskog poglavarstva slaze.

Vazne promjene u politici parkiranja moraju se izloziti Gradskom vije¢u (koalicija ili opozicija (manjina)).
Normalno, Gradsko vije¢e se slaze s prijedlogom gradonacelnika/gradske vlade, zbog veéinske pozicije
vodecih stranaka u Gradskome vijec¢u. Cijeli sustav upravljanja i donoSenja odluka je osjetljiv na politicki
sustav. U praksi, gradonacelnik ima samo jednu godinu (drugu od cetiri godine) da donese osjetljive
odluke, npr. tarife za parkiranje.

Direktor Pulaparkinga podnosi godisnje izvjeSce i izloZe ga Gradskome vijecu.

2.2 Glavne aktivnosti i organizacija danas

Glavne aktivnosti PP-a su:

- izdavanje dozvola rezidentima;

- poslovanje aparata za pla¢anje;

- kontroliranje pla¢anja;

- izdavanje globa na reguliranim mjestima;

- operacije vucne sluzbe u suradniji s policijom;

- (ponekad) suradnja s odjelom policije radi napla¢ivanja globe zbog nezakonitoga parkiranja.

Ukupni broj osoblja proSloga mjeseca 2007. je 27 od €ega je maniji dio uklju¢en u administrativne aktivnosti
i upravljanje. Vecina se bavi kontroliranjem i poslovanjem.

Sustav naplacivanja globe za regulirana parkirna mjesta
PP-u je dopusteno da naplacuje globu vlasniku auta koji nije platio regularnu cijenu i to je dio prihoda
tvrtke.

Grad Pula/Final Report dodatak 6
-3-



Nezakonito parkiranje

Automobili koji su nezakonito parkirani na mjestima na kojima ne ometaju normalni tijek motoriziranoga
prometa nisu odvuceni vuénom sluzbom, iako ometaju pjeSake na ozbiljan nacin. Danas policijski djelatnik
mora do¢i kako bi naplatio globu. U praksi, dostupnost policije je slaba za ovaj tip prekr3aja. Zbog
danasnjeg poloZaja policije na nacionalnoj razini, upravljacke strukture i u€inkovitosti poslovanja, vrlo je
teSko moguée doci do otvorene i stroZze zajednicke akcije (politika i lokalna vlada) kako bi se smanijilo
nezakonito parkiranje.

Od ove godine na dalje, na snazi ¢e biti novi zakon (nadamo se) u Hrvatskoj koji omoguéava da neke
policijske zadatke obavljaju lokalne vlasti. Zbog ovoga prijenosa odgovornosti, moze se ocekivati viSe
naplaéivanja globa za nezakonito parkiranje.

2.3 Pula Parking: glavna poslovna djelatnost i viSe

PP planira proSiriti poslovanje na nekoliko na¢ina. Nedostaje dugoro¢ni plan. Medutim, u raspravi s PP-

om, uprava je navela sljedece elemente:

- povecanje reguliranih parkirnih mjesta;

- povecanje i diferencijacija tarifa za parkiranje;

- izgradnja novih garaza za parkiranje;

- izgradnja novog objekta "park and ride" (velika parkiraliSta na kojima stanovnici okolnih naselja mogu
ostaviti svoje automobile te javnim prijevozom brzo doéi do centra grada);

- proSirenje sustava zona.

U "izgradnji"

Sto se tiée glavne poslovne djelatnosti, PP namjerava izgraditi u nadolazeéim godinama novu garazu za
parkiranje s kapacitetom od 500 mjesta (dodatnih 450). Razvitak ¢e biti u kombinaciji s nekretninom:
maloprodaja i zabava. Razvitak je u fazi pred-izvedivosti; poslovni plan jo$ nije pripremljen. Jo$ jedno
mjesto za manju garaZzu se takoder razmatra (vidi takoder 3. poglavlje).

Kada se izgrade novi parkirni objekti, PP ¢ée i¢i na uravnoteZeniji pristup uliénoga parkiranja, podru¢noga
parkiranja, parkiranja u garazama i sustava "park and ride". StoviSe, sustav "park and ride" ée se razviti u
jakoj suradniji s druStvom javnoga prijevoza Pulapromet d.0.0.°.

| viSe

PP razvija nekoliko poslovnih jedinica uz svoje glavne poslovne djelatnosti. Te aktivnosti su povezane s
glavnom djelatnos¢u, ali se znagajno razlikuju u svakodnevnim operacijama:

- sudjelovati u novom sigurnosnom poslovanju (oko 30 zaposlenika);

- pokrenuti restoran i zabavne sadrZaje (3/4 zaposlenika);

- ve¢ zapoceto s ulaganjem u oznacavanje cesta (2/3 zaposlenika).

Uzbudljivi tip nove aktivnosti je restoran i zabavni sadrzaji. lako su troSkovi zaposlenika u javnome sektoru

znacajno visi, cilj PP-a je profitabilno poslovanje zbog ucinka sinergije (klijenti koji parkiraju narugit ¢e kavu

itd.). PP razmatra otvaranje objekta, poCetak poslovanja i njegovo iznajmljivanje nakon jedne ili dvije
.6

godine”.

® Ti elementi raspravljeni su u glavnom izvjeSc¢u Strategije odrzivoga prijevoza Pule.
® Alternativni nagin je ostati uz glavnu poslovnu djelatnost i povecati dohodatk Pula parkinga izravno putem koncesije
objekata.
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2.4 Pula parking ¢€lan Hrvatske parking udruge

PP je ¢lan Hrvatske parking udruge (HPU)7. HPA razmjenjuje ideje i nove pristupe. Primjeri su M-sustav
(pla¢anje mobilnim telefonom) i veza s odvjetnicima u Njemackoj i drugdje koji su odgovorni za izdavanje
parkirnih globa hrvatskih gradova.

Zagreb Parking: inovativno drustvo

ZP je inovativno drustvo i jedno od prvih druStava na svijetu koje primjenjuje moderni, no jednostavni
sustav placanja mobilnim telefonom (M-parking sustav). Pristup ZP-a je vrijedan rasprave: dobro
upravljano javno drustvo moZe biti uc€inkovito i ¢ak biti lider u inovacijama. Glavne karakteristike M-
sustava, koje se djelomi¢no primjenjuje i u Puli su:

- Utipkajte broj zone (sustav s tri zone; npr. Zagreb 16 kn, 8 kn i 4 kn po satu);

- Utipkajte registarsku tablicu;

- Posaljite poruku telekom kompaniji;

- Telekom kompanija Salje poruku klijentu za potvrdu,

- Ako je dopusteno, vlasnik auta moze produZziti vrijeme parkiranja;

- Telekom kompanije pla¢a ZP-u;

- Naknada za uslugu je oko 10% od prometa;

- Klijenti ne plac¢aju izravno za usluge.

ZP naplacéuje oko 65% ukupnih naknada za parkiranje M-sustavom. Kada je sustav uveden (u 2002.), neto
dobit se povecala za barem 10%; StoviSe, sve viSe auta pla¢a. Druge inovacije u poslovanju parkiranja su:

M - Provedba
Zaposlenici ZP-a su opremljeni s mobilnim telefonima i rué¢nim PC-om. Provjera pla¢anja moze se napraviti
izravno mobilnim telefonom. Ruéni PC-i omogucéavaju zaposleniku parkiranja da naplati globu ako uplata
nije dovoljna.

M - Vuéna sluzba

Voza¢ vuéne sluzbe opremljen je s kompjuterom koji je povezan s digitalnom kamerom. Kada ugleda auto
koji je nezakonito parkiran, slika se odmah Salje policiji, a odgovorni policijski djelatnik daje ovlastenje - na
temelju fotografije - kako bi se nezakonito parkirani auto odvukao. Oko 20 kamiona vuéne sluzbe djeluju u
dvije ili tri smjene. Samo je policijski djelatnik zaduzen u tome trenutku umjesto jednoga policijskoga
djelatnika po kamionu vuéne sluzbe (kao Sto je to bio slu¢aj u proslosti).

M - koncept garaze za parkiranje
U garaZzama za parkiranje, naknade za parkiranje takoder se mogu platiti koriStenjem mobilnoga telefona.
Takoder funkcioniraju i maSine za karte.

M - Tram koncept

Pogodnost M-placanja moze se Kkoristiti za placanje karata za koriStenje lokalnoga sustava javnoga
s 8

prijevoza®.

" Glavni direktor ZP-a predsjeda Hrvatskom parking udrugom.
8 Hrvatske kompanije za javni prijevoz raspravljaju o osjetljivosti ovoga sustava na prijevaru, no ta rasprava hije
relevantna za ovo izvjeSée.

Grad Pula/Final Report dodatak 6
-5-



2.5 Danasnja uklju €enost javnog i privatnoga sektora

Danas privatni sektor joS uvijek nije ukljuen u javno parkiranje Pule. Drustva mogu imati posebne
pogodnosti za svoje klijente, a neka privatna drustva ili poslovni ljudi iskoriStavaju mala mjesta za
parkiranje. Medutim, od 2006., privatni ulaga¢ iz Zagreba (PZ-Investments) ima namjeru izgraditi garazu s
poslovnim prostorima i uredima ( stanovima ) na vrhunskoj lokaciji u centru blizu gradske knjiznice.

Proces napreduje sporo zbog komplikacija u pribavljanju razli€itih parcela, u dobivanju gradevinske
dozvole zbog arheoloskih istrazivanja na samom mjestu (novine od 20. prosinca 2007.). Planira se da ¢e
ukupni ocekivani dohodak od prodaje poslovnih prostora i ureda ( stanova ) biti dovoljan da pokrije
troSkove ulaganja.

Medutim, zbog odgoda i dodatnih troSkova (istrazivanje i gradevinski objekti) operativna dobit od
parkirnoga mjesta mogla bi biti potrebna.

Nakon 20 godina, parkirni objekt se besplatno predaje Gradu®.

° Kompanija razmatra prodaju cjelokupnoga poslovanja (dozvole, parcele, koncesija, itd.) ovisno o novostima u sijeénju
2008.
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3 PARKIRNI OBJEKTI DANAS | SUTRA

Ukupni broj parkirnih mjesta u centru grada je oko 4.300 mjesta od kojih je 1.600 regulirano. Broj
nezakonitih mjesta je znatan. Uporaba tih mjesta potkopava kvalitetu javnoga prostora, te ima negativan
ucinak na atmosferu grada. Promet Pula Parkinga d.o.0. u 2006. iznosio je 5,5 mil. kuna, a dobit prije
poreza u iznosu od 700.000 kuna. Radni ucinak koji se lako moZe poboljSati s veéim reguliranim
podru¢jem i tarifama koje su viSe prilagodene trziStu. Na temelju kljuénih pokazatelja uspjeSnosti
poslovanja Zagreb parking-a, radni u¢inak PP-a moze se poboljSati.

Dodavanje garaza za parkiranje imat ¢e negativni u¢inak na poslovanje zbog gubitka upravljanja tim
skupim objektima. Medutim, dok god su skupi dodani parkirni objekti ogranic¢eni, a otvaranje objekata je
obavljeno uz povecanje reguliranoga podrucja, smanjenje nezakonitoga parkiranja i povecane tarife,
poslovanje parkiranja moZe biti profitabilno.

3.1 Broj parkirnih mjesta (u studijskom podru ¢ju)

Unutar centra grada Pule, viSe od 4.000 parkirnih mjesta se koriste na vrhuncu sezone (tijekom ljeta).
Jedino je oko 1.000 mjesta regulirano. Znatan dio ponude je nezakonit i moZe se nac¢i na plo¢nicima ili
pjeSackim podruc¢jima. Naplacivanje globe za nezakonito parkiranje nije uobiajeno; StoviSe, provedba
rezima parkiranja u reguliranom podrudju je slaba. Posebno tijekom ljeta i kiSnih dana, pretjerana potraznja
za parkirnim mjestima je znatna. Tablica 3.1. prikazuje distribuciju na razne tipove mjesta.

Tablica 3.1: Parkirni objekti u centru grada Pule ( zaokruZene brojke)

Parkirni objekti u centru grada 2007. 2008. 2010. 2015.
Pule™® procjena predvi danje predvi danje predvi danje

Regulirano pod kontrolom PP-a:
- na ulici i podruéno parkiranje 1.060 2.040 3.090 3.090

Regulirano pod kontrolom PP-a i
privatno:
- garaze 0 1.090 1.220

Neregulirana mjesta
- na ulici 2.240 1.260 0 0

Nezakonito parkiranje
- na ulici (procjena) 300 300 100 50

Nezakonito parkiranje
- ha plo¢niku (procjena) 700 700 220 140

Ukupno parkirna mjesta 4.300 4.300 4.500 4.500
(ponuda)

Ukupna parkirna potraznja 4.470 4.650 5.030 6.120
(Godi8nji rast 4%)

Pretjerana  potraZznja. = Smjestiti 170 350 530 1.620
drugdje, npr. objekt "park and ride"

10 Predvidanja temeljena na Strategiji upravljanja parkiranjem koja je razvijena u okviru projekta Strategije
odrZivoga prijevoza Pule
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Stope popunjenosti tijekom sati najvec¢ega prometa (17:00 - 22:00) variraju od 80 do 110 % tijekom ljeta i
47 do 54% izvan sezone. Izvan sezone, vidimo istovremeno viSak ponude kapaciteta reguliranih mjesta i
vrlo intenzivnu uporabu nereguliranih mjesta i nezakonitih mjesta (na pjeSackim stazama). Nezakonito
parkiranje nije samo vrlo uobi€ajeno u centru grada, nego takoder i u podrucju do centra grada.

3.2 Ukupni financijski promet drustva PP danas (200  6-2008)

Danas je nekih 1.000 parkirnih mjesta regulirano dok ukupni broj parkirnin mjesta u centru grada moze biti
viSe od 4.000 mjesta (uklju€ujuci procjenu za nezakonita mjesta). O¢ekivana neto dobit (prije poreza) u
2006. od koristenja 1.000 mjesta u Puli iznosi 700.000 kuna. Prihodi, troSkovi i neto dobit drustva PP su

nize prikazani:

Tablica 3.2: Prihodi, troSkovi i neto dobit PP-a

Drustvo Pula parking 2006. 2008. (predvi danje)*

*1000 *1000
Promet/prihodi 5.500 15.000
TroSkovi 4.800 9.100
Dobit prije poreza 700 5.900

"Na temelju ve¢ega broja reguliranih mjesta i visih tarifa.

Stupac 2008. - na temelju opcije, pri ¢emu je broj reguliranih parkirnih mjesta skoro udvostrucen, a tarife
su povec¢ane - prikazuje potencijal parkiranja na ulici. Ukupni promet moze se lako utrostruditi
udvostru¢avanjem reguliranoga podrucja u centru grada i prilagodavanjem sadasnjih tarifa koje su prili¢no
niske. Na temelju vec¢ega reguliranoga podrucja i viSih parkirnih tarifa, ukupna neto dobit u 2008. moze biti
¢ak 6 milijuna kuna'. Troskovi ulaganja su priliéno ograni¢eni; medutim, povecanje i diferencijacija tarifa je
osjetljivo pitanje u Vijecu.

3.3 Usporedba Pula Parking, Zagreb Parking i prijed  log parkiranja Valelunga

Sljedec¢a tablica prikazuje neke kljuéne brojke iz obje javne kompanije. Informacije su temeljene na
godisnjim izvje$éima iz Zagreba i Pule. Stovise, informacije od prijedloga Valelunga za ostvarenje
plutajuce garaZze za parkiranje su takoder dodane. Prijedlog Valelunga je podnesen proSle godine kao
privatna inicijativa (nezatrazeni prijedlog).

11 e . ) . . ) S
Mogu se ocekivati uginci pozitivne i negativne strane: veéa uporaba javnoga prijevoza i uravnotezeniji sustav

parkiranja zbog diferencijacije; s druge strane, viSe cirkulirajuéega prometa kako bi se pronasla jeftina parkirna mjesta i
veca razina nezakonitoga parkiranja.
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Tablica 3.3: Usporedba informacija iz Zagreb, Pule i prijedlog ulaganja u plutaju  éu garazu
Zagreb Pula Plutaju ¢éa garaza
Parking Parking Valelunga
2006. 1) 2006. predvi danje 2)
Prihod (promet) 150.218.250 5.500.000 24.217.758
Tro3kovi 115.145.972 4.800.000
Dobit prije poreza 3.507.2279 700.000
Ucinkovitije upravljanje 277 27 Ne primjenjuje se
parkiranjem
Radna snaga
Broj parkirnih mjesta 1) 16.500 1.060 1.000
Promet po parkirnom 9.104 5.188 24.218
mjestu
Parkirna mjesta po 60 39 Ne primjenjuje se
parkingu
TroSkovi po parkirnom 6.979 4528
mjestu
Dobit po parkirnom 2,126 660
mjestu
Promet po zaposleniku 540.000 205.000
Dobit po zaposleniku 13.000 26.000
Parkirna mjesta sati 8.431.5000 5.406.380 5.840.000
- Sati po danu (pla¢eno) 14 14 14
- Dani po godini 365 365 365
- Sati koji se plac¢aju 5.110 5.110 5.110
Prosje éna dobit po 1,78 1,08 4,74
parkirnom satu

1) Procjena temeljena na raspravi s druStvom Zagreb parking (17. prosinca) i godiSnje izvjeS¢e 2006. Zagreb parkinga.

2) Brojke iz preliminarnog programa ulaganja, Pula listopad 2007.

Promet po parkirnom mjestu i prosje¢na dobit po parkirnom satu garaZe za parkiranje Valelunga je prili€éno
visok u usporedbi s dvije javne kompanije. Radni ucinak je temeljen na optimisti¢noj stopi popunjenosti i

samo na kratkoroénom parkiranju (visoke tarife).

lako je dobit po radniku ve¢i u Puli zbog relativno visoke razine operativnih troSkova, usporedbe dvije
javne kompanije pokazuje prostor za poboljSanje radnog uc€inka Pula parkinga. Promet po radniku u
Zagrebu je kao dva puta promet u Puli zbog visokoga broja parkirnih mjesta po radniku i visokih razina
tarifa. Visoka dobit u Puli moZe se brzo promijeniti ako se dodaju garaZze za parkiranje bez promjene

sustava tarifa i poveéa regulirano podrucje.
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3.4 Budu éi radni u ¢éinak
Na budu¢i radni ucinak i doprinos Pula parkinga udobnosti Zivljenja u gradu, utjecat ée kritiCna pitanja:
regulirana mjesta na ulici, garaze za parkiranje, kontrola i tarife.

Dodavanje parkirnih mjesta

Kao Sto se moZe vidjeti iz tablice 3.1., glavnina vaZzne akcije koju treba poduzeti je povecanje broja
reguliranih mjesta i staviti neregulirana mjesta pod kontrolu Pula parkinga. Broj reguliranih mjesta moze se
lako utrostruciti: viSe od 3.000 mjesta. Ta akcija imala bi znatan pozitivan utjecaj na radni uc¢inak.

Garaze za parkiranje

Budu¢i radni u€inak Pula parkinga djelomice ovisi o ravnotezi parkiranja na ulici i novih objekata za
parkiranje koji nisu na ulici. Ponudom dodatnih parkirnih objekata u garazama, financijska izvedba ¢e se
znatno smanijiti, kao Sto je navedeno. Izgradnja parkirnih objekata (podzemna garaZza ili izgradnja garaze)
je skupa.

Same garaZe nisu profitabilne €ak i s viSim parkirnim tarifama. Ovo stanje je utoliko gore kada se uzme u
obzir niske cijene parkirnih parcela u garazi (kako bi se premjestilo s parkiranja na ulici). U tome smislu,
unakrsna subvencionirana sredstva potrebna su od parkiranja na ulici kako bi se pokrio deficit poslovanja
garaza za parkiranje (kapital i operativni troSkovi). Medutim, ovaj tip unakrsnog subvencioniranja je
prihvatljiv kako bi se dobio dovoljan broj visoko kvalitetnih parkirnih mjesta u centru grada.

Dodatna parkirna mjesta moraju biti olakSana izgradnjom garaza za parking. Kao $to smo prije raspravljali,

neke nove garaze su u fazi izgradnje ili u fazi planiranja:

1- Privatno druStvo iz Zagreba (PZ-Investments) ima kompleks poslovnih prostora, ureda,
stanova/garaza koji se namjerava izgraditi u Kandlerovoj (Zona 1, klasa A). Ukupni broj parkirnih
mjesta bit ¢e 481. Stvarno planiranje gradnje kompleksa je 2008/2009, nakon okonéanja aktivnosti
arheoloskog istrazivanja.

2- Druga garaza za parkiranje trebala bi se izgraditi sljedeéih godina na Marsovom Polju (MP), blizu
centra grada. Izgradnja bi se trebala izvesti u ime PP-a. Ukupni kapacitet bit ¢e 500 mjesta, ili
dodatnih 450 mjesta na tome mjestu. Jo$ uvijek treba izraditi poslovni plan.

3- Moguca lokacija za dodatni kapacitet je na trgu Karolina blizu amfiteatra. Danasnji kapacitet mogao
bi se udvostruditi s dodatnih 100 mjesta na prvome katu.
4- Jos jedno moguce mjesto bit ée parkirni objekt blizu Gimnazije (GP) u Mletackoj ulici. Podzemna

garaZza za parkiranje (jedan kat) moze ponuditi dodatnih 80 mjesta; tri kata ¢e dati maksimalni broj
od 240 mjesta. Komplikacija je ograni¢en kapacitet povezivanja garaze s razinom ulice (Mletacka
ulica).

Povecanje kontrole:

Kako bi se postigla veéa ucinkovitost u upravljanju parkiranjem i poboljSala se ekoloSka situacija, sustav
kontrole mora se pobolj3ati. Crno i sivo parkiranje mora se sankcionirati globom za parkiranje. Oprema je
ve¢ u uporabi za kontroliranje pomoéu M-pla¢anja. Potrebno je poduzeti dodatne akcije kontrole.
Nezakonito parkiranje mozZe se smanijiti npr. koriStenjem vuéne sluzbe opremljene s kompjuterom,
digitalnom kamerom i izravnhom on-line vezom s policijskom stanicom koja moze ovlastiti PP za provedbu
(usporedivo sa situacijom u Zagrebu). Nadalje, fizicka akcija mora se poduzeti kako bi se osigurale staze
za pjeSake ili plo¢nik oslobodene od nezakonito parkiranih vozila i prisililo vlasnike auta da parkiraju na
reguliranim parkirnim mjestima, koristio predloZeni sustav "park and ride" ili koristilo javni prijevoz (ili
bicikl).
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Tarife: povecati i diferencirati

Na temelju stvarne razine parkirnih cijena i poveéane potraznje za mjestima, sljede¢ih godina mozemo

ocekivati povecanje parkirnih tarifa. Dodatni parkirni kapacitet dodat ¢e se stvarnom opsegu. Istovremeno,

nezakonito parkiranje mora se smanjiti kako bi se poboljSala udobnost Zivljenja u centru grada. S

gospodarskoga stajaliSta, prema tome nije vrlo logi€éno zadrZati cijene onakve kakve su danas:

- Stvarne tarife u centru grada su priliéno niske;

- Ne primjenjuje se diferencijacija cijena;

- Grad je suo€en sa znatnim viSkom potraznje, osobito tijekom ljetne sezone;

- Danas je prakticki nemoguce pronaci parkirno mjesto u centru; tako auti voze okolo
trazedi jeftina mjesta (zakonita ili nezakonita).

Prijedlog nove tarife od konzultanta je kako slijedi:

Tablica 3.4: Novi sustav parkirnih tarifa kojeg je predloZio konzultant ( od 2008. na dalje)*

Zona 1 Zona 2
Klasa A Klasa B Klasa B

Nema parkirnih  mjesta
2010- 240 1,850 1,000
= Na ulici 480 740
= Garaze (javne i
privatne)**
Tarifa parkirne karte 15 kn 7 kn 4 kn
Dozvole rezidenti Ne primjenjuje se 50 kn 30 kn
Dozvole poslovni subjekti Ne primjenjuje se 400 kn 280 kn
* Pula Parking Model DHV 2007.
** Kapacitet: Kandlerova = 480; Marsovo Polje = 500; Gimnazija = 240
Predlozeno je da se tarife povecaju za 3% godisnje od 2008. na dalje.
Grad Pula/Final Report dodatak 6

-11-




3.5 Razvitak prometa 2010 — 2020.
Sljedeca tablica navodi dojam broja parkirnih mjesta u centru grada tijekom sljede¢ega desetlje¢a. Na
temelju stvarnoga prijedloga konzultanta, broj parkirnih mjesta u gradu bit ¢e stabilan nakon 2010. Dodatni

objekti moraju se pronaci stvaranjem objekata "park and ride" na rubu grada.

Tablica 3.5: Parkirna mjesta u centru grada u slied  eéem desetlje ¢éu

Zona 1 Zona 2
Klasa A Klasa B Klasa B Ukupno

Parkirna mjesta 2007. Ne primjenjuje se 335 723

Mjesta 2010. 240 1.850 1.000 3.090
Garaze 480 740 1.220
Parkirna mjesta 2015. 240 1.850 1.000 3.090
Garaze 480 740 1.220
Parkirna mjesta 2020. 240 1.850 1.000 3.090
Garaze 480 740 1.220

Tablica 3.6: Promet i dobit

Promet Neto dobit prije Promet po

poreza parkirnom satu
1)

Broj mjesta Kuna Kuna Kuna
Parkirna mjesta 2010. 3.830 23 mil. -3,9 mil. 1,37
Parkirna mjesta 2015. 3.830 32 mil. +2,5 mil. 1,91
Parkirna mjesta 2020. 3.830 41 mil. +8.8 mil. 2,46

1) izradunato na temelju 6 dana u tjednu, 15 sati dnevno u visokoj sezoni, 13 sati dnevno tijekom niske sezone

Unato¢ dodatnim reguliranim parkirnim mjestima i prilagodenom sustavu tarifa, Pula parking ¢e vjerojatno
imati odredene gubitke u sljede¢im godinama. To je zbog uvodenja skupih objekata garaza za parkiranje.
Medutim, razvitak sustava tarifa prilagoden trziStu i odmjereno poboljSanje radnog ucinka Pula parkinga
(provedba, bolja ocjena uporabe itd.) stvorit ¢e kompaniju koja moZe doprinijeti udobnosti Zivijenja u gradu
i stvoriti profitabilno poslovanje. Ti parkirni objekti (740 mjesta u dvije garaZze) potrebni su za postupanje s
dodatnom potraznjom i smanjenjem nezakonitoga parkiranja. Unakrsno subvencioniranje parkirnih
objekata (deficitne garaze u odnosu na viSak parkiranja na ulicama) je prema tome neophodno.

Slika prikazuje projekt tijeka novca (nominalna vrijednost), pod pretpostavkom gradnje u 2008. i operacije
u 2010. Ucinak visokih ulaganja u garaze za parkiranje je o€it. Financijski jaz mora se financirati putem
bankovnih zajmova.

Grad Pula/Final Report dodatak 6
-12 -




Slika 3.1: Pula Parking tijek novca u slu  €aju izgradnje garaza za parkiranje (740 mjesta) 1)

Nov €ani tokovi i kamate projekta (nominalna vrijednost)
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mmmm Ukupni prihodi s Ukupni troSkovi poslovanja === Investiranje u garazu za parkiranje = Kamate pla¢ene duznicima = kumulativno

Izvor: Pula Parking Model (konzultant)
1) Ukljucujuéi visoki broj reguliranih mjesta i predloZeni tarifni sustav.

Uzorak izraCuna naznacuje vaznost pripremanja poslovnoga slu¢aja i poslovnoga plana za PP, ukljucujuci
dogovor glede financija. Moglo bi se predvidjeti javno privatno partnerstvo, npr. putem koncesije. U

sljede¢em poglavlju raspravljamo moguce uklju€enje privatnoga sektora.
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4 PRIVATNI PARKING S POSLOVNOGA STAJALISTA

Poslovanje parkinga kao cjeline je profitabilni posao ako je Pula u moguénosti poveéati broj reguliranih
parkirnih mjesta i povisiti parkirne tarife. ViSak parkiranja na cesti moze se iskoristiti za izgradnju i
poslovanje parkirnih objekata. Ukljuéenje privatnoga sektora - 3to bi moglo poboljati ucinkovitost
parkirnoga poslovanja - moZe se ostvariti putem upravljackih usluga, izgradnjom parkirnih objekata ili
davanjem cjelokupnoga poslovanja vanjskim izvoda¢ima uz koncesiju. Usluge upravljanja mogu smanijiti
troSak za 10 do 15%. Privatna kompanija preuzela je inicijativu da izgradi garazu koja je jedino profitabilna
ako je se poveze s izgradnjom i prodajom poslovnih prostora, ureda | stanova (unakrsno
subvencioniranje). Koncesija Pula parkinga za oko 20 godina (uklju€ujuéi izgradnju 740 mjesta u dvije
garaze) mogla bi stvoriti oko 70 mil. kuna. TroSkovi transakcije da se dobiju ispravni ugovori bit ¢e znatni
(viSe od 10 mil. kuna).

4.1 Uklju €enje privatnoga sektora
Uklju€enje privatnoga sektora (kompanija) u PP moze se ostvariti na tri sljede¢a nacina:

1. Pruzanje usluga upravljanja parkingom;
2. Izgradnja garaza za parkiranje u javno-privatnom partnerstvu;
3. Koncesija sveukupnog upravljanja parkingom ukljuéuju¢i nove DBFOMT objekte.

U sljedec¢im poglavljima, raspravit ¢emo o tim opcijama u viSe detalja. U 5. poglavlju, usporedit ¢emo
opcije s opcijom da PP ostane javno drustvo (d.o.0.).

4.2 Usluge upravljanja parkiranjem

Relativno novo u usluznom podrucju je davanje upravljanja parkinga vanjskom izvodacu (na ulici ili ne) koji
je specijalizirana privatna kompanija; vjerojatno iz inozemstva, npr. SAD-a, Ujedinjene Kraljevine ili
Nizozemske. Privatna kompanija moZe ponuditi sve relevantne usluge Gradskome vije¢u, uklju€ujuci npr.
provedbu i izdavanje dozvola za rezidente. Prijenos nekih javnih zadataka na privatni sektor potreban je i
morao bi biti mogué; npr. obukom zaposlenika privatne kompanije za one zadatke koje obi¢no obavljaju
drzavni sluzbenici.

Gradsko poglavarstvo trebalo bi utvrditi potrebne usluge. Npr. tarife ¢e biti maksimalizirane, a indeks se
mora utvrditi. StoviSe, potrebno je napraviti dogovore o rezidentima, provedbi i okon&anju ugovora (na
kraju, ili u slu¢aju loSih usluga). Uprava ¢e biti placena na temelju ugovora o upravljanju. Naknada za
upravljanje i sustav bonusa (dijeljenje gore navedene dobiti) stimulirat ¢e upravljanje kako bi pruZzili Sto
bolje usluge.

Uzajamni dogovor, npr. 10 godina s odabranom strankom potrebno je utvrditi; to je postupak koji zahtjeva
dosta vremena i proracun za stru¢njake (odvjetnike, financijske inZenjere). Primjeri drugdje mogu biti
korisni za pripremu najboljega ugovora. Nakon financijskoga zatvaranja, dogovaranje je mogucée na osnovi
poslovnih razmatranja. Opc¢enito govoreci, dodatna sredstva od Grada potrebna su ako dode do promjena
ugovora.

Privatna kompanija usredotoCit ¢e se na troSak ucinkovitoga poslovanja. Npr. umjesto da posluje sa
skupim javnim djelatnicima (razine trosSkova zaposlenja zbog visokih dohotka, visoke razine odsustva, visSe
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dana godisnjih odmora ), naknada u skladu s trziSnim uvjetima platit ¢e se za zaposlenike privatne
kompanije. Kompanija ¢e uvesti i primijeniti standardne tehnike i aplikacije.

Gradsko vije¢e viSe nec¢e imati izravan utjecaj na poslovanje javnoga parkinga nakon sklapanja ugovora.
Kreiranje politike i trziSni rizici ¢e medutim, ostati u domeni javnoga sektora. Ukupni troSak poslovanja
mogu biti niZi u usporedbi s poslovanjem u javhom okruzju. Moguée smanjenje poslovnih troSkova moze
biti od oko 10 do 15% .

4.3 Javno privatno partnerstvo u objektima parkiran ja

Natjecaj i odabir

Sljedeéi korak u privathom ukljuenju je javno privatno partnerstvo u projektiranju, izgradnji, financiranju,
funkcioniranju, odrzavanju, te prijenosu parkirnih objekata. Privathne kompanije pozvane su putem
natjeCaja da podnesu ideje za upravljanje parkirnim objektima. Gradsko vije¢e mora paZzljivo pripremiti
natjeCajnu dokumentaciju. Potrebno je pripremiti niz stavki, npr. minimalni kapacitet, maksimalne tarife,
odnos s gradskim planiranjem, prostor za dodatni razvitak nekretnina itd.

Privatna kompanija bit ¢e odgovorna za projektiranje, izgradnju i funkcioniranje objekta. Nakon okonc¢anja
koncesije, objekt se treba prenijeti Gradu (sa sporazumima o tehni¢kim uvjetima, starosti opreme itd.).
Privatna kompanija suradivat ¢e (zajedno s investicijskom kompanijom) s bankom kako bi dobila
financiranje za projekt.

Dodatne pretpostavke za uklju¢enje privatnoga sektora u slu¢aju Pule mogu biti:

- Kapital i dug 20% nasuprot 80%

- Kamatna stopa, npr. 7%

- Povrat kapitala; minimum 15%

- Amortizacija 20 godina i 0% vrijednosti

- Ukupno ulaganje po parkirnom mjestu (opseg) 90.000 - 120.000 kn po mjestu

Dodatni posao

Ugovor DBFMO (projektiranje, financiranje, odrzavanje, funkcioniranje i prijenos) za izgradnju garaza i
objekata nece biti profitabilan u predvidenim parkirnim uvjetima (predlozene tarife nisu dovoljne da pokriju
troSkove). Dohodak od parkinga nije dovoljan; prema tome, stanovi i/ili maloprodajni posao trebali bi se
dodati kako bi se dobilo profitabilno poslovanije.

PZ-Investment u Kandlerovoj garaZzi bi trebala biti izgradena u ime privatnoga sektora kao posebna garaza
i mogla bi biti profitabilna, uzimajuci u obzir viSak dobiti od prodaje stanova.

Dijeljenje rizika

U ugovornoj fazi, dijeljenje rizika je srediSnje pitanje. Privatna kompanija pripremit ¢e detaljni pregled rizika
koji se odnose na:

e Pitanja planiranja;

e ArheoloSka pitanja i istrazivanje;

«  TroSkove razvitka i rizike izgradnje;

e TrZiSne rizike (opseg i cijena);

*  Promjene politike na podrudju prijevoza, gradskoga planiranja;
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U okviru pristupa javno privatnoga partnerstva, rizici pristupa su normalno dodijeljeni onim strankama koje
Su u poziciji rjeSavati rizike na odgovaraju¢i nac¢in. Neki od gore navedenih rizika prenijeli bi se Gradskom
poglavarstvu.

Glavna tema u raspravi o dodjeli rizika je arheoloSka stavka. Iskustvo privatne kompanije - koja gradi
garazu u Kandlerovoj - nije vrlo pozitivno; kompanija je suoCena sa znatnim kaSnjenjem i dodatnim
troSkovima (vremensko kaSnjenje i izgradnja). Prema tome, mogli bismo argumentirati da ¢e dodatni
troSkovi hiti dio rizi¢nih nagrada (po cijeni naknade za koncesiju). Ili ¢e se rizik prenijeti na javni sektor.
Kao Sto je prije navedeno, potrebno je sklopiti ¢vrste sporazume glede politike pokretljivosti, politike glede
parkirnih mjesta i provedbe u izravnom susjedstvu, gradskom planiranju itd.

Alternativni prijedlog je izgradnja parkirnog objekta u ime grada (uz pomoé¢ bankovnoga zajma), te
djelovanje i odrzavanje u rukama privatne kompanije: upravijacke usluge parkiranja u kombinaciji s
trziSnim rizicima. Privatna kompanije pla¢a svake godine rentu za teren gradu. U slucaju viska prometa,
Grad ¢e dijeliti viSak dobiti.

Izravno javno privatno partnerstvo: slu¢aj PZ-investment

Slu¢aj PZ-investment kvalificira kao izravno javno privatno partnerstvo. Investicijska kompanija i gradska

vlada sklopile su uzajamni sporazum o izgradnji dodatnih apartmana Kandlerove garaze za parkiranje.

Glavna pitanja sporazuma su:

- DBFMO ukupne izgradnje uklju€ujuci garazu od PZ-a;

- Naknada za operativni deficit pruZzanjem gradevinskih dozvola za apartmane od strane
Gradskog poglavarstva;

- Prijenos garaze Gradu nakon 20 ili 30 godina koristenja.

Bez poznavanja detalja sporazuma, neki drugi aspekti mogu se takoder rjeSavati, npr.

- Sporazumi o tehni¢kom statusu izgradnje i opremi na datum prijenosa;

- Sporazumi o sustavu tarifa i sustavu ozna€avanja parkinga;

- Sporazumi o provedbi objekata uli€noga parkiranja u susjedstvu;

- Sporazumi o promjeni gradskoga planiranja;

- Sporazumi o dijeljenju viSka dobiti u slu¢aju stalnoga povecavanja tarifa parkiranja i/ili
povecanih stopa popunjenosti.

Javno privatno partnerstvo i politicka arena

U izgradnji javno privatnoga partnerstva, posebna javno-privatna kompanija pruza javne usluge. Sporazum
s Gradom temelji se na poslovnim nacelima; intervencije javnoga i/ili Gradskoga vije¢a ograni¢ene su, a
odnos ¢e biti profesionalniji i zreo. Politiari (Poglavarstvo i Vije¢e) imaju izazov djelovati vrlo paZzljivo ako
Zele promjene u danasnjem poslovnom okruZzju. Definitivno ¢e morati platiti promjene koje imaju u€inak na
poslovanje ili na dobit. Istovremeno, upravljanje javno privatnim partnerstvom bit ¢e svjesno poslovnih
nacela; svaka dodatna aktivnost ¢e se temeljiti na solidnom poslovno orijentiranom gospodarskom
zakljucivanju uz potporu posebnih poslovnih planova.
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4.4 Javno privatno partnerstvo: koncesija cjelokupn oga poslovanja parkiranja

Potpuna koncesija

NajdalekoseZnije ukljucenje privatnoga sektora u parkiranje je koncesija koja ukljuCuje sve aktivnosti
upravljanja parkingom Pule. Putem postupka natje€aja, privatne stranke pozvane su da podnesu ponudu
za ukupno upravljanje i funkcioniranje parkinga, uklju€ujuci trziSne rizike. Za razdoblje koncesije od 20 ili
30 godina, ukupni prihodi od uliénoga parkiranja i parkiraliSta i garaza i¢i ¢e privatnoj kompaniji.
Istovremeno, sve troSkove (izgradnja, ponovna izgradnja, odrZzavanje i provedba) snosit ¢e kompanija.

Naknada za koncesiju

Naknada za koncesiju koju ¢e ponuditi privatna kompanija bit ¢e diskontirani tijek o¢ekivanoga viska dobiti,
uzimajuci u obzir sve rizike tijekom razdoblja koncesije. Potpuna naknada za koncesiju PP-a moZe iznositi
¢ak skoro 70 mil. kuna (realisti€éno), obzirom na predloZene tarife, ulaganja itd. u ovom dokumentu.

NiZe navedena tablica daje pregled razli€itih neto sada3njih vrijednosti (NSV) projekta s neznatno razli€itim
karakteristikama. Optimisti¢ni slu¢aj izlaZze neto sadasnju vrijednost od 85 mil. kuna; troSkovi ulaganja po
parkirnom mjestu su relativno niski; troSkovi nabave lokacije izgradnje su sigurno isklju¢eni. U
optimisti¢nom sluéaju, pretpostavili smo preostalu vrijednost i neke viSe tarife.

NSV se temelji na tijeku novca projekta diskontiran s PPTK (ponderirani prosjec¢ni troSak kapitala) od
8,6%. Taj PPTK se temelji na pretpostavljenom troSku duga od 7% i potrebnom povratu kapitala od 15% s

maksimalnim posudivanjem novca radi daljnjeg unosnog ulaganja (dug za ukupni omjer kapitala) od 80%.

Tablica 4.1: Neto sadasnja vrijednost naknade za k  oncesiju Pula parkinga

Projekt NSV Pula Parking s garazama,
isklju €éuju éi Kandlerovu

Optimisti¢no:
« Ulaganje 90.000 po parkirnom mjestu 85 mil.
» Tarife kakve su navedene u ovom izvjeScu
« Koncesija na 20 godina
« Nema preostale vrijednosti kapitala

Realisti¢no:
e Osnovne pretpostavke, ali: 67 mil.
- 120.000 po parkirnom mjestu

Visoko optimistiéno:
« Osnovne pretpostavke, ali: 147 mil.
- 33% preostale vrijednosti kapitala
- 20% viSe tarife

* Pod pretpostavkom da garaZa za parkiranje u Kandlerovoj nije dio koncesije.

Privatna kompanije mora izvrSiti placanje odjednom ili na godiSnjoj osnovi. Za pla¢anje odjednom, banka
mora financirati naknadu za koncesiju. Naknada se moZze koristiti za posebne svrhe, npr. izgradnju
javnoga prostora.
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Dijelovi sporazuma
Uzajamni sporazum je znatan i ukljuCuje sljedece izraze:

Maksimalne tarife (utvrdeno);

Minimalni zahtjevi glede izgradnje dodatnoga kapaciteta;
Postupci izlaska;

Provedba;

Okolnosti izvan kontrole;

Vrijeme koncesije;

Iznimne prometne situacije;

Dodatne usluge (maloprodaja, zabava, itd.)
Postupci izgradnje;

Odnos s javnim prijevozom;

Itd.

Postupak natjecaja i troSkovi natjecaja
Postupak natjeaja zahtijevat ¢e odredeno vrijeme i izdatke obzirom da Vlada mora slijediti pouzdani i
transparentni postupak. Pristup natjeCaja zahtjeva vjerojatno konkurentni dijalog ako dugoro¢na strategija
glede parkiranja nije dovoljno jasna (npr. odnos izmedu garaza i sustava "park and ride"). Ako scena nije

vrlo jasna, vjerojatno ¢e najpogodniji pristup biti pazljivo provedena aukcija parkirnog upravljanja.

Bit ¢e potrebno angaZirati struénjake kako bi dali savjete i sudjelovali u postupku izrade sporazuma.
Ukupni troSkovi pokretanja postupka natjeCaja mogu iznositi ¢ak 10 mil. kuna. Ukupna naknada za

koncesiju, jednaka diskontiranom tijeku novca, moZze iznositi 67 mil. kuna za 20 godina.
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5 JAVNO ILI PRIVATNO UKLJU CIVANJE

Ako politika Zeli zadrzati maksimalnu kontrolu, PP kao javna kompanija je dobar izbor. Ako je poslovni
pristup povoljan za Grad, trebalo bi predvidjeti koncesiju za cjelokupni sustav parkiranja (upravljanje i
povecanje). Medutim, Pula parking je mala kompanija (promet i dobit); prema tome, oshivanje privatno
javnoga partnerstva moglo bi biti previSe.

Prema tome, preporu¢amo odluciti se za javnu kompaniju i usredotociti se na poboljSanje radnog ucinka
sadaSnje kompanije. Nadalje, naglasili bismo vaZnost uvodenja pravednoga godiSnjeg ciklusa planiranja
koji uklju€uje uvodenje dugoroénoga strateSkoga plana.

51 Argumenti za uklju €ivanje privatnoga sektora

Uklju€enje privatnoga sektora u parkiranje mozZe se temeljiti na nekoliko argumenata. Vazne izjave mogu
se pronac¢i u podru¢jima dogovaranja dodatnoga financijskoga proracuna, poboljSanje ucinkovitosti
kompanije za parkiranje, ucinkovitijega nacina upravljanja parkiranjem i poslovanja na postenoj udaljenosti
od politicke arene.

Dodatni financijski proracun

Uklju€enje privatnoga sektora nudi moguénost kapitaliziranja vrijednosti tijeka novca od reguliranoga
parkiranja. U krajnjoj situaciji, cjelokupni sustav parkiranja, uklju€ujuéi trzisne prilike i rizike, predaju se uz
koncesiju privatnoj kompaniji (nacionalnoj ili medunarodnoj). U postupku natje€aja, privatne kompanije
pozvat ¢e se da dadu ponudu za:

- Projektiranje, izgradnju, financiranje, odrzavanje, funkcioniranje i prijenos (DBFMOT) novih objekata;

- Funkcioniranje i odrzavanije postojecih objekata;

- lzdavanje dozvola za stanovnike i poslovne ljude;

- Kontrola i provedba rezima parkiranja;

- Promoviranje i utjecaj uporabe parkirnoga sustava (posebno garaza);

- Uvesti i poboljSati sustav signalizacije parkinga;

- Uvesti i poboljSati napredni sustav pla¢anja.

Svi rizici su preneseni na privatni sektor. Medutim, potrebno je napraviti niz dogovora kako bi se upravljalo
odnosom s kreiranjem politike u prijevozu i gradskim planiranjem. Primjeri su:

- Tarifni sustav;

- Radno vrijeme objekta;

- lzgradnja dodatnih parkirnih objekata od strane trec¢ih stranaka u susjedstvu;

- Odnos s kreiranjem politike o javhome prijevozu;

- Odnos s gradskim planiranjem i glavnim promjenama javnoga prostora.

Ucinkovitije upravljanje parkiranjem

Privatne kompanije ¢e raditi na stalnome poboljSanju poslovanja i uvodenju tehnika i uredaja za uStedu
troSkova. Nadzirat ¢e svjetska zbivanja u upravljanju parkiranjem i primijenit ¢e najpogodnije tehnike kako
bi poboljSali funkcioniranje i profitabilnost poslovanja.12 Uvodenje novih pristupa moZze takoder poboljSati
razinu kvalitete i usluga za korisnike automobila. Upravljanje profesionalnim parkiranjem od strane privatne
kompanije zahtjeva ispravan postupak odabira kako bi se dobila iskusna i solidna kompanija.

12 Medutim, javno drustvo takoder moZe biti profesionalno, inovativno i postavljati trendove. Vidi Zagreb Parking.
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Ucinkovitije upravljanje parkiranjem

Kada je dana koncesija, koncesionar ¢ée praktiCki odmah zapoceti s programom poboljSanja provedbe
parkirnoga sustava. On ¢e intenzivirati provedbu i djelovat ¢e agresivnije kako bi primijetio korisnike koji ne
placaju. Stovise, privatna kompanije ée navesti Gradsko poglavarstvo da ozbiljnije uzme nezakonito
parkiranjela. Neki dodatni aranZmani bit ¢e dio ugovora o koncesiji, npr. prijenos nereguliranih mjesta u
regulirana mjesta. Opseg posla postat ¢e znatniji. Naknada za koncesiju ¢e se takoder temeljiti na ovome
poveéaniju.

Poslovanje na dobroj udaljenosti od politicke arene

Jaki argument koji favorizira uklju¢enje privatnoga sektora je profesionalizacija poslovanja. U sadasnjim
kompanijama koje su u javnome vlasnistvu, PP i kompanija za javni prijevoz Pulapromet d.o.o0. djeluju
podalje od Poglavarstva i Vijec¢a.

Medutim, i Poglavarstvo i Vijece imaju tendenciju uplitati se u svakodnevno poslovanje. Prijedlozi za
promjenu poslovnih uvjeta se nenadano pojavljuju i mogu frustrirati godisnji radni plan. StoviSe, drugi odjeli
grada nisu svjesni implikacija njihovih akcija na poslovanje javnih kompanija (npr. razbijanje ulica radi
obnove itd.), ili jo$ gore, nisu voljni uzeti u obzir te implikacije.

Kada je privatni sektor ukljuéen, svakodnevne intervencije i akcije koje nisu pazljivo planirane nisu
moguce. Nadalje, ako politi¢ari ili Poglavarstvo Zele promijeniti poslovne uvjete i okolnosti, blagajna ¢e se
odmah zatresti: Grad mora kompenzirati negativne ucinke.

52 Poslovne mogu €énosti za uklju €enje poslovnoga sektora

Parkiranje kao poslovna djelatnost

Parkiranje je ozbiljna poslovna djelatnost ve¢ viSe od 50 godina, osobito u SAD-u, ali takoder i u Europi.
Kompanije za upravljanje parkiranjem nude niz usluga ukljuéujuci djelovanje i odrzavanje parkirnih objekta
bolnica, sveuciliSta, itd. Kompanije kao Sto su Interparking, Q-park i APCOA upravljaju sa stotinama i
tisucama parkirnih mjesta diljem Europe. Posao nudi stabilni povrat kapitala od 15%. Veéina poslovanja je
u garaZzama za parkiranje, parkiraliStima i s tim povezanim aktivnostima.

Glavne karakteristike kompleksa Pula parkinga s poslovnoga stajalista su:

- Povecana potraznja za parkirnim objektima radi razvitka dohotka po glavi stanovniStva i turizma;

- Ograniceni broj mogucénosti za izgradnju novih garaza za parkiranje u centru grada Sto poveéava
pretjeranu potraznju za parkiranjem;

- Sve veca potraznja za kvalitetom (sigurnosni razlozi);

- Vjerojatno sve veca razina cijene parkirnih objekata;

- | prema tome stabilni i skoro zajamceni tijek novaca u nadolaze¢im godinama.

Dodatne gospodarske aktivnosti

Privatna kompanija o¢ekuje dodatnu dobit koju bi trebala ostvariti od nove nekretnine (parkirnog objekta).
Osim parkirnog objekta, dodat ¢e se na primjer komercijalne aktivnosti. Druge moguénosti su ukljuéivanje
poslovnih prostora i/ili stanova (kao Sto je slu€aj s privatnim parkingom koji se namjerava izgraditi) i/ili
zabava (npr. Valelunga plutajuéa garaza).

Kompanija za upravljanje parkiranja usredotoCit ¢e se na upravljanje parkiranjem i dat ¢e koncesije
maloprodajnim kompanijama i drugima kako bi maksimizirali dobit i minimalizirali (komercijalne) rizike.

13 pogetkom sliedece godine, mozda ¢e biti moguce prema hrvatskom zakonodavstvu prenijeti neke dijelove zadataka
javne politike - Sto se ti¢e provedbe i nezakonitoga parkiranja - na lokalnu (gradsku) Vladu. Ta Vlada - koja je ovlaStena
- ¢e vjerojatno moci prenijeti taj zadatak (pod nekim uvjetima) privatnoj kompaniji.

Grad Pula/Final Report dodatak 6
-20-



Sporazum o dodatnim aktivhostima mora biti dio ugovora. U postupku natje¢aja, kompanije koje daju
ponude uzet ¢e u obzir dodatnu dobit i udio - barem jedan dio - s gradom nudeéi viSu naknadu za
koncesiju ili nudeci vise parkirnih usluga.

Razvitak nekretnina

Tre¢i argument za sudjelovanje u nekretninama u Puli je razvitak trZiSta nekretnina. Tijekom nekoliko
godina, cijene apartmana i ku¢a iz godine u godinu znatno rastu. Dodatna potraznja o€ekuje se iz Isto¢ne
Europe i iz Sjeverno-zapadne Europe (Njemacka, Velika Britanija). Prema tome, cijene nekretnina ¢e
vjerojatno rasti dalje tijekom sljedec¢ih godina.

5.3  Argumenti za javno uklju é&ivanje

Kao Sto je gore argumentirano, ukljuéenje privatnoga sektora moZe biti korisno za ubrzanje
profesionalizacije upravljanja parkiranjem i strategije parkiranja Pule. Na suprotnoj strani medutim, postoje
i argumenti za znatno javno uklju¢enje u upravljanje parkiranjem.

Javni interes i parkiranje

Objekti za parkiranje i upravljanje parkiranjem imaju tipi¢no javni interes. Glavni razlog nije temeljen na
vanjskim ucincima (npr. ekoloSka Steta), nego na mogucoj prijetnji trziSne dominacije. Privatni pristup
upravljanju parkiranjem u centru grada moZe rezultirati u znacajnoj poziciji privatne pozicije odgovorne za
upravljanje i funkcioniranje. Javni interes i kontrola - iako rijeSeni u ugovoru - bit ¢e na znatnoj udaljenosti
od politicke arene. Promjene u politici, npr. gradsko planiranje ne moZe se prevesti, ili po znatnom trosku,
u pristup upravljanja parkiranjem.

Bududi tijek novca

Kao $to je gore argumentirano i prikazano brojkama Zagreb i Pula parkinga, poslovanje parkinga moze biti
profitabilno za zajednicu. Stabilni tijek novca stvara godiSnji viSak koji se mozZe iskoristiti za povezana
podru¢ja, npr. ulaganja i poboljSanja javnoga prostora. Kapitalizacija ¢e donijeti kapital istovremeno i
potroSit ¢e se u kratkome vremenskome razdoblju. Redovni tijek dohotka od parkirne kompanije ¢ée
nedostajati.

Strategija lan¢ane pokretljivosti: strategija parkinga i javni prijevoz

Jo$ jedan argument za drzanje upravljanja parkiranjem u javnoj domeni moze biti u vezi s drugim
aspektima politike pokretljivosti, npr. odnos s uporabom javnoga prijevoza. U bliskoj budu¢nosti, nove
informatiCke aplikacije mogu se o&ekivati koje ¢e omoguciti vlasniku automobila da takoder koriste druge
nadine prijevoza. Stovise, Poglavarstvo ée biti u stanju povezati dvije aktivnosti. Na primjer: ponuda visoke
razine kvalitete javnoga prijevoza na lijepoj lokaciji "park i ride sustava" izvan grada. DrZanje upravljanja
parkiranjem i javhoga prijevoza "pod jedim krovom" moZe rezultirati u ucinkovitijem nacinu rjeSavanja te
situacije.

Provedba i javni zadaci

Cetvrti argument za drZanje upravljanja parkiranjem u javnim rukama je povezan sa zadacima provedbe.
Javno druStvo za upravljanje parkiranjem moZe napraviti aranZmane u "borbi protiv nezakonitoga
parkiranja" s policijom (osobito dono3enjem navedenoga zakona u Saboru, hadamo se u 2008.), putem
lokalne viade. Po mogucnosti, isti tip aranZmana moZe se provesti kada Gradsko poglavarstvo daje
sveukupno upravljanje parkiranjem vanjskim izvodacima, uklju€ujuci provedbu. Medutim, u ugovorima je
potrebno napraviti sporazume. Stovise, drzanje osoblja za provedbu relativno blizu policijskoj organizaciji
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ima prednosti: lakSe je dobiti pomo¢ kada su suoc€eni s agresijom vlasnika automobila kojima je napla¢ena
globa.

Znatni troSkovi ugovora

Konaéni argument protiv povjeravanja dijela poslovanja vanjskim izvoda¢ima ili javno privatnom
partnerstvu moZe do¢i od znacajnih troSkova faze natjeaja i ugovaranja. U danaSnjem poslovnhom
modelu, rizici se moraju rasporediti vrlo jasno. Odvjetnici, konzultanti i financijski inZenjeri moraju
doprinijeti po visokim cijenama kako bi dobili ispravne ugovore. StoviSe, u okviru ugovorne faze, pozicija
Grada bit ¢e vrlo ranjiva bez skupe potpore tre¢ih stranaka.

54 Relevantni kriteriji i procjena

Relevantni kriteriji

Buducée drustvo Pula parking moZe biti drustvo u javnome vlasnistvu ili javno privatno partnerstvo. U javno
privatnom partnerstvu, ugovori odreduju odnos izmedu Grada i kompanije; druStvo privatno javnoga
partnerstva upravlja poslovanjem na udaljenosti od politicke arene. Medutim, parkiranje je od javnoga
interesa i Grad bi vjerojatno Zelio zadrzati utjecaj na politiku parkiranja kao vitalni element gradskoga
planiranja. Tako oba nacina argumentiranja zvu¢e razumno; potrebno je napraviti izbor. Kao $to je ranije
navedeno, izbor se moZe temeljiti na Cetiri tipa kriterija:

«  Kiriterij financijskoga prora¢una (kapitalizacija buducée neto dobiti);

«  Kiriterij uspjesnosti: inovacija, dodatne usluge koje ¢e se ponuditi;

«  Kiriterij u€inkovitosti: upravljanje, provedba, profesionalni odnos s odjelima

e Politicki kriterij: uklju¢enje Gradskoga vije¢a i Poglavarstva

Procjena

U sljedecoj tablici, Cetiri razli¢ita pristupa za organiziranje upravljanja parkiranjem u Puli procijenjeni su
putem gore navedenih kriterija. Primijenjena je jednostavna analiza s viSestrukim kriterijima. Za svaki
kriterij, rangiranje Cetiri opcije je dano u specificnome redu. Npr. s politi€¢koga stajaliSta, javno drustvo je
najprivlanije, a koncesija je najmanje privlacna opcija.

Tablica 5.1: Pula Parking: Relativna ocjena za razli  €ite opcije (4 = najbolja)

Javno Privatno Privatne Koncesija Jednaki Javni Poslovni

drustvo | upravljanje garaze ponder ponder ponder
Financijski 1 2 3 4 25 10 10
Uspjesni 1 3 2 4 25 15 40
Ucinkoviti 1 3 2 4 25 15 40
Politicki 4 3 2 1 25 60 10
Ukupno 7 11 9 13 100% 100% 100%

Sljedecéa tablica prikazuje rangiranje razli¢itih opcija primjenom tri razli¢ita niza ¢imbenika pondera,
uklju€ujuéi jednaki ponder.
Tablica 5.2: Ponderirani rezultati za opcije (najve

¢a ocjena = najbolja)

Javno Privatno Privatne Koncesija
drustvo upravljanje garaZe
Neutralni 7 11 9 13
Politi¢ki 10 11,5 8,5 10
Poslovni 55 11,5 8,5 14,5
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Pristup neutralnoga jednakoga pondera rezultira u rangiranju navedenom u posljednjem redu tablice 5.1:
opcija koncesije je najbolja. Isto se odnosi na poslovni pristup pri ¢emu su uspjesnost i u¢inkovitost odluéni
kriteriji. U slu€aju teZzeg pondera na politi€ki kriterij, javno drustvo je obranjivo, iako je privatno upravljanje
dobra alternativa. Privatno drustvo ¢e se odmah usredotociti na ucinkovito djelovanje i u€inkoviti sustav
upravljanja uklju€ujuéi smanjenje nezakonitoga parkiranja i povec¢anje reguliranoga podrucja parkiranja.

5.5 Preliminarni zaklju €ak

Privatno uklju¢enje moglo bi biti korisno kako bi se dobilo uspjesnije i u¢inkovite upravljanje parkiranjem.
Poslovanje bi moglo pokriti ukupno upravljanje parkiranjem, kombiniranje parkiranja na ulici i u parkirnim
objektima. Medutim, zbog sada3nje parkirne situacije u Puli, bilo bi teSko pronaci profesionalno privatno
drustvo koje je voljno djelovati kao cjelokupno poslovanje (nezakonito parkiranje, poteSkoc¢e u provedbi
itd.). S javnoga stajalista, politika parkiranja i upravljanje parkiranjem imaju jake veze s politikom prijevoza i
gradskim planiranjem; Grad bi jo$ uvijek trebao biti uvelike ukljuéen u definiranje politike parkiranja na
detaljnoj razini. Prema tome, troSkovi transakcije za dogovaranje odgovaraju¢eg ugovora bit ¢e relativno
visoki, ¢ak i ako se ukupno upravljanje parkiranjem privatizira u koncesiju.

Uklju€enje privatnoga sektora u razvitak novih garaza za parkiranje joS uvijek nije profitabilno zbog
danasnjega sustava dnevnih tarifa. PredloZzena struktura tarifa mogla bi biti korisna, no vjerojatno nije
dovoljna da pokrije visoke troSkove ulaganja. Ukoliko razvitak garaza nije povezan s drugim aktivnostima
razvojnog projekta (apartmani, maloprodajni objekti itd.) i primjenjuje se unakrsno subvencioniranje,
poslovanje nece biti profitabilno.

Opcenito govoreéi, preporucili bismo da se donese izbor javnoga druStva i usredoto¢i na poboljSanje
radnoga ucinka sadasnje kompanije. Jedan od aspekata moze biti usredoto¢enje na poslovanje parkinga i
suradnja s privatnim sektorom (putem koncesija) kako bi se stvorile pogodnosti od povezanih aktivnosti u
maloprodaiji, turizmu itd.

5.6 Prijedlozi za poboljSanje pozicije i upravijanj e

U slu€aju odabira javnoga drustva, poslovanje kompanije se mora poboljSati. Preferirane akcije su
povecanje reguliranoga podrucja, provedba rezima parkiranja i izgradnja novih parkirnih objekata. Ponuda
novih objekata mora biti zajedno sa smanjenjem nezakonitoga parkiranja, provedena putem fizickih
sredstava i prepreka.

Osim tih promjena, Zeljeli bismo preporuditi strukturu upravljanja. Prema miSljenju konzultanata, stajaliste
odnosa Pulaparkinga s Gradskim poglavarstvom i vijeéem se moZe optimizirati (izmedu ostaloga) putem:

MjeSoviti Nadzorni odbor

Danas se Nadzorni odbor sastoji od tri osobe koje su povezane s javnim sektorom i od zaposlenika. Kako
bi postali viSe poslovno orijentirani, bilo bi korisno dodati nekoga iz privatnoga sektora, npr. direktora iz
neke vazne kompanije u regiji Pule. Poslovni ¢ovjek doc¢i ¢e s razli€itim kompetencijama koje mogu biti
korisne u Nadzornom odboru i Upravi.
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StrateSko planiranje za dugoroéno razdoblje

Djelovanje i interakcija s Gradskim vije¢éem moZe se poboljSati uvodenjem dugoro¢noga plana parkiranja
samoga Pula parkinga. StratesSki plan parkiranja trebao bi odgovarati dugoro€énom gradskom planu o
gradskome prijedlogu i razvitku grada (stanovanje i stanovnici, regionalna funkcija, arhitektura,
gospodarstvo, turizam, promet itd.). Osim toga, trebalo bi dodati poveéanje reguliranoga podrugja. Stovise,
trebalo bi dodati akcijski plan o smanjenju nezakonitoga parkiranja. Priprema dugoro€noga plana i
godisnje aZuriranje trebalo bi se temeljiti na sustavu nadziranja Pula parkinga. StoviSe, preporugili bismo
jaku suradnju s Hrvatskom parking udrugom Sto omogucava - osim razmjene informacija i vizija -
usporedbu s parkirnim djelovanjem u cijeloj Hrvatskoj.

Godis$nji radni plan
Na temelju strateSkoga plana parkiranja, Uprava drustva Pula parking moZe pripremiti ozbiljniji godiSnji
radni plan koji omoguéava rjeSavanje svakodnevnih operacija na naju€inkovitiji nacin.

Kod ponasanja ili protokol s Gradskim poglavarstvom

I na kraju, kako bi poboljsali upravljanje, vjerojatno je korisno opet razmisliti 0 opéem sporazumu izmedu
uprave PP-a i Gradskog poglavarstva. Nadopuna bi mogla pomoci u raspravi, jo$ jednom, pozicije PP-a u
politickoj areni i poboljSati poziciju i interakciju kompanije u odnosu s drugim gradskim odjelima.
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Izgled lista modela prihoda i rashoda

DODATAK 7

& 8] E F & H J K o
1 1 Overview Financial Results Parking Pula Centre
2 3%
3 | 3% Income in Kuna 5200180 kni 14977007 kn
4 3% Expenditure in Kuna 4 576908 kn 9.080.830 kn
5 4% Saldo in Kuna B23.272kn 5896128 kn
B | 0,136491 [ncome in Euro £709.778 € 2.044 227
| Expenditure in Euro £624707 £ 1.239.458
B Saldo in Euro €85.071 €3804 753
d
10 2007 2008 2009 2010 2015 2020 Income 2007 2008
11 Short term on street 3783406 kn,  12.101.099 kn
12 h'a 242 242 242 242 242 Zona A hfa 3227796 kn
13 335 1.050 1.850 1.850 1.850 1.850  Zonal 1.505.083 knl  7.022.925 kn
14 723 745 1.000 1.000 1.000 1.000  Zona 2 2278318 kn 1.850.378 kn
15 1.058 2038 3,082 3,052 3,082 3,092 Short term in garages
16 nfa nia 510 510 510 510 PG centre nia rfa
17 nia na 450 B10 B10 BE10 P outside centre nfa nia
14 i i 21570 1120 1920 1120
19 1.221 1.045 ] ] a 0 Permits on street 451.878 kn 1.017.252 kn
20 2279 3.083 2.092 3092 2.092 3,092 Residents # 214 381
21 2279 3:033 4.052 4212 4212 4212  Business # g9 217
22 Residents kn 128.550 kn 137.268 kn
23 26 waeks Business kn 323.328 kn 879.984 kn
24 nda 15,00 15,45 1591 18,45 2139  Permitsin PG
25 4 00 700 721 743 861 998  |Residents # n'a nfa
2B 4 00 400 412 424 402 5,70 Business & rifa ra
27 hn/a fifa 400 412 4738 554 Residents kn A fifa
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DODATAK 8 Katalog prisilnih fizi  €kih mjera

Suzbijanje ilegalnog parkiranja
1. Fiksni  stupiéi  (drveni,

plasti¢ni, betonski,
metalni)

2. Prometni stupiéi povezani

lancem
3. Rubnjaci
Pozitivni/negativni aspekti Pozitivni aspekti: Negativni aspekti:
- nije potreban nadzor - relativno skupi
- unapredenije fizickog okolisa - predstavijaju prepreku za pjeSake i
- primjenjivo na fleksibilan nacin nezamijetljivi

- povecan rizik sudara

Moze se wuzeti u obzir i
sljedece:

4. Parkirna mjesta za bicikle
— stalci

Kante za otpatke i opuske
Klupice

Rasvjeta

Vaze za cvijece

O No o
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€ 142,90

=

Pozitivni/negativni aspekti Pozitivni aspekti: Negativni aspekti:

- nije potreban nadzor - skupo
- dvostruka funkcija - predstavija prepreku za pjeSake i
- unapredenije fiziCkog okolisSa nezamjetljivi

- uljepSanje okoline uz prometnicu
Rezerviranje parkirnih mjesta za interesne strane

1. Pomicni stupici

2. Pomiéna vrataSca

€134 o €295

Pozitivni/negativni aspekti Pozitivni aspekti: Negativni aspekti:
- nije potreban nadzor - parkirna mjesta ne mogu Koristiti tre¢e
- interesne strane uvijek osobe
pronalaze parkirno mjesto - nije lijepo za vidjeti

- unapredenije fizickog okolisa

poti¢e vandalizam
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Suzbijanje nepropisnog parkiranja/parkiranje pojedinih grupa
. o s — | TR Al

1. Betonski grani¢nik §
o

2. Visinsko ograni¢enje prolaska
vozila (kamiona)

3. Barijere (mehanicke i
automatizirane)

Uzeti u obzir:
4. Ograde
5. Zatvoriti sa sigurnosnim rampama

"--_____
€ 726 (w 300 cm)

Pozitivne i negativni aspekti Pozitivne aspekti: Negativne aspekti:
- mogucénost zabrane prolaska - skupo
autobusa i kamiona izvan - poti¢u vandalizam

pojedinih vlasnistva
Sprijeciti ukrcaj/iskrcaj i parkiranje u gradskom centru, primjerice

1. Ukopni stupici

Pozitivni/negativni aspekti Pozitivni aspekti: Negativni aspekti:
- poboljSati situaciju za pjeSake u - ukrcaj/iskrcaj mogu¢ samo u
gradskom centru odredeno doba dana
- nema potrebe za nadzorom - skupo
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¢avanja
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Osnove parkirnog ozna

DODATAK 9

IZ Koncentracija P-mjesta

4 znakovina ﬂ
(63-ring

prstenu
i Kombinirani znakovi
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DODATAK 10 Nacrt podataka za stanare na podru  €jima gdje postoji problem
parkiranja

Svim kuéanstvima i poduzetnicima na podrucju / dijelu
Grad Pula prikuplja informacije o misljenju stanovni ka vezano za parkiranje u njihovom susjedstvu
PoStovani gradani i gradanke, poStovani poduzetnici,

Danas vecina ku¢anstava u Puli posjeduje osobno vozilo, naime Zivimo u svijetu koji je bitno
drugacdiji od onog prije 10 ili 20 godina. Kao posljedica toga vrlo je teSko naci parkiranje u centru
grada. Stanovnici ovog dijela grada Zale se na takvu situaciju.

Grad moZze pomo ¢€i

Grad raspolaze potrebnim instrumentima za rjeSavanje pitanja problemati€nog parkiranja. Taj

instrument je reguliranje parkiranja. Kad bi grad uveo regulirana parkiraliSta u ovom dijelu

grada, to bi znacilo:

- Uvodenje automata, gdje posjetitelji mogu kupiti parkirne karte Sto bi im omoguéilo
parkiranje na odredeno vrijeme;

- PruZzanje moguc¢nosti da stanari i radnici doticnog podrucja kupe dozvolu za parkiranje po
nizim cijenama;

- Na takav nacin prikupljen novac, izmedu ostaloga, mogao bi se iskoristiti za financiranje
kontrole parkiranja, ¢ime bi se ograniCilo parkiranje bez naplate te parkiranje na
zabranjenim mjestima.

Takve mjere bi zasigurno ublazile problematiku parkiranja i znacajno doprinijele unapredenju
uvjeta Zivota: bilo bi puno lakSe pronaci parkiranje (ako ste vlasnik vozila), a to znaci da bi se i
vasSa djeca bezbriznije igrala u kvartu, pospjeSila bi se i sigurnost, jer na nogostupima ne bi bilo
parkiranih vozila kao Sto je to slu¢aj danas, a time bi i vas kvart izgledao puno ljepSe. Kako to
posti¢i? Osobe koje na duze vrijeme parkiraju svoja vozila (odnosno osobe koje rade u blizini,
ali jednostavno ne pronalaze mjesta pored svog radnog mjesta) necée to viSe Ciniti ispred vasih
vrata. Umjesto parkiranih vozila na duze vrijeme, imali bismo viSe vozila parkiranih na krace
vrijeme.

Za viSe detalja, molimo Vas da procitate letak Sve o upravljanju parkiraliStima u naseljima (jo$
uvijek u izradi) koji se nalazi u privitku ovoga dopisa.

Vazno nam je VaSe miSljenje!

Ovi instrumenti ée se moci provesti samo ako:
1. vecina gradana i poduzetnika doti€nog podruc¢ja smatra da postoji problem parkiranja
2. vecina podrzava mjere koje grad moze provesti.

Molimo Vas za povratnu informaciju!

Kako bismo mogli ocijeniti miSljenje veéine kuéanstava i poduzetnika u odredenom podrucju
grada, Grad Vam 3alje ovaj upitnik. Lijepo Vas molimo da odgovorite na pitanja koja slijede i da
ovaj upitnik vratite najkasnije do <datum>. Za slanje upitnika iskoristite frankiranu kovertu koja
se nalazi uz ovaj dopis. Obavijestiti ¢emo vas o rezultatima ove ankete prije kraja <mjesec>
mjeseca. Sudjelujte u ovoj anketi, bez obzira da li se slaze te ili ne s opisanim mjerama,
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bez obzira da li imate auto ili ne, bez obzira da | i ste fizi €ka ili pravna osoba. Hvala na
suradnji!

S poStovanjem,
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Upitnik

1.

Da li smatrate da je u VaSem kvartu prisutan problem parkiranja?
O Da

O Ne

O Ne znam

Koja od sljedeéih izjava najviSe odraZzava vas stav vezano za parkiranje? Ako Zelite, mozZete

odabrati viSe odgovora.

O Kada stignem kuci autom, vrlo je teSko pronaci parkirno mjesto.

O Osobe/klijenti koji me posjecuju autom, vrlo teSko pronalaze parkirno mjesto

O Kada Zelim negdje oti¢i vozilom, vrlo esto je teSko izaéi iz parkirnog mjesta, jer je
prolaz blokiran drugim vozilima

O Nacin na koji su vozila parkirana, ¢esto stvara opasnu situaciju.

O Radi velikog broja parkiranih vozila, nema mjesta za bilo koju aktivnost u ulici, bilo za
susret, Setnju ili igru djece

Da li smatrate da grad mora poduzeti mjere da bi poboljSalo stanje stvari?
O Da

O Ne

O Ne znam

Da li biste bili za ili protiv uvodenja sustava reguliranog parkinga (automati, moguc¢nost za
stanare da kupe dozvole za parkiranje po nizoj cijeni, kontrola parkinga), pod uvjetom da to
odrzivo unaprijedi stanje?

O Jasam za uvodenje reguliranog parkinga

O Jasam protiv uvodenja reguliranog parkinga

O Ne znam

Na kraju Zeljeli bismo znati neSto o vasoj osobnoj situaciji:

a.

Kakav je vas status?

O Stanar ovog podrucja

O Vlasnik/zaposlenik firme ovog podruéja
O Oboje

Koliko osoba zivi u vaSem kucéanstvu?
osoba

Koliko imate automobila u ku¢anstvu?
O Nitko u kuéanstvu nema automobil
O Ukupan broj automobila u mojem kuéanstvu je: automobila

Da li posjedujete ili iznajmljujete rezervirano parkirno mjesto ili garazu, ako da, za koliko
vozila?

O Ne, nitko u mojem kuéanstvu nema rezervirano parkirno mjesto ili dostupnu garazu.

O Ukupan broj rezerviranih parkirnih mjesta i garazaje:
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DODATAK 11 Mogu énosti za razvoj strukture P&R

Uvod

ParkiraliSna mjesta na rubu grada ili pored dobrih veza javnog prijevoza, zajedno s oStrom politikom
parkiranja u gradskom centru, mogu pomo¢i u ograni€avanju koli¢ine prometa u povijesnom centru i
smanjenju prostora potrebnog za parkiranje. Nadalje, broj kilometara koje automobili prelaze se smanjuje i
time se rasterecuje gradska mreza.

Opcenito gledajuci, uvodenje strukture Park & Ride odnosno parkiraj i koristi sustav javnog prijevoza, naiéi

¢e na potporu ako:

¢ se moze sprijeciti prometni zastoj

¢ se sustavom P+R smanji vrijeme putovanja

¢ parkiranje blizu odrediSta ne bude jednostavno

¢ ukupan troSak putovanja (ukljuéujuci troSkove parkiranja) nije vec¢i u odnosu na troSak koriStenja
sustava P+R

TuristiCka sezona izgleda prikladno vrijeme za pokretanje sustava P&R. Potrebno je analizirati da li bi
navedena struktura trebala ponuditi kontinuiranu uslugu ili postaje operativna kad se ocekuje vrdno
razdoblje prometa (npr. lIoSi vremenski uvjeti).

Prilikom izgradnje strukture P&R valja posvetiti posebnu paznju na sljedece:

. Ciljna skupina

Jednodnevni posjetitelji predstavljaju potencijalnu ciljnu skupinu za (po€etnu) strukturu P&R u gradu Puli.
Stoga je vrlo vazno da odabrana lokacija za takvu strukturu bude dobro povezana s glavnim prometnicama
koje ta ciljna skupina koristi za dolazak u centar. Na taj nacin se moze smanijiti potraznja ove ciljne skupine
za parkiraliSnim mjestom u centru. Doti¢na struktura bi trebala ujedno biti prikladna za odlazak na posao,
Sto znadi da bi se trebala nalaziti uzduz glavne prometnice koja ide iz grada prema prigradskim naseljima.

. Odabir lokacije

Uspjeh strukture P&R ovisi poglavito o kvaliteti (brzini, frekventnosti, dostupnosti) javnog prijevoza koji
povezuje udaljenost izmedu povijesne jezgre (za posjetitelje) i radnih mjesta (za radnike). Samo one
lokacije koje su povezane javnim prijevozom visoke kvalitete prikladne su za izgradnju strukture P&R.
Nadalje, struktura P&R se mora nalaziti $to blize moguce glavnoj autocesti.

Mogu énosti koje nudi Pula

Na temelju ovih polaznih to¢aka izraden je inventar potencijalnih lokacija (predvidenih) struktura P+R. U

biti najveéa prijetnja vezana za uvodenje sustava P+R jest da je vrlo teSko pronaci zemljiSte koje bi se

prenamijenilo za realizaciju navedene strukture ,parkiraj i vozi se* (bilo u vlasnidtvu grada ili dogovorom

izmedu grada i vlasnika dotiénog zemljista). Smatramo da je moguce razviti Cetiri lokacije:

1. lokacija pored raskriZja Vodnjanske ceste/FaZzanske ceste na Velom Vrhu (u daljnjem tekstu ‘Veli
vrh').

2. lokacija dostupna iz Ulice Sv. Petra, po izgradnji povezne ceste, koja je uklju¢ena u GUP, iz
Vodnjanske Ceste, (‘Vallelunga);

3. lokacija duz Sijanske ulice, koja povezuje Istarski ipsilon i gradski centar (‘Sijana’);

4. lokacija pored raskrizja Sisanske ceste i Ceste Prekomorskih Brigada ('Sianska cesta’);
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ada se govori o moguénostima, opcenita primjedba je da, iako postoji dovoljno dostupnog

mjesta, nacini njegovog koriStenja moraju se dogovoriti s vlasnicima.

Te mogucnosti procijenjene su na temelju Cetiri kriterija:

e koli€¢ina prometa;

e povezanost s prometom izazvanim radnicima

e prometni uvjeti na mreZi prometnica tijekom vrSnog razdoblja prometa (je li lokacija dostupna bez
prometnih zastoja?);

e Usluga koju pruza sustav javnog prijevoza;

Svakom od ovih kriterija dodijeljena je ocjena na osnovi skale od 1 do 5. Rezultati tog postupka prikazani
su u tablici A.

Tablica A Procjena lokacija radi uvo  denja struktura Park & Ride

Lokacija. Turisticki | Radnicki Dostupno bez Sustav javnog
promet promet prometnih zastoja? prijevoza

1. VeliVvrh ++ ++ + A

2. Vallelunga ++ ++ +2 At

3. Sijana ++ + — 43

4. Sisanska cesta | ++ ++ - +4

Ovuda prolazi veliki broj autobusnih linija, ali s razli€itih to¢aka glediSta one nisu prikladne za
povezivanje gradskog centra (raspored voZznje, ruta). Stoga je polaziSna to¢ka za realizaciju opcija Vel
Vrh i Vallelunga uvodenje specijalnih autobusa P&R.

GUP ukljuCuje realizaciju poveznice izmedu Vodnjanske ceste i ulice Sv. Petra, koja bi ucinila tu
lokaciju dostupnom prometu koji stize iz turisti¢kih odrediSta u Fazani i dalje.

Autobusna linija 3. krece iz Sijanske ulice (Mercator). ProduZenjem linija 2. i 3. prema strukturi P&R je
moguc¢e samo ako ne postoji potreba za uvodenjem dodatnih autobusa na toj liniji, kada se dobiva na
ustedi vremena zbog toga Sto su Giardini zatvoreni za promet (5to je izvjesno). Uvodenje novog
autobusnog stajaliSta nasuprot Ulice 43. Istarska Divizije je vrlo vazno za dostupnost linije 2i njeno
produzenje do Sijanske ulice ( Mercator ).

Postoji regionalni autobus koji prolazi kroz tu lokaciju. Nadalje o¢ekuje se da ¢e autobusna linija 1,
koja sada vozi od Ulice Jurja Zakna u smjeru Ulice 43. Istarska Divizije, voziti u suprotnom smjeru kada
Ulica BoZze Gumpca bude asfaltirana i povezana s Valturskom ulicom. Nakon $to to bude ucinjeno,
doti¢na lokacija ¢e biti povezana dvjema autobusnim linijjama (1.1 6. ).

Aspekt ciline skupine koja prolazi kroz lokaciju nije presudan: sve lokacije mogu tijekom ljeta oCekivati veéi
priljev prometa iz turistikih lokacija kao i radni¢kog prometa koji prolazi pored tih lokacija. S gledista stanja

14

++  kriterij je ostvaren u cijelosti;

+ kriterij je ostvaren u zna¢ajnom omjeru;

+- kriterij je bezna¢ajan za danu lokaciju;

- kriterij ne favorizira lokaciju strukture P+R;

-- vrlo nepovoljan kriterij za razvoj strukture P+R
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prometa, najbolja lokacija je Sijana. Sijana i SiSanska cesta su najbolje $to se ti¢e dostupnosti sustava
javnog prijevoza.

Sveukupan rezultat ove procjene pokazuje da je Sijana najbolja lokacija, a da se ostale lokacije
medusobno ne razlikuju previse.

Opcija Vallelunga ima jo$ jednu karakteristiku. Posebna autobusna linija koja povezuje ovu lokaciju bila bi
preusmjerena na Rivu, zatim bi prolazila uzduz srediSnjeg prstena i zavrSila bi na Giardinima. Taj itinerar bi
prolazio pored najvaznijih turistickih atrakcija grada (Forum, Portarata/Giardini, Arena). U vecini gradova
diliem Europe ti su autobusi (ili tramvaji) vrlo popularni.

Redoslijed po kojemu bi se lokacije P&R trebale izgraditi ujedno je i zaklju¢ak ovog odjeljka:
4. Sijana

5. Vallelunga

6. Veli Vrh

7 Sisanska cesta

Karakteristike i dizajn strukture P&R
Kod izgradnje strukture Park & Ride valja zadovoljiti nekoliko kriterija. Kod projektiranja, moraju se uzeti u
obzir dolje navedene tocke.

Sigurnost

Lokacija P&R c¢e biti funkcionalna, ako je dobro zasticena od krade i vandalizma. Dodatha se sigurnost
moze posti¢i nadzorom (zaStitari, video nadzor) i dobrim planiranjem (dobra osvijetljenost, otvoreni
dizajn).

Udaljenosti

Poput onih koji koriste druge oblike prijevoza, tako i ljudi koji koriste strukturu P&R Zele najkrac¢u mogucu
udaljenost. Drugim rije€ima, njima je potrebno da parkirno mjesto za vozilo bude Sto blize stanicama
javnog prijevoza i da do njih mogu brzo sti¢i pjeSke. To iziskuje zahtjevan projekt. Nadalje, valja imati na
umu da je to posebno vazno za pojedine skupine, kao 5to su osobe s invaliditetom i starije osobe. Njima
se trebaju osigurati posebna parkirna mjesta.

Jednostavan sustav izdavanja karata

Korisnici trebaju imati dojam da je njihovo putovanje, zahvaljujuci strukturi P&R, neprekidno odnosno
parkiranje i voznja autobusom moraju biti jedinstven proizvod na nacin da se kupuje jedna karta za obje
usluge. Ako se tome pridodaju ulaznice za muzeje itd. takve karte bi dobile dodatnu vrijednost.

Informacija
Vazno je primiti dovoljno informacija o rasporedu voZnje, kaSnjenju, linijjama itd. Potencijalnim korisnicima
bi moglo smetati pomanjkanje informacija ili nejasnoéa istih. Stoga je od iznimne vaZznosti da uobicajeni
korisnici, ali isto tako i osobe koje ne poznaju sustav javnog prijevoza u Puli, kao Sto su to turisti, razumiju
pruzene informacije. Stoga multijezi¢na i Citka informacija (redoslijed voznje, sat, itd.) smjeStena na
strateSkom mjestu je kljuéna. Kako bi se pospjesilo pruzanje informacija, mogla bi se razmotriti moguénost
uvodenja info punkta na samoj lokaciji P&R. Ako nije izvedivo koriStenje lokacije tijekom cijele godine, ista
bi se trebala zatvoriti na odredeno razdoblje, a o tome bi se trebala obavijestiti javnost.
Dodatni sadrzaji
Uvodenjem dodatnih sadrzaja, lokacija P&R bi bila puno interesantnija za radnike kao i za posjetitelje i
turiste. Razmotrite sljedece:

- Restorani i barovi;

- Automati za naplatu parkirnih mjesta (za turisticke atrakcije);

- WC-i;
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- Iznajmljivanje bicikla;

- Telefonske govornice, poStanski sandugici;
- Prostor za odlaganje putnih torba;

- Trgovine.

Medutim valja naglasiti da treba krenuti polako. To bi znadilo da ormari za odlaganje prtljage i trgovine ne
bi bili potrebni od samog pocetka. Ali mora biti jasno da ako je prvi dojam potencijalnih korisnika negativan,
tada ¢e se oni, u vecini sluajeva, predomisliti i istu strukturu necée Koristiti duze vrijeme. To znadi,
primjerice, da struktura mora biti apsolutno sigurna. Nadalje, vazno je pitanje ciljne skupine. Ako je turizam
jedan od glavnih razloga za pokretanje strukture Park & Ride, tada postaje klju¢no pruzanje odgovarajucih
informacija.

Zaklju éak

Zakljuéujemo da ako uzmemo u obzir ciljnu skupinu koja bi prema nama trebala koristiti strukturu P&R,

krenuli bismo s uvodenjem dotiéne strukture u ‘Sijani’. Lokacija bi trebala ukljugivati sliedeée:

- Parkiralisna mjesta (za lokaciju Sijana, $to veéi broj s obzirom na dostupna mjesta); pojedina
namijenjena za osobe s invaliditetom

- Ograda (ili ostali nacini ogradivanja) oko doti¢nog podrucja

- Oznake koje usmjeravaju na lokaciju, jednu dinamicku signalizaciju koja bi davala informaciju
‘otvoreno/zatvoreno’ i ako moguée15 ‘brzu povezanost s centrom autobusom, koja bi trajala 5 - 7
minuta, dvojezi€na informacija; potrebni prometni znakovi.

- Pristupna cesta s pristupnim barijerama

- Autobusno stajalite s informacijama o rasporedu voznje

- Javna rasvjeta

- Info punkt i turisti¢ki ured

- WG

- Video nadzor'®

- Automati za naplatu parking mjesta

Sto se ti¢e ovdje razmotrene opcije ‘Sijana’, potrebno je uvesti autobusno stajaliste u ulici 43. Istarska
divizije, nasuprot postojeéeg autobusnog stajalidta. To bi omoguéilo autobusnoj liniji 2 da poveze Sijanu.
Ova se razmatra kao popratna infrastrukturna mjera projekta.

Nadalje, potrebno je razviti odgovarajuci sustav naplate parking mjesta putem kojeg bi se pristupalo
sustavu Park & Ride i koji bi pokrivao troSkove upravljanja parkiraliStima i sustavom autobusnog prijevoza.

!5 pula Promet priprema kupnju inteligentnog sustava dinami¢kog autobusnog stajaliSta. Takav sustav
pokazivati ¢e vrijeme polaska autobusa.

' Nadzor video snimaka mogao bi vrsiti Pula Parking. Pula Parking ve¢ je uvedeno sli¢no na pojedinim
parkirnim lokacijama.
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DODATAK 12  Prvi korak u stvaranju biciklisti ke mreZe
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DODATAK 13 Teretni Promet
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DODATAK 14  Obra ¢éun troSkova: polazisne to ¢ke i detalji

PolaziSne to €ke

Obracun je pripremljen u eurima na temelju cijena koje se primjenjuju u Nizozemskoj i standarda po
jediniénim cijenama za sve stavke projekta. Model obra¢una jednog projekta u Puli (mali dio nove ceste na
Valdebeku) dao je narucitelj. Na temelju tog obrauna izracunat je koeficijent korekcije (faktor 1,5), a koji je
primijenjen na 'nizozemski' obracun, pa zatim preraunat iz eura u kune. Takav koeficijent korekcije nije
koriSten kod kalkulacije dinami¢nog sustava upravljanja parkiraliStem, kako se na veci dio ovog projekta
necée primjenjivati hrvatske cijene.

U obracunu se koriste tri termina za izgradnju konacne cijene projekta:

— lzravan troSak je troSak svih aktivnosti i materijala potrebnih za realizaciju projekta.

— Neizravan troSak podrazumijeva troSkove nadzora, gradiliSta, opce troSkove i profit i rizik. Ti troSkovi
su uklju€eni i obradunati kao postotak izravnih troSkova.

— Tro8ak izgradnje: zbir izravnih i neizravnih troSkova.

— Tro8ak investicije: U ovoj fazi projekta nije moguce predvidjeti svaki detalj projekta. Stoga je postotak
troSkova izgradnje pridodan nepredvidenim troSkovima. Svi navedeni troSkovi, ako se zbroje, ¢ine
troSkove investicije.

Cijene iskljuéuju PDV, troskove izdavanja dozvola i kupovine zemljista.

Buduéi da ne postoji detaljan plan, moguce je izraditi samo grubu procjenu. Iz tog razloga kod procjene
troSkova investicije valja uzeti u obzir okvirni raspon od +/- 25-30%.
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Detaljna procjena

1) Struktura Park & Ride

Ukupno
1 Pripremni radovi
Uklanjanje niskog raslinja i drveéa m2 67.500 €1,50 €101.2500)
Poravnavanje m2 67.500 €1,00 € 67.5000
Izgradnja javne kanalizacije m3 50 € 600,00 € 30.0000
Ukupno pripremni radovi € 198.750
2 Izgradnja parkiraliSta (200 x 220m)
Asfalt m2 44.000 € 32,50 € 1.430.000(
Oznadavanje m2 44.000 €2,50 € 110.0000
Sahtovi m2 44.000 € 2,00 € 88.000(]
Prometna svjetla st 6 € 10.000,00 € 60.000L
Sustav ulaza — izlaza st 2 € 7.500,00 € 15.0000
Ukupno izgradnja parkiraliSta € 1.703.000
3 Izgradnja ulazne i izlazne ceste
Spajanje s Sijanskom ulicom ml 250 € 500,00 € 125000. 0
Spajanje s Istarskim ipsilonom ml 250 € 500,00 € 125000. 0
Ukupno ulazna & izlazna cesta € 250.000
Neodreden troSak % 15% € 2.151.750 € 322.763
Podzbroj Izravan troSak (A) € 2.474.513 kn 11.383.000
TroSkovi izgradnje & nadzora % 8% €2.474.513 €197.961
Op¢i troSak % 8% € 2.672.474 € 213.798
Profit & rizik % 5% € 2.886.271 €144.314
Podzbroj Neizravan troSak (B) € 556.072 Kn 2.558.000
Podzbroj TroSak izgradnje (A+B) € 3.030.583 Kn 13.940.000
Nepredviden troSak (C) % 10% € 3.030.583 € 303.058 Kn 1.394.000
Ukupno TroSak investicije (A + B + C) € 3.333.643 Kn 15.335.000
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2) Zaobilaznica Ulica Sv. Petra

Ukupno
1 Iskop
Uklanjanje niskog raslinja i drveéa m2 3.600 €5,00 € 18.00007
Iskop gornjeg sloja zemlje (dubina 0,5 | m2 3.600 €0,50 € 1.8000
m1l)
Izrada tamponskog sloja m3 14.400 € 10,00 € 144.0000
Ukupno Iskop € 163.800
2 Prometnice
Asfalt zaobilaznice ml 250 € 300,00 € 75.0000!
Barijera ml 250 € 70,00 € 17.5000)
Ukupno prometnice € 92.500
Neodreden troSak % 15% € 256.300 € 38.445
Podzbroj Izravan troSak (A) €294.745 kn 1.356.000
TroSkovi izgradnje & nadzora % 8% € 294.745 € 23.580
Op¢i troSak % 8% € 318.325 € 25.466
Profit & rizik % 5% € 343.791 €17.190
Podzbroj Neizravan troSak (B) € 66.235 Kn 305.000
Podzbroj TroSak izgradnje (A+B) € 360.980 Kn 1.661.000
Nepredviden troSak (C) % 10% € 360.980 € 36.098 Kn 166.000
Ukupno TroSak investicije (A + B + C) € 397.078 Kn 1.827.000
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3a) Referentno podru ¢&je parkirne strukture

Ukupno
1 Referentno podru €je (3450 m2)
Rezanje asfalta ml 3.450 €5,00 € 17.2500
Razbijanje asfalta ml 1.725 € 6,00 € 10.3500
PremjeStanje drenaznih otvora (25 ml | kom 138,00 € 78,00 € 10.7640
uklj. 10% premjestanja)
PremjeStanje rubnjaka  (uklj. 10% | m1 3.450 €10,00 € 34.5000
premjestanja)
Profilirajuéi pijesak ml 3.450 €5,00 € 17.2500
Isporuka i postava stupic¢a (2,0 m1) kom 1.725 € 80,36 €138.6210]
Punjenje kolnika novim asfaltom ml 3.450 € 18,25 € 62.9630
Oznacavanje parkirnih mjesta | kom 219 € 35,00 € 7.6650
(termoplast)
Ukupno za referentno podru ¢&je € 299.367
Cijena/m2 za ukupno podru ¢&je €3,05
(€299.367 / 3450 m2)
3b) ParkiraliSte u gradskom centru Ukupno podru  ¢&je
Ukupno
1 ParkiraliSta
Primjena mjera na Ukupnom podrucju m2 | 660.330 | € 3,05 € 2.017.152
Zatvoriti Giardine za promet vozila kom | 3 € 20.000,00 € 60.000
Aparat za kupnju parkirnih karata (1 \ | kom | 66 € 4.500,00 € 297.149
10000 m2)
Ukupno parkiraliSta
Neodreden troSak % 5% €2.374.300 | €118.715
Podzbroj Izravan troSak (A) € 2.493.015 Kn 11.468.000
TroSkovi izgradnje & nadzora % 8% € 2.493.015 | €199.441
Op¢i troSak % 8% €2.692.457 | €215.397
Profit & rizik % 5% €2.907.853 | € 145.393
Podzbroj Neizravan troSak (B) € 560.230 Kn 2.577.000
Podzbroj TroSak izgradnje (A+B) € 3.053.246 Kn 14.045.000
Nepredviden troSak (C) % 10% € 3.053.246 | € 305.325 Kn 1.404.000
Ukupno TroSak investicije (A + B + C) € 3.358.570 Kn 15.449.000
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5) Dinami €ni sustav pronalaska parkiraliSta
Ukupno
1 Parkiraliste
Dinami€an sustav pronalaska kom | 1 € € 600.000
parkiralista 600.000,00
Sustav ulaza i izlaza kom | 7 € 7.500,00 € 52.500
Ograda oko 3 parkiraliSta ml 1.150 € 30,00 € 34.500
Ukupno parkiraliste € 687.000
Neodreden troSak % 10% € 687.000 € 68.700
Podzbroj Izravan troSak (A) € 755.700 Kn 5.214.000
TroSkovi izgradnje & nadzora % 8% € 755.700 € 60.456
Op¢i troSak % 8% € 816.156 € 65.292
Profit & rizik % 5% € 881.448 €44.072
Podzbroj Neizravan troSak (B) €169.821 Kn 1.172.000
Podzbroj TroSak izgradnje (A+B) € 925.521 Kn 6.386.000
Nepredviden troSak (C) % 10% € 925.521 € 92.552 Kn 639.000
Ukupno TroSak investicije (A + B + C) €1.018.073 Kn 7.025.000
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