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Gestionarea sistemului de
parcari

Este recunoscut faptul ca in Romania, sistemul de
parcari reprezintd o problema urbana majora, n
special in zonele rezidentiale si Tn centrele oraselor.
Scopul acestuighid este de a defini principiile si politicile
directoare atat de necesare unui sistem performant de
gestionare a cererii si ofertei de parcare. Nevoia unui
nivel de control mai mare asupra sistemului de parcari
s-a dezvoltat ca urmare a expansiunii ingrijoratoare a
nivelului de utilizare a autoturismului individual si a
cotelor alarmante ale traficului auto. Aceasta situatie
a propulsat congestia traficului si poluarea orasului, in
special in zonele dens populate.

Se preconizeaza ca autoritatile locale vor promova
pe scard larga mobilitatea durabila prin incurajarea
transferului modal si utilizarea unor forme de
deplasare alternativa autoturismului personal pentru
calatoriile zilnice.

Carta Alba a Transporturilor - foaie de parcurs pentru
un spatiu european unic al transporturilor — Cdtre un
sistem de transport competitiv si eficient din punct de
vedere al resurselor sustine aceastda tema, recunoscand
ca mobilitatea este importanta, dar poate avea un cost
financiar, social si de mediu, si astfel trebuie incurajate
modalitatile de transport durabile.
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Figura 1: Parcometru Tn orasul Stockholm, 1961
Sursa:Wikipedia

“Spatiile destinate parcdrilor atrag autoturisme,
generdnd trafic auto. Parcarea pretinde un spatiu ce
devine astfel indisponibil altor utilizdri stradale. Nimic
altceva nu a schimbat atdt de dramatic in ultimele
decenii aspectul traditional al strazii precum au fdcut-o
autoturismele parcate.”

Hartmut H. Topp, Universitatea Kaiserslautern,
Germania. Sursa: Reclaiming city streets for people - Chaos
or quality of life?/European Commission, Directorate
General for the Environment

Figura 2: Planificarea
intersectiilor din Boston si
implementarea unor spatii de
parcare pe strada, utilizand
sisteme tehnologice avansate.
Sursa:Boston Complete Streets.
Design Guidelines, 2013
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1 Introducere

1.1 De ce este importanta
gestionarea sistemului de parcari?

Spatiul este o resursa limitata drept urmare, utilizarea
acestuia trebuie taxatd. Trecand in revista literatura
de specialitate existenta si documentele de politici ale
marilor orase se poate spune ca in prezent, politica de
parcare are patru obiective principale:

1. De a contribui la o mai bund accesibilitate si
mobilitate a zonelor urbane;

2. De a contribui la o mai buna calitate a vietii in
oras (in principal, o calitate mai buna a aerului si a
mediului de viata);

3. De a sprijini economia local3;
4. De a creste veniturile municipalitatii.
in mod fincurajator, pe parcursul ultimilor ani, se
remarca n randul autoritatilor locale, a dezvoltatorilor
si organizatiilor din sectorul public si privat o puternica
apreciere a faptuluica gestionarea parcarilor reprezinta
un instrument puternic de planificare a deplasarilor.
De multe ori, sistemul de gestionare a parcarilor este
dezvoltat si insusit de oras drept o strategie separats,
izolata de alte initiative de mobilitate durabila, precum
un instrument ce abordeaza si trateaza problemele
provocate de parcarea autoturismelor in locatii
specifice.

O strategie eficienta de gestionare a parcarilor devine

o componenta critica Tn definirea unor modificari,

fie ele de nivel minim sau prin excelenta notabile, in

dimensiunea comportamentului uman de deplasare
urbana.

Aceste diferente pot constitui elementul cheie in

aprobarea sau respingerea unui plan pe motivul

lipsei de impact asupra retelei locale de strazi, asupra
spatiilor publice urbane si asupra comportamentului
utilizatorilor urbani.

Parcarea este o parte integranta a transportului public

si a retelei de drumuri. Disponibilitatea si costul unui

loc de parcare constituie un factor determinant in
decizia pe care oamenii o iau de a accesa o anumita
destinatie cu sau fara autoturismul personal.

Fiecare autoturism care se afla la un moment dat pe

strazile publice necesitd un loc unde sa poata fi in cele

din urma stationat: aceasta este o problema cheie a

tuturor zonelor urbane. Autoturismele ocupa spatiu

Iz PUSH 2 PULL |

atunci cand sunt Tn miscare, dar, pentru o medie de
23 de ore pe zi ele sunt parcate si Tn cazul in care
urmeaza a fi utilizate pentru toate calatoriile zilnice
ale unei persoane, atunci ele au nevoie de un loc de
parcare atat la originea, cat si la destinatia calatoriei.
Decizia de a utiliza sau nu autoturimul pentru anumite
calatorii influenteaza de asemenea auspiciile sub care
functioneaza transportul public si nivelul de congestie
al drumurilor.

Un autoturism parcat ocupd aproximativ 15 m? atunci
cand este parcat si necesita adesea, aceeasi suprafata
ca spatiu pentru manevre - o suprafata insemnata
pentru zonele urbane dense, unde terenul este
foarte scump si greu de gasit. De multe ori, printr-un
paradox urban al evolutiei tehnologice, autoturismele
dispun de o suprafata considerabil mai ampla pentru
a fi parcate decat aceea de care dispun oamenii ce le
conduc pentru a locui!

Gestionarea parcarii da un impuls transferului catre
modurile de transport durabile. Farda modificari ale
conditiilor actuale ale parcarii, conducatorii auto
dispun de un set limitat de stimuli urbani care sa
sprijine acest transfer si cel mai probabil vor continua
sa practice aceleasi tipare de comportament ca si in
prezent. Pentru gestionarea eficientd si corectda a
sistemului de parcari, alternative durabile de deplasare
trebuie oferite persoanelor carora li s-a suspendat sau
limitat dreptul de a parca. Planificarea deplasarilor
poate furniza un “pachet” de optiuni pentru modurile
alternative de calatorie, evitand astfel eventualele
probleme cauzate de implementarea schemelor de
gestionare a parcarilor ca o strategie izolata care
alarmeaza utilizatorii de autoturisme.

in multe dintre orasele roménesti, numdrul locurilor
de parcare formale in afara strazii este unul foarte
redus, fie ca ele sunt detinute de cdtre municipalitate
sau nu. Prin procesul de control asupra noilor
dezvoltdri urbane, autoritdtile locale pot avea de
asemenea un anumit tip de influentd asupra nivelului
de ofertd de parcare prevdzut.

in ciuda caracterului lor unic, cele mai multe orase
europene urmeazd acelasi model atunci cdnd
este vorba despre politica de parcare, aliniindu-se
recomandadrilor UE. Orasele din Romdnia vor trebui
sd implementeze aceste politici de parcare pentru a
balansa distributia modala a deplasarilor si pentru a
creste calitatea vietii cetdtenilor.

P Funded by the Intelligent Energy Europe
PN Programme of the European Union
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1.2 Planurile de Mobilitate Urbana
Durabila si gestionarea Sistemului
de Parcari Urbane

Un Plan de Mobilitate Urbana Durabild este un plan
strategic conceput pentru a satisface nevoia de
mobilitate a oamenilor si a activitatilor economice n
orase si in proximitatea acestora, pentru o mai buna
calitate a vietii.

Este rezultatul unui proces structurat care cuprinde
analiza starii initiale, construirea viziunii, stabilirea
obiectivelor si tintelor, alegerea politicilor si a
masurilor, comunicarea activd, monitorizarea si
evaluarea precum si identificarea lectiilor invatate.

Astfel, se revizuiesc problemele legate de deplasarea
persoanelor si a marfurilor, se stabilesc obiectivele
care vor duce la rezolvarea problemelor si tinte care sa
masoare progresul in atingerea acestor obiective, se
stabilesc masuri ce vor ajuta la realizarea obiectivelor.

Masurile se vor implementa, urmand ca apoi sa fie
planului.

Procesul de planificare PMUD este un concept
strategic, in timp ce masurile ce urmeazd a fi
implementate pentru atingerea obiectivelor sunt mai
degraba operationale.

Deaoarece Gestionarea parcarilor este un element
central al Planurilor de Mobilitate, aceasta trebuie sa
joace un rol-cheie in abordarea problemelor practice si
a presiunilor politice.

Cu toate acestea, Gestionarea parcdrilor a fost de-a
lungul timpului perceputa drept o politica urbana
controversata si problematica ce trebuie implementata
pentru a atinge obiectivele prevazute de Planul de
Mobilitate. Prin urmare, apare necesitatea de a indica
modul Tn care punerea in aplicare a politicii de parcare
in combinatie cu Managementul Mobilitatii (MM),
poate face implementarea mult mai acceptabila.

Analiza Problemei

Stabilirea obiectivelor, tinte, indicatori

Abordari pentru fiecare “mod”
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1.3 Consecintele unui sistem
deficitarde gestionare a parcarilor

Exista exemple ale unor orase care dispun de scheme
de succes pentru gestionarea sistemului de parcari.
Cu toate acestea, in multe alte orase gestionarea
sistemului de parcari este total inexistenta, deficitara
sau implementata partial.
Lipsa unui proces eficient de gestionare a parcarilor
poate rezulta Tn situatii diverse la nivelul orasului
precum:
e Parcarea in locuri necorespunzatoare - de ex. pe
trotuare sau spatii verzi;
e Obstructionarea accesului pentru diverse vehicule
pentru situatii de urgenta - de ex.salvare, pompieri;
e Obstructionarea deplasarii pietonilor si biciclistilor;
e Obstructionarea vizibilitatii celorlalti participanti
la trafic;
e Interpunere vizuala sireducere a calitatilor estetice
ale ariilor urbane.
in cazul in care cererea de spatii pentru parcare nu
este gestionata, atunci una, daca nu toate situatiile
precizate anterior se vor produce in mod inevitabil.
Intrebarea principald care se iveste, nu vizeazi
inevitabilul uneia dintre situatile mentionate, ci
momentul Tn care aceasta se va produce, precum si
amploarea impactului ei in acel moment.
Aceste tendinte sugereaza faptul ca, numarul
posesorilor de autoturisme cel mai probabil va creste.
Acest lucru va duce si la cresterea presiunii pe spatiile
de parcare din locatiile existente si din noile dezvoltari,
ce nu vor rezista impactului rezultat din generarea
deplasarilor cu autoturismul care si-a atins si uneori
si-a depasit capacitatea.
Astfel, in lipsa adoptarii unor masuri eficiente in
viitorul apropiat, problemele parcarilor abuzive, ale
accesului obstructionat pentru vehiculele de urgenta
si ale accesului obstructionat pentru persoanele ce se
deplaseaza nemotorizat, se vor agrava in mod constant
pe parcursul urmatorilor ani.

3 PUSH <. PULL |

1.4 Miturile sistemului de
gestionare a parcarilor

Gestionarea sistemului de parcdri promoveaza un
domeniu vast si deschis discutiilor. Preluarea unui
set de actiuni dovedit de succes intr-o situatie
specifica intr-o locatie nu este intotdeauna posibila.
Gestionarea sistemului de parcari trebuie adaptata
situatiilor particulare si solutiile implementate trebuie
sa raspunda cerintelor specifice. Adesea, diferiti actori
afectati de noile masuri de gestionarea a sistemului de
parcarifolosesc aceleasi argumente impotriva acesteia,
care se dovedesc a fi, la o privire mai atenta, mituri
neverificabile. Tn aceastd sectiune vor fi discutate zece
dintre cele mai frecvent intalnite mituri.

1.3.1 Orasele de success dispun de o ofertd

generoasd de locuri de parcare
Orasele de succes au fost primele care s-au confruntat
cu un grad ridicat de probleme generate de cererea de
parcare, deoarece ele atrag un numar mare de navetisti,
cumpadratori si vizitatori. Acestea inteleg ca valoarea
urbana Thseamna mai mult decat o oferta abundenta
de locuri de parcare si urmaresc sa echilibreze spatiul
public dedicat drumurilor, parcarilor, transportului
public, pistelor pentru biciclete si pietonilor.

1.3.2 Posesorii de autoturism au cele mai multe
drepturi

Nu toti utilizatorii de autoturism au aceleasi nevoi in
fiecare locatie. Si, nu numai ei impun anumite cerinte
in locatii specifice. Rezidentii, cumparatorii, vizitatorii,
utilizatorii de alte mijloace de transport descriu de
asemenea un anumit set de nevoi. De cele mai multe
ori nu toate nevoile pot fi indeplinite, cautandu-se
astfel solutii echilibrate, inclusiv strategii de gestionare
a sistemului de parcari. Prin urmare, concentrarea
asupra ideii de a furniza solutii de parcare reprezinta
o viziune Tngustda, unde utilizatorii vulnerabili ai
drumurilor sunt in totalitate neglijati.

il
il
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1.3.3 Parcarea trebuie sd fie netaxabild

Parcarea este adesea oferitd gratuit posesorilor de
autoturism. Cu toate acestea, fiecare spatiu implica
costuri semnificative pentru dezvoltatori, proprietari,
chiriasi si/sau contribuabili. Astfel c3, in timp ce taxele
de parcare sunt uneori incluse in chirii, taxe de leasing
sau preturi de vanzare ale autoturismelor, costurile
dezvoltarii si intretinerii acestor parcari sunt suportate
de toti cetatenii, inclusiv de catre cei care nu detin
un autoturism, alegand sa fie pietoni, biciclisti sau
utilizatori de transport public. Si aceste costuri sunt
eminamente substantiale.

1.3.4 Este dificil sa gdsesti spatii de parcare in

zonele rezidentiale. Este nevoie de un numar mai

ridicat de facilitati pentru parcare
Mentinerea disponibilitatii stocului de locuri de
parcare reprezinta un obiectiv cheie, dar construirea
mai multor spatii este doar o modalitate de a realiza
acest deziderat. Si, de obicei una destul de scumpa.
De cele mai multe ori, este mult mai ieftina eliberarea
spatiilor cu ajutorul unor strategii de gestionare a
cererii. Adesea, oamenii ridica problema spatiilor de
parcare atunci cand numaratorile reale indica faptul ca
doar 60-75% din spatii sunt ocupate.

1.3.5 Mersul pe jos nu este agreat. Spatiul de

parcare trebuie amenajat chair in fata intrdrii
Fizic, nu toate locurile de parcare pot fi amenajate
in fata, in spatele, in lateralul sau in subsolul unei
cladiri pentru utilizatorii ei. Si din nou, exista nevoi
ale altor utilizatori pentru spatiul urban disponibil
limitat. Desigur, locurile de parcare pentru persoanele
care au nevoie de sprijin, asa cum sunt persoanele cu
dizabilitati, trebuie furnizate in locatii preferentiale.

1.3.6 Un numdr redus de locuri de parcare va

conditiona posesorii de autoturism sa caute un loc

de parcare
Traficul suplimentar cauzat de soferii ce ruleaza in
cautarea unui loc de parcare devine o preocupare
importanta. Cu toate acestea, Tn multe cazuri, acest
lucru reflectd mai degraba o gestionare defectuoasa,
decat un numar redus de locuri disponibile. Daca
soferii stiu ca intr-o anumita zona nu sunt disponibile
locuri de parcare “gratuite” (taxare si limitda de timp) ei
nu vor incerca sa parcheze in acea locatie.

R Funded by the Intelligent Energy Europe
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1.3.7 Standardele de parcare pot fi usor consultate
in diferite ghiduri si manuale
Standardele de parcare pentru zonele de parcare
privata sunt stabilite prin legislatia locala reflectand
situatiile medii obisnuite. Prin urmare, aplicarea
acestor standarde conduce adesea la un excedent de
locuri de parcare.
Caun element cheie in proiectarea spatiilor de parcare,
numarul spatiilor de parcare necesare reprezinta in
primul rand o judecata de valoare si nu un exercitiu
tehnic.
Dezvoltatorii, administratia locala si politicienii trebuie
sa analizeze in ce masura beneficiile unei oferte
suficiente de locuri de parcare depaseste consecintele
negative pe care aceasta le dezvolta n spatiul urban.

1.3.8 Toate gospodadriile, inclusiv cele cu venituri
de nivel mic, necesitd spatii de parcare
Nu fiecare gospodarie detine un autoturism. Vor exista
intotdeauna gospodarii care nu detin un autoturism. Si,
ca o chestiune relationata venitului, unele gospodarii
detin doar un autoturism, in timp ce altele detine mai
multe.
Aceste aspecte trebuie considerate atunci cand se
planifica sisteme de parcare pentru locuinte. Costurile
acestor parcari trebuie sa fie platite de catre cei care le
folosesc si nu de catre intreaga comunitate.

1.3.9Un numar de locuri de parcare este acceptabil

daca existd un sistem decent de transport public
Reducerea ofertei de locuri de parcare presupune
existenta unor alternative adecvate. Adesea, aceste
alternative exista, dar nu sunt cunoscute utilizatorilor
de autoturisme.
Prin urmare, impreuna cu introducerea unui sistem de
gestionare a sistemului, este necesara si transmiterea
informatiilor despre posibilele alternative.

1.3.10 Parcarea este un subiect nu este doar lipsit

de farmec, ci si neimportant
Parcarea este importantd, garantand calitatea vietii din
comunitatile noastre. Dar, spatiile de parcare reprezinta
doar una dintre multiplele nevoi ale societatii urbane.
Prin urmare, fiecare situatie trebuie echilibrata la nivel
de oferta care sa corespunda cel mai potrivit cererii
dintr-o anumita locatie.
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1.5 Schimbarea de paradigma

Tnanul 2000, in lume rulau mai mult de 750 de milioane
de autoturisme si utilitare usoare, un numar ce creste
constant cu aproximativ 2% pe an. Exista doar doua
locuri unde aceste vehicule se pot afla: pe strada sau
in afara ei. Daca sunt pe strada ele pot fi considerate
parcate, in cautarea unui loc de parcare sau ruland in
trafic. Aproape toate autoturismele care nu ruleaza pe
strada sunt parcate. Estimarile arata ca autoturismele
petrec mai mult de 95% din viata stationand.

Nu cu mult timp in urma disponibilitatea spatiilor de
parcare obisnuia sa fie o problema. O problema care
trebuia rezolvata independent de costurile destul de
ridicate pe care le presupunea.

Azi, sistemele de parcare pot deveni generatoare de
oportunitati economice si venituri. Cand sunt tratate
in mod corespunzator spatiile de parcare pot deveni
un bun economic valoros pentru comunitatea locala.
in ciuda temerilor si prejudecatilor initiale, politica
de parcare poate deveni si ea o fortd motrica
pentru dezvoltarea economica si calitatea vietii
oraselor, sprijinind Tn acelasi timp transportul durabil
si propulsand gestionarea parcarii ca activitate
economica n sine.

Tabel 1: Schimbarea de paradigma in politica de parcare.
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Dintre factorii care afecteaza cererea de locuri de
parcare, probabil cel mai omis este pretul. Cele mai
multe locuri de parcare sunt oferite gratuit utilizatorilor,
desi construirea si functionarea lor nu este gratuita.
Multe tari dezvoltate au urmat abordarea de tip
serviciu social pentru parcare, oferind suficiente locuri
de parcare gratuite in orase.

Parcarea este furnizata gratuit in mod curent de catre
proprietarii de magazine, de angajatori si dezvoltatori
imobiliari, ceea ce presupune ca alegerea tipului de
calatorie nu este afectatd de existenta acestui spatiu.
Un exces de oferta de parcare incurajeaza utilizarea
excesiva a autoturismului si creste astfel nivelul de
poluare a aerului si congestionare a traficului.

O schimbare in politica de parcare se desfasoara
in prezent. Planificatorii si liderii oraselor incep sa
perceapa oferta de parcare gratuita drept un obstacol
in calea Tmbunatatirii calitatii vietii urbane si a
accesibilitatii locuintelor. Noua abordare a politicii de
parcare este prezentata in Tabelul 1.

“Cauza principald a confuziei o reprezintd faptul cd
societatea noastrd nu s-a decis dacd un spatiu de
parcare trebuie furnizat la un pret al pietei (comercial)
sau drept un serviciu social .“

G.J. Roth, Parcarea Platita, 1965

Sursa: Rye, T. et al., 2010. Parking Management: A Contribution Towards Liveable Cities; Module 2c: Sustainable Transport:

A Sourcebook for Policy-makers in Developing Cities

Parcarea considerata un drept

Bun public

Comoditate

Cerere asumata

Fixa / Inelastica

Flexibila / Elastica

Oferta ar trebui sa

Creasca permanent

Fie gestionata ca raspuns la
cerere

Regulamentele

Stabilesc standarde

Standarde maxime

prin

minime
Taxarea maximizeaza Utilizarea Disponibilitatea
Rularea autoturismelor este incurajata Limita de timp Taxare

Costurile ar trebui sa fie

Incluse in alte costuri

Transparente pentru utilizatori
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1.6 Cui ii este dedicat acest
document si ce reprezinta el?

Acest document le este destinat atat factorilor de
decizie, cat si profesionistilor din orase. Publicul
tinta se reflectda in continutul acestui document
ce ofera instrumente de politica adecvate pentru
implementarea performanta a unui sistem de
gestionare a parcarii, furnizand solutii problemelor pe
care le ridica “intelegerea cererii” si “controlul ofertei”
de parcare.

Documentul se adreseaza in primul rand actorilor
interesati din administratia locald, regionala sau
nationala, ce prezinta un nivel de interes in aceasta
problem3. Tn aceastd categorie sunt inclusi inginerii
de trafic, factorii de decizie politica, specialistii in
planificarea utilizarii terenurilor, planificatorii de
transport, planificatorii urbani si, Tn general, toti acei
interesati in a transforma sistemul de parcare intr-unul
eficient si durabil.

Recomandarile au fost formulate cat de clar si de
specific posibil. Tn acest sens, autorii si-au propus s3
furnizeze suficienta indrumare in elaborarea politicii
de parcare si a masurilor aferente de gestionare a
parcarii care sunt atat eficiente cat si acceptate la scara
larga.

Dezvoltarea acestui document a fost agreata atat
de partenerii proiectului PUSH&PULL, cat si de
Comisia Europeana. De aceea, autorii cred cu tarie
ca rezultatele acestei cercetdri se vor dovedi extrem
de valoroase pentru utilizatorii ei. Independent de
modul in care se doreste evaluare stiintifica a acestui
document, el reprezinta primul efort la nivel national
de a studia masurile de politica de parcare si efectele
acestora asupra mobilitatii si ale economiei.

Din cunostintele autorilor aceasta este una dintre
putinele Tncercari de a elabora o conceptualizare
cuprinzatoare a politicii de parcare urbana.

Acest document ar trebui sa 1i ajute pe elaboratorii
politicilor sa-si pozitioneze orasele in faza de dezvoltare
potrivita a politicii de parcare sisa inteleaga provocarile
cu care se vor confrunta in faza urmatoare.

El i sprijina de asemenea cercetdtorii sa identifice
intrebarile la care practicienii si-ar dori un raspuns.

R Funded by the Intelligent Energy Europe
ESR Programme of the European Union

1.7 Terminologie / definitii

Cerere de parcare

Nevoiaunuiautoturismde afiparcatreprezinta Cererea
de parcare. Dacd numarul de autoturisme dintr-o
localitate, cartier sau un oras creste, exponential va
creste si cererea de locuri de parcare.
Strazile exercita o influentda imensa
comportamentului si stilului nostru de viata.

asupra

Proiectarea strazilor prezinta o influenta directa
asupra unor elemente semnificative precum calitatea
mediului, sandtatea publica, justitia sociala, incluziunea
si economia locala, pe scurt, calitatea vietii.

Strazile trebuie sa indeplineasca o varietate complexa
de functii, pentru a satisface nevoile oamenilor in
interiorul comunitatilor in care traiesc, lucreaza si se
deplaseaza. Tiparul lor necesita o abordare atenta care
sa creeze echilibru si sa destinda eventualele conflicte
dintre diferiti utilizatori si obiectivele fiecaruia.

Cerere de parcare specifica
Este o situatie comuna care ia nastere in orasele de
dimensiuni medii si mari, ca Tn anumite locatii, in
anumite momente, cererea de parcare sa depaseasca
oferta. In aceastd situatie se ridicd urmétoarea
intrebare: care dintre utilizatori trebuie sa aiba acces
preferential la stocul limitat de parcare?

O abordare tipica oraselor occidentale,

urmatoarea:

e Rezidentii se situeaza in cele mai multe situatii
in partea superioara a listei de prioritati, datorita
importantei lor la nivel politic local. Rezidentilor
trebuie sa lise acorde acces preferential la parcarea
pe strada si/sau tarife reduse pentru parcarea din
afara strazii (supra/subterand);

e Vizitatoriiin scop de afaceri, turistii si cumparatorii
se afld pe urmatoarea pozitie in accesarea spatiului
dedicat parcarii, desi - acolo unde exista taxare -
este de asteptat ca acestia sa plateasca mai mult
decat rezidentii;

e Navetistii sunt pe ultimul loc in accesarea locurilor
de parcare pe strada deoarece ei contribuie n cea
mai mare masura la congestionarea traficului in
orele de varf;

este

11
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e Livrarea marfurilor are nevoie, de asemenea, de
spatiu pentru parcare la bordura cu acces doar
intr-un anumit moment al zilei, pe timp de noapte
sau dimineata devreme.

Cerintele de parcare
Sunt cunoscute drept standarde de parcare sau norme
de parcare.

Regulamentele de parcare

Regulamentele sunt definite drept “reglementari care
controleaza cui, cand si pentru cat timp 1i este permis
sa parcheze intr-o anumita locatie, pentru a prioritiza
utilizarea facilitatilor de parcare “ (Litman, 2006; p.
272). Regulamentele de parcare pot fi considerate
inima politicii de parcare. Acestea includ de obicei
restrictii de timp, restrictii ale utilizatorilor - de ex.
parcare numai pentru rezidenti sau pentru persoane
cu dizabilitati - si reguli de tarifare a parcarii.

Tipologia parcarilor

Exista patru tipuri principale de parcare. Acestea sunt:

1. Publica, pe strada. Dupa cum sugereaza si
numele, acest tip de parcare presupune un spatiu
special amenajat pe un drum public - desi acest
lucru poate deveni oarecum neclar in cazul in care
drumul, sau marginea lui, este numai semi-public.

12
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2. Publica, in afara strazii (include si parcarea de tip
Park&Ride). O parcare ce nu este amenajata pe
un drum public, in care orice persoana isi poate
parca autoturismul, sub rezerva respectarii tuturor
regulamentelor (de exemplu, timp maxim de
stationare (in ore), sau plata unei taxe). Acest tip
de parcare poate fi detinuta si / sau exploatata de
catre sectorul public si / sau privat si poate fi de
tip supraetajat situata la suprafata sau in subteran.

3. Privatd, non-rezidentiala in afara strazii. Acest tip
de parcare este asociat cu o anumita cladire sau
cu un tip de functiune a unui teren. Exemplele
includ parcarile centrelor comerciale sau cele ale
unei cladiri de birouri. Doar acele persoane ce au o
legatura specifica cu acea cladire sau cu acel tip de
functiune ar trebui, in teorie, sa poata utiliza acea
parcare si proprietarul terenului are control asupra
acestei utilizari, intr-un cadru de constrangeri
legale relevante.

4. Parcare rezidentiala privata. Acest tip de parcare
se referd in general la parcarea din afara strazii
asociatd unor case sau apartamente. In teorie,
doar locuitorii acestor case sau apartamente ar
trebui sa poata utiliza aceasta parcare.

.rw
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Parcare pe strada in Schladming/Austria:
Sursa: Ana Dragutescu
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Locatie ‘Pe strada in afara strazii
Publica Privata  Publica
Publica Privata Privatd  Publica
Publica sau privata Privata Privata Privata Publica
Gratuitd | Taxabila | Cu Cu control | Gratuitd Taxabila | Taxabila Gratuitd Taxabila
permis = al duratei

Tabel 2: Tipologii de parcare si sectorul care le controleaza si / sau le furnizeaza
Sursa: Tom Rye & David Scotney , TRANSPORT LEARNING, Modul nr.1: Parking space management, access restriction and
speed control /

Parcarea pe strada
Parcarea pe strada se afla aproape intotdeauna In  Gestionarea parcarii nu este aplicata in fiecare oras,
proprietate publica si este furnizata de autoritatile  dar este un tip de politica urbana mult mai raspandita
locale sub indrumarea generala a administratiei  decat ne putem imagina.

centrale. Tn unele orase, se aplicd reguli speciale
realizate de administratia centrald. in mod normal,
insa, autoritatile locale decid care sunt restrictiile ce
trebuie aplicate in locatii specifice, in cadrul liniilor
directoare dictate de administratia centrala. Ele tin
cont de presiunile nationale si locale pentru siguranta
rutiera, flux de trafic, furnizare de transport public,
functionarea economiei locale, nevoile rezidentilor si
accesul serviciilor de urgenta.

in multe tiri, comunitatea locald trebuie si fie
implicata in procesul de introducere a restrictiilor de
parcare. Orice modificare trebuie comunicata in mod
eficient utilizatorilor locali ai drumurilor.

Acest subiect va fi abordat Tn urmadtoarele capitole & g 1 _
in acest document cand se va prezenta modul de a _"%stradé in'Marea BritaniefiSurs

construi comunicarea si acceptarea fata de schimbarile
aduse de politica de parcare. Masura in care spatiul
de la bordura este utilizat Tn mod reglementat pentru
parcare este determinatad si de cererea zonei si de
disponibilitatea unor alternative de parcare in afara
strazii.

Restrictiile de parcare vor fi considerate in general,
numai atunci cdnd oferta de locuri de parcare este
depdsitd de cerere intr-o anumitd zond (Balcombe
& York, 1993) sau in cazul in care parcarea cauzeazd
problemele de obstructionare si sigurantd (de ex.,
axele de vizibilitate din intersectii sunt obstructionate, ; : 4
deplasarea pietonald pe trotuare este blocatd de — T
autoturisme).

m/2013/02/long-live-on-street-parking

Funded by the Intelligent Energy Europe
Programme of the European Union 13
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2 Contextul european al
politicilor de parcare

O deplasare realizata cu autoturismul presupune
invariabil utilizarea unui spatiu de parcare la cele
doud extremitati ale calatoriei - origine si destinatie.
Furnizarea acestor locuri de parcare da nastere unui
impact asupra cererii sicomportamentului de calatorie.
Existenta sau lipsa locurilor de parcare la destinatie
are implicatii semnificative asupra cererii de transport
public. Impactul pe care gestionarea sistemului de
parcari 1l are asupra distributiei modale si a cererii de
calatorie in general are, prin urmare, implicatii pentru
transport si durabilitate.

Parcarea fost utilizata pe scara larga ca mijloc de

gestionare a cererii de transport cu autoturismul, fie

prin sisteme de tarifare, regulamente sau furnizare de
parcare prin intermediul politicilor de tip Park&Ride.

Contextul european actual are ca punct de plecare

ideea ca parcarea este in primul rand o problema de

utilizare a terenului.

Trebuie abordate atat conflictele, cat si sinergiile dintre

politica de parcare ce urmareste gestionarea traficului

si politica de parcare ce sprijina diverse functiuni cheie.

Obiectivele celor mai multe structuri de Politica

Nationala de Transport sunt de multe ori similare in

Europa si America de Nord.

Urmatoarele probleme sunt in prezent cel mai frecvent

mentionate in politicile nationale de transport din

Statele Membre:

e Necesitatea de a reduce utillizarea autoturismului,
minimizand astfel congestionarea traficului;

e Tncurajarea deplasérilor durabile, precum mersul
cu bicicleta si mersul pe jos;

o Imbunatatirea transportului public si reducerea
dependentei de autoturism, mai ales in orasele
de mari dimensiuni, istorice, oferind o atentie
speciala sistemului de tip Park&Ride;

e Protejarea mediului;

e Asigurarea accesibilitatii serviciilor de transport
pentru toate regiunile si straturile sociale.

Guvernele europene locale, au permis la inceput

parcarea fara costuri a vehiculelor in spatiile publice,

pe trotuare si aproape oriunde ar fi Tncaput un
autoturism.

Dupa decenii de acces neingradit oferit autoturismelor

in cele mai dense si mai accesate zone ale orasului -

14
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adesea cartiere istorice, zone centrale de afaceri si
zone rezidentiale din apropierea acestora - multe
administratii locale au implementat reglementari
stricte de parcare. Administratiile oraselorauinceputsa
constientizeze ca viata publica invadata de autoturisme
a fost victima unui proces accentuat de degradare ca
urmare a congestionarii traficului, a poluarii aerului, a
zgomotului, lipsei de siguranta a strazii si a degradarii
spatiilor publice ale comunitatilor.

Odata ce locurile de parcare pe strada au fost epuizate
in multe orase europene, autoritatile locale s-au aflat
in postura de a nu dispune de fonduri publice pentru
a Indestula cererea tot mai mare de locuri de parcare.
Astfel c3, le-au oferit companiilor private de parcare
concesii - adesea pentru perioade nedeterminate sau
foarte lungi de timp - pentru a construi si a gestiona
facilitati de parcare in afara strazii (parcari supraetajate
la suprafata sau in subteran). Regulamentele de
construire au fost de asemenea modificate, solicitand
noilor dezvoltari de toate tipurile - comerciale,
rezidentiale, educationale, etc. - sa gazduiasca calatoria
personala cu autoturismul individual cu prioritate, ca
paradigma a mobilitatii viitorului. Aceste doua decizii
- pierderea controlului asupra parcarilor din afara
strazii si dezvoltarea unor suprafete necontrolate de
noi locuri de parcare - a creat un sistem de oferta de
parcare care mai tarziu s-a dovedit un proces aproape
ireversibil.

Dupa cateva decenii de implinire a cererii nesfarsite
de parcare, anumite orase din Europa de Vest,
precum Copenhaga si Zurich, au inceput sa inteleaga
ca oferta excesiva de locuri de parcare a reprezentat
o discrepanta a politicii intregului sistem, care a
contribuit la congestionarea traficului.

Planurile de parcare care au raspuns cererii fara a
controla oferta au amenintat prosperitatea economica,
vitalitatea comunitatii si avantajul istoric al multor
locatii din centrele oraselor.

Cererea de parcare a fost mult timp privita drept un
indicator al unei economii infloritoare, cu exceptia
momentelor in care conditiile de trafic au Tnceput sa
afecteze productivitatea, calitatea aerului si au dus la
alte conditii nefavorabile indezirabile.

Aceste externalitati negative au demonstrat
necesitatea de a reevalua prioritatile de investitii de
transport si mecanismele tarifare care pot influenta
comportamentul de calatorie.

P Funded by the Intelligent Energy Europe
B b Programme of the European Union
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Figura 3: leerenta in numarul de autoturisme parcate pe strada in urma introducerii taxarii in Grosvenor Square,
Londra
Sursa: Europe’s Parking U-Turn: From Accommodation to Regulation, 2011 / Transport Research Laboratory, UK

3 Proiectarea strazilor
pentru un spatiu urban de
calitate

Strazile exercita o influenta imensa asupra
comportamentului si stilului nostru de viata. O
distinctie clara poate fi trasata din punct de vedere
functional intre drumuri si strazi, dupa cum urmeaza:

e Drumurile sunt artere ale caror functie principala
este de a facilita circulatia traficului auto;

e Strazile au functii importante de spatii publice pe
langa cele relationate traficului auto. Acestea sunt
de obicei flancate cu cladiri si spatii publice si, in
timp ce facilitarea circulatiei este inca o functie
cheie, ele sprijina in mod normal o serie de functii
souale de relaxare Si comert

:‘ﬁ‘fto/ omplete Streets. emgﬂ

Funded by the Intelligent Energy Europe
Programme of the European Union

3.1 Construirea strazilor si a
spatiilor urbanei

3.1.1 Context si caracter

Cerintele si impactul pietonilor, ale utilizatorilor de
biciclete sivehicule ar trebui sa fie in acord cu contextul
local, pentru a crea strazi cu caracter specific. Strazile si
domeniul public joaca un rol important in dezvoltarea
si exprimarea caracterului si culturii locale. Caracterul
unui loc nu este determinat de materialele speciale sau
aspectul fizic al unui singur spatiu, ci si de modelele
de deplasare si interactiune sociala pe care acesta le
produce.

3.1.2 Vitezd adecvatd pentru traficul urban /
Restrictii de utilizare a autoturismelor
Proiectarea strazilor trebuie folosita pentru a influenta

comportamentul conducatorului auto in vederea
reducerii vitezei vehiculului la un nivel adaptat
contextului local, contribuind astfel la cresterea

nivelului de siguranta al strazilor.

Viteza permisa trebuie sa tina seama atat de obiectivele
sociale si de mediu, cat si de siguranta drumurilor.
Acest aspect poate fi relationat cu comunitatile
traversate de drumuri majore sau situate pe rute
majore predominant segregate in raport cu cererile
de siguranta si congestie.

15
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Impact’neﬁétiv asupra calitatii

ECHITATE
Aproape 30% din gospodadriile din Europa nu au acces
la un autoturism. Ei platesc pretul traficului fara sa se

bucure de beneficiile mobilitatii oferite de acesta.
L4

4
EFICIENTA ECONOMICA
Congestia traficului, poluarea si accidentele rezultd in costuri
directe si indirecte semnificative. Costurile totale au fost
estimate la 502 miliarde de euro/an in statele membre UE
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INTRUZIUNE VIZUALA
Calitatea diminuatd a mediului urban cauzata de

autoturisme parcate si alte infrastructuri.
A
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ZGOMOT Sl VIBRATII
Transportul reprezinta una dintre
sursele principale de zgomot urban

\
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1 DOMINANTA '
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PIERDEREA SPATIULUI PUBLIC URBAN VEHICULELOR CONSUMQENEBGETKE
Infrastructura de transport motorizat - drumurile si MOTORIZATE S Tranqurtul consuma cu 4% mai multa
parcdrile - ocupa terenul foarte valoros din centrul i energie an.ua.\l, ceea ce presupune o
orasului, amenintand spatiile publice existente. CONGESTIA dublare a energiei folosite o data la 20 de
- 1
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POLUAREA AERULUI SEPARARE

Efecte multiple, inclusiv incalzirea globala, probleme de
sandtate pentru cetdteni si degradare de constructiilor.
A3

.
A

ACCIDENTE
Peste 40.000 de accidente pe drumurile europene / an. Dintre

acestea de 4 ori mai mare numarul mortilor in zonele urbane.

~
~

Drumurile urbane congestionate cauzeaza separarea
comunitatilor, rezultand n costuri sociale.

4
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COMPETITIVITATE
Centrele traditionale se confrunta cu concurenta centrelor
comerciale din afara oraselor mai putin aglomerate.

td
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Figura 4: Principalele probleme asociate congestiei si cresterii constante a nivelelor de trafic urban
Sursa: Reclaiming city streets for people - Chaos or quality of life? / European Commission , Directorate General for the

Environment

Proiectantii ar trebui sa vizeze realizarea de strazi care
controleaza in mod natural viteza vehiculului printr-o
proiectare mai degraba bine realizata de la inceput,
decat prin implementarea unor masuri de calmare a
traficului adaugate la sfarsitul procesului de proiectare.
Modelele de proiectare nu se vor baza exclusiv pe
tehnici conventionale de calmare a traficului, precum
relantizoarele; acestea contribuie prea putin la
dezvoltarea unui sens pozitiv al ideii de loc. Tn schimb,
facilitatile de control al vitezei ar trebui sa fie construite
n structura strazii, profitand de alinierea cladirilor, de
parcare, ingustari rutiere, de amenajarea spatiului si
alte caracteristici de proiectare, mai degraba decat sa
recurga doar la o deviere verticala.

in multe dintre orasele europene, in special in zonele
centrale si istorice, au fost create zone cu prioritate
pietonald. Acestea sunt in esentd concepute pentru
calatoria activa (pietonald sau ciclista) cu acces permis
vehiculelor motorizate numai pe baza de permis
(livrare de bunuri, autobuze sau rezidenti) si numai
cu viteza de deplasare redusa. Unele dintre aceste
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zone pot fi functionale doar in perioadele de varf ale
fluxului pietonal. Accesul este in mod normal controlat
prin intermediul bolarzilor retractabili sau al portilor, si
doar pe baza de autorizatie/permis.

Acest tip de abordare poate produce un mediu foarte
atractivin oras (in special un peisaj stradal imbunatatit),
cu utilizare pietonala crescuta, si accesibilitate auto
redusa.

Traficul rutier zilnic din Barcelona, care intra in zona La
Ribera s-a redus cu 78%, in timp ce, in Bologna, traficul
ce intrd Tn zona centrald s-a redus cu 20-25%, iar
accidentele rutiere cu 19%. Limitarile locale de viteza
trebuie percepute ca o parte a unui pachet de masuri
ce include standarde ingineresti si de amenajare, ce
respecta nevoile tuturor utilizatorilor drumului si cresc
nivelul de constientizare al soferului asupra mediului,
prin educarea, informarea si formarea acestuis. In
zonele urbane, in special Tn cazul in care drumurile
sunt parte din tesutul comunitatii, limitele de viteza
relativ mici (30kph) sunt recunoscute ca fiind cele mai
potrivite pentru nevoile locale.
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3.1.3 Strazi pentru oameni
Proiectarea tuturor strazilor trebuie sa recunoasca mai
degraba importanta crearii unor locuri unde oamenii
se pot bucura, si nu furnizarea intr-un mod simplificat
a unor coridoare pentru circulatia traficului. Strazile
trebuie concepute cu accent pe interactiunea sociala.
O interactiune semnificativa in cadrul unei comunitati
are loc in mediul extern, si proiectarea stradala ar
trebui sa incurajeze acest lucru prin crearea de spatii
sociale incluzive, unde copiii se pot juca, oamenii pot
dialoga si unde alte activitdti adecvate se pot intampla
in conditii de siguranta. Pentru ca acest lucru sa se
petreacd, este esential ca traficul de vehicule sa nu
domine strada.
Daca se acordd mai degraba atentie optima
utilizarii sistemului stradal dedicat “persoanei”, si
nu “vehiculului”, atunci masuri suplimentare de
gestionare trebuie luate Tn considerare: acestea
vor include in mod special masuri prioritare pentru
deplasarea activa si pentu favorizarea transportului
public, precum si masuri de eliberare a spatiului stradal
de autoturismele parcate.
Pentru a implementa astfel de masuri, controlul se va
concentra asupra accesibilitatii auto si asupra orientarii
in special in zonele urbane centrale, cu trasee auto mai
putindirecte, ce pot provoca o subminare considerabila
a avantajelor percepute de catre utilizatorii de
autoturism, atat Tn accesarea acestor zone, cat si in
distante si timpi de calatorie crescute. Echilibrul va
consta fireste intr-o mai mare accesibilitate globala si
in timpi de transport mai buni pentru toata lumea in
interiorul zonei, in special pentru majoritatea celor ce
nu folosesc autoturismul.
Cu toate acestea, o abordare care este sustinuta de o
analiza a celor sase calitati ale unui spatiu de succes
prezentate Tn continuare se va asigura ca elementele
cheie sunt abordate.

3.1.4 Integrarea sistemului de parcari la nivelul
tesutului urban
Daca politica de parcare functioneaza bine ca parte a
unui pachet global de restrictionare a cererii, trebuie
implementata complementar cu o intelegere clara a
planificarii utilizarii terenurilor.
n termeni de transport, aceasta inseamna conectarea
politicii de parcare cu accesibilitate non-auto. Daca
politicile primordiale de utilizare a terenului si de
accesibilitate a transportului sunt corecte si adaptate,
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atunci exista o posibilitate considerabila ca alte
politici de gestionare a parcarii sa fie in mod eficient
implementate si integrate strategiilor de transport mai
ample.

Parcarea va trebui localizata Tn modalitati variate
pentru a oferi flexibilitate si a diminua impactul
vizual pe care stationarea autoturismelor 1l creeaza.
Acest lucru arata clar ca este importanta o abordare
a proiectarii care sa conduca la furnizarea de spatii
de parcare bine integrate unui domeniu public de
inalta calitate. O atitudine orientata catre proiectare
si strategie contextualda pentru sistemul de parcare
poate reduce impactul asupra mediului construit.
Parcareapestradainzonelerezidentiale poate contribui
la reducerea vitezei de rulare a autoturismelor.

in trecut, locurile de parcare pe stradd au fost
definite In mod rigid, crednd constrangeri artificiale
in compozitia strazii. Vegetatia sau mobilierul stradal
pot fi folosite pentru a descuraja intr-un mod atractiv
parcarea ilegala.

Parcarile amenajate in afara strazii sunt necesare in
multe dezvoltari urbane, fie pe terenurile caselor, in
curtisauinstructurisubterane sisupraterane. Avantajul
localizarii autoturismelor in subteran il reprezinta
conservarea fatadelor stradale, utilizarea mai eficienta
a terenurilor si accesibilitatea Tmbunatatita a cladirilor
de catre soferi, in special Tn conditii meteorologice
nefavorabile.
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3.2 Implementarea principiilor
bunei proiectari

Este importanta considerarea principiilor generale
ale bunei proiectari, impreuna cu procesul de livrare
a schemei de proiectare. Aceste principii, descrise
in detaliu in diverse documente provenind dintr-o
varietate de surse, includ un numar de mesaje cheie.
Principiile de gestionare a traficului intr-o maniera de
succes sunt si trebuie sa fie permanent in conformitate
cuobuna proiectare stradald - niciunul nu este ajutat de
supra-aglomerare si confuzie. Proiectarea unui sistem
bun trebuie sd raspunda cerintelor reglementatoare,
sa indeplineasca obiectivele functionale, sa ofere
claritate si deplasari sigure tutror participantilor la
trafic. Dar trebuie sa ia in considerare si sa furnizeze
si calitate vizuald strazii. Un sistem de succes poate
raspunde tuturor acestor cerinte chiar daca este
realizat tinand cont de constrangeri ale spatiului fizic,
bugetului si programului.

Multe proiecte si principii de proiectare conexe se

Tabel 3: Cele sase calitati ale unui spatiu de succes

3 PUSH . PULL |

concentreaza pe satisfacerea unei singure chestiuni
precum siguranta rutiera, dar un profesionist trebuie
sa emitad judecati echilibrate pentru a se asigura ca se
acorda atentia cuvenita tuturor cerintelor functionale
si estetice.

Problemele asociate proiectarii spatiului stradal
de calitate sunt dependente de context, natura si
complexitatea lor putand varia considerabil de la o
circumstanta la alta. Cu toate acestea, o abordare
care este sustinutda de o analiza a celor sase calitati
de care un spatiu de succes trebuie sa beneficieze,
trebuie sa devind metodologie ce sta la baza rezolvarii
problemelor cheie.

Aceste 6 calitati creeza un cadru ce trebuie utilizat
atunci cand se realizeaza proiectarea stradala. Pentru
a ajuta la indicarea modului Tn care aceste calitati
sunt interconectate, tabelul din paginile urmatoare
identifica unele dintre principalele considerente la care
se refera termenul “calitate”. Aceste informatii sunt
apoi sustinute de informatii tehnice detaliate despre
modalitatea de a crea proiectarea spatiului stradal.

Sursa: WSP UK, 2010. Designing Streets - A policy statement for Scotland, produced for The Scottish Government

Proiectarea stradald trebuie sa indeplineascd cele sase calitgti ale

unui spatiu de succes

1. Specific

Sigur si plécut

Faciliteazé deplasérile in interiorul lui
Primitor

Adaptabil

Eficient din punct de vedere al resurselor

oD
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structura strdzilor
* Forma urband trebuie sé fie specific, cu repere si

perspective ce oferd orientare si bund navigare a

Proiectarea stradald ki

trebuie s réspundé context si caracter

1 0 contextului local orin B Cerlntele si impactul deplclsor||or pietonale,
- Speciiic forni q pt" cicliste si motorizate trebuie s& fie in acord cu
urnizarea de spatii

s contextul local pentru a crea strdzi cu caracter
cu caracier specific IS
* Elementele relevante ale mediului istoric trebuie

s& pund in valoare in mod creativ si specific
spatiul

pietoni si biciclisti

* lerarhia utilizatorilor stradali trebuie s& plaseze
pietonii pe primul loc si vehiculele pe cel din urméa

* Proiectarea stradald trebuie sd fie incluziva, cu
spatii pentru toti oamenii indiferent de varstd si
abilitati de deplasare

vitez& potrivitd a traficului auto

* Proiectarea stradald trebuie utilizatd pentru a
influenta comportamentul soferilor si a-i determina
s& adapteze viteza de cleplclsclre contextului
local, oferind strazi sigure tuturor

) ) Strazile trebuie
2. sigur si proiectate pentru a
plécut fi locuri sigure si

atractive reducerea confuziei

* Semnele si marcajele stradale trebui mentinute la
un nivel minim si incluse in procesul de proiectare

* lluminatul stradal trebuie s& fie cat mai discret
posibil, dar s& asigure iluminare adecvatd

* Mobilierul stradal trebuie s fie localizat pentru
un beneficiu maxim, far& a obstructiona
deplasarilor pletona|e

conexiunile din interiorul spatiului

* Proiectarea stradald trebuie s& asigure o buné
conectivitate tuturor modurilor de geplqsare si
tuturor grupurilor de utilizatori ai strézii,
respectand diversitatea si incluziunea

3 faciliteaza LA ENERTEY transportul public
. (L PR ECECTAER o Planificarea transportului public trebuie luatd in
deplasarlle tuturor utilizatorilor considerare intr-un stadiu incipient al procesului

o . i s& de proiectare
in Inl.erlorul Sl sa se conecteze . P . : )
) (G ALECICE R tipologie de intersectii
lui existente * Intersectiile trebuie concepute considerand in

primul rénd nevoile pietonilor

* Intersectiile trebuie proiectate pentru a se adapta
contextului si formei urbane - formele
standardizate nu trebuie s& dicteze modelul
stradal

Funded by the Intelligent Energy Europe
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Aspectul stradal si cartiere unde poti merge pe jos
detaliile » Compozitia stradald trebuie s fie configuratd
pentru a facilita accesul pietonal al tuturor

trebuie s& incurajeze h . e
utilizatorilor la serviciile locale

4. primitor interactiunea tuturor

strazi pentru oameni
membrilor

o Strazile trebuie s& permitd si sé incurajeze
comunitatii interactiunea sociald

conexiune cu retele mai ample
* Modelele stradale trebuie sé fie complet integrate

cu retelele din proximitate pentru a oferi
flexibilitate si qdqptqbllltqte la modificérile aduse

Retelele stradale mediului construit si social
trebuie elgel=le (e (-0 integrarea parcdrii
pentru adaptdri * Parcarea trebuie sé fie bine gestionata pentru a
viitoare facile oferi flexibilitate si a reduce impactul vizual
servicii si vehicule de urgentd
* Compozitia stradald trebuie s& gézduiasca

serviciile de urgentd firé a compromite
pozitivitatea locului

5. adaptabil

orientare

* Orientarea cladirilor, a strézilor si a spatiului
deschis trebuie s& maximizeze beneficiile
intregului ansamblu

drengj

ol T= el el f=te S (nele o151 o Strazile trebuie sé& utilizeze tehnici adecvate de
(el s Y canalizare adaptate contextului pentru a reduce
. i la minimum impactul asupra meJi)ului
6. eficient _ orientarea, i i
) infegrarea unui = TG
din punct de HE e GlT BIRT IS o Localizarea serviciilor nu trebuie s& determine

] de folosit de drenc1|, aspectul strdzilor sau al trotuarelor
folosirea unor vegetatia
resurselor I ERCNCITIERE o Projectarea stradald trebuie s& urméreascd si

ce pot fi usor integrarea peisajului natural pentru o
intretinute biodiversitate pozitiva

materialele

* Materialele trebuie sa fie specifice, usor de
intretinut, s& confere durabilitate si aibé
standarde si calitate cu impact vizual pozitiv in
contextul specﬂ"c
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3.3 Cum sa negociezi cu cererea de
parcare fara a mai construi noi zone
de parcare

Fara a Intelege complexitatea parcarii si a rolului sau
in sistemul de transport, oamenii declara adesea,
“Construiti mai multe parcari!”. Structurile dedicate
parcarii sunt scumpe, cu preturi ce variaza intre
25.000-100.000 euro pe spatiu si, rareori ajung sa
se autofinanteze si sd devind facilitati profitabile.
Proiectarea si gestionarea ofertei de parcare afecteaza
caliatea locuirii si calitatea deplasarilor pietonale
din centrul oricarui oras. Construirea unor locuri
suplimentare dedicate parcarii fara a gestiona oferta
existenta poate induce un nivel ridicat de utilizare
a autoturismului si poate creste cererea pentru un
numar cit mai mare de locuri de parcare. in schimb,
gestionarea ofertei existente poate fi o modalitate
eficienta de a reduce cererea de parcare sau de a
creste atractivitatea spatiilor neutilizate.

De indata ce exista o intelegere clara a ofertei de
parcare existenta si a zonelor cu cerere ridicata, se
pot identifica strategii adecvate pentru a controla mai
bine oferta. Un nivel de ocupare adecvat al parcdrilor
este de 85%. Atunci cand rata de ocupare a spatiilor
de parcare se apropie de 90%, soferii petrec timp
suplimentar n cautarea unui loc si creste nivelul de
congestionare a drumurilor.

Cel mai eficient mod de a transfera cererea de la 0 zona
la alta il reprezinta utilizarea mecanismelor de stabilire
a preturilor, Tnsa politicile si practicile suplimentare pot
fi eficiente, strategiile variind in functie de comunitate.
Factorii ce influenteaza impactul politicilor de
gestionare a parcarilor includ: nivelurile de densitate
urbana, accesul la transportul public, venitul mediu,
infrastructura pietonala si pentru biciclete, precum si
accesul laactivitatile economice sila serviciile localizate
in zona centrald a orasului. Comunitati cu o varietate
de facilitati si optiuni de transport public vor avea mai
multe posibilitati de dezvoltare siimplementare a unor
politici inovatoare. Tn comunit3ti mai mici, mai putin
dense, fara transport public, strategiile sunt oarecum
limitate.

Comunitatile cu alternative limitate sau nesigure
utilizarii  autoturismului  trebuie sa  dezvolte
infrastructura  pietonalda si  pentru biciclete,
implementand in timp strategiile de gestionare a
parcarilor Thainte de a Tncerca taxarea parcarilor.

Funded by the Intelligent Energy Europe
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3.4 Standarde de parcare

3.4.1 Dezvoltarea standardelor de parcare
Documentele reglementatoare elaborate de UE
subliniaza o schimbare de paradigma in furnizarea
numarului de locuri de parcare, utilizdnd astfel
disponibilitatea redusa a acestor locuri de parcare
drept unul dininstrumentele ce vor ajuta la schimbarea
comportamentului de calatorie catre moduri mai
durabile, precum mersul pe bicicleta si mersul pe jos.
Tn orasele europene, odatd cu dezvoltarea noilor
standardede parcareoschimbarefundamentalainclusa
in acest proces de revizuire o reprezinta transferul catre
standarde minime la originea deplasarilor (parcarea
rezidentiald) si standarde maxime la destinatii (de ex.
parcarea zonelor comerciale sau micilor magazine,
zonele de agrement).

S-a constatat faptul ca limitarea disponibilitatii locurilor
de parcare la origine nu descurajeaza in mod necesar
nivelul de proprietate de autoturisme si poate impinge
parcarea acestora pe drumurile publice adiacente,
obstructionand accesul vehiculelor de transport
public, vehiculelor de urgenta si deteriorand calitatea
vizuald a mediului urban.

Necesitatea de a revizui standardele de parcare in mod
regulat reprezinta o buna practica care se asigura ca
documentul serveste in continuare scopului sau initial.

_7._.“.—_“:_'_|. " : | A Il |

V_n'Cb'}anete Streets. Djﬁ/lgrl%glines, 2013

' w.udeworld.com/beresults/DES%20
PS%20Pages/DESPSC25.html
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Tabel 4: Standarde maxime de Parcare pentru Dezvoltari Noi in Anglia
Sursa: Tom Rye & David Scotney , TRANSPORT LEARNING, Modul nr.1: Parking space management, access restriction and

speed control /

Standarde Nationale Maxime de Pragul superior de la
Functiune Parcare (Spatiu / m? de spatiu brut in  care se aplica standardul
cazul in care nu este altfel prevazut (suprafata bruta)
Comert alimentar 1 loc per 14m2 1,000m?2
Comert nealimentar 1 loc per 20m” 1,000m?2
Clnematografe $l centre 1 loc per 5 locuri 1,000m?
comerciale
Reuniuni & Realaxare (altele
decét cinematografele, 2 5
centrele de conferinta si 1 loc per 22m 1,000m
stadioanele)
Afaceri (inclusiv birouri) 1 loc per 30m2 2,500m?
. . o 1 loc per 2 angajati + 1 loc per 15 5
Educatie universitara studenti 2,500m
Stadion 1 loc per 15 locuri 1,500 locuri

Proiectare

Pietoni - Nevoile pietonilor, atat ale celor care au
parcat, cat si ale celor care acceseaza locatia pe jos,
trebuie apreciate in proiectarea unei parcari.

Accesul pietonal trebuie asigurat utilizand zone special
amenajate si nu utilizand ruta auto carosabila. El poate
fi realizat atat ca suprafata separatd, cat si ca spatiu
partajat, atata vreme cat pietonii se deplaseaza cu
usurinta si in siguranta. Realizarea de trotuare ridicate
si puncte de traversare a rutelor principale de acces
auto, vor ajuta la atenuarea conflictelor intre pietoni
si vehicule.

Este nevoie de distinctii tactile intre zonele pietonale si
zonele carosabile, pentru ca persoanele cu deficiente
de vedere sa poata distinge clar cele doua rute.

Vehicule

e Lungimea preferatda pentru spatiul de parcare
dedicat autoturismelor este de 5.0m (5.15m
pentru unghi de 90°) x 2,5 m.

e Pentru parcarea laterala lungimea locului de
parcare trebuie sa atingd 6.0m; Dimensiune
minima (utilizata numai Tn situatii exceptionale)
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5.0m x 2.5m;
¢ Dimensiunea minima pentru furgonete este: 7.5m
x 3.5m (pentru a permite accesul autoutilitarelor
foarte lungi, de ex. Mercedes-Benz Sprinter, pana
la 7345mm, Ford Tranzit, pana la 6403mm);
e Dimensiunea minima pentru camioane este:
articulate 17.0m x 3.5m / rigide 12,0 x 3.5m.
Orice spatiu mai mic decat dimensiunile minime
specificate pune utilizatorii in imposibilitatea de a
intra sau iesi din autoturismul parcat si, in consecinta,
spatiul devine inutilizabil.

Dispunerea parcarilor

Amplasarea si proiectarea generald ar trebui sa
incurajeze utilizarea la cote maxime a zonelor de
parcare, pentru a reduce la minim riscul creat de
problemele parcarii pe strada. Pe langa caracteristicile
tehnice de proiectare, securitatea, peisagistica,
dimensiunile adecvate, usurinta cu care se intra si se
iese si ghidajele clar marcate, cum ar fi semne de iesire,
vor contribui la atractivitatea zonei de parcare. in cazul
in care zonele de intrare si de iesire sunt cu sens unic,
atunci vor fi necesare semne corespunzatoare.

Funded by the Intelligent Energy Europe
Programme of the European Union
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Exista o varietate de tipologii de parcare, precum:
e  Parcarea in unghi de 90°, 75°, 60° si 45°;
e  Parcare paralela.

Figura 5: Exemple de tipologii de parcare

Sursa: Essex County Council & Essex Planning Officer
Association, 2009. Parking Standards - Design and Good
Practice __

|
5.5m !
|
|
|
6.0m 17m
|
SRR
|
\ ;
|
Parcare la 90°
I
| I
| ]
| | I
. 55m . 60m |  95m ' 60m ' 55m '

Parcare mixta la 90° si la 45°

6.0m 6.0m
4.5m 5.4m
6.0m 6.0m

Parcare la 70°

i Paﬁcare la 45°
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3.4.2 Diferenta dintre standarde minime si maxime

de parcare
Standardele minime de parcare existente se bazeaza
adesea pe ideea ca este de preferat furnizarea unui
spatiu mai amplu dedicat parcarii. Se presupune ca fara
locuri de parcare suficiente soferii vor rula in cautarea
unui loc parcare in cartierele din apropiere, provocand
un nivel ridicat de congestie nedorita.
Majoritatea administratiilor locale si a dezvoltatorilor
doresc sd evite astfel de rezultate.
Cu toate acestea, cea maiimportantd concluzie este cd
oamenii detin mult mai multe masini decdt numdrul
de spatii disponibile in cadrul zonelor rezidentiale si
chiar in oras.
Recomandarile de a reduce numarul deplasarilor
auto prin reducerea numarului de locuri de parcare
disponibile la origine si la destinatie nu a functionat
conform asteptarilor la origininea deplasarilor (zone
rezidentiale). Prin urmare, standardele de parcare
trebuie redimensionate si astfel crescute impreuna
cu implementarea unor masuri de transport durabil.
Prin modificarea standardelor de parcare la originea
deplasarii, dintr-un nivel maximum intr-unul minimum,
se urmareste furnizarea unui numar adecvat de locuri
de parcare in zonele rezidentiale.

Tn multe cazuri, eforturile de a dezvolta o parcare au
supraextins nevoia reald. Acest ghid isi doreste sa
prezinte modul de abordare folosit in mai multe orase
europene pentru a stabili un nivel minim de cerere de
parcare - in mod normal o formuld generica bazata
pe satisfacerea cererii maxime de parcare gratuita.
Aceasta practica poate permite planificatorilor urbani
sa greseascd din prea multa precautie, si prezinta
unele dezavantaje serioase. In termeni practici,
aceasta metoda creste costurile de dezvoltare si
descurajeaza dezvoltarea cresterii inteligente si
redezvoltarea zonelor urbane. Tn plus, cerintele de
parcare generice creaza spatii de parcare in exces care
consuma terenurile si resursele, incurajand utilizarea
autoturismelor si crescand nivelul de poluare asociata.
Excedentul de parcare prezinta un interes special
pentru dezvoltarea cresterii inteligente in zonele
urbane unde infrastructura de parcare existentd poate
fi mai bine utilizata si alternativele de parcare, precum
parcarea partajata si utilizarea sporita a modurilor de
transport public, a deplasarilor pietonale si cu bicicleta
pot fi puse in aplicare mai usor.
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Privita drept o necesitate timp de zeci de ani, oferta de
parcare in afara strazii dezvoltata dupa cerinte minime
a devenit controversata in ultimii ani. Oponentii sustin
ca aceste cerinte sunt adesea arbitrare si excesive,
denaturand atat piata imobiliara, cat si pe cea a
automobilelor, rezultand intr-o crestere necontrolata a
nivelului de proprietate a autoturismelor si a costurilor
la locuinte.

Dezbaterea a condus la o serie de reforme ale
standardelor de parcare: in Europa multe tari (Belgia,
Franta, Germania, Italia, Elvetia, Olanda si Marea
Britanie, dar nu exclusiv) au finceput sa utilizeze
standarde maxime de parcare, care limiteaza numarul
de locuri pe care dezvoltatorii le pot oferi impreuna cu
sau 1n locul standardelor minime de parcare.

in Statele Unite, marile orase, precum New York,
San Francisco, sau Portland au aplicat, de asemenea,
standarde de parcare maxime si/sau le-au diminuat
pe cele minime Tn zonele centrale. Cu toate acestea,
in cele mai multe dintre aceste cazuri, standardele
maxime de parcare sunt aplicabile numai in centrele
oraselor si in cazul utilizarilor non-rezidentiale in timp
ce standardele minime raman etalon pentru parcarea
rezidentiala.

Standardele de parcare minime care solicitd
dezvoltatorilor sd furnizeze o anumitd cantitate de
locuri de parcare in afara strazii sunt din ce in ce mai
criticate pentru cd duc la furnizarea in exces a parcdrii
si la cresterea numadrului de deplasari cu autoturismul
in ultimii ani.

in afard de standardele de parcare, oferta de parcare
este de asemenea influentata de nevoia de parcare,
de contextul local si de dinamica pietei locuintelor.
Deoarece nu toti acesti factori sunt usor masurabili si
controlabili, comparatiile dintre orase sunt supuse unor
probleme de omisie a variabilelor si este putin probabil
sa poata genera estimari precise ale efectelor pe care
standardele de parcare le au asupra mediului urban.
Utilizarea permanenta a cerintelor minime de parcare
reprezinta o “abordare conventionala” a politicii de
parcare care priveste parcarea drept un serviciu auxiliar
al cladirilor. Pentru a controla extinderea nevoilor de
parcare catre parcarea pe strada (sau catre alte parcari
publice) din proximitate, cladirile trebuie sa furnizeze
suficiente locuri de parcare in locatie pentru utilizatorii
lor. Cererea de parcare este internalizata, sau cel putin
in mod ideal acest lucru este realizat.
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Sursa: www.freepik.com'

Cu toate acestea, deoarece cerintele minime de
parcare reflectda cu greu nevoile exacte de parcare,
cladirile dispun in final de locuri de parcare prea multe
(in cazul in care standardele sunt respectate).

Avand in vedere tendinta de revitalizare urbana din
ultimul deceniu, momentul este oportun pentru
instituirea modificarilor cu privire la cerintele de
parcare si la comportamentul de transport.

O modalitate importanta de a reduce cererea de
parcare si necesitatea de a furniza un numar suficient
de locuri de parcare care sa satisfaca cererea maxima
consta Tn oferta unor optiuni performante de transport
public sau nemotorizat. Acest lucru poate fi realizat
prin reducerea ofertei de locuri de parcare in zonele
in care exista aceste optiuni de transport si prin oferta
de stimulente care sa conduca catre aceste noi alegeri.

Persoane cu dizabilitati

Poiectarea si designul incluziv al spatiului public urban
accesibil reprezinta o chestiune de justitie sociala,
si, in acelasi timp, o chestiune de competitivitate
economica.

Panain anul 2020, Europa va cuprinde 100 de milioane
de persoane in etate (Roe, 2001), reprezentand
o ,piata gri” masiva, in timp ce consumatorii cu
dizabilitati sunt, de asemenea, un sector al pietei activ
si vocal.

intrucat proiectarea unui mediu accesibil pentru
persoanele cu dizabilitati si pentru alte persoane cu
nevoi speciale ale orasului necesitd o schimbare a
atitudinii, a valorilor si a practicilor sociale este esential
ca profesionistii din acest domeniu sa dobandeasca si
sa dispuna de cunostintele, abilitatile si cunostintele
necesare de a deschide calea catre schimbare.

Este esential ca designul pentru persoanele cu
deficiente de mobilitate sa atinga cele mai inalte
standarde posibile. Acest lucru presupune o ampla
cunoastere a posibilitatilor diferitelor tipuri de
persoane. In proiectarea sau modificarea spatiului
public urban este nevoie de generozitate in alocarea
spatiului.
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Distante pietonale

Distantele pietonale au fost cercetate in detaliu inca

de la sfarsitul anilor 1980 si pe baza constatarilor se

recomandd urmadtoarele:

e Utilizatori de fotoliu rulant — distanta limita de
deplasare fara odihna: 150m;

e Persoane cu deficiente de vedere - distanta limita
de deplasare fara odihna: 150m;

e Persoane cu deficiente locomotorii utilizand
baston - distanta limita de deplasare fara odihna:
50m;

e Persoane cu deficiente locomotorii fara a utiliza
sprijin la mers - distanta limita de deplasare fara
odihna: 100m.

(Department for Transport, Inclusive Mobility, London)
Aceste cifre sunt medii ale Inregistrarilor; exista multe
variatii intre indivizi.

Cotele de nivel, conditiile meteorologice, existenta sau

inexistenta balustradelor etc afecteaza, de asemenea,

distantele pe care oamenii sunt capabili sa le parcurga.

Trotuare, alei si zone pietonale

Conform Normativului NP 051/2012 privind adaptarea

cladirilor civile si a spatiului urban la nevoile individuale

ale persoanelor cu handicap,
latimea trotuarelor conformate pentru a fi utilizate
de catre persoane cu dizabilitati va fi de:

e 1,80 m pentru trafic constant in dublu sens;

e 150 m pentru trafic frecvent in dublu sens,
cu prevederea unor buzunare de asteptare si
intoarcere de 1,80 m x 2,00 m la fiecare 25,00 m;

e 1,20 m pentru trafic scazut in dublu sens, cu
prevederea unor buzunare de asteptare si
intoarcere de 1,80 m x 2,00 m la fiecare 25,00 m;

e 90 cm pentru trafic intr-un singur sens si foarte
rar in sens opus, cu prevederea unor buzunare
de asteptare si intoarcere de 1,80 m x 2,00 m la
fiecare 25,00 m.

Parcare - dispozitii generale

Pentru soferii cu dizabilitati, trebuie prevazute locuri

de parcare (identificate prin culori: albastru, anterior

portocaliu) ori de cate ori sunt asigurate locuri de
parcare conventionale.

1. Tntoate parcirile amenajate vor fi previzute locuri
de parcare rezervate persoanelor cu dizabilitati,
configurate si semnalizate corespunzator.

2. Locurile de parcare rezervate persoanelor cu

R Funded by the Intelligent Energy Europe
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dizabilitati vor fi amplasate cat mai aproape de
intrarile principale in cladiri sau zonele de interes,
la mai putin de 50.00 m de acestea.

3. Numarul locurilor de parcare rezervate
persoanelor cu dizabilitati va fi de 4% din numarul
total al locurilor de parcare, dar nu mai putin de
doua locuri.

Parcarea autoturismelor
in parcérile subterane sau supraterane operate
de o autoritate locala si in parcarile oferite uzului
public de catre companiile private, trebuie furnizate
spatii pentru persoanele cu dizabilitati de preferinta
la o distantd maxima de 50 de metri de facilitatile
deservite de respectiva parcare cu acces la nivel sau
prin inetrmediul unei rampe, iar daca este posibil,
acoperita.

e Dimensiunea spatiului de parcare dedicat
persoanelor in fotoliiu rulant este de 3.70m x
5.40m.

e Locurile de parcare se vor amplasa in pachete
de cate doua locuri, un loc de parcare avand
dimensiunile de 2.50 x 5.40 m pentru autovehicul
si va fi prevazuta o banda cu latimea de 1.20 m
intre cele doud locuri pentru a asigura transferul
si circulatia persoanei care se deplaseaza in fotoliu
rulant.

e Locurile de parcare pentru persoane cu handicap
vor avea desenat marcajul consacrat - persoana in
fotoliu rulant, pe carosabil, precum si un panou de
informare cuprinzand insemnul P pentru parcare
si Tnsemnul consacrat - persoana in fotoliu rulant.
Panoul de informare va fi pozitionat astfel incat sa
nu constituie pericol de accidentare.

e Parcarea se poate face:

a. pe o directie perpendiculara fata de carosabil;
b. paralel cu carosabilul;

c. la un unghi de 30° fata de carosabil;

d. la un unghi de 60° fata de carosabil.
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anou ds informars trofuar
h=70-80em

Figura 6: Exemplu de parcare perpendiculara fata de carosabil sau la unghi de 60°. Sursa: Normativul NP 051/2012

privind adaptarea cladirilor civile si a spatiului urban la nevoile individuale ale persoanelor cu handicap

e Daca parcarea se face la trotuar este necesarad
prevederea unei rampe de acces intre carosabil si
trotuar;

e 1n cazul parcrii paralele cu carosabilul, coborarea
din vehicul se va face numai catre o zona pietonala
protejata, aflata la nivelul carosabilului.

in zonele de parcare deschise, locurile de parcare
trebuie sa fie amplasate pe teren solid, neted si stabil
cu orice variatie a profilului suprafetei ce nu depaseste
5mm.

Acolo unde proiectarea locurilor de parcare in
proximitatea cladirii nu este posibila, trebuie asigurat
un punct pentru debarcarea pasagerilor cu dizabilitati
pe suprafata stabild, la nivelul carosabilului, aproape
de intrarea principala a cladirii.

n cazul unor astfel de spatii de coborare, este necesara
indicatia tactila pentru a permite persoanelor cu
deficiente de vedere sa observe daca sunt amplasati
pe trotuar sau pe partea carosabila.

Tn cazul parcdrilor multietajate, spatiile de parcare
dedicate persoanelor cu dizabilitati trebuie sa fie
pozitionate la nivelul la care exista acces pietonal sau,
in cazul in care acest lucru nu este posibil, aproape de
un lift utilizabil.

Parcaje subterane - prevederi suplimentare

e Locurile de parcare rezervate persoanelor cu
dizabilitati vor fi amplasate la primul nivel subteran
de parcare fata de nivelul de referinta, in imediata
vecinatate a iesirii din parcare (catre cladire sau
catre un spatiu exterior).

e Se va asigura protectia circulatiei pietonale a
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utilizatorilor acestor locuri de parcare catre zona
de acces.

e Deplasarea din parcare catre accesul principal
se poate realiza si cu ajutorul unor echipamente
mecanice - ascensoare, rampe.

e Panoul de actionare al echipamentelor pentru
realizarea platii trebuie prevdzut la o inaltime
cuprinsa intre 80 cm si 1.00 m si amplasat de-a
lungul unei cdi de acces accesibile.

3.4.3 Utilizari multiple ale spatiilor de parcare si

parcarea partajatd
Astazi in intreaga lume ruleaza 600 de milioane de
autovehicule si numai in Statele Unite se gasesc
500 de milioane de locuri de parcare la suprafata. In
unele orase, locurile de parcare inghit o treime din
toata suprafata terenurilor disponibile, devenind
caracteristica unica si cea mai proeminentd a mediului
nostru construit. Avand in vedere ca autoturismele
raman stationate aproximativ 95% din timp, indiferent
de caracteristicile lor, ele au acelasi impact asupra
mediului, ocupand acelasi dreptunghi de ciment cu o
suprafata de 18m?. Toate aceste spatii pavate creaza
insule de caldura, cresc efectul de orbire, avand un
impact negativ asupra caracterului oraselor noastre.

1
Sursa: wiWWifreepik.com
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Un spatiu bine conceput dedicat parcarilor poate
gazdui un mediu n schimbare. Pentru a face acest
lucru, tot mai multe comunitati trebuie sa remodeleze
reglementarile de parcare, pentru o proiectare cat
mai creativa, catre o transformare cat mai flexibila a
acestor spatii.

Un spatiu bine conceput dedicat parcarilor poate
gazdui un mediu n schimbare. Pentru a face acest
lucru, tot mai multe comunitati trebuie sa remodeleze
reglementarile de parcare, pentru o proiectare cat
mai creativa, catre o transformare cat mai flexibila a
acestor spatii.

Dincolo de beneficiile de mediu, spatiile de parcare
mai flexibile ajutd comunitatile sa-si construiasca
legaturi sociale, utilizandu-le siin alte scopuri. Tn multe
comunitati, pietele agricole si pietele de vechituri
preiau spatiile de parcare la sfarsit de saptamana.
Spatiile de parcare pot deveni, si locuri pentru
activism. Arhitectul peisagist, John Bela, a creat REBAR
si a lansat Park(ing) Day (Ziua Parc(arii)) eveniment
anual care s-a transformat intr-o miscare globali. Tn
anul 2009, aproximativ 700 de locuri de parcare au fost
proiectate drept mini-parcuriin 140 de orase din 21 de
tari. Aceste spatii pot deveni spatii pentru arta. Martha
Schwartz, FASLA, a creat o parcare pentru un parc de
distractii, in timp ce artistul Toshihiro Katayama si
firma de arhitectura peisagistica Halvorson Design au
creat un spatiu comun uimitor pentru autoturisme si
pietoni in Boston.

Parcarea Partajata

Parcarea partajatd este un instrument prin care
posesorii de proprietati invecinate utilizeaza in comun
spatiile de parcare existente, reducand astfel numarul
locurilor de parcare pe care fiecare dintre ei le-ar oferi
pe teritoriul proprietatilor lor individuale. Parcarea
comuna/partajatd nu este un concept nou. El a
fost folosit de zeci de ani, pe scara larga, in nodurile

R Funded by the Intelligent Energy Europe
A Programme of the European Union

comerciale din cartierele traditionale si pentru
facilitatile din centru. Tn aceste locatii, existd birouri
sau blocuri cu apartamente cu densitate mai mare, cu
magazine si restaurante deschise catre trotuare. De
multe ori oamenii parcheaza intr-un singur loc si apoi
merg pe jos de la o destinatie la alta. Aceste diferite
utilizari folosesc acelasi loc de parcare. Parcarea
comunad se utilizeaza din ce Tn ce mai mult pentru
noile dezvoltari. in cazul in care terenuri adiacente au
functiuni cu ore de varf ale cererii de parcare diferite,
atunci ele pot partaja unele dintre locurile de parcare

De ce se utilizeaza parcarea partajata?
Parcarea reprezinta una dintre cele mai mari utilizari
de teren in zonele urbane. Intr-un centru comercial,
de exemplu, spatiul dedicat lotului de parcare ocupa
o suprafata de teren mai mare decat cladirea in sine.
De multe ori, locatii cu spatii ample dedicate parcarii
sunt situate aldturi de alte locatii similare din punct
de vedere al parcarii. Daca aceste locatii adiacente
servesc unor scopuri diferite, fiecare lot de parcare
poate sta gol pentru perioade lungi de timp. Acest
lucru sugereaza faptul ca o suprafata excesiva de
spatiu este oferita parcarilor si ar fi nevoie de mai
putin daca aceste loturi de parcare ar fi intr-un fel
conectate, partajate si utilizate mai eficient. Parcarea
partajata poate reduce suprafata de teren necesara
pentru parcare, creand oportunitati de dezvoltare mai
compacte, mai mult spatiu pentru circulatia pietonala,
sau mai multe zone verzi.

.\/\

10 II:yzlvs 5 Motorbikes

2 Rickshaws.

Figura 7: Principiile ce guverneaza sistemul de parcare
partajata

Sursa: http://www.greenparkingcouncil.org/featured/
shared-parking/
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Doua abordari ale parcarii partajate

Exista doua abordari principale ale parcarii partajate:

1. acorduri contractuale intre utilizatori adiacenti; si

2. cartiere/comunitati care gestioneazd una sau mai
multe parcari.

n timp ce prima abordare implicd numai doi utilizatori
adiacenti, cea de a doua abordare cuprinde un intreg
cartier cu un anumit numar de proprietari. in cadrul
unui acord contractual, conditiile Tn care locurile de
parcare sunt partajate sunt definite in mod explicit
prin contract. Intr-o comunitate care partajeazi o
parcare, toate tipurile de utilizari din comunitate au
acces la toate locurile de parcare la orice moment dat.
Parcarea partajata inseamna ca o facilitate de parcare
serveste unui numar de destinatii. Acest lucru
presupune mai multe functiuni-destinatie aflate
la distanta apropiata una de cealalta (ce se poate
parcurge mergand pe jos) si acest tip de parcare
functioneaza cel mai eficient atunci cand destinatiile
afiliate ei au perioade diferite cand cererea de parcare
este la nivelul de varf.

Parcarea partajata este de obicei, o parte intrinseca a
facilitatilor din centru unde exista parcare publica si
acelasi lot de parcare deserveste mai multe destinatii
aflate la distanta apropiatd una de cealalta. Parcarea
partajatd este de asemenea, eficienta in dezvoltarile
cu functiuni mixte, fie atunci cand exista un amestec
de functiuni Intr-o singurd locatie, fie cand locatii cu

Tabel 5: Cerere de varf pentru diferite functiuni
urbane.

Sursa: http://www.greenparkingcouncil.org/featured/
shared-parking/
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diferite functiuni sunt situate suficent de aproape una
de cealalta. Un exemplu Tn acest sens il reprezinta
partajarea unei parcari apartinand unei cladiri de
birouri, cu un restaurant sau un teatru, deoarece cea
mai mare parte a lucratorilor (si autoturismele lor) va fi
plecata pe timpul serii cand exista cea mai mare cerere
de parcare din partea restaurantului sau a teatrului. Un
tabel care indica perioadele de varf tipice de parcare
ale diferitelor functiuni este prezentat in Tabelul 5.

Figura 8: Ziua Parc(arii) la Targu Mures
Sursa: Georgiana Branea-Birthler, unDAverde

Functiuni urbane pentru diferiti timpi de varf ce genereaza cerere de parcare

Servicii publice si banci Auditorium

Birouri si diversi alti
angajatori

Facilitati de tip Park&Ride
Scoli, gradinite si licee
Fabrici si centre de distributie

Clinici medicale Hotel

Servicii profesionale

Baruri si cluburi

Centre de intalniri
Restaurante

Teatru si cinematograf

Institutii religioase

Parcuri

Magazine si centre comerciale
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Prin permiterea si incurajarea parcarii partajate,
planificatorii comunitdtilor cu cerinte minime de
parcare pot reduce numarul necesar de locuri de
parcare pentru dezvoltarile cu functiuni mixte sau
pentru cladirile cu o singura functiune din zonele cu
utilizare mixta. Stabilirea numarului de spatii necesare
intr-o situatie cu parcare comuna necesita considerarea
unui numar de factori:

e Compozitia fizicd a dezvoltarii (in special usurinta
accesului pietonal dinspre spatiile de parcare catre
diferitele functiuni);

e Tipul utilizatorilor ce acceseaza in mod normal
fiecare tip de facilitate, precum si modelele lor
de parcare (de exemplu angajatii care parcheaza
pentru o zi intreagd vs. clientii care parcheaza
pentru o ora sau doud); si

e Acumularea totala de vehicule parcate estimata
pentru fiecare functiune in timpul diferitelor
perioade ale zilei.

Multe reglementari ale parcarilor partajate utilizeaza
metoda de mai jos pentru a determina numarul minim
de locuri necesare pentru o structura de acest tip:

e Stabilirea numarului minim de locuri de parcare
necesare pentru fiecare functiune sau destinatie
pentru o perioada de timp ca si cum ar fi o
functiune separata;

e Tnsumarea numarului de locuri de parcare
necesare pentru fiecare perioada de timp pentru
toate functiunile;

e  Extragerea cerintelor minime din numarul maxim
total de locuri de parcare necesare, intr-o anumita
perioada de timp.

Exista metodologii bine documentate care oferad
metode analitice pentru calculul curbelor de utilizare
a parcarilor pe timp de zi pentru a fi folosite de
administratiile locale si dezvoltatori pentru a calcula
nevoia specifica pe care un astfel de sistem de parcare
il are.

O provocare a loturilor de parcare partajate o
reprezinta acordul intre proprietarii terenurilor sau
dezvoltatori daca utilizarile nu se regdsesc toate pe
aceeasi proprietate asa cum am exemplificat anterior.
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4 Strategii de gestionare a
sistemului de parcari

4.1 Dezvoltarea unei politici
de parcare urbana ce satisface
obiectivele de transport

4.1.1 Introducere
Tn multe orase exist3 tendinta de a face fatd gestionarii
sistemului de parcari intr-un mod mai degraba reactiv.
Daca intr-o zona apare o problemd de parcare,
gestionarea sistemului de parcari este pusa in aplicare
in acea locatie doar pentru a rezolva acea problema
specifica.

Daca gestionarea parcdrii este abordata intr-un
mod strategic, atunci aceasta poate fi folosita foarte
eficient ca o modalitate de a contribui la atingerea
multor obiective de mediu, sociale si economice.
Politicile nationale de transport au obiective similare
Tn majoritatea tarilor din spatiul european si vizeaza:

e Dezvoltarea economiei locale si nationale si
transformarea centrelor oraselor in spatii atractive
pentru activitatile economice;

e Reducerea utilizarii autoturismului
reduce congestia traficului;

e Incurajarea utilizarii modurilor alternative de
deplasare;

e Imbunatitirea transportului public, inclusiv
integrarea sa cu alte moduri de transport, in
special in orasele mai mari;

e Reducerea impactului asupra mediului pe care il
are utilizarea autoturismului;

e Accesibilitate deplina pentru toate grupurile
societatii.

pentru a

Dezvoltarea unei Strategii de Gestionare a Parcarii
sprijind o abordare structurata a modalitatii in care
parcarea poate contribui la realizarea acestor obiective
mai ample.

STRATEG
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4.1.2 Dezvoltarea unei politici tipice de parcare
Raportul COST 342 stabileste o cronologie utila a
modului in care s-a dezvoltat politica tipica de parcare,
referindu-se Tn special la parcare pe strada. Este util de
rememorat faptul ca, in general, politicile de parcare au
inceput sa se dezvolte in mod formal doar atunci cand
cererea de parcare a inceput sa depdaseasca oferta,
pentru cd acela a fost momentul in care problemele au
inceput sa apara.

Tipologiile prezentate in raportul COST pornesc inca
dinainte de aceasta etapa:

1. Etapa 1 - nu sunt probleme, spatiul de parcare
disponibil este folosit treptat. Nu este necesara
nici o actiune formala, spatiul de parcare disponibil
este utilizat pana la nivelul la care numarul
autoturismelor parcate are un impact negativ
asupra calitatii zonei si a nivelului de atractivitate.

2. Etapa2-pemdsuracecerereaincepesadepdseasca
oferta pe anumite strazi, sunt introduse unele
reglementari specifice locatiei. Parcarea poate
fi interzisa Tn anumite locatii, reglementata si
marcata mult mai clar in altele, ducand astfel la o
utilizare mai eficienta a spatiului disponibil.

3. Etapa3-pemasurad ce cerereacrestein continuare,
o anumita forma de limitare a timpilor de sedere
este introdusa in centrele oraselor, pentru a creste
rulajul spatiilor, astfel incat acestea sa aiba un grad
mai ridicat de ocupare de catre cumparatori si
vizitatori, si mai putin de navetisti. Parcarea cu disc
poate fi metoda initiald utilizata pentru a stimula
rulajul autoturismelor, dar taxarea poate fi apoi
introdusa pentru a gestiona in continuare stocul de
parcare. Parcarea subterana si/sau de orice alt fel
din afara strazii poate fi de asemenea construita in
aceasta etapa pentru a completa si Tnlocui locurile
de parcare de pe strada. Astfel, spatiul disponibil
este folosit mai eficient prin cresterea rulajului
automobilelor. Aceasta masura ii incurajeaza pe
cei ce necesitd parcare pe termen lung sa caute
alte spatii de multe ori mai departe de centru si pe
vizitatori si cumparatori sa parcheze intr-un mod
mai eficient din punct de vedere al timpului.
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4. Etapa 4 - navetistii sunt Tmpinsi catre zonele
adiacente centrului. Se dezvoltda o concurenta
cu rezidentii pentru locurile de parcare. Sunt
introduse zonele rezidentiale pentru a face fata
acestei situatii. Controlul parcarilor devine mai
strict rezultdand un exces de parcari in zonele
invecinate care au fost de cele mai multe ori zone
rezidentiale. Schemele de parcare pentru rezidenti
care implica satisfacerea unui set de criterii si plata
unei taxe din partea lor va fi solutia aplicata pentru
a atenua sau elimina aceastd situatie. Aceste
scheme permit rezidentilor sa aiba prioritate la
utilizarea acestor spatii in fata non-rezidentilor.

5. Etapa 5 - se diferentiaza tarifele de parcare
din ce In ce mai mult, tarife ce vizeaza diferite
grupuri tinta, Tncurajand un grup fata de altul in
utilizarea spatiilor de parcare. Tarifele de parcare
(diferentiate) devin astfel elementul cheie in
controlul utilizarii locurilor de parcare.

6. Etapa 6 - Avand in vedere cresterea continua
a numarului de utilizatori auto si reducerea
A
Politica de
parcare

Introducerea
parcarii cu plata

Restrictii de timp
Regulamente de
parcare si control

Extinderea zonelor
de parcare cu plata

simultana a furnizarii de locuri de parcare in
centrele oraselor si in alte puncte de atractie
importante, devine evidenta nevoia unui concept
de furnizarea unor locuri de parcare la distante
mai mari. Conceptul de Park & Ride a fost introdus
ca un mijloc de stimulare a automobilistilor (initial
navetisti, ulterior si vizitatori) sa parcheze la
marginea orasului.

Etapa 7 - Mai recent conceptul de “management
al mobilitatii” a fost introdus in unele tari. Acest
concept implica, in raport cu sistemul de parcare,
combinatia transportului public si privat cu scopul
de a oferi un lant de mobilitate acceptabil pentru
calatori. Acest lucru vizeaza mentinerea si sporirea
accesibilitatii oraselor pentru vizitatori si nu numai
pentru traficul auto. In cadrul acestui concept,
parcarea este un element important. Daca
utilizatorii auto vor realiza o parte a calatoriei lor
cu transportul public, autoturismul trebuie parcat
in etapa de inceput a acestui traseu, calatorind mai
departe cu transportul public, incercand sa obtina
asa-numita “calatorie fara intrerupere”.

Restrictionarea
ofertei

Park&Ride

Tarife de parcare
diferentiate

/ Utilizare multipla
) a spatiului de

parcare

Parcare la locul de
munca

BN K3 L

Absenta
masurilor de
parcare

Figura 9: Fazele dezvoltarii politicii de parcare

Timp

Sursa: Giuliano Mingardo, Bert Van Wee, Tom Rye - Urban parking policy in Europe: A conceptualization of past and possible

future trends
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in ciuda caracterului lor unic, cele mai multe orase
europene urmeaza acelasi model atunci cand este
vorba despre politica de parcare.

in cadrul acestui model se disting trei faze, fiecare
dintre ele constand dintr-una sau mai multe etape.
Tabelul 1 ofera o imagine de ansamblu a etapelor.

Schimbarea majora in politica de parcare urbana apare
atunci cand un oras intrd in faza de trei. In faza un si
doi, politica de parcare a avut intotdeauna tendinta de
a fi mai degraba reactiva si concentrata pe caracterul
operational, esuand in incercarea de a plasa parcarea
intr-un context global de planificare urband (de
transport).

Iz PUSH 2 PULL |

Pe durata acestor faze, urbanistii si elaboratorii
politicilor, urmeaza in modul cel mai simplu si destul
de reactiv pasii consecutivi - adica restrictii de timp,
stabilirea sistemului tarifar si extinderea zonei cu
parcare platita.

Atunci cand apare o problema de parcare specifica,
de ex. extinderea parcarii catre zonele fara taxare
la granita dintre cele doua zone, cu plata/fara plata,
solutia corespunzatoare esteimplementata: extinderea
zonei de parcare cu plata. Aceasta abordare ar putea
functiona pentru fazele unu si doi, dar cand un oras
trece in faza trei, presiunea parcarii sunt impune o
abordare mai strategica.

Faza 1 / Aparitia regulamentelor de parcare

Faza 2 / Aparitia parcirii cu plata

Faza 3 / Parcarea ca parte integratd a
sistemului de Gestionare a Cererii de

Absenta
masurilor de
parcare

Regulamente de

X Restrictii de timp
parcare si control

Introducerea
parcarii cu plata

Extinderea zonelor de
parcare cu plata

Scop

Scopul politicii de
parcare

Tendinte majore in
politica de transport

Pentrua Pentru a
reglementa cererea reglementa cererea
si a facilita si a maximiza nr.
utilizarea auto vizitatorilor

“Anticipeaza si Furnizeaza”

Pentru a reglementa cererea in vederea
mentinerii controlului asupra utilizarii
autoturismului si a traficului

“Comanda si Controleaza”

Pentru a imbunatati accesibilitatea, calitatea
vietii si pentru a sprijini economia oraselor

“Gestionarea Cererii”

Instrumente

Cerinte

Regulamente

Marketing

Informare si
Comunicare

Fard cerinte
de parcare

Fara
regulamente
de parcare: se
poate parca
oriunde

Sunt introduse primele cerinte de
parcare

Locurile de

arcare sunt clar
P Introducerea
marcate. Este -
X . restrictiilor de
interzisa .

N timp.

parcarea in

anumite zone

Informare simpld asupra modalitatii
de functionare a sistemului de
parcare

Cerintele de parcare sunt standard pentru
toate tipurile de noi dezvoltdri

Introducerea
parcarii cu plata in
zona centrald
impreuna cu
permisele pentru
rezidenti

Extinderea zonelor de
parcare cu plata

Exista un tip de promovare a facilitdtilor de
parcare din afara strazii, in incercarea de a
creste utilizare stocului de parcare disponibil

Informare simpld asupra modalitatii de
functionare a sistemului de parcare

Aparitia primului sistem de informare - de tip
digital prin care se afiseaza nr de locuri
disponibile

Sunt introduse cerinte de parcare minime si
maxime

Extinderea zonelor cu parcare platita
Utilizarea preturilor diferentiate
Facilitati de tip Park&Ride

Utilizare multipld a zonelor de parcare
Parcari la locul de muncd

Promovarea facilitatilor de tip Park&Ride
pentru a incuraja accesarea centrelor fara
autoturism

Promovarea utilizérilor multiple ale parcarilor

Utilizare masiva a tehnologiei IT pentru a
ghida oamenii catre parcarile disponibile si a
evita rularea suplimentara a autoturismelor in
cautarea unui loc de parcare

Tabel 6: Relatia dintre elemente cheie si scopul politicii de parcare si fazele de dezvoltare ale acesteia
Sursa: Giuliano Mingardo, Bert Van Wee, Tom Rye - Urban parking policy in Europe: A conceptualization of past and possible

future trends
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4.2 Beneficiarii unei politici
structurate de gestionare a parcarii

Grup de Obiective specifice de

Mésuri de gestionare a sistemului de parcari

utilizatori implementare a politicii de parcare

Rezidenti
dependenti de
parcarea pe strada

Asigurarea accesului la parcarea pe
strada

Transferarea calatoriilor catre alte

Navetisti moduri de transport decat autoturismul
. Asigurar rtunitatii rca in
Vizitatori in sigurarea opo_ afii de a p? Ga
scoburi mod convenabil pentru deplasarile cu
pur scop economic de scurta durata (pana
economice

la 4 ore) - recomandate a fi taxabile

Cumpératori si | Similar cu vizitatorii in scopuri
turisti economice

Persoane cu

dizabilitati Mentinerea / Imbunatatirea accesibilitatii

Pietoni, biciclisti | Spatiu mai mult

Cresterea suprafetelor pentru a asigura
prioritatea vehiculelor de transport
public

Utilizatori de
transport public

Tabel 7: Grupuri de beneficiari ai politicii de parcare

implementate

Zone de parcare rezidentiala, cu acces limitat altor
grupe de utilizatori la aceste locuri de parcare

Timpi limitati si valori reduse ale numarului de locuri
de parcare pe strada si in afara ei

Constructii limitate de noi parcari in cadrul noilor zone
de birouri - Park & Ride / Transport public imbunatétit

Zone de parcare controlata, oferind intr-o oarecare
masura parcare pe strada platita, la preturi care sa
mentina rulajul autoturismelor si sa limiteze sederea
maxima;

Parcare in afara strazii cu tarife care sa descurajeze
sederi de lunga durata.

Similar cu vizitatorii in scopuri economice;
Imbunatatiri aduse modurilor alternative de calatorie,
inclusiv facilitatilor de tip Park&Ride

in zonele cu parcare controlata, asigurarea
disponibilitatii si a sanctionarii locurilor de parcare
dedicate persoanelor cu dizabilitati

+ Standarde de parcare pentru noi dezvoltari, ce

necesita un anumit numar de locuri de parcare
dedicate persoanelor cu dizabilitati

Controlarea parcarii pe strada pentru a nu-i incomoda

Controlarea parcarii pe strada pentru a nu-i incomoda

Sursa: Rye, T. et al., 2010. Parking Management: A Contribution Towards Liveable Cities; Module 2c: Sustainable Transport:

A Sourcebook for Policy-makers in Developing Cities

Politica de parcare este un instrument puternic ce o
se adreseaza cererii de transport, dar este doar una o

dintre multiplele politici urbane. Ar trebui perceputa
ca unul dintre elementele Planului de Mobilitate

Urbana Durabil3. Tn acest context, si pentru a cistiga o

recunoasterea, o politicd de parcare va trebui sa

satisfaca anumite criterii: o

e QOrice schimbare, precum si motivatia ce a stat la o

baza ei trebuie in intregime comunicate;

e Publicul trebuie sa cunoascd si sa inteleagd e

diferitele masuri;

Funded by the Intelligent Energy Europe
Programme of the European Union

Posibilele beneficii trebuie explicate;

Orice taxe si reglementari trebuie percepute
ca relationandu-se cu dimensiunea problemei
existente;

Modurile alternative de transport trebuie sa fie
disponibile la un standard ridicat;

Orice venit suplimentar provenit din taxarea
parcarii trebuie utilizatTn mod corect sitransparent;
Orice reglementare de parcare trebuie impusa in
mod consecvent si corect; si

Amenzile nu trebuie sa fie excesive, ci trebuie
relationate cu seriozitatea delictului.
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4.3 Politici de parcare si Politici de
Management al Cererii de Transport

4.3.1 Mecanismul de
“Push&Pull”
Gestionarea sistemului de parcare este un instrument
puternic ce sprijind abordarea obiectivelor de
dezvoltare urband si care raspunde in acest sens,
cererii de transport. Cu toate acestea, este doar un
instrument printre multe altele. Pentru a maximiza
impactul gestionarii sistemului de parcare, obiectivele
si elementele strategiei de gestionare a parcarii trebuie
sa fie atent aliniate cu alte elemente ale strategiei de
Management a Cererii de Transport.
Masurile de gestionare a parcarilor pot actiona ca
factori de tip “PUSH” pentru a sprijini transferul
utilizatorilor catre transportul public si pentru a evita
deplasarile inutile.
Prin introducerea masurilor de tip PUSH:
parcdri  pldtite, cresterea taxelor de parcare,
reducerea sau restrictionarea ofertei de parcare sau
implementarea de mdsuri asemdndtoare,
soferii vor fi determinati sa utilizeze modalitati de
transport mai durabile.
in acelasi timp, veniturile generate prin gestionarea
parcarilor pot fi folosite drept stimuli in promovarea
variantelor alternative de transport, masuri de tip
“PULL":
redistribuirea spatiului carosabil pentru a realiza
piste pentru biciclete, trotuare mai largi, benzi de
vegetatie, benzi dedicate autobuzelor, redistribuirea
timpilor de semaforizare in favoarea modurilor
de transport public si nemotorizate, procese de
participare a cetdtenilor si marketing), ce atrag astfel

co-finantare de tip

i

TERET

—-— W )
‘H'l ‘“"{ P o e
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utilizatorii cdtre transportul public, mersul pe jos sau
pe bicicletd si cdtre alte moduri durabile.
Acesta este mecanismul central de functionare al
acestui tip de abordare.

Fluxul resurselor financiare provenit din gestionarea
parcarilor si utilizat pentru implementarea masurilor
de management al mobilitatii si transport durabil, asa
cum este prevazut in proiectul PUSH&PULL, este o
modalitate cheie de a garanta ca modurile durabile de
transport vor deveni o “parte integranta a mobilitatii”
in orase.

Aceste gen de mecanism prezinta urmatoarele
avantaje:

e Un flux mai sigur de finantare a masurilor de

mobilitate durabilg;

e Mai multe argumente

pentru gestionarea

parcarilor si mai putind expunere / controversa
politica privind
parcarilor;

e O mai buna accesibilitate si o calitate ridicata
a vietii (economii de combustibil, reducerea
congestiei, a emisiilor sau a zgomotului).

activitatile de gestionare a

PARKING MANAGEMENT AND INCENTIVES
FOR ENERGY-EFFICIENT URBAN TRANSPORT

Sursa: http://www.push-pull-parking.eu/index.php?id=15

Figura 10: Exemplificarea unei masuri cu efect “Push and Pull”
Sursa: Miller et al., (1992) / Rye, T. Parking Management: A Contribution Towards Liveable Cities; Module 2c: Sustainable
Transport: A Sourcebook for Policy-makers in Developing Cities, 2010
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4.4 Tipologii de parcare urbana

Exista patru tipuri principale de parcare. Acestea sunt:

1. Publica, pe strada. Dupa cum sugereaza si numele,
acest tip de parcare presupune un loc pe un drum
public - desi acest lucru poate deveni oarecum
neclar in cazul in care drumul, sau marginea lui,
este numai semi-public. Parcarea pe strada are
loc adesea, fie ca este legala sau nu, pe spatiul de
la marginea trotuarului care este in mod normal
rezervat pietonilor.

2. Publica, in afara strazii. O parcare ce nu este
amenajata pe un drum public, in care orice
persoana isi poate parca autoturismul, sub rezerva
respectarii tuturor regulamentelor (de exemplu,
timp maxim de stationare (in ore), sau plata unei
taxe). Acest tip de parcare poate fi detinutd si / sau
exploatata de catre sectorul public si / sau privat.

Pe strada

Locatie

3. Privatd, non-rezidentiala in afara strazii. Acest tip
de parcare este asociat cu o anumita cladire sau
cu un tip de utilizare a terenului. Exemplele includ
parcarile centrelor comerciale sau cele ale unei
cladiri de birouri. Doar acele persoane ce au o
legatura specifica cu acea cladire sau cu acel tip de
functiune ar trebui, in teorie, sa poata utiliza acea
parcare si proprietarul terenului are control asupra
acestei utilizari - Tntr-un cadru de constrangeri
legale relevante.

4. Parcare rezidentiala privata. Acest tip de parcare
se referd in general la parcarea din afara strazii
asociata unor case sau apartamente. n teorie,
doar locuitorii acestor case sau apartamente ar
trebui sa poata utiliza aceasta parcare.

in afara strazii

Publica
Publica
Publica sau privata

Gratuita | Taxabila ' Cu

Cu control
permis | al duratei

Privata  Publica

Privata Privata  Publica

Privatd Privatd  Privatd Publica

Gratuita Taxabila @ Taxabila Gratuita Taxabila

Tabel 8: Tipologii de parcare si sectorul care le controleaza si / sau le furnizeaza.
Sursa: Tom Rye & David Scotney , TRANSPORT LEARNING, Modul nr.1: Parking space management, access restriction and

speed control

4.4.1. Parcare publicd, pe stradd

Parcarea pe strada se afla in proprietate publica si, in
Europa, este permisa/restrictionatd de catreautoritatile
locale, sub findrumarea generala a autoritatilor
centrale. Autoritatile locale decid ce restrictii se aplica
pe anumite strazi, Tn cadrul indrumarilor oferite de
autoritatea centrald, tindnd seama de presiunile
nationale si locale pentru siguranta rutiera, pentru
fluxul de trafic, de asigurare si circulatie a transportului
public, de functionare a economiei locale, de nevoile
rezidentilor, de cerintele de acces la serviciile de
urgenta si de implicare a comunitatii locale.

Masura in care spatiul de la bordura nereglementat
este folosit pentru parcare este determinata de
cererea zonei si de disponibilitatea alternativelor din

R Funded by the Intelligent Energy Europe
ESR Programme of the European Union

afara strazii. Restrictiile se aplica, in general, numai
atunci cand, intr-o anumita zona, oferta este depasita
de cerere, unde apar probleme de securitate cauzate
de parcare (de ex. axele vizuale la intersectii obturate)
sau pentru a Imbunatati zonele de mediu istorice.
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Reglementarea parcarilor pe strada
in aproape toate tdrile europene, autoritatea locald
decide cu privire la reglementarile parcarilor de pe
strada. Exista o tendinta generalda a reglementarilor
de parcare pe strada pentru a deveni mai stricte (mai
restrictive), pe masura ce se apropie de centrele
oraselor - deoarece acestea sunt ariile cu cea mai mare
cerere. Pe masura ce cererea creste, unele restrictii
tipice care ar putea fi impuse includ:

e Parcare interzisa in orice moment la intrarea in
intersectii pentru a asigura vizibilitatea vehiculelor,
siguranta si accesul pietonilor la traversare;

e Restrictii de parcare pe arterele principale la orele
de varf pentru a facilita fluxul de trafic;

e Restrictii de parcare pe o parte a unui drum Tngust
pentru a permite fluxul de trafic in ambele directii;

e Parcare pe strada cu timp limitat pentru a facilita
rulajul spatiilor de parcare — de obicei pentru a
asigura celor ce parcheaza pe termen scurt (de ex.
cumpdratorii) spatiu liber de parcare;

e Restrictii de parcare in anumite zone pentru a
asigura spatiu liber la marginea bordurii pentru ca
vehiculele comerciale sa poata incarca si descarca
pentru magazinele si birourile situate de-a lungul
drumului;

e Parcare cu timp limitat Tn jurul garilor (de
ex. parcarea la orele 13:00 — 14:00 in timpul
saptamanii) pentru a stopa parcarea informald de
tip Park&Ride;

e Parcarea restrictionata cu acces doar pentru
rezidenti.

4.4.2 Parcare publicd, in afara strdzii (subterand,

supraetajatd)
Parcarea din afara strazii va asigura, in orasul european
mediu si mare, majoritatea spatiului dedicat parcarii
din si dimprejurul centrului orasului. Multe dintre
autoritatile locale trebuie sa solicite un anumit numar
de locuri de parcare in afara strazii, ce trebuie construit
pentru utilizatorii noilor dezvoltari.

Tn plus, este probabil ca toate orasele s3 incerce
sa asigure unele parcari publice, deschise tuturor
utilizatorilor, uneori cu o anumita taxa. Cu toate
acestea, construirea de noi parcari poate fi extrem de
costisitoare. Excluzand costurile de teren, urmatoarele
cifre sunt tipice pentru locuri de parcare individuale, in
Europa de Vest:

36
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e Spatiu la suprafata, asfaltat, cu canalizare si
iluminare - € 3000.

e Spatiu intr-o structura de parcare
supraetajata auto) - € 15000 - € 20000.

e Spatiu subteran - € 40,000.

e Tnplus, exista o taxa de intretinere si de securitate
pentru fiecare spatiu, care poate fi cu usurinta €
150 - € 450 pe an.

Principala preocupare a unui operator privat al unei

parcari in afara strazii va fi de maximizare a profiturilor,

dar autoritatea locala poate avea o serie de alte
obiective. Ei ar putea dori sa asigure parcare in afara
strazii, doar pentru a se asigura ca vizitatorii orasului
lor au unde sa parcheze. De asemenea, isi pot dori
sa controleze pretul unei astfel de parcari - probabil
pentru a o face relativ mai scumpa pentru navetistii
de lunga sedere (pentru a reduce traficul din orele de
varf), dar mai ieftind pentru cumparatori, care tind sa
calatoreascad in afara orelor de varf. Gradul de control
al autoritatilor locale asupra parcarilor publice in afara
strazii depinde foarte mult de nivelul de proprietate

(parcare

asupra ei.
In Marea Britanie, acest lucru variaza considerabil:
intr-un singur oras (de exemplu, Edinburgh)

autoritatea locala poate sa nu detina practic nici o
parcare de acest tip; intr-un alt oras (de exemplu,
Nottingham) poate detine majoritatea spatiilor. Acolo
unde bugetele de transport ale autoritatii locale sunt
limitate, aceasta poate fi in imposibilitatea de a-si
permite sd construiascd noi parcdri. in vestul Europei,
se intelege cd municipalitatile joaca un rol mult mai
mare in furnizarea de parcari publice in afara strazii,
fiind astfel in mai mare masura sa influenteze modul in
care acestea sunt tarifate si, astfel, modul in care sunt
utilizate si de catre cine.

Sursa: www.freepik.com
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n cazul in care se decide construirea de parciri publice
in afara strazii in interiorul sau Tn apropierea centrului
orasului, atunci urmatoarele chestiuni trebuie luate in
considerare:

e Situarea ei in apropierea destinatiilor populare;

e Autoritatea locala trebuie sa influenteze structura
tarifara (chiar daca parcarea este operata in mod
privat);

e Setarea unor tarife mai mici pe ora pentru sederi
scurte si mult mai mari pe ora pentru sederi lungi;

e Setarea unor tarife mai mici decat pretul parcarilor
adiacente pe strada;

e Transformarea parcarii intr-un spatiu cat mai
placuta si mai sigur cu putinta;

e Traficul spre si dinspre parcare nu cauzeaza
congestie (in special pentrul transportul public); si

e (Odata cu deschiderea parcarii parcarea pe strada
trebuie redusa/eliminatd pentru a compensa
(furnizarea de spatiu transportului public/
pietonilor).

Autoritatile locale pot controla parcarea pe strada.
Ele pot controla, de asemenea, parcarile private non-
rezidentiale (PNR) din afara strazii, reglementand
gradul de construire ca parte a procesului de autorizare
a constructiei. Cu toate acestea, odata ce parcarea
PNR este construita, autoritatile locale nu mai au nici
un control asupra acesteia. Acest lucru este important,
deoarece autoritatile ar dori sa poata interveni in PNR
ca o modalitate de a controla traficul din orele de varf.

Din pacate, majoritatea autoritatilor locale nu stiu care
este volumul de parcare PNR disponibil in orasele lor
si cu atat mai putin dispun astfel capacitatea de a le
controla.n Olanda, se estimeazé ci in jur de 40% dintre
parcarile din orasele mari sunt incluse la categoria
PNR, sin alte tari europene stocul de parcare PNR este
considerat a fi egal cu numarul de parcari controlate
pe strada.

Marea Britanie o subestimeaza masiv. Pe scurt, in 16
orase din Marea Britanie, proportia medie a stocului
de parcari publice Tn afara strazii este de 45%, parcarea
privata non-rezidentiala (PNR) se incadreaza intre 26%
si 57% din total, iar parcarea controlata pe strada,
reprezentand cea mai mica proportie de parcare in
aceste orase, cuprinsa intre 7% si 20% din stocul de
parcare total.

R Funded by the Intelligent Energy Europe
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Parcare de rezidenta Berlin.Sursa: Ana Dagutescul

4.5 Disponibilitatea spatiilor de
parcare la destinatii

4.5.1 Zone rezidentiale

Multe zone urbane cu suprafete extinse au fost
dezvoltate Tn perioada de explozie a utilizarii de
autoturisme, cand standardele de parcare nu au fost
considerate la momentul constructiei si unde, in
prezent, gestionarea situatiei existente este critica.
Cele doua pozitii extreme in relatie cu rolul politicii
de parcare rezidentiala trebuie sa-l perceapa ca pe un
mijloc de a gazdui vehiculele actuale si viitoare dintr-un
mediu rezidential sau ca un instrument de a influenta
nivelul de proprietate si utilizare al autovehiculelor. Tn
lipsa altor politici suport care sa descurajeze utilizarea
autoturismului, cea de-a doua abordare poate avea
dificultati Tn a castiga eficienta si sprijin politic.

Politica de parcare rezidentialad reprezinta un element
important al deciziilor pe care un oras le adopta in
relatie cu pozitia sa fata de nivelul de proprietate si
de utilizare a autoturismelor. Este un set complex
de decizii deoarece orasele s-au dezvoltat in diferite
perioade de utilizare a autoturismelor si au zone cu
caracteristici foarte diferite. O strategie constienta
de gestionare a ofertei actuale si viitoare a parcarii
rezidentiale este esentiala.

Optiuni

Atunci cand se analizeaza noile dezvoltari, exista mai

multe optiuni principale disponibile:

1. Furnizarea unui sistem de parcare care sd
rdspundd nevoilor viitoare anticipate (standarde
minime). in aceast3 situatie, obiectivul politicii de
parcare este de a evita transferul autoturismelor
catre parcarea pe strada, mentinand toate
autovehiculele parcate pe proprietate.
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Dezvoltatorii nu pot sti care dintre gospodarii vor
gazdui douad sau trei vehicule, prin urmare se va
crea o situatie de oferta excedentara pentru unele
gospodarii in care proprietarilor le-ar fi util un
numar mai redus de locuri de parcare.

Limitarea numdrului de spatii destinate parcdrii
pentru a mentine densitatea si a descuraja nivelul
de proprietate al autoturismelor (standard
maxim). Aceasta politica impune un nivel maxim
de numar de locuri de parcare ce pot fi furnizate
intr-o locatie. Acest lucru a fost oarecum dificil de
implementat, nefiind clar daca acest nivel maxim
s-a impus unei dezvoltari sau unui intreg oras.

Criticii acestui tip de politicd indica dificultatile ivite
in situatiile in care cererea reala pentru spatii de
parcare depaseste oferta, situatie in care parcarea
este transferata pe strazile rezidentiale din jur.

Optiunea principald finald vizeazd rationalizarea
si/sau taxarea pentru permise de parcare. Acest
lucru poate fi implementat si pentru spatii de
parcare din afara strazii (parcare subterana),
desi mai frecvent acest lucru este folosit ca un
instrument de a gestiona cererea de spatii de
parcare pe strada.

De obicei gospodariilor le sunt alocate un numar
exact de spatii de parcare si se pot impune costuri
suplimentare pentru un numar mai mare de spatii
utilizate. Tn unele orase costul permiselor a fost
legat de performantele ecologice ale vehiculelor.
Permisele pentru vizitatori sunt de obicei oferite

ca parte a acestui proces.
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4.5.2 Spatii comerciale

O ipoteza importanta si utila ca punct de pornire
o constituie faptul ca Tn cazul comerciantilor cu
amanuntul, acestiaisidoresc maximizareaaccesibilitatii
spatiilor lor pentru clientii tinta.

Acesta este punctul in care consensul cu privire la
politica de parcare pentru spatiile comerciale ia sfarsit.
in special, tensiunile ndscute din diferite situatii in
care se urmareste asigurarea unui acces ridicat atat
clientilor care sosesc utilizand autoturismul, cat si
celor ce utilizeaza autobuzul, bicicleta sau sunt pietoni
au ramas in mod frustrant nerezolvate.

Urmand modelul nord-american, multe tari au permis
dezvoltarea pe scara larga a centrelor comerciale la
marginea oraselor, construite in mod exclusiv pentru
vizitatori ce le acceseaza cu autoturismul.

Acestea oferd de obicei locuri de parcare gratuite,
pentru cei care fisi fac cumparaturile in centrul
comercial.

Furnizarea de locuri de parcare gratuite pentru
dezvoltarile din afara oraselor le sugereaza
proprietarilor de magazine din interiorul si de la limita
centrului ca restrictiile de parcare sunt neloiale si
reprezinta un handicap clar pentru afacerile lor.

Optiuni

1. Parcarea poate fi oferitd gratuitd sau, mai precis,
ca parte a fasciculului de costuri asociate unei
activitdti. In afara centrelor, spre exemplu, de
obicei nu se percepe in mod direct utilizatorilor
taxa de parcare, dar se recupereaza costurile de
constructie siintretinere a zonelor mari de parcare,
prin intermediul costurilor de finchiriere ale
magazinelor care le filtreaza in mod indirect catre
consumator. Parcarea gratuita nu este limitata in
centrele comerciale din afara oraselor, dar in alte
locatii este de obicei aplicata avand o limitare de
timp (de ex. 30 de minute, fara posibilitate de
revenire in acea zona in termen de doua ore).
Astfel de scheme pot fi utilizate pentru a gestiona
cererea de spatii, Tncurajand 1n acelasi timp,
rulajul periodic al spatiilor. Este putin probabil
sa fie adecvate 1n centrele oraselor cu un nivel
foarte ridicat de cerere, unde astfel de scheme
incurajeaza activitatile de rulaj in cautarea unui
spatiu si contribuie la congestionarea orasului.
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2. Parcarea pldatitd poate functiona atat pentru
parcarea pe stradd, cat si pentru cea din afara
ei, unde diferite tarife sunt folosite pentru a
reflecta costul terenului (mai mare langa centrele
aglomerate) si convenabilitatea si calitatea ofertei
de parcare.

Sistemul tarifar al parcarilor este adesea folosit pentru
a semnala ce tip de utilizatori sunt bineveniti - cu o
distinctie intre parcarea “de scurta duratd” si cea
“de lunga durata”. Scopul este de a utiliza tarife care
descurajeaza, spre ex., navetistii in Tncercarea lor de a
parca pe tot parcursul zilei acolo unde exista o cerere
mare de locuri de parcare pentru utilizare de scurta
durata din partea cumparatorilor. Tarifele ridicate se
aplica pentru sederi de peste cateva ore in parcari de
scurta duratd, descurajand astfel, in loc sa interzica,
parcarea pe perioade mai lungi. Unul dintre aspectele
cheie ale parcarii pe termen scurt pentru comert
il reprezinta incurajarea rulajului de spatii libere si
reallizand astfel o gestionare activa a utilizarii spatiilor
(prin intermediul regulamentelor si sanctionarilor).

Tn mod similar, discutia din jurul costurilor si
disponibilitatii locurilor de parcare ignora multe dintre
calatoriile realizate in scop de cumparaturi, care nu
sunt realizate pe baza de autoturism. Un euro cheltuit
intr-un magazin de cdtre un biciclist are aceeasi valoare
pentru proprietarul de magazin ca si cel cheltuit de un
sofer.

Dezbaterile despre politicile draconice de parcare
din centrele oraselor incearca sa abordeze eventuala
eroare din problema. Maximizarea puterii centrelor cu
spatii comerciale inseamna transformarea lor in locuri
pe care oamenii doresc sa le accesesze indiferent de
modul de transport utilizat pentru a ajunge acolo.
Dezbaterea despre politicile de parcare din centrul
orasului este fara sens si dintr-un alt motiv. Dupa cum
s-a explicat anterior, costul de parcare din centrele
comerciale din afara oraselor este inclus in costul
cumparaturilor si nu este “gratis”.

Exista si o alta diferenta esentiala intre centrul orasului
sizonele comerciale din afara orasului, care incurajeaza
mai mult cumparaturile din marile zone de la periferie.
Cumparatorii sunt atrasi de diversitatea ofertei de
cumparaturi si de un mediu placut in care acestea sunt
realizate.
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Aceasta este problema cu care centrele oraselor
trebuie sd concureze si pentru a face acest lucru este
nevoie de o politica coerenta de parcare. Centrele mai
slab dezvoltate au nevoie de tarife reduse sau restrictii
de timp, pe cand centrele puternice nu numai ca
pot, dar trebuie sa perceapa tarife mai mari pentru

a gestiona congestia traficului si pentru a transforma

spatiile publice in locuri atractive pentru toti utilizatorii

nu doar pentru conducatorii auto.

Dimensiunea parcarilor private existente in centrele

comerciale este stabilita la initierea constructiei,

dar modul in care sunt gestionate poate fi schimbat.

Abordari diferite pot fiintroduse pentru a se asigura ca

soferii acorda atentia cuvenitd mijloacelor alternative

de calatorie. Acestea ar putea include:

e Taxarea pentru parcare, in special pentru perioade
mai lungi;

e Asigurarea ca existd prioritate pentru mersul pe
jos, mersul cu bicicleta si transportul public fata de
masina atat in cadrul sitului, cat si pentru accesul
la/de la sit;

o Asigurarea accesului modurilor alternative la
centrul comercial: mersul pe jos / cu bicicleta
/ transportul public, mai usor decat accesul la
parcare;

e Introducerea unor servicii
transport public din centrul
comunitatile din jur;

e Furnizarea de legaturi imbunatatite de mers pe jos
si cu bicicleta pentru comunitatile nvecinate;

e Furnizarea de servicii de livrare de la sit pentru
achizitii mai mari, greu transportabile.

imbunatatite de
comercial catre

Cele mai multe dintre aceste abordari pot fi dezvoltate
doar de catre operatorii privati ai sitului, dar autoritatile
publice pot conlucra cu centrele comerciale pentru a
implementa o parte dintre initiative.
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4.5.3 Parcare la locul de muncd

Parcarea la locul de munca este importanta pentru
diferiti actori in diferite moduri. Un obiectiv
cheie pentru angajatori il reprezintda maximizarea
accesibilitatii pentru angajatii lor.

Accesibilitatea locurilor de munca trebuie sa considere
deopotriva deplasdrile realizate cu mijloacele de
transport public, cu bicicleta, pe jos si cu autoturismul.
Exista studii privind excluziunea sociala care indica
faptul ca proximitatea nu este intotdeauna un bun
indicator al usurintei cu care sunt accesate diferite
locatii utilizdnd mijloace nemotorizate. Parcarea la
locul de munca genereaza de asemenea, modelul cel
mai concentrat de parcare pe parcursul zilei cu un
nivel aproximativ de 30% din totalul actelor parcarilor
efectuate in timpul saptamanii ce au loc Thainte de ora
09:30 am. Acest lucru face ca in mod clar gestionarea
parcarii pentru navetisti sa devind o provocare si sa
implice o contributie importanta la congestia urbana
si la nivelul de poluare. Multi angajatori au, cu toate
acestea, doar un numar limitat de locuri de parcare
relationat cu numarul de angajati si / sau vizitatori.

Angajatorii care au probleme legate de accesibilitate,
congestie sau mobilitate a personalului vor alege,
uneori, sa implementeze masuri de gestionare a
mobilitatii Tn locatia lor. Uneori, acest lucru va implica
gestionarea locurilor de parcare ale angajatorului - in
special Tn cazul Tn care acestea sunt limitate.

Optiuni

Parcarea reprezinta un cost pentru angajatori si poate
fi dificil fizic sau indezirabil din punct de vedere al
mediului sa gestioneze in totalitate cererea de parcare.
n egald masur3, furnizarea de locuri de parcare poate

Somebody took my
parking space at
work. Guess | will
Just have to go back
home then.

Som@%r‘dnsm
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fi considerata de catre angajati drept un cadou sau un
“drept” la locul de munca. Cererea de parcare la locul
de munca a fost gestionata in diferite moduri:

1. Parcarea gratis la locul de muncd, cand angajatorii
ofera parcare gratuita angajatilor ca parte din
pachetul de salarizare. Costurile de parcare sunt
absorbite de afacere si prezumtia este ca nivelul
de furnizare a locurilor de parcare este suficienta
pentru a se adapta cererii.

2. Parcarea platitda si gestionatd la locul de muncé
este mult mai des aplicata de angajatori in cazul
n care exista o constrangere legata de capacitatea
numarului de locuri sau in cazul in care locatia se
afla intr-o zona centrala si exista constrangeri de
parcare solicitate de catre autoritatea locala.

3. Se poate asigura parcare in altd locatie prin
intermediul unor acorduri de finchiriere cu
furnizorii de parcare privata.

Exista in mod clar diferite variatii ale acestor clasificari
generale. Tn special, n ultimii ani s-a observat o serie
de progrese in gradul de sofisticare al gestionarii
sistemului de parcare in locatiile angajatorilor. Acestea
includ sisteme de remunerare contralocului de parcare,
caz in care angajatilor le sunt oferite stimulente pentru
a-si utiliza cat mai putin autoturismul individual. Exista
de asemenea situatia in care angajatii pot achizitiona
diferite niveluri de acces la locurile de parcare (de ex.,
dreptul de a avea un loc garantat fix sau de a cduta un
loc liber in momentul sosirii) sau tarifele de parcare
sunt definite in conformitate cu alte criterii, cum ar fi
performanta ecologica a autoturismului.

Exista o sectiune a populatiei active care va sofa catre
locul de munca atunci cand se va afla in posesia unui
“permis gratuit”, dar care este pregatita sa renunte
la acest permis si sa aleaga un alt mod de deplasare
atunci cand fi sunt oferite stimulente corespunzatoare
pentru a face acest lucru. Separarea costurilor de
parcare de pachetele de salarizare si taxarea lor in
consecintd ofera un semnal mai transparent.

Dupa o examinare atentda a parcarilor rezidentiale,
comerciale si la locul de munca, este necesara
considerarea acestor politici laolalta si, poate mai
important, evaluarea rolului lor intr-o strategie mai
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ampla integrata de transport.

Gestionarea parcarilor reprezintd pasul fundamental
catre o functionare eficienta a oraselor. Acest lucru
este insd oarecum diferit fatd de utilizarea politicii
de parcare ca instrument cheie pentru reducerea
cererii globale de deplasare. Aceasta necesita
combinatii eficiente de spatii, reglementari, informatii
si sanctionare. Este necesara o viziune a orasului si
echilibru intre diferitele moduri de transport prin care
spatiile urbane se vor conecta.

Aceasta este mai mult decat o diferenta semantica,
deoarece aplicarea politicilor de restrictionare a
cererii de parcare fara sustinerea acestor politici prin
realocarea spatiului rutier, imbunatatirea modurilor
alternative de transport si o mai buna planificare
a utilizarii terenurilor vor fi atat nepopulare, cat si
ineficiente. Studii privind politica de transport integrat
indica faptul ca taxarea parcarilor si ajustarea ofertei
reprezinta doar o serie de masuri care trebuie aplicate
pentru a decongestiona traficul, pentru a imbunatati
performanta coeficientilor de mediu si siguranta
rutiera.

Rationalizarea sau taxarea spatiilor de parcare la locul
de munca nu este o politica extrem de populara in
randul angajatilor, in special in faza de planificare.
Pentru a face mai acceptabile aceste masuri,
urmatoarele etape si conditii trebuie sa fie indeplinite:

1. Identificarea problemelor si a unor solutii de
gestionarea a parcarilor ce ar putea rezolva aceste
probleme;

2. Exista alternative disponibile pentru utilizarea
autoturismului catre locul de munca pentru acei
angajati care nu se califica pentru un permis si /
sau nu doresc sa plateasca o taxa;

3. Serealizeaza consultare la scara larga cu angajatii.
Acest lucru ar trebui sd acopere o serie de aspecte
importante, printre care alocarea permiselor
si (daca este cazul) chiar a locurilor de parcare -
criterii utilizate si numarul tipurilor de locuri de
parcare definite:

e Definireaniveluluidetaxare (dacaeste planificata
o taxa), relationata cu nivelul veniturilor;

e  Modul de plata al taxei. Zilnic, lunar, anual -
intr-un automat de bilete, sau, de exemplu prin
salariu;

e Cum ar trebui sa fie tratat personalul superior
- cresterea nivelului de acceptare, daca aceste
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persoane sunt percepute de catre angajati ca
avand acelasi tratament cu ceilalti;

e Cerintele legale, cu privire la contractele de
munca - reglementare adecvata. Acestea variaza
de la tara la tara;

e Transparenta utilizarii fondurilor provenite din
taxarea parcariii. Nivelul de acceptarea este
crescut in cazul in care cel putin o parte din
venituri se utilizeaza pentru Tmbunatatirea
parcdrii, a securitatii, etc, precum si pentru a
imbunatati sau a reduce pretul modalitatilor
alternative de transport.

4.5.5 Facilitdti de tip “Park&Ride” / Parcheazd si

utilizeaza transportul public
Orasele adopta adesea schemele de tip Park&Ride,
ca parte a strategiei lor de a rezolva problema
congestionarii traficului pe principalele rute din
centrele oraselor (desi existda exemple de park&ride
care servesc locurilor de muncd majore din afara
centrelor oraselor). Intre anii 1970 si 1990, numarul de
orase din Europa, cu sisteme park&ride a crescut de
trei ori, la un numar aproximativ de 76, iar numarul de
locuri de parcare disponibile, a crescut cu 337%.

Sistemele park&ride functioneaza prin redirectionarea

calatoriilor din centrul orasului catre o parcare de unde
soferii Isi continua calatoria cu transportul public.

P+
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Pentru ca sistemele de park&ride sa aiba succes, este

vital ca:

e Traseul de transport public sa fie rapid,
frecvent si fiabil. Daca este mai rapid, inclusiv
transferul si timpii de asteptare, decat calatoria
corespunzatoare acelei rute cu autoturismul,
tipologia utilizatorilor nu se va limita doar la cei
care nu au locuri de parcare (gratuite) disponibile
in centrul orasului.

e Frecventa serviciilor park&ride urbane ar trebui
sa fie la fiecare 10 minute sau, daca este posibil,
la un interval mai scurt. Pentru serviciile ce au ca
ultima oprire locatia park&ride, este de preferat
ca frecventa serviciului sa fie suficient de mare,
astfel Tncat un vehicul sa astepte intotdeauna
la capat. in cazul in care acesta nu este capit de
linie, informatii in timp real sunt de ajutor pentru
a indica frecventa serviciului.

Costul (perceput) de utilizare a serviciului trebuie sa
fie mai mic decat costul combustibilului si al parcarii
pe care il presupune accesul cu autoturismul in centrul
orasului. In functie de piata tintd pentru sistemul
park&ride, poate fi de dorit stabilirea unui tarif aferent
unui autoturism plin de oameni (adica, o persoana
plateste acelasi tarif cu o familie cu care cdlatoreste
impreuna), avand in vedere cd aceasta este comparatia
preturilor pe care oamenii o vor face atunci cand se
decid daca sa utilizeze sau nu sistemul park&ride.

e 1n timp, volumul parcirilor - atat PNR, cat si
parcarea publicd - din centrul orasului ar trebui
sa fie redus, si ar trebui sa fie mai scumpe decat
sistemul park&ride;

e Accesul de la reteaua de drumuri principale catre
park&ride ar trebui sa fie facil si, de preferinta,
iesiri separate din park&ride pentru vehiculele de
transport public (in cazul in care ruleaza pe drum
fara benzi dedicate);

e (Capacitatea trebuie sa fie suficienta pentru a
satisface cererea, dar nu atdt de mare fincat
distantele pietonale din arealulu parcarii sa fie
excesive. Acest lucru poate implica un anumit tip
de structura a parcarii (pe mai multe nivele) in
cazul in care cererea depdseste un anumit punct;

e Securitate pasagerilor si a autoturismelor lor in
locatie ar trebui sa fie ridicata - de preferinta,
prezenta unui personal, va creste increderea
utilizatorilor in acest serviciu.
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Madrid - Spania, Berna - Elvetia, Praga — Republica
Ceha, Oxford si Edinburgh — Marea Britanie sunt citate
ca locuri cu servicii de park&ride extrem de eficiente.

Primele locatii din Madrid au fost realizate pentru

a utiliza calea ferata suburbana si statia de metrou.

Berna are o combinatie de cale ferata si de tramvai

pentru a servi sistemelor sale de park&ride. Praga

foloseste in principal, legaturile feroviare. Cele cinci
locatii din Oxford sunt toate servite numai de autobuz

(24h/zi), |a fel si cele din Edinburgh.

Efectele unui astfel de sistem pot fi semnificative, dar

acest lucru depinde de buna functionare a factorilor

enumerati mai sus. Cateva exemple ale efectelor
asupra traficului rezultate din implementarea
sistemelor park&ride sunt dupa cum urmeaza:

e in Viena — sistemul park&ride capteaza 12% din
traficul cu autoturismul conectat cu centrul;

e Locatiile park&ride din Madrid au 20.000 de
utilizatori pe zi, in timp ce, Tn Barcelona au 12.000
si in Hanovra 10.000;

e In Strasbourg locatiile park&ride au fost elementul
cheie in succesul pe care l-au avut doud dintre
liniile de tramvai. 43% din calatoriile motorizate
sunt realizate cu ajutorul transportului public;

e 1n Oxford, Marea Britanie, locatiile park&ride se
estimeaza cd au condus la o reducere cu 3-9% a
traficului legat de centru.

Ar trebui remarcat, totusi, ca exista unele situri de tip

park&ride ale caror costuri depasesc cu mult beneficiile

lor (chiar si factorii de mediu), precum si faptul ca,
chiar si cel mai bine planificat sistem park&ride
este posibil — acolo unde noi servicii de transport
public sunt puse in aplicare pentru a-l deservi — sa
atraga utilizatorii care anterior si-au realizat intreaga
calatorie cu mijloacele de transport public, si care, s-au
transferat catre sistemul park&ride, deoarece este mai
rapid si / sau mai ieftin. S-a estimat ca acest lucru se
poate spune despre maxim o treime dintre utilizatorii
unui nou parké&ride.

t
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Un alt efect daunator poate aparea acolo unde un sit
park&ride este construit intr-o locatie, dar utilizatorii se
indreapta catre o alta (si utilizeaza unele oportunitati
de parcare informald, de exemplu, pe strada in jurul
unei gari), deoarece nivelul de servicii de transport
public din a doua locatie este mult mai bun.

Costul sistemului park&ride depinde in primul rand
de chestiunea construirii infrastructurii dedicate
transportului public (de exemplu, o linie noud de
tramvai sau de cale feratd) pentru a-l deserv si de
existenta serviciului de transport public care poate fi
complet nou sau ca o adaptare a unui serviciu existent.
Daca nu exista, atunci subventia suplimentara este
probabil sa fie necesara, cel putin la Tnceput. La aceste
costuri se adauga costurile de construire si mentenanta
a parcarii, precum si orice costuri legate de personal.
Cele mai multe situri park&ride sunt in proprietate
publica si sunt subventionate. in cazul in care investitia
initiala este publica, dar serviciul devine atat de
popular Incat se transforma intr-unul profitabil si unde
transportul public este condus de catre companii
private, autoritatea publica poate inchiria operarea
acelui sit park&ride pe baza de contract si poate
imparti profitul cu operatorul.

Acest lucru, de exemplu, se intampla in York si Oxford,
in Marea Britanie.

4.5.6 Statii de cale feratd

Penalizarile din punctele de schimb reprezinta un factor
descurajant destul de important pentru transportul
feroviar si, combinat cu timpul de asteptare, ar putea
descuraja in totalitate utilizarea transportului public.
Parcarea este, prin urmare, necesara in statiile de
cale ferata precum si in zonele de debarcare pentru
navetisti (de tip Kiss&Ride).

Cu toate acestea, oferta de locuri de parcare poate si
ea Tncuraja un comportament nedorit, prin preluarea
cererii altor statii, congestionarea traficului in jurul
statiei, subminarea accesului pietonal si ciclist
si utilizarea terenurilor altfel disponibile pentru
dezvoltari durabile.

Se ridicd astfel intrebarea: oferta de parcare in statiile
de cale feratd incurajeazd sau descurajeazd utilizarea

transportului feroviar?

Manualul de Prognoza a Cererii de Pasageri a stabilit
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trei scenarii posibile in care parcarea in statie este
limitata:
1. Statii cu facilitati alternative evidente de parcare
existente;
2. Statii Tn apropiere carora exista o parcare mare a
altei statii; si
3. Statiifara facilitate individuala evidenta de parcare.
Ca raspuns la aceste scenarii soferii pot parca fie la o
oarecare distanta de gara si utiliza o alternativa, de
ex. autobuzul sau o alta persoana care sa ii debarce
rapid la gard, fie pot utiliza alta gara sau pot renunta la
utilizarea trenului in calatoria lor.
Deoarece parcarea in zona garilor implica o schimbare
a modului de calatorie (de la autoturism la tren), soferii
sunt influentati si de factori ai sistemului de schimb
in plus fata de cei legati in mod specific de parcare
care au fost deja discutati. Exista numeroase studii
care aratd ca schimbul de orice fel este recunoscut ca
reprezentand o barierd in calea utilizarii transportului
feroviar, reflectat in valori mai mari atasate timpului
petrecut in modurile de acces si in transferul realizat,
decat in tren propriu-zis. Acest lucru este cunoscut sub
numele de penalizarea transferului si reprezinta riscul
care decurge din intarzierile modurilor de transport
prin care se acceseaza gara, in special prin pierderea
conexiunilor ulterioare. In consecintd, timpul petrecut
in cautarea locurilor de parcare si incertitudinea
localizarii unui spatiu in timp util duce la riscul pierderii
conexiunilor ulterioare si poate descuraja oamenii de
la a utiliza calatoria pe calea ferata.
Astfel,

“nu este utilizarea cdii feratd principalul
pilon al cdldtoriei ce devine cauza majora a lipsei de
comoditate in cdldtoria cu trenul spre deosebire de
caldtoria cu autoturismul, ci mai degraba intrarea si
iesirea din reteaua feroviard”.




Ghid de planificare si gestionare a sistemului de parcari urbane

Rezultd astfel ideea ca Tmbunatatirile aduse modului
de acces, inclusiv parcarii in statie, au potentialul de a
spori utilizarea caii ferate, fara a fi nevoie de modificari
aduse serviciului feroviar.

Calatoria catre statii este ea insdsi multimodala.
Parcarea in statii este adesea limitata de spatiul
disponibil, aflat in competitie cu alte potentiale
utilizari precum spatiul pentru taxiuri si autobuze,
spatiul de debarcare rapida, sau chiar alte functiuni ce
nu au legatura cu transportul, precum comertul. Lipsa
locurilor de parcare poate duce la extinderea parcarilor
pe strazile din proximitate, provocand probleme in alta
locatie.

in plus, asa cum a fost discutat anterior, navetistii
ocupa locurile de parcare pentru mult mai mult timp
decat alte tipuri de calatori, astfel ca, daca locurile de
parcare disponibile sunt ocupate de navetisti, atunci
va fi mai dificila atragerea pasagerilor din afara orelor
de varf, chiar daca acest lucru este de dorit pentru a
maximiza utilizarea capacitatii feroviare. Prin urmare,
operatorii de transport feroviar au un interes major in
utilizarea cat mai eficienta a locurilor de parcare prin
incurajarea modurilor de acces alternativ catre statii.

4.5.7 Facilitdti de mare capacitate / Evenimente
Parcarea dedicata evenimentelor acopera un spectru
larg de activitati si, pentru a simplifica analiza, doua
mari categorii pot fi identificate. Acestea sunt:

e Parcarea la o locatie stabilita Tntr-un mediu
construit unde au loc evenimente in mod foarte
regulat - precum un stadion sportiv sau o sala de
spectacole;

e Parcarea intr-o locatie a unui eveniment ocazional
in mediu urban (sau rural), precum un festival
sportiv sau cultural sau un spectacol agricol.

Chiar si in cadrul acestor categorii atat de largi
exista o varietate de activitati necesare a fi in detaliu
analizate pentru a gestiona parcarea, oferind sprijin
real evenimentului. Gestionarea parcarii trebuie sa
protejeze, de asemenea, interesele partilor terte.
Indiferent de tipul evenimentului, daca autoturismele
particulare reprezintd modul dominant de transport,
gradul de ocupare mediu al parcarii poate varia in
functie de diferite tipuri de evenimente. Principalele
moduri de transport ce trebuie gestionate includ
transportul public, autocare private inchiriate, taxiuri,
autoturisme, motociclete, biciclete si pietoni.
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Evenimentele specializate, de tipul spectacolelor hipice
necesita aranjamente de parcare pentru vehicule
specializate, cum sunt remorcile pentru cai.

Traseele trebuie sa evite semnificativ incrucisarea
fluxurilor cu alte tipuri de trafic si poate fi necesara
inchiderea unor strazi pentru unele categorii de
trafic. Spre exemplu, atunci cdnd un numar mare de
spectatori soseste folosind calea ferata sau metroul,
poate fi necesara restrictionarea traficului de vehicule
pe rutele pietonale favorizate intre gard si locatia
evenimentului.

Modelele de sosire pot varia: spectatorii pentru unele
evenimente pot ajunge si pot ramane pe durata mai
multor ore in timp ce alte evenimente pot atrage sosiri
concentrate cu putin timp Tnainte de ora de incepere.
Modelele de plecare pot, de asemenea, varia. Planul
de ansamblu al traficului si al parcarii va trebui sa
optimizeze divizarea traficului intre diferitele moduri
de transport - poate sa suplimenteze autobuzele si
trenurile si sa opereze modificarile necesare pentru
utilizarea cailor de acces de la statiile de autobuz
pentru a facilita deplasarile pietonale in siguranta.
Principalele rute de acces la locatie pot fi afectate de
traficul generat de eveniment pentru o distanta de
cativa kilometri si parcarea pe aceste rute ar putea fi
suspendata sau cel putin mai strict controlata, pentru
a facilita fluxul crescut de trafic (vehicule si pietoni) la
si de la eveniment.

Toate strazile pe o raza de 20 de minute de mers
pe jos de la locul evenimentului pot atrage parcare
oportunista asociata evenimentului - acest lucru se
poate intampla pentru a evita plata taxelor de parcare
in parcarile oficiale sau pentru ca acestea si-au atins
capacitatea sau pur si simplu pentru a beneficia de o
evacuare mai rapida la incheierea evenimentului.
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Gestionarea cu succes a parcarii pentru evenimente
se va asigura ca activitatile economice, rezidentii si
alti utilizatori regulati ai acestor strazi nu sunt serios
incomodati de astfel de tipuri de parcare. Acest
lucru este foarte important in locurile in care exista
evenimente frecvente.

Multe locatii cu evenimente au parcare in afara
strazii dedicata si circulatia vehiculelor in si din aceste
facilitati trebuie sa fie gestionata cu atentie, astfel incat
sa minimizeze impactul asupra fluxurilor normale de
trafic din zona. Masurile pot include emiterea in avans
a tichetelor de parcare, alocand astfel anumite locuri
de parcare si oferind ghidaj catre intrarea corecta. O
atentie deosebita trebuie acordatd asigurarii ca intrarile
la locurile de parcare aflate in afara strazii permit
rate de acces bune la intrare, evitand astfel cozile de
pe strada. Inspectia tichetelor trebuie sa fie rapida si
trebuie sa existe facilitati de directionare a celor fara
bilete corecte cu un nivel minim de perturbare.

4.5.8. Scoli

Accesul catre si dinspre scoli implica o contributie
majora la congestia traficului in special Tn zonele
urbane, cu o situatie inrautatita in locatiile cu locuri
de parcare necontrolate dincolo de portile scolii. De-a
lungul ultimilor 20 de ani, proportia copiilor care
calatoresc la scoala cu autoturismul parintilor aproape
s-a dublat.

Acest lucru reflecta cresterea numarului de
autoturisme si scaderea corespunzatoare a numarului
si lungimii calatoriilor pe care adultii le realizeaza pe
jos sau cu bicicleta. in zonele urbane in termeni de
timp unul din cinci autoturisme la ora 08:50 este pe
drumul catre scoala.

Pentruacombate utilizareain crestere aautoturismelor
pentru mersul la scoala, scolile si autoritatile locale
sunt incurajate sa lucreze impreuna pentru a promova
alternative autoturismelor individuale precum mersul
pe jos, mersul cu bicicleta si transportul public.
Intentia de a introduce planuri de calatorie in fiecare
scoala (atat de stat cat si privatd) reprezinta una dintre
solutiile care ajuta la decongestionarea zonelor din
jurul scolii.

Caracteristicile parcarii in planurile de calatorie scolara
vizeaza de asemenea imbunatatirea sigurantei in jurul
scolii si devine parte importanta a masurilor cuprinse
in aceste planuri.
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Parintii ar putea fi incurajati sa parcheze intr-o locatie
sigura mai departe de scoalad si sa mearga pe jos cu
copiii pentru restul drumului pana la scoala, mai
degraba decat sa li lase pe acestia chiar la portile scolii.
Acest lucru ar putea fi realizat Tn mod independent sau
ca parte a deplasarii de tip Autobuz Pietonal, cand
copiii sunt colectati din diverse locatii pe traseul catre
scoala In momente prestabilite si apoi escortati catre
scoala de cdtre voluntari (frati, parinti, bunici, prieteni).

4.5.9 Aeroporturi

Multe aeroporturi internationale opereaza aproape
la capacitatea maxima si aceasta este o problema
care tinde sa se intensifice avand in vedere cresterea
proiectata pe termen lung a traficului aerian cu
procente cuprinse intre 3 si 4% pe an. Aceasta crestere
are implicatii grave nunumaiin ceea ce priveste cererea
de piste suplimentare si terminale noi, dar si asupra
capacitatii de accesare la suprafata a aeroportului si
a congestiei si degradarii sociale si de mediu asociate.
Modul dominant de transport de la si catre aeroporturi
este autoturismul privat, reprezentand de obicei circa
65% din totalul calatoriilor realizate. Pentru aeroporturi
medii/mai mici acest lucru poate reprezenta uneori
chiar 99%. Acest lucru este o problema atat in ceea ce
priveste angajatii aeroportului, cat si pasagerii.

Una dintre principalele surse de emisii ale
aeroporturilor o reprezinta deplasarile calatorilor spre
si dinspre aeroporturi.

Tipologiile principale ale utilizatorilor de aeroporturi
sunt pasagerii si angajatii. Pentru pasageri, exista
0 preocupare importantd cu privire la debarcarea/
preluarea calatorilor, de obicei de cdatre un membru
al familiei sau un prieten. Acest tip de deplasare,
impreund cu cele realizate cu taxiul, reprezinta de
doua ori numarul de calatorii realizate de catre un
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pasager care calatoreste cu autoturismul si parcheaza
la aeroport. Acolo unde este posibil, aeroporturile vor
incerca sa reduca aceste calatorii in favoarea sofatului
pana la o locatie specifica, parcarii si in cele din urma,
a utilizarii mijloacelor de transport public pana la
destinatia finala, aeroportul.

Chestiunile legate de accesul la suprafata al angajatilor
poate varia considerabil fata de cele pentru pasageri.
in general, existd o dependentd foarte mare de
deplasarile auto private pentru angajatii aeroportului,
care au nevoie sa acceseze aeroportul, in mod regulat,
cu orare pe care se pot baza, cu costuri eficiente si
in momente ale zilei care nu sunt intotdeauna bine
deservite de transportul public.

Gates D1-D22
Passenger
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4.6 Costurile parcarilor

Daca strategiile de parcare concepute pentru a reduce
cererea sunt insuficiente si dacd o administratie
are in vedere construirea de locuri de parcare
suplimentare, recuperarea investitiei ar trebui sa fie
un factor important in luarea deciziei. Alegerea intre

o parcare de suprafata si una in afara strazii (supra sau

subterand) este in general determinata de costurile

terenului. Acolo unde costurile terenurilor sunt mari

- de obicei Tn mediile urbane mai dense - devine mult

mai economic sa construiesti pe verticald decat pe

orizontala. Excluzand costurile de teren, urmatoarele
cifre sunt tipice pentru locuri de parcare individuale,
in Europa de Vest:

e Spatiu la suprafata, asfaltat, cu canalizare si
iluminare - € 3000.

e Spatiu intr-o structura de parcare
supraetajata auto) - € 15000 - € 20000.

e Spatiu subteran - € 40,000.

e Tnplus, exista o taxa de intretinere si de securitate
pentru fiecare spatiu, care poate fi cu usurinta €
150 - € 450 pe an.

Parcarile din afara strazii sunt recomandate pentru
zonele cu valori mai mari ale terenurilor si o cerere
mare pentru parcare. Costurile de constructie ale
acestuitip de parcare per spatiu se diminueaza odata cu
scara parcarii, dar devine importanta capacitatea de a
recupera investitia prin taxe de parcare, cat si impactul
asupra caracterului si calitatii vietii comunitatii.
Doar o parte a operatorilor de parcare (publici sau
privati) isi recupereaza costurile totale de detinere
si operare a unei parcari din afara strazii. Unul dintre
rezultatele acestor costuri ridicate cuplate cu venituri
inadecvate din taxe de parcare conduce catre faptul
cad structurile de parcare sunt “rareori construite
ca asociatii comerciale de sine statatoare” Prin
incorporarea altor functiuni in aceste parcari, chiriile
pentru aceste utilizari ajuta la recuperarea investitiei
pentru structura de parcare.

Dupad cum s-a mentionat anterior, este importanta

considerarea duratei de viata preconizate a unui

facilitati de parcare atunci cand se ia decizia investitiei,
pentru a estima costurile de renovare si de intretinere

pe termen lung si transferarea acestor cheltuieli n

taxele percepute utilizatorilor, pentru ca un cost foarte
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mare dedicat imbunatatirii sa nu apara drept un soc
dupa o perioada de utilizare de 30 de ani.

Exista beneficii ale facilitatilor de parcare din afara
strazii fata de parcarile de pe strada, in ciuda costurilor
ridicate. Contrar perceptieica un astfel de tip de parcare
va creste nivelul de congestie s-a demonstrat ca exista
mai putind congestie, deoarece oamenii parcheaza
rapid fara sa mai caute un loc de parcare. Semnalizarea
clara si ghidajul catre parcare sunt necesare pentru a
ajuta soferii sa localizeze rapid aceste structuri si sa
parcheze. in plus, atunci cand parcarea pe stradd este
taxatd la un pret adecvat, parcarile din afara strazii
devin mai competitive; veniturile din parcarile de pe
strada pot fi utilizate pentru a subventiona parcarile
din afara strizii. In mai multe medii urbane, poate fi
indicata dezvoltarea spatiilor comerciale la parter.
Magazinele se pot dezvolta la baza facilitatii de parcare
si pot imbunatati aspectul stradal. Acest tip de comert
poate ridica nivelul chiriilor. Aceste chirii pot fi apoi
folosite pentru a subventiona costurile de constructie
si intretinere ale intregului sistem de parcare.

Plata structurilor de parcare

Dacd se doreste o noua structurd de parcare,
este important in primul rand sa se defineasca
compromisurile pe care comunitatea care o va gazdui
este dispusa sa le faca pentru plata ei, fie prin veniturile
provenite de la parcometrele situate in cartier, fie din
taxe sau dintr-o combinatie a taxelor si a taxelor de
utilizare. Dupa cum s-a mentionat anterior, este de
asemenea important sa se considere ciclul de viata
al unei parcari si sa fie anticipate renovarile majore
pentru a construi un fond de acoperire a reparatiilor
necesare.

Construirea unei parcari poate fi un efort costisitor.
Parcareain afara straziiimplica cheltuieli semnificative.
Mai mult decat atat, taxele de parcare, in cazul in care
sunt percepute, pot acoperi costurile de exploatare
si o parte din costurile de investitie, dar parcarea din
afara strazii rareori se auto-amortizeaza in totalitate.
Adesea, agentiile publice care construiesc aceste tipuri
de parcare trebuie sa gaseasca surse de finantare si
venituri dincolo de fondurile lor generale. Entitdtile
private care doresc sa construiasca o parcare pot
colabora cu agentiile publice pentru a profita de
mecanismele de finantare si de dobanzile mai mici
disponibile doar pentru entitatile publice.
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4.7 Taxarea parcarilor - politici
tarifare

Expertii de trafic stiu ca mentinerea neocupata a unui
procent de 15% din locurile de parcare este un nivel
optim din punct de vedere al minimizarii timpului pe
care oamenii 1l petrec cautand un loc de parcare. Cele
mai multe dintre orasele europene au implementat
sisteme de taxare la niveluri care variaza in diferite
locatii si diferite momente ale zilei pentru a mentine
gradul de ocupare al parcarilor la nivelul de 85%.
Existd o tensiune inerenta in politica parcarilor publice
intre trei obiective cheie pentru autoritatile locale:
dezvoltarea economica locala (conservarea vitalitatii
economice); cresterea veniturile provenite din taxele
de parcare, si gestionarea cererii de calatorie. Aceste
ultime doud obiective implica necesitatea reducerii
numarului de locuri de parcare si/sau taxarea utilizarii
lor. Dezvoltarea economica locala pare sa sugereze
adesea ca trebuie asigurat atat de mult spatiu dedicat
parcarii cat este necesar, pentru a avea certitudinea
ca nici un vehicul ce sprijind activitatea economica
nu trebuie descurajat s3 acceseze zona. In timp ce
un echilibru optim intre aceste obiective nu poate fi
intotdeauna atins, dar este dezirabil, o administratie
locala se afla sub presiunea considerabila a comunitatii,
daca unul dintre aceste obiective devine dominant in
detrimentul celorlalte.

O alta dimensiune a acestei situatii o contituie
furnizarea sistemului de tip park&ride. Costul lui
(perceput) trebuie sa fie mai mic decat suma costurilor
combustibilului si al parcarii aferente drumului parcurs
n totalitate cu autoturismul pana in centrul orasului.
Nu exista nici un raspuns magic general la aceasta
enigma si fiecare oras, va trebui sa gaseasca o solutie
proprie, adaptata contextului local.
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Unele concepte de baza ar putea totusi fi:

e Prevederea generala de indepartare a locurilor
de parcare de pe strada din centrele urbane si
inlocuirea lor cu o cantitate similara, sau mai mica,
de parcari in afara strazii;

e  Atat parcarea pe strada cat si cea din afara strazii, ar
trebui sa fie tarifate Tn mod similar in proximitatea
geografica a unui centru urban;

e Pentru un oras mic, cu transport public relativ
redus, parcarea centrald ar trebui sa fie disponibila
pentru o taxa mica sau egald cu zero, dar cu
controale care favorizeaza, in general, parcarea pe
termen scurt;

e Pentru un oras de dimensiuni medii, cu un serviciu
de baza de transport public, parcarea ar trebui sa
fie zonificata in jurul zonei centrale, cu parcare
scumpa pentru sederi pe termen scurt in centru,
fnconjurata de un inel de parcari cu preturi scazute
pentru sederi pe termen mai lung; si

e Pentru orasele mari, cu o retea foarte dezvoltata
de transport public este nevoie doar o cantitate
limitata de parcari cu pret foarte mare in zona
centrald, cusituribine plasate de sisteme park&ride
care deservesc principalele rute radiale catre oras
la un pret care sa asigure utilizare maxima de catre
tot traficul auto ce se apropie de oras.

4.4.1 Logica tipologiilor de taxare

n ciuda diverselor conceptii gresite, nu exista parcare
gratuitd. Pretul parcarii este inclus Tn costurile tuturor
produselor si serviciilor pe care le cumparam.

Gestionarea parcarii fara stabilirea unui pret corect nu
va ajuta o municipalitate deoarece furnizarea de locuri
de parcare gratis reprezinta un stimulent clar pentru
utilizarea autoturismului, iar numarul soferilor si al
autoturismelor vor continua sa creasca. Pe masurd ce
cererea de parcare creste, municipalitatea va trebui
sa hotdrasca daca va creste si oferta locurilor de
parcare la un cost ridicat, daca va aborda parcarea
ilegala prin masuri de control si sanctionare sporite
sau va implementa sisteme tarifare pentru parcare
bazate pe nivelul pietei. Avand in vedere rentabilitatea
preturilor, scopul gestionarii sistemului de parcari
destinat crearii de comunitati cu o calitate ridicata a
vietii ar trebui sa fie o strategie de parcare in centru,
care limiteaza si centralizeaza numarul locurilor de
parcare din afara strazii, tarifeaza adecvat parcarea pe
strada si stimuleaza modurile de transport alternative.
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Instrumentele financiare pot fi utilizate pentru a
modifica pretul parcarii pentru a reflecta valoareareala
a pietei, fie prin reglementarea directa a preturilor, fie
prin impunerea de impozite si taxe.

Atunci cand exista posibilitatea de a alege, soferii
prefera locurile de parcare gratuite. Dar parcarea
nu este cu adevdrat gratuita si este platita de toti
consumatorii sub forma unor taxe mai mari, inclusa
in preturile de achizitie a marfurilor din magazine,
precum si 1n salarii sau beneficii reduse. Ideea din
spatele preturilor pietei este de a impinge utilizatorii
sa plateasca costurile de parcare in cea mai mare
parte sau in totalitate, rezultand in reducerea cererii
si a congestiei. Furnizarea de alternative sigure si
convenabile autoturismului este importanta atunci
cand se impun anumite mecanisme de stabilire a
preturilor.

Planificatorii municipali ar trebui sa inteleaga care sunt
frustrarile diferitelor grupuri in relatie cu mecanismele
de stabilire a preturilor. Unii oameni nu au suficiente
monede sau numerar si au nevoie de masini care
accepta carduri de credit. Altii nu vor sa mearga o
jumatate de strada pentru a plati si sa revind pentru
a pune tichetul in parbrizul autoturismului. Unii
oameni uita sa contorizeze timpul si primesc adesea
amenzi; altii gasesc parcometrele un sistem extrem
de complicat. Exista diverse tehnologii care genereaza
solutii ce raspund acestor preocupari.

n acelasi timp, politicile care restrictioneaza parcarea
intr-un mod prea sever pot afecta in mod negativ
vitalitatea economica a unui cartier de afaceri la fel
cum o politica prea blanda poate avea aceleasi efecte
devastatoare.

Este o chestiune de echilibru corect intre cerere si
oferta, cu pretul jucand un rol crucial.
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Cand parcarea este gratuita sau taxata la un nivel prea
mic si exista o cerere mare pentru ea, un loc de parcare
devine greu de gasit, si odata ce l-au gasit, oamenii nu
doresc sa renunte la el.

O ocupare in procent de 85% a spatiilor de parcare
furnizeaza certitudinea ca unul sau doua spatii din
parcare vor fi permanent disponibile, astfel Tncat
soferii sa nu mai ruleze in cdutarea unui loc.

Daca gradul de ocupare este mai mic, preturile sunt
prea mari si ar trebui sa fie reduse sau parcarea ar
trebui transformata intr-una gratuita; daca gradul de
ocupare este mai mare, preturile sunt prea mici si ar
trebui marite.

Din punct de vedere economic, parcarea gratuita este
ineficienta Tn situatia Tn care numarul locurilor de
parcare sunt limitate. Cererea pentru parcare este o
curba descendenta, ceea ce presupune ca soferul, cu
cea mai urgenta nevoie este pregatit sa plateasca mai
mult pentru parcare, in timp ce conducatorul auto, cu
cea mai redusa si mai putin urgenta nevoie se va parca
doar intr-o parcare gratuita.

Soferii care ar fi dispusi sa plateasca pentru un loc de
parcare de exceptie nu sunt Tn masura sa faca acest
lucru in cazul Tn care oferta este limitata, iar acest
lucru duce la utilizarea la cote maxime a spatiilor. Cand
numarul locurilor de parcare este limitat si exista cerere
mare, surplusul de consum este redus si distributia sa
este insensibild la diferitele nevoi ale soferilor.

Cei cu nevoi mai putin urgente (de ex. angajatii) vor
ocupa spatii pentru care soferii cu nevoi urgente
(clientii) vor fi dispusi sa plateasca.

Timpul petrecut in cautarea unuiloc de parcare devine
o pierdere pentru economie si destinatiile din aceste
zone au o activitate economica mai putin eficienta
decat una care are parcare disponibila pe strada.

Cand vine vorba de politica de parcare, planificatorii
si alesii locali “cantdresc de obicei interesele
alegatorilor (care doresc parcare gratuita si nu vor sa
le fie inundate strazile cu autoturisme parcate) fata de
interesele dezvoltatorilor (care trebuie sa plateasca
pentru spatiile necesare)”; totusi ambele considerente
sunt pe termen scurt si nu reusesc sa ia in considerare
modul in care furnizarea parcarii va afecta traficul,
capacitatea de deplasare a pietonilor, poluarea aerului
precum si costurile bunurilor.
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Pentru a raspunde cel mai bine problemelor de
parcare, trebuie inlocuita palaria de inginer cu cea de
economist. Cresterea ofertei de locuri de parcare, fara
a aplica un pret corespunzator devine un gest foarte
scump pentru toata lumea in afara de conducatorul
auto. In plus, construirea de noi spatii dedicate parcarii
nu diminueaza perceptia insuficientei locurilor de
parcare, cand locurile de parcare pe strada raman
libere.

Parcarea pe strada este preferatd, deoarece ofera
acces imediat si apropiat catre spatiile comerciale si
restaurante si este perceputa ca fiind mai sigura. Daca
parcarea pe strada este gratuita, ea devine un stimulent
pentru soferi. Acestia ruleaza pana depisteaza un
spatiu si, odata parcati, exista putine sanse de a muta
autoturismul. Atunci cand exista restrictii de timp, un
conducator auto care trebuie sa stationeze mai mult
este fortat sa deplaseze autoturismul.

Rate variabile / preturi dinamice

Ca si in cazul altor strategii de gestionare a parcarii,
municipalitatile pot aplica rate variabile taxarii
parcarilor pentru a influenta alegerea unui anumit
mod de deplasare, a momentului si a duratei
deplasarii precum si a transferului de soferi dintr-o
locatie aglomerata. Este importanta selectia cu atentie
a locatiilor unde se vor implementa preturi variabile,
pentru a evita efectele negative. Un pret de parcare
prea mare poate transfera soferii catre alte locatii, mai
degraba decat catre modurile alternative. Scopul este
de obicei de a reduce congestionarea parcarilor fara
a reduce numarul de persoane care calatoresc intr-o
locatie. Echilibrarea caracteristicilor unei locatii cu
gestionarea sistemului de parcare, folosind stimulente
si un bun proces de stabilire a preturilor sunt esentiale
pentru atingerea acestui obiectiv.

Uneori, cea mai eficienta strategie tarifard o
reprezintd coordonarea preturilor pentru parcarea pe
strada si cea din afara strdzii, pentru a constitui acest
lucru intr-un stimulent de a parca direct intr-un garaj
subteran sau intr-o parcare supraetajatd, evitdnd
rularea autoturismului pentru un spatiu de pe stradd
care este sub-tarifat.
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4.8 Signalistica si tehnici de
marketing pentru sistemele de
parcare

Operatiunile de parcare sunt adesea criticate si
rareori laudate; acest lucru poate fi partial cauzat
de lipsa informatiilor oferite utilizatorului si lipsa
de intelegere a publicului cu privire la modul de
functionare a sistemului de parcare. Aceasta chestiune
poate fi rezolvata prin furnizarea de harti, indicatoare,
brosuri, site-uri web, informatii in timp real, etc. Unele
comunitati au avut succes cu publicarea unui Raport
Anual de Parcare, un raport care documenteaza
inventarul locurilor de parcare, utilizarea (sau
“cererea”), modificari anticipate ale cererii sau ofertei,
probleme de implementare si sanctionare precum si
o imagine financiara de ansamblu asupra costurilor
de parcare. Acest tip de document poate oferi multa
informatie si poate ajuta in diminuarea sau prevenirea
problemelor.
Adesea, nu lipsa locurilor de parcare provoaca
probleme, ci perceptia unui deficit de parcare. Exista
o oferta considerabild de locuri de parcare sub-
utilizate, care ar putea fi mult mai eficient exploatate.
Imbunétitirea semnalizérii din proximitatea sursei de
locuri de parcare poate redirectiona traficul direct din
zonele mai aglomerate catre parcarea disponibila. Un
proces coerent de branding si de marketing poate face
foarte facila localizarea parcarii.
Informatiile Tmbunatatite oferite utilizatorilor in spatiile
de parcare sunt de asemenea utile pentru a facilita
utilizarea si satisfactia utilizatorilor. Semnalizarea
eficienta poate imbunatati gestionarea parcarilor prin
facilitarea navigatiei in parcarile de pe strada si din
afara ei.
Eficacitatea signalisticii pentru facilitatile din afara
strazii poate include:
¢ Indicatoare directionale la intrarile din strazi
publice;
e Indicatoare la iesire pentru accesarea retelei
stradale;
¢ Indicatoare interne pentru conducatorii auto catre
spatii de parcare cu diverse utilizari;
¢ Indicatoare interne pentru conducatorii auto catre
spatiile disponibile;

e Indicatoare pentru orientare 1n interiorul
parcarii pentru identificarea cu usurinta a
locatiei unde a fost parcat autoturismul.
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Semnele de ghidaj pot de asemenea ilustra intr-un
mod inovator tipurile de utilizare ale parcarilor pe
strada. Alte semne pot reglementa modul in care
utilizatorii pot ocupa locurile de parcare de pe strada
(de exemplu autorizatiile pentru rezidenti). Sistemele
automatizate de ghidaj pentru parcari si afisajele
automatizate pentru disponibilitatea parcarii pot
informa utilizatorii cu privire la numarul de spatii
disponibile intr-o facilitate de parcare.

Marketingul este foarte important atunci cand se
fac modificari la sistemul de gestionare al parcarilor
existente si mai ales atunci cand se creeaza noi zone
de parcare. In cazul in care veniturile din parcare
sunt utilizate pentru Tmbunatatiri aduse cartierului,
semnalizarea acestor interventii poate fincuraja si
poate oferi sprijin acestui tip de politici.

Tn Pasadena, California, parcometrele au etichete pe
care este afisat urmatorul mesaj: “Banii dumneavoastra
din acest parcometru produc o schimbare!” sienumera
proiectele de Tmbunatatire platite din taxele de parcare

Figura 11: Parcometru in Pasadena, California,
continand un mesaj prin care se subliniaza modul in
care vor fi investiti banii proveniti din taxarea parcarii.
Sursa: http://www.mlui.org/thriving-communities/news-
views/news-views-articles/new-parking-strategy-could-
mean-dollars-for-neighborhoods.html#.Vrhtfce5xzQ
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5 Implementare

5.1 Masuri de implementare a
politicii de parcare si atingere a
obiectivelor

Scopul acestui capitol este de a sublinia modificarile ce
pot fi introduse pentru a atinge obiectivele impuse de
politica de parcare. Acestea vor fi descrise in detaliu
in sectiunile urmatoare, dar multe dintre problemele
care au fost deja descrise Tn primele capitole pot fi
abordate prin implementarea unor actiuni practice
cheie relativ simple, dupa cum urmeaza:

¢ Investigare zonelor cu cea mai mare cerere;

e Introducerea de tarife scazute, cu posibilitatea
de a le creste pana cand nivelul de ocupare este
optimizat (cu aproximativ 85% din spatii pline la
orele de varf - acest lucru garanteaza ca inca este
relativ usor de gasit un spatiu);

e Mentinerea duratei de sedere maxima de cca 3-4
ore in zonele comerciale/de afaceri, astfel incat
navetistii sa nu poata parca in acele parcari si
spatiile sa poata fi folosite de mai multe ori pe zi
de cumparatori si vizitatori de afaceri;

e Retragerea controlului si sanctionarii din
responsabilitatea politiei, pentru o aplicare mai
eficienta a regulamentelor si a sanctionarilor;

e Stabilirea de preturi mai mici pentru parcarile
din afara strazii fata de parcarile de pe strada si
diseminarea acestui lucru oamenilor pentru a fi
incurajati sa le utilizeze;

e Explicarea clara a modului in care sunt folosite
veniturile generate de parcare, pentru a creste
acceptabilitatea taxarii lor;

e Utilizarea masurilor de auto-sanctionare acolo
unde este posibil pentru a face controlul si
sanctionarea cat maiieftine si mai eficiente posibil;

e Impunerea de standarde maxime si nu minime
pentru numarul locurilor de parcare ce urmeaza a
fi construite in noile dezvoltari.

20 cenrs ron
4 10e w20

R Funded by the Intelligent Energy Europe
ESR Programme of the European Union

5.2 Implementarea regulamentelor
pentru parcarea pe strada

Acolo unde exista legislatie care reglementeaza
parcarea pe strada, ea este in mod normal impusa
de catre autoritatea locala care decide cu privire la
reglementarile de parcare. Exista o tendinta generala
a reglementarilor de parcare pe strada de a deveni mai
stricte (restrictive), pe masura apropierii de centrele
oraselor, deoarece acestea sunt zonele cu cea mai
mare cerere. Marea majoritate a spatiilor stradale
din orice tara raman nereglementate in cazul in care
cererea este mai mica decat oferta.

Dar, odata cu cresterea cererii, unele restrictii se

impun:

e Nu este permisa parcarea la intrarea in intersectii
pentru a asigura o zona de vizibilitate pentru
vehicule, accesibilitate si traversare in siguranta
pentru pietoni;

e Restrictii de parcare pe drumurile principale la
orele de varf, pentru a facilita fluxul de trafic auto;

e Restrictii de parcare pe o parte a unui drum Tngust,
pentru a permite fluxul de trafic auto in ambele
sensuri;

e Parcare pe strada cu timp limitat pentru a facilita
rulajul autoturismelor si a mentine liber un anumit
procent de locuri de parcare - pentru a asigura
spatiu disponibil conducatorilor auto ce utilizeaza
parcarea pe termen scurt (de ex., cumparatorii).
Sederea maxima ar putea fi stabilitda la 30 de
minute, o ora sau doua, in functie de cerere.

e Restrictii de parcare in anumite zone pentru
a asigura spatiu liber la bordura vehiculelor
comerciale pentru a putea incarca si descarca de-a
lungul drumului;

e Limitarea timpilor de stationare in jurul statiilor
(de exemplu, parcarea interzisa in intervalul 13:00-
14:00 in timpul sdaptdmanii) pentru a descuraja
parcarea informala de tip Park&Ride, daca aceasta
activitate nu este dorita de catre autoritatile
orasului;

e Utilizarea parcarii drept un instrument pentru
calmarea traficului: autoturismele parcate pot
ajuta la ncetinirea traficului - cu toate acestea,
este nevoie de o implementare atenta pentru a
mentine un nivel ridicat de siguranta a traficului;

e Parcareapentru biciclete: parcarea pentru biciclete
trebuie solicitata in noile dezvoltari.
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in cazul in care problemele de parcare devin mai
severe, un raspuns tipic 1l reprezinta introducerea
unei forme de restrictionare a parcarii pentru a oferi
rezidentilor acces exclusiv sau preferential la stocul
limitat de parcare pe strada in proximitatea caselor
lor, cu un numar mai mic de spatii (platite) aflate la
dispozitia cumparatorilor si a altor vizitatori.

5.3 Gestionarea parcarilor situate in

afara strazii

Parcarile din afara stradzii construite in mod formal
reprezinta astazi o caracteristica a oraselor cu venituri
medii si mari. Cu toate acestea, in multe dintre orasele
est si central - europene raman o raritate, deoarece
implica costuri ridicate pentru a fi construite si pentru
ca, de foarte multe ori, existd in ariile urbane asa
numitele zone “bresa”, care pot fi folosite drept parcari
temporare pe termen lung. De asemenea, costul fortei
de munca este implicat deoarece este mai rentabila
parcarea “cu valet”, unde vehiculele pot fi parcate
mult mai aproape unul de altul decat intr-o parcare
conventionald, ceea ce duce la o utilizare mai eficienta
a terenurilor atat de costisitoare.
Avand la baza dorinta reducerii impactului vizual al
autoturismelor parcate pe strada, reducerea congestiei
rezultata din traficul cauzat de cautarea unui loc de
parcare si, in unele cazuri, realocarea spatiilor stradale
de suprafata anterior dedicate parcarilor zonelor
pietonale, construirea parcarilor publice Tn afara strazii
reprezinta o solutie ce implica costuri de constructie
semnificative.
Excluzand costurile terenurilor, urmatoarele valori per
loc de parcare sunt tipice pentru Europa de Vest:
e Spatiu de suprafata, asfaltat, cu drenaj si lumina -
€3.000;
e Spatiu intr-o structura de parcare
supraetajata) - € 15.000 - 20.000;
e Spatiu subteran - € 40.000.
Tn plus, existd costuri generate de intretinere si de
securitate pentru fiecare spatiu.

(parcare

Elementul cheie ce trebuie evidentiat aici este faptul
ca aceste costuri ridicate sunt necesare pentru a
amortiza investitia. Astfel, este dificila stabilirea unui
pret atractiv mai avantajos decat pretul parcarii pe
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strada. Acest lucru fnseamna ca parcarea din afara
strazii va trebui subventionata Tn cazul in care urmeaza
a fi utilizata - dar autoritatea locala poate decide sa
redirectioneze subventia catre transportul public sau
catre facilitatile de tip Park&Ride.

Tn plus, din punct de de vedere al politicii de parcare,

furnizarea de noi parcari in afara strazii in zonele
centrale ale oraselor poate exacerba problemele de
congestie a traficului, deoarece usurinta de a gasiunloc
de parcare poate incuraja oamenii sa acceseze centrul
cu autotutrismul. Acest lucru inseamna ca ar trebui
luata in considerare solutia unei parcari localizata mai
departe de oras (tip Park&Ride), cu legaturi bune de
transport public.

Cat de usor poate fi folosita parcarea din afara strazii
pentru a atinge obiectivele politicii de parcare depinde
in mare masura de cei ce detin si opereaza aceste
parcdri. in mod evident, principala preocupare a unui
operator privat al unei parcari din afara strazii va fi sa-si
maximizeze profiturile, ceea ce inseamna ca va stabili
un pret care maximizeaza veniturile, indiferent de
impactul pe care deciziile lor il au asupra transportului
urban.

Cu toate acestea, o autoritate locala, cu o strategie de
parcare dezvoltata poate avea o serie de alte obiective.
Ei ar putea dori sa furnizeze locuri de parcare publice
in afara strazii, asigurandu-se astfel pur si simplu
ca vizitatorii orasului au unde sa parcheze. Ei isi pot
dori sa controleze pretul unei astfel de parcari - poate

pentru a o face relativ mai scumpa pentru navetisti
(pentru a reduce traficul orelor de varf), dar maiieftina
pentru cumparatorii care tind sd calatoreasca in afara
orelor de varf.

Dar gradul in care administratia locala controleaza
parcarea publica din afara strazii depinde foarte mult
de gradul de proprietate detinut asupra ei.

Funded by the Intelligent Energy Europe
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6 Impunerea regulamentelor

6.1 Cadrul institutional

Experienta internationald aratd cd o organizatie
privata ce functioneaza sub acoperisul administratiei
publice pare a fi cea mai buna forma de organizare
pentru gestionarea sistemului de parcare. Tn acest
context, autoritatea publica isi pastreaza controlul
asupra politicii si strategiei (de exemplu, oferta totala
de parcare pe strada si in afara ei) si asupra unor
probleme importante ale politicii, precum nivelul
amenzilor si daca acestea ar trebui sa varieze in functie
de gravitatea contraventiei de parcare comisa.
Sarcinile organizatiei private ar trebui sa includa:
e Furnizarea de informatii privind stocul de parcare;
e Prognoze atat pentru oferta, cat si pentru cererea
de parcare;
e Furnizarea unui nivel de oferta de parcare pe
strada (proiectare, marcaje rutiere, semnalizare);
e Operarea facilitatilor publice de parcare din afara
strazii;
e Controlul facilitatilor de parcare publica din afara
strazii;
e Definirea termenilor de utilizare pentru parcarea
de pe strada;
e Controlul modului de functionare al parcarii pe
strada.
Aplicarea regulamentelor si a sanctionarii ar trebui
gestionate de o entitate separata care ar trebui sa fie
organizata tot ca o companie privata sub acoperisul
administratiei publice, cel putin in cazul in care
legislatia nationala permite acest lucru. Daca nu,
aceasta entitate trebuie sa faca parte din administratia
locala.

Sarcinile acestei organizatii sunt:

e Controlul zonelor cu parcare in zonele cu
reglementari specifice (restrictii de timp, taxe de
parcare);

e Emiterea amenzilor; si

e Controlul platii amenzilor.

Veniturile provenite din amenzi vor fi utilizate pentru

finantarea entitatii care aplicd regulamentele si

sanctioneaza. Suma care depaseste nevoile acestei
entitati trebuie utilizata pentru a aduce imbunatatiri
parcdrii. In multe tiri sanctionarea este realizata
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de catre politie si nivelul amenzii este stabilit de
administratia centrald sau regionald, oferind mai
putin flexibilitate si autonomie administratiei locale Tn
controlul acestor factori importanti.

Acesta este unul dintre motivele pentru care se
recomandd ca, oride céte ori este posibil, sanctionarea
sd fie preluata din rdspunderea politiei si transferatd
autoritatilor municipale.

Aceasta miscare este de asemenea recomandata
pentru ca autoritatile municipale tind sa fie mai
eficiente (chiar “entuziaste”) decat omologii lor din
politie.

6.2 Control si Sanctionare

Politica de parcare nu functioneaza fara aplicarea
regulamentelor si sanctionarea ilegalitatilor. Aceste
procese par insurmontabile uneori. Cu toate acestea,
cultura sanctionarii se poate schimba.

De exemplu, pana acum cativa ani in unele orase vest-
europene oamenii puteau parca cu impunitate virtuala,
in orice locatie isi doreau. Drept urmare, autoritatile
locale au investit resurse in aplicarea unor seturi de
sanctionari si au eradicat parcarea ilegala in special in
zonele pietonale si pe trotuare, transformand spatiile
in unele mult mai atractive.

Parcarea pe trotuare a fost complet eliminata prin
instalarea unor bariere care restrictioneaza accesul
autoturismelor (o masura fizicd de auto-sanctionare).
Aceste masuri au fost implementate in ciuda opozitiei
puternice generate de proprietarii de magazine din
zona. Acest proces indica clar rolul important pe care
sustinerea politica puternica 1l poate juca, desi exista
si cazuri in care acest lucru a fost mai putin important.
Odata ce autoturismele au fost eliminate de pe
trotuare, situatia economica a multora dintre orase s-a
imbunatatit semnificativ, iar cetatenii sunt mult mai
incantati de orasul lor.

Acest lucru se datoreaza unei serii de masuri, inclusiv
imbunatatirii transportului public, largirii spatiului
stradal si Tmbunatatirii spatiilor verzi.

Prin urmare, trebuie subliniat faptul cd aplicarea
regulamentelor si sanctionarea pot si chiar
imbunatatesc situatia orasului. Este nevoie de vointa
politica, dar in mod normal, daca sanctionarea
schimba o situatie haotica intr-una ordonata, oamenii
percep usor beneficiile si se creeaza un nivel ridicat de
acceptabilitate.
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Aplicarea regulamentelor si sanctionarea trebuie sa
fie eficiente, atente si echitabile; scopul lor este de a
incuraja conformitatea cu reglementarile in vigoare,
pentru a maximiza eficienta utilizarii spatiului public.
Coerenta sanctionarilor ajuta la mentinerea unui nivel
ridicat de conformitate.

Daca resursele de aplicare a regulamentelor si
sanctionare sunt limitate, se pot doar emite amenzi de
doua sau trei ori pe saptamana, schimband zilelele in
care acest lucru se intampla, astfel incat soferii sa nu
poata sti cand se va produce controlul si sanctionarea.
Se recomandd proiectarea unor rute de control si
sanctionare, pentru a avea un circuit complet ce
coincide cu timpii maximi de stationare locali, dupa
caz. Controlul si sanctionarea pe perioada serii nu
reprezinta o prioritate deaoarece volumul de trafic
este de obicei mai redus.

Investitiile in noua tehnologie pot Tmbunatati eficienta
colectarii amenzilor si pot conduce catre mai putine
incalcdri ale regulamentelor. Scanarea automata a
placutelor de inmatriculare, fotografierea ilegalitatilor,
tichetele scrise de mana sunt toate elemente aflate la
dispozitia ofiterilor care implementeaza sistemul de
control si sanctionare. Dispozitivele portabile trebuie
sa contina, de asemenea, informatii provenind de la
politie privind vehiculele furate, amenzi neplatite, etc.

Multe comunitati folosesc “tichete de curtoazie”
pentru prima incdlcare a legii. Aceste tichete nu au
asociata o amenda; ele alerteaza soferul cu privire la
contraventia realizatad, 1l directioneaza catre o parcare
pe termen lung sau o parcare gratuita si fi multumeste
pentru vizitarea centrului orasului.

Sunt de asemenea, recomandate amenzile progresive
pentru recidivisti.
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Pentru ca reglementarile de parcare sa fie eficiente,
ele trebuie sa fie impuse — altfel vor fi discreditate.

Principalele agentii raspunzatoare:

e Politia este principala agentie de aplicare a
sanctionarilor pentru majoritatea autoritatilor;

e 1n Austria, Bulgaria, Republica Cehd, Finlanda,
Franta, Norvegia, Portugalia si Spania autoritatile
locale au totusi dreptul de a prelua unele
sanctionari, de tip contraventional, daca este
necesar, avand sectorul privat drept operator cu
contract (nu Tn Finlanda), cu implicarea cel putin a
unei alte agentii; si

e 1n Olanda si Marea Britanie poate exista o
independenta totalda a autoritatii Tn aplicarea
sanctiunilor de parcare.

Tn toate cazurile, trecerea la sanctionare de cétre
autoritatea locala si-a imbunatatit in mod semnificativ
calitatea, iar in Marea Britanie a generat, de asemenea,
venituri considerabile pentru unele autoritati locale.

De obicei, atunci cdnd o autoritate locald preia
sanctiondrile de la politie, sansa ca un individ parcat
ilegal sd fie amendat creste de patru pdnd la sase ori.

Impunerea legislatiei este, Tn general, finantata din
venituri provenite din taxe de la administratia centrala,
cu exceptia acelor autoritati britanice care au preluat
sanctionarea (in cazul Tn care acesta este finantata
din veniturile provenind din parcare) si in Norvegia
si Finlanda. Tn Portugalia, Suedia si Elvetia, taxele de
parcare sunt folosite pentru a acoperi o parte din
costurile necesare punerii in aplicare a sanctionarilor.

Sursa: www.freepik.com
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6.3 Politica de parcare si
comunicarea

6.3.1 Politica de parcare si Comunicarea
Comportamentul de calatorie nu este doar rezultatul
unor procese rationale. Educatia, sentimentele si
obiceiurile joaca un rol considerabil. Dar educatia,
obiceiurile si sentimentele pot fi influentate si
atunci cand sunt aplicate Tn mod corespunzator si
pot fi folosite pentru a schimba comportamentul de
deplasare. Scopul acestui capitol este de a prezenta
cunostintele de baza in relatie cu comunicarea si
campaniile de informare.

Scopul de baza al strategiilor de comunicare este de
a influenta publicul suficient pentru a inclina balanta
catre transferul modal si comportamentul sigur cu
un minim de cheltuiala. Odata ce echilibrul a fost
inclinat, este importanta mentinerea schimbarii de
comportament.

Deoarece complexitatea procesului de gestionare
a parcarii este de multe ori neinteleasa si nu este
acceptata, masurile restrictive pot duce la o respingere
generala din partea cetatenilor.

Masurile necoordonate pot conduce la efecte
contraproductive. Planificatorul, precum si managerul
departamentului de transport si parcari trebuie sa
invete ca o abordare atenta, pas-cu-pas este mai buna
decat o avansare rapida.

Comunicarea si intelegerea fintre toti partenerii
implicati este esentiala pentru succes. Expertii trebuie
sa caute dialogul. Trebuie sa gdseasca compromisuri
acceptabile pentru a avansa, cu pasi mici, in directia
cea mai buna.

Procesul de comunicare necesita o implicare publica
extinsa si are ca scop atat “educarea” profesionistilor
cat si a publicului.

Comunicarea si informarea par a fi cheia relevanta
pentru Tmbunatatirile viitoare pentru o politica de
parcare mai puternica ca parte a unui proces integrat
de planificare a transportului. Pentru aceasta:

1. Informarea si relatia cu publicul cu privire la
gestionarea sistemului de parcare, ca parte
a procesului de comunicare - Este esentiald
informarea cetdteanului Tn special cu privire la
ideea de gestionare a sistemului de parcari si nu
numai cu privire la parametrii tehnici (de exemplu,
restrictii de timp si costuri).

2. O participarea timpurie si la scara larga a
tuturor actorilor implicati ca parte a procesului
de comunicare - Un proces participativ amplu
(multidisciplinar) va asigura analizarea tuturor
opiniilor si obiectiilor provenind de la partile si
grupurile de interes implicate. In plus, aceasta va
fi o platforma buna pentru creativitate si probabil,
0 baza pentru dezvoltarea masurilor acceptate si
realizabile.

3. Un proces de monitorizare a implementarii ca
parte a procesului de comunicare - Un proces
de monitorizare poate evidentia prosperitatea
economicé, accesibilitatea si calitatea vietii. In plus,
comportamentul relevant in trafic al persoanelor
dupda implementarea masurilor specifice nu

corespunde neaparat comportamentului declarat
de oameni Thainte de implementare.

R Funded by the Intelligent Energy Europe
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Gestionarea obiectiilor ca parte a procesului de
comunicare - Trebuie sa existe posibilitatea ca
cetatenii sa isi afirme obiectiile si grijile cu privire
la procesul de gestionare a parcarii.

Noi forme de cooperare ca parte a procesului de
comunicare - O noua forma de discutie este baza
pentru o noud forma de cooperare. O discutie
cooperanta la un nivel informal intre politicieni
si cetateni va induce o mai buna intelegere
pentru fiecare participant, facilitind obtinerea
unui nivel ridicat de acceptabilitate prin acorduri
voluntare mai degraba decat prin restrictii legale
si sanctionari.

Un referendum ca parte a procesului de
comunicare - Un referendum ofera un vot clar
despre parerile cetatenilor si un impuls clar
de a actiona pentru politicieni (de exemplu,
referendumul din orasele elvetiene si italiene).
Tmbunétatirea transportului public si
reproiectarea spatiului public ca o consecinta
a gestionarii sistemului de parcare ca parte a
procesului de comunicare - Datoritd reproiectdrii
spatiului public (de exemplu, piste pentru biciclete,
spatii verzi, zone pietonale) efectele obtinute vor fi
vizibile si acceptate de catre toti cetatenii.

6.3.2 Politica de parcare si Acceptarea
Experientele practice 1in

diferite tari europene

furnizeaza o serie de concluzii generale cu privire la
obtinerea unui nivel ridicat de acceptabilitate pentru
gestionarea sistemului de parcare:

1.

56

Nivelul de acceptare se relationeaza cu nivelul
informatiilor primite - O piatra de temelie
in procesul de acceptare pentru masurile de
gestionare a cererii de calatorie il reprezintd
nivelul de informare. In multe orase continutul
informatiilor este de cele mai multe ori redus la
parametri tehnici. Dar oamenii trebuie sa cunoasca
si sa inteleagd care sunt masurile planificate
pentru implementare. Trebuie sa fie constienti de
contextul situatiei (de ex., plata cheltuielilor reale
de transport - inclusiv costurile externe), obiective
(reducerea congestiei, obiective de mediu, de
siguranta etc.) precum si de modul specific in care
sunt implementate masurile.

Iz PUSH 2 PULL |

Un fapt principal se refera de asemenea la sursa
(de ex. institutie, mass-media) de provenienta
a informatiilor. Este sursa sau imaginea acesteia
suficient de precisa pentru grupul tinta?

Nivelul de acceptare se relationeaza cu beneficiile
percepute - Problemele de trafic din oras trebuie
sa fie evidente si trebuie demonstrat faptul ca
gestionarea parcarii este cel mai bun mod de a
complementa alte masuri si de a rezolva astfel
problemele utilizatorilor, precum si ale non-
utilizatorilor. Gestionarea sistemului de parcari ar
trebuisa fie perceput maidegraba cauninstrument
de “facilitare” si nu ca o penalizare. Oamenii sunt
obisnuiti sa priveasca drumurile drept un bun
public “gratuit”, prin urmare, se va intampina o
rezistenta emotionala puternica in orice Tncercare
de a percepe taxe pentru ele. Daca vrei ca oamenii
sa accepte taxarea pentru utilizarea drumurilor
sau pentru parcare trebuie sa existe motive foarte
bune si convingatoare.

Nivelul de acceptare se relationeaza cu
disponibilitatea  modurilor de transport
alternative - Experientele practice in toate aceste
tari arata ca oferta de transport public performant
trebuie sa fie parte dintr-un pachet de politici
privind introducerea gestionarii sistemului de
parcare.

Nivelul de acceptare se relationeaza cu alocarea
veniturilor - Un aspect important in acceptarea
gestionarii sistemului de parcare tine de utilizarea
banilor. Oamenii par sa simta ca veniturile stranse
sunt doar o altd forma de impozitare aplicate
automodbilistilor. Se tem ca banii vor disparea intr-o
“gaurd neagra” a bugetului central sau municipal
fara nici un profit evident pentru platitori. Acesta
este unul dintre motivele pentru care sistemele
restrictive precum controlul accesului au o
acceptare mai mare decat sistemele de taxare.
Oamenii vor sa stie pentru ce sunt utilizate taxele
lor si care este beneficiul lor. Veniturile ar trebui sa
fie alocate sectorului de transport (de ex. pentru a
imbunatati transportul public).

Nivelul de acceptare se relationeaza cu nivelul de
supraveghere - Adesea, controalele din parcarile
cu plata nu sunt foarte stricte.

Consecinta consta intr-un nivel Tnalt de non-
acceptabilitate sub forma parcarilor ilegale sau a

P Funded by the Intelligent Energy Europe
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inlocuirii destinatiilor alese de automobilisti.
Nivelul de acceptare se relationeaza cu nivelul
amenzilor de parcare - Din acest motiv, nivelul
de parcare ilegala devine un indicator de
acceptabilitate.

Nivelul de acceptare se relationeaza cu proiectele
inovatoare - In general, trebuie subliniat faptul c&
proiectele inovatoare pot contribui la o acceptare
mai mare a gestionarii parcarilor datorita unui
nivel ridicat de disciplind Tn ceea ce priveste
reglementarile pe probleme de plata si restrictii de
timp atat pentru parcarea pe strada cat si pentru
parcarea din afara ei.

Nivelul de acceptare se relationeaza cu eforturile
de comunicare - Comunicarea trebuie initiata chiar
de la inceputul procesului de luare a deciziilor.
Punctul de plecare pentru introducerea gestionarii
sistemului de parcari trebuie sa fie o discutie
politica si publica pe probleme de trafic si privind
obiectivele generale ale politicii de transport
urban.

Nivelul de acceptare nu se relationeaza in
principal cu nivelul tarifelor - Experientele din
orase aratd ca acceptarea nu depinde 1n principal
de nivelul tarifelor

Nivelul de acceptare al schemelor de gestionare
a parcarii depinde de experientele anterioare in
acest domeniu - Suportul UE pentru activitatile
care vizeaza diseminarea experientelor si bunelor
practici intre orase si tari europene reprezinta un
aspect important in aceasta problema.

Funded by the Intelligent Energy Europe
Programme of the European Union
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7 Bune practici

Amsterdam, Olanda

Populatie: 758.198 locuitori

Densitate: 4.459/km?2

Oferta de parcare: 211.457 locuri de parcare (pe
stradad:181.457 / in afara strazii: aprox.30.000)

Tarife: de la 0.90 €/ora pana la 5.00 €/ora

Bugetul total al orasului: 5-6 miliarde € (parcarea: 140
milioane €/an)

Posesie autoturisme: 57.2% dintre gospodarii au un
autoturism (Total 215.600 autoturisme)

Obiectivele politicilor: Reducerea emisiilor /Reducerea
congestiei / Promovarea modurilor alternative de
transport

Figura 12: Harta cu zonele de parcare, Amsterdam.

Sursa: Orasul Amsterdam / : Kodransky M., Hermann G., 2011.

Regulation
¥ Gemeente Amsterdam
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Aproximativ 40% din poluarea aerului Tn orasul
Amsterdam este cauzatda de 10% din autoturisme.
Taxele pentru parcare au fost introduse pentru a
contracara decenii de politici concentrate pe utilizarea
de autoturisme si s-au extins in ultima perioada pentru
a raspunde provocarilor legate de calitatea aerului
declansate de directivele UE privind emisiile de NO2 si
PM10. Guvernul olandez a ales sa interpreteze in modul
cel mai rigid directivele UE. Parcarea cu plata poate fi
gasita aproape peste tot in zonele istorice ale orasului
construite nainte de anii 1940 si se raspandeste rapid
in zonele noi. Introducerea parcarii cu platd a provocat
o scadere cu 20% a traficului auto Tn centrul orasului,
precum si o reducere cu 20% a traficului provocat de
cautarea unui spatiu de parcare.

Tnainte de anul 1993, emisiile rezultate din gazele
de esapament ale vehiculelor nu au fost inregistrate
in nici un fel. Astazi, numerele de inmatriculare sunt
inregistrate Tmpreund cu informatii despre emisiile
vehiculului.

Europe’s Parking U-Turn: From Accommodation to

P+R, makkelijker en goedkoper

W\
V1o ~ Parkeren in Amsterdam
o Noord
f' Ve N e % voor & euro per 24 uur
; \%’, ST - inclusief gratis OV
= 3 1. P+RArenA

Burgemeester Stramanweg 130, 1101 EP
2. PeR Zeshurg
Zuiderzeeweg 46, 1095 KJ
3. P+R Olympisch Stadien
Clympisch Stadion 44, 1076 DE
4 PR Sloterdijk
Piarcaplein 1, 1043 DW
5. P+RBos en Lommer
Leeuwendalersweg 23b, 1055 JE

Legenda

Parkeertarieven en tijdvakken
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Cu toate acestea, orasul Amsterdam nu a conectat
in mod direct nivelul taxelor de parcare cu emisiile
vehiculelor, asa cum a fost deja implementat sistemul
in mai multe cartiere din Londra. O autoritate de
parcare a fost infiintata cu drept de proprietate de
100% apartinand guvernului pentru a gestiona mai
bine parcarea, pentru a emite permisele de parcare
si pentru a comunica cu privire la modificdrile aduse
politicii de parcare. Politica de parcare este inca
dezvoltata de cdtre Consiliul Local.

5 N ¥

Figura 13: Cartierul Van Swindenstraat, Amsterdam
Sursa: Kodransky M., Hermann G., 2011. Europe’s Parking
U-Turn: From Accommodation to Regulation

Este o zona cu parcare tarifata cu 10 Centi, de luni pana
sambatd intre orele 9:00-19:00. in toate celelelate perioade
intra in vigoare permisele rezidentiale si tarifele vizitatorilor

pe sistemul Plateste-si-afiseaza.

Parcare de tip Plateste-si-afiseaza (Pay-and-
display /P&D)

Parcometrele din parcarile de tip Plateste-si-afiseaza
sunt treptat inlocuite cu tehnologia placutelor de
fnmatriculare. Aproximativ 3.000 de parcometre P&D
sunt utilizate pentru a gestiona platile. Costul locurilor
de parcare pe strada variaza intre 0,90 €/ora si 5,00
€/ora in centrul istoric al orasului, care este printre
cele mai scumpe locuri de parcare pe strada din lume.
Cele mai multe dintre locurile de parcare pe strada din
interiorul inelului A10 au aceeasi taxa precum unele
zone din afara inelului. Una dintre cele mai noi zone
cu taxare a parcarii, cu un pret initial de 0,90 €/ora a
fost implementata intr-o zona de la periferie care are o
rata mare de ocupare a locurilor de parcare pe strada
aflandu-se Tn apropierea unui mare centru comercial.
Tariful a crescut la 1,30 € in anul 2012. Zonele albastre
sunt zone in care parcarea este gratuita.

R Funded by the Intelligent Energy Europe
ESR Programme of the European Union

Zonele albastre

Locurile de parcare care accepta discul de parcare
european, care este un instrument de gestionare
a parcarii pe termen scurt cu timp limitat, se afla in
aceasta zona. Orice amenda de parcare provenita
dintr-o zona albastra merge la guvernul federal, si nu
la administratia locala. Orasul colecteaza doar amenzi
provenind din parcarile de tip P&D.

Zonele de 10 Centi

Cel mai mic tarif pentru parcarea pe termen scurt pe
strada in oras este de 10 eurocenti/ora, cu o limita
de timp de o ora. Zonele de 10 centi se regasesc pe
anumite strazi comerciale din zonele non-centrale si
langa cimitire. Aceasta taxa este cea mai mica suma
pe care parcometrele P&D le accepta. Prin perceperea
acestei foarte mici taxe, orasul poate detine jurisdictia
asupra acestor locuri de parcare.

In caz contrar, amenzile provenind de la parcarea
ilegald ar merge la guvernul federal, deoarece ele ar
deveni in mod implicit “zone albastre”, fiind gratuite.
Autoturismele cu permise rezidentiale nu sunt
acceptatein zonele de 10 centide la 9:00 la aproximativ
19:00, oferind prioritate parcarii pe termen scurt.

Parcarea cu permise rezidentiale
Unconducatorautoaretreioptiuniinorasul Amsterdam
daca doreste sa parcheze in centrul orasului: sa aplice
pentru un permis; sa inchirieze spatiu intr-un garaj;
sau sa cumpere un loc de parcare (cost general: €
40.000). Proprietarii unui loc de parcare privat pierd
dreptul de a obtine un permis rezidential. Permisele
rezidentiale costa pandla 150,00 €/an si exista o cerere
atat de mare incat, de obicei sunt necesari mai multi
ani de asteptare. Odata obtinut, un permis rezidential
este valabil doar Tn proximitatea casei proprietarului
de vehicul. Conducatorii auto trebuie sa plateasca in
continuare rata de P&D in afara propriilor cartiere.
fncepdnd cu anul 2009, permisele de parcare
rezidentiale pot fi schimbate in schimbul unui
abonament de transport public valabil un an. Acest
lucru nu are nici un impact asupra ofertei de parcare,
deoarece permisul este pur si simplu transferat unui
alt conducator auto si locul de parcare ramane.

Oficialii orasului determina numarul permiselor pentru

parcarea pe strada ce vor fi emise scazand 10% din
numarul locurilor de parcare existente.
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Noile dezvoltari, de obicei din cartierele periferice, au
garaje corespunzitoare fiecdrui apartament. In cazul
in care In momentul achizitionarii unui apartament nu
este asigurat un loc de parcare, acel rezident nu este
eligibil pentru a obtine un permis de parcare pe strada.
Persoanele cu dizabilitati si camioanele de livrare au
permise de parcare speciale. Medicii au semne pe
spatiile special desemnate.

Regulamentele de parcare in afara strazii
Normele de parcare pentru locuinte pot fi determinate
pe baza a diferite proiecte de catre fiecare cartier. Exista
un regulament in orasul Amsterdam care prevede ca
pentru fiecare loc creat in afara strazii, un loc pe strada
trebuie eliminat.

Normele utilizate includ aceste valori maxime: 0,6
spatii pe unitate sociald de locuinta (publicd), 1.0
spatiu pe unitate normala de locuinte, cu 0.2 /casa
adaugat pentru vizitatori.

[zJ PUSH 2. PULL |

Facilitati de tip Park-and-ride (P&R)
(Parcheaza si utilizeaza transportul public)
Facilitatile P&R sunt situate la marginea orasului.
Conducatorii auto plateau initial 6 € pentru parcare si
puteau obtine un card de transport public valabil 24
de ore pentru un numar de pana la cinci persoane.
Sederea putea fi extinsa cu acelasi tip de tarif pentru
48 si 72 de ore.

Acest lucru transmite un mesaj clar: oamenii sunt
bineveniti in centrul orasului, dar autoturismele nu.
Tn anul 2011 aceastd taxd a crescut la 8 € cu un card de
transport public valabil 24 de ore pentru un numar de
pana la doar doua persoane.

Semnalizarea ajuta soferii sa localizeze facilitatile
de tip P&R. Urmatoarea generatie de semnalizare
utilizeaza un sistem integrat de parcare dinamica (IDP),
un tip de sistem avansat de ghidaj in parcare care are
rolul de a directiona conducatorii auto la locurile de
parcare disponibile si de a reduce excesul de kilometri
realizati Tn cdutarea unui loc de parcare. Exista, de
asemenea, un program Park&Bike (Parcheaza si Mergi
pe bicicletd). Tn loc de un bilet dedicat transportului
public, utilizatorii P&R pot Tmprumuta o bicicleta
detinuta de oras pentru intreaga zi.

Figura 14: (stanga) Ofiter care verifica permisele de parcare / (dreapta) Un autoturism Volkswagen
Caddy Maxi care verifica si scaneaza conformitatea tichetelor de parcare
Sursa: Kodransky M., Hermann G., 2011. Europe’s Parking U-Turn: From Accommodation to Regulation
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Tehnologie pentru plata

Soferii trebuie sa introduca numarul de Tnmatriculare
in parcometru. Nu mai este necesara afisarea
tichetului de parcare in parbrizul autoturismului. Acest
lucru inseamna ca nu mai trebuie sa mearga Tnapoi la
masina dupa platd si parcometrul nu mai distribuie
tichete de parcare. Cu toate acestea, este inca posibila
imprimarea unei chitante ca dovada a platii.

Exista un singur tip de parcometru pentru intregul oras,
dotat cu un ecran tactil pentru introducerea numarului
de Tnmatriculare. Tn cazul in care un parcometru nu
este vizibil in zona, exista un indicator catre cel mai
apropiat parcometru.

Plata prin telefon
Serviciul de plata prin telefon a fost introdus fin
Amsterdam in jurul anului 2006. Orasul tine evidenta
utilizatorilor si trimite facturi bazate pe informatiile de
plata provenite de la furnizorii de64 parcare.
Exista trei companii private contractate de oras
pentru a se ocupa de platile prin telefoane mobile in
Amsterdam:

e Parkmobile

e  Parkline

e SMS Parcare
Aceste companii colecteza veniturile si apoi le transfera
orasului. Orasul plateste o taxda reprezentand 4-5%
din venituri pentru serviciile prestate de operatori.
Permisele de parcare rezidentiale sunt in proportie de
90% digitalizate.

Controlul si sanctionarea

Tn momentul de fatd, controlul si sanctionarea sunt
gestionate In cea mai mare parte de catre ofiteri care
patruleaza pe strazi. Generatia urmatoare va utiliza o
masina pentru scanare si ofiteri pe scutere. Proiectat
de Abstract Computing International BV, folosind un
microbuz Volkswagen Caddy Maxi, vehiculul dispune
de sase camere video, trei pe fiecare parte si de
tehnologie de recunoastere automata a numarului
de pe placuta de inmatriculare pentru a identifica
parcarile ilegale.

Condus la 40 de kilometri/h in ambele sensuri ale
strazii, vehiculul scaneaza imprejurimile la o rata de
peste 160 de scanari pe secunda.

Un mic grup de ofiteri urmeaza vehiculul pe scutere si
emit amenzi pentru incalcari ale legii. Acest sistem este
de doua ori mai eficient decat cel vechi. Sistemul auto
de scanare are o rata de acuratete de 98%, cu toate
ca unele autoturisme parcate, mai ales cele straine,
trebuie sa fie verificate manual.

Veniturile provenite din parcari

Fiecare cartier din Amsterdam are un contract cu
Cition, o companie detinuta de municipalitate. Cition
primeste o amenda in cazul in care nu colecteaza
taxele de P&D de la vizitatori. Veniturile provenite
din taxele de parcare sunt reinvestite in proiecte de
infrastructura. Aceste proiecte trebuie sa faca parte
din programul de mobilitate la nivel municipal si nu
doar la nivelul cartierului unde sunt colectate. Exista

Figura 15: (stanga) Un sofer de camion parcheaza pe un drum fngust si descarca rapid marfuri inainte de ora
09:30/ (dreapta) Un spatiu partajat cu locuri de parcare perpendiculare dispuse pentru a calma traficul auto,
acordand prioritate pietonilor si biciclistilor
Sursa: Kodransky M., Hermann G., 2011. Europe’s Parking U-Turn: From Accommodation to Regulation
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un fond de parcare, dar banii pot fi utilizati in mai multe
moduri flexibile, chiar si pentru a finanta gradinite.
Fondurile de parcare provin din taxele de P&D, din
amenzi si venituri de emitere a permiselor. Fiecare
cartier trebuie sa furnizeze 30% din veniturile
sale provenite din taxe de parcare administratiei
municipale.

Amenda pentru parcarea ilegala pe un loc platit este
intotdeauna 50.90 € plus pretul pentru o ora de parcare
(max 5 €). Acest lucru se aplica chiar daca autoturismul
este parcat pentru zece ore intr-un singur loc si a platit
doar pentru o ora. Amenda maxima de parcare, 150
€, este rezervata celor care parcheaza ilegal pe un loc
dedicat persoanelor cu dizabilitati.

Camioane si transport de marfa

Toate camioanele de peste 3.5 tone trebuie sa respecte
norme stricte de calitate a aerului. Majoritatea
camioanelor mai vechi de sapte sau opt ani nu vor fi
permise Tn oras. Camioanele pot descdrca pentru un
maxim de 15 de minute in locuri in care nu au voie sa
parcheze. Incircarea si descircarea trebuie si se faci
inainte de ora 10:00 sau 11:00, in functie de strada,
apoi camioanele trebuie sa iasa din oras.

Figura 16: Parcometre si indicatoarele pentru
faciliatilde tip park&ride in orasul Amsterdam

Sursa: Kodransky M., Hermann G., 2011. Europe’s Parking
U-Turn: From Accommodation to Regulation

Figura 17: Parcare pe strada in orasul Amsterdam :
Sursa: Kodransky M., Hermann G., 2011. Europe’s Parking U-Turn: From Accommodation to Regulation
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