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1 De ce este esentiala politica de parcare?

Politica de gestionare a parcarii urbane este unul dintre cele mai puternice instrumente aflate la
dispozitia primariilor pentru a influenta tiparele de mobilitate urbana, pentru a controla amenajarea
si utilizarea spatiului urban si, in ultima instantd, pentru a determina calitatea vietii urbane si deci
fericirea locuitorilor orasului.

In ultimii ani, in majoritatea oraselor Romaniei se afld pe agenda public o falsd problemd a lipsei
locurilor de parcare, atat in zonele centrale cat si in cartierele de locuinte, asociata cu cresterea
considerabild a detinerii si utilizarii masinilor personale.

Ca atare, multe dintre administratiile oraselor isi propun cresterea numarului de locuri de parcare
din orase. Aceasta abordare insa:

1) Rezolvd doar pe termen scurt problema, in timp conducand la o si mai mare utilizare a
autoturismelor, si provocand probleme si mai grave de trafic.

A rezolva problemele de trafic (lipsa locurilor de parcare, aglomeratie in trafic) prin
constructia de noi locuri de parcare

este ca si cum cineva ar incerca sa...

...rezolve problema obezitatii largindu-si ...rezolve problema dependentei de alcool
cureaua. band din ce in ce mai mult.

2) Pe termen lung, are un impact catastrofal asupra calitatii vietii urbane si asupra tiparelor de
utilizare a spatiului urban, angajand orasele in traiectorii de crestere si dezvoltare
nesustenabile — cu sigurantd caracterizate de probleme de aglomeratie in trafic mult mai
grave.

Impactul catastrofal pe termen lung al cresterii numarului de locuri de parcare:

Aer mai poluat

Zgomot mai mare

Sanatate agravata a
_, | populatiei — fizica dar
Sedentaritate crescuta si psihicd

Mai multe accidente rutiere

Mai putin spatiu urban disponibil pentru zone verzi

Alienare sociala

Din pdcate, in ultimele doud decenii in Romania administratiile din majoritatea oraselor din
Romania au operat in aceastd directie, amenajand noi si noi locuri de parcare, de multe ori pe
seama trotuarelor sau chiar a spatiilor verzi. Ca atare calitatea vietii urbane s-a deteriorat
considerabil (din acest punct de vedere) in comparatie cu anii '90.

In egald mésurs la aparitia acestei situatii au contribuit lipsa unor politici integrate si eficiente de
management al transporturilor si parcarilor, o aplicare slaba a regulilor, care tolereaza parcarile
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excesive ilegale pe strazi (si, in foarte multe cazuri, pe trotuare sau zone verzi), o promovare
nesatisfacatoare a utilizarii transportului public si nemotorizat, si, in ultimd instanta, o lipsa de
temeritate politica privind disponibilitatea si determinarea factorilor de decizie de a isi asuma si de
a implementa acele masuri ale politicilor care nu sunt populare (pentru o parte a populatiei), dar
care sunt necesare pentru combaterea problemelor.

Orasele mari si medii ale Romaniei se afla astazi in fata unei alegeri:

e sa continue abordarea centrata pe transportul personal cu autoturismul, astfel urmand a
aparea probleme din ce in ce mai grave (cu parcarea, cu traficul, cu sanatatea publica, cu
calitatea vietii urbane);

e sa inverseze tiparul nesustenabil observat in ultimele doud decenii pentru a se redefini ca orase
curate, linistite, verzi, placute traiului.

Prezentul ghid vine in sprijinul administratiilor care urmdresc cea din urmd abordare, prin
prezentarea unor strategii punctuale care (dupa cum s-a demonstrat in multe dintre orasele de top
ale Europei) vor conduce la o schimbare semnificativa in bine.

De ce este lipsa locurilor de parcare o falsa problema?

Pentru o anumitd stradd, zond sau cartier, la un moment dat, cererea de locuri de parcare va
depinde de costul parcdrii, respectiv costul pe unitatea de timp pe care un proprietar/utilizator de
autoturism 1l plateste orasului pentru inchirierea spatiului de parcare respectiv. Pentru aceeasi
strada / zona / cartier, numarul de locuri de parcare total va fi constant, evident independent de
costul parcarii.

In diagrama aldturats curba albastra reprezintd cererea care variazd in functie de taxd iar oferta
(constanta) este reprezentatd cu rosu. Cererea porneste de la o valoare maxima Cmax In ipoteza
parcarii gratuite (valoarea taxei 0) si scade continuu cu cresterea taxei.

Nr. masini

Oferta [fixa]

Mr. locuri

Cerere = f(taxd)

0 Te Tm
ﬂfﬁfﬂ Humar Excedent de Valoarea
- adecvat  locuri de parcare taxei

parcare
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Astfel, doar in ipoteza in care taxa este mai micd decat valoarea T. (valoarea de echilibru, unde
teoretic cererea este egald cu oferta), apare falsa problema a insuficientei locurilor de parcare, cu
consecintele bine-cunoscute:

o Aglomeratie suplimentara semnificativa in trafic, generatd de soferi in cdutarea de locuri de
parcare;

e Parcare neregulamentara (pe trotuar, parcare dubla etc.);

e Nemultumire a tuturor: soferii nu gasesc locuri de parcare (si traficul este mai rau), pietonii
nu pot circula adecvat.

Stabilirea unei taxe in intervalul [Te, Tm], unde Tm corespunde unei cereri la cca. 70-80% din ofertd
(altfel spus, o situatie in care — in cele mai aglomerate perioade ale zilei — sunt ocupate cca. 70-
80% din locuri) reprezinta o situatie in care numarul locurilor de parcare este adecvat cererii, iar
taxa este consideratd corespunzadtoare.

O valoare a taxei mai mare decat Trm reprezintd o suprataxare a parcarii si conduce la un excedent
de locuri de parcare (presupunand sanctionarea tuturor sau a majoritatii celor care nu platesc
parcarea).

in timp, administratiile locale care sunt preocupate de sandtatea si calitatea vietii locuitorilor
oraselor respective vor investi in schimbarea paradigmei de mobilitate in directia mobilitatii urbane
durabile, prin realocarea spatiului urban blocat de parcari catre utilizari mai “sanatoase” (trotuare,
zone verzi, zone pietonale, piste pentru biciclete).

Ca urmare a acestui fapt, oferta de locuri de parcare va scadea — altfel spus, linia rosie din
diagrama aldturata va "“cobori”. Ca urmare a acestui fapt, taxa de parcare va trebui crescuta,
ajustarea conducand la un nou echilibru constand in numar de locuri de parcare adecvat cererii.

Urmatoarele imagini istorice din Londra! ilustreaza cele expuse mai sus.

i i

Se introduce taxa de prcare Taxa creste de patru ori

Parcarea gratuita

1 Sursa: IDTP — Europe’s Parking U-Turn: From Accommodation to Requlation.



https://www.itdp.org/wp-content/uploads/2014/07/Europes_Parking_U-Turn_ITDP.pdf
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2 Zece strategii privind parcarea in orasele Romaniei

Aplicarea urmatoarelor zece strategii, recomandate pentru toate orasele medii si mari din Romania,
va conduce in mod cert la o imbunatdtire semnificativa a calitdtii vietii urbane si a sanatatii si starii
de bine in ansamblu a locuitorilor.

1. Sanctionarea consistenta a nerespectarii regulilor de parcare

Fara o impunere si un control strict al respectdrii legilor si reglementarilor privind parcarea?, orice
strategie sau masurd privind parcarea nu va avea succes. indsprirea sanctiondrii nerespectarii
regimului de parcare va conduce la o schimbare in mentalitatea soferilor auto, in sensul
constientizarii faptului ca:

e Parcarea este un privilegiu, nu un drept.
e Regulile de parcare trebuie respectate, iar nerespectarea lor atrage sanctiuni majore.
In acest sens prezentul ghid formuleaza urmétoarele recomandari:

e Blocarea rotilor este unul dintre cele mai eficiente si vizibile eforturi de impunere a regulilor, si
implica atasarea unui dispozitiv de una dintre rotile vehiculului pentru a-l imobiliza si emiterea
unei amenzi de parcare. Soferul trebuie sa plateasca o taxa de eliberare a rotii si sa astepte
eliberarea vehiculului.

o Utilizarea dispozitivelor de blocat roata este cruciald pentru orice oras mediu sau mare din
Romania. Este recomandata o stabilire clara (si marcare) a zonelor in care aceasta sanctiune se
aplicd, precum si o stabilire (internd) a prioritatii aplicarii. Pentru orasele care sunt deja la un
nivel rezonabil cu controlul parcarii (in sensul ca parcarea nu mai este gratuita si haotica, iar
parcarea ilegald nu este endemicd), blocarea rotii poata fi folositd si pentru masinile parcate
legal, in ipoteza evaziunii de la taxa de parcare.

o Tractarea masinilor ar trebui sa reprezinta o optiune pentru orasele mari, utilizatd in cazul in
care masina parcata cauzeaza disfunctii majore. In mod normal ridicarea masinii ar fi mdsura
aplicatd in situatii precum: pe treceri de pietoni (sau anterior acestora, astfel incat soferilor si
pietonilor le este obstructionata vizibilitatea reciproca), in / la intersectii, in statiile de transport
in comun, pe benzile dedicate transportului public (respectiv sub catenara de troleibuz sau pe
liniile de tramvai). La fel ca blocarea rotilor, tractarea vehiculelor reprezinta timp pierdut si
costuri financiare pentru soferul care a incalcat regulile.

e Pentru orasele care incep de la o situatie caracterizata prin nerespectare cvasigeneralizatd a
regimului de parcare (cum este Bucurestiul), impunerea ar trebui sa inceapa tratandu-se zone
sau sectoare de drum unde impactul parcarii neregulamentare este cel mai mare, extinzandu-
se apoi pentru a acoperi intreaga zona centrala.

e Pentru orasele in care in zona centrald exista deja un control bun al respectarii, acesta trebuie
extins in cartierele de locuinte, iar la urma in zonele industriale si comerciale necentrale.

2 In prezentul ghid prin “parcare” se intelege orice form de imobilizare voluntard a unui vehicul (indiferent de
definitia din codul rutier: oprire, stationare, parcare sau garare).
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e Similar cu detectarea si sanctionarea altor contraventii (spre exemplu suprataxa pentru
evaziunea platii biletului de transport public urban sau de tren), nu ar trebui sa existe un motiv
pentru care aceasta activitate sa nu fie realizatd, in privinta parcarii, fard asistenta politiei.

o Entitatea responsabila cu controlul si sanctionarea trebuie sa dezvolte un plan operational ce
vizeaza mai accentuat unele incalcari in comparatie cu altele, cum ar fi parcarea pe trotuare. in
plus, planul trebuie sa includa perioade bruste de supraveghere intensa urmate de perioade cu
un nivel obisnuit al inspectiilor. S-a demonstrat ca desfasurarea unei activitati intense de
control si sanctionare (prezenta in fiecare zi vreme de 1-2 saptamani pe tronsonul respectiv)
conduce la o respectare mult mai temeinica a restrictiilor, chiar si in absenta actiunii de control,
pentru cateva luni dupa actiunea intensa.

In zona centrald din Bucuresti s-a legiferat, incepand cu iulie 2018, un sistem de taxare a parcarii
pe principiile discutate la strategia 6 de mai jos, insa cel putin pana in octombrie 2018 controlul si
sanctionarea nu este pusa in practica — astfel incat practic reglementarea este cu totul ignorata de
catre cei care parcheaza in zona centrald (sau chiar necunoscuta lor).

2. Toleranta zero fata de parcarea pe trotuare si pe zone verzi

Parcarea pe trotuar este un act de extrema lipsa de respect fata de conlocuitori, in special fata de
cei cu mobilitate redusa, si care pune in nesigurantd circulatia pietonilor, fortandu-i uneori sa
utilizeze zona carosabila.

Ca atare parcarea pe trotuar ar trebui descurajata in mod explicit si sanctionata drastic (inclusiv cu
blocarea rotii) — nu doar in zonele centrale, cat si (mai ales) in zona cartierelor de locuinte.

Parcarea pe zonele verzi distruge plantele si estetica zonei urbane si contribuie la formarea
noroiului si a prafului — ar trebui de asemenea ca orasele sd aiba toleranta zero in acest sens.

3. Schimbarea paradigmei din "parcarea este permisa oriunde nu este interzisa” in
"parcarea este interzisa oriunde nu este explicit permisa”

O buna utilizare a spatiului public urban presupune stabilirea clard a destinatiei fiecarui metru
patrat al acestuia. Ca atare, este esential ca spatiile destinate parcarii sa fie clar evidentiate fata de
spatiile cu alte utilizari (benzi de circulatie, trotuare si suprafete cu mobilierul urban aferent, spatii
de joacd, zone pietonale etc.)

Locurile de parcare (sau zonele de parcare, in cazul in care locurile individuale nu sunt distinct
evidentiate — aceasta practica fiind recomandata in cazurile parcarii la bordurd in zone rezidentiale)
trebuie marcate clar, fiind marcat cu vopsea intreg perimetrul locului (sau zonei) de parcare.
Culori diferite pot fi utilizate pentru a indica locuri de parcare in care se aplica diverse regimuri.

Aceasta abordare trebuie avutd in vedere pentru intinderea intregului oras, prioritard fiind
rezolvarea situatiei In zonele centrale si de locuinte, iar apoi in zone comerciale si industriale
necentrale.

4. Inventarierea intr-o baza de date GIS a tuturor locurilor de parcare din oras

O baza de date cu stocul de locuri de parcare este esentiala pentru ca administratia locald sa poata
planifica si urmari implementarea diverselor politici de mobilitate urbana. O asemenea baza de
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date ar trebui sa contind numarul si tipul (regimul) locurilor (sau zonelor) de parcare precum si
locatia exacta a acestora (georeferentiata pe un suport cartografic adecvat).

In acest sens orasul poate fi impartit functional in mai multe zone (vezi si strategia 7 privind zonele
rezidentiale) cu o suprafatd de cca. 0,25-1 km?, separate functional sau (pentru zonele cu aceleasi
caracteristici functionale) de artere majore sau alte “obstacole” (rau, cale ferata).

Este recomandat ca activitatea de inventariere sa decurga in paralel cu cea de (re)sistematizare
discutata la punctul anterior, secvential, zona cu zona.

Inventarierea ar trebui sa vizeze si locurile de parcare in afara strazii, indiferent daca acestea sunt
disponibile publicului general sau nu.

5. Inghetarea numarului de locuri de parcare, insotita de reducerea anual3 a acestora

Numeroase orase europene care actualmente sunt recunoscute pentru un nivel inalt al calitatii
vietii (cu ar fi Copenhaga sau Ziirich) au redus, sistematic, an de an, pe o perioada de timp lunga
(uneori intinsd pe mai multe decenii) numarul de locuri de parcare.

In acest sens odatd stabilit numarul de locuri de parcare (evident, legale) existente intr-o zona
datd a orasului, recomandam emiterea unei dispozitii (HCL) prin care numarul de locuri de parcare
este plafonat superior (“inghetat”) la numarul existent in teren la data respectiva, astfel incat orice
amenajare de noi locuri de parcare sa fie posibila doar in conditiile elimindrii unui numar de locuri
egal din zona respectiva (in principiu locuri de parcare la stradd)?.

Un angajament ferm in directia tranzitiei inspre mobilitatea urbana durabild ar presupune
reducerea pe o perioadd mai lungd a numarului de locuri de parcare pentru zonele orasului —
putandu-se urmari reducerea cu procente variind intre 3-5% pe an pentru zonele rezidentiale cu
densitate mare, si 10-15% pentru zone centrale (cu functie preponderent non-rezidentiala).

Reducerea se poate realiza, printre altele si:

e Alegand cu predilectie zone in care parcarea ilegald afecteaza clar functionarea urband, cum ar
fi trotuare ocupate sau ingustate semnificativ de masini parcate, insa care au un flux pietonal
important.

e Alegand oricare alte zone in care existd un grad ridicat de parcare ilegald — eventual prin
introducerea de separare fizica (garduri, bolarzi, plantatii).

o Realizarea reconversiei zonelor de parcare in zone verzi, parculete, piatete, spatii de joaca sau
cu banci etc.

e Pietonalizarea cu totul a unor strazi, nu doar in zona centrald, ci si in zone aflate intre blocuri,
eventual prin amenajarea unor locuri sigure — in sensul inaccesibilitatii vehiculelor motorizate

3 In practici ar putea exista probleme in zonele unde situatia existentd de facto este parcarea majoritatii
autoturismelor in mod ilegal (cum ar fi pe trotuare sau zone verzi), acesta fiind cazul tipic pentru cartierele de
locuinte de mare densitate din Bucuresti. In asemenea cazuri este greu de imaginat o solutie practica alta
decat tolerarea, pentru o perioada de tranzitie de cativa ani, a parcarii ilegale, prioritizandu-se eliminarea
parcarii in zonele n care dauneazd cel mai mult (spre exemplu de pe cele mai circulate trotuare, sau
urmdrindu-se asigurarea de trotuare decente mdcar pentru una dintre cele doud parti pentru strazile
secundare etc.)
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(asigurandu-se Tnsa accesul vehiculelor de urgentd unde este cazul) — de joaca pentru copiii ce
locuiesc in vecinatate.

6. Introducerea unui sistem de tarifare a parcarii care sa potriveasca cererea cu oferta

Parcarea presupune de facto inchirierea, de catre posesorul (sau utilizatorul) unui autoturism, a
unui spatiu urban care este blocat pe perioada limitata de cdtre autoturismul respectiv, in
detrimentul utilizarii acestui spatiu pentru oricare alt scop.

Parcarea presupune blocarea unui spatiu urban (in majoritatea cazurilor valoros) de catre
un vehicul, si nu ar trebui sa fie gratuita nicaieri pe domeniul public al orasului...

...decat in masura in care si alte servicii publice similare (amenajarea de chioscuri pe
spatiul public, inchirierea locuintelor publice, utilizarea transportului in comun) sunt
gratuite!

In mod normal politicile de taxare a parcérii din orasele medii si mari ale t&rii ar trebui s3 respecte
urmatoarele principii:

Parcarea nu ar trebui s3 fie gratuitd nicdieri pe domeniul public al orasului. In mod exceptional,
in zone (sau perioade) in care cererea nu este ridicata, primele 0,5-1 ore de parcare ar putea fi
gratuite.

Un anume loc de parcare nu ar trebui sa fie rezervat, indiferent de suma platita, pentru un
singur utilizator. Aceasta abordare conduce la o utilizare extrem de ineficienta a spatiului public
urban si ar trebui intrerupta de orasele care o utilizeaza. De asemenea, cu exceptia vehiculelor
de urgenta, alocarea de locuri rezervate pentru institutii si alte entitati publice si comerciale
private nu ar trebui sa fie permisa.

Costul parcarii ar trebui sa reflecte utilitatea relativa a spatiului respectiv, astfel:

o Costul sa fie cu atat mai ridicat cu cat locul este mai central sau mai apropiat de zone de
interes;

o Costul ar trebui sa fie mai ridicat pentru parcarea la strada fata de parcarea in afara strazii
(de exemplu in parcaje subterane sau supraterane), prima fiind mai convenabild din punctul
de vedere al apropierii fata de destinatie;

o Costul ar trebui sd fie mai ridicat in perioadele in care cererea este mai mare (in timpul
zilelor lucratoare).

Un tarif minimal orar care ar putea fi considerat normal (la nivelul anului 2018) pentru zonele
centrale din marile orase este reprezentat de tariful din Cluj-Napoca, unde parcarea pentru o
ord in zona centrald costa (via SMS) 1,20 euro + TVA.

Pe termen lung, preturile ar trebui crescute pentru a reflecta cererea existenta in piata (pentru
locurile disponibile, tindnd cont de reducerea acestora ca urmare a reorientdrii orasului in
directia mobilitatii durabile).
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Se intelege asadar ca procesul de stabilire a taxelor de parcare este unul dinamic, spre
exemplu impunandu-se reanalizarea tarifelor de parcare in sensul cresterii acestora atunci cand
procentul de locuri ocupate este sistematic peste 70-80%.

Pentru a asigura locuri de parcare disponibile de-a lungul intregii zile in zona centrald, durata
maximd de parcare in zona centrald ar trebui limitatd. In Cluj-Napoca parcarea in zona
ultracentrald este limitata la cel mult 2 ore, iar in restul zonei centrale la maxim 4 ore. In
orasele unde in zona centrald este permisa plata parcarii pentru o intreaga zi (ex. Brasov) este
mult mai dificila gasirea unui loc de parcare.

in acelasi scop este utilizata taxarea incrementala a parcarii in zona centrald, in care a doua
unitate de timp este mai scumpa decat prima etc. Spre exemplu, in Cluj-Napoca in zona
centrald, primele 30 de minute costa 0,50 euro + TVA, in vreme ce primele 60 de minute costa
1,20 euro + TVA (asadar mai mult decat dublul tarifului pentru 30 de minute).

Taxele de parcare trebuie aplicate intr-o maniera coordonata in intreaga zond (si respectiv
intregul oras), mai degraba decat disparat, in doar cateva subzone / doar pe cateva strazi,
altfel aparand fenomenul de spill-over ("revarsare”, a se vedea sectiunea 3.4).

Este total nerecomandat3 permiterea parcarii in zona centrald pe baz& de abonament?. in Cluj-
Napoca eliminarea acestei posibilitati a condus la o disponibilitate mult mai mare a locurilor de
parcare in zona centrald de-a lungul intregii zile (anterior acestei masuri, o mare parte din
locuri erau ocupate la primele ore ale zilei de cei care lucreaza in zona centrald).

7. Taxarea corecta a parcarii in cartierele de locuinte

In majoritatea oraselor din Romania parcarea in cartierele de locuinte este mult mai prost
reglementata si controlatd decat in zonele centrale ale oraselor, in ciuda impactului negativ pe care
acest lucru il are asupra majoritatii locuitorilor.

Pentru cartierele de locuinte, un sistem eficient si corect de alocare si taxare a parcarii este propus
prin urmatoarea abordare (utilizata in orase din Elvetia si din alte tari similare):

Urmare a impartirii cartierelor de locuinte in zone (numite zone accesibile pe baza de permis de
resedintd sau zone de parcare rezidentiald) este determinat numarul de locuri de parcare din
fiecare zona de locuinte.

Primdria vinde un numar de permise de parcare rezidentiala (fiecare alocat specific unui anumit
vehicul, adica netransferabil), aproximativ egal cu 85-90% din numarul locurilor. Permisele nu
asigura in mod specific locuri pentru fiecare rezident, ci ofera detindtorului de permis dreptul/ sa
parcheze oriunde in cadrul zonei respective, nefiind insa garantat un loc de parcare pentru
detindtorul permisului. Permisele nu ar trebui sa fie disponibile pentru gospodariile care detin
un loc de parcare privat, si in zonele cu densitate sporita de locuinte se impune o limitare la un
permis pe gospodarie.

Pretul acestora este stabilit astfel incat cererea la acel pret sa fie apropiata de oferta existenta
(pretul optim trebuie investigat anual) sau printr-o licitatie electronica.

4 Exceptie facand eventual riveranii care nu posedd deja locuri de parcare (in curte sau in garaje private) si in
limita unui autoturism pe gospodarie.
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Pentru orasele cu adevarat dedicate mobilitatii urbane durabile, recomandam urmatoarea
abordare corecta, echilibrata si echitabila:

Stabilirea pretului pentru permisele de parcare rezidentiala la o valoarea egala cu cea a
unui abonament nominal pe toate liniile de transport public urban (pentru aceeasi
perioada de timp).

e Pentru perioada zilei poate fi stabilit un sistem similar de permise (pentru cei care vin la lucru
in zonele respective), numarul acestora fiind mai redus (25-40% din numarul de locuri din zona
respectivad). Aceasta recomandare este valabila doar pentru zonele preponderent rezidentiale si
care nu sunt centrale.

o Alti utilizatori pot parca in zona (precum si rezidentii respectivi in alte zone din oras) pentru o
ord (sau 2-3 ore) gratuit (cu disc de parcare pe bord), iar mai mult decat atat doar platind un
tarif orar (eventual si zilnic — care ar trebui sa fie de peste 6 ori mai mare decat tariful orar)
universal valabil pentru toate zonele rezidentiale.

In mod special recomandé&m a nu se aplica in zonele rezidentiale:
e Parcarea gratuita deoarece:

o este o abordare inechitabild, care in fapt inseamna subventionarea cetatenilor care isi
parcheaza masina pe spatiul public de catre toti ceilalti cetateni;

o conduce la situatii precum masini care sunt utilizate extrem de rar (de exemplu o data pe
lund, in rest blocand spatiul public), sunt semi-abandonate sau abandonate etc.

e Parcarea pe baza de abonament cu locuri alocate, aceasta generand o utilizare ineficienta a
spatiilor respective.

e Parcarea pe baza de abonament valabil in intregul oras (utilizarea acestui instrument este
adecvata exclusiv pentru orasele mici si foarte mici).

e Mentinerea bateriilor de garaje individuale de sine statdtoare (actualmente utilizate in multe
cazuri pentru depozitare) realizate pe domeniul public in perioada antedecembrista si imediat
postdecembristd. Este de la sine inteles cd acestea trebuie sa dispard, iar spatiul aferent sa fie
redat comunitatii, preferabil prin amenajarea de locuri de joaca sau spatii verzi.

Informarea si aplicarea regulilor sunt elemente foarte importante pentru succesul schemelor de
parcare rezidentiald. Informatiile trebuie adresate atat rezidentilor, cu privire la dreptul acestora de
a primi permis si la regulile corespunzatoare, cat si nerezidentilor, cu privire la locurile unde acestia
pot sau nu sa parcheze si la regulile corespunzatoare.

8. Pietonalizarea si separarea fizica — instrumente de realocare a spatiului urban catre
locuitorii sai

Un numar de orase din Romania au implementat sau implementeaza proiecte de pietonalizare ale
unor zone centrale cu scopul de a imbun&titi calitatea vietii din orasele respective. Ins3 asemenea
proiecte pot fi (si trebuie sa fie) implementate si in cartierele de locuinte, in special in zonele in
care spatiul verde sau pietonal este insuficient sau prea fragmentat — in aceste cazuri impactul va
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fi cu atat mai mult asupra calitatii locuitorilor orasului, care efectiv trdiesc acolo, fatd de impactul
pietonalizarii in zonele centrale.

Separarea prin obstacole fizice este inca in multe cazuri necesara pentru protejarea trotuarelor, a
zonelor verzi sau a spatiilor de joaca impotriva soferilor fara respect fata de semenii lor. O
asemenea abordare este oportund acolo unde exista suficient spatiu pentru instalarea de
balustrade, parapeti, bare de protectie (in forma de U intors, care pot fi folosite si pentru parcarea
bicicletelor), bare joase, fasii plantate (cu arbusti sau pomi de indltimi joase), bolovani, borduri in
trepte (in loc de borduri inalte).

Instalarea acestor obstacole reduce eforturile necesare pentru supravegherea fenomenului de
parcare pe trotuar. Totusi, fiecare tip de obstacol poate avea dezavantaje: unele sunt considerate
a fi inestetice; ele pot reduce ldtimea trotuarului (acolo unde este posibil recomandam instalarea
lor pe carosabil); pot fi periculoase pentru persoanele cu dizabilitati si pentru biciclisti. Prin urmare,
trebuie sa se faca evaluari de la caz la caz, in functie de caracteristicile fiecarui drum si ale fiecarui
trotuar, pentru a se stabili ce tipuri de obstacole trebuie folosite.

9. Utilizarea tehnologiilor la zi in managementul si controlul parcarii

Este bine ca administratia locala sa faca uz de solutii de data recenta (sau relativ noi pentru
Romania) cum ar fi:

e Pentru parcarea pe termen limitat (zona centrald) este recomandata plata prin SMS (sau
aplicatie). In acest sens administratia poate contracta prin licitatie furnizorul care s& solicite cel
mai mic comision de procesare. Avand in vedere omniprezenta telefonului mobil, nu mai este
justificatd in ziua de azi amenajarea altor metode de plata depasite (automate, monezi, tichet,
agent de parcare etc.), care aduc costuri suplimentare semnificative si ocupa inutil terenul
urban (de exemplu automatele pentru parcare). Avantajele platii prin SMS (sau aplicatie) sunt
indiscutabile:

o Sistem flexibil si usor de utilizat.

o Plata poate fi facutd cu orice tip de telefon, nu este nevoie de monede, nu existd
necesitatea deplasarii la automate pentru dovada de plata.

o Durata parcarii poate fi prelungitd platind in orice moment, din orice loc.
o Este o metoda de platd ecologicd, deoarece nu foloseste hartie.
o Primdria dispune de o interfatd a sistemului de monitorizare in timp real a platilor.

e Pentru parcarea gratuita pe termen scurt recomandam introducerea discului de parcare (utilizat
pe scara larga in multe state europene: AT, BE, CH, DE, FR etc.) iar pentru permisele pentru
zonele rezidentiale vinieta (netransferabila).

e Pentru controlul parcarii, agentia responsabila poate echipa vehiculele de control cu camere
video de mare vitezd. In Amsterdam o furgonetd de scanare (care poate circula cu pana la 40
km/h), echipata cu sase camere (cu 160 de cadre pe secunda) este urmatda de agenti de
parcare pe scutere care emit amenzi pentru masinile identificate a nu fi platit parcarea.
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o Camere de control pot fi instalate si la bordul vehiculelor de transport public, pentru a identifica
nerespectarea regimului benzii dedicate sau a cdii de rulare pentru tramvai.

e Un sistem de comunicare bine pus la punct intre soferii/vatmanii de pe vehiculele de TP si
Agentia de Parcare trebuie sa fie functional pentru ca acestia sa poatd anunta in timp real
vehiculele parcate in statiile de TP, pe banda dedicata, pe calea de rulare a tramvaiului, sub
catenara de troleibuz.

e Un sistem centralizat de informare in timp real privind numarul de locuri de parcare disponibile
in parcaje poate fi utilizat pentru orasele foarte mari. Este suficient ca informatia sa fie facuta
disponibila printr-o aplicatie pe telefonul mobil.

Pe de alta parte (valabil pentru oricare sisteme de transport inteligent) administratia ar trebui sa
evite sa cheltuiasca bani pe solutii tehnologice avansate doar pentru ca “sunt de ultima ora”, mai
ales dacd acestea aduc costuri semnificative de intretinere si nu genereaza beneficii substantiale

pentru contribuabili (in afara de un discutabil beneficiu de imagine).
10. Acordarea de atentie utilizatorilor speciali
Administratia locala trebuie sa tind cont de nevoile anumitor utilizatori specifici:

o In conditile in care administratia locald este interesatd de mobilitatea activd si de buna
sandtate a cetatenilor din oras, va investi masiv in rasteluri pentru biciclete precum si in
parcaje pentru biciclete si alte vehicule de mici dimensiuni (trotinete si scutere electrice de mici
dimensiuni, skateboarduri electrice sau nemotorizate, role, vehicule de tip segway etc.),
desigur in paralel cu amenajarea infrastructurii aferente. O administratie dedicata acestor
scopuri poate introduce standarde privind numarul minim de rasteluri si locuri in parcaje de
biciclete de a fi realizate cu ocazia oricarei noi dezvoltari imobiliare.

e O problema speciala o reprezinta incarcarea/descarcarea marfurilor precum si livrarile, acestea
din urma fiind in continua crestere datorita cresterii vanzarilor online. Dupa cum s-a discutat
mai sus, in cazul stabilirii unor taxe adecvate pentru parcare (astfel incat cererea sa fie potrivita
cu oferta) nu ar exista dificultdti in identificarea unor locuri de parcare libere in zonele de
livrare. Cu toate acestea poate fi oportunda amenajarea unor locuri de parcare cu destinatie
speciald pentru incarcare / descarcare marfa, in principal in zona centrala.

e Administratiile locale care sunt interesate in promovarea turismului in orasele respective vor
avea grija sa prevada, amenajeze si controleze un numar de locuri de parcare pentru autocare,
ideal nu prea departe de zona centrald sau de interes turistic.

e Un oras interesat in reducerea poludrii datorata noxelor de esapament poate lua in calcul
scutirea de taxe de parcare pentru masinile electrice, cel putin cata vreme acestea sunt
minoritare.

Asadar, un proces temeinic de reforma a politicii de parcare va trebui sa tina cont de prezenta si
interesele tuturor factorilor de interes care coexista in spatiul urban, si care au nevoi si interese
diferite, uneori contrare.
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Implementarea cu succes a celor 10 strategii propuse mai sus este insa conditionata de
0. Existenta unei Agentii pentru Parcare puternice
Privitor la rolul si importanta Agentiei de Parcare:

o Orasele Romaniei trebuie sa isi schimbe optica asupra problematicii parcarii, dintr-o functie in
principal de administrare/gestionare a domeniului public, intr-una strans legata de intreg
sistemul de transport al zonei urbane sau metropolitane. In acest sens, propunerile de
imbunatatiri privind managementul parcarii ar apartine specialistilor in mobilitate urbana care
au o fina intelegere a tuturor componentelor de mobilitate. Pentru orasele mari si foarte mari,
Agentia de Parcare ar trebui sa fie parte din Agentia (Metropolitand) pentru Transport
(presupunand, desigur, o institutie functionald in acest sens — care sa centralizeze cu adevarat
functia de planificare, imbunatatire si monitorizare a infrastructurii si serviciilor de transport in
spatiul urban sau metropolitan).

e Politica de parcare si implementarea acesteia trebuie sa fie integrate cu Planul de Mobilitate
Urbana Durabild care, la randul sdu, ar trebui integrat cu amenajarea teritoriala si planificarea
de mediu, altminteri pot aparea madsuri contradictorii in cadrul unor actiuni implementate de
diverse departamente si nivele ale administratiei locale. Aceastda abordare va fi utild la
momentul elaborarii celei de-a doua generatii de Planuri de Mobilitate Urbana Durabila.

o In lumina celor de mai sus, pentru a evita adoptarea de politici contradictorii si a promova
sinergiile intre transport, managementul parcdrilor si planificarea amenajarii teritoriale,
departamentele municipalitdtii care se ocupa cu aceste aspecte trebuie sa coopereze si sa fie
strans integrate. Este important ca toate aceste departamente sd cunoasca integral tintele si
directiile planurilor din fiecare departament. O modalitate (mai putin eficientd) pentru a aborda
aceasta problemd este instituirea comitetelor care conecteaza toate departamentele
responsabile. Suplimentar, relatia Agentiei de Parcare cu politia locala si rutierd trebuie sa fie
foarte buna si eficienta.

e Actualizarea tarifelor de parcare (si a stocului de parcare) trebuie privita ca un proces continuu,
fiind necesara investirea de resurse in observarea si intelegerea tiparelor de mobilitate in
continua schimbare, si ajustarea ca atare (prin modificarea tarifelor, desfiintarea/reconversia
locurilor de parcare etc.)

o Activitdtile aferente colectarii taxei de parcare pot fi gestionate comercial, Agentia de Parcare
fiind in fapt un centru de profit, iar profitul rezultat din inchirierea spatiului urban pentru
parcare putand fi reinvestit de catre administratia locald (acesta constituindu-se drept venit la
bugetul Agentiei Metropolitane de Transport) in imbundtatirea transportului public si
nemotorizat. De exemplu, in Barcelona 100% din venitul net generat din taxa de parcare a fost
investit n sistemul de bike sharing al orasului, ceea ce a condus la o crestere a calatoriilor cu
bicicleta de la 30.000 pe zi in 2006 la 100.000 pe zi in 2009°.

5 Recomanddm analiza studiilor de caz prezentate in ITDP - Parking Guidebook for Chinese Cities. Desi studiile
de caz trateaza orase foarte mari si metropole (Amsterdam, Barcelona, Beijing, Budapesta etc.), anumite
actiuni de succes pot fi reproduse in orasele medii si mari din Romania.



https://www.itdp.org/wp-content/uploads/2014/07/Parking_Guidebook_for_Chinese_Cities.pdf
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o Agentia de Parcare trebuie sa fie cea care dezvoltad si intretine baza de date incdrcata intr-un
Sistem Geografic Informational (GIS). Existenta unui GIS actualizat in mod constant este foarte
importanta pentru multe motive: stabilirea si optimizarea strategiilor de taxare, intelegerea
tiparelor de parcare, planificarea actiunilor de control si sanctionare etc.

e Ca urmare existenta, in cadrul Agentiei de Parcare, a unei echipe de experti GIS (dimensionata
in functie de mdrimea orasului) este esentiald. In cazul in care agentia este parte din Agentia
Metropolitand de Transport, baza de date poate fi construita astfel incat sa contina si alte
straturi de informatie privind sistemul de transport urban.

e Agentia poate fi si 0 companie privata 100% detinuta de consiliul local. Gestionarea problemei
parcarii prin intermediul unei directii din primdrie este recomandata doar pentru orasele mici
(populatie sub 50.000-75.000).

e Activitdtile privind marcarea si intretinerea locurilor de parcare, precum si taxarea si
sanctionarea neplatii taxei de parcare pot fi externalizate catre un partener privat.

o Este esential ca administratia locald (prin Agentia de Parcare) sa mentind un control asupra
intregului stoc de locuri de parcare din oras, precum si asupra sistemelor de tarifare. Daca
furnizarea de locuri private de parcare nu este controlata de autoritatile locale, exista riscul ca
restrictiile aplicate parcarilor publice sa i motiveze pe dezvoltatorii privati sa ofere facilitati
private de parcare, deoarece o astfel de afacere ar deveni profitabild. Asemenea proiecte ar
submina obiectivele de mobilitate urbana durabila.

3  Delateorie la practica

Acest capitol discutd abordari de avut in vedere de orasele angajate in utilizarea reformei
managementului parcdrii ca vector pentru tranzitia catre o mobilitate urband durabila si cdtre o
imbunatatire a vietii in orasele respective.

3.1 Pasi preliminari: Agentia de Parcare. Baza de date GIS. Inventarul ofertei de
parcare.

Infiintarea sau reorganizarea Agentiei de Parcare (ca parte a Agentiei Metropolitane de Transport,
daca aceasta este cu adevarat functionala), cu functiile discutate mai sus, si stabilirea relatiilor
institutionale descrise este cruciald. Anterior acestui proces, poate fi deja formata o echipa-nucleu
pentru problematica parcarii, care sa se ocupe de pregatirea strategiei de parcare (inclusiv de
constructia bazei de date GIS) in paralel cu finalizarea constructiei institutionale necesare pentru
Agentia de Parcare / Agentia de Transport Metropolitan.

Constructia bazei de date GIS pentru parcare (si eventual pentru alte sisteme de transport urban),
si popularea sa cu date detaliate si la zi, este chintesentiald — insa necesita un efort si un timp
semnificativ, ca atare trebuie demarata cat mai devreme.

Cartografierea trebuie realizata la o rezolutie satisfacatoare pentru identificarea distincta a locurilor
de parcare (corespunzand unei scari de cel putin 1:500).

Inventarul ofertei identifica fiecare loc de parcare legal, fie el public sau privat, pe strada sau in
afara strazii si cuprinde informatii referitoare la amplasarea acestor locuri de parcare, la restrictiile
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aplicate utilizarilor si la alte caracteristici. Procesul va include inregistrarea indicatoarele si marcajele
orizontale de parcare curente si latimea strazilor, precum si felul acestora — strazi cu sens unic sau
cu doud sensuri. Stabilirea ofertei curente trebuie sa ia in calcul legislatia referitoare la distantele
minime fata de statiile de autobuz, fata de intersectii etc., precum si orice indicatoare gresite ce ar
putea exista in zona.

Similar vor fi inventariate locurile de parcare in afara strazii, fiind precizate toate locurile de parcare
existente in structuri de parcare a vehiculelor, atat publice cat si private, in zonele de parcare din
stabilimentele comerciale, din cladirile de birouri, din centrele de divertisment, din facilitatile
culturale, din campusurile educationale, din arenele sportive etc.

Inventarul trebuie sa includa toate facilitatile de parcare, toate locurile izolate si zonele dedicate
utilizatorilor speciali, precum persoanele cu dizabilitati, taxiurile, vehiculele ce ofera servicii de car-
sharing, vehiculele de urgentd, autobuzele si microbuzele, vehiculele de livrdri etc. De asemenea, el
trebuie sa includa locurile de parcare disponibile in cadrul facilitatilor de tip Park&Ride (formale sau
informale — in ultimul caz putand fi vorba de parcari ale unor mari centre comerciale aflate la
marginea orasului care functioneaza de facto ca Park&Ride).

Realizarea bazei de date GIS pentru parcare constituie o foarte buna oportunitate pentru
conceperea si planificarea unor masuri de reamenajare a spatiului urban similare cu cele din schitele
prezentate pe prima pagind a acestui ghid.

In acest sens, analiza celor patru ghiduri NACTO de referintd (Urban street design quide, Transit
street design guide, Urban bikeway design guide si Urban street stormwater guide) este foarte utila.

3.2 Analiza situatiei existente si constructia unei strategii de parcare

Analiza situatiei existente ar trebui sa priveasca asupra problemelor generate de parcare, gradului
de raspandire a acestora si asupra impactului lor asupra diverselor grupuri de locuitori din oras.

In scopul componentei prezentului proiectul de sprijin al JASPERS particularizatd pentru 10 orase
din Romania, pentru analiza coerentei politicilor de parcare din zona centrala cu
mobilitatea urbana durabila a fost dezvoltat un set de 15 indicatori, prezentati in anexa, si care
pot fi folositi utilizand foaia de calcul atasata la ghid. Expertul contractat de JASPERS in acest sens a
realizat o evaluare detaliata a celor 10 orase, inclusiv o observare in situ a situatiei din centrele
acestora, parte a unei vizite de documentare.

Media scorurilor agregate pentru cele 10 orase analizate detaliat a fost 36 (din 100 maxim posibil),
cu cel mai mare scor fiind de doar 62 (inregistrat in orasele Cluj-Napoca si Craiova) si cel mai mic
scor 17. Analiza a confirmat asadar situatia proastd, in ansamblu, in Romania din punctul de vedere
al modului in care politicile de parcare din zonele centrale ale oraselor vin in sprijinul mobilitatii
urbane durabile.

Odata inteleasa situatia existentd, constructia unei strategii de tranzitie a politicilor de parcare in
directia mobilitdtii urbane durabile si, in general, cu intentia de a creste calitatea vietii in orasele
respective, va trebui sa urmdreasca aplicarea in cat mai mare masura a celor 10 strategii discutate
in capitolul 2, si in particular pentru zona centrald, a ajungerii intr-o situatie caracterizata de un scor
agregat (pentru instrumentul din anexa) cu o valoare cat mai mare — ideal situatia descrisa in
coloana cu fundal verde-albastru pentru fiecare dintre cei 15 indicatori.



https://nacto.org/publication/urban-street-design-guide/
https://nacto.org/publication/transit-street-design-guide/
https://nacto.org/publication/transit-street-design-guide/
https://nacto.org/publication/urban-bikeway-design-guide/
https://nacto.org/publication/urban-street-stormwater-guide/
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3.3  Gestionarea eventualelor nemultumiri asociate reformei politicilor de parcare

Desi aplicarea celor 10+1 strategii discutate in capitolul 2 va conduce fara dubiu la o imbunatatire
semnificativd a calitdtii vietii urbane pentru practic toti locuitorii orasului, o minoritate de cetateni
va fi deranjata de orice masura de imbunatatire a situatiei in oras. Pentru a evita situatia in care o
minoritate mai zgomotoasa obstructioneaza masuri ce vin in sprijinul majoritatii sunt recomandate
urmadtoarele strategii:

o Strategiile de politici de parcare nu pot, doar ele, sa atinga tintele de mobilitate durabila ale
unui oras. Ca atare, atunci cand se reduce spatiul urban destinat parcarii, ar fi de asteptat ca
municipalitatea sa ofere imediat ceva "pozitiv’ in schimb (in aceeasi zona), din punctul de
vedere al imbunatatirii mobilitatii durabile si/sau al calitatii vietii — de exemplu o zona pietonala,
un parculet, trotuare mai bune si cu mobilier urban mai variat, serviciu de transport public
imbunatatit.

o Implementarea masurilor restrictive pas cu pas (zonal, insa nu excesiv de fragmentat) este
uneori mai usor de digerat. In asemenea cazuri, prioritare ar trebui sa fie zonele unde impactul
pozitiv urmeaza sa fie cel mai mare.

e Anterior implementdrii, fiecare masura trebuie gandita din punctul de vedere al tuturor claselor
de locuitori, intelegand interesele fiecdreia, si anticipand impactul masurii asupra lor. Ulterior se
impune (in cazul schimbarilor radicale) realizarea unei dezbateri publice, autoritatea locala
trebuind sa fie deschisa la ajustarea masurii, insa nu prin compromiterea sau subminarea ei.

e Comunicarea (si marketing-ul) aferenta masurii trebuie sa fie foarte buna. Comunicarea trebuie
sa se concentreze pe motivele din spatele restrictiilor de parcare ce urmeaza a fi aplicate, si in
special pe beneficiile acestora. In plus, autoritétile ar putea s3 mobilizeze diverse sectoare ale
populatiei care beneficiaza de pe urma acestor reguli, pentru a-si exprima punctele de vedere.
Anumite orase au ales sa angajeze un expert de comunicare pentru a fi sustinute in cazul
unora dintre masurile cu adevarat reformatoare.

e Trebuie inteles si comunicat faptul ca in anumite cazuri situatia s-ar putea inrautati inainte sa
devind mai buna (ca in cazul analogiei cu dependenta de alcool realizata la inceputul ghidului),
in principiu fiind vorba de cateva saptamani necesare pentru reatingerea unui nou echilibru
modal sau reorientarea tiparelor de mobilitate.

Evident, de egala importanta sunt implementarea unui control strict si a unui sistem de verificare
eficient; si nu in ultimul rand o determinare neabatutd din partea autoritatilor locale de a aplica
aceste masuri pana la capat.

Aspectul cheie este insa integrarea: reforma radicala a politicii de parcare pentru tranzitia spre
mobilitate urbana durabild va avea cu adevarat succes doar in conditiile in care in oras exista:

e un sistem de transport in comun de top;

e 0 infrastructurd de mers pe jos de foarte buna calitate, echipata din belsug cu mobilier urban
corespunzator;

e ideal si o infrastructura (retea, rasteluri, parcaje) dedicata bicicletelor si altor vehicule de mici
dimensiuni pentru transport personal: trotinete si scutere electrice de mici dimensiuni,
skateboarduri electrice sau nemotorizate, role, vehicule de tip segway etc.
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3.4

Comentarii privind alte instrumente pentru managementul parcarilor

In plus fatd de cele 10+1 strategii mentionate in capitolul 2, prezentdm pe scurt alte cateva dintre
ideile si instrumentele de management al parcarilor care au fost deja folosite cu succes si sunt
sugerate de cdtre ghidurile internationale, putand fi utilizate in orasele Romaniei:

Investitiile in facilitati Park&Ride trebuie analizate cu atentie aparte. Pentru majoritatea oraselor
din Romania (practic toate, cu exceptia Bucurestiului) este o solutie mult mai utila extinderea
transportului public in localitdtile din zona urband functionald (cu rute periurbane care sa
patrunda pana in centrul orasului, fiind o practica nepotrivita terminarea lor la marginea
orasului). Trebuie inteles ca odata urcata o persoana in autoturismul propriu pentru a-si incepe
calatoria este mult mai greu a o convinge sa coboare si sa ia transportul public, prin comparatie
cu a-i oferi un transport public de calitate de la un capat la altul al cdlatoriei sale. Orisicat,
pentru a avea succes un terminal P&R trebuie sa fie deservit de una (ideal mai multe) linii de
transport public caracterizate prin:

o Capacitate suficientd;

o Viteza atragdtoare (ideal tren, metrou usor, metrou sau cel putin autobuz cu cale de rulare
dedicata / benzi dedicate si prioritate la semafoare);

o Frecventa excelenta la ora de varf.

In plus, facilitatea P&R trebuie s& confere sigurantd maxima atat masinii pe parcursul intregii
zile cat si caldtorilor la momentul transferurilor.

Ca atare, prin prezentul ghid nu este recomandata investitia in facilitdti P&R (cu exceptia
Bucurestiului) anterior dezvoltdrii unui serviciu de transport public cu o capacitate, viteza si
frecventa foarte atragatoare.

Orasele mari ar trebui sa ia in calcul aplicarea de impozite pe locurile de parcare private, atat
pentru agenti economici cat si pentru cladiri de locuinte. Acest fapt va conduce la scaderea, in
timp, @ numarului de locuri de parcare private amenajate. Orasele ar trebui sd studieze
impunerea de cote maxime de locuri de parcare permise pentru diversele tipuri de dezvoltari
imobiliare.

In anumite cazuri este oportuna restrictionarea accesului pentru anumite grupuri specifice de
utilizatori, rezervand zonele de parcare exclusiv pentru utilizatori precum: riverani, soferi cu
dizabilitati, taxiuri, vehicule de livrare.

Orasele trebuie sa studieze efectul de spill-over (autoturisme care anterior erau parcate intr-o
anumita zond, ca urmare a introducerii sau cresterii taxei in zona respectiva, se “revarsa” in alta
zona cu restrictii mai putine) si sa ia masuri pentru asigurarea celui mai bun echilibru la interfata
dintre zone cu regimuri de parcare diferite.

Orasele ar trebui sa aiba strategii si planuri operationale privind parcarea in cazul evenimentelor
speciale (festivaluri, concerte, meciuri etc.) si sa le comunice eficient persoanelor participante.

In resistematizarea spatiilor de parcare si circulatie nu trebuie neglijata importanta componenta
estetica. Spre exemplu, prin utilizarea de plantatii adecvate se poate schimba radical aspectul
inestetic generat de siruri de masini parcate sau in general aferent traficului urban motorizat. in
acest sens exista nenumarate exemple (inclusiv vizuale) de bune practici in cele patru ghiduri
NACTO mentionate mai sus, ce pot fi studiate online gratuit.



Ghid aplicat: Parcarea si Mobilitatea Urbana Durabila

pagina 18

ANEXA: INDICATORI REFERITORI LA POLITICA DE PARCARE IN ZONA CENTRALA

(mai jos este prezentata doar descrierea indicatorilor si a scorurilor; a se folosi fisierul de calcul Excel pentru a realiza calculul ponderat al scorului

total)

Indicatori ai politicii de parcare in zona centrala (introduceti

Numele orasului

strazii

Indi- | date in casute cu fundal gri)
cator
Descriere indicator Punctaj 1 - Descriere Punctaj 2 - Descriere Punctaj 3 - Descriere Punctaj 4 - Descriere Punctaj 5 - Descriere
1 Numarul de locuri de parcare in zona centrala
y y FOARTE SCAZUTA -
FOARTE MARE - cit mai | MARE - spatii de parcare | MEDIE - distribuirea SCAZUTA - utilizarile alocarea indica clar o
o S L . b o o = A spatiilor non-parcare sunt utilizare a spatiului urban
Prioritatea spatiului alocat mult posibil, aproape tot extinse, facilitati pietonale aproximativ egala intre o T ) X
la PN o . . : " - . A prevalente, totusi, exista pentru pietoni, pentru
parcarii in zona centrala spatiul fezabil este alocat | si alte spatii (de ex. spatii utilizarea spatiului de - S
v . . un numadr destul de mare biciclisti si in general pentru
parcarii verzi) decente parcare si non-parcare -
de locuri de parcare persoane, nu pentru
vehicule
Raportul dintre locurile de
1ib parcare pe stradd - in afara >1,50 <1,50si >1,0 =1,0 <1,0si >0,50 0,50 sau mai putin
strazii in zona centrald
Procentul din lungimea totald a
i i i i 0/f- 0, i i 0/, - 0, i i 0/ 0, i i 0/~ 0, i i
1c drumurvllor principale din zona 91 /ov100 % din lungimea 61 /ov90 % din lungimea 31 /ov60 % din lungimea 1% %0 % din lungimea 0% din lungimea total
centrald cu parcare legala pe totala totala totala totala
strada
2 Controlul parcarii in zona centrala
Restrictii de taxd si timp pentru | IN GENERAL GRATUITA | PERMIS LUNAR SI TARIFE ¢ v . | DOAR PE ORA, limitatla 2- | DOAR PE ORA, limitat |a 2-3
© n DOAR PE ORA, fara limita L ore, incremental/ora
2a parcarea pe strada in zona (toata lumea poate parca | ORARE (toata lumea poate . 3 ore (navetistii sunt
< o L = de timp i (parcarea pe termen scurt
centrala fara restrictii) parca cu plata) descurajati) I
favorizatd)
Valoarea taxei de parcare pe Nu este cazul, deoarece
2b strada, pe ord (prima ord de parcarea este de obicei Sub 2 lei intre 2 si 4 lei intre 4 si 6 lei 6 lei sau mai mult
parcare) in zona centrala gratuita
Locuri de parcare cu control al
2¢ | texel/duratei, ca procentdin | 40, >0% si <25% >25% si <50% >50% si <75% 75% sau mai mult
locurile totale de parcare pe
strada in zona centrala
Raportul dintre tariful de
2d parcare pe strada si in afara <1,0 =1,0 >1,0si <1,25 <1,25si >1,50 1,50 sau mai mult
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3 Nivelul parcarii ilegale in zona centrala
Nivelul parcirii pe trotuar in _SEMNIFICATI_VA, c_u FREC\_/ENTA,_ cu m_pact OCAZ_IONA!_A, cu impact FOARTE RARA, cu impact PRACT IC NIC_IODATA, fard
3a v impact negativ serios negativ considerabil asupra | negativ limitat asupra - . - impact negativ asupra
zona centrald . ; ) ) ) h minim asupra pietonilor . :
asupra pietonilor pietonilor pietonilor pietonilor
Nivelul parcarii ilegale in zona %
centrald, care deranjeaza iSrEMa'\é{Frngz;rtIi\\//':;;igs FRECVENTA, cu impact OCAZIONALA, cu impact FOARTE RARA, cu impact PRACTIC NICIODATA, fara
3b transportul public (de ex. in P 9 8 negativ considerabil asupra | negativ limitat asupra minim asupra transportului | impact negativ asupra
- o asupra transportului . - . . . . )
statiile de autobuz, pe liniile de ublic transportului public transportului public public transportului public
tramvai) P
3¢ | Controlul si sanctionarea Foarte slabd Redusd Medie Buna Foarte bund
parcarii ilegale
4 Utilizatori speciali
Locuri de parcare pentru
biciclete, ca procent din locurlle | 4o, o\ ai putin >1% si <4% >4% si <7% >7% si <10% 10% sau mai mult
4a de parcare pentru masini in
zona centrala
Locuri de parcare pentru
gp | Persoane cu dizabilitati, ca 1% sau mai putin >1% si <3% >3% si <4% >4% si <5% 5% sau mai mult
procent din locurile de parcare
pentru masini in zona centrala
Procentul din lungimea totald a
strazilor din zona centrala care
4c sunt pietonalizate sau au 1% sau mai putin >1% si <10% >10% si <30% >30% si <50% 50% sau mai mult
facilitdti ample de calmare a
traficului
5 Indicatori privind intregul oras
Disponibilitatea parcarilor de tip -
P&R sau Park&Walk (parcheaza Extreml de Im_utat (ude . v i locatii |
5a si mergi pe jos — alternativa NU existd exemplu, o singura lelt?t (dt_e ex. doua Ade_C\_/at (de ex. trei locatii Exc_e ent (de ex. patr_u sau
7 A facilitate P&R sau parcarea | locatii posibile) posibile) mai multe locatii posibile)
pentru orasele mai mici) - )
. unui centru comercial)
(formale sau informale)
5b Calitatea transportului public Foarte slaba Redusa Medie Buna Foarte buna

in absenta fisierului Excel: alocati cate un punctaj (pi) de la 1 la 5 fiecdruia dintre cei 15 indicatori (in functie de descrierea ce caracterizeaza cel mai bine situatia
din orasul analizat), apoi calculati scorul global (normalizat la 100, adica scorul minim posibil este 0 iar scorul maxim posibil este 100) ca fiind egal cu Z[(pi-
1)*ji]/124, utilizand valorile: ji=1 pentru indicatorii 1b, 2d, 4a, 4b, 5a; ji=2 pentru 1c, 2b, 2c, 4c si ji=3 pentru 1a, 2a, 3a, 3b, 3¢, 5b.



