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“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 strdzii precum au fdcut-o autoturismele parcate.”

Hartmut H. Topp,
Universitatea Kaiserslautern, Germania
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Introducere

Nevoia unui nivel de control mai mare asupra sistemului de parcdri s-a dezvoltat ca urmare a expansiunii
ingrijoratoare a nivelului de utilizare a autoturismului individual si a cotelor de trafic auto. Aceasta situatie
a propulsat nivelurile de congestie si poluare, in special in zonele urbane dens populate.

”Carta Alba a Transporturilor - foaie de parcurs pentru un spatiu european unic al transporturilor — Catre
un sistem de transport competitiv si eficient din punct de vedere al resurselor” recunoaste ca mobilitatea
este importantd, dar poate avea un cost financiar, social si de mediu, si astfel trebuie incurajate modalitatile
de transport durabile.

Tn mod incurajator, pe parcursul
ultimilor ani, se remarca n randul
autoritatilor locale, a
dezvoltatorilor si organizatiilor din
sectorul public si privat o puternica
apreciere a faptului ca gestionarea
parcarilor reprezintd un instrument
puternic  de planificare  a
deplasarilor.

Parcarea este o parte integrantd a transportului public si a retelei de drumuri. Disponibilitatea si costul unui
loc de parcare constituie un factor determinant Tn decizia pe care oamenii o iau de a accesa o anumita
destinatie cu sau fard autoturismul personal.

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.

Gestionarea parcarii dd un impuls transferului catre modurile de transport durabile. Fara 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 corecta a
sistemului de parcari, alternative durabile de
’, deplasare trebuie oferite persoanelor cdrora
li s-a suspendat dreptul de a parca.

Prin urmare, scopul acestui document este
de a defini principiile si politicile directoare de
gestionare a cererii si ofertei de parcare in
municipiul Chisindu dar si masurile si
mecanismele prin care aceste politici vor fi
realizate.

Prin elaborarea si aplicarea acestor masuri,
Primaria Chisindu 1si propune promovarea pe
scara larga a mobilitdtii durabile prin
incurajarea transferului modal si utilizarea unor forme de deplasare alternative autoturismului personal
pentru calatoriile zilnice.

Documentul este elaborat in baza recomandarilor elaborate de cdtre organizatiile internationale de
specialitate si implementate pe larg de catre autoritatile oraselor din Uniunea Europeana si intreaga lume.



Descrierea situatiei

Tn Chisindu gestionarea sistemului de parcari este total inexistentd. Tentativa de implementare a parcarilor
cu plata initiatd de autoritatile locale in perioada 2014-2017 a fost ghidata de interese obscure si a avut la
bazi alte obiective decat dezvoltarea armonioasd a mobilitatii urbane. Tn rezultat ea a dus la
compromiterea ideii de organizare a parcarilor si a facut ca orice tentativd de abordare a acestei probleme

sa fie privita cu suspiciune si neincredere.

Tn ultimii 6 ani se observd o crestere
semnificativd a numarului de automobile
n mun. Chisinau. Conform evaluarilor, in
mun. Chisindu peste 3,120,000 m2 sunt
utilizate pentru parcare. Raportat la
suprafata stadionului republican,
automobilele parcate ocupd o suprafata
echivalenta a peste 60 de stadioane. lar
lipsa unei politici clare privind
modalitatea de parcare agraveaza si mai
mult situatia.

O evaluare realizata de catre proiectul Green City Lab in anul 2019, constata ca numai pe strazile din zona
centruluiistoric al orasului, zilnic, in orele de varf, sunt parcate peste 14 000 de autoturisme. Dintre acestea
jumatate sunt parcate cu incalcarea prevederilor RCR (pe trotuare, Tn intersectii, sub semne ce

restrictioneaza sau interzic parcarea).

n rezultatul lipsei oricdror mecanisme
de reglementare, parcarea in Chisindu
este un fenomen haotic si necontrolat.
La aceasta etapa parcarea in oras este
gratuitd  si  limitatd doar de
disponibilitatea fizicd a spatiului de
parcare. Nu existda nici un sistem de
control sau monitorizare a parcarilor la
nivel municipal iar atributii Tn acest
domeniu are numai Inspectoratul
National de Patrulare, care, insa nu este
fnsarcinat cu reglementarea parcarilor
in oras si intervine doar sporadic, la
solicitare.

Lipsa unui proces eficient de gestionare
a parcarilor genereaza o serie de
probleme, precum:

e Parcarea n 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 circulatiei transportului public si deplasarii pietonilor si biciclistilor;
e Obstructionarea vizibilitatii celorlalti participanti la trafic;

e Generarea ambuteiajelor si scaderea vitezei fluxului de transport;

e Interpunere vizuald si reducere a calitatilor estetice ale ariilor urbane.

» Degradarea infrastructurii pietonale si a spatiilor publice urbane.

1 http://ipre.md/2018/12/07/parcarile-din-chisinau-trebuie-sa-fie-cu-plata-limitate-in-timp-si-sa-nu-fie-amenajate-

pe-trotuar-sau-pe-spatiile-verzi/



Tn rezultat, se atestd o scidere a calitdtii deplasérii cu alte mijloace alternative (transport public, mersul pe
jos, bicicleta) fapt care incurajeaza si mai mult deplasarea cu automobilul. Prin urmare, este foarte probabil
cd numadrul 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
dezvoltdri, ce nu vor rezista impactului
rezultat din generarea deplasarilor cu
autoturismul care si-a atins si uneori si-a
depasit capacitatea.

Astfel, 1n lipsa adoptarii unor masuri
eficiente Tn viitorul apropiat, problemele
parcarilor abuzive, ale accesului
obstructionat pentru transport public,
vehiculele de urgenta si ale accesului
obstructionat pentru persoanele ce se
deplaseaza nemotorizat se vor agrava in
mod constant pe parcursul urmatorilor ani.




Contextul european al politicilor de parcare

Guvernele europene locale, au permis la inceput parcarea fara costuri a vehiculelor n spatiile publice, pe
trotuare si aproape oriunde ar fi incaput un autoturism. Dupa decenii de acces neingradit al autoturismelor
n cele mai dense si mai vizitate zone ale orasului - adesea cartierele istorice, zone centrale de afaceri si
zone rezidentiale din apropierea acestora multe administratii locale au implementat reglementari mai
stricte de parcare.

Administratiile  oraselor au inceput sa
constientizeze ca viata publica a fost victima unui
proces accentuat de degradare ca urmare a
congestionarii traficului, a poludrii aerului, a
zgomotului, a lipsei de sigurantd a strazii si a
degradarii spatiilor publice ale comunitatilor din
pricina autoturismelor care le-au invadat.

Odata ce locurile de parcare pe stradd 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 ca 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 gdzduiasca calatoria personala cu autoturismul individual,
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. Crearea locurilor de parcare doar a stimulat cresterea numarului de
automobile, care, la randul lor, aveau nevoie de tot mai multe spatii de parcare.

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

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

; sty 10 O deplasare realizatd cu autoturismul
presupune invariabil utilizarea unui spatiu de parcare la cele doua capete ale calatoriei - origine si
destinatie. Furnizarea acestor locuri de parcare are un impact asupra cererii si comportamentului de
calatorie.



Existenta sau lipsa locurilor de parcare la destinatie are
implicatii semnificative asupra cererii de transport public.

Impactul gestionadrii sistemului de parcari 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 cd
parcarea este in primul rand o problema de utilizare a
terenului. Trebuie abordate atat conflictele, cat si sinergiile
dintre politica de parcare avand ca scop gestionarea traficului
si politica de parcare ce sprijinad 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:

* Necesitatea de a reduce utilizarea autoturismului,
minimizand astfel congestionarea traficului,

« Incurajarea deplasérilor durabile, precum mersul cu
bicicleta si mersul pe jos;

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

¢ Protejarea mediului;

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

Cererea pentru un numar cat mai mare de locuri de
parcare a fost mult timp privitd drept un indicator al
unei economii infloritoare, cu exceptia momentelor
in care conditiile de trafic au inceput sa afecteze
productivitatea, calitatea aerului si au dus la alte
conditii nefavorabile indezirabile. Aceste externalitati
negative au demonstrat necesitatea de a reevalua
prlorltatlle de investitii de transport si mecanismele tarifare care pot influenta comportamentul de
calatorie.




Principiile de organizare a sistemului de parcare

O strategie eficientd de gestionare a parcdrilor este o componenta importanta a sistemului de deplasare
urbana. Parcarea este o parte integranta a transportului public si a retelei de drumuri si trebuie integrata
in strategia orasului de organizare a mobilitatii.

Orasele americane si europene care au atins mai devreme un nivel nalt de urbanizare au constatat din
practicd imposibilitatea asigurarii locurilor de parcare pentru toti utilizatorii de automobile.

Ritmul cresterii numarului de parcdri era mereu depasit de cel al cresterii numarului de automobile iar
parcarile tindeau sa ocupe tot mai mult spatiu din oras, in detrimentul altor moduri de deplasare si chiar a
spatiilor create pentru interactiunea oamenilor.

Drept reactie la acest fenomen a apdrut schimbarea de paradigmd, care presupune ca parcarea nu mai este
vazuta ca un element de planificare si organizare a transportului in oras ci ca un instrument de gestionare
si control al utilizarii automobilului privat pentru deplasarea prin oras.

Prioritizing Users in Street Designs
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Azi, sistemele de parcare pot deveni generatoare de oportunitati economice si venituri. Cand sunt tratate
n mod corespunzator spatiile de parcare pot deveni un bun economic valoros pentru comunitatea locald.

Tn ciuda temerilor si prejudecatilor initiale, politica de parcare poate deveni si ea o fortd motricd pentru
dezvoltarea economica si calitatea vietii Tn oras, sprijinind in acelasi timp transportul durabil si propulsand
gestionarea parcarii ca activitate economica in sine.



Tabel 1: Schimbarea de paradigmd in politica de parcare .

Vechea paradigma

Noua paradigma

Parcarea consideratd un drept

Bun public

Comoditate

Cerere asumata

Fixa / Inelastica

Flexibila / Elastica

Oferta ar trebui sa

Creasca permanent

Fie gestionatd ca rdspuns la
cerere

Regulamentele

Stabilesc standarde minime

Standarde maxime

Taxarea maximizeaza

Utilizarea

Disponibilitatea

Rularea autoturismelor este

fncurajata prin

Limita de timp

Taxare

Costurile ar trebui sa fie

Incluse in alte costuri

Transparente pentru utilizatori




Notiuni conceptuale

Functionalitatea strazii

Strazile exercita o influenta imensa asupra comportamentului si stilului de viata in oras. Proiectarea strazilor
are o influentd directd asupra unor elemente semnificative precum calitatea mediului, sanatatea publica,
justitia sociald, incluziunea si economia locald - elemente care definesc calitatea vietii urbane.

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

Nevoia unui autoturism de a fi parcat reprezinta Cererea de parcare. Daca numarul de autoturisme dintr-o
localitate, cartier sau un oras creste, exponential creste si cererea de locuri de parcare.

Cerere de parcare specifica

Este o situatie comuna pentru orasele de dimensiuni medii si mari, ca in anumite locatii Tn anumite
momente cererea de parcare s& depdseasca oferta. in aceasts situatie trebuie decisa priortizarea accesului
diferitor tipuri de utilizatori la stocul limitat de parcare.

O abordare tipica oraselor occidentale, este urmatoarea:
. Rezidentii se situeaza cel mai des in partea superioara a listei de prioritati, datorita importantei lor
la nivel local. Rezidentilor trebuie sa li se acorde acces preferential la parcarea pe strada si/sau tarife
reduse pentru parcarea din afara strazii (supra/subterand);
. Vizitatorii in scop de afaceri, turistii si cumparatorii se afla pe urmatoarea pozitie in accesarea
spatiului dedicat parcarii, desi acolo unde exista taxare este de asteptat ca acestia sd plateascad mai mult
decat rezidentii;
. Navetistii sunt pe ultimul loc in accesarea locurilor de parcare pe stradd deoarece ei contribuie in
cea mai mare masura la congestionarea traficului in orele de varf;
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. 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.

Tipologia parcarilor
Exista patru tipuri principale de parcare. Acestea sunt:
1. Publica, pe strada. Acest tip de parcare presupune un spatiu special amenajat pe un drum public.

2. Publicd, Tn afara strazii. O parcare ce nu este amenajatd pe un drum public, in care orice persoana
isi poate parca autoturismul, sub rezerva respectdrii 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. Privata, non-rezidentiala Tn 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, Tn teorie, sa poata utiliza acea parcare si proprietarul terenului are control asupra
acestei utilizari, intr-un cadru de constrangeri legale relevante.

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

Tabel 2: Tipologii de parcare si sectorul care le controleazd si / sau le furnizeazd®

Locatie Pe strada in afara strazii

Utilizare Publica Privatd | Publica

Proprietate | Publica Privatd | Privata |Publica

Operare Publica sau privata Privatda | Privata |Privata |Publica

Tip Gratuita |Ta><abi|é |Cu |Cu control |Gratuitd ' Taxabila |Taxabi|é |Gratuité Taxabila |
I Ipermis Ial duratei | | |

Parcarea pe strada

Parcarea pe strada se afld aproape intotdeauna in proprietate publica si este furnizata de autoritatile locale
sub indrumarea generald a administratiei centrale.

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

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

2 Tom Rye & David Scotney , TRANSPORT LEARNING, Modul nr.1: Parking space management, access restriction and speed
control.
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Reglementarea parcarilor pe strada

Tn aproape toate tirile europene, autoritatea locald decide cu privire la reglementérile parcarilor de pe
strada. Exista o tendintd generald 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 n 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 Tn ambele
directii;

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

e Restrictii de parcare Tn anumite zone pentru a asigura spatiu liber la marginea bordurii pentru ca
vehiculele comerciale sd pug oW OEEHEITTR o onERmEy
poatd Tncarca si descirca S : BEARRIL bl /¢
pentru magazinele Si
birourile situate de-a lungul
drumului;

"
[
d
|

e Parcare cu timp limitatin
jurul  garilor (de ex.
parcarea la orele 13:00 —
14:00 n timpul saptamanii)
pentru a stopa parcarea
informala de tip Park&Ride;
e Parcarea restrictionatd

cu acces doar pentru
rezidenti.

Parcarea publica, in afara strazii (subterand, supraetajata)

Parcarea din afara strdzii va asigura, in orasul european mediu si mare, majoritatea spatiului dedicat parcarii
din si din jurul centrului orasului. Multe dintre autoritdtile 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 si asigure unele parcéri publice, deschise tuturor
utilizatorilor, uneori cu o anumita taxd. Cu toate acestea, construirea de noi parcdri este extrem de
costisitoare. Excluzand costurile de teren, urmdatoarele 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 (parcare supraetajata auto) - € 15000 - € 20000.

e Spatiu subteran - € 40,000.

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

n Republica Moldova aceste preturi sunt mai mici, insd proportiile se pdstreazi.
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Tn cazul in care se decide construirea de parcdri publice in afara strézii in interiorul sau in apropierea
centrului orasului, atunci urmatoarele chestiuni trebuie luate in considerare:
e Situarea ein apropierea destinatiilor populare;
e Autoritatea locala trebuie sd influenteze structura tarifara (chiar daca parcarea este operata in mod
privat);
e Setarea unor tarife mai mici pe ord pentru sederi scurte si mult mai mari pe ord pentru sederi lungi;
e Setarea unor tarife mai mici decat pretul parcarilor adiacente pe strada;
¢ Transformarea parcarii intr-un spatiu cat mai placut 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 strdzii, reglementand gradul de construire ca parte a procesului de autorizare
a constructiei.

Parcarile din afara strazii
sunt recomandate pentru
zonele cu valori mai mari ale
terenurilor si o cerere mare
pentru parcare. Costurile de
constructie ale acestui tip
de parcare per spatiu se
diminueaza odatd cu scara
parcarii, dar devine
importantd capacitatea de a
recupera investitia prin taxe
de parcare, cat si impactul
asupra caracterului Si
calitatii vietii comunitatii.

Pt

J-aP ‘

Doar o parte a operatorilor
de parcare (publici sau
privati) 1si  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 ca structurile de parcare
sunt "rareori construite ca asociatii comerciale de sine statatoare".

Prin incorporarea altor functiuni in aceste parcari, chiriile pentru aceste utilizari ajutd la recuperarea
investitiei pentru structura de parcare.

Dupa cum s-a mentionat anterior, este importantd considerarea duratei de viatd preconizate a unui
facilitati de parcare atunci cand se ia decizia investitiilor, pentru a estima costurile de renovare si de
intretinere pe termen lung si transferarea acestor cheltuieli in taxele percepute utilizatorilor, pentru ca un
cost foarte mare dedicat imbundtatirii s nu apara drept un soc dupa o perioada de utilizare de 30 de ani.

Exista beneficii ale facilitdtilor de parcare din afara strdzii fata de parcdrile de pe strada, in ciuda costurilor
ridicate. Contrar perceptiei ca un asoel de tip de parcare va creste nivelul de congestie s-a demonstrat ca
exista mai putina 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 sé parcheze. In plus, atunci cand parcarea pe stradd este taxatd la un pret adecvat, parcarile din
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afara strazii devin mai competitive; veniturile din parcarile de pe strada pot fi utilizate pentru a subventiona
parcarile din afara strazii.

Tn mai multe medii urbane, poate fi dorit si indicatd dezvoltarea spatiilor comerciale la parter. Magazinele
pot incadra 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. Minimizarea intreruperilor in reteaua pietonala (decupajele in bordura)
trebuie sa fie, de asemenea, un obiectiv.

Plata structurilor de parcare

Daca se doreste o noua structura 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. Parcarea in afara strazii implicd cheltuieli semnificative.
Mai mult decat atat, taxele de parcare, in cazul in care sunt percepute, pot acoperi costurile de exploatare
si 0 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 gdseasca surse de finantare
si venituri dincolo de fondurile lor generale. Entitatile 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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Strategia de dezvoltare a sistemului de parcari urbane

Tn multe orase exista tendinta de a face fatd gestionarii sistemului de parcéri intr-un mod mai degrab3
reactiv. Dacd intr-o zond apare o problema de parcare, gestionarea sistemului de parcari este pusd in
aplicare In acea locatie doar pentru a rezolva acea problema specifica.

Daca gestionarea parcarii 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 in majoritatea tarilor din spatiul european si vizeaza:

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

. Reducerea utilizarii autoturismului pentru a reduce congestia traficului;
. Tncurajarea utilizarii modurilor alternative de deplasare;
. Tmbunététirea transportului public, inclusiv integrarea sa cu alte moduri de transport, in special in

orasele mai mari;

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

. Accesibilitate deplina pentru toate grupurile societatii.

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

Tabel 3: Grupuri de beneficiari ai politicii de parcare

Grup de utilizatori

Obiective specifice de
implementare a politicii de parcare

Masuri de gestionare a sistemului de parcari
implementate

Rezidenti

dependenti de
parcarea pe strada

scopuri economice

Cumparatori si

turisti

Persoane cu

Asigurarea accesului la parcarea pe

strada

Transferarea calatoriilor catre alte

scop economic de scurtda duratd
(panala
4 ore) - recomandate a fi taxabile

Similar cu vizitatorii n scopuri

economice

Zone de parcare rezidentiald, cu acces limitat altor

grupe de utilizatori la aceste locuri de parcare
Timpi limitati si valori reduse ale numarului de
locuri de

parcare pe stradad si in afara ei

Navetisti moduri de transport  decat Constructii limitate de noi parcdri in cadrul noilor|
autoturismul * zone
de birouri - Park & Ride / Transport public
fmbunatatit
e Zone de parcare controlata, oferind intr-o oarecare
Asigurarea oportunitatii de a parcain| masura parcare pe strada platita, la preturi care sa
mentind rulajul autoturismelor si sd limiteze
Vizitatori Tn mod convenabil pentru deplasarile cu  sederea

maxima;

Parcare Tn afara strazii cu tarife care sd descurajeze
sederi de lunga durata.

Similar cu vizitatorii n scopuri economice;
Tmbundtétiri  aduse modurilor alternative de
calatorie,

inclusiv facilitatilor de tip Park&Ride
n zonele cu parcare controlat3, asigurarea
disponibilitatii si a sanctionarii locurilor de parcare
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dizabilitati

Pietoni, biciclisti

Utilizatori de

transport public

Mentinerea / Tmbun3tatirea

accesibilitatii

Spatiu mai mult

Cresterea
asigura
prioritatea vehiculelor de transport
public

suprafetelor pentru a

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
e incomoda

pentru a nu-i

Controlarea parcdrii pe strada
e incomoda

pentru a nu-i

16




Mecanismul de co-finantare de tip “Push&Pull”

Gestionarea sistemului de parcare este un instrument puternic ce sprijind abordarea obiectivelor de
dezvoltare urbana 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.

Mdsurile de gestionare a parcdrilor pot actiona ca factori de tip “PUSH” pentru a sprijini transferul
utilizatorilor cdtre transportul public si pentru a evita deplasarile inutile.

Figurd 1: Exemplificarea unei mdsuri cu efect “Push and Pull”

Prin introducerea masurilor de tip PUSH: parcari platite, cresterea taxelor de parcare, reducerea sau
restrictionarea ofertei de parcare sau implementarea de mdsuri asemandtoare, soferii vor fi determinati sa
utilizeze modalitati de transport mai durabile.

Tn 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 utilizatorii catre transportul public, mersul pe jos sau pe bicicleta
si catre alte moduri durabile. Acesta este mecanismul central de functionare al acestui tip de abordare.

P P“sn P“ll PARKING MANAGEMENT AND INCENTIVES

FOR ENERGY-EFFICIENT URBAN TRANSPORT

B ———

Figurd 2: Proiectul PUSH&PULL are ca scop imbundtdtirea mobilitdtii urbane prin combinarea mdsurilor de gestionare a
parcdrilor si de management al mobilitdtii (MM).
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Fluxul resurselor financiare provenit din gestionarea parcarilor si utilizat pentru implementarea masurilor
de management al mobilitatii si transport durabil, asa cum este prevadzut in proiectul PUSH&PULL, este o
modalitate cheie de a garanta ca modurile durabile de transport vor deveni o "parte integrantd a
mobilitatii" in orase.

Aceste gen de mecanism prezinta urmatoarele avantaje:

e Un flux mai sigur de finantare a masurilor de mobilitate durabil3;

e Mai multe argumente pentru gestionarea parcarilor si o aplicare mai eficienta activitatilor de gestionare
a parcarilor;

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

Tabelul de mai jos prezintd un set complet de masuri de tip “PUSH and PULL”, care formeaza o strategie
de Management a Cererii de Transport .
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Tabel 4: Set complet de masuri “PUSH&PULL”, care pot forma o strategie de Management a Cererii de Transport.

Méisuri de Politicd /
Reglementatoare /
Ecanomice

Miisuri Fizice /
Tehnice

Mdsuri de
Planificare /
Proiectare

Mdsuri de Suport

Restrictionarea accesului auto

* taxe de drum

+ taxe de congestie

* taxe din vanzari / taxe vamale din
importuri

+ taxe de inmatriculare

taxe de parcare

gestionarea parcérilor

restrictii pentru numere

« zone cu emisii reduse

* zone cu limitd de viteza la 30km/h

-

-

Reducerea mobilitatii auto

» reducerea ofertei de locuri de parcare
* zone cu sisteme de calmare a traficului
Realocare a spatiului stradal

» reconectarea cartierelor izolate

Zone cu trafic restrictionat
« zone exclusiv pietonale

Planificare integratd a terenurilor

+ planificare spatiala regionala

+» standarde de planificare a parcarilor
auto

» politici de transport complementare

Sanctionare
* amenzi, tichete si taxe de ridicare a
autoturismelor

Imbunitatirea sistemului de transport public

* sistem si structuri tarifare integrate

» retea de trasee cu benzi dedicate

Stimulente pentru navetisti

* incasarea unei sume contra cedarii locului de parcare

» reducerea prefului pentru abonamentul de transport
public
» reducerea taxelor pentru pietoni si biciclisti

Imbunititirea calitatii sistemului de transport public

* sistem de tip Bus Rapid Transit (culoar exclusiv
pentru autobuze)

» benzi dedicate pentru autobuze

= prioritate pentru autobuze

* servicii de tramvai si cale feratd

imbunititirea infrastructurii pentru autobuze

» vehicule de calitate

* statii confortabile

* rute si informatii despre orar afisate

Imbunititirea infrastructurii pentru biciclete

* piste si parcéri pentru biciclete

» signalisticd si harti pentru rutele ciclabile

imbunititirea infrastructurii pietonale

 trotuare si traversdri pietonale sigure

* zone pietonale

Imbunititirea optiunilor de mobilitate

» servicii de partajare a autoturismelor

# servicii de inchiriere a bicicletelor

» servicii de taxi imbunatatite

Planificare pentru transportul nemotorizat

= proiectare stradald pentru trafic pietonal si ciclist
* conectivitatea strazilor

» harti si indicatoare

Constientizarea populatiei

* marketing, explicarea nevoii de introducere a
méasurilor de Management al Cererii de Transport

» geyenimente de tipul “Ziua fard Masinal”
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Tipuri de spatii de parcare la destinatii

Zone rezidentiale

Multe zone urbane cu suprafete extinse au fost dezvoltate in 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.

Politica de parcare rezidentiald reprezinta un element important al deciziilor pe care 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.

Spatii comerciale
O ipotezd importanta si utild ca punct de pornire o constituie faptul cd in cazul comerciantilor cu amanuntul,
acestia Tsi doresc maximizarea accesibilitatii spatiilor lor pentru clientii tinta.

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

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

Acestea ofera de obicei locuri de parcare gratuite, pentru cei care isi fac cumparaturile Tn 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.

Sistemul tarifar al parcarilor este adesea folosit pentru a semnala ce tip de utilizatori sunt bineveniti - cu o
distinctie intre parcarea "de scurtd duratd" si "de lungd duratd". Scopul este de a utiliza tarife care
descurajeaza, spre exemplu, navetistii in incercarea lor de a parca pe tot parcursul zilei acolo unde exista o
cerere mare de locuri de parcare pentru utilizare de scurtd durata din partea cumparatorilor.

Tarifele ridicate se aplica pentru sederi de peste cateva ore in parcdri de scurta sedere, descurajand astfel,
in loc sd interzica, parcarea pe perioade mai lungi.
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Unul dintre aspectele cheie ale parcarii pe termen scurt pentru comertul cu amanuntul este de a Tncuraja
rulajul spatiilor libere si prin urmare, necesitd o gestionare activa a utilizarii spatiilor (prin intermediul
regulamentelor si sanctionarilor).

Tn mod similar, discutia din jurul costurilor si disponibilitatii locurilor de parcare ignord multe dintre
calatoriile realizate in scop de cumparaturi, care nu sunt realizate pe baza de autoturism. Un euro cheltuit
intr-un magazin de catre un biciclist are aceeasi valoare pentru proprietarul de magazin ca si cel cheltuit de
un sofer. In Marea Britanie, o treime din toate calatoriile in scopuri comerciale sunt realizate prin mijloace
de transport non-auto.

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
am sugerat mai devreme 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 si zonele
comerciale din afara orasului, care, sugereaza dovezile, incurajeaza mai mult cumpardturile din marile zone
de la periferie.

Cumparatorii sunt atrasi de diversitatea ofertei de cumparaturi si de un mediu placut in care acestea sunt
realizate. Aceasta este problema cu care centrele oraselor trebuie sa concureze si pentru a face acest lucru
este nevoie de o politicd coerentd 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.

Parcare la locul de munca

Parcarea la locul de muncd este importantd pentru diferiti actori in diferite moduri. Un obiectiv cheie pentru
angajatori il reprezinta maximizarea accesibilitatii pentru angajatii lor. Cu cat plaja fortei de munca este mai
ampla, cu atat se reduce presiunea asupra salariilor si creste potentitialul de a angaja mai usor persoane
calificate pe posturile disponibile (Laird, 2006).

Accesibilitatea locurilor de munca trebuie sa considere deopotriva deplasarile 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
utilizand mijloace nemotorizate (Lucas, 2004).

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 sdptdmanii ce au loc
Tnainte de ora 09:30 am (RAC, 2012). 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.

Parcarea reprezintd un cost pentru angajatori si poate fi dificil fizic sau indezirabil din punct de vedere al
mediului sd gestioneze in totalitate cerere de parcare. In egald mdsura, furnizarea de locuri de parcare
poate fi considerata de catre angajati drept un cadou sau un "drept" la locul de munca.

Exista o sectiune a populatiei active care va sofa cdtre locul de munca atunci cand se va afla in posesia unui
"permis gratuit", dar care este pregatita sa renunte la acest permis si sd aleaga un alt mod de deplasare
atunci cand 7i sunt oferite stimulente corespunzdtoare pentru a face acest lucru.

Separarea costurilor de parcare de pachetele de salarizare si taxarea lor in consecinta ofera un semnal mai
transparent. Dupa o examinare atentd 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 ampla integrata de transport.
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Gestionarea parcarilor reprezintd pasul fundamental catre o functionare eficienta a oraselor. Acest lucru
este Tnsd oarecum diferit fata de utilizarea politicii de parcare ca instrument cheie pentru reducerea cererii
globale de deplasare.

Aceasta necesitd combinatii eficiente de spatii, reglementari, informatii si sanctionare. Este necesard o
viziune a orasului si echilibru intre diferitele moduri de transport prin care spatiile urbane se vor conecta.
Aceasta este mai mult decat o diferentd semantica, deoarece aplicarea politicilor de restrictionare a cererii
de parcare fara sustinerea acestor politici prin realocarea spatiului rutier, imbunatdtirea 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 (May et al., 2000) indica faptul ca taxarea parcdrilor si ajustarea
ofertei reprezintd doar o serie de masuri care trebuie aplicate pentru a decongestiona traficul, pentru a
fmbunatati performanta coeficientilor de mediu si siguranta rutierd.

Facilitati de tip “Park&Ride”

Orasele adoptd adesea schemele de Park&Ride, ca parte a strategiei lor de a rezolva problema
congestionarii traficului pe principalele rute din centrele oraselor (desi existd exemple de park&ride care
servesc locurilor de munca majore din afara centrelor oraselor).

Sistemele park&ride functioneaza prin redirectionarea caldtoriilor din centrul orasului catre o parcare de
unde soferii isi continud cdlatoria cu transportul public.

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 cdlatoria 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.

¢ 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 incat un vehicul sa astepte intotdeauna la capat.
n cazul in care acesta nu este capat de linie, informatii in timp real sunt de ajutor pentru a indica
frecventa serviciului.

95th Avenue

Park & Ride

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
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pldteste acelasi tarif cu o familie care cadldtoreste impreuna), avand in vedere ca aceasta este comparatia
preturilor pe care oamenii o vor face atunci cand se decid daca sa utilizeze sau nu sistemul park&ride.

o Tn timp, volumul parcérilor - atat PNR, cat si parcarea publica - din centrul orasului ar trebui s3 fie
redus, si ar trebui sa fie mai scumpe decat sistemul park&ride;

e Accesul de la reteaua de drumuri principale cdtre 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);

e Capacitatea ar trebui sa fie suficienta pentru a satisface cererea, dar nu atdt de mare incat
distantele pietonale de la partile mai indepartate ale parcarii sa fie excesive. Acest lucru poate implica
un anumit tip de structura a parcarii (pe mai multe nivele) in cazul in care cererea creste dincolo de
un anumit punct;

e Securitate pasagerilor si a autoturismelor lor in locatie ar trebui sa fie ridicatda - CCTV si, de
preferinta, prezenta unui personal, va creste increderea utilizatorilor in acest serviciu.

Efectele unui astfel de sistem pot fi semnificative, dar acest lucru depinde de buna functionare a factorilor
enumerati mai sus.

Ar trebui remarcat, totusi, ca exista unele situri de tip park&ride ale caror costuri depasesc cu mult
beneficiile lor (inclusiv chiar si factorii de mediu), precum si faptul cd, chiar si cel mai bine planificat
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 cdlatorie cu mijloacele de transport public, si care,
s-au transferat catre sistemul park&ride, deoarece este mai rapid si / sau mai iexin.

Costul sistemului park&ride depinde Tn primul rand de chestiunea construirii infrastructurii dedicate
transportului public (de exemplu, o linie noua de tramvai sau de cale feratd) pentru a-I deservi; si daca
serviciul de transport public este existent, complet nou, sau ca o adaptare a unui serviciu existent.

Dacad nu existd, atunci subventia suplimentara este probabil sa fie necesara, cel putin la inceput. La aceste
costuri se adaugd costurile de construire si mentenanta a parcarii, precum si orice costuri legate de
personal.

Cele mai multe situri park&ride sunt in proprietate publicd si sunt subventionate. In cazul in care investitia
initiald este publicd, 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-and-ride pe bazad de contract si poate imparti profitul cu operatorul. Acest lucru, de exemplu, se
intampla in York si Oxford, in Marea Britanie.

Statii de cale ferata/gari auto

Parcarea este necesara in statiile de cale ferata precum si in zonele de debarcare pentru navetisti. Cu toate
acestea, oferta de locuri de parcare poate si ea Incuraja 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.

Deoarece parcarea in zona garilor implica o schimbare a modului de cdldtorie (de la autoturism la tren),
soferii sunt influentati si de factori ai sistemului de schimb Tn plus fata de cei legati in mod specific de
parcare care au fost deja discutati.

Existd numeroase studii care arata 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. Tn consecint3, timpul petrecut in ciutarea locurilor de parcare si incertitudinea localizarii unui
spatiu Tn timp util duce la riscul pierderii conexiunilor ulterioare si poate descuraja oamenii de la a utiliza
calatoria pe calea ferata.
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Prin urmare, nu este utilizarea caii ferate cauza majora a lipsei de comoditate in cadlatoria cu trenul spre
deosebire de calatoria cu autoturismul, ci mai degraba intrarea si iesirea din reteaua feroviara.

Rezultd astfel ideea cd imbunatatirile aduse modului de acces, inclusiv parcarii in statie, au potentialul de a
spori utilizarea cdii 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,
aflatin 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.

n plus, asa cum a fost discutat anterior, navetistii ocupd locurile de parcare pentru mult mai mult timp
decét alte tipuri de calatori, astfel cd, 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.

Facilitati de mare capacitate / Evenimente
Parcarea dedicatd 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 sd
protejeze, de asemenea, interesele partilor terte.

Indiferent de tipul evenimentului, daca autoturismele particulare reprezinta modul dominant de transport,
gradul de ocupare mediu al parcdrii poate varia in functie de diferite tipuri de evenimente. Principalele
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moduri de transport ce trebuie gestionate includ transportul public, autocare private inchiriate, taxiuri,
autoturisme, motociclete, biciclete si pietoni.

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 cand un numar mare de
spectatori soseste folosind calea feratd, poate fi necesara restrictionarea traficului de vehicule pe rutele
pietonale favorizate intre gara 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 Tnhainte 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 suspendatd 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 fenomenul de
parcare oportunista asociatd evenimentului - acest lucru se poate intampla pentru a evita plata taxelor de
parcare in parcadrile oficiale sau pentru ca acestea sunt pline, sau pur si simplu pentru a beneficia de o
plecare mai rapida la incheierea evenimentului.

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.

Madsurile pot include emiterea Tn avans a tichetelor de parcare, alocand astfel anumite locuri de parcare si
oferind ghidaj catre intrarea corecta. O atentie deosebitd trebuie acordata asigurarii cd 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.

Scoli

Accesul catre si dinspre scoli implica o contributie majora la congestia traficului in special in zonele urbane,
cu o situatia Tnrautatita Tn locatiile cu locuri de parcare necontrolate dincolo de portile scolii. De-a lungul
ultimilor 20 de ani, proportia copiilor care calatoresc la scoald cu autoturismul parintilor aproape s-a dublat.
Acest lucru reflectd cresterea numadrului de autoturisme si scaderea corespunzdtoare 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.

Pentru a combate utilizarea in crestere a autoturismelor pentru mersul la scoal3, scolile si autoritatile locale
trebuie sa lucreze Tmpreuna pentru a promova alternative autoturismelor individuale precum mersul pe
jos, mersul cu bicicleta si transportul public.

Intentia de a introduce planuri de célatorie in fiecare scoald (atat de stat cat si privatd) reprezinta una dintre
solutiile care ajutd la decongestionarea zonelor din jurul scolii. Caracteristicile parcarii n planurile de
caladtorie scolara vizeazd de asemenea imbundtatirea sigurantei in jurul scolii si devine parte importantd a
masurilor cuprinse in aceste planuri.

De exemplu, mai degrabd decat sa i lase pe copii la portile scolii, parintii ar putea fi incurajati sa parcheze
intr-o locatie sigura mai departe de scoala si sa mearga pe jos cu copiii pentru restul drumului pana la
scoala.
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Acest lucru ar putea fi realizat in mod independent sau ca parte a deplasarii de tip Autobuz Pietonal, cand
copiii colectati din diverse locatii pe traseul catre scoald in momente prestabilite si escortati catre scoala
de catre voluntari (frati, parinti, bunici, prieteni).

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 nu numaiin 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 sociala si
de mediu asociate.

Modul dominant de transport de la si catre aeroporturi este autoturismul privat, reprezentand de obicei
circa 65% din totalul caldtoriilor realizate. Pentru aeroporturi medii/mai mici acest lucru poate reprezenta
uneori chiar 99%. Acest lucru este o problemad 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, existd o
preocupare importanta cu privire la debarcarea/preluarea caldtorilor, de obicei de catre un membru al
familiei sau un prieten.

Acest tip de deplasare, impreuna cu cele realizate cu taxiul, reprezinta de doua ori numarul de calatorii
realizate de catre un pasager care calatoreste cu autoturismul si parcheaza la aeroport. Acolo unde este
posibil, aeroporturile vor incerca sa reduca aceste cdlatorii in favoarea sofatului pana la o locatie specifica,
parcarii si in cele din urma, a utilizarii mijloacelor de transport public pana la destinatia finald, 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 deplasirile 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 fn momente ale zilei care nu sunt intotdeauna bine deservite de transportul public. Tn
multe orase, angajatii aeroportului au de obicei taxele de parcare subventionate sau platite de catre
angajator.
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Taxarea parcarilor - politici tarifare

Expertii de trafic stiu ca mentinerea neocupatd a unui procent de 15% din locurile de parcare este un nivel
optim din punct de vedere al minimizarii timpului pe care oamenii il 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 locald pare sa sugereze adesea ca trebuie asigurat atat de mult spatiu
dedicat parcdrii cat este necesar, pentru a avea certitudinea cd nici un vehicul ce sprijind activitatea
economicd nu trebuie descurajat sa acceseze zona.

PAY PARKING HERE

CREDIT CARD Ny

n timp ce un echilibru optim intre aceste obiective nu poate fi intotdeauna atins, dar este dezirabil, o
administratie locald se afld sub presiunea considerabilda a comunitatii, daca unul dintre aceste obiective
devine dominant in detrimentul celorlalte.

O alta dimensiune a acestei situatii, asa cum s-a indicat anterior, 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 in totalitate cu autoturismul pana in centrul orasului.

Unele concepte de baza ar putea fi:

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

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

e Pentru orasele mari, cu o retea foarte dezvoltatd de transport public ar trebui sa fie o cantitate
limitatd de parcari cu pret foarte mare in zona centrala, dar cu situri bine plasate de sisteme park&ride
care deservesc principalele rute radiale catre oras la un pret care sd asigure utilizare maxima de catre
tot traficul auto ce se apropie de oras.
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Implementare

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 urmdtoare, dar multe dintre
problemele care au fost deja descrise In primele capitole pot fi abordate prin implementarea unor actiuni
practice cheie relativ simple, dupa cum urmeaza:
¢ |Investigare zonelor cu cea mai mare cerere;
¢ Introducerea de tarife scdazute, cu posibilitatea de a le creste pana cand nivelul de ocupare este
optimizat (cu aproximaNv 85% din spatii pline la orele de varf - acest lucru garanteaza cd incd 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 sd nu poata parca in acele parcari si spatiile sa poata fi folosite de mai multe ori pe zi de
cumpdratori si vizitatori de afaceri;
e Retragerea controlului si al sanctionadrii din responsabilitatea politiei si transferul lor cdtre
municipalitate. Acest lucru face aplicarea regulamentelor si a sanctionarilor mult mai eficiente;

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

e Explicarea clard 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 maiiexine si mai eficiente posibil;

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

Implementarea regulamentelor pentru parcarea pe strada

Acolo unde exista legislatie care reglementeazd parcarea pe strada, ea este in mod normal impusa de cdtre
autoritatea locald care decide cu privire la reglementdrile de parcare. Exista o tendinta generald 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 tipice se impun:
e Nu este permisa parcarea la intrarea in intersectii pentru a asigura o zona de vizibilitate pentru
vehicule, si 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;

¢ 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 exemplu, cumparatorii). Sederea maxima ar putea fi stabilitd la 30 de
minute, o ora sau doug, in functie de cerere.

e Restrictii de parcare in anumite zone pentru a asigura spatiu liber la bordura vehiculelor comerciale
pentru a putea incdrca si descarca de-a lungul drumului;
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e Limitarea timpilor de stationare in jurul statiilor (de exemplu, parcarea interzisa in intervalul 13:00-
14:00 in timpul saptamanii) pentru a descuraja parcarea informala de tip Park&Ride.

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

e Parcarea pentru biciclete: parcarea pentru biciclete trebuie solicitata in noile dezvoltari.

n cazul in care problemele de parcare devin mai severe, un raspuns tipic il reprezintd introducerea unei
forme de restrictionare a parcarii pentru a oferi rezidentilor acces exclusiv sau preferential la stocul limitat
de parcare pe stradd in proximitatea caselor lor, cu un numar mai mic de spatii (platite) aflate la dispozitia
cumpadratorilor si a altor vizitatori.

Costurile gestionarii sistemului de parcare

Gestionarea parcarii pe strada nu este scumpa. Tot ceea ce este necesar unui asemenea proces sunt
semnele, vopseaua pentru marcaje si uneori, parcometrele pentru bilete si echipamente pentru ofiterii
care nregistreaza infractiunile si dau amenzi.

Amenzile pot fi distribuite si manual, in functie de legislatie si eventuala obligativitate de pastrare a
inregistrarilor. In cazul in care gestionarea parcérii pe stradd se auto- sanctioneazd, atunci este necesard o
oarecare investitie Tn bolarzi si/sau garduri pentru a opri parcarea autoturismelor in anumite zone. Cu toate
acestea, mesajul general transmis este ca parcarea pe strada poate fi gestionata iexin si fara tehnologie
foarte sofisticata.

Costurile de constructie si de intretinere ale parcarilor din afara strazii au fost deja mentionate: aceasta
este o optiune costisitoare, dar una care poate imbunatati radical calitatea unui mediu urban atunci cand
parcarea de pe strada este indepartata si daca accesul si iesirea in si din parcare sunt planificate cu grija
pentru a evita cozile de pe stradd pentru parcarea din afara strazii.

Costul facilitatilor de tip Park&Ride depind in primul rand de necesitatea construirii infrastructurii de
transport public (de exemplu, o noua linie de tramvai sau linie de cale ferata); si daca servicul de transport
public este cu totul nou, sau doar o adaptare a unui serviciu existent. Daca nu existd, atunci este necesara
o subventie suplimentara, cel putin la Tnceput. Acestor costuri li se adauga costurile de construire si
mentinere a parcarii, precum si costurile de personal.

Tehnologia sistemului de gestionare a parcarilor
n prezent, existd un nivel considerabild de tehnologie disponibil3 pentru gestionarea sistemelor de parcare.
Acest lucru se refera, de exemplu la:

e Parcometre pentru bilete;

¢ Plata parcarii utilizand telefonul mobil;

e Bariere pentru parcarile de pe strada;

¢ Aplicarea regulamentelor si sanctionarea - vehicule ce pot inregistra detaliile vehiculelor ce Tncalca
regulamentele, pot fotografia vehicululul, pot emite un tichet de amenda si pot trimite datele despre
intreaga operatiune catre o statie de baza.

« Tnregistrare utilizand camere video (in special pe autobuze sau pe arterele majore);

e Tehnologie informationalda pentru tinerea evidentei, gestionarea financiard, monitorizarea
serviciului pentru clienti, emiterea si gestionarea amenzilor, urmdrirea non-platnicilor si asa mai
departe.
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¢ Sisteme de ghidare in parcare in timp real, asoel incat oamenii sa petreaca timpi minimi in cautarea
unui loc de parcare.

Asoel de sisteme au fost utilizate Tn mod traditional Tn ghidajele pentru parcarile din afara strazii. Orice
fmbundtatire care transforma plata parcarii intr-un serviciu mult mai convenabil si "mai prietenos cu
clientul" si orice thenologie care face aplicarea regulamentelor si sanctionarea mai mecanizata si astfel mai
putin expusa fraudei, pot creste nivelul de acceptabilitate al utilizatorilor.

Cu toate acestea, solutiile cu nivel redus de tehnologizare sunt mai usor si mult maiieftin de implementat,
adesea mult mai flexibile, au tendinta de a angaja mai multe persoane (un punct important in orasele cu

niveluri scdzute de ocupare a fortei de muncd) si sunt la fel de eficiente in cazul in care sunt bine
implementate.
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Impunerea regimului de parcare

Cadrul institutional

Experienta internationald aratd cd o organizatie privata ce functioneaza sub acoperisul administratiei
publice pare a fi cea mai bun3 forma de organizare pentru gestionarea sistemului de parcare. Tn acest
context, autoritatea publica 1si 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 ofertd, cat si pentru cererea de parcare;

e Furnizarea unui nivel de ofertd de parcare pe strada (proiectare, marcaje rutiere, semnalizare);

e QOperarea facilitdtilor publice de parcare din afara strazii;

e Controlul facilitatilor de parcare publica din afara strazii;

¢ Definirea termenilor de utilizare pentru parcarea de pe strad3;

e Controlul modului de functionare al parcarii pe strada.

Aplicarea regulamentelor si a sanctionarii ar trebui gestionate de o organizatie separata care ar trebui sa
fie organizata tot ca o companie privatd 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);
¢ Emiterea amenzilor;
e Controlul pldtii amenzilor.

Veniturile provenite din amenzi vor fi utilizate pentru finantarea entitatii care aplica regulamentele si
sanctioneaza. Suma care depaseste nevoile acestei entitdti trebuie utilizata de catre entitatea ce opereaza
parcarea pentru a-i aduce acesteia imbunatatiri.

Tn Republica Moldova sanctionarea este realizatd de cétre politie si nivelul amenzii este stabilit de
administratia centrald, oferind mai putina flexibilitate si autonomie administratiei locale in controlul acestor
factori importanti.

Acesta este unul dintre motivele pentru care se recomanda ca sanctionarea sa fie preluata din raspunderea
politiei si transferata autoritatilor municipale. Aceasta miscare este de asemenea recomandata pentru ca
practica oraselor europene aratd ca autoritatile municipale tind sa fie mai eficiente decat omologii lor din
politie.

Control si sanctionare

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

De exemplu, pand acum cativa ani in unele orase vest-europene oamenii puteau parca cu impunitate
virtuala, Tn orice locatie isi doreau. Drept urmare, autoritatile locale au investit resurse in punerea in
aplicare a sanctionarilor si au eradicat parcarea ilegald 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 restrictioneazad accesul
autoturismelor (o masura fizica 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 il poate juca, desi exista si cazuriin care acest lucru a fost mai putin important.
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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 datoreazd unei
serii de masuri, inclusiv
fmbunadtatirii  transportului
public, largirii spatiului stradal
si imbunatatirii spatiilor verzi.

Prin urmare, trebuie subliniat

faptul ca aplicarea
regulamentelor Si
sanctionarea pot si chiar
Tmbunatatesc situatia

orasului. Este nevoie de
vointa politicd, dar In mod
normal, dacd sanctionarea ) :
schimbd o situatie haoticd intr-una ordonatd, oamenii percep beneficiile si se creeaza un nivel ridicat de
acceptabilitate.

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 sanctiondrilor ajutd 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 sdptdmang,
schimband zilelele 1n care acest lucru se intampla, asfel incat soferii sa nu poata sti cand se va produce
controlul si sanctionarea.

Se recomanda 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 deoarece volumul de trafic este de obicei mai redus.

Investitiile Tn noua tehnologie pot imbunatati eficienta colectarii amenzilor si pot conduce catre mai putine
incdlcari ale regulamentelor. Scanarea automatad a pldcutelor 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 incalcare a legii. Aceste tichete nu au
asociata o amenda; ele alerteazd soferul cu privire la contraventia realizata, ii directioneaza catre o parcare
pe termen lung sau o parcare gratuita si le multumeste pentru vizitarea centrului orasului. Sunt de
asemenea, recomandate amenzile progresive pentru recidivisti.

Pentru ca reglementarile de parcare sa fie eficiente, ele trebuie sa fie impuse — altfel vor fi discreditate.
Principalele agentii raspunzatoare:
¢ Politia este principala agentie de aplicare a sanctionarilor pentru majoritatea autoritatilor;

o Tn Austria, Bulgaria, Republica Ceh4, Finlanda, Franta, Norvegia, Portugalia si Spania autorititile
locale au totusi dreptul de a prelua unele sanctionari, de tip contraventional, daca este necesar, avand
sectorul privat drept operator cu contract, cu implicarea cel putin a unei alte agentii;

 Tn Olanda si Marea Britanie poate exista o independents totald a autorititii locale in aplicarea
sanctiunilor de parcare.

Tn toate cazurile, trecerea la sanctionare de citre autoritatea locald si-a imbunatatit in mod semnificativ
calitatea, iar in Marea Britanie a generat, de asemenea, venituri considerabile pentru unele autoritati
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locale. De obicei, atunci cand o autoritate locala preia sanctionarile de la politie, sansa ca un individ parcat
ilegal sa fie amendat creste de patru pana la sase ori.

Impunerea legislatiei este, in general, finantata din venituri provenite din taxe de la administratia centrala,
cu exceptia acelor autoritati britanice care au preluat sanctionarea (in cazul in 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.
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Dezvoltarea si managementul parcarilor in Chisinau 2020-2040

Reiesind din principiile si prevederile acestei strategii, Primdria Chisindu isi propune realizarea unei serii
de masuri pentru dezvoltarea si managementul parcarilor in oras, care vor fi implementate in perioada
2020-2040.

1. Amenajarea parcajelor pe carosabil

Parcajele amenajate pe banda
dreapta pe carosabil, in paralel cu
sensul de trafic, din contul unei
benzi de circulatie reprezinta cel
mai raspandit mod de organizare
a parcarilor in stradd dar si este,
mai degrabd, o metodd de
sistematizare a parcarilor decat
de crestere a numarului acestora.

Pe majoritatea strazilor din zona
centrald a orasului Chisindu, pe
parcursul zilei, una din cele 2, 3
sau 4 benzi este mereu ocupata ? : —
de parcare. Tnsd din cauza cererii de parcare prea mari, soferu parcheaza inclusiv prea aproape de
intersectii, pe trecerile pietonale sau pe spatiile verzi si trotuare.

Pentru depasirea acestei situatii municipalitatea va sistematiza si reorganiza proiectele de marcaj rutier,
astfel incat fiecare loc de parcaj dar si spatiile unde nu se poate de stationat, sa fie clar marcate si delimitate
fizic.

Pentru aplicarea acestor parcaje dar si pentru calmarea vitezei de trafic, se va recurge la ingustarea benzilor
de circulatie. Astfel, acolo unde existau 2 benzi de 4 metri vor fi organizate 2 benzi de 2,4m si 1 banda de
parcare de 2,2m.
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Tn cazurile strazilor cu sens unic, din 3 benzi for fi transformate in 2 de circulatie + 1 de parcare sau 1 de
circulatie (pe mijloc) + 2 de parcare (pe lateral).

Calculele si masurarile efectuate de
municipalitate demonstreazd ca
aceste masuri nu vor reduce
capacitatea reald de trafic a
strazilor, insa vor asigura
prevenirea blocdrii intersectiilor, a
trecerilor  pietonale sau a
trotuarelor.

Astfel de parcaje pot fi create pe
majoritatea strazilor din centrul
istoric cat si pe arterele mari din
oras.

La nivel de costuri, aceasta masura

este cea mai iefting, fiind necesare doar cheltuieli de marcaj si aplicare a acestuia plus semnalizare. Pentru
delimitarea acestor parcaje va fi utilizat marcaj din bicomponent, care este mai rezistent si mai vizibil.

Estimativ, costul unui parcaj marcat pe carosabil este de 20-25 euro.
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2. Crearea parcajelor din contul redimensionarii trotuarelor

Aceastd mdsura presupune reproiectarea unor strazi sau portiuni de strazi si crearea parcajelor n paralel,
din contul ingustarii benzilor, trotuarelor sau a liniilor verzi.

Amenajarea parcajelor in astfel de format este o practica des Intalnita in orasele europene, pe strazile
recent renovate.

Aceastd metoda de amenajare a parcarilor permite folosirea mai rationald a spatiului de strada disponibil
si o functionalitate mai mare a strazii.

Desi presupune o ingustare a trotuarelor, aceasta mdsura asigurd o securizare a acestora, deoarece creeazd
o linie de ”protectie” a trotuarelor, formata din alternanta parcajelor, parkletelor si arborilor.

Tn cazul orasului Chisindu, foarte des se observa o situatie paradoxald cand trotuare cu o |3time de 4-6-8-
10 metri sunt practic impracticabile pentru pietoni, deoarece sunt ocupade de automobile parcate in spic
gy P trotuare pe de o parte si
¢ & extensii ale cladirilor (scari,
verande, terase) pe de alta
parte.

Tn ceasts situatie, o ingustare a
trotuarelor cu 1 — 1,5 metri ar
asigura O organizare mai
eficienta a spatiului stradal,
asigurand atat spatii de
parcare cit si si conditii mai
bune de mobilitate pentru
toate tipurile de deplasare
(masini, bicilete, pietoni).

11
1! [
| i) 'sgi‘i V/

Costurile amenajarii acestor parcaje sunt mai mari decit cele marcate pe carosabil, asa cum presupun
lucrari de proiectare si renovare a strazilor (bordura, pavaj, asfalt, copaci, marcaj, semnalizare).

Astfel de parcaje pot fi create pe majoritatea strazilor din centrul istoric cit si pe arterele mari din oras.

Estimarile aratd un pret de 200-400 de euro pentru un loc de parcaj amenajat astfel, in dependenta de
masura de interventie.
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3. Instalarea parcarilor mecanice multietajate

Parcarile mecanice multietajate reprezinta structuri metalice multietajate modulare dotate cu lift si sistem
automat de parcare a automobilelor, care nu necesita constructie capitala.

Exista multiple tipuri de astfel de mecanisme: parklift, combilift, level parker, multiparker, in dependenta
de modul de organizare a parcarilor si de numarul de locuri, care poate varia de la 4 la 400 si mai mult.

Aceste tipuri de parcare se practica Tn orasele din Asia si America de Nord, dar si in unele orase europene.
Cel mai des ele sunt folosite acolo unde este imposibild constructia unui parking subteran sau multietajat
din cauza lipsei de spatiu sau constrangerilor de constructie.

O astfel de instalatie permite amenajarea mai multor locuri de parcare pe un spatiu unde la moment se
parcheaza doar la nivelul solului. acolo unde acum sunt 10 masini parcate pot fi amplasate 30-60 de parcari,
din contul etajarii.

Tn Chisindu ele pot fi atat publice cat si private si pot fi amenajate in zone cu spatiu limitat dar cu cerere
mare de parcare precum curtile de blocuri multietajate, oficii, parcuri publice, sedii sau centre comerciale
din zonele centrale, gari auto sau gara feroviara.

Costurile unor astfel de parcari sunt mai mari decat a parcajelor pe strada Tnsd mai mici decat a parking-
urilor in constructii capitale. Estimativ un astfel de loc de parcare poate costa intre 4 si 6 mii de euro si
poate fi fezabil doar dacd parcare in strada este interzisa sau cu plata (zona istorica).

b
3
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4. Constructia facilitatilor de parcare subterane si multietajate

Facilitatile de parcare sunt constructii
capitale subterane sau multietajate care
gazduiesc de la 100 la cateva mii de locuri
de parcare. Pe rampe speciale soferii intra
in cladire si conduc automobilul pana la
locul de parcare disponibil.

Cel mai des, astfel de facilitati sunt
construite pe langad sau Tn cadrul unor
puncte majore de atractie a oamenilor —
centre de afaceri, mall-uri, stadioane,
piete, aeroport, nod feroviar, zone centrale
urbane sau noduri de transbordare
(Park&Ride).

Aceste tipuri de parcare sunt cele mai costisitoare asa cum necesita investitii n teren, proiectare,
constructie si exploatare. Astfel, investitia pentru crearea unui loc de parcare in aceste facilitati multietajate
poate varia intre 5 si 10 mii de euro, iar subterane poate atinge si 20 de mii de euro (pret adaptat la RM).

Constructia acestor facilitdti este aproape ireala fara investitii private. Astfel de parking-uri in Chisindu pot
fi construite doar Tn cadrul unor proiecte mari de dezvoltare comerciald, imobiliara sau de transport (ex.
MallDova, Aeroport Chisindu) sau prin parteneriat public-privat in care municipalitatea oferd terenul iar
partenerul privat construieste si exploateaza parcarea, pastrandu-si veniturile de pe parcare.
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Rascumpararea investitiei se produce in timp indelungat (10-15 ani) cu conditie unui pret inalt pentru ora
de parcare si lipsa alternativei de parcare pe o raza de 500-600 metri iar constructia lor este fezabild doar
in zone cu atractie majora si cerere maxima de parcare.
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5. Implementarea sistemului Park&Ride

Primaria Chisindu isi propune crearea a 5 mari centre de

transbordare cu facilitati de tip Park&Ride la intrarea in oras
P + m in fiecare sector (Portile orasului, Gara de Sud, Calea lesilor,
(o) (o) Calea Orheiului, str. Vadul lui Voda).

Park and Ride Aceste noduri de transbordare vor permite parcarea

automobilelor navetistilor si vizitatorilor care vor putea sa lase
automobilul si sa ia transportul public pentru deplasarea prin
oras. Cu tichetul de parcare, ei vor putea utiliza gratuit

transportul public pe toata durata unei zile.

De asemenea, aceste noduri vor prelua si pasagerii transportului public interurban, care nu va mai circula
pana in centrul orasului pentru a nu ingreuna traficul.

Acest sistem va permite ca cei care fac naveta din suburbii sau regiunea metropolitana la locurile de munca
in oras, sd nu se deplaseze cu automobilul pana in centru, reducand astfel presiunea pe infrastructura
rutiera si pe cea de parcare.

Implementarea acestui sistem este legatd de introducerea restrictionarii regimului de acces si parcare in
zonele centrale ale orasului, aplicarea taxei pentru parcare sau aplicarea taxei pe acces in centrul istoric.
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6. Implementarea sistemului de parcare cu plata

Taxa pentru parcare este elementul-cheie al intregii strategii de dezvoltare si management al parcarilor in
Chisinau.

Fara un astfel de sistem, nu va fi
posibild stimularea oamenilor s3
renunte la deplasarea cu
automobilele  private si  nici
finantarea investitiilor Tn parcari,
transport public si infrastructura
pietonala.

Astfel, se impune si necesitatea
credrii unui Fond Municipal de
Mobilitate Tn care sa fie directionati
banii colectati din plata pentru
parcare si amenzi. Acest fond
trebuie sd sa fie destinat strict
finantarii dezvoltarii infrastructurii pietonale, a transportului public si a infrastructurii pentru biciclete,
pentru dezvoltaea alternativelor de deplasare si imbundtdtirea conditiilor de mobilitate Tn oras.

Tn acelasi timp, sporirea capacititilor de aplicare a legii (law enforcement) ale autoritétilor municipale in
domeniul reglementarilor de trafic este vitala pentru atingerea obiectivelor de mobilitate urbana durabila.

Aplicarea legii In domeniul mobilitatii urmareste realizarea respectdrii voluntare a legilor si regulilor privind
traficul si circulatia rutiera, mentinand in acelasi timp traficul in conditii de siguranta.

Necesitatea creerii unei astfel de structuri la nivel municipal porneste de la faptul cd autoritatea locald are
responsabilitati de organizare si gestionare a traficului dar nu are suficiente instrumente si imputerniciri
legale pentru realizarea eficientd a acestor responsabilitati .

n timp ce autoritatea centrald, prin Inspectoratul National de Patrulare are imputerniciri si instrumente
fnsd nu este responsabild de
gestionarea sistematica a traficului
urban, activind doar in limita functiei de
acordare de asistenta autoritatilor
administratiei publice locale.

Tn acest sens sunt necesare modificari
de legislatie in scopul Tmputernicirii
autoritdtilor locale cu atributii de
organizare si gestionare a sistemelor de
parcare cu platd si cu atributii de
constatare a incalcarilor regimului de
parcare si amendare instanta (fard
proces verbal, prin tichet de amenda) a
conducatorilor auto.

Este important de mentionat cd in
domeniul mobilitatii urbane aplicarea
legii poate fi realizata atit prin intermediul agentilor de trafic cit si prin utilizarea sistemelor si utilajelor
inteligente de monitorizare si gestionare a traficului (camere, senzori, cintare automazitate).
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Astfel, inspectorii municipali de parcare,
prin intermediul unui Centrului de
Coordonare si Control al Traficului are
putea constata Tncalcdri si aplica amenzi in
regim automatizat, fara prezenta fizica a
agentului constatator, in baza informatiei
generate de camere si senzori.

Mecanismele de actionare pe acest
segment de activitate urmeaza sa fie
elaborate cu prescrieri concrete, pe fiecare
actiune in parte, asigurand obligativitatea

» . m— reactiei de sanctionare pe fiecare caz
depistat/semnalizat, |nclu5|v cu un set de masuri de sanctionare a persoanelor responsabile, care ,trec cu
vederea” incdlcarile.
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Analiza comparativa a optiunilor de parcare

O analizd comparativa a eforturilor si costurilor fiecarui tip de parcare este necesara pentru a calcula
a fiecarui tip de parcare si pentru argumentarea planului de actiuni asumat de

raportul cost-eficienta
municipalitate.

Tipul de parcare Locatia Tip de Efort de Costul investitiei
investitie si realizare | per loc de parcare
gestionare (Euro)

Parcaje pe carosabil | Strazi de importanta Municipala Minim €20-25
locala, zona centrala a
orasului.
Parcaje din contul Stradzi de importanta Municipala Mediu € 200-400
trotuarelor locald, zona centrala a
orasului.
Parcari mecanice Curti de blocuri, centre Municipala Mediu € 4000 - 6000
comerciale, oficii, sedii. Privata
Parking-uri Centrele de sectoare, mall- Municipala Maxim € 10000 - 15000
multietajate uri, noduri de transport, Privata
centre de afaceri, aeroport, Public-Privata
gari auto si feroviare.
Parking-uri Centrul istoric, complexe Privata Maxim € 15000 - 20000
subterane locative si de afaceri. Public-Privata
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