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Orice politicd porneste de la analiza situatiei existente care releva principalele

dificultati identificate cat si nevoile specifice ale comunitatii. Tn consecinta

acest capitol analizeaza oferta de parcari, clasificata pe mai multe criterii,
urmand sd fie estimatd si cererea pentru a putea identifica principalele
discrepante.

Nr total locuri
parcare publice
aprox. 18000

Nr  locuri de
parcare taxate =
957

Nr  locuri de
parcare in garaje
aprox. 3000

Indice de
motorizare= 390
masini / 1000
locuitori

POLITICA

de parcare




Aproximativ 45 de
hectare sunt ocupate
in Bacdu de parcari la
sol.

O masina sta parcata
in medie 23 din 24 de
ore.

Motivatie

Politica de parcare reprezintd unul din principalele instrumente folosite in
schimbul de paradigma in ceea ce priveste infrastructura de transport. In
procesul de prioritizare a mijloacelor de deplasare nepoluante sau cu emisii
scazute, modul Tn care este gestionatd parcarea joacd un rol esential
deoarece reprezintd un instrument foarte eficient pentru descurajarea
deplasarilor motorizate.

O masina parcata ocupd aproximativ 12mp fiind parcata in medie 23 din 24
de ore (T. Litman, 2006). Parcarea este astfel un mare consumator de teren,
aproximativ 10000 mp sunt ocupati de garaje rezidentiale in Bacdu. Acest
teren genereaza venituri insignifiante fatd de potentialul real fiind alocat
aproape gratuit pentru nevoi private in loc ca el sa serveasca ca un bun
colectiv / spatiu comunitar.

Parcarile amenajate reprezintda si importanti generatori de trafic.
Disponibilitatea unui loc de parcare la destinatie, adesea chiar gratuit
reprezintd un important ,stimulent” pentru utilizarea autovehiculului
personal. De asemenea, aproximativ 60% din traficul din zonele centrale ale
oraselor din SUA este reprezentat de masini in cdutarea unui loc de parcare
(D. Shoup, 2015). Cele peste 1400 locuri de parcare din nucleul central al
Municipiului Bacdu reprezinta astfel un important generator de trafic.

Procesul tranzitie catre o mobilitate durabila este lansat in cazul Municipiului
Baciu prin intermediul unui Plan de Mobilitate Urbana Durabild (PMUD). Tnsé
pentru a face acest document operational si pentru a putea implementa
proiectele este nevoie si de conturarea unei politici de parcare. Acest aspect
este evidentiat si in ghidul Programului Operational Regional, Prioritatea de
Investitii 4.1 ca:

“La nivelul solicitantului/municipiului resedintd de judet, dar mai ales la
nivelul ariei de studiu a proiectului, trebuie sd se implementeze o politicd
coerentd de reglementare a parcdrilor, ce poate contine mdsuri privind
eliminarea parcdrilor neregulamentare, instituirea unor taxe pentru parcare,
controlul accesului si implicit al parcdrii in zonele centrale ale municipiilor
resedintd de judet etc, in conformitate cu P.M.U.D.

Luand in considerare aspectele mentionate anterior, se resimte nevoia de a
pune bazele unui sistem de gestiune a parcdrii pornind de la o politicd de
parcare.

Scurt istoric a
politicilor de parcare

Primele masuri orientate cdtre un
management al parcarii au aparut
in anul 1935 in Oklahoma City
(SUA). Totul a pornit de la
proprietarul unui magazin care se
plangea ca mereu locurile de
parcare blocate de angajati
neputand astfel asigura spatii de
parcare pentru potentiali clienti,
aspect care influenta intr-un mod
negativ vanzdrile acestuia. Astfel
pentru a putea elibera parcarile
destinate clientilor a fost instalat
primul parcometru al carui rol era
de a descuraja parcarea pe
termen lung, preponderent al
angajatilor in zona (Ison si Mulley,
2014). Astfel, primele masuri de
management al parcdrii avea in
vedere descurajarea parcdrii de
lungad durata si tarifarea acestui
serviciu.

Pand in anii "50, politicile privind
parcarea s-au ghidat dupa ideea
de a asigura cat mai multe facilitati
conducdtorilor auto, precum
asigurarea a suficiente locuri de
parcare pentru ca utilizatorii sa nu
iroseascd timp findelungat in
cdutarea unui spatiu, achitarea
unui tarif foarte redus, eventual
utilizarea gratuita a locurilor de
parcare si asigurarea locurilor de

parcare la o distanta suficient de
micd pentru ca utilizatorii sa nu
parcurga mai mult de cateva
minute mergand pe jos pana la
destinatie (Weinberger & Kaehny
& Rufo, 2010). In majoritatea
oraselor managementul parcarii
fnsemna cu precddere
satisfacerea  neconditionatd
cererii. Asadar, ca urmare a
asigurarii parcarilor intr-o maniera
necontrolata, se ajunge la finalul
anilor 90 la o crestere fard
precedent a numadrului de
vehicule care ajung sa sufoce
orasele, aspect care va conduce la
nevoia de a gestiona cererea
pentru parcari. Mecanismul de
tarifare devine in acest context
unul din principalele instrumente
pentru diminuarea cererii de
parcare. (Mingardo & van Wee &
Rye, 2015).

Imposibilitatea de a satisface
neconditionat cererea pentru
parcare dar si cea pentru deplasari
cu autovehicule individuale a
fundamentat schimbul de
paradigma si reorientarea gandirii
de la notiunea de trafic catre cea
de accesibilitate. Acest schimb de
paradigma care a lansat in final si
ideea de Plan de Mobilitate
Urbana Durabila (PMUD) poate fi
prezentat fintr-o maniera mai
detaliata si din prisma parcarii.

Tabel 1 —Schimbul de paradigmd in domeniul parcdrii

Vechea paradigma a parcarii

Problema parcarii se rezuma la

oferta inadecvata.

Noua paradigma a parcarii
Existd diverse probleme privind
parcarea, printre care: ofertd

inadecvata sau prea mare, preturi
prea scazute sau prea ridicate, lipsa
informarii utilizatorilor sau
management ineficient.
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Oferta bogata de parcari este
intotdeauna de dorit.

Parcarea trebuie oferitda gratuit,
finantatd indirect (subventie) sau
prin chirie si taxe.

Parcarea trebuie sa fie disponibila
pe principiul ,,primul venit primul
servit”.

Necesarul de parcare trebuie
asigurat rigid, fara exceptii sau
variatii - standarde minime.
Reglementadri pentru numar minim
de parcari oferite la noile
dezvoltari.

Inovatia este lipsitd de dovezi si
trebuie aplicatd doar daca este
fundamentata, demonstrata si daca
este acceptatd pe scard larga.
Managementul parcdrii este o
solutie de ultimd instanta care
poate fi aplicatd doar in contextul in
care cresterea ofertei nu mai este
fezabild.

,Transport” inseamnd deplasare.
Dispersia  zonelor  functionale
(fenomenul denumit SPRAWL) este
acceptabild sau chiar dezirabila.

Oferta abundenta de parcari este la
fel de nociva ca si insuficienta
locurilor de parcare.

Pe cat posibil, utilizatorii trebuie sa
plateascd in mod direct pentru
parcare.

Parcarea trebuie reglementata
pentru a favoriza utilizatorii cu
prioritate si pentru a fincuraja
eficienta.

Necesarul de parcare trebuie sa fie
adaptat la  fiecare situatie
particulard si asigurat in mod
flexibil - standarde maxime. Apar
reglementari care stabilesc
numarul maxim de parcdri care se
pot amenaja la noi dezvoltari.
Inovatiile trebuie incurajate
deoarece inclusiv experimentele
nereusite ofera informatii
importante — proiecte pilot.
Programele de management ar
trebui aplicate pentru a preveni
problemele parcarii.

Condusul este doar un tip de
transport.  Zonele  functionale
dispersate sunt indezirabile.

Sursa: Victoria Transport Policy Institute, 2009. Transportation Cost and
Benefit Analysis Techniques Estimates and Implications (tabel tradus)

Schimbul de paradigma asigurd
astfel trecerea de la perceperea
parcdrii ca un drept fundamental,

la asumarea faptului ca acestea
reprezintd un serviciu care nu este
obligatoriu sd fie asigurat. De
asemenea, dacd pana acum
parcarea era consideratd ca fiind
inclusa in pretul noilor dezvoltari,
noile tendinte tind sd separe acest
serviciu. Apare astfel si notiunea
de ,parking cash out” care se
refera compensarea angajatilor
care decid sd nu vind cu
autovehiculul personal la locul de
munca.

Tn cazul Romaniei, noile schimbéri
de abordare in ceea ce priveste
gestiunea parcdrii sunt abia la

inceput. Ele vin cumva impreuna
cu pornirea schimbului de
paradigma (de la trafic Ia
accesibilitate) si  elaborarea
Planurilor de Mobilitate Urbana
Durabila.

La nivel national parcarea este
reglementatd prin HG 525/1996
(Regulamentul General de
Urbanism) care prevede numdrul
minim de locuri de parcare pe care
0 noud dezvoltare va trebui sd le

ofere in functie de specificul
acesteia.

Doar cateva orase din Romania au
implementat in intervalul 2008-
2017 masuri care  privesc
managementul parcdrii. Acestea
se referd cu precadere la tarifarea
parcdrii la strada prin tichete
razuibile, parcometre sau sms sau
inchirierea contra unei sume
modice a parcarilor rezidentiale.
n ultimii ani, o serie din orasele
mai avansate cum ar fi Cluj
Napoca au pilotat si dezvoltat
diverse solutii IT pentru afisarea
disponibilitatii si plata parcarii.
Astfel, Cea mai mare parte a
municipiilor din Romania se afla
undeva intre stadiile 2 si 5 in ceea
ce priveste evolutia politicii de
parcare.

Informatii

Municipiul Bacdu este municipiul
resedintda al judetului Bacau,
avand o suprafatd de 41 de km?2.
Acesta este unul dintre cele mai
importante orase din zona
Moldovei. Municipiul Bacdu este
incadrat in anul 2011 in categoria
localitatilor urbane de rangul Il din
Romania, avand o populatie de
144,307 de locuitori, fiind al doilea
oras ca marime demografica din
Regiunea de Dezvoltare Nord-Est,
dupa Municipiul lasi. In prezent,
municipiul se fincadreaza in
categoria oraselor de rang |l
(conform noii incadrari propuse
de viitoarea Lege privind reteaua
de localitati, Municipiul Bacau s-ar
incadra in categoria polilor

Odatd cu aparitia Planurilor de
Mobilitate Urband Durabild si
racordarea lor directa la fonduri
europene, o parte considerabild
din orasele Romaniei au fost
motivate sa intre in  noua
paradigma a mobilitatii  prin
investitii n cresterea calitatii
transportului public,
infrastructura pentru biciclete sau
extinderea zonelor pietonale. in
acest proces, au fost
fundamentate si primele mdsuri
care ar putea compune o politica
de parcare. Astfel orase cum ar fi
Alba lulia, Oradea sau Baia Mare
deja un versiuni incipiente a unor
politici de parcare, incercand sa
limiteze numdrul de parcari
disponibile in zona central3,
tarifarea lor dar si dezvoltarea
unor parcadri rezidentiale cat mai
eficiente.

generale

regionali secundari, municipii de
importanta regionald, cu o
populatie de peste 100,000 de
locuitori) (SIDU Bacau, 2017).

in intervalul anilor 2010-2016,
distributia pe grupe cincinale de
varsta demonstreazd o
preponderentd a  populatiei
tinere, cu varste cuprinse intre 20
si 50 de ani. Numarul locuitorilor
cu varste cuprinse intre 55 si 64 de
ani, care se vor retrage din campul
muncii in urmatorii ani, este
aproximativ egal cu numarul
persoanelor cu varste cuprinse
intre 10 si 19 ani, care i vor inlocui
(SIDU Bacau, 2017).

Evolutia unei politici
de parcare:

1. Cererea de parcare
este  satisfacuta in
totalitate, fara a avea
impact negativ asupra
vecinatdtilor —> nu se
iau masuri;

2. Apar decalaje intre
cerere si oferta —> se
reglementeazd oferta
(prag de minim,
marcaje, etc.);

3. Decalajele cresc —> se
limiteaza durata parcarii
(max .2h);

4. Decalajul afecteaza
zonele rezidentiale —>
masuri asigurarea de
parcdri rezidentiale;

5. Decalajul creste in
continuare —> apare
schemele de tarifare a
parcarii, inclusiv tarifare
diferentiata;

6. Decalajul creste in
continuare iar
capacitatea de a oferi
noi parcdri este limitata
—> aparitia parcarilor de
transfer (Park & Ride) la
principalele intrari in
oras unde fincd existd
rezerve de teren

7. Decalajul creste in
continuare —> Sisteme
IT avansate pentru
rutarea vehiculelor
catre parcari liberi +
masuri pentru
reducerea indicelui de
motorizare

Adaptare dupa COST,
2005.
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n ceea ce priveste accesibilitatea,
Municipiul Bacdu se situeaza la
intersectia mai multor cdi de
comunicatie terestrd si aeriand.
Desi municipiul nu mai este
deservit de niciun coridor pan
european prioritar, acesta
prezinta cea mai buna
conectivitate pe directia Nord-Sud
prin intermediul drumului
european de clasa A — ES85.
Asigurarea legdturii la  nivel
regional 1intre Transilvania si
Moldova se realizeaza pe ruta
drumului european de clasd B —
ES574 care strabate inclusiv
Municipiul Bacdu. Din punct de
vedere al circulatiei feroviare,
Municipiul Bacau este traversat de
magistrala 500 insa legaturile lui
cu centre urbane esentiale cum ar
fi Municipiul Brasov este una
precara.

Conectivitatea la nivelul tramei
stradale prezintd dificultati
majore pe directia Est-Vest. Se
remarcd insuficienta traversarilor
peste raul Bistrita, iar in ceea ce
priveste Bulevardul Unirii, este de
asemenea nevoie de asigurarea
unei alternative pentru a spori
gradul de accesibilitate, mai cu
seama din cauza faptului ca
aceastd arterd se remarca prin

faptul cd este printre cele mai
congestionate la nivelul intregului
municipiu. Inclusiv calea ferata
marcheazd o alta bariera fizica, ce
ingreuneazd accesibilitatea intre
zonelor aflate de o parte si de
cealaltd a acesteia (SIDU Bacau,
2017).

Din punct de vedere al indicelui de
motorizare, Municipiul Bacdu
inregistreaza valori peste media
Regiunii de dezvoltare Nord-Est,
remarcandu-se astfel un numar de
390 de autovehicule la 1000 de
locuitori, in  comparatie cu
asezdrile invecinate, care ajung la
o medie de 140 de autovehicule la
1000 de locuitori. Mai mult,
aceastd valoare se afla in continua
crestere, astfel cd in ultimii 5 ani
rata de motorizare anualda a
crescut relativ constant, cu 3,3% in
medie (PMUD Baciu, 2017). in
Bacau, una dintre zonele cele mai
aglomerate in ceea ce priveste
incdrcarea traficului este zona
centrala, unde se remarca
probleme cu privire la fluxurile de
circulatie rutierad si la parcari, deci
implicit la calitatea spatiului public
n general (SIDU Bacau, 2017).

Analiza

ofertei de

locuri de parcare

Oferta locurilor de parcare a fost realizatd cu ajutorul unor estimdri bazate
pe suprafata ocupatd de locurile de parcare (parcdrile in afara strdzii) sau de
lungimea strdzilor cu parcdri (parcare la stradd). Estimdrile au fost ulterior
verificate si calibrate cu mdsurdtori la fata locului. In zonele rezidentiale,
estimdrile au un grad de precizie mai redus deoarece foarte putine parcdri
erau amenajate si marcate astfel incdt adesea a fost greu de identificat

regula pe care se parcheazd.

in prezent, Municipiul Baciu
detine un total de aproximativ
26.000 locuri de parcare!
distribuite echilibrat pe fintregul
teritoriu al orasului.

Clasificarea ofertei de locuri de
parcare se poate realiza dupd
urmadtoarele criterii: proprietate,
localizare, structura, utilitate,
tarifare.

Proprietatea parcarilor

Cea mai mare parte a ofertei de
parcari ale Municipiului Bacdu se
afld in proprietatea administratiei
publice locale. Astfel din totalul de
23000 parcari (accesibile
publicului), 79% sunt reprezentate
de parcadri publice care se regdsesc
fie in lungul strazii (ex. Bdul lonita
Sandu Sturza str. Oituz sau str.
Nicolae Titulescu) sau in afara
strazii (ex. Piata Centrald sau Piata
Sud). Cea mai mare concentrare
de parcari publice se regaseste in
zona centrala. Si zonele
rezidentiale cu locuinte colective
oferd un numdr foarte ridicat de
locuri de parcare (peste 500 /

! Estimarea include si parcirile de
mare capacitate aferente centrelor
comerciale alaturi de cateva parcaje

cartier) insa foarte rar acestea
sunt amenajate (marcaj, indicator,
etc). Din acest motiv este foarte
dificil  pentru utilizatori  sa
inteleagd diferenta intre parcare
regulamentara si
neregulamentara sau chiar modul
n care ar putea parca.

Politica de parcare ia in calcul si
parcdrile rezidentiale aferente
locuintelor colective insa nu
cuantifica parcarile rezidentiale de
pe parcelele locuintelor
individuale. Se considera, ca orice
zond de locuinte individuale
trebuie sd asigure necesarul de
parcdri rezidentiale fin cadrul
fiecarei parcele. De asemenea, nu
au putut fi cuantificate parcarile
private  aferente  activitatilor
economice de mici dimensiuni
deoarece adesea accesul cdtre
aceste este restrictionat.

Parcarile private cu acces public
sunt amplasate cu precadere in
afara strazii fiind amenajate
pentru a deservi noile centre
comerciale sau zonele de birouri.
Acest tip de parcare este raspandit

mai mare care se regasesc pe
terenurile marilor angajatori.

13
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mai degrabd in zone periferice
unde s-au gdsit terenuri pentru
activitati comerciale de
dimensiuni medii/mari sau la
marginea zonei centrale. Parcarile
private cu acces public oferd de
obicei, peste 50 de locuri de
parcare insa sunt folosite doar pe
timpul zilei iar pe parcursul noptii
sunt nchise. Deschiderea acestor
parcdri pentru rezidenti, ca ele sa

fie folosite macar pe parcursul
noptii ar permite o acoperire mult
mai eficientd a necesarului de
parcari rezidentiale.

in prezent nu existd parcari
dezvoltate in parteneriat public
privat, sau parcari aflate fin
proprietatea administratiei locale
dar administrate de catre
companii private.

nl

Figura 1 Raportul intre parcdrile publice si cele private; sursa:
analiza consultantului ‘

Parcari la strada
m—— parcari publice

|
Parcari n afara strazii
I parcari private
|| paﬁ\:éri publice
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Localizarea parcarilor
(la strada sau in afara
strazii)

Cea mai mare parte a stocului de
parcari 53% este disponibil n
afara strazii, fie ca parte a marilor
centre comerciale sau sub forma
de parcari rezidentiale
preponderent neamenajate.

Figura 2 Raportul dintre parcdri la
stradd si in afara strazii

uin afara strézii = La strada

Principalele artere rutiere sunt
bordate de parcari la strada. Doar
arterele majore de circulatie cum
ar fi bdul. Repubilicii, bdul. Nicolae
Balcescu (partial) sau Calea
Moldovei sunt pastrate libere,
pentru a permite fluidizarea
traficului.

Modul de orientare a parcarilor in
raport cu strada este in cea mai
mare parte longitudinal. Parcarile
oblice  (30-45 grade) sau
perpendiculare sunt amplasate
preponderent in lungul unor strazi
de categoria Ill sau IV unde fluxul
de autovehicule rutiere si viteza
lor de deplasare sunt reduse.
Astfel nu apar dificultati majore in
parcarea autovehiculelor. Doar
segmente din bdul. Unirii sau str.
Mioritei prezintd probleme in
ceea ce priveste iesirea din

parcarile oblice. Acest aspect este
datorat faptului ca conducatorii
auto sunt nevoiti sa iasa cu spatele
din parcare intr-o strada cu trafic
intens fard a avea vizibilitate
suficientd pentru a putea efectua
manevrele n sigurantd. Existd si
cazuri n care desi sunt amenajate
parcdri  in lungul strazii,
conducatorii auto parcheaza fie
oblicingreunand circulatia auto pe
banda 1 (ex. str. Erou Pintea sau
bdul. Unirii).

Parcarile in afara strdzii sunt fie
rezidentiale sau dedicate
activitatilor economice si
institutiilor publice. Din punct de
vedere a suprafetei cele mai
ample parcaje se afld la marginea
orasului in vecindtatea marilor
centre comerciale (ex. Arena Mall
— aprox. 500 locuri, Cora Bacdu —
aprox. 600 locuri, sau Progres
Shopping Center — aprox. 900
locuri). Centrele comerciale oferd
astfel peste 50% din totalul
parcdrilor din afara  strazii.
Amplasarea marilor centre
comerciale, dar si a principalelor
activitati industriale la marginea
orasului, Tn zone cu accesibilitate
redusa face ca aceste entitati sa
fie in permanenta dependente de
autovehicul. Fluxurile ridicate de
autovehicule individuale atrase de
aceste zone economice consuma
la randul lor suprafete ample de
parcare. Din pdcate, acest numar
foarte ridicat de parcari este
utilizat doar pe  perioada
functionarii unitatilor comerciale.

Parcarile dedicate institutiilor
publice sau altor activitati
economice decat marile centre
economice au o capacitate medie
(max. 50 locuri) asigurdnd de
regula doar necesarul angajatilor

si a unui numar limitat de
vizitatori. Asemenea parcari se
regasesc in zona centralda (ex.
parcarea din spatele Prefecturii,
parcarea din spatele Primariei sau
parcarea de la SIF Moldova.

Parcarile rezidentiale sunt
amplasate in incintele locuintelor
colective. Capacitatea acestor

parcaje este de reguld redusa (5-
30 locuri). Existd un numar redus
de cazuri in care o incintda de
locuinte colective este
transformatad in totalitate in spatiu
pentru parcare cumuland peste 70
de locuri de parcare (ex. cartier
Republica, la nord de str. Chimiei).

17
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Grupare de peste 50 de garaje
intr-o incintd de locuinte
colective in zona Unirii.

Modele de transformare a
incintelor de locuinte colective
n parcari.

1. Transformarea unei
incinte n totalitate in spatiu
pentru parcare, pastrarea
celorlalte incinte pentru spatii
verzi (Cartier Cornisa)
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Utilizarea parcarilor

Clasificarea parcarilor se poate
realiza si dupa scopul utilizarii.
Astfel, putem distinge parcari
rezidentiale, parcari dedicate
angajatilor sau parcari pentru
vizitatori. Scopul utilizarii este
adesea corelat si cu durata
parcarii. Asadar, parcarea
rezidentiala variaza intre 12 si 24
ore, parcarea pentru angajati este
folosita aproximativ 8 ore iar
parcarea pentru vizitatori variaza
intre 5 minute si 2 ore.

Parcarile rezidentiale, amplasate
in incintele locuintelor colective
sunt fie amenajate la sol sau se
afla in interiorul unor garaje.

Cea mai mare parte a parcarilor
rezidentiale (peste 7500) sunt
amenajate in incintele locuintelor
colective, preponderent prin
transformarea in timp a unor foste
spatii verzi sau spatii comunitare.

Cresterea accentuata a indicelui
de motorizare? a ficut ca spatiile
verzi din interiorul incintelor de
locuinte colective sa fie
transformate treptat in parcari.
Fie este vorba de acapararea
treptata a spatiilor verzi din fata
locuintelor colective sau de
compromiterea unei suprafete
mai ample (sau chiar in totalitate)
din incinte.

2 in 2016 au fost estimate 390
autoturisme la 1000 de locuitori cf.
PMUD Bacau 2016.

Figura 5 Cartier Bistrita Lac —
locuinte  colective cu incinte
ocupate de locuinte individuale;
sursa: Google Maps

Deoarece cartiere cum ar fi
Bistrita Lac nu au fost finalizate
pana la cdderea regimului
comunist, intre locuintele
colective se pastreaza parcele cu
locuinte individuale. Astfel, spatiul
din incintele locuintelor nu este
unul omogen, iar capacitatea lui
de a rezolva nevoile comunitatii
(parcari, spatii verzi, etc.) este una
mult diminuata.

Parcarile rezidentiale sunt folosite
cu precidere pe parcursul serii. in
cursul zilei, acestea sunt ocupate
in proportie de 40-50%. Tn zonele
mixte, gradul de ocupare a
acestora este mai ridicat fiind
folosite de angajati sau clienti ai
activitatilor economice.

Garajele functioneaza pe baza
unor contracte de concesiune iar
suprafata ocupatd de ele este de
aproximativ 1 ha. Desi terenul este
concesionat si  ocupat de
constructii  provizorii, adesea
utilitatea nu mai este cea de
parcare. Locuitorii preferd sa
foloseasca garajele ca depozite
parcand autovehiculul personal in

alte parcaje amenajate sau la
strada (in anumite cazuri si pe
trotuar). Adesea, masina este
proprie este parcata chiar in fata
garajului, blocand accesul auto
catre acesta.

Parcdrile mixte, folosite de
rezidenti dar si de vizitatori sau
angajati  sunt amplasate cu
precddere in lungul principalelor
artere rutiere unde se
concentreaza activitati economice
amplasate  fie la  parterul
locuintelor  colective fi in
vecinatatea directd a unor
constructii destinate locuirii.

Parcarile pentru vizitatori sunt
amplasate cu precddere 1in
vecindtatea directd a centrelor
comerciale fiind astfel
concentrate in zona centrald dar si
in puncte cheie in jurul inelului
central sau la periferie, in lungul
principalelor intrari in oras. Daca
n vecinatatea directd exista zone
rezidentiale aceste parcdri pentru
vizitatori au potentialul de a fi
mixte (vizitatori-rezidenti).

Parcarile dedicate angajatilor se
regasesc in zonele cu cea mai
mare concentrare de locuri de
muncd. Putem identifica doua
tipuri de astfel de parcari: 1.
parcdrile destinate activitatilor
economice incadrate in domeniile
comert / servicii si 2. Parcarile
destinate activitatilor industriale.
Astfel, cele mai generoase parcari
pentru  angajati, sunt cele
amplasate la intersectia fintre
bdul. Mdrdsesti si str. Spiru Haret.
Estimdrile oferite de catre PMUD
Bacdu evidentiaza peste 2000 de

3 Activitatile industriale, amplasate la
periferie, beneficiaza de parcele
generoase care permitamenajarea de

locuri de muncd n aceastd zona
care sunt deservite de peste 400
de locuri de parcare. Aceste
parcdri sunt adresate si unui
numadr ridicat de vizitatori dat fiind
faptul ca este vorba de functiuni
de interes public cum ar fi Spitalul
Judetean sau Universitatea Vasile
Alecsandri.

Un caz aparte este reprezentat de
vecinatatea vesticd a zonei
centrale (str. Mihai Eminescu, str.
Oituz, str. Vasile Alecsandri, Aleea
Parcului si bdul lonitd Sandu
Sturza) care cf. PMUD
concentreazd peste 4000 de locuri
de muncd. Cele peste 800 de
parcdri care deservesc aceste
locuri de munca se afla nsa
preponderent in lungul strazii si
foarte rar pe parcela care
gazduieste activitatea economica.

Parcarile pentru angajatii
activitatilor  industriale  sunt
amplasate pe parceld® fiind
amplasate la periferia orasului (in
sud, vest, nord-vest si nord).

Structura

in prezent in Municipiul Baciu
ofera doar parcari publice sau
private cu acces public la sol.
Singura exceptie este magazinul
Cora de pe bdul. Alexandru cel
Bun care detine si o parcare
subterana cu peste 500 de locuri.
Raportul intre parcarile la sol si
cele in structuri multietajate este
in acest caz mult sub media
oraselor europene. Peste 20% din
totalul parcdrilor in orasele
europene de peste 20.000
locuitori este asigurat de parcari

locuri de parcare suficiente pentru
angajati.

Modele de transformare a
incintelor de locuinte colective
in parcari.

2. Transformarea unei
parti din gradinile de fatada /
comunitare in parcari (Cartier
Republica)
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3. Transformarea unei
parti din intrarea spre gradina
comunitara in parcari (Cartier
Aviatori.
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multietajate (EPA, 2013). Faptul ca
Municipiul Bacdu detin o singura
parcare multietajatd cu acces
public denota o utilizare total
ineficientd a spatiului urban.

in zonele de locuinte colective
sunt foarte frecvente garajele care
insad adesea nu isi mai indeplinesc
functiunea initiala fiind
transformate in depozite.

Tarifare

Tarifarea parcdrii a fost introdusa
ca mdsura de gestiune a parcarii in
Municipiul Bacau fincepand cu
anul 2006 prin doud hotdrari de
consiliu local (HCL 377 din 2006 si
HCL 84 din 2008).

n ceea ce priveste tarifarea doar
957 de locuri in 18 parcari publice
sunt tarifate cu 1.5 lei pe ora.
Parcarile tarifate sunt localizate in
zona centrald, vecinatatea
Universitatii Spiru Haret, langa
Gara CFR, la intrarea in Stadionul
Municipal si 1dnga Piata Sud.

Tariful de 1.5 lei pe ora variazd la
parcdrile cu barierd de la Piata
Centrald si Piata Sud unde dupad 2
ore de parcare tariful creste la 10
lei. Prin aceastd masurd este
descurajata parcarea de lunga

duratd caracteristica angajatilor
fiind permisa parcarea pentru
vizitatori.

Figura 6 Ponderea parcdrilor
publice tarifate din total

96%

= Tarifat = Gratuit

Parcarile private aferente
centrelor comerciale nu sunt incd
tarifate dar includ restrictionari in
ceea ce priveste perioada de
utilizare (perioadd maxima de
parcare — 2 ore). Intr-un model
similar cu cel al celor doua piete
agro-alimentare, se intentioneaza
restrictionarea folosirea parcarii
de cdtre angajatii sau rezidentii
zonei.
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Figura 7 Raportul fintre parcdri gratuite si parcdri tarifate
concesionate); sursa: analiza consultantului™ - S
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Analiza cererii

Politica de parcare pentru Municipiul Bacdu lucreazd cu cererea maximd care
reiese din reglementdri cum ar fi HG525/1996. Este de mentionat faptul cd
este imposibild satisfacerea in totalitate a cererii stipulate prin metodele de
calcul ale HG525/1996 intr-un oras proiectat si gdndit inaintea aparitiei
acestei legi. Desigur, este obligatorie respectarea si aplicarea cu rigurozitate
a standardelor impuse pentru noile dezvoltdri .

In cazul zonelor rezidentiale cererea este ajustatd prin indicele de motorizare
iar in zonele activitdtilor economice se face raportarea la numdrul de locuri
de muncd. De asemenea, un factor esential in stabilirea cererii sunt zonele cu
parcdri ilegale intrucdt ele evidentiazd cel mai clar discrepanta intre cerere si
ofertd (o cerere neacoperitd). Cele din urmd sunt detaliate insd in urmdtorul
subcapitol (raportul dintre cerere si oferd).

o

Parcare rezidentiala

Din cauza unui indice de
motorizare ridicat (390
autovehicule la 1000 de locuitori
cf. PMUD) si a unei ponderi
ridicate din populatie care traieste
in locuinte colective (peste 80%)
cea mai mare cerere pentru
parcdri publice se regaseste fin
cartierele de locuinte colective
cum ar fi Republicii, Aviatori sau
Bistrita Lac, etc. Din acest motiv,
aproximativ 50% din totalul cererii
este reprezentat de parcdri
rezidentiale. Luand in calcul 1 loc
de parcare / apartament si un
surplus de 20% pentru vizitatori,
cea mai mare cerere de parcari
rezidentiale se regdseste fin
cartierul Republica (peste 5000
locuri de parcare). Tnsd luand in
considerare numarul estimat de
autovehicule (cf. PMUD) pentru

4 Cauzele care sustin aceasta tendinta
sunt: spatiu locativ mai scazut si
venituri mai reduse (posibilitatea mai
redusd de a-si permite un
autovehicul), probabilitate mai mare

aceste cartiere de locuinte
colective, cererea reala ar cu
aproximativ 20-30% mai scazuta.
Acest aspect este datorat faptului
cda in prezent nu fiecare
apartament / gospodarie are in
gestiune un autovehicul privat. De
reguld tendinta este ca numarul
de autovehicule sa scada odata cu
cresterea densitatii.*

Figura 8 Grafic care prezintd
raportul intre numdrul de
autovehicule per gospoddrie si
densitate rezidenti; sursa: T.
Litman, 2006
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Parcarile rezidentiale sunt
utilizate preponderent pe
parcursul noptii (18:00-07:00) de
aceea in cartierele periferice, intre
30 si 50% din totalul locurilor de
parcare sunt libere in timpul zilei.
n cartierele mixte (zona centrals,
zone centrala extinsd) acest lucru
nu este valabil deoarece in timpul
zilei parcarile rezidentiale sunt
folosite de catre angajati,
persoane care au activitate la
institutiile publice, etc.

Activitati economice

Cererea pe activitati economice a
fost calculatd in functie de
numdrul si localizarea locurilor de
munca (cf. ITM 2016). Astfel, a fost
calculatd cererea de parcare, in
functie de numarul de locuri de
munca pentru constructii de
invatamant, administrative,
financiar bancare, sanatate sau
turism. Calculul pentru constructii
comerciale s-a realizat prin
raportare la suprafata
desfasurata. Deoarece nu sunt
disponibile date pentru birouri de
mici dimensiuni (o mare parte din
acestea se afld in apartamente sau
case din zona centrald) cererea
estimata este sub cea reala.

Cea mai mare concentrare de
activitdti economice se afld in
zona centrala cat si in zonele
pericentrale din vest (Bdul I.S.
Sturza, str. Nicolae Titulescu, str.
Oituz, etc) si sud (zona Spitalului

Judetean si al  Stadionului
Municipiului Bacdu).

in zona centrald cererea este
acoperita partial de parcarile
existente amplasate
preponderent in afara strazii. Cele
douad artere majore ce inconjoara
zona pe directia N-S, detin un
numar foarte restrans de parcari,
asa cd necesarul este sustinut de
strazile secundare alaturi de str.
Mihai Viteazul. De asemenea,
pentru mari generatori de trafic
cum ar fi Primaria, Prefectura sau
AJFP din zona centrald, cererea de
parcare este acoperitd de zonele
fnvecinate (ex. str. Razboieni). Cea
mai mare cerere de parcare
pentru activitdti economice (peste
1000 locuri de parcare) se
regaseste in zona Spitalului
Judetean si a Universitdtii Vasile
Alecsandri. Aici alaturarea mai
multor mari generatori de trafic
atrage dupa sine si o cerere
substantiala de locuri de parcare.
Mai mult de atat, darea in
functiune a Spitalului Municipal si
a Stadionului Municipal ar creste
aceasta cerere cu peste 750 de
locuri de parcare. Dificultati
similare vor fi intampinate si in
zona Unirii (vis-a-vis de autogara)
unde existd deja o cerere ridicata
pentru parcdri dar urmeaza a fi
construit si un centru comercial
amplu.

VA" .

Figura 10 Cererea pentru locuri de parcare generatd de activitdti

economice: comert, servicii, administratie, educatie, sdndtate si

turism c¢f HG 525/1996; sursa: analiza consultantului
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Raportul dintre cerere

si oferta

Rolul acestui subcapitol este acela de a identifica si analiza principalele zone
critice, unde cererea de parcdri depdseste cu mult oferta. Zonele identificate
vor reprezenta o prioritate pentru mdsurile menite sd asigure o mai bund
gestiune a parcdrii, scdzdnd cererea dar si, dupd caz, o suplimentare a ofertei.

Din cauza unei cereri ridicate
calculate raportand un
autovehicul la fiecare apartament
si nu la indicele de motorizare, cel
mai mare deficit de locuri de
parcare apare in zonele
rezidentiale. Pe baza acestui
calcul, cartiere cum ar fi
Republica, Bistrita Lac, Aviatori
sau Miorita au un deficit de peste
1000 de locuri de parcare.
Raportand acest deficit la numarul
locurilor de parcare ilegale putem
constata cd cele mai mari
probleme apar 1in cartierele
Republica, Bistrita Lac si in
Aviatori. Parcarile ilegale din
cartierul Aviatori sunt insa cauzate
de generatorii de trafic de pe str.
Henri Coandd (5 wunitati de
invatamant si o institutie publica
de interes local). Tn schimb in
cartierele Republicii si Bistrita Lac
aproape toate strazile locale sunt
ocupate de parcari ilegale
ingreunand sau facand imposibila
circulatia pietonald.

Deficitul parcare
(nr. locuri estimat)

S

Figura 11 Raportul intre cerere si ofertd; Sursa: analiza consultantului
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Zone critice

Zonele de tensiune, in care
cererea depdseste cu mult oferta
si apar parcari ilegale sunt fie
acolo unde exista un numar ridicat
de generatori de trafic (institutii
publice sau activitati economice)
sau in zonele de locuinte colective
unde cresterea indicelui de
motorizare a fdcut imposibila
satisfacerea nevoilor de parcare in
conditiile legale.

Tn aceste zone se pot identifica
astfel cel mai frecvent masini
parcate ilegal fie pe trotuar,
blocédnd o banda de carosabil sau
in anumite cazuri chiar parcari pe
terenuri virane sau abandonate.

Zona Spitalului Judetean prezinta
o aglomerare foarte mar de locuri
de muncd (peste 2000 cf. PMUD)
care este deservita de aproximativ
400 de parcari la strada si in afara
strazii®. Pe lang spital, in zon& se
mai afld inca doi mari generatori
de trafic: Universitatea Vasile
Alecsandri si Inspectoratul
Judetean de Politie. Toate aceste
institutii necesita locuri de parcare
si pentru vizitatori fiind obiective
de interes public. Din acest motiv,
cele 800 de locuri de parcare nu
reusesc sa satisfacd nevoile
actuale. Mai mult de atat, Spitalul
Municipalul si Stadionul Municipal
nu sunt in functiune deci nu
genereaza trafic iar parcdrilor lor
sunt deja folosite de catre
utilizatorii celorlalte institutii.t

in zona centrald cele mai mari
probleme de parcare se regdsesc

5Tn aria de deservire intra si parcarea
de la Stadionul Municipal.

6 Desi zona Inspectoratului Judetean
de Politie asigurd necesarul de parcari

n jurul primariei. in aceeasi zona
sunt localizate doua institutii
publice cu o cerere mare de locuri
de parcare pentru angajati si
vizitatori (primdria si DGFP).
Primdria asigura doar aproximativ
20 de locuri de parcare pentru
angajati. Restul necesarului de
parcare este asigurat de str.
Razboieni. Din acest motiv, in
timpul zilei str. Dumbrava Rosie
este ocupatd pe ambele parti de
masini parcate ilegal.

Zona centrald extinsa (partea
vestica a centrului istoric)
cuprinde peste 4000 de locuri de
munca deservite de 800 de locuri
de parcare. Aceastd parte a
orasului a trecut printr-un proces
de transformare dintr-un cartier
rezidential valoros fintr-o zona
dedicatd institutiilor  publice

(preponderent unitati de
invatdmant), birourilor si
serviciilor (preponderent

hoteliere). Cat timp schimbarea
de functiune s-a realizat fara a
afecta fondul construit, nu a
existat temei legal pentru a
solicita suplimentarea cu locuri de
parcare pentru noua activitate.
economice si de vizitatorii
acestora.

pentru angajati si vizitatori acestea
sunt adesea ocupate de utilizatorii
functiunilor invecinate (ex.
Universitatea).

Legenda

B Zone critice in care cererea
excede cu mult oferta




\
Legenda

=== Parcdri neregulamentare

Doar noile constructii cum ar fi
sediul APM, au inclus parcari
pentru angajati si  vizitatori
conform HG 525/1996. Astfel,
toate locurile de parcare la strada
(adesea pe ambele parti) sunt
ocupate de angajatii activitatilor
economice si de vizitatori. De
asemenea, in orele de varf, zona
este suprasolicitata de parintii
care fisi duc copii la diferitele
institutii  de invatdmant. Toti
generatorii de trafic sunt activi cu
precddere in timpul zilei (07:00-
18:00), motiv pentru care seara
peste 50% din locurile de parcare
sunt libere.

Doar partea de vest (inclusiv str.
Mihai Viteazul) prezintd probleme
in ceea ce priveste parcarea. In
acest caz, aproximativ 650 de
locuri de parcare sunt dedicate
pentru circa 1500 de angajati (cf.
PMUD) si vizitatori. in acest caz cel
mai mare generator de trafic este
Piata Centrald care atrage un
numar ridicat de clienti. Problema
zonei este datd de faptul cad ea
este finconjuratd de locuinte
colective, care au nevoie parcari
rezidentiale. Pozitionarea centrala
face ca locuitorii zonei sa nu fie
nevoiti sa foloseascd
autovehiculul individual pentru
deplasdri cotidiene motiv pentru
care acesta rdmane stationat in

parcarile disponibile pe intreaga
durata a zilei.

Cartierul Bistrita Lac are dificultati
in a oferi necesarul de locuri de
parcare deoarece nu mai dispune
de rezerve de teren fin incintele
locuintelor  colective.  Cauza
pentru aceastd problema este
faptul ca in interiorul incintelor se
pastreazd parcele cu locuinte
individuale, pana si o parte din
terenurile ramase libere se afla
incd in proces de retrocedare. Din
acest motiv, posibilitatile de a ofer
parcari la sol sunt foarte scazute
iar rezidentii fsi parcheaza
autovehiculele individuale cu
precddere pe trotuarele strazilor
secundare care irigd cartierul.

Parcare
neregulamentara

Cartarea locurilor de parcare
neregulamentare evidentiaza
doua tipuri de probleme. Pe de-o
parte au fost identificate multe
parcari neregulamentare in foste
zone rezidentiale care au fost
transformate in zone cu activitati
economice. Pe de altd parte,
foarte multe parcari
neregulamentare se afla in lungul
strazilor secundare din cartiere de
locuinte colective.
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Rezerve de teren
pentru noi parcari

Acest subcapitol analizeazd disponibilitatea de terenuri care pot fi utilizate
pentru a amenaja spatii de parcare intr-o manierd mai eficientd, sub forma
unor parcdri multietajate (sub sau supraterane). Spatiile identificate sunt
corelate cu zonele cu cel mai mare deficit de locuri de parcare urmdnd ca ele
sd poatd sustind pe cdt posibil acoperirea cererii.

Principalele rezerve de teren
disponibile sunt in partea sudicd,
in cartierele Republica si Aviatori.
Este vorba de terenuri
neamenajate sau grupari de
garaje in incintele locuintelor
colective. Terenurile disponibile
se pot aloca pentru parcare insa
doar pastrand spatii considerabile
pentru locuri de joaca pentru
copii, vegetatie, mici dotari
sportive, etc. Dat fiind faptul ca
aceste terenuri sunt deja
acoperite de parcari la sol
(neamenajate) se impune
eficientizarea modului in care ele
sunt folosite. Acest lucru se va
putea realiza doar prin construirea
de parcari multietajate (sub /
supraterane) care sd asigure
necesarul de parcari rezidentiale
pastrand totodata rezerve
considerabile de teren pentru
dotari comunitare.

Existd si cazuriin care rezervele de
teren disponibile nu permit
inserarea unor parcari
multietajate obisnuite. Tn acele
cazuri de poate opta pentru
parcdri de tip ,smart” pe sistem

70 parcare subterana de 250 locuri la
pret standard poate fi amortizatd in

hidraulic care sa asigure o utilizare
mai eficienta a terenului fard a
umbri locuintele colective
invecinate. De aceea, intr-un caz
ideal ele sunt amplasate intre
laturile secundare ale
constructiilor care nu includ
ferestre de la camere de locuit.

Rezervele ample de teren din zona
Stadionului Municipal ar putea fi
folosite pentru parcare. Orice
amenajare in acea zonad ar trebui
nsd ganditd integrat cu
reabilitarea stadionului. Tn prezent
cererea calculatd cf. HG 525/1996
nu poate fi acoperita de parcarile
existente daca stadionul ar fi
functional.

La marginea zonei centrale exista
cateva rezerve de teren care pot
sustine  parcari  multietajate
(subterane) care sa functioneze ca
structuri de tip ,park & walk”
sustindand  extinderea  spatiilor
pietonale. Rezervele de teren din
zona centrald sunt deja folosite,
ele gdzduind parcdri la sol.
Acestea pot fi insa transformate in
parcdri multietajate, realizate in
parteneriat public privat’

2.5 ani cu o ratd de ocupare de 70% si
un tarif orar de 3 lei (excluzand

permitand renuntarea treptata la
parcarile la strada (ex. parcare str.
lernii, parcare str. Mihai Viteazul
nr. 12 sau parcare Piata Centrald).

Pentru cazul zonei centrale
extinse (vestul centrului istoric) nu
exista in prezent rezerve de teren
disponibile. Se poate doar opta pe
achizitia de terenuri private inca
neconstruite (existd 3-4 parcele
libere de constructii). Tns3
masurile in acea zona nu ar trebui
orientate cdtre satisfacerea nevoii
de parcare ci mai degraba catre
reducerea cererii.

Terenul din partea de sud a
cartierului CFR poate fi utilizata
pentru a satisface cererea de
parcare pentru noua functiune pe
care o va adaposti (parc, sald
polivalentd, stadion?). Totodats,
odata amenajat, parcajul poate fi
utilizat si de catre vizitatorii
cartierului®.

abonamente rezidentiale active
noaptea).

8 Cererea de parcdri pentru zonele
rezidentiale se calculeaza in functie

in intregul proces de utilizare a
rezervelor de teren pentru
posibile parcaje trebuie tinut cont
de 3 reguli:

1. Terenurile folosite ca
spatii verzi (chiar si daca nu sunt
amenajate) nu ar trebui
transformate in parcari.

2. Terenurile folosite in
prezent pentru parcare la sol
(chiar si neamenajata) ar trebui
transformate doar partial in
parcdri multietajate pastrand
spatiu pentru alte amenajari
comunitare.

3. n procesul de proiectare
si construire a noilor parcari
multietajate trebuie tinut cont si
de esteticd, de modul in care
aceste volume se incadreaza in
vecindtate (mai ales umbrire). Un
deziderat pentru orice parcare
multietajata este ca acoperisul
(terasa) sa fie verde si dupa
posibilitati accesibil comunitatii.

de dimensiunea locuintei fiind
ulterior suplimentatd cu 20% pentru
vizitatori.
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Sistemul ICT

Analiza sistemului ICT are in vedere identificarea principalelor componente IT
care asigurd un management mai eficient al parcdrii pentru a putea gdsi cele

mai bune optiuni de extindere.

fn  prezent Municipiul Baciu
detine doar elemente de baza ale
unui sistem ICT® pentru gestiunea
parcérii. In general aceste sisteme
cuprind  componente  pentru
colectarea datelor, accesul la
parcari, plata parcarii, sanctionare
si facilitarea accesului la informatii
despre disponibilitatea parcarilor.
Municipiul Bacdu permite in

Exista insa deficiente grave in ceea
ce priveste accesul la informatii
dat fiind faptul cd nu este
disponibild nici macar o harta, in
mediul online, cu localizarea
parcdrilor. Singura posibilitate
este identificarea si analizarea HCL
84/2008 unde sunt cartate
parcarile tarifate. Dat fiind faptul
ca pagina primdriei a fost refacuta

prezent doar plata parcdrii prin recent, informatii despre
) SMS si la cateva parcometre. Deci localizarea locurilor de parcare,
“\\\‘\ pe palierul tarifare, situatia este dar si despre politica tarifara, se
\\gé\ “‘\\\‘ destul de bunv;?\ desi _Iipsesi pot ad3uga foarte usor.
gf\“‘\, metode de platd ,non digitale
ﬂ\‘ pentru persoane care nu detin

telefoane mobile.

Figura 15 Exemplu: hartd pentru informatii privind tarifarea parcdrii in
Amsterdam (sursd: www.amsterdam.nl)

Legenda

I Rezerve ample de teren o
pentru parcdri multietajate «+ |
(peste 500mp)

Detaliu cartier Republicii

Nu existd in prezent instrumente
pentru analiza gradului de
ocupare a parcarii, la fel cum nu
exista nici sisteme de monitorizare
a traficului. Este totusi important

2 |CT-Infromation and communication
technologies / TIC-tehnologia
informatiei si a comunicatiilor

cd Primaria Municipiului Bacdu are
in vedere ca o prioritate pentru
urmatorii 2 ani implementarea
unui sistem de management al
traficului si prioritizarea
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mijloacelor de transport publicsia
biciclistilor. Pe termen lung,
orizont 2030, in PMUD este
prevazuta si extinderea acestui
sistem cu o componentd dedicata
parcarii  (parcare inteligentd,

echipare parcarilor cu senzori
pentru a afisa in timp real
disponibilitatea acestora).

Intermodalitate

Descriere succinta a
intermodalitatii

Intermodalitatea se referd la
transportul  de marfd sau
deplasarea  persoanelor care
implicd mai mult de o modalitate
de transport in cadrul unei singure
calatorii (Jones et al., 2000). Este
necesar ca, pentru asigurarea unei
intermodalitati eficiente,
transportul sd se dezvolte intr-o
manierd integrata si sa asigure
conditii confortabile si sigure de
transfer, fiind promovat in special
transportul cat mai putin invaziv
raportat la indicatori ce tin de
spatiul public si de mediu.

Parcarea este o componentd
esentiala in majoritatea
structurilor intermodale, mai ales
n cele care vizeaza transferul de la
autovehiculul individual cdtre
mijloace alternative de deplasare
(ex. park & ride, park & walk, etc).

Beneficiile
intermodalitatii

Asigurarea intermodalitatii
permite o mai bund integrare a
diferitelor moduri de transport
facilitand astfel conditii
optimizate de cil3torie. Tn general
intermodalitatea sustine folosirea
mijloacelor alternative de

10 cele care in momentul de fata

functioneazd ca un sistem de acest tip
si cele care au potential de a deveni

deplasare in defavoarea utilizarii

autovehiculului privat prin
simplificarea calatoriei si
cresterea gradului de confort.
Tncurajarea mijloacelor

alternative de transport, chiar si
prin intermodalitate, contribuie
decisiv la reducerea emisiilor
ameliorand astfel semnificativ
calitatea aerului.

Reperarea nodurilor
intermodale'®

Figura 16 noduri intermodale in
Municipiul Bacdu (sursd:
prelucrarea consultantului)

La nivelul Municipiului Bacau se
remarca potentialul de organizare
a 3 noduri intermodale: unul
asociat Aeroportului International
,George Enescu”, unul asociat
garii si unul asociat autogarii de pe
Bulevardul Unirii.
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Analiza multicriteriala

Nodurile intermodale pe teritoriul
Municipiului  Bacdu au fost
analizate  tinand cont  de
urmdtoarele criterii.

- Gradul de deservire al
punctului intermodal (local,
national, regional, international);
- Tipuri de transport
existente (persoane/marfuri,
transport public in comun,
transport aerian, transport
feroviar etc) — specificat inclusiv
ce nu exista;

- Functiunea principala din
proximitatea punctului
intermodal;

. Tipuri de parcdri existente
in proximitate (inclusiv
parcari/piste pentru biciclete,
tarife) — specificat inclusiv daca
nu exista;

- Nivelul de proximitate
(izocronele) al punctelor
intermodale — la ce distantad se
afld parcarea in raport cu punctul
intermodal (in cazul in care exista
parcare asociata punctului);

. Nivelul de atractivitate si
de siguranta al punctelor
intermodale (respectiv parcarile si
parcursul pana la acestea) —
obstacole, traversari lungi, ocoliri
etc.

Cele trei potentiale noduri
intermodale (gara CFR, aeroportul
si autogara de pe bdul Unirii) nu fsi
valorifica in prezent caracterul de
intermodalitate.

n zona aeroportului, care are un
grad de deservire la nivel
international si national, tipurile
de transport existente care pot fi

integrate in  cadrul nodului
intermodal sunt cel aerian, cel al
transportului public (trasee de
autobuz) si cel cu autovehiculul
personal. Functiunea principald
din proximitatea nodului este
reprezentata de asigurarea
serviciilor de transport aeriene, in
vecindtatea aeroportului
remarcandu-se doua zone alocate
parcdrilor la sol in afara strazii.
Una dintre ele se afla in imediata
apropiere a accesului principal, iar
cealaltd, la o distantd de
aproximativ 250 de metri. Nivelul
de atractivitate este foarte redus,
astfel cd se remarca lipsa unor
locuri de parcare marcate
corespunzator, a asigurarii
infrastructurii pentru protectia in
cazul intemperiilor, a circulatiilor
pietonale, starea precara a calitatii
carosabilului etc.

Potentialul nod intermodal din
zona garii poate integra
urmadtoarele tipuri de transport
existente: cel feroviar, cel al
transportului public (trasee de
autobuz si cele care pornesc din
autogara) si cel cu autovehiculul
personal. Gradul de deservire este
la nivel national, regional,
judetean si local. Functiunea
dominanta din vecindtate este cea
a locuirii individuale si colective.
Oferta de parcare din proximitate
este reprezentata de locuri
amenajate la stradd, acestea fiind
amplasate n zona accesului
principal din cadrul garii. Calitatea
spatiului public din punct de
vedere al atractivitatii si sigurantei
este foarte redusd, astfel ca se
remarca lipsa unor legaturi intre
circulatiile pietonale, lipsa
amenajdrii spatiilor verzi, starea
precara a calitatii carosabilului

etc. O problema stringenta fin
aceasta zona este starea pasajului
pietonal subteran care leaga
peroanele de gara si de piata din
fata acesteia.

Cel de-al treilea nod intermodal cu
potential de dezvoltare este
asociat autogdrii care se afld pe
Bulevardul Unirii la numarul 39.
Avand un nivel de deservire
international, interjudetean si
intrajudetean, tipurile de
transport care se regdsesc in
aceasta zona sunt: cel al
transportului public (trasee de
autobuz la nivelul Municipiului
Bacdu si trasee care pornesc din
autogara) si cel cu autovehiculul
personal. Locuirea colectivd si
serviciile/comertul sunt
functiunile principale asociate
acestui nod, oferta de parcare
regulamentara fiind inexistenta.
Inclusiv in cazul acestei zone,
nivelul de atractivitate este foarte
scazut, remarcandu-se calitatea

precara a pavimentelor
circulatiilor pietonale, a
circulatiilor  carosabile, lipsa

vegetatiei etc. Tn ultimii ani
suprafata  autogdrii  a fost

micsoratd considerabil deoarece o
parte din teren a fost cedata
pentru construirea unui
supermarket. Reducerea
dimensiunii autogarii a afectat si
spatiul alocat parcdrilor, motiv
pentru care apar parcari ilegale il
lungul bulevardului Unirii. O parte
din nevoia de parcare este insd
acoperita si de noul supermarket.

La cele doua intrari principale in
Municipiul Bacau (axa N-S) se afla
centre comerciale care detin
parcari de mare amploare.
Racordarea acestor centre, la un
sistem de transport public eficient
ar permite folosirea parcarilor in
scopul  transferului de la
autovehiculul  personal  cdtre
mijloace de transport public.
Astfel, cu investitii minime, dar pe
baza unei negocieri cu
reprezentantii centrelor
comerciale s-ar putea contura
doud parcari de transfer (puncte
de park & ride). Cele doua parcari
ar putea diminua semnificativ
fluxurile de autovehicule
individuale care vin din suburban
si au ca destinatie zona centrala.
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Profilul utilizatorilor

Aceastd sectiune prezintd principalele categorii de utilizatori in ceea ce
priveste parcarea. Sunt identificate nevoile acestora si corelate cu posibile

NEVOI

MASURI

mdsuri.
DESCRIERE
REZIDENT - LOCUIRE
COLECTIVA
Rezidentul  care  are
domiciliul n zona

locuintelor colective se
afla in situatia sa aiba
nevoie de un loc de
parcare  asigurat  din
momentul in care revine
acasa dupa orele
petrecute la locul de
munca, pana a doua zi
dimineatd cand pleaca din
nou la serviciu, si in zilele
de weekend. Acesta este
dispus de cele mai multe
ori sa isi rezerve un loc de
parcare in baza unui
abonament lunar, chiar
anual, de preferat cat mai
aproape posibil de
unitatea de locuit.

Parcare cu plata la
stradd sau in afara
strazii sau  smart-
parking

Asigurare interval orar
de parcare intre orele
17.00-08.00
Achizitionare
abonament lunar sau
anual

Posibilitatea de a
cumpdra o locuintd
fard locul de parcare

Parcari destinate mai multor
functiuni (ex.comert, locuire etc)
Detalierea si  diversificarea
normelor de parcare (numdr de
locuri de parcare pentru noi
constructii)

Parcari de mare capacitate in
afara strazii (de multe ori si in
zone periferice)

Dezvoltari orientate in jurul
transportului public — dezvoltari
compacte — mixte — densitate
medie/mare

Ameliorarea  si  extinderea
infrastructurii velo/pietonale
pentru a permite o mai bund
accesibilitate a locurilor de

parcare
Folosirea unor resurse de teren
neutilizate, eficientizarea

spatiului alocat parcarii (parcari
multietajate, hidraulice etc)
Tmbunatatirea si eficientizarea
parcdrilor  din perspectiva
proiectarii

Tncurajarea unor tipare de
deplasare mai eficiente: velo,
transport public,
intermodalitate sau diminuarea
frecventei deplasarilor

Taxarea conducatorilor auto
pentru utilizarea parcarilor
Masuri mai eficiente de plata a
parcdrii — sms, card bancar,
aplicatie, PDA etc

Locul de parcare se vinde sau se
inchiriaza separat fata de cladire
Adaptarea politicii de pret
pentru a indeplini obiective de
managementul parcarii

Acces facil la informatii despre
despre disponibilitatea locurilor
de parcare (harti interactive,
indicatoare etc)

Parcarea neregulamentara
trebuie pedepsita fara ezitare

REZIDENT -  LOCUIRE
INDIVIDUALA

Rezidentul care are
domiciliul in zona

locuintelor individuale fsi
poate asigura, in cele mai
multe dintre cazuri, locul
de parcare pe parceld. In
cazul in care acest lucru
nu este posibil, acesta are
nevoie de un loc asigurat
din momentul in care
revine acasa dupa orele
petrecute la locul de
munca, pana a doua zi
dimineata cand pleaca din
nou la serviciu, si in zilele
de weekend. Acesta este
dispus de cele mai multe
ori sa isi rezerve un loc de
parcare in baza unui
abonament lunar, chiar
anual, de preferat cat mai
aproape posibil de
unitatea de locuit.

ANGAJAT
Angajatul este un
personaj care  poate

Parcare cu platd la
strada sau fin afara
strdzii  sau  smart-
parking pentru cei
care nu isi pot asigura
parcarea pe parceld
Asigurare interval orar
de parcare intre orele
17.00-08.00
Achizitionare
abonament lunar sau
anual

Parcare la stradd sau
in afara strdzii sau

dar intr-un mod cat se poate de
transparent si onest

Masuri de management, taxare
sau amenzi specifice pentru a
reduce suprasolicitarea
parcarilor

Parcari destinate mai multor
functiuni (ex.comert, locuire etc)
Detalierea  si  diversificarea
normelor de parcare (numar de
locuri de parcare pentru noi
constructii)

Parcdri de mare capacitate in
afara strazii (de multe ori si in
zone periferice)

Dezvoltari orientate in jurul
transportului public — dezvoltari
compacte — mixte — densitate

medie/mare
Ameliorarea  si  extinderea
infrastructurii  velo/pietonale

pentru a permite o mai bund
accesibilitate a locurilor de

parcare
Folosirea unor resurse de teren
neutilizate, eficientizarea

spatiului alocat parcarii (parcari
multietajate, hidraulice etc)
Tmbunatatirea si eficientizarea
parcdrilor  din perspectiva
proiectarii

Incurajarea unor tipare de
deplasare mai eficiente: velo,
transport public,
intermodalitate sau diminuarea
frecventei deplasarilor

Taxarea conducdtorilor auto
pentru utilizarea parcarilor
Masuri mai eficiente de plata a
parcdrii — sms, card bancar,
aplicatie, PDA etc

Locul de parcare se vinde sau se
nchiriaza separat fata de cladire
Adaptarea politicii de pret
pentru a indeplini obiective de
managementul parcarii

Acces facil la informatii despre
despre disponibilitatea locurilor
de parcare (harti interactive,
indicatoare etc)

Parcarea neregulamentara
trebuie pedepsita fard ezitare
dar intr-un mod cat se poate de
transparent si onest

Masuri de management, taxare
sau amenzi specifice pentru a
reduce suprasolicitarea
parcarilor

Detalierea si  diversificarea
normelor de parcare (numdr de
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UTILIZATOR - DIFERITE
ACTIVITATI DE ZI CU ZI
(LOISIR, CUMPARATURI
ETC)

Utilizatorul care are
diferite activitati de zi cu
zi si utilizeazda masina
personald va prefera un

Parcare cu plata la
stradd de scurtd
durata

Parcare cu platd (mai
scumpa decdt cea la
strada) in afara strazii

Parcari destinate mai multor
functiuni (ex. comert, locuire
etc)

Includerea in normele de cerere
pentru parcare si limitele de tip
»humdr maxim admis”, nu doar
minim

loc de parcare asigurat in
proximitatea zonei unde
isi va desfasura
activitatea.

Dezvoltari orientate in jurul
transportului public — dezvoltdri
compacte — mixte — densitate
medie/mare

Ameliorarea  si  extinderea
infrastructurii  velo/pietonale
pentru a permite o mai buna
accesibilitate a locurilor de

parcare
Folosirea unor resurse de teren
neutilizate, eficientizarea

spatiului alocat parcarii (parcari
multietajate, hidraulice etc)
Tmbunatatirea si eficientizarea
parcarilor  din  perspectiva
proiectarii

Incurajarea unor tipare de
deplasare mai eficiente: velo,
transport public,
intermodalitate sau diminuarea
frecventei deplasdrilor

Taxarea conducdtorilor auto
pentru utilizarea parcarilor
Masuri mai eficiente de plata a
parcdrii — sms, card bancar,
aplicatie, PDA etc

Adaptarea politicii de pret
pentru a indeplini obiective de
managementul parcarii

Acces facil la informatii despre
disponibilitatea  locurilor  de

parcare  (harti  interactive,
indicatoare etc)
Parcarea neregulamentara

trebuie pedepsita fard ezitare
dar intr-un mod cét se poate de
transparent si onest

Masuri de management, taxare
sau amenzi specifice pentru a
reduce suprasolicitarea
parcarilor
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TURIST

Turistul se remarca prin
faptul ca nu are nevoie de
un loc de parcare dedicat
special pentru acesta, ci
poate utiliza  parcari
amenajate inclusiv pentru
alte tipuri de utilizatori.

Parcare cu plata la
stradd de scurtd
durata

Parcare cu platd (mai
scumpd decét cea la
strada) in afara strazii
Parcare cu plata de tip
Park&Ride

Parcare asiguratd de
proprietar la unitatea
de cazare

Parcari destinate mai multor
functiuni (ex.comert, locuire etc)
Dezvoltari orientate in jurul
transportului public — dezvoltdri
compacte — mixte — densitate
medie/mare

Ameliorarea  si  extinderea
infrastructurii velo/pietonale
pentru a permite o mai buna
accesibilitate a locurilor de

parcare
Folosirea unor resurse de teren
neutilizate, eficientizarea

spatiului alocat parcarii (parcari
multietajate, hidraulice etc)
Tmbunatatirea si eficientizarea
parcarilor  din  perspectiva
proiectarii

Tncurajarea unor tipare de
deplasare mai eficiente: velo,
transport public,
intermodalitate sau diminuarea
frecventei deplasdrilor

Taxarea conducdtorilor auto
pentru utilizarea parcarilor
Masuri mai eficiente de plata a
parcérii — sms, card bancar,
aplicatie, PDA etc

Adaptarea politicii  de pret
pentru a indeplini obiective de
managementul parcarii

Acces facil la informatii despre
disponibilitatea  locurilor de

parcare  (harti  interactive,
indicatoare etc)
Parcarea neregulamentara

trebuie pedepsitd fard ezitare
dar intr-un mod cat se poate de
transparent si onest

Masuri de management, taxare
sau amenzi specifice pentru a
reduce suprasolicitarea
parcarilor

PERSOANA cu
DIZABILITATI

Persoana cu dizabilitati
este un personaj care
necesita acordarea
prioritatii din punct de
vedere al pozitionad
locului de parcare imediat
langa domiciliu si, de
asemenea, de
posibilitatea de a parca
langa accesele principale
asociate diferitelor zone
de activitati din localitate,

Parcare gratuitda la
domiciliu cu dovada
medicala

Parcare gratuitd de
scurtd si lungd duratd
langa accesele
principale asociate
diferitelor zone de
activitdti cu dovada
medicala

Regulamente pentru a favoriza
anumite categorii de utilizatori
Detalierea si  diversificarea
normelor de parcare (numdr de
locuri de parcare pentru noi
constructii)

Dezvoltari orientate in jurul
transportului public — dezvoltdri
compacte — mixte — densitate

medie/mare
Folosirea unor resurse de teren
neutilizate, eficientizarea

spatiului alocat parcarii (parcari
multietajate, hidraulice etc)
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in baza prezentdrii unei
dovezi cu privire la
diagnosticul medical.

CORP DIPLOMATIC

Vehiculul asociat corpului
diplomatic va avea nevoie
de locuri de parcare
dedicate exclusiv pentru
acest tip de a te, in
imediata apropiere a
zonelor de acces a
diferitelor institutii.

strada
durata

Parcare cu platd la

de scurtd

in

imediata

apropiere a zonelor de

acces
institutii

a

diferitelor

Tmbunatatirea si eficientizarea
parcérilor  din perspectiva
proiectarii

Acces facil la informatii despre
disponibilitatea  locurilor de
parcare  (harti  interactive,
indicatoare etc)

Parcarea neregulamentara
trebuie pedepsitd fard ezitare
dar intr-un mod cat se poate de
transparent si onest

Regulamente pentru a favoriza
anumite categorii de utilizatori
Detalierea si  diversificarea
normelor de parcare (numdr de
locuri de parcare pentru noi
constructii)

Tmbunatatirea si eficientizarea
parcdrilor  din perspectiva
proiectarii

Taxarea conducdtorilor auto
pentru utilizarea parcarilor
Masuri mai eficiente de plata a
parcarii — sms, card bancar,
aplicatie, PDA etc

Adaptarea politicii  de pret
pentru a indeplini obiective de
managementul parcarii

Acces facil la informatii despre
disponibilitatea  locurilor  de
parcare  (harti  interactive,
indicatoare etc)

Parcarea neregulamentara
trebuie pedepsitd fard ezitare
dar intr-un mod cét se poate de
transparent si onest

Masuri de management, taxare
sau amenzi specifice pentru a
reduce suprasolicitarea
parcarilor

FEMEIE (V) COPIL,
VARSTNIC

Femeia cu
copil/Varstnicul are
nevoie sa utilizeze locuri
de parcare care sa fie cat
mai apropiate de accesele
diferitelor ~ zone de
activitati.

Parcare cu
stradd sau
strazii  de
durata

plata la
in afara
scurtd

Regulamente pentru a favoriza
anumite categorii de utilizatori
Detalierea si  diversificarea
normelor de parcare (numdr de
locuri de parcare pentru noi
constructii)

Dezvoltari orientate in jurul
transportului public — dezvoltari
compacte — mixte — densitate
medie/mare

Ameliorarea  si  extinderea
infrastructurii  velo/pietonale
pentru a permite o mai buna
accesibilitate a locurilor de
parcare

Folosirea unor resurse de teren
neutilizate, eficientizarea
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TAXIMETRIST/UBER

Taximetristul se afla in
situatia sa i se acorde
posibilitatea de parca pe
locuri amenajate inclusiv
pentru alte tipuri de
utilizatori in cazurile in
care finalizeaza sau preia
o cursd, in restul timpului
de asteptare a noilor
comenzi avand alocate
zone dedicate de parcare.

Parcare cu plata la

stradd sau
strazii  de
durata

in afara
scurta

spatiului alocat parcarii (parcari
multietajate, hidraulice etc)
Tmbunéatatirea si eficientizarea
parcarilor  din perspectiva
proiectarii

Incurajarea unor tipare de
deplasare mai eficiente: velo,
transport public,
intermodalitate sau diminuarea
frecventei deplasarilor

Taxarea conducdtorilor auto
pentru utilizarea parcarilor
Masuri mai eficiente de plata a
parcdrii — sms, card bancar,
aplicatie, PDA etc

Adaptarea politicii de pret
pentru a indeplini obiective de
managementul parcarii

Acces facil la informatii despre
despre disponibilitatea locurilor
de parcare (harti interactive,
indicatoare etc)

Parcarea neregulamentard
trebuie pedepsita fara ezitare
dar intr-un mod cat se poate de
transparent si onest

Masuri de management, taxare
sau amenzi specifice pentru a
reduce suprasolicitarea
parcarilor

Parcari destinate mai multor
functiuni (ex.comert, locuire etc)
Detalierea si  diversificarea
normelor de parcare (numar de
locuri de parcare pentru noi
constructii)

Dezvoltari orientate in jurul
transportului public — dezvoltari
compacte — mixte — densitate
medie/mare

Tmbunatatirea si eficientizarea
parcdrilor  din perspectiva
proiectarii

Incurajarea unor tipare de
deplasare mai eficiente: velo,
transport public,
intermodalitate sau diminuarea
frecventei deplasarilor

Taxarea conducatorilor auto
pentru utilizarea parcarilor
Masuri mai eficiente de plata a
parcdrii — sms, card bancar,
aplicatie, PDA etc

Adaptarea politi de pret
pentru a indeplini obiective de
managementul parcarii

Acces facil la informatii despre
despre disponibilitatea locurilor
de parcare (harti interactive,
indicatoare etc)

BICICLIST

Biciclistul este un
personaj care are nevoie
de locuri de parcare pe
intreg teritoriul localitatii
in diferite zone
functionale asociate cu
intermodalitatea, nefiind
neaparat nevoie ca
spatiile de parcare sa fie
dedicate exclusiv acestei
categorii de utilizatori,
astfel ca se pot utiliza
inclusiv locurile alocate
pentru autovehicule.

CAR-SHARING

n cazul acestui sistem de
partajare nu este nevoie
sa se aloce spatii speciale
de parcare, astfel ca se
pot utiliza parcari
amenajate inclusiv pentru
alte tipuri de utilizatori.

Parcare gratuita la
strada sau fin afara
strazii de scurtd si
lungd duratd
Bike-sharing

Parcare la stradd sau
in afara strazii sau
smart-parking de
scurtd si lunga duratd
Plata  parcarii  se
asigura de  catre
furnizorul de servicii

Parcarea neregulamentara
trebuie pedepsita fard ezitare
dar intr-un mod cat se poate de
transparent si onest

Masuri de management, taxare
sau amenzi specifice pentru a
reduce suprasolicitarea
parcdrilor

Regulamente pentru a favoriza
anumite categorii de utilizatori
Detalierea si  diversificarea
normelor de parcare (numar de
locuri de parcare pentru noi
constructii)

Parcdri de mare capacitate in
afara strazii (de multe ori si in
zone periferice)

Dezvoltari orientate in jurul
transportului public — dezvoltari
compacte — mixte — densitate

medie/mare
Ameliorarea  si  extinderea
infrastructurii velo/pietonale

pentru a permite o mai bund
accesibilitate a locurilor de

parcare
Folosirea unor resurse de teren
neutilizate, eficientizarea

spatiului alocat parcarii (parcari
multietajate, hidraulice etc)
Tmbunéatatirea si eficientizarea
parcdrilor  din perspectiva
proiectarii

Incurajarea unor tipare de
deplasare mai eficiente: velo,
transport public,
intermodalitate sau diminuarea
frecventei deplasarilor

Spatii de stocare a bicicletelor
dar si spatii pentru dus si
schimbarea vestimentatiei
Acces facil la informatii despre
despre disponibilitatea locurilor
de parcare (harti interactive,
indicatoare etc)

Parcarea neregulamentara
trebuie pedepsita fara ezitare
dar intr-un mod cat se poate de
transparent si onest

Parcari destinate mai multor
functiuni (ex.comert, locuire etc)
Regulamente pentru a favoriza
anumite categorii de utilizatori
Detalierea si  diversificarea
normelor de parcare (numar de
locuri de parcare pentru noi
constructii)

Parcdri de mare capacitate in
afara strazii (de multe ori si in
zone periferice)
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VEHICUL ELECTRIC
Acest tip de vehicul
necesita asigurarea unor

locuri de parcare
dedicate, care sa se
gaseasca in zona

nodurilor intermodale si a
diferitelor altor zone
importante de la nivelul
localitatii.

Parcare cu plata la
stradd sau in afara
strazii sau  smart-
parking de scurta si
lunga durata

Regulamente pentru a favoriza
anumite categorii de utilizatori
Detalierea si  diversificarea
normelor de parcare (numdr de
locuri de parcare pentru noi
constructii)

Parcdri de mare capacitate in
afara strazii (de multe ori si in
zone periferice)

Dezvoltari orientate in jurul
transportului public — dezvoltari
compacte — mixte — densitate

medie/mare
Folosirea unor resurse de teren
neutilizate, eficientizarea

spatiului alocat parcarii (parcari
multietajate, hidraulice etc)
Tmbunatatirea si eficientizarea
parcarilor  din  perspectiva
proiectarii

Tncurajarea unor tipare de
deplasare mai eficiente: velo,
transport public,
intermodalitate sau diminuarea
frecventei deplasdrilor

Taxarea conducdtorilor auto
pentru utilizarea parcarilor
Masuri mai eficiente de plata a
parcdrii — sms, card bancar,
aplicatie, PDA etc

Adaptarea politicii de pret
pentru a indeplini obiective de
managementul parcdrii

Acces facil la informatii despre
despre disponibilitatea locurilor
de parcare (harti interactive,
indicatoare etc)

Parcarea neregulamentara
trebuie pedepsitd fard ezitare
dar intr-un mod cat se poate de
transparent si onest

Masuri de management, taxare
sau amenzi specifice pentru a
reduce suprasolicitarea
parcarilor

53



54

Administrare

Aceastd sectiune evidentiaza modul in care este gestionatd parcarea
accentuand entitdtile implicate in acest proces fimpreund cu
responsabilitatile lor. Pentru o mai bunad intelegere a subiectului, analiza are
la baza discutii cu entitdtile implicate alaturi de o cercetare la nivelul
hotararilor de consiliu local care stabilesc reguli pentru gestiunea parcarii.

Figura 17 Schemd administrarea parcdrii in  Municipiul Bacdu; sursa:
prelucrarea consultantului.

Venituri incasate din sanctiuni
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parcarilor

Primaria
Municipiului
Bacau

Alocare Serviciul
buget local de Parcare

'S

Politia )

Locala Aplicarea de sanctiuni

pentru parcarea

neregulamentara
®

o J

ncasarea taxei de parcare

B

¥

SRR S A,
o

o

In prezent administrarea parcarii ocupare de 70% veniturile anuale
in Municipiul Bacdu este partajata ar trebui sa fie peste 1.5 mil lei.
intre Politia locald si serviciile i . L
e Figura 18 Incasdrile din plata
primariei. o ;
parcdrii intre 2014 si 2017; sursa:
Politia locald  gestioneazd Politia Municipiului Bacdu.

parcarile cu plata incasand taxa de
parcare. In anul 2017 Politia
Locald a incasat peste 90000 lei, o

74398 oo es678
crestere substantiala fata de anul
2016. Totusi ludnd in considerare
faptul ca sunt tarifate 957 locuri
de parcare cu 1 lui pe ora (recent

1.5 lei), gradul de colectare este
foarte redus, sub 10%. Cu o 20142015 2016 2017

90311

Parcarea cea mai performantd
este cea de la Piata Centrala
deoarece accesul este limitat de o
bariera. Astfel, utilizatorii nu pot
evita plata parcdrii. Parcarea de la
Piata Sud este similara insa gradul
de ocupare in acel caz este mai
redus pentru ca existd in
vecinatatea directa parcari
gratuite folosite frecvent de
utilizatorii zonei.

Cea mai acutd problema in cazul
ncasarii veniturilor este faptul cd
Politia Locala nu dispune de
suficient personal pentru a aplica
amenzi pentru neplata parcarii. De
asemenea, lipsa unui sistem
traditional de platd (pentru cei
care nu pot plati prin SMS)
reprezintd un alt impediment in
ncasarea veniturilor.

Tot politia locala este si entitatea
care aplicd sanctiuni pentru
parcare neregulamentara sau
pentru neplata parcarii. Aceste
venituri sunt insa incasate de catre
primadrie. Si in acest caz, cea mai
mare dificultate in amendarea
sutelor de masini  parcate
neregulamentar este lipsa de
personal.

Investitiile realizate pe domeniul
parcdrii  (amenajare  parcari,
marcaje, indicatoare, etc.) sunt
realizate de catre primadrie care
este si proprietarul terenurilor.

Functionarea politiei locale este
asigurata de primdrie prin
alocarea unei parti din bugetul
anual. Cum finsa aceste alocari
anuale nu asigura o functionare
optimd a politiei locale, aceasta
este nevoita sa isi acopere
cheltuielile din alte surse. Astfel,
veniturile colectate din parcare

ajung sa sustina de fapt
functionarea politiei locale.

Prin proiectul PUSH and PULL,
Municipiul Bacau a fost implicat
intr-un parteneriat european prin
care au fost studiate deja
problemele parcdrii din Bacdu.
Prin vizitele de studiu si schimbul
de experientd asigurat de proiect,
o parte din reprezentantii
primariei (Agentia de Dezvoltare
Locald) au beneficiat de formare in

domeniul managementului
parcarii.
Principalele dificultati n

administrarea parcarii sunt astfel:

. Lipsa unui buget unitar
pentru parcare, care sa
evidentieze totalul veniturilor si a
cheltuielilor;

. Comunicare deficitara
intre primarie si politia locald pe
tema parcarii;

. Investitiile se fac de cdtre
o0 altd entitate decat cea care
gestioneaza parcarea;

. Numarul sanctiunilor
pentru parcare neregulamentard
sau plata parcarii este inca unul
redus (veniturile din aceasta
sursd nu ajung la administrator,
cel care aplica amenzile).
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Diagnosticul reprezinta o descriere sintetica a
problematicii parcari la nivelul orasului
accentuand relatiile de tip cauza — efect care
constituie situatia existenta. Aici sunt cuprinse
principalele probleme dar si elemente de
potential care pot fi valorificate pentru a
depasi dificultatile identificate.

13000 locuri de
parcare
rezidentiale
pentru 44000
masini
inregistrate

2.6% din totalul
de parcari sunt
n structuri
multietajate

Media
europeand: 20%
din totalul
parcarilor sunt
n structuri
multietajate

POLITICA

de parcare
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Auditul masurilor

Aceastd sectiune evalueazd mdsurile aplicate pdnd in prezent in ceea ce
priveste gestiunea parcdrii de cdtre administratia publicd locald. In functie de
mdsurile aplicate, se poate determina maturitatea orasului in ceea ce

priveste gestiunea parcdrii.

Pand fin prezent Municipiul
Bacdu a introdus o serie de
masuri incipiente pentru o mai
eficientd gestiune a parcérii. Tn
acest sens, deja din anul 2006 a
fost introdusa tarifarea parcarii
n 18 parcaje, masurile de plata a
parcdrii variazd intre plata cu
SMS sau la parcometru, se
folosesc norme pentru a asigura
un minim de locuri de parcare la
noile dezvoltari (HG 525/1996)
sau se limiteaza timpul la 2h
(parcdrile de la Piata Sud si Piata
Centrald). Cu toate acestea,
lipsesc masuri pentru parcarea

rezidentiald, parcarea cu plata
este la o dimensiune la care pare
a fi mai degrabd un proiect pilot
iar proiectele pentru incurajarea
mijloacelor  alternative  de
deplasare lipsesc in continuare.

Urmatorul tabel, prezinta
masurile de gestiune a parcarii
deja implementate dintr-un
total de mdsuri populare,
aplicate in orasele occidentale,
culese de T. Litman.

Tabel 2 Incadrarea mdsurilor aplicate in prezent sau propuse prin PMUD /

SIDU in grila realizatd de T.Liman (T., 2016)

Masuri Reducerea Masuri in Municipiul Bacau  Stadiul de

T. Litman

implementare

Parcari destinate | 10-30 % Disponibilizarea unui numar de  Recomandare in

mai multor locuri  de

parcare  prin PMUD /SIDU

functiuni interzicerea gardrii pe timp de
noapte a vehiculelor rutiere cu
masa totald maxima autorizata

mai mare de 3,

5 tone

Nu exista masuri pentru partajarea parcarilor din centrele
comerciale (peste 5000 locuri de parcare)
Regulamente 10-30% Mijloacele auto apartindnd Implementata

pentru a favoriza
anumite categorii
de utilizatori cu
nevoi

diferitor servicii de interventie
de urgenta vor fi scutite de
plata taxei de parcare

Locurile de parcare rezervate Implementata
exclusiv pentru persoanele cu

dizabilitati, sunt utilizate in

mod gratuit de catre acestea

Lipsesc masuri pentru proprietarii de vehicule electrice, car sharing,

car pooling, etc.

Parcari de mare
capacitate in
afara strazii

Ameliorarea  si
extinderea
infrastructurii
velo/pietonale
pentru sporirea
accesibi

parcarilor
Eficientizarea
parcarilor din
perspectiva
proiectarii

Tncurajarea unor
tipare de
deplasare mai
eficiente sau
diminuarea
frecventei
deplasarilor

Taxarea
conducatorilor
auto pentru
utilizarea
parcarilor

Masuri mai
eficiente de plata
a parcarii

Adaptarea

politicii de pret
pentru a indeplini
obiective de
management ale

Acces facil la
informatii despre
disponibilitatea

10-30%

5-15%

Variaza

10-30%

10-30%

Variaza

Amenajarea parcarilor  Vafi

colective rezidentiale in  implementata
cartierele Bistrita-Lac si Aviatori  (anul 2023 cf.
si un garaj auto, respectiv o PMUD/SIDU)
noud parcare la Aeroportul

International ,George Enescu”

Realizarea infrastructurii velo Vafi
(inclusiv. cea pietonald) la implementata
nivelul municipiului: piste si  (anul 2023 cf.
parcari pentru biciclete, zone PMUD/SIDU)
de tip shared space si

extinderea zonei pietonale in

centru.

Diminuarea  progresiva a Vafi

parcdrii la strada prin realizarea  implementata
unor parcari publice  (anul 2023 cf.
multietajate in nucleul central PMUD/SIDU)
si (re)organizarea parcarilor in

zonele rezidentiale.

Eliminarea garajelor din  Recomandare in
incintele locuintelor colective si  PMUD / SIDU
crearea unor parcari

multietajate rezidentiale (ex. in

zona strazii Ana Ipatescu).

Realizarea unui traseu pentru Vafi

biciclisti la nivelul municipiului- implementata

piste si parcari pentru biciclete  (anul 2023 cf.
PMUD/SIDU)

Tncurajarea cetitenilor de a Implementat3

folosi transportul public prin

asigurarea a diferite facilitati si

acordarea de subventii in

vederea utilizarii acestui mod

de transport

Organizarea anuald a Implementata
,Saptamanii Europene a

Mobilitatii” (European Mobility

Week).

La nivelul municipiului Bacdu se  Implementata
regasesc 18 parcdri publice cu

platd, concentrate in proportie

de 70% in zona centrala.

Parcarea se poate plati prin Implementata
SMS sau la parcometru in
cateva locatii din Bacdu.

Nu toate parcarile tarifate sunt deservite de parcometre.
5-15%

5-15%

Politica tarifarda aprobatd prin Implementata
HCL 10/20.01.2017 prevede
doud zone tarifare.

Sistem IT pentru afisarea in Vafi

timp real al parcdrilor implementata

disponibile. (anul 2030 cf.
PMUD/SIDU)




locurilor Nu existd, informatii despre parcérile publice tarifate se pot gési doar Amenda de la 300 |3_ 1,000 ron  Implementata
parcare in HCL-ul care a vizat aprobarea acestora. pentru: distrugerea,

deteriorarea si vandalizarea
Masuri de | Variaza n parcarile de la Piata Centrald  Implementata aparatelor de taxat si a

management, si Piata Sud tariful parcarii . . dispozitivelor de rezervare -
taxare sau creste la 10 lei / or4 dup ce un In prezent exista probleme cu plata amenzilor iar numdrul

amenzi specifice autovehicul a stationat mai amenzilor acordate este inca mult prea mic motiv pentru care exista
pentru a reduce mult de 2 ore. in prezent peste 7000 de locuri de parcare neregulamentare. O

suprasolicitarea mare parte din acestea sunt insa in zonele rezidentiale care nu pot
face fata cererii ridicate pentru parcare.

parcarilor Amenda de la 25 la 50 ron Implementata

pentru: depasirea timpului de
stationare conferit de tichetul
folosit, parcarea cu tichete sau
abonamente expuse astfel
ncat sd nu permita descifrarea
elementelor de identificare,
parcarea autovehiculelor fara a
respecta marcajul de delimitare
al locului

Amenda de la 50 la 100 ron Implementata
pentru: parcarea fara tichet sau
abonament, tichet nevalidat
corespunzator sau refolosit,
parcarea cu tichete,
abonamente neconforme sau
expirate, parcarea
autovehiculelor pe trotuare
aflate pe domeniul public,
parcarea autovehiculelor a
cdror masa maxima autorizata
depdseste 3.5 tone in zone
nepermise

Amenda de la 100 la 500 ron Implementata
pentru: parcarea in zonele
rezervate autovehiculelor
special pentru persoanele cu
handicap, refuzul
conducatorului auto de a plati
taxa de parcare, rezervarea
locurilor de parcare fard a
detine contract de rezervare
ncheiat cu operatorul
sistemului de parcare prin
ingradirea cu gard mobil sau
sub forma altor mijloace
materiale, stationarea fara
drept in cadrul locurilor de
parcare rezervate prin contract,
semnalizate printr-un dispozitiv
agreat de catre operatorul
sistemului de parcare,
expunerea  vehiculelor i
autovehiculelor in  vederea
vanzarii, a efectuarii oricarui fel
de publicitate neautorizata pe
domeniul public sau privat, cu
exceptia  locurilor  special
amenajate in acest scop
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Sinteza

Sinteza reprezintd in acest caz o spatializare a principalelor caracteristici,
dificultdti si provocdri identificate in partea de analizd. Sinteza evidentiazd o
suitd de zone cu caracteristici si provocdri distincte cdrora li se vor adresa
mdsurile, regulile si proiectele care compun planul de actiuni a politicii de

parcare.

Zonificarea ce sta la baza sintezei
are in vedere in primul rand
caracterul morfologic-functional
ale diferitelor zone care
formeaza orasul. Indicatorii care
definesc caracterul morfologic-
functional (procent ocupare
teren, regim de findltime,
activitdti, etc.) au o influentad
directa asupra cererii estimate in
ceea ce priveste parcarea.
Cererea se calculeazd conform
HG 525/1996 luand in calcul un
raport fintre  functiune i
suprafata desfdsuratd, numarul
locuitorilor, numarul angajatilor,
etc.

in  consecintd, au  fost
identificate 6 categorii mari de
zone cu caracter morfologic-
functional distinct:

1. Zone de activitati
economice care cuprind o
varietate ampla de generatori de
trafic necesitand astfel un numar
ridicat de locuri de parcare
pentru vizitatori sau angajati.

2. Zone de locuire
individuala care in cea mai mare
parte fisi asigura necesarul de

parcare pe parceld insa au in
continuare nevoie de parcari
pentru vizitatori sau angajatii si
utilizatorii dotdrilor de interes

local.

3. Zone de locuire colectiva
unde necesarul de parcare
rezidentiald se asigura

preponderent folosind rezervele
de teren din incinte.

4. Zona centrala care
cuprinde cea mai mare varietate
de activitati economice, institutii
publice de interes local sau
regional alaturi de locuinte.

5. Zona centralda extinsd
care desi are forma unui tesut
rezidential privilegiat cuprinde o
varietate mare de dotdri si
institutii publice care atrag trafic
si in consecinta necesitd locuri
de parcare.

6. Zone industriale care ar
trebui sa asigure necesarul de
parcare pe parceld. Dat fiind
faptul ca acestea sunt
preponderent periferice si ca
este vorba de terenuri private cu
acces public limitat nu au fost
realizate analize detaliate.

Legendad

Zone de sinteza

[ zone de activititi economice
[ Zone locuire individuala
3 zone locuire colectiva

B zona centrald

[ Zona centrald extinsa
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Zonall

Suprafata: 102.7 ha
Populatie: 3,851 locuitori

Densitatea  populatiei:  49.6
locuitori/ha

Functiune dominanta: Locuirea
individuald

Regim de inaltime dominant: P si
P+1

Angajati: 1,572 salariati

Raport intre locuitori si angajati:
2.4

Numar autovehicule: <= 750

Zona L1 este reprezentata de un
tesut urban alcdtuit din locuinte
individuale, remarcandu-se
cateva diferente intre subzona

din nordul Municipiului Bacau si
cea din sud. Astfel, in zona
cartierului  Miorita densitatea
fondului construit este mai
ridicatd, ceea ce poate fnsemna
cd presiunea parcdrii este mai
mare.

ntrucat de multe ori parcelele
nu sunt foarte generoase astfel

ncat apartinatorii de
autovehicule sa poata parca in
propriile curti, acestia

blocheaza, in mod ilegal, in
special circulatiile pietonale. Dat
fiind faptul ca trotuarele nu au o
latime suficient de mare pentru
a putea permite atat parcarea,
cat si deplasarea cu usurintd a
pietonilor acestia sunt obligati sa
circule pe carosabil. Circulatiile
rutiere sunt, de asemenea,
ingreunate din cauza situatiilor
in care autovehiculele ajung sa
stationeze pe suprafata
carosabila, blocand astfel
aproape intreaga banda de
circulatie. Inclusiv locuitorii care
ar avea loc suficient pentru a Tsi
parca autovehiculul pe suprafata
parcelei proprii, prefera sa fsi
amenajeze curtea pentru a Tsi
satisface alte nevoi (de spatiu
verde, de atelier de mesterit
etc). Cu atat mai mult, spatiul
public asociat acestei subzone
este mai valoros cu cat acesta se
afld amplasat in apropierea
zonei centrale, presiunea
imobiliarad fiind accentuata fata
de subzona sudicd aflata la
periferia municipiului.

Subzona din cartierul Tache nu
este atat de aglomerata precum
cea anterior mentionata - unde
se parcheaza de-a lungul tuturor
strazilor, n cazul acesteia
parcarile fiind prezente in special

in  proximitatea activitatilor
comerciale (str. Marasti, str.
Dacia, str. George Enescu si str.
Bucegi).

Densitatea fondului construit
este mai redusd, parcelele avand
in mare parte specific agricol
(locuinta se afld la strada, in
spatele acesteia fiind
curtea/gradina). Existd fnsd si
aici cazuri de autovehicule
parcate pe trotuar (1m ldtime)
aspect care face imposibila
deplasarea in sigurantd a
pietonilor.

Zona L2
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Suprafata: 132.3 ha
Populatie: 1,744 locuitori

Densitatea  populatiei:  13.7
locuitori/ha

Functiune dominanta: Locuirea
individuald

Regim de inaltime dominant: P si
P+l

Angajati: 1,877 salariati

Raport intre locuitori si angajati:
0.9

Numar autovehicule: <= 1,000

Aceasta zond rezidentiala se
remarca prin faptul cd a avut un
plan prestabilit, parcelele
prezentand dimensiuni medii cu
profil rural.

Trama stradald este geometrica,
gradul de ocupare de-a lungul
arterelor in ceea ce priveste
parcarile fiind destul de redus.
Acest fenomen se datoreazd
faptului cd necesarul locurilor de
parcare pentru rezidenti poate fi
asigurat Tn majoritatea cazurilor
pe parcele.

Tn ceea ce priveste vizitatorii,
acestia nu beneficiaza de
suficient spatiu pentru a parca
pe strada, desi se remarca
tendinta de a parca pe trotuar.
Latimea circulatiilor pietonale
este preponderent destul de
mica astfel 1incat parcarea
autovehiculelor  sa  fincurce
deplasarea pietonilor.

Totusi, datoritd faptului cd trama
stradala este suficient de bine
organizata, in cazul in care
nevoia de parcare va creste,
exista posibilitatea de
reconfigurare a arterelor — mai
ales prin introducerea sensurilor
unice.

Zona L3
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Suprafata: 246.9 ha
Populatie: 1,985 locuitori

Densitatea populatiei: 9.8
locuitori/ha

Functiune dominantd: Locuire
individuala

Regim de indltime dominant: P -
P+1

Angajati: 937 salariati

Raport intre locuitori si angajati:
2.1

Numar autovehicule: <= 450

Zona L3 este marginalizatd si
defavorizata, tesutul urban fiind
alcatuit din parcele agricole.
Nevoia parcarilor, acolo unde
exista, este satisfacutd pe
parcelele de tip agricol.

Din punct de vedere al indicelui
de motorizare, acest teritoriu
inregistreazd cea mai mica
valoare (de <= 250 de
autoturisme/1,000 de locuitori).

Trama stradala este
neierarhizata, preponderent de
tip organic, iar majoritatea
strazilor sunt neasfaltate, avand
trotuare subdimensionate. 1n
conditiile in care s-ar lua in calcul
modernizarea acestor artere,
este important sd se tina cont
din punct de vedere al asigurarii
parcarii de amplasarea acestora
n vecindtatea noilor dotdri.

Zona L4
Suprafatd: 594.8 ha
Populatie: 5,857 locuitori

Densitatea  populatiei:  10.6
locuitori/ha

Functiune dominanta: Locuirea
individuald

Regim de inaltime dominant: P si
P+1

Angajati: 2,861 salariati

Raport intre locuitori si angajati:
2

Numdr autovehicule: <= 500

Zona L4 este formatad dintr-un
tesut urban cu cladiri care au un
regim de indltime scazut (P —
P+1, cu cateva exceptii de
locuinte colective joase) si
prezinta o dezvoltare
preponderent necontrolatd,

avand o trama majora planificata
spre deosebire de cea secundara
care este in mare parte spontana
ca rezultat al noilor dezvoltari.

Se observd o transformare a
parcelelor cu specific agricol,
care au fost subimpartite,
devenind astfel loturi cu caracter
urban, generdndu-se  astfel
servituti pentru a putea
beneficia de accese pietonale,
chiar rutiere.

Printre cele mai mari probleme
ale acestei zone din punct de
vedere al parcdrii se numard
faptul ca infrastructura nu poate
asigura in momentul de fatd
necesarul pentru locurile de
parcare pentru vizitatori. in ceea
ce priveste rezidentii, acestia fsi
pot asigura in general
locul/locurile de parcare pe
propriile parcele.

Desi in momentul de fata nu se
remarca probleme majore cu
privire la parcari, este important
sa se tina cont de probleme care
pot aparea pe termen mediu si
lung. Asadar, planificarea va
trebui sa se realizeze tindndu-se
cont inclusiv de asigurarea
parcarilor, mai ales in
proximitatea noilor functiuni.

Zona L5

Suprafata: 293.9 ha
Populatie: 1,758 locuitori

Densitatea populatiei: 5.9
locuitori/ha

Functiune dominanta: Locuirea
individuala si servicii

Regim de inaltime dominant: P si
P+l

Angajati: 2,922 salariati

Raport intre locuitori si angajati:
0.6

Numar autovehicule: <= 875

Zona L5 prezinta un tesut
preponderent rural, fiind
alcdtuitd din cele doua cartiere
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de intrare in Municipiul Bacdu pe
axa N-S: Gheraiesti in nord si
Agudului in sud.

Se remarcad faptul ca zona se afla
in proces de transformare prin
densificare. Parcelele cu specific
agricol au suferit modificari prin
subdivizari, generandu-se astfel
noi circulatii.

in afard& de  functiunea
dominanta reprezentata de
locuirea individuald, se observa
insertii de activitati economice
(hotel, hostel, service auto etc).

Tn ceea ce priveste problemele
generate de parcari, printre cele
mai importante de mentionat
este cea a strazilor secundare,
care nu pot asigura necesarul de
locuri pentru vizitatori din cauza
dimensiunii reduse a profilului
(in special circulatiile pietonale,
care sunt subdimensionate).

Noile dezvoltari care apar au
obligatia (mai ales cd@ au
capacitatea necesard) de a
asigura parcari suficiente, fara a
se pune problema de a afecta
penetrantele majore de
circulatii.

Cu privire la parcdrile din
centrele comerciale majore,
acestea au potential de a fi
utilizate ca parcdri de transfer.
Se pot incheia in acest sens
parteneriate cu actori economici
pentru valorificarea  acestor
facilitati.

Zona LC1
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LC2)
Suprafata: 84.5 ha

Populatie: 24,216 locuitori

Densitatea populatiei: 220.9
locuitori/ha

Functiune dominanta: Locuirea
colectiva

Regim de fnaltime dominant:
P+4

Angajati: 4,065 salariati

Raport intre locuitori si angajati:
5.9

Numar autovehicule: <= 1,750

Din punct de vedere al
morfologiei urbane, tesutul
analizat se remarca printr-o
distributie spatiald discontinua si
neregulatd a fondului construit,
cu o densitate ridicata a
populatiei la nivelul Municipiului
Bacdu. Avand o trama stradald
geometricd, reteaua nu este
coerenta pe teritoriul intregii
zone, astfel ca existd cazuri cand
apare lipsa de continuitate a
infrastructurii.

Tesutul urban neomogen
prezinta fronturi discontinue, iar

cu exceptia catorva zone, fin
general se poate observa
prezenta unei  alinieri a
locuintelor colective, fie ca apar
inclusiv retrageri diferite de la
stradd ale unor tRONsoane.
Constructiile sunt in mare parte
de tip bara, desi se remarca si
prezenta unora de tip punct.

Spatiul public este alcatui din
strazile de deservire locala, din
scuaruri si spatiile interstitiale
dintre  locuintele  colective.
Relatia dintre volumele
construite si spatiile libere este
una deficitara, in sensul in care
parcdrile acapareaza in
proportie covarsitoare zonele
libere care ar putea fi utilizate ca
spatii  comunitare  (parcuri,
gradini, locuri de joaca pentru
copii etc).

Una dintre cele mai mari
probleme in ceea ce priveste
parcdrile este referitoare la
modul in care acestea ocupd
abuziv incintele din jurul si din
interiorul locuintelor colective.
Desi majoritatea dintre acestea
nu pot fi considerate parcdri
ilegale, ele compromit
posibilitatea de amenajare a
spatiilor comunitare. Totusi,
exista si zone interstitiale unde
nu se parcheaza datorita
vegetatiei foarte dese sau a
gardurilor de imprejmuire.

Cu cateva exceptii unde se
remarca prezenta unor parcari
amenajate (ecologice sau nu),
majoritatea parcarilor nu sunt
amenajate (marcaje trasate pe
asfalt, placute informative cu
numerele de fnmatriculare
asociate autovehiculului pentru
care se rezerva locul, indicatoare

etc). Astfel, se parcheazd de-a
lungul strazilor pe unul dintre
sensurile de mers si chiar pe
ambele in unele cazuri, pe
spatiile verzi si pe spatiul alocat
circulatilor ~ pietonale.  Tn
consecintd, circulatiile rutiere si
pietonale  sunt  ingreunate,
calitatea mediului si a spatiului
public este redusd, iar estetica
acestor zone este dezagreabila.

Zona LC2

Suprafata: 17.9 ha
Populatie: 4,051 locuitori

Densitatea populatiei: 226.31
locuitori/ha

Functiune dominantd: Locuire
colectiva

Regim de fnaltime dominant:
P+4

Angajati: 812 salariati

Raport intre locuitori si angajati:
49

Numar autovehicule: <= 2,000

Densitatea din punct de vedere a
parcarilor in zona LC2 este destul
de ridicatd comparativ cu alte
zone din Municipiul Bacau. Mai
mult, majoritatea dintre acestea
sunt neregulamentare.
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in special de-a lungul strazilor
principale precum str. Ana
Ipatescu, str. Valea Alba, bd.
Alexandru cel Bun, str. Florilor,
str. Nufdrului si str. lon Luca
Caragiale se parcheaza in mod
ilegal pe ambele sensuri de
circulatie, ajungand in acest mod
ca tranzitul s3 devind foarte
anevoios, realizdndu-se pe o
singurd bandd. Acest fenomen
se datoreaza activitatilor
economice care joaca rolul de
generatori de trafic.

Inclusiv pe strazile secundare se
parcheaza astfel incat circulatiile
sd se desfasoare cu greutate (str.
Livezilor si str. 1 Mai).

Majoritatea parcarilor  din
incintele locuintelor colective
sunt neregulamentare,
obstructionand in mare parte
spatiile care ar putea deveni
comunitare, fie amenajate ca
zone verzi sau locuri de joaca
pentru copii etc.

Asadar, arterele principale sunt
ocupate atat pe timp de zi, cat si
pe timp de noapte in proportie
de 60 % - exceptie face bd.
Alexandru cel Bun, care pe timp
de noapte este ocupatd fin
procent de 80 %. Pe de alta
parte, arterele  secundare
prezintd caracteristici diferite.
Pe timp de zi acestea sunt, de
asemenea, incarcate in ceea ce
priveste parcadrile in proportie de
aproximativ 60 %, pe cand
seara/noaptea procentul creste
la 90 %. In cazul incintelor
locuintelor colective, diferenta
de la ocuparea pe timp de zi la
cea pe timpul noptii difera
printr-o diferenta de
aproximativ 40 % - pe timp de zi

ocuparea este de 50 %, iar pe
timp de noapte ajunge la 90 %
(exista atat garaje, cat si parcari
la sol neacoperite).

Totusi, zona cuprinsd intre str.
Nufdrului si str. lon Luca
Caragiale se remarcad prin faptul
cad este mai putin densa, avand
constructii cu regim maxim de
indltime de P+2. Parcdrile in
aceasta zona sunt amenajate,
gradul de ocupare fiind mult mai
mic. Se observa inclusiv faptul ca
exista locuri de  parcare
rezervate special pentru
persoane cu dizabilitati.

Zona LC3

Suprafata: 14.7 ha

Populatie: 2,151 locuitori

Densitatea populatiei:  146.3
locuitori/ha

Functiune dominantd: Locuire
colectiva, comert si educatie

Regim de fnadltime dominant:
P+8 si P+10

Angajati: 1,201 salariati

Raport intre locuitori si angajati:
1.7

Numar autovehicule: <= 625

Zona LC3 prezinta cea mai mare
densitate a populatiei, raportat
la orice altd zond din Municipiul
Bacau. Pe teritoriul acesteia se
afld locuinte colective de P+10,
fiind printre putinele cladiri atat
de inalte, ceea ce genereaza o
nevoie foarte mare din punct de
vedere al parcarilor rezidentiale.

De asemenea, se iau in calcul
inclusiv parcarile generate de
activitatile economice care se
desfasoara in zona, mai ales cea
a supermarketului.

Numarul de parcari este foarte
ridicat, iar spatiul alocat pentru
acestea la sol este mult
subdimensionat. Pentru
ameliorarea acestei probleme
este necesar sa se ia in calcul
insertii de parcari multietajate,
care sa fie amplasate in imediata
vecindtate a zonei de studiu pe
terenurile libere sau pe cele care
pot fi eliberate.

Este important de mentionat
faptul ca in ceea ce priveste
subzona de la intersectia bd.
Unirii cu str. 9 Mai, aceasta
beneficiaza de resurse de teren
pentru amenajarea a diferite
spatii pentru comunitate, dar
aceste spatii sunt ocupate de un

numar foarte mare de garaje
care de cele mai multe ori nici nu
sunt utilizate ca spatii de
parcare, <ci ca spatii de
depozitare si  ateliere de
mesterit.

Zona LC4

Suprafata: 42.4 ha
Populatie: 9,260 locuitori

Densitatea  populatiei: 76.8
locuitori/ha

Functiune dominantd: Locuire
colectiva

Regim de fnaltime dominant:
P+4

Angajati: 1,939 salariati

Raport intre locuitori si angajati:
4.8

Numar autovehicule: <=1,125

in zona LC4 se remarci o
densitate medie a parcarilor,
aceasta fiind generatd atat de
nevoile rezidentilor, cat si de
cele ale utilizatorilor care fsi
desfasoard activitatile in cadrul
unitatilor de finvatamant, a
centrelor comerciale sau
beneficiazd de diferite servicii.
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Desi in general se regdsesc
autovehicule parcate in toate
incintele interioare ale
locuintelor colective, in jurul
acestora si al altor cladiri, se
remarcd o diferenta intre
interiorul zonei studiate i
arterele de delimitare. Asadar,
numarul parcdrilor
neregulamentare din interiorul
tesutului este mult mai mare
decat cel al parcarilor aflate de-a
lungul strazilor precum Bradului,
lon Luca Caragiale etc.

Spre deosebire de alte zone, cele
din  proximitatea  Colegiului
Tehnic de Comunicatii ,Nicolae
Vasilescu-Karpen” si a Scolii
Generale ,lon Creangd” sunt
mult mai aglomerate. Acesti
generatori de trafic contribuie la
aglomeratia din punct de vedere
al parcdrilor pe strazile din
apropiere, in special pe timp de
zi, cand incintele sunt
preponderent mai libere. Pe
timp de seard/noapte raportul
se inverseaza — astfel, incintele
devin mai aglomerate si strazile
mai decongestionate.

De asemenea, un alt mare
generator de parcari este
complexul comercial Carrefour,
care are alocatda o parcare
speciald, unde pe timp de zi
gradul de utilizarea este ridicat,
iar pe timp de noapte aceasta
este neutilizata.

Arterele cele mai aglomerate
sunt str. Energiei, de-a lungul
careia se gasesc autovehicule
parcate atat pe timp de zi, cat si
pe timp de noapte, str. Bucovinei
si str. Tipografilor, unde se
parcheaza in  special pe
suprafata circulatiilor pietonale,

blocand posibilitatea de tranzit
cu usurinta a pietonilor. De-a
lungul acestor artere exista
activitati comerciale care atrag
trafic, astfel ca odata ce se
consuma spatiile libere pentru a
parca, soferii ajung sa foloseasca
strazile de deservire locald
pentru a stationa, ocupand
astfel locurile de parcare cu
caracter rezidential.

Asadar, exista o proportie
similara intre parcdrile
regulamentare si cele
neregulamentare din aceasta
zond, cele neregulamentare
ocupand in special zonele din
incintele locuintelor colective si
de pe strazile de acces fin
interiorul acestora. Exista
inclusiv garaje acoperite, care se
intind pe suprafete
considerabile de teren i
compromit posibilitatea acestor
spatii de a putea fi amenajate ca
spatii comunitare, locuri de
joaca pentru copii etc.

Zona LC5

- — \

Suprafata: 33.29 ha
Populatie: 10,360 locuitori

Densitatea populatiei: 331.50
locuitori/ha

Functiune dominantd: Locuire
colectiva

Regim de fnaltime dominant:
P+4

Angajati: 1,918 salariati

Raport intre locuitori si angajati:
5.4

Numar autovehicule: <= 1,033

Spre deosebire de alte zone,
densitatea locurilor de parcare
din zona LC5 este mult mai mica.
Acest lucru este datorat inclusiv
faptului ca strazile de deservire
locald din zona localitatilor
colective prezinta un profil cu o
latime suficient de redusa astfel
ncat soferii sd nu poatd stationa
pentru a putea permite inclusiv
circulatia altor autovehicule. Un
alt motiv este reprezentat de
faptul cd in parte de N-V exista o
declivitate forte accentuata care
modeleaza terenul in asa fel
incdt zonele unde s-ar putea
parca sa prezinte dimensiuni
reduse. Tn consecintd, zonele
unde se aglomereaza parcdrile
sunt in enclavele din incintele
interioare ale locuintelor
colective si uneori chiar pe
spatiile verzi.

Asadar, strazile cele mai
congestionate sunt str. Milcov —
unde pararea este
neregulamentara si str. MiRON
Costin, str. Ghioceilor, str. Pictor
Theodor Aman si bd. Alexandru
cel Bun — unde parcarea este
regulamentara.

in plus fatd de locuintele
colective care genereaza parcari
rezidentiale, in zona studiata
exista si activitati economice,
atat de-a lungul arterelor care

delimiteaza situl, cat si fin
interiorul tesutului. Unul dintre
cei mai mari generatori de trafic
este complexul comercial Cora.
Alte activitdti economice fin
proximitatea cdrora se remarca
nevoia de a parca se localizeaza
de-a lungul str. MiRON Costin si
str.  Ghioceilor. Din cauza
faptului ca de-a lungul ambelor
artere se parcheazd pe ambele
sensuri de circulatie, pentru
tranzitul autovehiculelor
ramane liberd o sigurd banda.

Spre deosebire de multe alte
zone din Municipiul Bacdu, este
remarcat faptul ca procentul ce
spatiu verde nefolosit ca zona de
parcare este mult mai mare.
Exista incinte generoase cu
vegetatie bogatad care contribuie
la calitatea sporita a factorilor de
mediu, la estetica zonei si la
posibilitatea de a amenaja acele
spatii ca zone comunitare.

Dinamica dintre zi si
seard/noapte in ceea ce priveste
locurile de parcare nu prezinta
diferente foarte mari. Tn cazul
str. Ghioceilor, pe timp de
noapte procentul de ocupare al
strazii cu parcdri este mai mare
decat in timpul zilei, pe cand in
cazul str. MiRON Costin (pana la
intersectia cu str. Lalelelor), atat
ziua cat si noaptea, se remarca
un  numdr foarte mare al
autovehiculelor parcate.
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Zona LC6

Suprafata: 109 ha

Populatie: 30,417 locuitori

Densitatea  populatiei: 279
locuitori/ha

Functiune dominanta: Locuirea
colectiva

Regim de finaltime dominant:
P+4 si P+10

Angajati: 3,694 salariati

Raport intre locuitori si angajati:
8.2

Numar autovehicule: <= 1,333

Tn ceea ce priveste morfologia
urband, se observa ca trama
stradald are o structurd mixta,
atat organicad, dar si geometrica,
cea din  urmd fiind cea
dominanta. Reteaua nu prezinta
continuitate pe teritoriul intregii
zone, astfel ca apar fundaturi si
strazi care nu asigurd legatura
intre diferite zone. Distributia
spatiald a tesutului urban este
discontinua si  neregulata.
Densitatea fondului construit
este destul de ridicatd prin
comparatie cu alte zone de la
nivelul Municipiului Bacdu, iar
densitatea  populatiei  este

printre cele mai ridicate raportat
la alte cartiere de locuinte
colective.

Se remarca lipsa  alinierii
constructiilor, fRONturile fiind
discontinue. Intregul tesut urban
este neomogen, fondul construit
prezentand cladiri de tip bara si
punct cu regim variat de
naltime.

Din punct de vedere al relatiei
dintre fondul construit si spatiile
interstitiale, se observa faptul ca
resursa liberd de teren este
utilizata ineficient, n
detrimentul comunitatii care ar
putea beneficia de amenajari
pentru desfdsurarea activitatilor
de loisir, de socializare, de
agrement etc. Asadar, parcarile
acapareaza aceste spatii intr-o
proportie foarte generoasa.

Desi exista alei si zone cu
vegetatie foarte deasa unde nu
sunt parcate autovehicule, de-a
lungul marii majoritati a strazilor
secundare si de deservire locala
se parcheaza fie pe unul dintre
sensurile de mers, fie pe ambele,
ingreunand circulatiile rutiere.
Inclusiv spatiile dintre locuintele
colective sunt acaparate de
parcari, fie la sol, fie in garaje
special amenajate care se intind
pe suprafete mari de teren — de
multe ori, multe dintre aceste
constructii nu sunt ocupate de
autovehicule, ci sunt utilizate ca
spatii de depozitare sau de
mesterit.

Multe dintre aceste parcari nu
pot fi considerate ilegale, desi
compromit acele spatii care ar
trebui amenajate pentru
comunitate in contextul sporirii
calitatii factorilor de mediu, a

imbunatatirii calitatii spatiului
public etc. De asemenea, se
intdmpla ca de multe ori acestea
sa ingreuneze circulatiile
pietonale din cauza faptului ca
soferii parcheaza pe trotuare,
ocupand toatd latimea acestora,
astfel cd pietonii sunt nevoiti sa
se deplaseze pe suprafata
carosabild.

Zona LC7

Suprafata: 79.9 ha
Populatie: 13,056 locuitori

Densitatea populatiei: 161.3
locuitori/ha

Functiune dominantd: Locuire
colectiva

Regim de fnadltime dominant:
Maxim P+4

Angajati: 2,358 salariati

Raport intre locuitori si angajati:
5.5

Numar autovehicule: <= 1,033

Fiind reprezentatd de prezenta a
diferite activitati economice,
aceasta zond  concentreazd

1 Pe timpul noptii aceastd zona
devine foarte nesigura din cauza

aceste unitati in special in cadrul
fRONtului de locuinte colective
de pe Calea Republicii, care au
un regim de inaltime de P+4 si pe
alocuri de P+10. Necesarul de
locuri de parcare se asigurd fie
de-a lungul arterelor laterale Caii
Republicii, fie 1n  spatele
locuintelor.

O altd zona care este folositd de
catre rezidentii din proximitate
ca parcare este cea aflata sub
podul din zona Letea, care
fnsumeaza un numar de 200 de
locuri de parcare .

Fata de alte zone din Municipiul
Bacdu, incintele locuintelor
colective sunt mult mai mici ca
dimensiuni, mare majoritate a
acestora fiind transformate in
parcdri. O parte dintre acestea s-
au pastrat in general ca spatii
verzi (cele paralele cu Calea
Republicii si cele din zona str.
Narciselor), chiar dacd zonele de
intrare in aceste incinte au fost
transformate in parcari.

Se remarca prezenta a 5 scoli pe
teritoriul acestui sit si a unor
dotari la marginea cartierului (de
exemplu Directia Judeteana de
Evidenta a Populatiei Bacau).
Acesti generatori de trafic atrag
fluxuri de circulatii rutiere,
autovehiculele  ajungand  sa
stationeze in special de-a lungul
str. Henri Coandad pe ambele
sensuri. Astfel, cererea foarte
mare este datorata in special
vizitatorilor, dar si angajatilor
care lucreaza in zond — n cadrul
Aerostar. Capacitatea parcarilor
este cu mult depasitd, desi acest
fenomen este sesizat doar pe

faptului cd@ nu este corespunzator
iluminata.
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timp de zi, pe timp de noapte
fiind preponderent liber.

Tn ceea ce priveste resursele de
teren, acestea sunt
considerabile in partea de S (la
sud de calea feratd), unde sunt
inclusiv foarte multe garaje —
exista 3 mari zone si incd una de
dimensiuni ceva mai reduse pe
str. Victor Babes.

Zona LC8

Suprafatd: 57.2 ha

Populatie: 13,721 locuitori

Densitatea populatiei: 241.2
locuitori/ha

Functiune dominanta: Locuirea
colectivd

Regim de findltime dominant:
P+4

Angajati: 2,365 salariati

Raport intre locuitori si angajati:
5.8

Numar autovehicule: <= 1,250

Zona LC8 (Republicii) este
caracterizata de locuinte

colective cu un regim de indltime
mediu (P+4), cuprinzand cateva
accente  verticale P+7 in
vecindtatea Caii Republicii. Pe
acest ax N-S, principala legaturd
cu zona centrald, este amplasata
cea mai mare parte a activitatilor
economice: puncte comerciale,
alimentatie publicd, servicii sau
birouri. Deoarece Calea
Republicii nu include de-a lungul
ei si parcari, aceasta nevoie este
satisfacuta de strazile laterale,
cum ar fi str. Narciselor, str.
Chimiei sau chiar  Aleea
Otelarilor. Axul secundar, tot pe
directia N-S, este reprezentat de
str. Bicaz care aglomereaza de-a
lungul ei unitdti de Tnvatamant,
puncte comerciale, culte si un
parc.

Locuintele colective formeaza
incinte generoase care variaza
de reguld intre 0.1 si 0.5 ha. Cu
2-3 exceptii, toate aceste incinte
sunt compromise ca spatii
comunitare,  fiind  ocupate
aproape in totalitate de parcari
amenajate, improvizate sau de
garaje. Deoarece in acest cartier
nu s-au mai facut modernizari de
strazi si de pietonal, adesea
circulatiile pietonale nu se mai
disting de cele rutiere, iar
parcarile rezidentiale par a fi mai
degraba improvizate (cu
exceptia parcdrilor ecologice
amenajate in ultimii ani). Cea
mai mare parte a aleilor dintre
blocuri sunt si ele bordate de
masini parcate ilegal, fie pe
trotuar , fie pe unul dintre cele
douad sensuri de circulatie.

Numarul ridicat de parcari la sol,
fie ele amenajate sau spontane,
si lipsa unor verificari de catre
autoritati face ca o pondere

mare dintre garaje sa fie
transformate in depozite, iar un
numar  semnificativ  dintre
parcari sa fie ocupate de
autovehicule abandonate, unele
chiar inutilizabile.

Acest fapt face ca, un cartier de
sd mai detind doar 3 locuri de
joaca pentru copii. Se mai
pastreaza, totusi, o parte din
gradinile care inconjoara
locuintele colective, dar si in
acest caz, deja se manifestd o
transformare a acestora in
parcari rezidentiale.

Vecinatatea vestica a cartierului,
fiind compusa cu precddere din
terenuri virane, este folosita tot
pentru parcare. Astfel, la
marginea strazilor Metalurgiei si
Electricienilor se regdsesc masini
parcate in spic pe spatiul verde
(teren  viran) sau chiar
perpendicular.

Profilul preponderent
rezidential, face ca gradul de
ocupare a parcarilor din incintele
locuintelor colective sa fie de
aproximativ 50-60 % in timpul
zilei . Doar seara, gradul de
ocupare se apropie de 90%.
Gradul de ocupare este mai
ridicat in timpul zilei datorita
faptului ca acest cartier este bine
deservit de transportul public.
Beneficiind de o legatura facila
cu zona centrald, o parte
considerabila dintre rezidenti nu
folosesc masina pentru
deplasarile cotidiene. Pe strazile
secundare care se intersecteaza
cu Calea Republicii, dar si pe str.
Bicaz, gradul de ocupare este de
peste 80% pentru ca in timpul
zilei parcarile sunt folosite de
vizitatorii si angajatii activitatilor

economice, iar pe timpul serii si
al noptii, aceste spatii revin
rezidentilor.

Zona centrala ZC

Suprafata: 43.3 ha

Populatie: 7,279 locuitori

Densitatea populatiei: 168.1
locuitori/ha

Functiune dominantd: Locuire
colectiva, servicii si comert

Regim de fnaltime dominant:
intre P - P+4 si P+8

Angajati: 5,800 salariati

Raport intre locuitori si angajati:
1.8

Numar autovehicule: <= 750

Zona centrala concentreazd
functiuni  precum locuirea
colectiva, servicii si comert. Desi
se remarca prezenta multor
parcdri amenajate, se observa
faptul ca acestea nu sunt
suficiente raportat la situatia din
teren, astfel ca se ajunge sa se
parcheze in mod ilegal de-a
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lungul a  diferite  artere,
ingreunand circulatia traficului
rutier, fie pe spatii verzi, fie pe
suprafata destinatd circulatiile
pietonale.

Axul N-S este reprezentat de
Strada Nicolae Balcescu, unde se
parcheaza regulamentar, iar de-
a lungul prelungirii acesteia - pe
Calea Mardsesti — nu existd deloc
parcari.

Parcdrile neregulamentare se
realizeaza in general pe strazile
secundare, cum ar fi Pasajul
Revolutiei, str. Luminii, str. Erou
Gheorghe Rusu, str.
Trandafirilor, str. Razboieni, str.
Dumbrava si  Aleea lulian
Antonescu. De asemenea, un
numar foarte mare de parcari
ilegale se realizeazd pe timpul
zilei in zona Pietei Centrale, dupa
ora 18.00 sesizandu-se o
diferenta remarcabild datoritd
faptului ca zona devine foarte
decongestionata.

O altd parcare importanta care
prezintd un numadr considerabil
de locuri este cea a hotelului
Moldova care este dezafectat.
Aceasta este utilizata de
persoanele care isi desfasoara
pe timp de zi activitatea in zona
centrald, searardmanand in pare
parte libera.

Este de mentionat, de
asemenea, faptul cd un alt
element specific al zonei
centrale 1l reprezintd modul de
ocupare al parcarilor
rezidentiale pe durata a 24 de
ore. Desi supozitia luatd in calcul
ar fi aceea conform careia pe
timp de zi acestea ar fi libere
(locuitorii lucrand in intervalul
08.00 — 18.00), se remarca totusi

un grad de ocupare foarte ridicat
al acestora inclusiv pe timp de zi
din cauza utilizatorilor care
zond. Pe timp de noapte, gradul
de ocupare rdmane acelasi,
parcarea fiind ocupata de
rezidentii care folosesc spatiile
dupd ora 18.00, cand termina
ziua de lucru.

Zona centrala extinsa
ZCE

. I

\1)y!
!

Suprafata: 102.1 ha
Populatie: 5,717 locuitori

Densitatea  populatiei:  55.9
locuitori/ha

Functiune dominantd: Locuire
individuala, servicii, educatie

Regim de findltime dominant:
Maxim P+4

Angajati: 5,800 salariati

Raport intre locuitori si angajati:
0.9

Numar autovehicule: <= 1,275

Zona centrald este reprezentata
de un tesut urban neomogen,
unde functiunile principale sunt
locuirea individuald, serviciile si
educatia.

Se observa in cadrul acestei zone
prezenta a multe unitdti de

fnvatamant, ceea ce genereaza
fluxuri mari de trafic. Din cauza
autovehiculelor care stationeaza
pentru a aduce/lua copiii la
inceputul/finalul orelor de curs,
majoritatea  strazilor  devin
foarte congestionate. Aceasta
aglomeratie are consecinte mari
in ceea ce priveste tranzitul
traficului  rutier, care se
blocheaza din cauza faptului ca
spatiul este insuficient pentru a
permite circulatia a 2
autovehicule in acelasi timp.

n plus fata de strazile secundare
unde se parcheaza
preponderent ilegal, mai exista
strazi principale unde se observa
prezenta autovehiculelor
parcate necorespunzator (str.
Vasile Alecsandri, Bd. Sandu
lonitd Sturza — pe unul dintre
sensurile de mers, si str.
Energiei).

Unele dintre parcelele unde se
desfasoara alte activitdti, in
afara locuirii (educatie, servicii
etc), asigura in incintd acestora
locuri de parcare, astfel ca
spatiul public este mai putin
ncdrcat cu autovehicule care sa
ingreuneze  circulatiile, fie
pietonale, fie rutiere.

De asemenea, autovehiculele
parcate de-a lungul strazilor, fie
regulamentare sau nu,
genereaza probleme din cauza
faptului cd acestea reprezinta
surse de poluare, cu atat mai
mult cu cat de-a lungul arterelor
nu exista suficienta vegetatie de
aliniament sau garduri verzi de
protectie care sa protejeze
pietonii si biciclistii impotriva
gazelor de esapament si a

caldurii excesive generate de
acestea.

Zona Al

Suprafata: 33.9 ha
Populatie: 864 locuitori

Densitatea  populatiei: 25.4
locuitori/ha

Functiune dominantd: Servicii,
sport, agrement si educatie

Regim de findltime dominant:
P+1 cu accente de Tnaltime

Angajati: 1,049 salariati

Raport intre locuitori si angajati:
0.8

Numdr autovehicule: <= 500
autoturisme

Al reprezintd zona sportiva a
Municipiului Bacau, beneficiind
de parcele foarte generoase,
desi jumdtate din suprafata
terenului este in  principiu
nefunctionald — stadionul este
dezafectat, iar terenurile de
sport functioneaza la capacitate
minimd. Daca totusi acestea ar
functiona la capacitate maxima,
necesarul de locuri de parcare ar
ajunge la 580 de locuri.

Zona este foarte bine deservitd
din exterior, iar in ceea ce
priveste circulatiile interioare,
acestea sunt  preponderent
pietonale.

in momentul de fatd necesarul
locurilor de parcare este
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satisfacut pentru cele 3 functiuni
majore  (bazinul de not,
Universitatea ,,George Bacovia”
si SIF Moldova).

Zona A2

Suprafatd: 20.8 ha

Populatie: 360 locuitori

Densitatea  populatiei: 17.3
locuitori/ha

Functiune dominanta: Servicii,
sandtate si educatie

Regim de finaltime dominant:
P+2 - P+4

Angajati: 2,839 salariati

Raport intre locuitori si angajati:
0.1

Numar autovehicule: <= 175
autoturisme

Cele 4 institutii care se afld pe
teritoriul zonei A2 (Inspectoratul
de Politie Judetean,
Universitatea ,Vasile
Alecsandri”, Colegiul National
Pedagogic ,Stefan cel Mare” si
Spitalul de Pediatrie) cumuleaza
a doua cea mai mare
concentrare de locuri de munca
din  Municipiul  Bacdu -
aproximativ 2,000 de locuri.

Aceste institutii reprezintd mari
generatori de trafic si
beneficiaza doar de 400 de locuri
de parcare. Se observa ca exista
o nevoie foarte mare in ceea ce
priveste asigurarea locurilor de
parcare atat pentru vizitatori, cat
si pentru suplimentarea celor
existente pentru angajati. Din
cauza resursei de teren limitate
se genereaza un conflict Tn acest
sens, astfel ca se ajunge sa se
parcheze necorespunzator pe
arterele din proximitate,
obstructionand tranzitul rutier si
pietonal.

Este important de mentionat
faptul ca, in prezent, Spitalul
Municipal nu functioneaza, ceea
ce ifnseamna cd nu existda o
presiune din partea acestuia cu
privire la locurile de parcare.
Dacd totusi ar functiona,
capacitatea actuala a
infrastructurii de parcari ar fi cu
mult depasita.

Zona A3

7/~

Suprafata: 21.5 ha
Populatie: 1,684 locuitori

Densitatea populatiei: 126.1
locuitori/ha

Functiune dominanta: Servicii,
comert si locuire individuala

Regim de fnaltime dominant:
Maxim P+4

Angajati: 1,663 salariati

Raport intre locuitori si angajati:
1

Numdr autovehicule: <= 500
autoturisme

Zona A3 se afld in curs de
dezvoltare, fiind prevazut pentru
un PUZ (Plan Urbanistic Zonal)
pentru acest sit, unde se doreste
construirea unui complex
multifunctional ~ (comert i
ansamblu rezidential).

Este deosebit de important ca
noua dezvoltare aprobata sa
asigure si necesarul de parcari
calculat conform HG 525/1996.
De asemena, odata asigurat
necesarul de parcari pentru
noua dezvoltare, ar trebui luate
in  considerare optiuni de
partajare cu rezidentii din
vecindtate. Astfel s-ar mai putea
ameliora deficitul foarte mare de
parcare din cartierul Bistrita Lac.

Este important de mentionat
inclusiv faptul ca o urmare a
micsorarii terenului unde
functioneaza autogara consta in
fenomenul de ,spill-over” al
parcarilor. Locurile de parcare
sunt insuficiente, astfel ca
utilizatorii ajung sd stationeze in
spatii nepermise sau prevazute
pentru alte activitati.

Zona A4

Suprafata: 23.3 ha
Populatie: 118 locuitori

Densitatea  populatiei: 20.4
locuitori/ha

Functiune dominantd: Servicii,
comert, locuire individuald si
sport

Regim de inaltime dominant: P si
P+1

Angajati: 476 salariati
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Raport intre locuitori si angajati:
0.2

Numar autovehicule: <= 175
autoturisme

Zona A4 are caracter de
promenada, remarcandu-se
inclusiv prezenta unor insertii de
locuinte individuale si dotari de
interes public, care in prezent nu
detin parcari.

Se observa potentialul sporit din
punct de vedere al amenajarii
zonei cu dotari pentru agrement,
pe teritoriul acesteia existand un
teren viran de dimensiuni
considerabile (unde in general se
parcheaza).

O alta problema existd in ceea ce
tine de capacitatea strazii care
deserveste dotarile si locuintele
individuale, care nu poate
asigura necesarul locurilor de
parcare.

Zona A5

Suprafata: 63.1 ha

Populatie: 2,240 locuitori

Densitatea  populatiei:  35.8
locuitori/ha

Functiune dominanta: Servicii,
comert si locuire colectiva

Regim de findltime dominant:
Maxim P+4

Angajati: 2,709 salariati

Raport intre locuitori si angajati:
0.8

Numdr autovehicule: <= 533
autoturisme

Desi este o zona destructurata,
aceasta este in curs de
amenajare. Noile dezvoltari,
precum Arena Mall, blocul turn
cu locuinte colective reprezinta
mari generatori de trafic.

Mare parte dintre aceste noi
insertii nu asigura suficiente
locuri de parcare, astfel ca se
ajunge ca majoritatea strazilor
sa fie blocate din cauza
stationarilor abuzive.

Desi zona dispune de rezerve
considerabile de teren care pot fi
utilizate pentru a  gdzdui
activitati economice sau
dezvoltdri rezidentiale, este
foarte important sa se acorde
atentie sporitd asupra modului
de planificare a parcdrii. Cu atat
mai mult cu cat zona prezinta o
buna accesibilitate si o legatura
facila cu zona centrald, cu atat
trebuie sa se manifeste grija in
ceea ce priveste modul de
respectare a normativului
pentru parcari si, in general, in
ceea ce tine de gestionarea cat
mai eficienta a terenului.

Diagnostic

Diagnosticul reprezinta o descriere sinteticd a problematicii parcari la nivelul
orasului accentuand relatiile de tip cauza — efect care constituie situatia
existentd. Aici sunt cuprinse principalele probleme dar si elemente de
potential care pot fi valorificate pentru a depasi dificultatile identificate.

Municipiul Bacdu se prezinta ca
un oras incepator in ceea ce
priveste managementul
parcdrilor. Acest aspect este
evidentiat prin  faptul ca
singurele  madsuri  concrete
pentru gestiunea parcdrii se
referd la introducerea tarifarii in
18 parcari (la strada sau in afara
strazii). In prezent Municipiul
Bacdu detine in total 26000
locuri  de parcare publice
destinate fie "vizitatorilor" sau
rezidentilor.

Din cei 115000 de locuitori care
trdiesc in locuinte colective si
avand in proprietate aproximativ
44000 de autovehicule sunt
disponibile aproximativ 13000
locuri de parcare rezidentiala.
Restul este acoperit de parcari
mixte, in lungul strazii, folosite in
timpul  zilei si  utilizatorii
activitatilor economice
nvecinate sau de parcariilegale,
pe trotuar, banda intdi sau
terenuri virane.

in consecintd, deja din datele
generale, iese in evidenta un
deficit foarte mare in ceea ce
priveste parcarea rezidentiala.
Acest deficit are la bazd
cresterea accentuata a indicelui
de motorizare in cartiere care nu

12.80% din totalul locuitorilor,
144000, Conform RPL 2011

au fost proiectate pentru a putea
face fatd unui numar atat de
mare de autovehicule.
Adaptarea cartierelor de
locuinte colective la aceasta
nevoie s-a facut preponderent
prin sacrificarea spatiului public
(spatiu verde) si transformarea
lui in parcari la sol. Doar cateva
din  aceste  parcari  sunt
amenajate, detin o
imbracdminte asfaltica sau un
pavaj adecvat si  marcaje.
Celelalte sunt parcari
improvizate. Desi rezervele de
teren in cartierele de locuinte
colective sunt precare, o parte
considerabila din parcari sunt
ocupate de garaje, adesea
folosite ca depozite, sau de sute
de masini abandonate care nu
mai pot fi puse in functiune.

Noi centre comerciale care apar
n vecindtatea directd a zonelor
de locuinte colective ofera sute
de locuri de parcare pentru
vizitatori. Aceste locuri sunt insa
libere pe parcursul noptii desi in
vecinatate exista o mare nevoie
de parcare (ex. Kaufland Unirii).

Gestiunea ineficienta a spatiului
in relatie cu parcarea este de
altfel o problema generald la
nivelul Municipiului Bacdu dat
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fiind faptul ca in prezent cu
exceptia parcarii de la Cora
Milcov, toate parcarile sunt
amenajate la  sol ocupand
suprafete foarte mari de teren.
Media europeand de locuri de
parcare in parcari multietajate
este de 20% din total.

Cu exceptia parcarilor ecologice
amenajate in ultimii 8 ani
parcarile la sol, in afara strazii
sunt acoperite de materiale
impermeabile (asfalt sau beton)
fiind adesea lipsite de vegetatie.
Acest aspect face ca nevoia de
parcare sa fie unul din principalii
factori care duce la
impermeabilizarea solurilor si
reducerea vegetatiei.

Zona centrald reuseste sa faca
fatd cererii foarte mari de
parcare, chiar daca pentru asta
sunt compromise zone
valoroase cum ar fi str. Mihai
Viteazul (Piata Revolutiei), str.
Pietei sau str. lernii. Interdictia
de a parca pe Calea Marasesti
face ca necesarul de parcare a
marilor generatori de trafic
amplasati in lungul acestuia
(Primaria, Prefectura, AJFP, etc)
sa fie acoperit de strazile
secundare (Dumbrava Rosie,
Rézboieni, etc.). intreaga
vecindtate vesticd a zonei
centrale, o fosta zona
rezidentiala privilegiata, s-a
transformat in ultimii ani intr-o
zond cu o densitate mare de
locuri de muncéa (aprox. 65 LM /
hectar). Tn completare, zona
detine si un numdr foarte ridicat
de unitdti de invatamant. Astfel
cererea de parcare este una
foarte ridicatd, fintr-un tesut
proiectat pentru locuinte
individuale care ar implica

asigurarea parcarii pe parcela.
Din acest motiv, toate strazile
care asigurd legatura intre zona
centrald si Gara sunt folosite
pentru parcare. Unitdtile de
fnvatamant genereaza blocaje in
orele de varf iar in lungul zilei
gradul de ocupare a parcarilor
trece de 80%. Pe parcursul serii
insa peste 50% din totalul
parcdrilor este liber.

Accesul la informatii privind
parcarea este unul precar.
Parcarile cu plata pot fi
recunoscute doar la fata locului,
harti cu localizarea acestora se
gasesc doar in hotdrarea de
consiliu care a vizat aprobarea
acestora. Adesea, in lipsa unor
indicatoare  bine  amplasate
persoane care nu cunosc orasul
nici mdcar nu sesizeazd ca
trebuie sa plateasca parcarea.
Este insd de apreciat faptul ca
exista posibilitate de a plati
parcarea prin SMS.

in procesul de exploatare a
parcarilor tarifate se intampina
probleme mari in ceea ce
priveste colectarea. Anual gradul
de colectare a taxei de parcare
este incd sub 10%. Principala
cauzd pentru aceastd problema
fiind lipsa de personal a Politiei
Locale. Faptul cd Politia Locald
cea care exploateazd parcarea
nu are si capacitatea de investi
face si mai dificila administrarea
coerentd a acestui serviciu.

Toate acestea fac ca parcarea sa
fie perceputd de rezidenti ca una
din principalele probleme fin
contextul  in care lipsa
eficientizarii a acestui serviciu
public a dus la diminuarea
treptatd a spatiilor verzi si

implicit reducerea semnificativa
a calitatii locuirii.
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Studii de caz

S-a optat pentru o varietate mare de studii de caz pentru a putea obtine cdt
mai multe idei transferabile pentru cazul Municipiului Bacdu. Astfel au fost
alese orase avansate si cu experientd in gestiunea parcdrii (Amsterdam),
orase care au aplicat recent sisteme avansate pentru managementul parcdrii
(Moscova), orase care la un nivel mediu in gestiunea parcdrii (Vilnius) dar si
un ,,campion”, orasul San Francisco care prezintd incd cel mai avansat model
de management al parcdrii (tarifarea dinamicd).

Amsterdam (Olanda)
Informatii generale

Amsterdam are o suprafata de
219 km? si o populatie de
758,198 de locuitori. Densitatea
populatiei este de 5,135 de
locuitori pe km?2.

Indici de motorizare si repartitie
modala

Tntre 1990 si 2007, numarul de
kilometri realizati de
autovehicule in centrul orasului
Amsterdam a scdzut cu aproape
30% (Infrastructuur, Verkeer en

Vervoer van de Gemeente
Amsterdam, 2012). In ceea ce
priveste repartitia modala, cele
mai importante evolutii in timp,
conform graficului, se refera la
faptul cd de-a lungul timpului
procentul  asociat utilizarii
masinii personale a scazut cu 9%
in decursul a 28 de ani. Se
remarca, de asemenea, o
crestere importantd a nivelului
de utilizare a bicicletelor, de la
21% la 32%.

Figura 20 Repartitia modald in Amsterdam, sursa:

http://cyclingacademics.blogspot.ro/2016/02/rect

700

600
§, 500
=
2
e | 400
H
o
£
HES
®
$ | 200

100

t-dat

bout-dy ics-il erdam.html

mm
-

o B

o =1 T
1986-1991 1994-1997

Numar de parcari
publice/private/rezidentiale

Tn Amsterdam existau, in anul
2011, 181,457 de locuri de
parcare la stradd si 30,000 de

T 1
2005-2008 2013

locuri de parcare in afara strazii
—  publice  (Kodransky si
Hermann, 2011).

Costuri

Costul unui loc de parcare
utilizat timp de o ora (prima ora)
era, in anul 2011, de 5 Euro in
zona centrald. La nivelul
orasului, tariful variaza de la 0.90
la 5 Euro pe ora, in functie de
zona. Cel mai mic pret in ceea ce
priveste parcarea la stradd este
de 10 centi pe or3, acesta fiind
intervalul maxim de utilizarea al
locurilor de parcare. Locurile
unde se aplica acest tarif sunt in
anumite zone comerciale din
afara zonei centrale si de langa
cimitire, unde rezidentilor care
au abonamente nu le este
permis accesul in intervalul 9 am
—7 pm. In zonele denumite ,blue
zones” se poate parca gratuit. De
asemenea, este permisa
parcarea gratuitd a
motocicletelor, iar companiile
care ofera servicii de car-sharing
au asigurate locuri de parcare
gratuite la strada (Kodransky si
Hermann, 2011).

n anul 2018, parcarea la strad
in Amsterdam este taxata cu 4-5
Tipuri de zonificari

Euro in zona centrala si de-a
lungul canalelor incluse in
aceasta zona, de luni pana
sambata intre orele 9.00 am si
2.00 am si duminica intre orele
12.00 pm — 2.00 am. in zona
imediat nvecinata a nucleului
urban, pretul parcdrii variaza
intre 3 si 4 Euro, de luni pana
sambata intre orele 9.00 am si
00.00 am. in zona central3,
parcarea in zonele publice si in
cadrul celor comerciale este
intre 3 si 7.30 Euro pe org, tariful
maxim pe zi variind intre 30 si 65
Euro. Pentru utilizatorii care vor
sa plateasca un pret mai mic
pentru parcare, pot opta pentru
parcérile de tip Park&Ride. Tn
cazul acestora, dacd parcarea se
realizeaza fnainte de ora 10.00
am, pretul este de 8 Euro pe zi,
iar dupa ora 10.00 am, pretul
este de 1 Euro. Pentru
urmatoarele fiecare 24 de ore,
tariful va fi de 1 Euro (Car Parking
Europe, fard data).

Figura 21 Zonificare tarifard in Amsterdam; sursa: (Kodransky, M. si
Hermann, G., 2011)
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Reglementari pe cerere
(functiuni)

Pornind e la ideea conform
careia, multe dintre orasele
europene au recunoscut nevoia
de a institui standarde maxime
de parcare, in loc de a planifica si
proiecta pornind de la standarde
minime, inclusiv Amsterdam
defineste norme in acest sens.
Asadar, in anul 2011,
reglementeazd 0,6 locuri de
parcare pentru fiecare locuinta
sociald, 1 loc de parcare pentru
fiecare unitate de locuire
standard, 0,2 locuri de parcare
pentru vizitatori. Tn ceea ce
priveste locurile de parcare
pentru unitatile comerciale, se
vor stabili norme raportate la
politica ABC (Zone de tip A —
foarte accesibile prin
intermediul transportului public,
Zone de tip B—bine conectate cu
mijloacele de transport in
comun si foarte accesibile cu
masina, Zone de tip C -
dependente de utilizarea
masinii) (Kodransky si Hermann,
2011).

Model ITS

Amsterdam se remarca printr-un
Sistem Inteligent de Transport
(ITS) dezvoltat cu privire la
mecanismele de scanare a
autovehiculelor si a
modalitatilor de sanctionare,
utilizdnd sisteme digitale care
scaneaza placutele de
inmatriculare cu un nivel de
acuratete de 98%, restul de 2%
reprezentand de fapt cazurile
acelor vehicule care nu au
numere de fnmatriculare
inregistrate in Olanda.
Modalitatea de platd prin

telefonul mobil a fost adoptata
in Amsterdam in anul 2006,
existand 3 companii care ofera
astfel de servicii: Parkmobile,
Parkline si SMS Parking. Toate
numerele de fnmatriculare se
afla intr-o baza de date digital3,
care stocheaza informatii
inclusiv legate de abonamentele
rezidentilor (in proportie de
90%). Tn anul 2011 se discuta
despre implementarea unui
sistem la nivel national utilizat
pentru a putea achita pretul
pentru parcare prin telefonul
mobil, astfel ca prin acest sistem,
tarifele vor scadea (Kodransky si
Hermann, 2011).

Masinile care au fincorporate
sistem de scanare ale placutelor
de finmatriculare, pot scana
aproximativ 1,000 de vehicule pe
ora, ceea ce reprezinta dovada
eficientizarii  acestui  proces,
siguranta sporita si confortul
verificarilor si aplicarii
sanctiunilor. La scurt timp dupa
implementarea acestui sistem,
se observa cum
comportamentul utilizatorilor se
schimba in ceea ce priveste lipsa
achitarii tarifului pentru parcare
sau prelungirea timpului de
stationare peste limita maxima.
Cu exceptia a 25% dintre
utilizatori, care nu pot fi verificati
prin acest sistem, ci cu ajutorul
unei persoane autorizate -
persoanele cu dizabilitati si
varstnicii care au abonamente
non-digitale, restul de 85% pot fi
scanati (ITS International, 2015).

Sanctionare

in anul 2011, sistemul de
sanctionare era asigurat 1in
principal de operatori care
patrulau pe strdzi pentru a
verifica daca parcdrile se
realizeazd regulamentar. Acest
proces urmeaza sa fie
imbunatatit, astfel ca aceste
verificdri sd vor realiza cu
ajutorul unor masini dotate cu
camere video care scaneaza
placutele de fnmatriculare, iar
operatorii se deplaseze cu
ajutorul scuterelor, singurele
opriri fiind pentru a emite bilete
pentru cei care au fincalcat
regulile de parcare. Sistemul de
scanare are o rata de precizie de
98%, iar acele autovehicule care
au numere de finmatriculare
straine trebuie verificate manual

(Kodransky si Hermann, 2011).

Informatiile sunt trimise mai
departe cdtre un  sistem
automatizat de procesare, iar
amenzile pentru parcare sunt
verificate direct impreund cu un
operator care lucreaza cu
autoritatile locale (politia si
administratia financiara a
orasului), reducdndu-se astfel
numdrul operatorilor care ar
lucra pe teren. Firma Egis, care

ofera acest tip de servicii in
Amsterdam, gestioneaza
aproximativ 150,000 de locuri de
parcare, 180,000 de permise
rezidentiale digitale si 2,400 de
parcometre (Egis, fard data).
Pretul platit pentru parcarea
ilegald intr-un loc cu plata era de
59,90 Euro, la care se adauga
pretul pentru o ora de parcare —
5 Euro. Cea mai scumpd amenda
poate ajunge la 150 de Euro
pentru ocuparea ilegala a unui
loc de parcare rezervat
persoanelor cu  dizabilitati
(Kodransky si Hermann, 2011).

Promovare

Tn ceea ce priveste promovarea,
informarea cu privire la parcarile
din Amsterdam este eficientd. In
acest sens se remarcd site-uri
precum:

www.amsterdam.nl/en/parking
L (1) i

www.amsterdam.info/parking/

(2). Tn cadrul acestora, utilizatorii
pot accesa detalii precum: tipuri
de abonamente, modalitdti de
achitare a taxelor, detalii cu
privire la locuri de parcare
pentru persoane cu dizabilitati,
tipuri de parcare (de exemplu
Park&Ride) etc.
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City of
stardam

b 3 3 4

Topics Poliy Conwmct News

Figura 22 Pagina oficiald pentru parcare din Amsterdam; sursa:
https://www.amsterdam.nl/en/parking/on-street-parking/

» Durch zite

Parking permit - Parking permit - Parking permit - Park + Ride (P+R)
nts Businesses Yisitors Comzard tmar, chaaper
Apg Apphy, et Chesparga: slaiy tuckosts
e ey aiters
> » > >
Parmits. On-atrest parking

» Parmitarss
> Wsiting fist for parking permits
» Crvarfiow pariing permit

» Parking on-strest and car paris

» Charging and pariing clectric vahicies

» Paying st a parking machine

3 Parking fines, whee! clamps and vehicke remaval

3 Pay your parking fine o1 sppeal dirsctly (Duteh licence
iate)

» Pay your parking fine o1 sppeal directly fossign licence
platz}

» European dizsbled parking card (GPK)

garmit

Changas Disablad
» Parking parmit transfas when moving houss
» Changing vehida registration num bers for & » Dissblad park
» Changing phene number or &-mait address an your parking
pamnit (in Dutch}
» Changing the registration numbsr on your resident’s
jparking parmit

+ Terminating s parking parmit

Figura 23 Pagind web cu informatii despre parcare in Amsterdam in limba
englezd; sursa: www.amsterdam.info/parking/

ak

Amsterdam.info

Book now: Amsterdam Hoted Amsterdam Hostel Tickets Online Canal Cruise
Attractions Amsterdam » Transportation = Parking
Museums i
Amsterdam Parking
Accommodation
' s Just as in most larger cities arcund the wond, going by car into Amstardam city center is not
easy. Especially i you are not famiiar with its strests and customs. One way how to maks it
Rt |z=s stressfullis to reserve your parking space anling in sdvance. That i the msn thing we
Transpartation recommend sbout parking in Amsserdam.
Mightiife & Fun

Events & Festivals

Shopping Oinfine booked garage parking is the safest and easiest But there are more options and we
Tours & Trips. write 3bout them belove. Howsver be avars that car bresk-ins do happen. If you have 3 foreign
car plate thisfs assume you have some of your vacstion things stored in the car.

(G- coner | B

Amaterdam Arpart Train

Amsterdam Faneng
AmElErdam £anal to:

AmElerdam Arpar shutlie

Amsierdam Snighot

rdam alrpart car

Cantral Staflan In
Ametzrdzm hoar.

AMEIETdzm mato mag

AMELSrd2m Heyse e
Amgterdam Tige

Amgterdam map

Amsterdam street parking
Free parking in the city center does not exist, so don't look for it
Some hotels may provids free parking permits for guests, otherwise
loeck for 3 parage or strest parking. The howrly price for on-strest
pariing in the Amsterdam city center is 5 eurc snd a day ticket
meo=s from 30 o 45 surn. Blue ticket machines are readily availabls
throughout the city and you should use them betwesn the hours of
£:00 and 24:00 during the week and betwsen 12-00 and 24:00 on
iy Sunday. The further you are from the Oid City Centre, the cheaper
thie parking will be, with rate as fow 3z £1,10 per hour in the:
=uburos of Amsterdam. On some commercial straets parking fee
will be symbeolic (€0, 10) but your parking time will be fimited to anz

Amsterdam Park+Ride
A5 3 good altemative 1o parking in Amsterdam city centre is to park your car on one of the
parking lots on the outskins of the city. Then use the excelent Amsterdam public transgort 1o
continue your visit. These Fark+Ride lots are located near the 410 ring are relatively cheap.
Thers arz seven of them and we list them on cur dedicated Park+Ride pege. However they
are not watched and most of them don't even have 3 fence. They are just simple parlang fots
and lzaving your car there for longer time might be dsngerous.

Amsterdam parking tips

= Nske sure that you have exsct change for the parking machings as they do not give

changs back

ke 3 note

atyg

Lectie invatata — idei de retinut

e Rezidentilor nu le este
permis accesul in zonele
comerciale asociate zonei
centrale in intervalul 9.00 —
19.00, chiar dacd acestia
detin abonamente;

‘¥ou can check out this Amsterdam parking reservation website to do so.

To find useful information sbout Amsterdam bus parking look 5t this
=l Parking coaches in Amsterdam PDF booklet.

Some of the machines will ask you for the registration péate of your car It might be wize to
of it, especially Fitis a

Companiile  care  oferd
servicii de car-sharing au
asigurate locuri de parcare
gratuite la stradd, pentru a
incuraja acest tip de
deplasare;

n zona imediat invecinata a

nucleului urban central,
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pretul parcarii scade fata de
tarifele percepute in zona

centrald;

Utilizatorii care vor sa
plateasca un pret mai mic
pentru parcare, pot opta
pentru parcdrile de tip
Park&Ride;

Instituirea standardelor
maxime de parcare, in loc de
a planifica si  proiecta
pornind de la standarde

minime;

Sanctionarea impotriva
parcarii neregulamentare se
realizeaza cu ajutorul
sistemului inteligent de
scanare a placutelor de
inmatriculare a
autovehiculelor — fata de
varianta mult mai ineficienta
de verificare cu ajutorul
operatorilor care mergeau
pe teren, se demonstreaza
schimbarea

comportamentului  inspre
sporirea responsabilizarii
utilizatorilor in ceea ce
priveste achitarea tarifului
pentru parcare sau
prelungirea  timpului de
stationare  peste limita

maxima;

Modalitatea de plata a
parcdrii  prin intermediul

telefonului mobil;

e Promovare foarte eficienta a
detaliilor legate de parcare

(in mediul on-line).

Moscova (Rusia)
Informatii generale

Moscova este orasul cu cea mai
numeroasd populatie din Rusia,
avand o suprafatd de 878,7 km?
(Wikipedia, 2018) si 12,9
milioane de locuitori in anul
2016 (Moscow Population 2018,
2017). Densitatea populatiei
este de 10,300 de locuitori pe
km? (Urban Land Institute,
2011).

Indici de motorizare si repartitie
modala

Autovehiculele existente 1in
Moscova reprezintd mai putin de
20% din repartitia modala
(Urban Land Institute, 2011).

Numar de parcari
publice/private/rezidentiale

Nu au fost identificate date
pentru acest segment

Costuri

Tn anul 2013, costul parcérii de-a
lungul Bulevardului Ring era de
50 de ruble pe ora. In ceea ce
priveste parcarea in zona
serviciilor comerciale, pretul se
stabilea exclusiv de cdtre
proprietar. Toti rezidentii care
locuiesc in  aceasta zona
beneficiazd de parcare gratuita
intre orele 08.00 pm —08.00 am,
n baza solicitarii unui
abonament. Tn general, pentru
fiecare apartament se poate
emite cate un abonament.

Parcarea pentru persoanele cu
dizabilitati este gratuita
(Moscow Parking, fara data).

Tncepand cu anul 2017, plata
unei ore pentru parcare este de
80 de ruble pentru intervalul
08.00 pm —08.00 am. Intre 08.00
am — 08.00 pm, costul pentru
primele 30 de minute este de 50
de ruble, iar daca se depaseste
acest interval, tariful este de 150
de ruble. In zona Gradinii Ring,
pretul pentru o zi intreagd de
parcare este de 60 de ruble. Tn
intervalul 08.00 pm — 08.00 am,
tariful in aceasta zona este, de
asemenea, 60 de ruble, ca si
pentru prima ord a intervalului
08.00 am - 08.00 pm, si
incepdnd cu a doua ora se
plitesc 100 de ruble pe ord. Tn
zona cuprinsa intre Gradina Ring
si cel de-al treilea inel rutier
(TTR), ca si in cazul unor strazi
dincolo de aceasta artera, tariful
general este de 60 de ruble pe
ord. In unele zonele unde exist3
bariere de acces, se platesc 50
de ruble pe ora pentru primele 2
ore, iar pentru restul de 22 de
ore, parcarea este gratuitd.
Persoanele care doresc sd
beneficieze de un loc de parcare
non stop f1si pot cumpadra
abonamente anuale care costa
3,000 de ruble. Motocicletele si
vehiculele electrice pot fi
parcate gratuit. In zilele de
duminica si cu ocazia
sarbatorilor  publice, oricine
poate beneficia de parcare fara
plata (Moscow Mayor official
website, 2017).

Totusi, in alte surse se specifica
faptul cd in zona Bulevardului
Ring (Zona 110*) pretul pentru o
ora de parcare ajunge la 130 de

ruble, dupa ce primele doua sunt
taxate cu 80 de ruble. Th zona
Gradinii Ring (Zona 200%), plata
pentru o ord este de 60 de ruble.
Tariful parcarii intre Grdadina
Ring si TTR este de 40 de ruble pe
orda. Prima ora de parcare in
cadrul centrului international de
afaceri al Moscovei are pretul de
80 de ruble (din data de 3 August
2015), iar de la a doua or3, tariful
creste la 130 de ruble pe ord
(Moscow Mayor official website,
fard data).

Tipuri de zonificari

Nu au fost identificate date
pentru acest segment

Categorii de utilizatori

Nu au fost identificate date
pentru acest segment

Reglementari pe cerere
(functiuni)

Din punct de vedere al
reglementarilor in zona centrala
a Moscovei (inelul rutier care
delimiteaza Gradina Ring), in
anul 2002 s-a interzis pe timpul
zilei accesul tuturor vehiculelor
care depdseau greutatea de o
tond. Totusi, aceasta reguld nu
se aplica si vehiculelor care
asigurau diferite servicii
operationale, cu caracter de
urgentd sau care asigurd
transportul international. in anul
2004, limita acestei zone a fost
extinsd pand la TIR, cu
mentiunea ca accesul
vehiculelor care asigurau diferite
livrari pe timpul zilei era permis.
Din anul 2008, in aceasta zond au
acces numai vehiculele care
satisfac normele de poluare cu
privire la emisii din categoria
EURO 2 (Suchorzewski, 2013).
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Model ITS

Moscova face dovada unui
progres important in ceea ce
priveste implementarea
Sistemului Inteligent de
Transport (ITS) cu privire la
sistemele informationale legate
de automobilisti/pasageri,
sistemele de  management
legate de rutele de autobuze,
sistemele de gestionare a
incidentelor si sistemele de
sanctionare. Totusi, capitala se
afld incd in faza incipienta a
implementarii acestui sistem
inteligent (Oh si Gwilliam, 2013).

Recent, 1,000 de locuri de
parcare situate in zone dificile
din Moscova din punct de
vedere al infrastructurii, au fost
echipate cu un sistem inteligent
de senzori — SENIT Nedap, care
este foarte performant. Acest
sistem este de fapt reprezentat
de senzori care functioneaza
wireless, fiind montati 1n
pamant, si de o retea de
comunicatii special conceputa
pentru parcdrile la strada.
Asadar, sistemul oferd i
gestioneaza date in timp real cu
privire la ocuparea locurilor de
parcare si durata de stationare,
cu ajutorul inclusiv al sistemului
de management al parcarilor,
Aksioma. De asemenea, existd o
aplicatie pentru telefoane care
ajuta ca intregul proces de
gestionare a parcdrilor sa fie cat
mai eficient din punct de vedere
al disponibilitatii, costurilor,
capacitatii locurilor de parcare si
achitarea platii, fiind conectata
la sistemul de plati al orasului
(Nedap _Identification System
fard data).

Sanctionare

Sistemul prin care se detecteaza
parcdrile neregulamentare
constd intr-un vehicul special
care realizeazd fotografii si
filmari pe strazile din Moscova.
Acesta repeta verificarile pe
aceiasi rutd o datd la 15 minute
timp de o ora, fnregistrand
placutele de inmatriculare ale
autovehiculelor. Cu ajutorul
acestui tip de verificare se poate
constata cu precizie dacd masina
este parcata sau a oprit pentru
scurt timp (Moscow Parking, fara
data).

Cu privire la amenzi, tariful
pentru situatia in care
conducdtorul nu achitd taxa de
parcare, este de 2,500 de ruble,
iar pentru cei care nu respecta
regulile de parcare este de 3,000
de ruble. Utilizatorii care
parcheaza ilegal pe locurile
rezervate special pentru
persoane cu dizabilitati este de
5,000 de ruble. Pe langa
amenda, 1in oricare dintre
cazurile in care nu se respecta
regulile de parcare,
autovehiculele pot fi
remorcate/ridicate (Moscow
Mayor official website, fara
data).

Promovare

Nivelul de promovare in ceea ce
priveste parcarile este destul de
bun. Se remarca 2 site-uri, unde
utilizatorii pot gasi informatii
legate de: tipurile de parcari,
tarife, modalitati de plata,
abonamente pentru rezidenti,
raspunsuri la intrebari frecvente

etc. Acest pagini web sunt:
https://www.mos.ru/en/news/i

tem/31338073/ (1) si
http://parking.mos.ru/en/ (2).
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Lectie invatata — idei de retinut

e Parcarea pentru persoanele
cu dizabilitdti, motociclisti si
vehicule  electrice  este
gratuitd;

e Costul pentru parcarea care
depaseste ca durata primele
30 de minute creste de 3 ori
(in zona centrald);

e in zona au acces numai
vehiculele care satisfac

normele de poluare cu

privire la  emisii, din
categoria EURO 2;

Sistemul de verificare foarte
eficient  (prin  scanarea
placutelor de inmatriculare)
al autovehiculelor parcate
ofera inclusiv date in timp
real legate de gradul de
ocupare al parcarilor si de
durata de stationare;

Costul  amenzii  pentru
utilizatorii care parcheaza
ilegal pe locurile rezervate

special pentru persoane cu
dizabilitati este de
aproximativ de 10 ori pretul
parcdrii pentru 30 de minute
in zona centrald; aceste
autovehicule pot fi, de
asemenea,

remorcate/ridicate;

e Promovare foarte eficienta a
detaliilor legate de parcare
(in mediul on-line).

San Francisco (SUA)

Informatii generale

San Francisco are o suprafatd de
aproximativ 600 km? (Wikipedia,
2018) si o populatie de 888,653
de locuitori. Densitatea
populatiei este de 7,315 de
locuitori  pe km?  (World
Population Review, fard data).

Indici de motorizare si repartitie
modala

Figura 24 Repartitia modald in
San Francisco: www.sfmta.com

4%

Din punct de vedere al repartitiei
modale, in anul 2014, cel mai
mare procent se inregistreaza in
cazul utilizarii masinii personale
(deplasare unei singure

persoane), de 27%. 25% dintre
utilizatori folosesc transportul in
comun, iar 23% merg pe jos. in
ordine descrescatoare, cu 2
procente mai putin se remarca
utilizatorii care folosesc masina
personald Tmpreund cu mai
multe persoane (21%), iar 4%
aleg deplasare cu bicicleta, taxiul
sau alte mijloace de transport
(SFMTA Municipal
Transportation Agency, fara
data).

Numar de parcari
publice/private/rezidentiale

Totalul numarului de locuri de
parcare din San Francisco era de
441,541 in anul 2009: la strada -
281,364, in afara strazii in zona
centrald - 35,914, in afara strazii
n restul orasului -160,177.
Costuri

in anul 2009, parcarea in zona
centrald a orasului San Francisco
varia intre 2 si 21 de dolari pe
ord, intre 10 si 51 de dolari pe zi
si intre 180 si 700 de dolari pe
lung, in functie de zona. Din anul
2011 incepe sa se foloseascd un
sistem de tarifare dinamic in
diferite zone pilot ale orasului,
denumit SFpark. Astfel, tarifele
variau in functie de zond, ora din
zi si ziua din saptdamana, putand
fi ajustate cu nu mai mult de 50
de centi sau mai putin de 25 de
centi pe ora. Astfel, preturile
variau intre 25 de centisi 6 dolari
pe ord in functie de cerere.
SFpark stabileste tarife care vor
creste treptat in zonele sau in
intervale orare cand este dificil
de gasit un loc de parcare, pana
cand cel putin un loc va fi
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disponibil pentru fiecare cladire.
n ceea ce priveste zonele unde
se gasesc multe locuri de parcare
disponibile, pretul va scadea
pana cand unele dintre locurivor
fi ocupate. Tn prezent, sistemul
SFpark este utilizat in toata zona
centrald a orasului.

Tipuri de zonificari

Zonificare in ceea ce priveste
parcdrile din San Francisco se
realizeaza in functie de diferite
culori asociate in functie de
tipurile de reglementari stabilite.
Astfel, in zonele unde se
regdseste culoarea rosie, nu se
parcheaza deloc. Se afla in
general langd hidranti, statii de
transport public si in imediata
proximitate a cdilor de acces.
Albul reprezintd zonele unde se
poate parca pe o duratd de 5
minute in scopul de a imbarca si
debarca pasageri, in
proximitatea spitalelor, a
restaurantelor cu mai mult de
100 de locuri, a lacaselor de cult
si a cladirilor administrative.
Culoarea verde este utilizatd
pentru a marca zonele unde se
poate parca timp de 10 minute,
adesea situate  in fata
spalatoriilor, a florariilor, a ATM-
urilor etc. Tn zonele unde se
gaseste culoarea galbend nu se
parcheaza, aceste zone fiind
rezervate spatiilor comerciale
pentru incarcare si descarcare a
produselor. Albastrul reprezinta
acele zone unde este permis
accesul exclusiv pentru
persoanele cu dizabilitati, 24/24,
cu exceptia intervalelor cand se
curta strazile. in zonele unde nu
exista nicio culoare, se utilizeaza
panouri  unde se indica

restrictiile orare de parcare —in
general 2 ore 1in zonele
rezidentiale si in alte zone, 72 de
ore (SEMTA, fard data).

Categorii de utilizatori

Nu au fost identificate date
pentru acest segment

Reglementari pe cerere
(functiuni)

n scopul de a rispunde cat mai
eficient cererii, sistemul SFpark
ajusteaza periodic pretul parcarii
pentru ca utilizatorii sa gaseasca
in cel mai scurt timp posibil un
loc de parcare. Aceastd abordare
incurajeaza soferii sa parcheze in
zone mai putin frecventate si in
garaje, reducand astfel cererea
in zonele suprautilizate (SFMTA,
fara data).

Model ITS

San  Francisco este foarte
cunoscut pentru utilizarea unui
Sistem Inteligent de Transport
(ITS), reprezentand orasul cu cea
mai mare experientd in ceea e
priveste parcarile cu plata.
Acesta asigura un echilibru
foarte eficient intre cere si
ofertd. Sistemul functioneaza pe
baza unor senzori wireless de
parcare montati in  zonele
parcdrilor la stradd, acestia
colectand informatii cu privire la
modul in care aceste locuri sunt
utilizate si cate dintre acestea
sunt sau nu disponibile. De
asemenea, sunt montate inclusiv
contoare inteligente (smart
meters) care au rolul de a ajusta
oferta de locuri de parcare,
intervalele orare de utilizare si
modalitatea de plata a parcarilor
(card de credit, card inteligent
sau numerar), in functie de

cerere. Asadar, SFpark
faciliteaza procesul de gasire al
unui loc de parcare, asigurd un
tranzit mai rapid
(decongestionarea traficului si
circulatia mai rapida si fiabila a
mijloacelor de transport public si
a vehiculelor de urgentd),
asigura conditii mai sigure de
deplasare pentru pietoni si
biciclisti  si  contribuie la
reducerea aglomeratiei in zonele
comerciale.

Sanctionare

Nu au fost identificate date
pentru acest segment

Promovare

Din punct de vedere al informarii
utilizatorilor in ceea ce priveste
locurile de  parcare, San

COBESTPARKING

(Interfata site)

Lectie invatata — idei de retinut

e Sistemul de tarifare dinamic
care functioneaza in zona
centrald stabileste preturi ce
variazd in functie de  zona,
ora din zi si ziua din
saptamana in scopul de a
raspunde cat mai eficient

cererii de parcare. Acest

Francisco nu se aflda printre
orasele cel mai bine
reprezentate. Cu  exceptia
firmelor  private care fTsi
promoveazd cel mai bine
serviciile pe diferite pagini web
(asigurarea unor parcari fin
diferite zone ale orasului), detalii
despre parcdrile de la nivelul
intregului oras apar centralizate
pe urmdtorul site:
https://www.bestparking.com/s
an-francisco-ca-
parking/?view=map&start=2018
-07-03T20%3A30%3A00-
07%3A00&end=2018-07-
03T22%3A00%3A00-07%3A00

(costul parcarii si
disponibilitatea locului  de
parcare). in cadrul acestuia se
pot inclusiv rezerva locuri de
parcare.

4
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sistem contribuie la
incurajarea  soferilor  sa
parcheze in zone mai putin
frecventate si in garaje,
reducand astfel cererea in

zonele suprautilizate;

e Existd o zonificare realizata
in functie de care exista

reguli diferite In ceea ce
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priveste parcarea. Astfel, de
exemplu, Tn zona rosie nu se
parcheaza deloc (langa
hidranti, statii de transport
public etc), iar in zona alba
se poate parca pe o duratd
de maxim 5 minute (in
proximitatea spitalelor, a

ldcaselor de cult etc);

e Sistemul inteligent de
gestionare a parcarilor, care
functioneaza pe baza unor
senzori wireless montati in
zonele parcarilor la strada,
colecteazd informatii cu
privire la modul in care
aceste locuri sunt utilizate si
cate dintre acestea sunt sau
nu  disponibile.  Asadar,
pornind de la aceste date, se
faciliteaza procesul de gasire
al unui loc de parcare cat mai
rapid, asigurand un tranzit
cat mai bun care contribuie
la decongestionarea
traficului, la circulatia mai
rapida si fiabild a mijloacelor
de transport public si a
vehiculelor de urgentd, la
asigurarea conditiilor mai
sigure de deplasare pentru
pietoni si biciclisti si la
reducerea aglomeratiei fin

zonele comerciale.

Vilnius (Lituania)

Informatii generale

Vilnius are o suprafata de
aproximativ. 401 km? si o
populatie de 574,221 de
locuitori. Densitatea populatiei
este de 1,392 de locuitori pe km?
(Wikipedia, 2018).

Indici de motorizare si repartitie
modala

n anul 2011, Vilnius inregistra,
din punct de vedere al repartitiei
modale, un procent de 38% in
ceea ce priveste deplasarile cu
autoturismul  personal. 36%
dintre utilizatori alegeau mersul
pe jos, 25% dintre utilizatori
foloseau mijloace de transport in
comun, iar 1% preferau sd se
deplaseze cu bicicleta
(ENDURANCE European SUMP-
network, fara data). Pana in anul
2016, procentele s-au modificat
astfel: utilizatorii care se
deplaseaza cu masina personala
sunt reprezentati de un procent
de 45,1%, cei care merg pe jos
sunt 29,4%, cei care utilizeaza
transportul public in comun sunt
24,3%, cei care utilizeaza
bicicleta sunt 0,7%, iar cei care
utilizeaza serviciile car-sharing
sunt 0,5% (Vilnius, fara data).

Numar de parcari
publice/private/rezidentiale

Nu au fost identificate date
pentru acest segment

Costuri

Pe teritoriul orasului Vilnius, in
anul 2017 tarifele parcarii
difereau astfel, in functie de
zona: de la 0,3 Euro pe ora
dinspre periferie inspre centru,
unde cel mai mare pret este de
2,5 Euro pe ord. In zonele
intermediare, costul poate fi de

0,6 Euro sau 1,5 Euro pe ora
(Krusinskaité, 2017).

Tipuri de zonificari

Zonificarea 1n ceea ce priveste
parcarea se realizeaza in orasul
Vilnius in functie de pret. Asadar,
zona albastrd este cea mai
scumpa si este reprezentata de
zona centrald (2,5 Euro/ord).

Aceasta este inconjuratd de zona
rosie, unde se percepe un tarif
de 1,5 Euro pe ora. Urmatoarele
zone sunt: cea galbena (0,6
Euro/ora), cea verde si cea alba -
periferica (0,3 Euro/ora)
(Krusinskaite, 2017).

Figura 25 Zonificare dupd tarifare in Vilnius; sursa:

www.parking.lt/It/news/view/?id=266

Categorii de utilizatori

Nu au fost identificate date
pentru acest segment

Reglementari pe cerere
(functiuni)

Nu au fost identificate date
pentru acest segment

Model ITS

Dovada existentei unui Sistem
Inteligent de Transport in orasul
Vilnius este sustinutd de un
proiect-pilot lansat in anul 2017,
prin care pentru 130 de locuri de
parcare din zona centralda se

Kooy, |

V. Geruiaitio g, &

Santariskiy g.

instaleaza senzori, care vor
functiona  printr-un  sistem
software si se vor transmite in
timp real informatii cu privire la
disponibilitatea  spatiilor de
parcare. Scopul este acela de a
ajuta conducdtorii auto sa
gaseascd intr-un timp cat mai
scurt un loc liber si sa optimizeze
utilizarea parcajelor. in functie
de eficienta rezultatd de pe urma
implementarii acestui proiect, se
va hotdri dacd masurile se vor
extinde si in restul zonelor din
oras (Eltis, 2017).
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Sanctionare

Nu au fost identificate date
pentru acest segment

Promovare

Vilnius nu beneficiazd de o
promovare a parcarilor precum

alte orase, astfel incat doar pe
site-ul  https://www.parking.lt/
apar detalii cu privire la
localizarea  parcarilor, tarife,
locurile  amenajate  special

pentru persoanele cu dizabilitati,
etc.

Figura 26 Pagina oficiald pentru parcare a orasului Vilnius; sursa:

https://www.parking.lt/
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Lectie invatata — idei de retinut

e Costul parcdrii intre zona
centrald si periferie variaza,
astfel incat, fatd de centru,
unde este perceput cel mai
mare tarif, spre periferie
acesta scade de aproximativ

8 ori;

e Existd un sistem inteligent
de gestionare a parcarilor,
care functioneaza pe baza

unor senzori, acestia

Sty Dosaine i

transmitand in timp real
informatii cu privire la
disponibilitatea spatiilor de
parcare, in scopul de a ajuta
conducdtorii auto sa
gaseascd fintr-un timp cat
mai scurt un loc liber si de a
se optimiza utilizarea

parcdrilor.

Oradea (Romania)

Informatii generale

Municipiul  Oradea are o
suprafata de aproximativ 116,1
km?si o populatie de 221,861 de
locuitori. Densitatea populatiei
este de 1,910 de locuitori pe

km?2.

Indici de motorizare si repartitie
modala

in anul 2016, in Municipiul
Oradea se finregistra, din punct
de vedere al repartitiei modale,
un procent de 39% in ceea ce

priveste deplasarile cu
autoturismul  personal. 35%
dintre utilizatori folosesc

transportul in comun, 25% aleg
mersul pe jos, iar 1% preferd sa
se deplaseze cu bicicleta
(Institutul de  Cercetari in

Transporturi  — INCERTRANS,
2016).
Numar de parcari

publice/private/rezidentiale

in ceea ce priveste parcirile
rezidentiale, Tn cartierele de
locuinte  colective se vor
amenaja pana in anul 2020 cel
putin 2,000 de locuri de parcare
pe an. Numarul de locuri
amenajate in  noile parcari
subterane si supraterane va fi de
cel putin 1,500 de locuri.

Tn zona centrali existau, in anul
2017, 2,120 parcari in zona
galbend. Parcadrile marcate cu
alb din zona centrald sunt in
numar de 5,534. Parcarile
publice in afara strazii insumeaza
in total 893 de locuri. Numarul
parcarilor private in afara strazii,
din zona central3, este de peste
2,000 de locuri (Consiliul Local al
Municipiului Oradea, 2017).

Costuri

Conform PMUD Oradea din anul
2016, tariful perceput pentru
parcare la nivelul intregului
municipiu era de 2 lei pe ora.
Abonamentele percepute atunci
costau 60 RON/luna. Locurile
care se concentrau intr-o singura
parcare costau 40 RON/luna,
cele care erau transmisibile
pentru un singur autoturism
costau 80 RON/Iuna, 160 RON
pentru 3 luni, cele care se
concentrau intr-o singura
parcare costau 160 RON/3 luni,
abonamentul de parcare pentru
6 luni — 300 RON, iar cel pe 1 an
— 600 RON. Tn ceea ce priveste
abonamentele in zone cu limitd
de parcare de 2 ore, acestea nu
erau valabile (Institutul de
Cercetari in Transporturi —
INCERTRANS, 2016).

Tn functie de zonificarea propusa
(zone galbene, albe si eventual
rosii), parcarea va fi mai scumpa
in centru si in zonele cu cerere
mare pentru o sedere pe termen
scurt (2-3 ore). Zonele cu parcari
mai scumpe vor fi inconjurate de
parcdri cu preturi mai scazute
pentru stationdri pe termen mai
lung.  Zonele rosii sunt
reprezentate de cererea cea mai
mare si se vor percepe tarife mai
mari decat in zona galbena, iar
durata stationdrii va fi mai
scurtd. Tichetele de parcare din
zona rosie vor putea fi utilizate
incluziv in zona galbena sau alba,
in timp ce un tichet din zona
galbena nu va putea fi utilizat in
zona rosie. In zona pietelor si in
parcarea primdriei se va mentine
un sistem de parcare prin care
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primele 30 de minute sau prima
ora este gratuitd, urmand ca
tariful  sa creasca treptat
(Consiliul Local al Municipiului
Oradea, 2017).

Conform Organizatiei Optar,
toate parcarile de resedinta pot
fi utilizate in mod gratuit de
catre oricine in intervalul 07.00 —
16.00, iar in ceea ce priveste
cererea, dacad aceasta este mai
mare decat oferta, tariful se
stabileste prin licitatie. in functie
de zonificarea realizata pe culori,
in zona galbend se poate parca
timp de 2 ore maxim, iar pretul
porneste de la 1,3 RON/30 de
minute. Tn zonele albe se pot
face abonamente pentru o luna
si chiar un an, iar pretul este de
85 RON/luna. Asadar, in toate
zonele care atrag trafic, parcarea
se realizeazd cu achitarea unui
pret (lvan, 2018).

fn anul 2018, prin intermediul
aplicatiei Tpark, se pot rezerva
locuri de parcare prin SMS astfel:
30 de minute costd 0,42 Euro, o
ora cost 0,83 Euro, 2 ore costa
1,67 Euro, 6 ore costa 3,57 Euro.
Pentru a parca in parcarea
supraetajata, situatd pe strada
Tribunalului, se vor achita: 0,60
Euro pentru o ord, 1,19 Euro
pentru 2 ore, 1,79 Euro pentru 3
ore si 3,57 Euro pentru 8 ore
(TPARK, fir3 dats).

Tipuri de zonificari

Municipiul Oradea beneficiaza
de o zonificare n ceea ce
priveste parcarile. Acestea sunt:

1. Marcate cu galben

2. Marcate cu alb
3. Publice, in afara strazii
4. Private, in afara strazii

Cele din prima categorie sunt de
dimensiuni reduse si se afla in
proximitatea institutiilor ce
ofera servicii publice sau a
pietelor. Durata de stationare
este limitatd la 2 ore, putand fi
utilizate exclusiv contra cost,
pentru tariful de 2,6 RON/ora.
Nu exista posibilitatea solicitarii
abonamentelor, cu exceptia
rezidentilor. Tn principiu, aceste
locuri sunt rezervate celor care
ajung In  zona  centrald,
vizitatorilor si clientilor.

Parcarile marcare cu alb sunt
situate de-a lungul strazilor
secundare sau la limita zonei
centrale, putand fi utilizate
contra cost sau in baza unui
abonament, fara a se impune o
limita de timp de stationare.
Tariful perceput este de 2,6
RON/ora , iar abonamentele
lunare costau, in anul 2017, 85
RON/lund si 870 RON cele
anuale. Rezidentii beneficiaza de
tarife speciale, astfel cd acestia
pot achita 20 RON/lun3 pentru
un abonament si 200 RON/an,
putand sd parcheze  in
proximitatea locuintei.

in cazul locurilor de parcare
publice care se afla in afara
strazii se percepe o taxa mai
mica decat pentru cele la stradd,
cu 30%. Abonamentele Tn cadrul
acestei zone au aceeasi valoare
ca si cele cu durata nelimitata de
la strada.

Locurile de parcare private care
se afla in afara strazii sunt fie ale
unor rezidenti, fie apartin de
cladiri comerciale sau de birouri

(Consiliul Local al Municipiului
Oradea, 2017).

Categorii de utilizatori

Nu au fost identificate date
pentru acest segment

Reglementari pe cerere
(functiuni)

Nu au fost identificate date
pentru acest segment

Model ITS

in cazul Municipiului Oradea
exista aplicatia Tpark care face
dovada existentei unui Sistem
Inteligent de Transport. Cu
ajutorul acesteia se poate
realiza, prin SMS, plata pentru
locurile de parcare din Oradea,
se pot achizitiona roviniete,
vignete pentru Ungaria,
vouchere pentru parcarea prin
apel de tip bip, plata amenzilor,
taxa de pod de la Fetesti-

Cernavodd si plata parcarii in
Ungaria prin card bancar
(TPARK, fard datad).

Sanctionare

Nu au fost identificate date
pentru acest segment

Promovare

Oradea se numard printre
orasele din tara care beneficiaza
de sistemul de platd a parcdrii
TPARK. Nu exista o alta pagind
web unde sa aparad detalii legate
de parcarea de la nivelul
orasului, dar in cadrul site-ului
https://www.tpark.ro/oradea/
se regasesc informatii cu privire
la pretul parcarii, la modalitatile
de plata, la intervalul de
functionare, existd o hartd
interactiva a parcarilor etc.
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Figura 27 Pagina oficiald cu informatii despre parcare in Oradea; sursa:

https://www.tpark.ro/oradea/
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Lectie invatata — idei de retinut

e Pretul parcdrii variaza fin
functie de zona, astfel ca se
va plati mai mult pentru
ocuparea unui loc in zona
centrald si in zonele cu
cerere mare (maxim 2-3
ore), fata de alte zone de la

nivelul municipiului;

Locurile de parcare din
zonele pietelor si ale
primdriei vor putea fi
utilizate in mod gratuit
pentru primele 30 de
minute/prima ord, urmand
ca cei care depasesc aceastd

durata sd achite un pret;

Exista posibilitatea achitarii

pretului pentru parcare prin

aplicatia TPARK (prin

intermediul SMS-urilor);

e Nu se permite obtinerea
abonamentelor pentru
parcare in  proximitatea
institutiilor ce oferd servicii
publice sau a pietelor, cu

exceptia rezidentilor;

o in cazul locurilor de parcare
publice care se afld in afara
strazii se percepe o taxa mai
micd decat pentru cele la
strada, cu 30%.

Sibiu (Romania)
Informatii generale

Municipiul Sibiu are o suprafata
de 121 km? si o populatie de
169,317 de locuitori. Densitatea
populatiei este de 1,399 de
locuitori pe km? (Wikipedia,
2018).

Indici de motorizare si repartitie
modala

Nu au fost identificate date
pentru acest segment

Numar de parcari
publice/private/rezidentiale

Tn Sibiu existd 34 de parcari
publice care insumeaza un total
de 1963 de locuri, dintre care
1719 pot fi utilizate fara limitd de
timp, iar restul de 244 sunt
limitate la 2 ore. Se remarcd
inclusiv prezenta a 2 locuri de
parcare  pentru  vehiculele

electrice, ce pot fi folosite
exclusiv pe durata incarcarii
(Metroul -  Proiectare  si
Consultanta si TRAFFIX, 2016).

Costuri

Dintre cele 34 de parcdri
identificate la nivelul
Municipiului Sibiu, 3 au un regim
de functionare wusor diferit.
Asadar, tariful pentru cele 31
este de 1 RON pentru 6 ore, de
luni pand sambdtd, fie fin
intervalul 08.00-14.00, fie 12.00-
18.00, iar duminica este gratuit.
Celelalte 3 parcari respectd
aceasta tarifare, cu mentiunea
ca inclusiv in zilele de duminica
se percepe o taxd, astfel:

e Pentru parcarea cu bariera
Piata Micad se plateste 1 RON

pentru 30 de minute;

e Pentru parcarea Cazarma 90
se plateste 1 RON pentru 1
ora (in cadrul acesteia exista
2 locuri de parcare pentru
autovehicule electrice cu
folosinta exclusivd pe durata

incarcarii acumulatorilor);

e Pentru Sala Transilvania se
pldteste 1 RON pentru 1 ora
(Metroul — Proiectare si
Consultanta si TRAFFIX,
2016).

Exista posibilitatea ca
utilizatorii sa beneficieze de
abonamente pentru parcare,
astfel ca exista: abonamente
pentru riverani (2 RON pentru o
lund), abonamente reduse (15
RON pentru o Ilund) si
abonamente totale (30 RON pe
luna) (SPADPP Sibiu, fara data).
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Tipuri de zonificari

Nu au fost identificate date
pentru acest segment

Categorii de utilizatori

Nu au fost identificate date
pentru acest segment

Reglementari pe cerere
(functiuni)

Cu privire la numarul de locuri de
parcare oferite, se prevede o
cresterea a acestuia raportata la
necesitdtile populatiei. Astfel,
vor exista parcdri cu duratd
limitata de stationare si parcdri
planificate pentru fiecare cartier
al  municipiului  (Metroul -
Proiectare si Consultantd si
TRAFFIX, 2016).

Model ITS

Municipiul Sibiu beneficiaza de
introducerea unor elemente ce
tin de sistemele inteligente de
transport, astfel 3, din
perspectiva gestionarii
inteligente a parcarii, s-au
introdus in zona centrald 30 de

automate de parcare. Tariful
parcarii putea fi achitat inclusiv
prin cardul bancar. Tn ceea ce
priveste exemplul Pietei Mici,
aceasta prezinta o parcare unde
accesul este electronic, la intrare
existand o bariera si un panou
care informeaza in timp real
numarul locurilor libere. Tn
momentul iesirii din parcare,
este necesara scanarea chitantei
ce dovedeste plata parcarii
(Metroul -  Proiectare  si
Consultanta si TRAFFIX, 2016).

Sanctionare

Nu au fost identificate date
pentru acest segment

Promovare

n ceea ce priveste promovarea
sistemului de parcari, Municipiul
Sibiu este bine reprezentat.
Informatii  cu privire  la
reglementarile locale, la tarifare,
harti cu localizarea parcarilor
etc, se gasesc la urmdtoarea
adresa web:
http://spadpp.sibiu.ro/parcari.

Figura 28 Pagina oficiald a serviciului de parcare din Sibiu; sursa:

http.//spadpp.sibiu.ro/parcari

P = SERVICIUL PUBLIC DE ADMINISTRARE
u A,l).l a A DOMENIULUI PUBLIG $1 PRIVAT SIBIU
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Lectie invatata — idei de retinut

e Seremarcd prezenta a 2 locuri
de parcare pentru vehiculele
electrice, ce pot fi folosite
exclusiv pe durata incarcarii
acumulatorilor acestora;

e Desi majoritatea parcarilor
pot fi utilizate Tn mod gratuit
in  decursul  zilelor de
duminica, cele care sunt
localizate in zone de interes
major sunt tarifate inclusiv in

aceasta zi de weekend;

Existd posibilitatea achitarii
taxei pentru parcare prin
cardul bancar la automatele
localizate in diferite zone din

proximitatea parcarilor;

Existd o parcare unde se oferd,
la intrare, informatii in timp
real cu privire la numarul

locurilor libere;

Promovare foarte eficienta a
detaliilor legate de parcare (in
mediul on-line).
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Propunerile sunt formate in cazul politicii de
parcare a Municipiului Bacau dintr-un set de
obiective operationale sustinute de o suite de
programe, proiecte, masuri si reguli.

10 ani pentru
amortizarea
investitiei ntr-o
parcare
multietajata
(70% are, tarif orar
de 3 lei)

370000 Euro
incasari anuale
prin optimizarea
tarifarii
2170000 Euro
incasari prin
extinderea
zonelor de
tarifare.

POLITICA

de parcare
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Aceastd parte prezintd intr-o manierd mai detaliatd principalele obiective ale

politicii de parcare.

Incadrarea in obiectivele si
directiile de actiune din Strategia
Integratd de Dezvoltare Urbana
Bacau (SIDU).

03. INFRASTRUCTURA  DE
TRANSPORT PERFORMANTA

03.5 Gestiune eficienta a
mobilitdtii prin instrumente ICT

D3.5.1 Conturarea unei politici
de parcare

D3.5.2 Amenajarea de parcdri
multietajate in zonele
rezidentiale

D3.5.3 Amenajarea unor parcdri
de transfer (park & ride / park &
walk)

D3.5.4 Dezvoltarea unui sistem
de management al traficului
(incl. aspecte institutionale)

Acest obiectiv se raporteaza la
cea mai stringenta problema de
parcare a Bacdului, si anume,
parcarea rezidentiald. Deficitul
de peste 1000 locuri de parcare /
cartier face ca rezidentii sa
foloseascd orice resursd de teren
disponibila ca parcare: foste
spatii verzi, banda 1 si adesea
chiar trotuarul.

n prezent cartierele rezidentiale
beneficiaza de un numar foarte
redus de parcdri rezidentiale
amenajate.  Doar  parcarile
ecologice amenajate n
intervalul  2011-2016 (aprox.
1090 locuri) pot fi considerate ca
fiind amenajate acestea nu mai
detin insa marcaje si indicatoare.
Restul masinilor stationeaza in
parcari spontane sau in lungul
strazii, adesea neregulamentar.

Deficitul ridicat de parcari in
cartierele de locuinte colective
aldturi de numarul foarte redus
de parcaje amenajate face ca
prioritatea sa fie amenajarea
unui numar cat mai mare de
parcari.

De asemenea, este important ca
aceste noi parcari sa fie
amenajate intr-un mod cat mai
eficient, cu o amprentd la sol cat

mai redusa pentru a putea
permite recastigarea unor spatii
publice esentiale pentru
bunastarea comunitatii.
Reducerea deficitului de parcare
si astfel eliminarea parcarilor
ilegale la strada (pe trotuar) va fi
asigurata prin insertia de parcari
multietajate (2-3 niveluri) cat si
prin parcari la sol de dimensiuni
mai mici (10-30 locuri). Pentru a
pastra un echilibru intre spatiul
alocat parcarii si cel alocat
comunitatii (spatii verzi,
agrement, socializare, etc.) se va
avea in vedere mereu cad o
maximul de spatiu care poate fi
alocat intr-o incinta de locuinte
colective sa nu treaca de 50% din
suprafatd totald a acesteia.

De asemenea, pentru cartierele
care au probleme critice in ceea
ce priveste parcarea rezidentiala
sunt propuse deja prin SIDU si
PMUD programe complexe de
regenerare urband (Aviatori,
Bistrita Lac si Republicii). Pentru
cartierele Bistrita Lac si Aviatori
finantarea pentru circulatii si
spatii publice este asigurata prin
POR, Axa 4 Pl 4.1 si 4.3 urmand
ca parcdrile multietajate sa fie
finantate dintr-un parteneriat
public privat.

250 Bistrita Lac, 250 Aviatori,
500 la sol, transformare

in  parteneriatul public-privat

primdria poate oferi terenul,
urmand ca investitorul sa
asigure construirea parcajului si
sa beneficieze de exploatarea
acestuia.

02. Cererea de
parcare in zona

centrala redusa cu
20%

Acest obiectiv are in vedere
eliberare eliberarea treptatd a
zonei centrale si a zone din
vecindtatea vesticd. Acest aspect
are in vedere pe de-o parte
tarifarea parcarii la strada in
intreaga zona. Tn timp, pe baza
unor parteneriate de tip public-
privat se are in vedere si
amenajarea unor parcari
multietajate in puncte cheie (ex.
Hotel Moldova) care sa
functioneze ca parcdri de tip
park & walk si s3a permita
eliberarea treptata a spatiului
public de masini parcate.

03. Gestiune
eficienta a parcarii
garantata prin
transparenta si
reinvestirea
veniturilor in
mobilitate urbana
(5mil € reinvestiti
pana in 2023)

Acest obiectiv se refera la modul
n care sunt gestionate veniturile
obtinute din parcare. Persoanele
care platesc parcarea, nu ar
trebui sd poata vedea direct cum
sunt folositi banii platiti. Astfel
incasarile trebuie afisate
transparent iar resursele ar
forma un ,fond de mobilitate si
spatiu public” prin care s-ar
permite revitalizarea de spatii
publice si sustinerea de proiecte
de mobilitate urband durabila.
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04. 30% din parcarile
din afara strazii sunt
verzi (dale fnierbate
si vegetatie inalta)
panain 2023

Acest obiectiv. cu caracter
transversal are rolul are rolul de
a ameliora impactul negativ pe
care parcarea il are asupra
mediului. Principalele directii in
acest sens se referd laincluderea
vegetatiei in noile parcari (si cele
existente, dupa posibilitati) sau
la folosirea de imbracdaminte cu
un grad mai ridicat de
permeabilitate.

O5. Sistem IT eficient
si accesibil tuturor
categoriilor de
utilizatori care sa
asigure accesul la
informatie privind
parcarea si plata
acestui serviciu

Acest obiectiv se referd cu
precidere la  accesul la
informatii. Fiind un serviciu
public de mare importanta, orice
locuitor sau vizitator al orasului
trebuie sd aiba acces facil la
informatii despre parcare
(localizarea parcarilor, tarifare,
amenzi, etc.).

06. Servicii de
parcare diversificate

care sa raspunda unei
varietati cat mai largi
de utilizatori

Masurile de parcare active in
prezent nu sunt adaptate la
nevoile diferitelor categorii de
utilizatori. Acest obiectiv,
vizeaza diversificarea masurilor
si regulilor privind gestiunea
parcdrii astfel incat acestea sd fie
mai bine adaptate la nevoile si
caracteristicile diferitelor tipuri
de utilizatori.

07. Reducerea cereri
de parcare in zonele
periferice cu
concentrari de locuri
de munca

Acest obiectiv, desi se refera la
parcare are in vedere un
deziderat mai amplu, si anume
schimbarea comportamentului
angajatilor  prin  incurajarea
utilizarii mijloacelor de transport
alternative (transport public,
bicicleta sau chiar car pooling).
Obiectivul devine palpabil dupa
realizarea proiectelor din PMUD
(infrastructurd velo, sistem de
management al traficului,
modernizarea statiilor de
transport public si a flotei).

Sinteza reprezintd in acest caz o spatializare a principalelor caracteristici,
dificultdti si provocdri identificate in partea de analizd. Sinteza evidentiazd o
suitd de zone cu caracteristici si provocdri distincte cdrora li se vor adresa
mdsurile, regulile si proiectele care compun planul de actiuni a politicii de
parcare. Abrevierile din tabel reprezintd: P = Proiect, M=Mdsurd si R=Reguld.

Tabel 3 Lista de obiective, programe, proiecte, mdsuri si reguli

Toate proiectele care prevad construirea de parcari multietajate nu sunt
eligibile pentru a obtine finantare prin POR (Pl 4.1) insad se pot realiza in
parteneriat public privat (primdria poate achizitiona si ulterior concesiona
terenul) sau se pot obtine imprumuturi de la Banca Europeana pentru
Reconstructie si Dezvoltare (BERD) sau Banca Europeand pentru Investitii
(BEI). Exista deja un precedent in acest sens, un imprumut realizat pentru
innoirea sistemului de iluminat public.

Obiectiv

O1. Sistem de parcari
rezidentiale
eficientizat si
reconfigurat care
asigura 1000 de
locuri de parcare
suplimentare
concomitent cu
eliberarea de 2 ha de
teren pentru spatii
verzi pana in 2023

Proiecte / Masuri / Reguli

Orizont

Program complex de regenerarea urbana a
cartierului Aviatori (programul contine si alte
proiecte, mdsuri sau reguli care insd nu vizeazd

parcare).

P: Reorganizarea circulatiei si | 2018-
(re)amenajarea spatiilor publice 1in | 2023
ansambluri de locuinte colective — | (POR
Concept de mobilitate pentru cartier | 4.3)
Aviatori. (cf. PMUD/SIDU)

P: Parcare colectiva rezidentiald de tip | 2018-
”smart parking” in cartierul Aviatorilor | 2023
(3 locatii). (cf. PMUD/SIDU)

P: Parcare colectiva Str. Narciselor. (cf. | 2018-
PMUD/SIDU) 2023
P: Parcare colectiva Str. Henri Coanda. | 2018-
(cf. PMUD/SIDU) 2023
P: Parcare colectiva Str. Henri Coanda - | 2018-
DJEP CJ BC/SPCRPCIV BC. (cf.| 2023

PMUD/SIDU)

Program complex de regenerarea urbana a
cartierului Bistrita Lac (programul contine si alte
proiecte, mdsuri sau reguli care insd nu vizeazd

parcare).
P:  Reorganizarea  circulatiei  in | 2018-
ansambluri de locuinte colective — | 2023
Concept de mobilitate pentru cartier | (POR
Bistrita Lac. (cf. PMUD/SIDU) 4.1)
Parcare colectivd rezidentiala de tip | 2018-
”smart parking” in cartierul Bistrita Lac | 2023
(2 locatii). (cf. PMUD/SIDU)
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Parcare colectiva Str. Ana Ipatescu. (cf. | 2018-
PMUD/SIDU) 2023

Program complex de regenerarea urbana a
cartierului Republicii (programul contine si alte
proiecte, mdsuri sau reguli care insd nu vizeazd
parcare)

P:  Reorganizarea  circulatiei  in | 2023-
ansambluri de locuinte colective in | 2030
cartierul Republicii Il. (cf. PMUD/SIDU)

P: Parcare colectiva rezidentiala de tip | 2023-
”smart parking” in Cartierul Republicii Il | 2030
(5 locatii). (cf. PMUD/SIDU)

Program de reconfigurare a strazilor in cartierele
de locuinte individuale (cartiere Tache, CFR si
Miorita)

Strazile vor fi reconfigurate in sensuri unice, cu
trotuare mai generoase, vegetatie de aliniament
si insertii de parcadri la strada. Aceste proiecte de
reconfigurare intra in vigoare in momentul in care
se realizeazd proiecte de reabilitare strazi si
trotuare in cartierele enumerate mai sus.
2018-2030

M: Realizarea de acorduri cu centrele | 2018
comerciale (Kaufland, Lidl, Cora) pentru
inchirierea parcdrilor pe parcursul
noptii catre rezidenti. Pentru asta se pot
folosi si aplicatii cum ar fi ,Bparking”
sau ,2park.io”

R: Rezidentii vor putea achizitiona un | 2018-
loc de parcare rezervat doar in parcarile | 2023
multietajate. in caz contrar vor putea
achizitiona abonamente care s3 le
permita sa parcheze in parcarile la sol
fara a avea un loc rezervat. Regula se
aplica la nivel de cartier doar dupa ce
amenajarea parcdrilor multietajate si la
sol a fost incheiata.

Program pentru eficientizarea modului de
utilizare a parcarilor rezidentiale existente.

M: Inventarierea si marcarea locurilor | 2018-
de parcare la sol (parcari care se vor | 2020
pastra). Este recomandat ca aceastd
inventariere sa fie realizata la nivel de
cartier. Se are in vedere realizarea unor
planuri de reconfigurare a spatiilor
interstitiale prin care sunt evaluate
terenurile disponibile pentru interventii
(inclusiv garajele), circulatiile, necesarul
si oferta de parcari si nevoile reale ale
comunitatii. Fiecare plan va include in
procesul de realizare multiple consultari
publice orientate cu precddere catre
locuitorii si utilizatorii zonei.

M: Demolarea garajelor si inlocuirea lor | 2018-
cu parcdri multietajate (parteneriat | 2023
public-privat) — masura este corelata cu
planurile de reconfigurare a spatiilor
interstitiale din cartierele de locuinte
colective.

M: Ridicarea autovehiculelor | 20183
abandonate sau fard stapan (model:
https://bit.ly/2MTOsvc).

2
ﬂrﬂm \
02. Cererea de
parcare in  zona
centrala redusa cu
20% pana in 2023.

Program pentru reducerea cererii de parcare in
zona centrala si zona centrala extinsa.

M: Extinderea parcarii cu plata in | 2018-
intreaga zond centrald + zona centrald | 2019
extinsd  (strazile: Bacovia, Oituz,
Razboieni, Titulescu, 1.S. Struza,
V.Alecsandri, Parcului).

Optional se poate testa si Henri Coandd
si Aviatorilor riscul este insa ca soferii sa
nu mai foloseasca aceste strazi si sa
parcheze in zona locuintelor colective.

[Pasul 1 — tarifare; pasul 2 — limitare
timp la maxim 2 ore sau cresterea
tarifului dupa 1 ora]

M: Decalarea orarului intre unitatile de | 2018
fnvatdmant in zona centralad extinsa siin
cartierul Aviatori (decalaj de 10-30
minute).

P: Delimitarea unor zone de ,drop off” | 2018
pentru parintii care isi lasa copii la
unitatile de Tnvatamant. Zonele sunt
active doar in intervalul orar 07:00 —
08:00).

P:”Walking Buss” — proiect pentru | 2019
insotirea copiilor de catre un cadru
didactic pe traseul parcurs intre cea mai
apropriata statie de autobuz si unitatea
de invdtdmant. Cele mai relevante statii
pentru acest serviciu ar fi: 9 Mai nr.24,
Catedralei sau Parcul Trandafirilor.

P: Proiect pentru incurajarea parintilor | 2019
sd aducd copii la scoald in regim de

13 M3sura se afld deja in proces de implementare. Sunt intdmpinate insa dificultati

din cauza lipsei unor utilaje pentru ridicare autovehiculelor. 14 Model deja aplicat |a Piata Central3.
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“carpooling” — un parinte transport mai
multi copii cdtre aceeasi unitate de
fnvatdmant. Se poate corlea cu zona de
,drop off” — ex. doar masinile care
transporta mai multi copii pot parca in
acele zone.

Program pentru amenajarea de

parcari

multietajate in zona centrala. Odatd cu
amenajarea parcdrilor multietajate, numdrul de
parcdri la stradd se va reduce. In jurul unei parcdri
multietajate, la o razd de 300 m, parcarea la
stradd va fi interzisd iar tariful pentru parcarea la
stradd va fi mereu mai ridicat decdt cel pentru

parcarea in afara strazii.

Reorganizarea circulatiei si
(re)amenajarea spatiilor publice din
zona centrala

2018-
2023
(POR
4.1).

P: Construire parcare multietajata la
Hotel Moldova. (cf. PMUD/SIDU)

2018-
2020

P: Construire parcare multietajata
(rezidential) pe bdul Unirii langa
Kaufland.

2018-
2020

P: Construire parcare multietajata in
spatele Casei de Cultura (str. Erou Gh.
Rusu). (cf. PMUD/SIDU)

2018-
2023

P: Construire parcare multietajatd
Catedrala romano- catolicd Sf. Petru si
Paul. (cf. PMUD/SIDU)

2018-
2023

P: Amenajarea unui nod intermodal pe
perimetral Inelului Il de circulatie in
zona Autogdrii  Centrale (include
parcare). (cf. PMUD/SIDU)

2018-
2023

P: Construire parcare multietajata la
Piata Centrald (distinct de proiect
amenajare piatd/mixta). (cf.
PMUD/SIDU)

2018-
2023

P: Construire parcare multietajatd
(rezidential) pe strada lernii. (cf.
PMUD/SIDU)

2018-
2023

R: Odata cu amenajarea parcarilor
multietajate, numarul de parcari la
strada se va reduce. In jurul unei parcéri
multietajate, la o razd de 300 m,
parcarea la strada va fi interzisa iar
tariful pentru parcarea la strada va fi
mereu mai ridicat decat cel pentru
parcarea in afara strazii.

2019-
2023

M: Unirea tuturor veniturilor si
cheltuielilor aferente parcarii sub o linie

2018-
2019

03. Gestiune
eficienta a parcarii
garantata prin
transparenta si
reinvestirea

veniturilor in

mobilitate urbana
(5mil € reinvestiti
pani in 2023)%

distincta de buget (la Politia Locala dar
si la Primdria Municipiului Bacau).

M: Reinvestirea veniturilor obtinute din
parcarea la strada in proiecte de
mobilitate sau spatii publice pentru
zona centrald. Tn cazul parcrilor
multietajate veniturile vor fi utilizate
pentru amortizarea investitiilor. Se
poate crea si un ,fond de parcare” care
sa finanteze proiecte din comunitate
menite sa asigure revitalizarea spatiului
public.

2018-
2019

M: Campanie de comunicare pentru
promovarea si informarea populatiei cu
privire la masurile politicii de parcare
(buget anual de 50.000 € din incasarile
provenite din plata parcdrii).

2018-
2030

. J

04. 30% din parcarile
din afara strazii sunt
verzi (dale inierbate si
vegetatie inalta) pana
in 2023

R: Toate parcdrile la sol care vor fi
amenajate in afara strazii vor fi pavate
cu precddere cu dale finierbate
(circulatiile pietonale vor pastra un
dalaj standard).

2018-
2019

R: Parcdrile multietajate noi vor detine
terase verzi, dupa posibilitati circulabile
si accesibile publicului.

2018-
2019

R: Toate parcarile in afara strazii,
publice sau private vor fi amenajate
ludnd in calcul regula: ,,un arbore la 4
locuri de parcare” (reguld inclusa in RLU
PUG Bucuresti 2000).

2018-
2019

O5. Sistem IT eficient
care sd asigure accesul
la informatie privind
parcarea si  plata
acestui serviciu
pentru toate

Program pentru facilitarea accesului publicului la

informatii privind parcarea

P: Realizarea unui ,sub-pagini” pe
pagina web a primdriei (sau o pagina
distincta) in care locuitorii si vizitatorii
orasului sa gdseasca informatii despre
localizarea parcarilor (harta
interactiva), costul parcdrii si modalitati
de platd si alte reguli despre parcare
(inclusiv politica de parcare)

Model: http://spadpp.sibiu.ro/parcari

2018

P: Baza de date urbane (GIS) pentru
Municipiul Bacau, accesibila public. Prin
PMUD, SIDU, Politica de Parcare si

2018-
2019

15 Tn prezent, cu tariful de 1 leu / oréd si cu o ocupare de 70% venitul anual din
exploatarea celor 957 parcari cu plata se ridicd la 370000 cu marirea la 3 lei / ord
acesta s-ar majora la 1100000. Cu extinderea parcarilor tarifate cu 3 lei / ord
veniturile anuale s-ar putea ridica la 2200000. Calculul exclude costurile de operare
si veniturile din parcarea rezidentiala.
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categoriile
utilizatori
2020)

Registrul Spatiilor Verzi existd deja o
mare parte a datelor in format GIS
(tramd stradald, cadru natural, fond
construit, populatie si locuri de munca,
cerere/ofertd parcare pe circumscriptii
de trafic, etc.) Acestea trebuie unificate
si puse la dispozitia publicului. De
asemenea, dat fiind faptul ca exista
date agregate la nivelul circumscriptiilor
de trafic este recomandat ca acestea sa
fie folosite si in gestiunea serviciilor
publice sau formularea de noi programe
si proiecte.

ex: www. zmo.maps.arcgis.com/home

De asemenea, se va aplica mereu
principiul prin care parcarea la strada
este mai scumpa decat parcarea in
parcarile multietajate.

P: ,Smart parking” — aplicatie pentru
ghidarea utilizatorilor catre un loc de
parcare disponibil.

V1. Pentru parcari in afara strazii
accesibile prin bariera (public si privat).
Exemplu functional deja in Cluj Napoca,
aplicatia Cluj Parking disponibild pe
10S/Android.

2020

V2 Pentru parcari la strada (termen lung
—implica instalarea de senzori).

2023-
2030

P: Achizitionare si realizare marcaje si
indicatoare care sd ghideze
conducdtorii auto cdatre cele mai
apropiate parcaje (50 indicatoare)
ex: modelul ghidajelor cdtre parcarea
multietajatd Universal din Brasov

2018-
2019

Program pentru cresterea gradului de incasare si
diversificarea modalitatilor de plata a parcarii

P: Achizitionare de parcometre pentru | 2018-
noile parcdri la stradd tarifate (15 | 2019
bucati).

P: Achizitionarea de instrumente | 2018-
pentru blocarea roti (50 bucati). 2019
P: Achizitionarea de masini pentru | 2018-
ridicare autovehicule (3 bucati) —in loc | 2019
de achizitie se poate opta si pentru
externalizarea serviciului de ridicare
masini.

P: Diversificarea modalitatilor de plata | 2018

prin includerea platii prin tichete
razuibile disponibile la chioscurile din
oras (la fel ca biletele pentru
transportul public).

R: Tn cazul construirii unor parcaje
multietajate, numarul de parcari la sol
(la stradd sau in afara strazii) in
vecinatate (raza de 300 m) se va reduce.

06. Servicii de

parcare diversificate

care sa raspunda unei
varietati cat mai largi
de utilizatori.

P: Transformare in P&R a unor
segmente din parcdrile marilor centre
comerciale (ex. Arena Mall) pentru a
deservi  navetistii  din  suburban.
Parcarea va fi amenajata in legatura
directa cu statia de transport public iar
la plata parcarii utilizatorul va primi
doud calatorii gratuite cu transportul
publicte.

P: Conturarea unei retele de locuri de
parcare, rezervate pentru persoane cu
dizabilitati (min. 1-2 locuri de parcare la
institutiile publice importante).

P: Amenajare parcari biciclete in zona
parcurilor, pentru universitdti, institutii
publice si piete (cf. PMUD).Cel putin 10
locuri de parcare pentru biciclete la
fiecare 250 m de strada (circulatii
majore). Solutiile tehnice aplicate
pentru parcarile de biciclete vor avea in
vedere  Ghidul metodologic de
reglementare a proiectdrii, executiei,
utilizérii si mentenantei lucrdrilor de
infrastructurd pentru biciclete — aflat in
consultare publica pe pagina MDRAP.

2019-
2023

R: Orice noua dezvoltare de tip comert
/ servicii va include un rastel pentru
biciclete cu minim 4 locuri de parcare
(exceptand cazul in care intr-o raza de
50 m existd deja parcari pentru biciclete
car sa satisfaca cererea).

2020

R: Noile dezvoltari care prin HG 525
sunt obligate sa asigure peste 50 de
locuri de parcare vor asigura un procent
de 10% din acestea pentru autovehicule
electrice (dupa 2020).

2020-
2023

R: Regulament pentru alimentarea
unitatilor comerciale si de alimentatie
publicd. Interval de alimentare 06:00 —
07:00; 11:00-12:00; 21:00-22:00.

P: Rezervarea de locuri de parcare
pentru servicii de car sharing (aplicabil
la sosirea unui operator de car sharing).

16 Se poate opta si pentru patru bilete in vederea incurajarii partajarii vehiculului
(,,car pooling”). Aceasta regula functioneaza in parcarile de transfer din Amsterdam.
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Rezervarea se aplica contra cost
(abonament sau platd la minut/ord)

R: Interzicerea parcarii autovehiculelor
de peste 3.5 tone in zonele rezidentiale
pe timpul noptii.

0O7. Reducerea cereri
de parcare in zonele
periferice cu
concentrari de locuri
de munca

M: Tncurajarea marilor angajatori in
vederea elabordrii unor planuri de
mobilitate prin care angajatii sa fie
incurajati sa vind cu bicicleta sau
transportul public la birou (,parking

2020-
2023

cash out”). Se poate lua in considerare
si car pooling.

M: Contracte intre marii angajatori si | 2020-
operatorul de transport public pentru | 2023
stabilirea unor curse speciale dedicate

doar transportului de personal.

Implementarea politicii de parcare si indeplinirea obiectivelor evidentiate
este posibila doar prinimplementarea unor proiecte complementare care sa
vizeze fincurajarea deplasdrilor nemotorizate sau cu transportul public.
Aceste proiecte sunt deja stabilite in Planul de Mobilitate Urbana Durabila
(PMUD) si urmeaza a fi implementate in perioada 2019-2020. Principalele
proiecte vizeazd conturarea unei retele de piste si benzi pentru biciclisti,
modernizarea statiilor de transport public (inclusiv reintroducerea
transportului public pe str. N. Bdlcescu) si realizarea unui sistem de
management al traficului pentru prioritizarea biciclistilor si a transportului
public. Odata realizate, aceste proiecte vor oferi o alternativa reald pentru
utilizarea autovehiculului privat pentru deplasarile cotidiene, mai ales cele
catre zona centrald.

Coridor pentru deplasdri nemotorizate: | 2018-
Centru - Serbadnesti 2023
Coridor pentru deplasadri nemotorizate | 2018-
Centru - Gara Bacdu - Cartier CFR - Sala | 2023
Polivalentd - CAEX/ Parc Industrial (CFR)

Traseu pentru biciclete Nord: Centru - | 2018-
Gherdiesti 2023
Modernizare si extindere traseu pentru | 2018-
biciclete pe directia Nord-Vest 2023
Traseu pentru biciclete - semicircular - | 2018-
Mioritei 2023
Amenajarea strazii Prieteniei din | 2018-
cartierul Miorita, pe modelul “zona | 2023
rezidentiald” (“home-zone”)

D3.4.4 Conturarea unei retele velo pentru
agrement

Coridor pentru deplasdri nemotorizate | 2018-
pentru agrement: Centru - Insula de | 2023
Agrement - Letea Veche (Traseu de
agrement).

Coridor pentru deplasari nemotorizate | 2018-
Parcul Cancicov - Stadion - Bazin de Tnot | 2023
- Universitatea V. Alecsandri (Traseul
tineretului si sportului)

Coridor  dedicat  deplasdrilor  de | 2023-
agrement pietonale si cu bicicleta pe | 2030

malul Lacului Bacdu

Obiectiv Proiecte Orizont

03.3 Servicii de
transport public

D3.3.1 Modernizarea si extinderea parcului auto
aferent transportului public

03.5 Gestiune
eficienta a mobilitatii

D3.5.4 Dezvoltarea unui sistem de management

al traficului (incl. aspecte insitutionale)

atractive care Introducerea transportului public pe | 2018-

deservesc intregul str. Nicolae Balcescu - Calea Mardsesti | 2023
oras Extinderea/innoirea parcului de | 2018-
vehicule de transport public urban 2023

D3.3.2 Modernizarea dotarilor pentru
transportul public

Modernizarea statiilor de transport | 2018-

public 2023
Implementarea  unui  sistem de | 2018-
informare a pasagerilor in timp real 2023
Implementarea unui sistem de e-|2018-
ticketing 2023
03.4 Infrastructura D3.4.3 Dezvoltarea infrastructurii velo pentru

adecvata si atractiva | navetism

pentru deplasari Traseu pentru deplasari nemotorizate | 2018-
nemotorizate Sud: Centru - Aeroport 2023

prin instrumente ICT | Sistem de management al traficului. | 2018-
Prioritizarea coridoarelor de transport | 2023
public local si a deplasarilor cu bicicleta
in municipiul Bacdu
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n orasele europene existd diverse modalititi prin care se asigura gestiunea
parcdrii. Asadar, acest capitol are rolul de a evidentia posibile abordari in
gestiunea parcarii pentru Municipiul Bacdu prezentand atat aspecte pozitive
si negative pentru fiecare scenariu cat si elemente obligatorii care trebuie
luate in considerare, indiferent de solutia aleasa.

1. Administrarea parcarii
in parteneriat intre Primaria
Municipiului Bacau si Politia
Locala (existent)

Acest model este aplicat in
prezent. Pentru ca el sa poata fi
eficientizat va fi nevoie de o
separare a veniturilor pentru
parcare la cele doud entitati care
sunt implicate in livrarea acestui
serviciu. Defalcarea veniturilor si
cheltuielilor va permite o mai
bunad fintelegere a resurselor
disponibile astfel incat acestea
sa poata fi alocate pentru
proiecte de mobilitate sau spatiu
public.

Este nevoie si de suplimentarea
personalului pentru a permite
un grad de colectare mai mare.
Nu n ultimul rand, este nevoie si
de dispozitive pentru ridicarea
autovehiculelor parcate ilegal
sau pentru blocarea rotilor in
cazul celor care nu au platit
parcarea.

2. Administrare de citre o
companie privata, externa

Acest model este folosit de catre
municipii precum Arad sau
Piatra Neamt. El functioneaza de
regulda sub  forma unor

redevente pe care
administratorul privat le plateste
catre primarie in functie de
fiecare tichet de parcare vandut.
Tn acest caz, este esential ca
toate tranzactiile (plata parcarii)
sa fie cat se poate de
transparente, astfel incat sd se

asigure corectitudinea
incasarilor si plata redeventei.
Veniturile obtinute din

redeventa si inclusiv amenzi de
catre primarie ar trebui sa fie
reinvestite in  proiecte de
mobilitate si spatiu public. De
asemenea, va fi important ca
primdria  sd  continue sd
investeascd in amenajare /
revitalizarea de parcari.

3. Administrarea ca catre
0 companie a primariei
(primaria actionar principal)

Acest model este aplicat de
Municipii precum Sibiu, Zaldu
sau mai nou Bucuresti. El poate
functiona tot pe baza unei
redevente insa fata de
externalizarea completd a
serviciului (scenariu 2) aceasta
optiune permite un mai bun
control al modului in care se
desfasoard activitatile.

Acest subcapitol are in vedere fundamentarea principalelor tarife aplicate
pentru diferitele tipuri de parcare. La baza tarifelor propuse stau analize
comparative intre Municipiul Bacau si alte orase cu caracteristici similare
alaturi de o serie de indicatori interdependenti care genereaza pretul.

Figura 29 Raportul intre costul parcdrii si valoarea imobiliard; sursa:

Euronews, 2016.

CITY CENTRE PARKING VS PROPERTY
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Corelatia intre
parcare si
dezvoltarea
economica

Existd o tensiune inerenta in
politica de parcare intre trei
obiective-cheie ale autoritatilor
locale: dezvoltarea economicd
locald (conservarea vitalitatii
economice); cresterea

veniturilor din taxele de parcare;
si gestionarea traficului.
Ultimele doua obiective implicd
necesitatea reducerii numarului
de locuri de parcare si / sau a
taxarii pentru utilizarea
acestora; prima presupune,
adesea, ca ar trebui sa fie
furnizat cat mai mult spatiu de
parcare pentru a se asigura ca
nici o investitie comerciala sau
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internd nu este descurajata in
zona in cauza.

Ori de cate ori au fost aplicate
politicile de reducere a taxelor
de parcare, in scopul cresterii
activitdtii  de vanzare cu
amanuntul, acestea nu au reusit.
Opinia multor politicieni i
comercianti cu amdnuntul ca
scdderea numdrului de vizitatori
n orase este rezultatul unor taxe
de parcare ridicate (sau, intr-
adevdr, a vreunei taxe de
parcare) a fost respinsa. O
analizd a Bundesanstalt fur
Strassenwesen din  Germania
(BAST, publicatd in  2000)
concluzioneaza cd eficacitatea
taxelor de parcare ca instrument
de control al cererii de spatiu de
parcare este limitata in mod clar
daca pretul nu este corect si
restrictile de timp nu sunt
aplicate.

Este, de asemenea, evident din
alte analize cd pretul parcdrii pe
ora creste cu mdrimea orasului.
Tn ceea ce priveste tarifele
publice de parcare stradala, care
sunt in mod normal stabilite de
autoritatile locale, cateva
exemple sunt prezentate mai jos
vis-a-vis de preturile imobilelor.

Observam ca pretul imobilelor
este in general corelat cu tariful
de parcare in zonele publice. Tn
acest sens, indicatorul utilizat
pentru corelarea puterii de
cumpdrare a rezidentilor si
tarifele parcarilor publice, va fi
costul vietii ce include si
indicatori imobiliari. Costul vietii
este suma de bani necesard
pentru a sustine un anumit nivel
de trai, inclusiv cheltuielile de
bazd, cum ar fi locuinta,

alimentele, impozitele si
asistenta medicala. Costul vietii
este adesea folosit pentru a
compara cat de scump este sa
traiesti intr-un oras fatd de un
altul. Costul de trai este direct
corelat cu veniturile salariale,
deoarece nivelurile salariilor
sunt  masurate fatd de
cheltuielile necesare pentru a
mentine un standard de viata de
bazd in  anumite  regiuni
geografice specifice.

Corelatia intre parcari
si  transportul in
comun

n general, s-a constatat ca
masurile de politicd de parcare
ar putea fi relativ  mai
importante decat multe alte
masuri de gestionare a traficului.
Mai exact, in studiile limitate
efectuate, decizia de a utiliza
masina pentru a merge la locul
de munca este mult influentata
de disponibilitatea si costul
parcarii.

Ca urmare a elasticitatii
incrucisate, o crestere a pretului
de parcare tinde sa reduca
cererea de parcare si sa creasca
cererea  pentru  transportul
public. Elasticitatea incrucisata
se refera la variatia procentuala
a consumului unui bun care
rezultd dintr-o schimbare a
pretului a unui alt bun.

n vederea adoptarii unei politici
de parcare, ce incurajeazd
utilizarea transportului public,
pentru calatoriile regulate, in
special in zonele aglomerate ale
municipiului, recomandarea
este de a stabili tariful de

parcare in functie de pretul unei
calatorii utilizind mijloace de
transport in comun.

Tabel 4 Optiuni de politicd de parcare tipice, in diferite zone urbane; sursa:
prelucrarea consultantului dupd www.vtpi.org

Mari centre
urbane

Centre Pret: preturi

comerciale - ridicate per ora
o (e.g. 25¢ per 10
. minute).

stradale

spatii pentru
marfa cu timp
limitat.

Centre Pret: preturi

comerciale, ridicate pe ora, zi
o siluna.
Parcari

publice
amenajate

Centre Pret: preturi ridicate

comerciale, pe zi si luna.

Parcari (e.g., $5-10 per zi)

private
amenajate

Apropierea Limitari: 1-3 ore
centrelor

comerciale

-parcari

stradale

Cartiere Limitari: “Numai
rezidentiale Rezidenti”, ce ar
putea implica
permise de
parcare.

- parcari
stradale

n apropierea Limitiri: “Numai

punctelor de

interes (scoli, Management

parcuri, teatre, special in timpul

etc.) perioadelor
incércate.

(e.g., $5-10 per zi)

Municipii
/Orase

Pret: preturi
medii (ex. 25¢
per 30 minute).

Limitari:
timp

limitat 1-2
ore.

Pret: preturi
medii pe ora,
2i si lund.

(e.g., $2-5 per zi).

Limitari:
cateodata,
prima ora
gratis pentru
clienti.

Pret: preturi
medii pe zi si
luna.

(e.g., $2-5 per zi).

Limitari: gratis
pentru clienti si
angajati.

Limitdri: 1-4 ore

Fard limitari.

Limitari: “Numai
Rezidenti”.
Management
special in timpul
perioadelor
incércate.

Orase mici

Limitari: timp
limitat 1-3 ore.

Pret: preturi
mici lunare
($15-$30 per
lun3)

Limitari: timp
limitat 2-3 ore.

Pret: preturi
mici lunare
($15-$30 per

gratis pentru
clien

Fara limitari.

Fara limitari.

Limitari: “Numa
Rezidenti”.
Management

special in timpul

perioadelor
incarcate.
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Studii de caz - orase
europene

Principalul indicator utilizat in
selectia oraselor corespondente
cu Municipiul Bacau a fost
populatia. Pentru a avea o baza
de comparatie comuna
populatia folosita pentru Bacdu
a fost cea oferita de cdtre INS
prin DJS la nivelul anului 2018. Tn
comparatia cu orase europene a
fost folosita baza de date oferita
de United Nations deoarece
doar asa s-au putut obtine date
comparabile intre diferitele
orase. Indicatorii  aferenti
costului vietii au fost extrasi din
baza de date Number.com.

Tn analizd s-a tinut cont si de
eventuale caracteristici
economice  sau  geografice
speciale, elimindand orase cu
importante resurse naturale,
care nu prezinta caracteristici
similare cu Municipiul Bacau si
pot influenta negativ analiza.

Pentru acuratetea studiului s-a
extras indicatorul general costul
vietii, ce va fi o parghie in analiza
comparativa propusa, ca baza
pentru stabilirea unui tarif
corect de parcare, tindnd cont
de puterea de cumpdrare a
rezidentilor.  Datele  pentru
costul vietii provin din baza de
date oferitd de cdtre Numbeo
(www.numbeo.com).

Tabel 5 Populatia oraselor
analizate in raport cu cosul
vietii; sursa: www.numbeo.com,
UNDP Population census 2015

Orase Populatie  Costul

analizate 1lian vietii,
2015 2018

Amsterda 821,752
m
Groningen 200,336

206,991
Debrecen 203,283

196,911
189,111
Rzeszow 189,637
169,033

Conform  tabelului mai sus
prezentat, Amsterdam, orasul cu
cea mai mare populatie
inregistreaza si cel mai ridicat
cost al vietii. Cu toate acestea,
nu existd o corelare directd a
celor 2 indicatori. Plzen,
municipiul cu cea mai mica
populatie din cele selectate,
inregistreaza un cost al vietii mai
ridicat decat Debrecen sau
Rzeszow, ce au populatii
superioare. Tn acest sens, putem
concluziona cd ambii indicatori
pot influenta pretul parcarilor in
mod independent.

Orasele Groningen (Olanda),
Mainz (Germania), Debrecen
(Ungaria), Parma (Italia),
Rzeszow (Polonia), Plzen (Rep
Cehia) prezinta valori apropiate
in ceea ce priveste populatia, cu
un cost al vietii superior celui
inregistrat in Municipiul Bacdu,
cu exceptia orasului Rzeszow
(Polonia). Aceste orase vor fi
utilizate in continuare pentru a
analiza politica de parcare a
oraselor similare europene.

Tn continuare se vor analiza
tarifele de transport public si
pretul caldtoriilor urbane, fin
oraselor selectate in comparatie
cu Municipiul Bacau, in vederea
incadrarii in contextul european
de transport urban.

Tabel 6 Analizd comparativd a costurilor pentru mobilitate in orasele analizate; sursa: prelucrare dupd www.numbeo.com

Transport

Bilet 1 calatorie
(transport local)

Abonament lunar (pretul
normal)

Start Taxi (tarif normal)

Taxi 1 km (tarif normal)

Taxi 1 ord in asteptare
(tarif normal)

Benzina (1 litru)

Volkswagen Golf 1.4 90
KW Trendline (sau o
masind echivalenti noud)

:El=TTH
Romania
2.00 lei

043€
70.00 lei

(15.02€)
2.00lei
(0.43€)
2.00lei
(043€)
20.00 lei

(429%€)
5.28lei
(1139

71,250.00
lei

(15,285.2
8¢)

Amsterdam,
Olanda
13.52 lei

290€
419.59 lei

(90.00 €)
1865 lei
(4.00€)
1189 lei
(255€)

186.48 lei

(40.00€)

7.47 lei

(1.60€)
121,214.17 lei

26,000.00 €

Groningen,
Olanda
11.65 lei

250€
220.02 lei

(47.20€)
1394 lei
(299€)
9.09 lei
(195€)
89.50 lei

(19:20€)

7.29 lei

(156 €)
107,187.67 lei

22,995.00 €

13.05 lei

280€
372.91 lei

(80.00€)
1631lei
(350€)
9321ei
(200€)

130.52 lei

(28.00€)

6.30 lei

(135¢€)
93,26.93 lei

20,000.00 €

Debrecen,
Ungaria
5.05 lei

1.08€
94.46 lei

20.26 €
5.91 lei
iL277E
4.18 lei
0.90€
51.92 lei

11.14€

5.15 lei

110€
69,221.52 lei

14,847.77 €

Parma, Italia

5.59 lei

120€
139.84 lei

30.00 €

23310ei
(5.00€)

16.31 lei
(350€)
125.86 lei

(27.00€)

7.02 lei

(151€)
93,26.93 lei

20,000.00 €

Rzeszow, Polonia

3.21lei

0.69€
96.29 lei

20.65 €
7.49 lei
161€
2.57 lei
0.55€
25.68 lei

551€

4.85 lei

1.04€
67,941.27 lei

14,573.16 €

Plzen, Rep Cehia
3.22 lei

070 €
80.55 lei

17.38€
4.47 lei
097 €
4.47 lei
097 €
42.96 lei

9.27¢€

5.34lei

153
85,022.64 lei

18,341.80 €

129



130

Mai jos regasiti diferentele intre costurile inregistrate in orasele analizate si Municipiul Bacdu. Se observa diferente pozitive, in cele mai multe orase, la nivelul
tuturor indicatorilor selectati. Din aceste date, putem considera ca Indicatorii de Transport prezentati, sunt puternic corelati cu costul vietii; observand clar
orasul Amsterdam ce la un cost al vietii de 3,076.62 €, inregistreaza o valoare cu 576% mai mare la pretul Biletului cu 1 céldtorie fata de Municipiul Bacau.
Exemplul cel mai semnificativ il reprezintd, orasul Rzeszow ce are un cost al unei calatorii in mijloace de transport publice, cu peste 59% mai mare, in conditiile
unei populatii mai mici si a unui Cost al vietii inferior Municipiului Bacau.

Tabel 7 Analizd comparativd a costurilor pentru mobilitate in orasele analizate; sursa: prelucrare dupd www.numbeo.com

n ceea ce priveste costul parcarii
publice, prezentam mai jos 3
exemple pentru a seta
tendintele europene si
abordarea oraselor similare.

Amsterdam, Olanda

Costul unui loc de parcare
utilizat timp de o ora (prima ora)
era, in anul 2011, de 5 Euro in
zona centrald. La nivelul
orasului, tariful variaza de la 0.90
la 5 Euro pe ora, in functie de
zona.

Cel mai mic pret in ceea ce
priveste parcarea la strada este
de 10 centi pe or3, acesta fiind
intervalul maxim de utilizarea al
locurilor de parcare. Locurile
unde se aplica acest tarif sunt in
anumite zone comerciale din
afara zonei centrale si de langa
cimitire, unde rezidentilor care
au abonamente nu le este
permis accesul in intervalul 9 am
—7 pm. In zonele denumite ,blue
zones” se poate parca gratuit. De
asemenea, este permisa
parcarea gratuitd a
motocicletelor, iar companiile
care ofera servicii de car-sharing
au asigurate locuri de parcare
gratuite la strada.

n anul 2018, parcarea la strada
in Amsterdam este taxata cu 4-5
Euro in zona centrald si de-a
lungul canalelor incluse in
aceastd zona, de luni pana
sambata intre orele 9.00 am si
2.00 am si duminica intre orele
12.00 pm — 2.00 am. in zona
imediat Tnvecinatd a nucleului
urban, pretul parcdrii variaza
intre 3 si 4 Euro, de luni pana
sambata intre orele 9.00 am si
00.00 am. in zona central3,
parcarea in zonele publice si in

cadrul celor comerciale este
intre 3 si 7.30 Euro pe org, tariful
maxim pe zi variind intre 30 si 65
Euro. Pentru utilizatorii care vor
sa plateasca un pret mai mic
pentru parcare, pot opta pentru
parcérile de tip Park&Ride. Tn
cazul acestora, dacd parcarea se
realizeaza fnainte de ora 10.00
am, pretul este de 8 Euro pe zi,
iar dupa ora 10.00 am, pretul
este de 1 Euro. Pentru
urmatoarele fiecare 24 de ore,
tariful va fi de 1 Euro.

Rzeszow, Polonia

Dupa o pauza de 10 ani,
RZESZOW a reintrodus parcarea
cu platd constituind doud zone
tarifare.

Figura 30 Zonele de tarifare a
parcdrii in Rzeszow; sursa:
www.rzeszow.pl

Parcarea se plateste in intervalul
09:00-17:00 cu exceptia
sfarsitului de sdptdmana. Tariful
pentru zona albastra este de
0.47 Euro pe ord dar acesta
creste in functie de numarul de
ore ajungand la 0.65 Euro pe ora
supa 3 ore. In zona portocalie
tariful orar este de 0.35 Euro.

Abonamentele pentru vizitatori
sunt de 46 Euro pe luna in zona
ultra centrald (albastru) sau de
27 Euro pe lund in vecinatatea
directd (portocaliu).
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Rezidentii celor doud zone
tarifate pot achizitiona
abonamente lunare la un cost
preferential, foarte redus, 2.3
Euro pentru prima masinad sau 23
Euro pentru vehicule
suplimentare.

n acest caz este interesant de
observat  discrepanta  intre
vizitatori si rezidenti in ceea ce
priveste tarifarea.

Plzen, Republica Ceha

Tariful pentru o ora de parcare in
orasul Plzen in intervalul 07:00-
19:00 este de 0.39 Euro iar
pentru un tichet de 12 ore se
platesc 2.33 Euro. Pe perioada
noptii (19:00-07:00) o ora costa
0.19 Euro iar 12 ore costd 1.55
Euro.

Un abonament lunar (06:00-
20:00) costd 46 Euro iar cel anual
costa 524 Euro. Varianta pentru
parcursul noptii este mult mai
generoasa, astfel un abonament
lunar costa 31 Euro iar ce lunar
costd 324 Euro. Pentru 77 Euro
lunar se poate rezerva un loc de
parcare (24h) iar costul anual
pentru acest serviciu 876 Euro'’.

Desi tarifele practicate sunt mai
reduse fatd de cele din
Amsterdam  este interesant
faptul cd parcarea este tarifata si
pe parcursul noptii.

Studii de caz - orase
din Romania

Au fost analizate mai multe
orase din Romania, in vederea
stabilirii  corespondentilor cei

17 Tarif mult mai mare fat3 de cele
practicate in Romania (30-50 Euro /
an).

mai fideli ai Municipiului Bacdu,
in vederea adoptarii unei politici
de pret justificabile la nivel
national.

Oradea, Romania

Avand 1in vedere experienta
oraselor europene, politicile si
standardele de parcare din
Oradea au fost stabilite pe baza
celor mai bune practici. Prin
standardele de parcare ce se vor
aplica, urmadrim urmatoarele
obiective: rulaj optim de
vizitatori, parcadri rezidentiale

prioritare, atenuarea
congestiilor  in trafic  si
promovarea mijloacelor

alternative de transport.

Oradea are in vedere
mentinerea actualului numar de
parcdri. Tn acest sens se va
urmdri respectarea unui plafon
de 6000 de locuri de parcare in
centrul istoric, in zona delimitata
de strazile pietonale si de o raza
de 300 m de la parcarile
existente sau care sunt
planificate a fi executate. Daca
se va crea un spatiu de parcare in
afara strazii in zona cu plafon,
unul de pe stradd va trebui
desfiintat pentru a mentine un
numar egal. Aceasta strategie va
permite imbunatatirea si
extinderea zonelor pietonale si
crearea de noi piatete publice.

Parcarea in afara strazii ar urma
sa asigure Tn anii urmatori peste
40% din spatiile de parcare din
zona centrald. Acest lucru va
diminua mult impactul vizual al
autoturismelor parcate pe

strada si va reduce congestia
rezultatd din cdutarea unui loc
de parcare pe carosabil.

Parcarea pe stradd in zona
centrald va fi organizatd pe doua
zone (galben si alb), astfel:
parcare mai scumpd pentru
sederi pe termen scurt (doud sau
trei ore) in centru si in zonele cu
cerere mare de parcare,
inconjurata de un inel de parcari
cu preturi mai scazute pentru
sederi pe termen mai lung. Tn
paralel, serviciul de transport
public va fi dezvoltat in
continuare, urmarindu-se o
frecventa si o acoperire buna.

n functie de evolutia cererii de
parcare, se va putea introduce si
a treia zona de parcare (zona
rosie) in zonele cu cerere foarte
mare. Tn aceasta zon3, tarifele de
parcare vor fi mai mari cain zona
galbena si durata de parcare va fi
mai scurta.

Abonamentele anuale nu vor
mai permite reduceri.
Abonamentul standard pentru
rezidenti se va limita la o masind
pe familie. Pentru a doua masina
tariful va fi dublu.

Tarifele de parcare de pe strada
vor fi stabilite in asa fel incat in
acelasi interval orar sa fie mai
ridicate  decat tarifele din
parcdrile din afara carosabilului,
n asa fel incat ultimele sa devina
mai competitive.

n zona pietelor si in parcarea de
la primdrie se va mentine un
sistem de parcare cu o prima
perioada de timp gratuita (30 de
min. sau o ord), urmata de o
crestere treptatd a tarifului, cu
cat se stationeazd mai mult.

Aceste masuri descurajeaza
blocarea locurilor de parcare o
perioada mai lunga de timp si
genereaza mai multe locuri
disponibile de-a lungul unei zile.

Politici de parcare in
orasele din Romania

Mai jos se regdsesc diferentele
intre costurile inregistrate in
orasele analizate si Municipiul
Bacdu. Se observa diferente
pozitive, in cele mai multe orase,
la nivelul tuturor indicatorilor
selectati.

Din  aceste date, putem
considera cd indicatorii de
Transport  prezentati, sunt
puternic corelati cu costul vietii.
Cu toate acestea, Municipiul
Bacdu inregistreaza una din cele
mai scazute valori ale costului
vietii.

Exemplul cel mai semnificativ il
reprezintd, orasul Oradea ce are
un cost al unei caldtorii n
mijloace de transport publice, cu
50% mai mare, in conditiile unei
populatii similare si a unui cost al
vietii  inferior  Municipiului
Bacdu.

Pragul orei de parcare trebuie
considerat ca fiind costul unui
Bilet cu 1 cdlatorie (transport
local), adica 2 lei. De la aceasta
valoare se poate estima fin
continuare tarifele de parcare in
zona centrald a Municipiului
Bacdu pentru 1 ora, prin metode
clasice de plat3. in mod similar
se va proceda la stabilirea
pretului unui Abonament de
parcare pentru 1 luna de zile,
pornind de la Abonamentul
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lunar (transport local la pret prezentati. Aceste date
normal). subliniazd necesitatea cresterii
tarifelor de parcare, in contextul
indeplinirii  obiectivelor  de
transport urban, in vederea
echilibrarii cererii si ofertei de
locuri de parcare si sustinerea
utilizarii mijloacelor de transport
in comun.

Pornind de la datele analizate,
constatam cd Oradea, ce are un
cost al vietii inferior Municipiului
Bacdu, inregistreazd costuri
superioare in ceea ce priveste
indicatorii de Transport

Tabel 8 Comparatie intre populatie si costul vietii in orasele analizate
(Romdnia); sursa: www.numbeo.com si INS Tempo online

Orase similare Populatie, Costul vietii, INDEX Costul
1ian 2018 2018 vietii, 2018
ORADEA 221,796 1,272.79 € 34.01
BACAU 197,285 1,380.88 € 34.91
ARAD 177,464 1,362.50 € 35.81

CLUJ-NAPOCA 323,484 1,417.77 € 38.05
CONSTANTA 314,816 1,429.05 € 39.26
IASI EYER) 1,352.78 € 36.45
SIBIU 169,177 1,328.03 € 35.63
ALBA-IULIA 74,574 nd nd

Tabel 9 Costul mobilitdtii in orasele analizate (Romdnia), sursa:
www.numbeo.com, actualizarea consultantului.

Transport Baca Orad Arad Cluj-
u ea Nap
oca
Bilet 1 calatorie
(transport local)

Abonament
lunar transport
local (pret
normal)

Start Taxi (tarif
normal)

Taxi 1 km (tarif
normal)

Taxi 1 ora fin
asteptare (tarif
normal)

Benzina (1 litru)

Volkswagen Golf
1.4 90 Kw
Trendline (sau o
masina
echivalenta
noua)

Tabel 10 Comparatie intre Bacdu si celelalte orase analizate din perspectiva
costului mobilitdtii

Transport Bacau Ora Cons lasi  Sibi
dea tant u
a
Bilet 2 lei +50% -25% 0% 0%
caldtorie
(transport local)
Abonament 70 lei +19% +28% +10% +4% -14% -14%

lunar

(pretul normal)

Start Taxi 2 lei +14% +30% +12% +30% +22% +25% +10%
(tarif normal)

Taxi 1 km 2 lei +13 % +32 +12% +30% +22% +24% 0.00

(tarif normal) % %
Taxi 1 ora in 20lei  +25% +29% +12% +30% +25% +22% 0%

asteptare

(tarif normal)

Benzina 5.2 lei -0.5 +0.6 +18  +0.8
(2 litru)

Volkswagen 71,250 +13  -5.9% +3.3 +9.4
Golf 1.4 90 lei % % %
KW

Trendline

(sau o masina

echivalenta

noua)
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Tabel 11 Politica tarifard pentru parcdrile publice in diferitele orase analizate din Romdnia

Parcare 1 h zona
centrala

Alte zone

Parcare 30 min

Abonament 1 zi

Oradea
Tichet: 2,60 lei
Plata parcarii prin
SMS la 7401 cu plata
in lei la cursul din
data facturérii: 0,83
euro

1,30 lei

Plata parcarii prin
SMS la 7401 sau la
7408 n lei la cursul
din data facturérii. 8

h3,57 euro

Arad
Tichet: 2 lei
Prin SMS: 0,5 Euro + TVA

Tichet: 0,8 lei/ 30 minute
1,5lei/ 1 ora
2,5lei/ 2 ore

Prin SMS: Zona A (120 min) - 0,8

Euro / Zona B (60 min;
+TVA; Zona B (120 min) - 0,65

Euro + TVA / Zona C (60 min) - 0,2

Euro + TVA; Zona C (120 min) -
0,4 Euro + TVA

25lei ZonaAsiB
20 lei

Cluj-Napoca
Zona 1 sau 2 ore in
20na2: 2 lei
Zonal/2 ore zona lI: 5
lei/sms

4 ore zona l1: 10 lei
6orein zona ll:

Zona 1 SAU 1 orain zona 2:
1leu

Alba-lulia
Zona 0: 4 lei

2lei/ ora
Zona 2: 1leu/ ora

Abonament 1 luna

Parcare
rezidentiala

1 lund 70,00 lei
3 luni 200,00 lei
6 luni 380,00 lei
1.an 700,00 lei
11und 20,00 lei
riverani 3 luni 60,00
lei
riverani 6 luni 110,00
]

riverani 1 an 200,00
lei
parcare de domiciliu
1an 100,00 lei

18 lei/luna Zona A
15 lei/ luna Zona B
155,5 lei/ an Zona A
129,6 lei/ an Zona B

50 lei/luna - persoane fizice
70 lei/luna - persoane
juridice

Zona 1:
76 lei/ an — persoane fizice
525 lei/ an - persoane
juridice
Zona2
50 lei/luna - persoane fizice
70 lei/luna - persoane
juridice
120 lei/luna - abonament
transmisibil persoane
juridice
25 lei/luna - abonament
riverani (persoane juridice)

Zona 0 - abonament lunar -
80 lei +
Zona | - abonament lunar -
40 lei
Zona Il - abonament lunar 20
lei
Zona 0 - abonament lunar
full time - 120 lei
Zona | - abonament lunar full
time - 60 lei
Zona Il - abonament lunar
full time - 40 lei

100 de lei pe lund, iar pentru
persoanele juridice ~ 200 de lei pe
lund abonament transmisibil,
pentru persoanele fizice - 150 de
lei pe luna
abonament transmisibil, pentru
persoanele juridice - de 300 de lei
Persoanele juridice pot sd inchirieze
locul de parcare dacd pléitesc 350
de lei pe lund in zona 0, 300 de lei
pe luné in zona 1 sau 250 de lei
lunar in zona 2
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Stabilirea tarifului
mediu

In baza analizei efectuate, s-a
dispus calcularea unor tarife

actualizate in conformitate cu
propunerile mai sus prezentate
si in concordanta cu obiectivele
setate.

Tabel 12 Propunere de tarife pentru parcdrile publice — variantd revizuitd cu

Politia Locald

Politica de pret

Parcare autoturisme 1 h
(aparat autotaxare) Zona |
(centrala)

Parcare autoturisme 1 h
(aparat autotaxare) Zona Il
Parcare autoturisme 1/2 h
(aparat autotaxare) Zona |

Propusa Maximala

1.5lei 3 lei

Parcare autoturisme 1/2 h -
(aparat autotaxare) Zona Il

Parcare autoturism 1 h cu 0.42 euro
plata prin mesaj text (SMS)

Zona |

Parcare autoturism 1 h cu 0.42 euro
plata prin mesaj text (SMS)

Zona ll

Tichet parcare 1 zi Zona |
Tichet parcare 1 zi Zona Il
Parcare autoturism 1 zi cu

plata prin mesaj text (SMS)
Zona |

Abonament 1 luna de
parcare

Abonament 6 luni de
parcare

Abonament 1 an de
parcare

Parcare autoturisme
persoane juridice cu
rezervare perpendicular si

Parcare autoturism 1 zi cu
plata prin mesaj text (SMS)
Zona ll

oblic cu axul soselei/ luna
S1 (Zona 1)

Parcare autoturisme
persoane juridice cu
rezervare perpendicular si
oblic cu axul soselei/ luna
S1 (Zona 2)

Parcare autoturisme
persoane juridice cu
rezervare perpendicular si
oblic cu axul soselei/trim
S1(Zona 1)

Parcare autoturisme
persoane juridice cu
rezervare perpendicular si
oblic cu axul soselei/trim
S1 (Zona 2)

Parcare autoturisme
persoane juridice cu
rezervare perpendicular si
oblic cu axul soselei/an S1
(Zona 1)

Parcare autoturisme
persoane juridice cu
rezervare perpendicular si
oblic cu axul soselei/an S1
(Zona 2)

Parcare autoturisme
persoane juridice cu
rezervare paralel cu axul
soselei/lund S1 (Zona 1)
Parcare autoturisme
persoane juridice cu
rezervare paralel cu axul
soselei/lund S1 (Zona 2)
Parcare autoturisme
persoane juridice cu
rezervare paralel cu axul
soselei/trimestru S1 (Zona
1)

Parcare autoturisme
persoane juridice cu
rezervare paralel cu axul
soselei/trimestru S1 (Zona

persoane juridice cu
rezervare paralel cu axul
soselei/an S1 (Zona 1)
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Acest capitol are in vedere stabilirea principalilor indicatori folositi pentru
monitorizare si evidentierea tintelor a caror indeplinire sta la baza realizarii

setului de obiective.

Figura 31 llustrare principii de monitorizare; sursa: prelucrarea consultantului

ntregul proces de monitorizare
a politicii de parcare este corelat
cu sistemul de obiective. Tn
consecintd sunt monitorizate in
primul rand tintele din obiective.
Fiind vorba de o politica de
parcare ce are la baza principiile
mobilitatii  urbane durabile,
accentul Tn monitorizare este pe
evaluarea modului in care
parcarea prin reconfigurare si
gestiune asigurd recastigarea
treptata a spatiului public alaturi
de tranzitia catre modalitati de
deplasare cu emisii reduse.
Asadar, indicatorul principal nu
va fi numarul de noi locuri de
parcare ci suprafete de teren
recuperate pentru alte activitati
decat circulatia rutiera (circulatii
pietonale, velo sau spatii de
agrement si socializare) sau
cantitatea veniturilor obtinute
din  parcare reinvestite fin
revitalizarea orasului.

Perioade de evaluare

Se vor avea in vedere doud
perioade de monitorizare. Prima
corespunde  cu  incheierea
actualului cadru financiar
multianual al U.E. , 2023. Tn acest
an ar trebui evaluat impactul
proiectelor implementate prin
POR Axa 4.1. dar si a altor
interventii legate de mobilitate
urband sustinute din bugetul
local. Cel mai eficient instrument
de evaluare va fi o actualizare a
Planului de Mobilitate Urbana
Durabila. Folosind modelul de
trafic dezvoltat in 2017-2018 si
indicatori  esentiali  precum
repartitia modala, indicele de
motorizare, emisii de CO2 si alte
noxe provenite din transport, se
va putea realiza o evaluare
adecvata si a politicii de parcare.

Al doua perioadd de evaluare ar
urma sa fie dupa anul 2030,
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ultimul an pentru care PMUD si
SIDU prevad proiecte,
concomitent cu o0 noud
schimbare a cadrului financiar
multianual al U.E.

Indicatorii de
monitorizare a
impactului politicii de

parcare
Indicatori cu caracter general:

. Indicele de motorizare
. Repartitia modald

Indicatori specifici:

. Suprafata de spatiu
public eliberat prin
reamenajarea parcarilor (2ha —
2023)

. Ponderea parcarilor
verzi din total (cu dale inierbate
si / sau cu vegetatie inalta)

. Ponderea numarului de
locuri de parcare tarifate din
total (prezent 3.6%, 2023 — 7-
15%, 2030 — 50%). Valoarea
ridicata pentru 2030 implica

faptul cd o parte considerabild
din cartiere au trecut prin
procesul de regenerare urbana
beneficiind de parcari
rezidentiale amenajate (inclusiv
multietajate) si tarifate.

. Venitul incasat din
parcare
. Venitul incasat din

parcare reinvestit (5mil pana in
2023)

. Ponderea parcarilor
multietajate din totalul
parcdrilor (min 5% pana in 2023
si min 20% pana in 2030).

Calculul nu ia in considerarea
noua dezvoltare de pe Bdul
Unirii  aprobata prin PUZ
Technostrade care ar trebui sa
ofere aproximativ 2000 locuri de
parcare in structuri multietajate.
Dacd aceasta dezvoltare va fi
definitivatd pana in 2023, tinta
va fi de 12%.

Acest capitol oferd informatii despre principalele obiective si directii de
comunicare evidentiind si o serie de instrumente utilizabile pentru a putea
asigura o cGt mai bund promovare si informare a principalelor mdsuri care

formeazd politica de parcare.

Pentru a putea aplica o politica
de parcare ce include in mod
obligatoriu masuri de tarifare
este mereu nevoie de un plan de
comunicare. Pe baza acestui
plan, locuitorii si vizitatorii
orasului  trebuie sa poata
intelege motivul pentru care
parcarea nu poate fi un serviciu
oferit gratuit. Este asadar
importanta constientizarea
valorii unui loc de parcare (din
punct de vedere economic). De
asemenea, utilizatorii acestui
serviciu tarifat trebuie sa poata
resimti rezultatul banilor platiti.
La fel cum un utilizator este mai
dispus sa plateasca un bilet de
transport public dacd serviciul
este de calitate, acelasi aspect se
intdmpla si la parcare. Diferenta
este Tnsa cd adesea la
transportul public, plata
calatoriilor fmpreund cu
subventiile acopera doar
costurile de operare. in cazul
parcdrii, costurile de operare
sunt mult mai mici decat
veniturile incasate, motiv pentru
care utilizatorul trebuie sa vada
in ce este investit surplusul
pentru a nu se simti exploatat.

Un alt aspect important in
comunicare pentru serviciul de
parcare se refera la educatia
populatiei  in relatie  cu

principalele instrumente
utilizate pentru parcare: plata
parcdrii si acces la informatii
despre  serviciu  (localizarea
parcarilor tarifate, regulament,
etc.).

Obiective de comunicare

. Locuitorii orasului sunt
constienti ca parcarea nu mai
este un serviciu ce poate fi
oferit gratuit.

. Utilizatorii
constientizeaza ca veniturile din
parcare sunt reinvestite in
favoarea lor, in cresterea
calitatii vietii.

. Utilizatorii (rezidenti si
vizitatori) pot utiliza fara
dificultati serviciul de parcare.

Cea mai cuprinzatoare abordare
ar fi prin lansarea unei campanii
de comunicare care sa aibd la
baza structura articolului ,The
Mythology of Parking” realizat
de lJeffery Tumlin si Adam
Millard-Gall.

Pentru cazul Municipiului Bacau
din cele zece mituri se pot lua in
considerare urmatoarele:

1. Parcarea este un drept
fundamental al
locuitorilor siin
consecintd nu trebuie
platita;
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2. Orasele ar trebui sa
detind un numar foarte
ridicat / foarte generos
de locuri de parcare;

3. Parcareanuare
relevantd in contextul
mobilitatii urbane;

4. Parcarea este esentiala
pentru activitatile
comerciale, fara parcare
profitul scade;

5. Este greu de gasit un loc
de parcare disponibil,
trebui mai multe
parcari;

6. Oamenilor nu le place
sa mearga pe jos,
parcarea trebuie sa fie
cat mai aproape de
destinatie;

7. Parcarea se plateste
optional.

Pe baza acestor mituri s-ar putea
crea diferite materiale de
comunicare: articole, postere,
infografice, etc.

Masuri pentru campania de
promovare si informare:

Participare anuala la
evenimentul global ,Parking
Day”.

Participarea anuala la
,Saptamana Mobilitatii  /
European Mobility Week” va
include si  componenta de
parcare.

Realizarea unui ghid simplificat
despre parcare orientat cdtre
diferitele categorii de utilizatori
prin care acestia sa poata
intelege mai usor modul de
folosire a serviciului.

Realizarea unor materiale de
informare legate de plata
parcdrii.  Indicatoarele care

semnalizeaza plata parcarii vor
avea sub ele informatii despre
modalitatile de platd cat si
despre sanctiunile aplicate in caz
de neplatd. Elemente pentru
semnalizarea  punctelor de
vanzare a tichetelor de parcare
(abtibild, indicator sau poster).

Orice interventie realizata din
veniturile de parcare va detine o
placuta de identificare
(dimensiune redusa 40 x 40 cm)
din care sa reiasa faptul ca
aceasta a fost finantata din
,Fondul de Parcare Bacau”.

Pe canalele de Social Media ale
primariei investitiile realizate din
veniturile obtinute din parcare
vor fi promovate folosind
#fonduldeparcarebacau.

Posibile sloganuri pentru
comunicare: Think pedestrian /
Explore downtown, not the
parking garage / Park your car,
not your sense of adventure /
Circling is for squares etc.

costul Fidicat al

parcarii 2ratu ite

BACAU

Figura 32 Model infografic despre costul ridicat al parcdrii; sursa:

i
230 € 3220 €

pretul aproximativ pretul unui loc de
al unui mp de teren parcare

14 mp

dimensiunea unui loc
de parcare

Alternative pentru 3220 €

)

_— i=>

2 computere avansul pentru
performante prima casa

1 an de chirie
(doua camere)

Chirie pentru 1l loc parcare (actual, propus, maximal)

15€ /luna
18 ani

amortizare

26 ani

amortizare
* conform HCL 10/20.01.2017

amortizare



146

Bibliografie

Rye, T. / GIZ, 2010. Parking
Management: A  Contribution
Towards Livable Cities — Module
2C. Eschborn: Deutsche
Gesellschaft fur Internationale
Zusammenarbeit.

Litman, T., 2006. Parking
Management Best  Practices.
Chicago:American Planning
Association.

Litman, T., 2016. Parking
Management Strategies,
Evaluation and Planning. [Online].
Disponibil la:
http://www.vtpi.org/park_man.p
df

Ison, S., Mulley, C., 2014. Parking:
Issues and Policies. Emerald
Group Publishing

COST, 2005. Parking policies and
their effects on economy and
mobility.

Shoup, D., 2011. The High Cost of
Free Parking. Routledge.

EPA and the IREA-UB team (2013)
Scope of Parkingin  Europe
[Online]. Disponibil la:
http://www.europeanparking.eu/
media/1180/epa_data_collection
_rev.pdf (Accesat: 15 Mai 2018)

Car Parking Europe (fiara data)
Parking Amsterdam  [Online].
Disponibil la: https://www.car-
parking.eu/netherlands/amsterda
m (Accesat: 8 Mai 2018)

Consiliul  Local al Municipiului
Oradea (2017) STRATEGIA DE
PARCARI a Municipiului Oradea -
la Hotardrea Consiliului Local al

Municipiului Oradea nr. 867 din
26.10.2017 [Online]. Disponibil la:
http://www.oradea.ro/fisiere/mo
dule_fisiere/28116/h867_17%20a
nexa.pdf (Accesat la: 15 Mai 2018)

Egis (fara data) Street parking
enforcement in  Amsterdam
[Online]. Disponibil la:
https://www.egis-
group.com/action/realisations/str
eet-parking-enforcement-
amsterdam (Accesat: 6 Mai 2018)

Eltis (2017) Vilnius launches an
intelligent parking management
system  (Lithuania)  [Online].
Disponibil la:
http://www.eltis.org/discover/ne
ws/vilnius-launches-intelligent-

parking-management-system-

lithuania (Accesat la: 15 Mai 2018)

ENDURANCE European SUMP-
network (fara datd) Vilnius,
Lithuania [Online]. Disponibil la:
http://www.epomm.eu/enduranc
e/index.php?id=2809&city=38
(Accesat la: 15 Mai 2018)

Fara autor (2017) Moscow
Population 2018 [Online].
Disponibil la:
http://worldpopulationreview.co
m/world-cities/moscow-
population/ (Accesat: 10 Mai
2018)

Infrastructuur, Verkeer en
Vervoer van de Gemeente
Amsterdam (2012) Parkeerplan
Amsterdam - Beter bereikbaar én
autoluwer [Online]. Disponibil la:
http://amsterdamcity.nl/media/u

ploads/parkeernota.pdf (Accesat:
6 Mai 2018)

Institutul  de  Cercetari in
Transporturi  —  INCERTRANS
(2016) ACTUALIZAREA PLANULUI
DE MOBILITATE URBANA
DURABILA LA NIVELUL POLULUI
DE DEZVOLTARE URBANA
ORADEA [Online]. Disponibil la:
http://www.oradea.ro/fisiere/mo
dule_subpagini_fisiere/1122/pct.
%2062%20completare.pdf

(Accesat la: 15 Mai 2018)

ITS International (2015) Egis to
operate on-street parking in
Amsterdam [Online]. Disponibil la:
http://www.itsinternational.com/
categories/parking-access-
control/news/egis-to-operate-on-
street-parking-in-amsterdam/
(Accesat: 6 Mai 2018)

Ivan M. (2018) Optar.RO -
Facebook [Online]. Disponibil la:
https://www.facebook.com/opta
r.ro/posts/1910630585677070
(Accesat la: 15 Mai 2018)

Kodransky, M. si Hermann, G.
(2011) Europe’s Parking U-Turn:
From Accommodation to
Regulation [Online]. Disponibil la:
https://www.itdp.org/wp-
content/uploads/2014/07/Europ
es_Parking_U-Turn_ITDP.pdf
(Accesat: 6 Mai 2018)

Krusinskaité G. (2017) VILNIUS
SUMP [Online]. Disponibil la:
https://www.interregeurope.eu/f
ileadmin/user_upload/tx_tevproj
ects/library/VilniusSUMP%2019.0
4.2017.pdf (Accesat la: 15 Mai
2018)

Moscow Mayor official website
(2017) Everything you need to
know about paid parking in
Moscow [Online]. Disponibil la:

https://www.mos.ru/en/news/ite
m/31338073/ (Accesat la: 11 Mai
2018)

Moscow Mayor official website
(fara datd) All you need to know
about metered parking in Moscow
[Online]. Disponibil la:
https://www.mos.ru/en/services/
advisor/story/Moscow_Parking/
(Accesat la: 11 Mai 2018)

Moscow Mayor official website
(fard data) Fines for illegal parking
[Online]. Disponibil la:
https://www.mos.ru/en/services/
advisor/story/Moscow_Parking/1
/5/ (Accesat la: 11 Mai 2018)

Moscow Parking (fara data) FAQ
[Online]. Disponibil la:
http://parking.mos.ru/en/faq/
(Accesat la: 12 Mai 2018)

Nedap Identification System (fara
data) MOSCOW INSTALLS SMART
PARKING SYSTEM SENSIT [Online].
Disponibil la:
http://www.nedapidentification.c
om/news/news/moscow-installs-
sensit.html (Accesat la: 11 Mai
2018)

Oh J. si Gwilliam K. (2013) Review
of the Urban Transport Sector in
the  Russian  Federation -
Transition to Long-Term
Sustainability [Online]. Disponibil
la:
http://siteresources.worldbank.o
rg/INTTRANSPORT/Resources/33
6291-1227561426235/5611053-
1229359963828/TP41-final.pdf
(Accesat la: 11 Mai 2018)

SFMTA (fara datd) Learn More
About Demand-Responsive
Parking [Online]. Disponibil la:
https://www.sfmta.com/getting-
around/drive-park/demand-
responsive-pricing/learn-more-

147



148

about-demand-responsive-
parking (Accesat la: 14 Mai 2018)

SFMTA (fara data) New Color Curb
[Online]. Disponibil la:
https://www.sfmta.com/services/
new-color-curb (Accesat la: 14
Mai 2018)

SFMTA Municipal Transportation
Agency (fara datd) San Francisco
Transportation Trends [Online].
Disponibil la:
https://www.sfmta.com/sites/def
ault/files/reports-and-
documents/2018/01/san_francisc
o_transportation_trends_2.3.15.
pdf (Accesat la: 14 Mai 2018)

Suchorzewski W. (2013)
Sustainable Urban Mobility in
Transitional Countries [Online].
Disponibil la:
https://unhabitat.org/wp-

content/uploads/2013/06/GRHS.
2013.Regional.Transitional.Count
ries.pdf (Accesat la: 11 Mai 2018)

TPARK (fard data) Platd cu SMS
[Online]. Disponibil la:
https://www.tpark.ro/oradea/
(Accesat la: 15 Mai 2018)

Urban Land Institute (2011)
Moscow, Russia [Online].
Disponibil la:
https://europe.uli.org/wp-
content/uploads/sites/3/ULI-
Documents/ULI-Advisory-
Services-Panel-Report-Moscow-
2012.pdf (Accesat: 12 Mai 2018)

Vilnius  (fara data) VILNIUS
RESPONSE TO CLIMATE CHANGE
[Online]. Disponibil la:
https://www.gridw.pl/images/ko
nferencja/miasta/materialy/preze
ntacje/AO_miasto_a_zmiany_klim
atu_E_Randyte-min.pdf (Accesat
la: 15 Mai 2018)

Wikipedia (2018) Moscova
[Online]. Disponibil la:
https://ro.wikipedia.org/wiki/Mo
scova (Accesat: 6 Mai 2018)

Wikipedia (2018) San Francisco
[Onine]. Disponibil la:
https://en.wikipedia.org/wiki/San
_Francisco (Accesat la: 14 Mai
2018)

Wikipedia (2018) Vilnius [Online].
Disponibil la:
https://en.wikipedia.org/wiki/Vil
nius (Accesat la: 15 Mai 2018)

World Population Review (fara
data) US City Populations 2018
[Online]. Disponibil la:
http://worldpopulationreview.co
m/us-cities/ (Accesat la: 14 Mai
2018)

Euronews, (2016) The cost of

parking across Europe - a
Euronews investigation. [Online].
Disponibil la:

http://www.euronews.com/2016
/05/10/the-cost-of-parking-
across-europe-a-euronews-
investigation (Accesat la: 25 Mai
2018)



