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Park4SUMP - Gestionarea parcarilor ca agent al
schimbarii pentru mobilitatea urbana

Park4SUMP urmareste sa ajute orasele sa integreze solutii inovatoare de gestionare a
parcarilor in planurile de mobilitate urbana durabila (PMUD) pentru o mai buna mobilitate si
calitate a vietii.

Proiectul urmareste stimularea inovarii suplimentare in gestionarea parcarilor si transformarea
politicilor de parcare din reactive si operationale, asa cum sunt ele in prezent, in politici mai
strategice, mai eficiente si mai holistice.

16 orase europene au colaborat cu cei 6 parteneri tehnici ai nostri si 3 organizatii de cercetare
si de parcare pentru a demonstra si transfera beneficiile parcarii gestionate strategic si inteli-
gent in cadrul mobilitatii urbane durabile.

Aceasta publicatie a fost dezvoltata prin lucrari proprii de cercetare, dar si prin colectarea de
informatii din studiile si publicatiile existente (de exemplu, din proiectul predecesor Push&Pull)
de catre partenerii de proiect si terti, reformuland textele, acolo unde este cazul, si addugand
text suplimentar. Va invitam sa utilizati si sa copiati continutul acestei brosuri. Atunci cand
utilizati si diseminati materiale din aceasta brosura, va rugam sa faceti trimitere la site-ul
park4dsump.eu

Autori:
Robert Pressl si Tom Rye

Contact:

Robert PRESSL

E-Mail: pressi@fgm.at

Forschungsgesellschaft Mobilitdt FGM - Austrian Mobility Research AMOR

Editia:
ianuarie 2020




Prima editie a brosurii ,16 motive bune pentru
gestionarea spatiului de parcare” a fost un mare
succes si am fost intrebati de nenumarate ori cand
va fi lansatéd o a doua editie. Acum, in 2020, la
cinci ani de la prima editie si ca parte a proiectului
Park4SUMP finantat de H2020, suntem incantati sa
va impartasim aceasta noua versiune. Am actualizat
cele mai importante si cele mai puternice argumente
din prima editie si am adaugat cateva argumente
noi. in plus, am decis nu numai s& oferim argumente
pentru gestionarea parcarii, ci Si sa utilizam publicatia pentru a spori cunostintele cititorilor
nostri cu privire la principiile de baza ale gestionarii spatiului de parcare.

Incé o dat&, aceasta brosura ofera cunostintele necesare pentru a construi argumente politice
solide pentru utilizarea gestionarii parcarii in vederea atenuarii problemelor legate de parcare si,
astfel, pentru a sprijini transportul durabil. Aceasta ar trebui sa consolideze pozitia politicienilor,
a factorilor de decizie si a multiplicatorilor, cum ar fi jurnalistii, in procesul de a lua decizii ce
pot fi, la prima vedere, nepopulare, dar care sunt, de fapt, decizii rationale si durabile, de
gestionare a parcarilor pe strada si in afara carosabilului.

Robert PRESSL Tom RYE

Unul dintre obiectivele noastre principale este de a evidentia rolul si potentialul managementului
parcarii in vederea influentarii planificarii mobilitatii si a comportamentului de calatorie,
actionand astfel ca un agent al schimbarii in planificarea mobilitatii urbane. Obiectivul nostru
principal este de a arata ca gestionarea parcarii este unul dintre pilonii planificarii mobilitatii
urbane durabile (PMUD). Exista o nevoie vitala de a ridica nivelul parcarii de la o sarcina pur
operationala la o abordare mult mai strategica a planificari. Este esential sa ne amintim ca
gestionarea parcarii ofera un raport calitate-pret excelent. Masura are costuri reduse (adesea
fara costuri ridicate de infrastructura), poate fi pusa in aplicare rapid si genereazéa venituri
pentru sine, sprijinind, Tn acelasi timp, alte masuri, cum ar fi transportul public si mersul pe jos,
pentru a determina schimbarea comportamentului de calatorie.

Speram ca aceasta brosura va ofera noi modalitati de a privi gestionarea parcarii si va explica
avantajele acesteia pentru orasele dumneavoastra.

Robert PRESSL si Tom RYE




Compararea masurilor “push”

taxe de drum /

gestionarea parcarii taxa de congestie

DR Lt

: n...' .‘..' o * o ~ k -

: :-. '- .{. r M . /J: Ly \“

L. A e P
o P AT N
=R i L \@“‘ / } = & ¥§'ﬁ
-t J $ el W - ) 2
e controversate politic @ bine acceptata
@ punere in aplicare pe termen mediu e implementare rapida
@ investitie mare ® investitie redusa

Realitate: Gestionarea Parcarii este cheia
gestionarii mobilitatii urbane.

In mod practic, fiecare deplasare a unui autoturism are ca punct final un spatiu de parcare.
In consecinta, gestionarea locurilor de parcare inseamna gestionarea cererii de utilizare a
autoturismului si a congestiei. Comparativ cu alte politici de transport destinate sa gestioneze
utilizarea auto, parcarea prezinta doua avantaje clare:

» Gestionarea parcarii nu necesita, de obicei, investiti mari, ca drumurile noi sau
suplimentarea transportului public si poate fi realizata intr-o perioada relativ scurta;

» Un fel de gestionare a parcarii poate fi deja regasitéa in aproape toate orasele mari
din Europa. Acest lucru duce la un nivel de acceptabilitate publica mult mai mare
decéat in cazul noilor masuri de gestionare a utilizarii autoturismului, cum este de
exemplu introducerea unei taxe de congestie.
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Sursa FGM-AMOR

Principiu: Atunci cand va confruntati cu un deficit
aparent de parcare, cel mai bine este sa incercati
sa imbunatatiti gestionarea parcarii pe strada,
inainte de a creste oferta.

Haosul din parcare si perioadele lungi de cautare a unui loc de parcare sunt adesea puse
pe seama lipsei locurilor de parcare. Un raspuns obisnuit este ca orasul ar trebui sa ofere
noi locuri de parcare cu plata. Cu toate acestea, gestionarea locurilor de parcare existente
reprezintd adesea abordarea cea mai inteligentd si mai eficientd, din punct de vedere al
costurilor, deoarece parcarile cu plata existente in apropiere sunt adesea insuficient utilizate.
Strategiile si masurile adecvate de gestionare a parcarilor pe strada pot rezolva adesea
problema, transferand cererea de la parcarea pe strada la parcarea in afara carosabilului, si
va fi mult mai ieftin decat cresterea ofertei. Aceste strategii pot cuprinde limitari de timp, preturi
adecvate si/sau o mai buna aplicare a legii. In plus, se recomanda imbunaté&tirea modalitatilor
de transport alternative. Rotterdam este un bun exemplu pentru trecerea de la parcarea pe
strada la parcarea in afara carosabilului.




Realitate: trebuie sa transformam orasele noastre
in locuri in care ne dorim sa fim

Cerintele crearii de parcari generoase pentru cladirile noi si accentul pus pe asigurarea a
,suficiente” locuri de parcare pe strada fac ca orasul sa fie prietenos cu masinile, dar nu si cu
oamenii, sunt orase in care poti conduce dar nu si merge pe jos. Asa cum scria Jane Jacobs
(1962, 19), ,Cu céat centrul orasului este mai divizat si intercalat de locuri de parcare si garaje,
cu atat devine mai plictisitor si mai mort. Nimic nu este mai respingator decat un centru mort.”
Zonele largi de parcare pe strada, in special in centrul oraselor, pot avea acelasi impact. Dorim
mai mult de la strazile noastre decéat doar spatiu pentru trafic si parcare gratuitd. Ne dorim, de
asemenea, prosperitate economica, siguranta, sanatate, posibilitatea de a merge pe jos si un
mediu placut. Aceasta inseamna ca trebuie pus sub semnul intrebarii principiul asigurarii de
parcari “suficiente”, iar celelalte prioritati ale planurilor de mobilitate urbana durabila, cum ar
fi calitatea vietii si spatiul pentru alte moduri de transport, trebuie sa se reflecte in politica de
parcare.




UTILIZAREA MAI VALOROAS
SPATIULUI PUBLIC IN OR
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Sursa FGM-AMOR

Realitate: distribuirea spatiului public este deseori
partinitoare fata de locurile de parcare

Nu este usor sau ieftin sa crestem spatiul public din orasele noastre, in special in vremuri de
austeritate, cand autoritatile publice au prea putini bani pentru a cumpara mai multe terenuri.
Aceasta situatie pune accentul pe necesitatea unei repartizari mai echitabile a spatiului public
care exista deja — din care o parte disproportionat de mare este alocata in prezent locurilor de
parcare. in orasele moderne si inteligente este destul de neobisnuit s& iei din spatiul parcurilor,
locurilor de joaca sau al zonelor in care oamenilor le place sa se intélneasca si sa socializeze.
Pe de alta parte, vehiculele — atat cele mobile, cat si cele stationare — beneficiaza de mai
mult spatiu decét ar trebui atunci cand se iau Tn considerare ponderile modale relative. Exista
multe exemple ale modului in care o redistribuire a spatiului dincolo de masinile parcate a
acest sens, deoarece conduce deasupra oraselor concurente din zona, in ciuda, sau poate din
cauza modificarilor in politica sa de parcare, de a reduce sumele alocate parcarilor pe strada.

Un alt exemplu este orasul spaniol Vitoria Gasteiz, care a reusit sa reduca cota de utilizare
a autoturismelor de la 36% la 24% si in care realocarea spatiului public a fost unul dintre
principalele obiective ale politicii sale privind locurile de parcare.




SIGURAREA LOCURILOR DE

CARE DUCE LA IMOBILITATE

Rutina zilnica a unei masini obisnuite

16%

parcate acasa

0
80% parcate in alta parte

I in miscare

Realitate: pentru o masina sunt necesare mai muilte
locuri de parcare — acest lucru reprezinta o utilizare
ineficienta a spatiului limitat

in medie, masinile private sunt parcate 80% din timp la domiciliul proprietarului, 16% in alta
parte si se deplaseaza doar aproximativ 4% din timp — si, desigur, parcarea este asigurata
la aproape fiecare destinatie. Astfel, parcarea suportd o utilizare remarcabil de ineficienta
a resurselor. Reducerea disponibilitatii locurilor de parcare stimuleaza cetatenii sa utilizeze
transportul in comun (transportul public, ridesharing - utilizare Tn comun a vehiculelor), in cazul
in care vehiculele sunt in uz o proportie mult mai mare din timp, sau sa mearga pe jos ori cu
bicicleta, toate acestea reprezentand utilizari mult mai eficiente ale spatiului urban.




Rezultatele gestionarii active a parcarilor in Munchen

75%
61%
14% Cresterea Cresterea
25% utilizarii numarului
40% Reducerea de biciclete de pietoni
Reduceresa utilizarii
parcarilor de autoturisme

peste noapte Reducerea
parcarilor pe
termen lung

Sursa: Kodransky and Hermann, ITDP, 2011

Realitate: gestionarea parcarii contribuie la o
mai buna alegere modala si, astfel, la o mai buna
calitate a vietii

O politica cu o oferta excesiva de parcare contribuie la congestionarea traficului si ingreuneaza
accesibilitatea tuturor: pietoni, biciclisti, utilizatori de transport public sau conducatori auto.
in ciuda ofertei de parcare suplimentare in orase n ultimii ani, congestionarea traficului s-a
inrautatit, acest lucru indicand in mod clar necesitatea unei gestionari a parcarii. Strategiile
eficiente de gestionare a parcarii reprezintd o modalitate inteligenta de a trata problemele
accesibilitatii si ale spatiului public limitat.

La inceputul anilor nouazeci orasul Minchen s-a concentrat pe gestionarea parcarii ca o
modalitate de a reduce utilizarea autoturismelor in centrul orasului. La acel moment congestia
si parcarea pe termen lung au fost recunoscute drept probleme cheie ce afectau calitatea vietii.
Au fost introduse mai multe masuri; printre altele, au fost selectate doua cartiere rezidentiale,
care sa reduca timpul de cautare a unui spatiu de parcare. Dupa un studiu atent al combinatiei
potrivite intre oferta de parcare rezidentiala si cea pentru vizitatori, a fost introdus un sistem de
gestionare activa a parcarii. Un an mai tarziu rezultatele au fost uimitoare: o reducere de 25%
a parcarii peste noapte, o reducere de 40% a parcarii pe termen lung si traficul de cautare si
parcarea ilegala aproape eliminate. in 2008, dupa aproape un deceniu de gestionare activa
a parcarii, utilizarea autoturismului a fost redusa cu 14% in centru, utilizarea bicicletelor a
crescut cu 75% si mersul pe jos cu 61% (Kodransky si Hermann, 2011, ITDP).




Sursa FGM-AMOR

Principiu: Zonele de parcare usor de utilizat situate
la distante mici de mers pe jos de locatii cheie sunt
acceptabile!

Numarul de autoturisme in continua crestere din orasele UE lasa impresia ca nu exista nicio-
data suficient loc de parcare. Oamenii si-ar dori sa parcheze in fata magazinelor. Pentru a rea-
liza un echilibru intre nevoile de parcare si spatiile disponibile in zonele comerciale, distantele
pietonale rezonabile sunt esentiale pentru obtinerea unor solutii eficiente. Sondajele arata ca
rutele pietonale bine concepute de la garaje la destinatiile din centrul orasului sunt bine accep-
tate. Deci, provocarea consta in influentarea “hartii mentale” a conducatorilor auto care aproa-
pe intotdeauna supraestimeaza timpul si distantele consumate de la parcare la destinatia lor
finala. Hartile si panourile indicatoare reprezinta un bun sprijin.

Copenhaga este un bun exemplu al unui oras care a redus numarul locurilor de parcare din
interiorul centrului cu cateva sute si in acelasi timp, a investit intr-o retea de inalta calitate
pentru pietoni si biciclisti.




Sursa: Interventia Paradox de la proiectul Metamorphosis..

Realitate: Trebuie sa ne parcam masinile undeva,
dar asta inseamna ca vom avea mereu nevoie de
mai multe locuri de parcare?

Una dintre cele mai des intélnite plangeri in orase si in centrele oraselor, in special din partea
proprietarilor de magazine si a proprietarilor de mici intreprinderi, este ca nu exista “suficiente”
locuri de parcare pe strada si ca trebuie sa se asigure din ce in ce mai mult spatiu de parcare
pe strada si in afara carosabilului, care sa fie si mai ieftin. Cu toate acestea, este important sa
vedem daca acest lucru se intampla cu adevarat inainte de a oferi spatii de parcare mai mari
si/sau mai ieftine — nu in ultimul rand pentru ca locurile de parcare suplimentare vor incuraja
utilizarea sporita a masinii, dupa cum s-a aratat mai devreme.

Un sondaj al ritmului de parcare va arata ocuparea efectiva a spatiilor in timpul zilelor lucratoare
si in weekend-uri si va oferi un indicator bun despre cine (navetisti, rezidenti, cumparatori,
comerciantii insisi) parcheaza, in ce spatii Si pentru cat timp. Acesta va arata unde este foarte
mare cererea, si unde, adesea foarte aproape, exista locuri de parcare goale. Masurile de
gestionare, cum ar fi modificarea preturilor sau durata sederii, pot fi apoi introduse pentru a
redistribui cererea, iar oamenii pot fi informati cu privire la spatiile de parcare goale, aflate la o
distanta de o scurta plimbare. De asemenea, este important sa se stabileasca o legatura intre
preturile din parcarile cu plata si cele de pe strada, deoarece parcarile cu plata pot fi adesea
insuficient utilizate, deoarece preturile sunt mai mici la cele de pe strada, iar soferii prefera sa
caute un spatiu liber acolo.




Taxa pentru 1 ora de parcare pe strada,
in cea mai scumpa parte a orasului
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Realitate: taxa pe care o percepem pentru parcare
de multe ori nu reflecta valoarea sa reala

Cifra indica preturile maxime pentru 1 ord de parcare pe strada in interiorul oraselor, dintr-un
esantion de orase europene. in cazul in care se considera ca un spatiu de parcare ocupa
aproximativ 15 metri patrati de teren, atunci o taxa de 1 EUR pe ora se traduce printr-o ,chirie”
de 6,7 centi pe metru patrat pe ora sau 67 de centi pentru zece ore pe zi (0 perioada in care
se aplica in mod obisnuit taxele) sau 200 de euro pe metru patrat pe luna, presupunand o
ocupare similara de 30 de zile pe luna. Majoritatea cladirilor din zonele centrale au mai multe
etaje, generand mult mai multa chirie pentru fiecare metru patrat de suprafata terestra. In cazul
in care sunt oferite structuri de parcare in afara carosabilului, costurile de investitie se adauga
la suma care trebuie perceputa in cazul in care costul real al oferirii parcarii urmeaza sa fie
recuperat de la utilizator — dar de multe ori nu este, beneficiind in schimb de subventie din
partea municipalitatii pentru a mentine pretul ,scazut” la 4€ pana la 5€ pe ora.




OFERITI ALTERNATIVELO
SANSA ECHITAB

Parcare direct in fata casei. Parcarea in fata casei este interzisa, dar este
posibild intr-un garaj colectiv, la aceeasi distanta
ca statia de transport in comun

ECHITABIL PENTRU MODURILE DE
TRANSPORT ALTERNATIVE

Distanta pana la statia de transport in
comun este de 30 de ori mai mare

PRIVILEGIU PENTRU UTILIZATORII
DE AUTOVEHICULE

Realitate: furnizarea de spatii de parcare va influenta
negativ alegerea modurilor alternative de transport,
va incuraja oamenii sa isi utilizeze masina si, prin
urmare, va spori congestionarea traficului.

De la publicarea raportului Departamentului britanic pentru transporturi ,Drumurile si generarea
traficului” (1994), cercetarile au demonstrat ca furnizarea de noi capacitati rutiere creste
nivelurile de trafic si, adesea, si congestionarea impreuna cu acestea. Exista, de asemenea,
o relatie foarte clara intre asigurarea parcarii si utilizarea masinii — in cazul in care nivelurile
de parcare sunt mai mari, o proportie mai mare de deplasari se efectueaza cu masina. n cele
din urma, este, de asemenea, clar ca orasele cu unele dintre cele mai scazute niveluri de
congestionare, cum ar fi Viena si Zurich, au urmat o politicad de-a lungul multor ani de tarifare a
parcarii si de reducere a disponibilitatii de parcare in cladirile noi. Orasul Nottingham din Anglia,
care impoziteaza locurile de parcare in afara carosabilului, oferite pentru personalul marilor
angajatori din oras, prezinta congestii mai reduse, comparativ cu orasele care nu au o astfel de
taxa. Astfel, in cazul in care reducerea congestionarii este un obiectiv al PMUD, gestionarea
parcarii trebuie sa fie o parte esentialad a planului. Daca orasele nu reglementeaza parcarea
in acelasi timp cu imbunatatirea modurilor alternative de transport, atunci toate eforturile de a
fncuraja oamenii sa utilizeze transportul in comun, mersul pe jos sau cu bicicleta, vor fi mult
mai putin eficiente — in schimb, este necesara o abordare clasica de tip push and pull (oferire
si atragere).




Reducerea costurilor de constructie prin inlocuirea
spatiilor de parcare individuale per apartament cu
spatiile de utilizare in comun a masinilor

138 apartamente

138 locuri de parcare - 10 spatii de utilizare in comun a
1 pentru fiecare apartament masinilor
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Sursa: Intelligent Wohnen im Wohnquartier
(Locuirea inteligenta in zonele rezidentiale). VCD 2018 (Adaptare grafica de FGM-AMOR)

Principiu: Este mai inteligent sa se ofere noilor
rezidenti o gama de optiuni de mobilitate decat
doar sa se solicite un numar minim de locuri de
parcare.

Multe orage necesita in continuare acelasi numar de locuri de parcare pentru apartamente noi,
indiferent unde se afla sau cine va locui in acestea. Acest fapt duce la cresterea costurilor de
constructie si a cerintelor cu privire la teren si, prin urmare, la cresterea pretului noilor locuinte.
O abordare flexibila in care asigurarea parcarii este legata de accesibilitatea prin transportul
public, mersul cu bicicleta si mersul pe jos, pana la controlul parcarii pe strada si la venitul
persoanelor care sunt piata tintd pentru apartamente, poate duce la o asigurare mai eficienta a
locurilor de parcare si a unor locuinte mai accesibile ca pret. Graficul de mai sus arata in mod
clar costul asigurarii locurilor de parcare individuale in dezvoltare, in comparatie cu asigurarea
doar a locurilor de parcare comune.




STANDARDE MAXIME,
NU MINIME PENTRU PARCARIL

IN CLADIRILE NOU CONSTRUI

Standarde de Parcare

MINIM MAXIM

—p>

Realitate: Standardele de parcare pot avea un
impact pozitiv asupra locuirii si asupra altor proiecte
imobiliare.

Adesea, costurile pentru construirea unui spatiu de parcare intr-un garaj subteran pot atinge
sume intre 20.000 € si 40.000 €. in multe proiecte urbane de (re) dezvoltare parcarea joaca un
rol important, mai ales din punctul de vedere al fezabilitatii financiare a proiectului. Cerintele
de parcare - cunoscute de asemenea, sub numele de standarde sau norme de parcare -
reprezinta un aspect fundamental pentru aria imobiliara si cheia Tn asigurarea legaturii dintre
regenerarea urbana si mobilitatea durabild. Standardele maxime de parcare ar trebui sa ia
locul standardelor minime, in special in zonele in care exista un control eficient al parcarii pe
strada.

Standardele de parcare ar putea fi legate de accesibilitatea zonei cel putin cu transportul public.
Daca o zona este bine deservita de transportul public mai putini oameni din zona au nevoie
de un autoturism. Cerintele minime de parcare pot fi eliminate pentru a stimula cresterea
durabila, asa cum s-a intdmplat recent in S&o Paulo (ITDP, 2014) sau deja de un numar de ani
in Amsterdam, Zurich, in unele parti din Paris sau in multe zone din Marea Britanie.




R' [ UCETI EMISIILE DE CO, IN LOC

Sursa: Martin Rojak

Principiu: reduceti emisiile de CO, in loc sa le mariti.

Atenuarea efectelor schimbarilor climatice in orase este un subiect fierbinte — in mod special,
orasele cautd modalitati de a reduce impactul temperaturilor ridicate asupra rezidentilor. Cu
toate acestea, transformarea parcarilor de pe strada in spatiu verde cu pomi poate ajuta
diminuarea schimbarilor climatice prin schimbarea unui spatiu care contribuie la utilizarea
masinilor si, pe cale de consecinta, producerea de emisii, intr-unul care are rol de bazin pentru
CO,. Daca o masina parcurge in medie 35 km pe zi si, prin eliminarea unui spatiu de parcare,
aceasta distanta se reduce cu 7 km, cu un nivel mediu de emisii de CO, de 180g/km, atunci
emisiile anuale se reduc cu 1,26 kg CO, / zi. In acelasi timp, presupunand ca pomii plantati
reprezinta aport si pot fi plantati cate doi in fiecare fost loc de parcare, acestia vor absorbi pana
la 6400 kg de CO, / zi (in functie de tipul de pom si luénd in considerare ritmul de fotosinteza).
In plus, fiecare pom (20 m inaltine si cu aproximativ 600.000 de frunze) produce in medie
4,6 tone de oxigen, suficient cat sa acopere nevoia a aproape 10 persoane.




 GESTIONAREA LOCURILOR DE
CARE NU ESTE SINUCIDERE POLITICA

Principiu: sprijinul politic nu dispare atunci cand se
introduce managementul locurilor de parcare.

In cazul in care se planifica cu atentie si sunt corecte méasurile de management al locurilor de
parcare si in cazul in care exista transparenta cu privire la destinatia banilor si, mai presus
de toate, in cazul in care acestea imbunétatesc orasul si situatia locurilor de parcare, atunci
acestea fac ca politicienii sa nu piarda alegerile — de fapt, multe orase constata faptul ca, odata
ce intr-un cartier s-a introdus managementul locurilor de parcare, acesta functioneaza atat de
bine, Tncat multe alte cartiere solicitd de asemenea introducerea sa.




Acceptabilitatea sistemului de gestionare
a parcarii in Viena, cartierele 6-9

non-rezidenti Rezidenti
opinii pozitive opinii pozitive
67%
40% 46%
16%
inainte de dupa implementare inainte de dupa implementare
implementare implementare

Sursa: COST 342, 2005

Realitate: De obicei oamenii protesteaza inainte de
introducerea unui sistem de gestionare a parcarii,

dar opozitia initiala se transforma in sprijin cand ii
constientizeaza impactul!

Gestionarea Parcarii imbunatateste calitatea vietii in orase si, desi s-ar putea sa protesteze
atunci cand este planificata, cetatenii o vor aproba odatd ce este implementatd. Orase
precum Amsterdam, Copenhaga, Munchen, Londra, Gent, Zurich, Strasbourg, Barcelona au
o lunga traditie Tn aplicarea sistemului de gestionare a parcarii si cetatenii beneficiaza din
implementarea acestei politici.

“Efectele acestor politici noi de parcare au fost impresionante: revitalizare si dezvoltare a
centrelor oraselor; reduceri semnificative ale deplasarilor auto; reducerea poluarii aerului; si
o imbunatatire generald a calitatii vietii” (Kodransky si Hermann, 2011, ITDP). Acest citat -
al cercetatorilor americani studiind abordarea europeana de gestionare a parcarii - rezuma
perfect potentialul pe care gestionarea parcarii il detine in crearea de orase mai bune.
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In Viena un sondaj “Inainte si Dup@” indica diferenta de atitudine generata de punerea in
aplicare a gestionarii parcarilor in Viena. Rezumand, acceptarea dupa punerea in aplicare a
fost considerabil mai mare decét inainte. Pentru non-rezidentii cu atitudine negativa procentul
a scazut de la 68% la 54%, n timp ce opiniile pozitive au crescut de la 16% la 40%. Atitudinea
pozitiva a rezidentilor a crescut dupa punerea in aplicare a masurilor la 67% (de la 46% Tnainte),
in timp ce atitudinile negative au scazut de la 34% la 30% (COST 342, 2005).




RAGETI OAMENII DIN ZONA DUMN
ASTRA DE PARTEA DUMNEAVOAS

Sursa: FGM-AMOR

Principiu: bugetele locale ca stimulent pentru
cresterea gradului de acceptare a parcarii cu plata.

Daca o parte din banii strénsi de pe urma parcarii cu platd se acorda unui consiliu comunitar
dintr-o zona locala pentru ca acesta sa decida cum se cheltuiesc respectivii banii, acest fapt
poate creste gradul de acceptare a parcarii cu plata drept masura, atat timp cat devine evident
modul Tin care se cheltuie banii, iar rezidentii locali si intreprinderile locale se simt mai in
control. Cu toate acestea, banii nu trebuie cheltuiti pe masuri de transport, ci s-ar putea cheltui
pe alte aspecte pentru imbunatatirea mediul local, a locurilor de joaca si asa mai departe.




Utilizarea taxelor de parcare in Amsterdam

Bugetul
orasului

N gestionarea si
fondul de mobilitate intretinerea

\ sistemului de parcare
31% ciclism

18% transport public| = 23% 39% 38%
B 13% siguranta

38% altele 160 milioane de euro / an

Sursa: The Amsterdam Mobility Fund, 2014

Realitate: Gestionarea Parcarii poate spori veniturile
municipalitatilor ce pot fi ulterior utilizate pentru
incurajarea mobilitatii durabile!

Adesea, orasele sunt dependente de guvernele nationale pentru o mare parte din bugetele
lor. Tn ultimii ani, reducerea acestor bugete a avut loc aproape peste tot. Taxele pe proprietate
sunt, in multe orase o sursa principala de venituri locale. Cu exceptia unor foarte putine orase,
valorile imobiliare au scazut in general in Europa, reducand veniturile locale. Gestionarea
parcarii sau, mai bine, abordarea PUSH&PULL poate contribui la cresterea veniturilor
municipale fara a creste - sau chiar reducand - presiunea fiscald asupra rezidentilor si, in
acelasi timp, imbunatatind calitatea modurilor de transport alternativ. Aceste venituri ar trebui
sa fie (cel putin partial) alocate finantarii masurilor de mobilitate durabila.

in Amsterdam, de exemplu, venitul brut provenit din parcarea cu plata pentru anul 2012 a fost
de circa 160 milioane de euro. 38% din acesti bani au fost cheltuiti pe gestionarea si intretinerea
sistemului de parcare, 39% au mers la bugetul general al orasului, iar 23% au fost cheltuiti
pentru a finanta masuri de mobilitate (31% pentru ciclism, 18% pentru transportul public, 13%
pentru imbunatatirea sigurantei etc.). Acesta reprezinta Fondul de Mobilitate Amsterdam. Alte
orase ca Gent, Barcelona, Graz sau Nottingham (cu Taxa de Parcare la Locul de munca)
urmeaza o abordare similara.




| EXISTA INSTRUMENTE PENTRU A
' ESTIONA IN MOD EFICIENT CERER___E‘___,

Scanauto’s
controleren
betaald

Sursa: FGM-AMOR

Principiu: trei instrumente puternice pentru
gestionarea locurilor de parcare: durata, taxele si
permisele.

In locurile in care cererea pentru locurile de parcare depaseste oferta, in loc sa raspunda
automat prin furnizarea mai multor locuri de parcare, instrumentele de gestionare se pot utiliza
pentru a prioritiza persoanele care au acces la spatiul limitat. Instrumentele cheie sunt limitarea
duratei de stationare, stabilirea preturilor si eliberarea de permise (uneori contra cost) pentru
anumite tipuri de utilizatori, cum ar fi rezidentii, pentru a le oferi acces preferential la spatiul
respectiv. Cel mai bine este a incepe in zonele cu cea mai mare cerere, cu restrictii cheie
reduse (preturi scazute, limite maxime generoase de stationare), pentru a genera acceptarea
principiului. Preturile se pot majora la o data ulterioara sau se pot reduce timpii de stationare.




BENTIFICAREA ECHILIBRULUI

Tarifele depind de politici si obiective

Sursa: ©iStock.com/faberfoto_it

Realitate: Tarife corecte, preturi si amenzi adecvate,
esentiale pentru succesul sistemului de gestionare
a parcarii.

Investitia pe termen lung Tn garaje - publice sau private - in cele mai multe cazuri a fost o parte
esentiala a politicii de parcare in multe zone. In teorie, tarifele ar trebui sa fie bine echilibrate
— atét in garaje, cat si pe strada. Dar relatia dintre pretul parcarii din afara strazii si cel de pe
strada nu este aceeasi in orase. Unele orase aplica taxe mai mari pe strada, iar altele au preturi
mai mari in afara ei. in general, taxele mai mari pentru parcarea pe strada - in comparatie cu
cele din afara ei - ar putea duce la trafic generat de cautare a unui loc de parcare mai scazut
si la transformarea garajelor in spatii mai competitive. Aceasta este o strategie importanta in
negocierea cu investitorii privati privind construirea de garaje.

Detalii suplimentare in: ,Reducerea traficului de cautare a unui loc de parcare”.




. PASTRATI INTOTDEAUNA VACAN..T_."-""&
ANUMIT NUMAR DE LOCURI DE PARCARE.

Principiu: asigurati-va de faptul ca utilizatorii
prioritari pot gasi cu usurinta un loc

in timp ce gestionarea parcarilor urmareste sa reduca oferta totala de locuri de parcare, ar
putea exista anumiti soferi pentru care politicienii locali doresc sa faca ,mai usoard” gasirea
unui loc. Acestia pot fi rezidenti si/sau cumparétori. (In etapele ulterioare de dezvoltare a
politicii de parcare in unele orase, se poate reduce accentul pus pe locurile de parcare pentru
cumparatori, insa atunci cand se introduce pentru prima datd managementul locurilor de
parcare, acest aspect este adesea considerat a fi o problema esentiala, iar in multe orase
ramane o problema esentiala — cu toate ca, desigur, traficul cumparatorilor/de agrement poate

de asemenea provoca congestionare si poluare.)

O regula de baza urmata de multi profesionisti din domeniul managementului locurilor de
parcare este aceea ca gradul maxim de ocupare nu ar trebui sa depaseasca 85% si, in cazul
in care o face, ar trebui majorate tarifele. ,Regula” de 85%, daca este indeplinita, inseamna ca
traficul rezultat in urma cautarii unui loc de parcare (si congestionarea rezultata) vor fi reduse
la minim. Unii comentatori au sugerat faptul ca respectarea ,regulii” de 85% poate duce la
supraoferta si, cu siguranta, ar trebui aplicatd numai in cazul parcarii pe strada, unde oferta
este fixa si nu pentru calcularea numarului de locuri de parcare care urmeaza a se asigura
pentru cladirile noi.




GH’ILIBRAREA SITUATIEI

inainte de

Fotografii: orasul Zirich

Realitate: finalitatea ofertei de locuri de parcare din
Zurich - pentru fiecare loc nou de parcare in garaj
trebuie eliminat un loc de parcare pe strada

Finalitatea ofertei de locuri de parcare a vizat atingerea unui echilibru intre cererile de mai
multa pietonizare si cererile intreprinderilor pentru o ofertd continua de locuri de parcare. Prin
urmare, se ajunge la un echilibru direct: atunci cand se construieste o noua parcare in afara
carosabilului, se Tnregistreaza o reducere egala a numarului de locuri de parcare pe strada.
Spatiul stradal este utilizat in schimb pentru facilitati de ciclism, zone pietonale si zone verzi.




. REDUCETI TRAFICUL GENERAT DE

CAUTAREA UNUI LOC DE PARC,

Timp mediu de identificare a unui loc de parcare
Viena, cartierele 6-9

9 minute
3 minute
inainte de implementa- dupa implementarea
rea sistemului de gesti- sistemului de gestiona-
onare a parcarii re a parcarii

Sursa: COST 342, 2005

Realitate: Gestionarea parcarii duce la reducerea
traficului de cautare a locurilor de parcare!

Traficul de croaziera pentru parcare (trafic pentru cautarea unui loc de parcare) duce nu numai
la costuri suplimentare pentru soferi (timp si combustibil suplimentar) - dar si la un impact
negativ asupra societatii: poluare, zgomot si accidente. Kodransky si Hermann, 2011, ITDP
estimeaza ca pana la 50% din congestionarea traficului este cauzata de catre conducatorii auto
in cautarea unui loc de parcare ieftin sau chiar gratuit. Dovezile demonstreaza ca gestionarea
eficienta a parcarii impreuna cu mecanismele economice care armonizeaza tarifarea parcarilor
pe strada si in afara ei pot reduce considerabil traficul de croaziera pentru parcare.

O evaluare inainte si dupa implementare realizata in cartierele 6-9 ale Vienei prezinta o
scadere a traficului de cautare a parcarii de la 10 milioane km pe an la 3.3 milioane km, adica
la doua treimi din valoarea initiala. In timp ce, inainte de introducerea sistemului de gestionare
a parcarii, traficul de croaziera a reprezentat 25% din volumul total de trafic, acesta reprezinta
acum doar 10%. S-a constatat in cartierele 6-9 ca durata medie pentru gasirea unui loc de
parcare a fost redusa de la aproximativ 9 minute la 3 minute dupa punerea in aplicare a
sistemului. (COST 342, 2005).
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