ROMANIA
JUDETUL HARGHITA
CONSILIUL LOCAL AL MUNICIPIULUI
GHEORGHENI
www. gheorgheni.ro

HOTARAREA nr.41/2019

privind aprobarea Politicii de Parcare a Municipiului Gheorgheni

Consiliul Local al Municipiului Gheorgheni,

intrunit in sedinta ordinara din data de 18 aprilie 2019,
Avand in vedere:
- Expunerea de motive nr. 5136/2019 a primarului Municipiului Gheorgheni;
—~ Raportul de specialitate nr. 5137 al Directiei tehnice din cadrul aparatului de
specialitate al primarului municipiului Gheorgheni ;
— rapoartele comisiilor de specialitate constituite din cadrul Consiliului Local
Gheorgheni,
Luand in considerare prevederile:

Legii nr. 227 /2015 privind Codul fiscal, cu completarile ulterioare

Legii nr.273/2006 privind finantele publice locale, cu modificarile si
completarile ulterioare;

Legii nr. 350/2001 privind amenajarea teritoriului si urbanismul, cu
modificarile si completarile ulterioare

0.G.71/2002, privind organizarea si functionarea serviciilor publice de
administrare a domeniului public si privat de interes local, cu modificarile si
completarile ulterioare;

H.G.955/2004, pentru aprobarea reglementarilor-cadru de aplicare a
Ordonantei Guvernului nr. 71/2002 privind organizarea si functionarea
serviciilor publice de administrare a domeniului public si privat de interes local,
cu modificarile si completarile ulterioare;

O.U.G. nr.195/2002 privind circulatia pe drumurile publice, republicata, cu
modificarile si completarile ulterioare;

HG.nr. 1391/2006 pentru aprobarea Regulamentului de aplicare a OUG nr.
195/2002 privind circulatie pe drumurile publice, cu modificarile si
completarile ulterioare;

0.G.43/1997 privind regimul drumurilor, republicata, cu modificarile si
completarile ulterioare;

Ordinului Ministerului Transporturilor nr. 49/1998 pentru aprobarea Normelor
tehnice privind proiectarea si realizarea strazilor in localitati urbane,

In temeiul prevederilor: art. 36, alin.(2), lit. ¢}, lit. d), alin. (6) lit. a) pct.19 si art. 45 alin
(2) lit. €), coroborat cu art.115 alin.(1) lit.b) din Legea 215/2001, privind administratia
publica locala, republicata, cu modificarile si completarile ulterioare,




HOTARASTE:

Art.1 - Se aproba Politica de Parcare a Municipiului Gheorgheni, conform
Anexei care face parte integranta din prezenta hotéaréare.

Art.2 - Prevederile prezentei hotarari vor fi duse la indeplinire de céatre: primarul
Municipiului Gheorgheni, Directia tehnica din cadrul aparatului de specialitate al
primarului municipiului Gheorgheni.

Art.3 - (1) Prezenta hotarare se comunica: Prefectului judetului Harghita,
Primarului, Viceprimarului Municipiului Gheorgheni, Directiei tehnice din cadrul
aparatului de specialitate al primarului municipiului Gheorgheni,

(2) Prevederile prezentei hotarari vor fi duse la cunostintd publica prin
afisare la sediul Primariei Municipiului Gheorgheni si pe site-ul oficial al Municipiului
Gheorgheni.

Gheorgheni, la data de 18 aprilie 2019

PRESEDINTE DE SEDINTA, CONTRASEMNEAZA PENTRU LEGALITATE
SECRETARUL MUNICIPIULUI
Selyem Mdaria-Anténia
Nag an
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Politica de parcare
a Municipiului Gheorgheni

tomportamentului de calatorie. Existenta sau lipsa locurilor de parcaie la deslinalie are implicali
tlve asupra cererii de transport public. Impactul gestionarii sistemului de parcari asupra
dlstrlbu‘gel modale si a cererii de calatorie in general are, prin urmare, implicati pentru transport si
durabilitate. :

Prezentul document stabileste politicile pe baza cérora se vor elabora regulile generale ce trebuie respectate
de catre tofi utilizatorii parcarilor publlce pe teritoriul Municipiului Gheorgheni, Tn scopul utilizarii cat mai eficiente a
locurilor de parcare existente si a fluidizarii traficului.

Parcérile publice pe teritoriul Municipiului Ghecorgheni sunt pe domemul publlc al Municipiului Gheorgheni,
iar accesul conducatorilor auto n spatiile de parcare se face doar in conditiile respectarii prezentului document si a
legislatiei rutiere Tn vigoare.

2. CONSIDERATII GENERALE

2.1. INTRODUCERE

Municipiul Gheorgheni este situat Tn partea de E al depresiunii Giurgeului din Carpatii Orientali (Grupa Centrala),
pe cursul mijlociu al paraului Belchia caruia Tsi datoreaza existenta. Apele paraului creand conditii prieinice intemeierii
acestei asezari pe malurile sale la o altitudine medie de 810 m.Coordonatele geografice sunt long. E 25° 35’ lat.N
46° 43'.Municipiul este accesibil usor atat pe calea rutiera cat si pe calea ferata. Pe cale rutiera municipiul se afla
situat la rascrucea unor drumuri comerciale importante de secole, cum sunt: DN 12 dinspre Brasov prin Miercurea
Ciuc spre Toplita si Tg Mures cu DN 12C- 13B Bicaz prin Lacu Rosu spre Praid, Sovata. Municipiul se afla situat la
350 km de Bucuresti si la 600 km de Budapesta, din ambele capitale se poate ajunge pe drumuri modernizate dar
aglomerate. Realizarea autostrazilor Brasov — Bors si Tg.Mures — lasi vor facilita accesul spre si dinspre Europa via
Budapesta.
Pentru cei care doresc sa ajunga cu autobuzul au la dispozitie numeroase curse regulate de autobuz care trec prin
Gheorgheni. Pe cale feratd municipiul Gheorgheni este situat pe magistrala CF400, la jumatatea distantei intre Tg
Mures si Brasov. Sunt legaturi bune pe calea ferata intre Bucuresti, Budapesta si litoralul romanesc, numeroase
trenuri directe opresc in gara din Gheorgheni
Primaria Municipiului Gheorgheni administreaza orasul si este condusa de Primar si de 1 viceprimar.
Dupa anul 1990, numarul vehiculelor a crescut foarte mult, iar aglomeratia rutierd si parcarea au devenit
probleme foarte mari pentru fiecare posesor de vehicul, in special in centrul orasului, dar si pe strazile
adiacente centrului, acestea ajungand sa fie aproape blocate ca urmare a parcarii masinilor pe lateralele
acestora, in lipsa spatiului necesar pentru organizarea de locuri de parcare dedicate. De asemenea, exista
strazi si intersectii care pe perioada zilei sunt foarte aglomerate si practic blocate datorita persoanelor
active, implicate major in activitatea economica si care se deplaseaza in mod curent cu autoturismul personal, fiind
obligate s& 1 parcheze in proximitatea serviciului pe perioada zilei in perioada n care se
afla in activitatea profesionala.

Practic in acest moment in Municipiul Gheorgheni sistemul rutier si cel de parcare este relativ neadaptat la
numarul de vehicule care circula in fiecare zi. Din statisticile actuale rezultd cd numarul de autovehicule
inmatriculate ajunge la valoarea de 23.058 autovehicule la care se mai adauga si cele in tranzit.

Chiar daca in viitor se vor implementa masuri de crestere a capacitatii rutiere si de parcare stradale, acest
lucru nu mai este posibil In centrul orasului si este necesar sa se identifice modalititi care sa descurajeze
folosirea vehiculelor in aceste zone, prin asigurarea de solutii alternative de transport.

De asemenea, este necesara introducerea unor reglementari unitare privind parcarea autovehiculelor si
gasirea unor modalitati eficiente de stimulare a respectarii acestor reglementari.

Astfel, analizdnd natura problemelor cu care se confruntd, Primaria Municipiului Gheorgheni a hotarat sa
abordeze solutionarea acestora pe baza unei politici adecvate privind dezvoltarea si operarea sistemului
de parcare la nivelul Municipiului.

2.2.SCOP $I OBIECTIVE
Principalul scop al Politici de Parcare este realizarea unui cadru legal atat pentru dezvoltarea investitiilor
in domeniul parcarilor publice, pentru a asigura necesarul de locuri de parcare, cét si pentru realizarea de
investitii si programe complementare pentru descurajarea deplasarilor cu autovehiculul propriu Tn zonele
in care parcanle sunt aglomerate (in special in zona centrala a Mumclp|uIU| Gheorgheni) si utilizarea pe scara
cat mai larga a transportului public.
De asemenea, Politica de Parcare mai are urmatoarele scopuri:

* sa implementeze soluti de informare a cetatenilor utilizatori a sistemului rutier (automobilisti,
biciclisti etc.) astfel incat acestia s& poatd opta pentru cele mai eficiente si rapide rute de trafic si
de parcare, in cunostintd de cauza privind disponibilitatea si aglomerarea locala;

* sa asigure aplicarea efectiva a reglementarilor privind parcarea, dar si impunerea efectivd a




835 onduca la reducerea cererii dc parcarc prin Tmbunétdtirea transportului public si a

| glimuleze reducerea traficului in zona centrald;sa faciliteze circulatia pietonilor pe trotuare;
84 faciliteze circulatia biciclistilor, inclusiv a celor care renuntd la utilizarea autoturismului in
" favoarea bicicletei (sau a altor vehicule personale nemotorizate sau cu motoare ecologice);

e sa mareasca numarul locurilor de parcare si accesibilitatea la spatile de parcare in general si

pentru persoanele cu handicap n particular;

* sareduca perioada de parcare a vehiculelor in centrul orasului si pe strazi;

* sa asigure administrarea parcajelor si sa Tmbunatéteasca serviciile de parcare;

* saimbunatateasca fluxul circulafiei, prin reducerea zonelor de aglomeratie;

* saconduca la strazi mai sigure pentru pietoni, biciclisti, motociclisti si soferi;

* safaciliteze imbunétatirea accesului pentru vehiculele de urgenta si transport public;

* sa asigure includerea in totalitate a prevederilor ei in procesul de luare a decizilor si in

concordanta cu alte strategii conexe.

Politica de parcare este unul dintre elementele esentiale ale administréri unui oras. Astfel, obiectivul
politicii este integrarea sistemului de parcare al orasului intr-un cadru mai larg care influenteaza folosirea
terenului, transportul si traficul.
Principalul  obiectiv al politicii este ocregterca folosirii  transportului  public, in  paralel cu dezvoltarea
facilitdtilor de parcare, pentru a avea rezultatele dorite.
Oferta si tarifele pentru parcare influenteazd modul Tn care oamenii calatoresc céatre locurile de munca,
divertisment sau magazine, s$i modul in care folosesc autovehiculele private si modul n care decid cu
privire la utilizarea acestora sau a transportului public sau chiar utilizarea de mijloace de transport
alternative nemotorizate (biciclete, trotinete etc.) pe distante scurte si atunci cand conditile meteo sunt
favorabile.
Politica de parcare va avea efect, direct sau indirect, asupra calitétii vietii pentru rezidenti si asupra calitatii
mediului prin reducerea poludrii generate de fluxul mare de autoturisme care se acumuleaza in zonele de
interes ale orasului (aglomerdrile urbane). De asemenea, politca va avea efect asupra blocajelor in
circulatie, prin eliminarea lor, asupra puterii de atractie a zonelor urbane si a performantelor financiare -
prea multe locuri de parcare pot conduce la degradarea spatillor urbane in timp ce prea putine locuri de
parcare pot afecta viabilitatea activitatilor comerciale.
Politica propusa are la baza o abordare de analiza tip ,zond cu zond" a ariei analizata a orasului, avand in
vedere situatia actuala si anume blocajele de circulatie care sunt foarte des ntélnite Tn centrul orasului.

2.3. CADRUL LEGISLATIV
2.3.1. REGLEMENTARI NATIONALE

LEGE nr. 188 din 8 decembrie 1999 republicatd, actualizatd privind Statutul functionarilor publici;
LEGE nr. 215 din 23 aprilie 2001 administratiei publice locale, actualizats;
LEGE nr. 554 din 2 decembrie 2004;
LEGE nr. 273 din 29 iunie 2006 privind finantele publice locale;
Ordonanta de Urgenta nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice, actualizata si
republicata Tn 2017;
Ordonanta urgenta 90/2017 privind unele masuri fiscal-bugetare, modificarea si completarea unor
acte normative si prorogarea unor termene;
Ordonanta 14/2017 pentru modificarea si completarea Ordonantei de urgenta a Guvernului nr.
195/2002 privind circulatia pe drumurile publice;
Regulamente privind implementarea Ordonantei de Urgentd nr. 195/2002 privind circulatia pe
drumurile  publice, aprobatd prin HG. 1391/2006 ("Regulament pentru implementarea legii
circulatiei");
Ordonanta Guvernului nr. 43/1997 privind regimul drumurilor ("OG nr. 43/1997");
Legea nr. 155/2010 - Legea politiei locale;
Ordonanta  Guvernului nr.  71/2002 actualizata privind organizarea si  functionarea  serviciilor
publice de administrare a domeniului public si privat de interes local;
Legea nr. 51/2006 a serviciilor comunitare de utilitati publice-republicata



ALTE ACTE NORMATIVE RELEVANTE

nr. 13/1998 privind proprietatea publica si regimul juridic al acesteia;
nr. *1 /2001 privind administratia pubhca locala actualizata;

22 12015 actualizata privind Codul Fiscal;

*273/2006 privind finantele publice locale;

. IMPACTUL POLITICH DE PARCARE LA NIVELUL ORASULUI

2.4.1. IMPACTUL ASUPRA TRAFICULUI RUTIER

In ansamblul sau, sistemul de parcari ale unui oras are impact direct asupra traficului rutier, a
fluentei acestuia si a capacitatii de circulatie pe arterele principale si secundare.

Primaria Gheorghenl este responsabila de gestionarea locurilor de parcare disponibile pe strazi si in afara
acestora. Aceste aspecte vor fi imbunatatite odatd cu punerea in aplicare a PMUD si a noii Politici de parcare,
precum si regulamentelor de parcare aferente.

2.4.2. GRADUL DE MOTORIZARE LA NIVELUL LOCALITA]'II $1 ZONEI ADIACENTE
Conform statisticilor, gradul de motorizare local la inceputul anului 2019 este urmétorul:
Total autovehicule Inregistrate In Municipiul Gheorgheni —~ 23.058 vehicule.

2.4.3. CATEGORII S| TEME ABORDATE
in  vederea solutiondrii problemelor identificate privind parcarea la nivelul municipiului, se impune
modificarea principiilor de bazd ale sistemului de administrare a parcarilor. Aceasta determind o politica
revizuita privind parcarea, axata pe abordarea urmatoarelor teme majore:

1) Strazi care favorizeaza pietonii
Proiectarea strazilor se va face punandu-se accentul pe interactiunea dintre oameni. Proiectarea stradala
va incuraja acest lucru prin crearea de spatii unde copiii se pot juca, oamenii se pot plimba si pot dialoga,
pot contempla cladiriie si pietele, se pot odihni, unde se pot organiza evenimente Si alte activitati in
conditii de siguranta. Pentru aceasta, este necesar ca traficul rutier sa fie mentinut in limite de S|guranta
iar parcarlle sa nu afecteze zonele pietonale (trotuarele si esplanadele).
In cazul redesendrii intersectiilor rutiere, acestea vor fi concepute luand in considerare, in primul rand,
nevoile pietonilor: vor fi proiectate in asa fel incat sa fi adaptate zonei respective si formelor urbane.
Mobilierul stradal va fi localizat in asa fel incat sa ofere beneficii maxime, fard a obstructiona deplasarile
pietonale, dar cu potential limitativ Tn ceea ce priveste vehiculele si totodatd si ofere cresterea sigurantei
pietonilor si a biciclistilor.
Pentru a |mp|ed|ca intrarea masinilor in spatiul pietonal, se vor amplasa borne fixe si bolarzi - acestia se
vor retracta In sol pentru a permlte accesul limitat al unor vehicule sau pentru mterventule de urgenta
sau aprovizionare. Vehiculelor li se va interzice accesul in zonele pietonale, cu except,la celor de
aprovizionare, n timpul anumitor ore din zi.

2) Standarde de parcare
Avand n vedere experienta oraselor europene, politicile si standardele de parcare din Municipiul Gheorgheni au fost
propuse si vor fi stabilite pe baza celor mai bune practici. Prin standardele de parcare ce se vor
aplica, urmarim urmatoarele obiective: rulaj optim de vizitatori, parcari rezidentiale prioritare, atenuarea
congestiilor in trafic gi promovarea mijloacelor dllernalive de ransport. Premisa de la care se porneste
este ca dlsponlblhtatea redusd a locurilor de parcare in zona este unul din instrumentele ce vor ajuta la
schimbarea comportamentului de calatorie catre moduri mai durabile, precum mersul pe bicicleta Si
mersul pe jos. Standardele minime presupun furnizarea de mai mult spatiu destinat pentru parcari iar cele
maxime un spatiu mult mai mic.

3) Reglementarea parcérilor

Tarifile de parcare stabilite pe locurile cu duratd limitatd vor avea in vedere mentinerea unui raport optim de
incaracare a parcarilor. Gestionarea parcarilor fara un pret corect nu va
ajuta oragul, deoarece furnizarea de locuri de parcare gratuite sau sub-cotate se transforma indirect intr-
un stimulent pentru utilizarea autoturismului personal, iar numérul celor care vor circula cu masina
proprie va continua sa creasca.

Parcarea stradala va fi organizatd pe zone, In functie de gradul de aglomerare si interes socio-economic
focal (zona turistica, centru, zona de afaceri sau industriala etc. ), corelata cu reglementanle din intregul oras.



, icarea regulamentelor
Je dey parcare nu functioneaza fara aplicarea regulamentelor si sanctionarea celor care parcheazi
is)?sau a celor care nu achita taxa de parcare. Aplicarea regulamentelor $i sanctionarea
tave é)% tilor trebuie sa fie eficiente, corecte si echitabile. Scopul lor este de a incuraja conformarea
feglementarile  Tn  vigoare, pentru a mentine eficienta utilizarii  spatiului  public. Coerenta si
gudinea sanctionarilor ajutd la mentinerea unui nivel ridicat de conformitate, dar si la asigurarea
Wiclimat de echitate sociala la nivelul intregului oras.

2.5. SITUATIA PARCARILOR iN MUNICIPIUL GHEORGHENI
2.5.1. RETEAUA STRADALA A MUNICIPIULUI GHEORGHENI

Municipiul Gheorgheni are o suprafatd de 222 km2 si o retea stradald de 62,162 km.
Reteau stradald este compusd din 89 slrdzi, doud bulevarde, trel cartiere si  trei piete.
Strazile existente sunt de categoria tehnica Il cu doud benzi de circulatie si respectiv de categoria IV cu o singuré
banda. In zonele pentru locuinte si functiuni complementare, traficul este local pentru accese si stationari, iar reteaua
stradala este in general satisfacatoare din punct de vedere al capacitatil, dar insuficient amenajaté pentru parcare si
circulatia pietonalda. Reteaua secundara de circulatie se compune din accesele locale cu una sau doud benzi
carosabile care in general se infunda sau se racordeaza la strazile principale. Municipiul este penetrat de drumul
european DE 578 (DN 12), din directia Miercurea-Ciuc spre Reghin, drumul national DN 12C (spre Bicaz) si drumul
national DN 13B (spre Praid) Parcarea se realizeaza adeseori haotic de-a lungul strazilor, parcajele sunt in numar
insufficient si neamenajate corespunzitor.
Refeaua stradald pe teritoriul studiat este dezvoltat tentacular, rezultat din intersectia a mai multor structuri
longitudinale ( DN 12, DN 12C, DN 13 B si paraul Belchiei).

. Reteaua de drumuri~— cu privire la constructie si tehnica, respectiv starea fizica — arata o imagine diversificata.
In centrul orasului exisla mai multe strazi de calltate, care au fost modernizate in ultimul deceniu, in timp ce unele
drumuri i constructii sunt intr-o stare degradata.

In ceea ce priveste reglementarea circulatiei, in centrul orasului nu exista nici o intersectie semaforizata,
ceea ce este un lucru binevenit din punctul de vedere al mobilitatii sustenabile, dat fiind faptul c& intersectiile
nereglementate/nesemnalizate Tndeamn3 participantii la trafic la colaborare, care este un element de bazi pentru
dezvoltarea traficului pietonal si ciclist. Sentimentul de siguranta pe drumurile publice si situatia obiectiva a sigurantei
rutiere au fost determinate pe baza informatiilor privind accidentele rutiere, solicitate de municipalitate de la politia
municipala si pusa la dispozitia noastra.

Structura retelei de drumuri faciliteazd mai degrabd deplasarea motorizatd. Arhitectura strazilor, latimea  si
amenajarea lor nu stimuleaza circulatia cu o viteza moderata. Asemenea sisteme nu incurajeaza traficul pietonal si
ciclist, dar in municipiul Gheorgheni sunt mai multe investitii (trotuare pentru pietoni) deja realizate cu succes. Datele
indica Tnsa, Tn contradictie cu cele enuntate mai fnainte, ca viteza de deplasare a soferilor din mun. Gheorgheni, este
mult mai moderata fata de cele inregistrate in alte orase, datorita si prezentei sporite a politiei rutiere. Acest fapt ar
asigura conditii bune traficului pietonal si ciclist — si reprezinta o oportunitate pentru calmarea suplimentara a traficului
prin amenajarea corespunzatoare a mediului construit.

Cel mai popular si cel mai raspandit mod de deplasare este cel pietonal, chiar in situatia in care conditiile si
posibilitatile aferente acestui mod de deplasare au fost slabe, chiar critice in trecut — insd infrastructura pietonala a
fost ameliorata recent, si in mai multe intersectii au fost initiate unele forme de treceri cu mai mare siguranta pietonala.
Investitile din ani precedenti faciliteazd In mod deosebit traficul pietonal, fiind o directie pozitivd eliminarea
obstacolelor si cresterea accesibilitatii, zona pietonald din centru, dar au rimas si elemente negative. Continuitatea
deplasarii pietonale nu este asiguratd pe deplin, sunt destule trotuare unde nu este asiguratd accesibilitatea iar
sistemul informativ nu este complet.

Pe parcursul lucrarilor de reabilitare a strazilor se tine cont si de dezvoltarea deplasarii pe biciclete, insa arhitectura
acestora nu Tncurajeaza intocmai acest tip de mobilitate. Strazile mai circulate cu autovehicule, fard o arhitectura
accesibila bicicletelor, obliga la ocoliri pe cei care se deplaseaza cu bicicleta, iar in mai multe puncte intersectarea
lor reprezinta o sarcina dificila — aceasta problem3 este caracteristica si Tn privinta traficului pietonal.

Transportul public local este asigurata printr-o retea de transport prin autobuze operata de o societate comercial
privata. Popularitatea scazuta si utilizarea redusa a serviciilor se datoreaza frecventei reduse a rutelor, rute care nu
sunt correlate cu necesitatile populatiei si starea vehiculelor de transport. Cursele nu réspund la nevoia publicului
calator, avand o organizare deficitara, nefiind in concordantd cu principalele asteptari fata de acest serviciu (de
exemplu sosirea/pornirea trenurilor). Sistemul de tarifare nu este atragator, pentru o familie cu 4 membrii este mai
avantajos taxiul. Informarea populatiei este deficitara, chiar si cu dezvoltarile operate in ultima vreme.

Este important dezvoltarea zonelor legate de transportul public, refnnoirea acestora, in principal a statiilor de autobuz
si a garii feroviare.

Pentru persoanele cu deficiente locomotorii, cei in varsta $i cei care circuld cu carucioare pentru copii, parcul de
autobuze nu este accesibil3,

Transportul in comun din municipiul Gheorgheni este alcatuit din: transportul local cu autobuze, transport cu autobuze
pe rute intra si interjudetene, transport feroviar si transport cu taxiul local '



management existente la nivelul Municipiului Gheorgheni):

A%

é% n\;f_n municipiu nu exista un sistem integrat / intelligent de gestionare a traficului. Autoritatea publica locala
dus Em le masuri de gestionare a traficului care constau n:

L* j.l e grestere a sigurantei rutiere prin amenajrea si reabilitarea trotuarelor in zonele cele mai circulate

=in mume ul Gheorgheni nu exista in prezent mtersectu semaforizate

» « N . . .
m%@y’) reabilitate recent sunt dotate cu indicatoare rutiere in mod coraspunzator si sunt realizate marcajele

Sterehecesare

- pe drumurile care nu sunt reabilitate (majoritatea drumurilor din municipiu) nu existd marcaje iar indicatoarele
rutiere sunt invechite sau necordspunzatoare — aceasta situatie ingreuneaza circulatia

- datorita lipsei unei centuri ocolitoare, traficul greu utilizeaza infrastructura rutiera din municipiu - cu exceptia unor
portiuni de drumuri cu lungime redusa nu existd sensuri unice

- responsabil pentru organizarea si gestionarea traficului Th municipiu este autoritatea publica locala prin primarul si
consiliul local al municipiului.

- portiunile de drumuri nationale care traverseaza municipiul sunt in administrarea autoritatii publice locale.

2.5.2. TIPOLOGI DE PARCARE
Exista patru tipuri principale de parcare. Acestea sunt:

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

Parcarea pe stradd se afla aproape intoldeauna in proprietate publicd si este furnizatd de
autoritatile locale. Autoritatile locale decid care sunt restrictile ce trebuie aplicate n locatii
specmce in cadrul liniilor directoare dictate de legislatia specnflca (acestea tin cont de presnunlle
nationale si locale pentru sigurantd rutierd, flux de trafic, furnizare de transport  public,
functlonarea economiei locale, nevoile rezidentilor si accesul serviciilor de urgenta)

Orice modificare a politicii de parcare pubhca trebuie comunicatd in mod eficient utilizatorilor
locali ai drumurilor. Masura Tn care spatiul de la bordurd este utilizat In mod reglementat pentru
parcare este determinatd si de cererea zonei si de disponibilitatea unor alternative de parcare in
afara strazii.

2) Publica, in afara strazii: o parcare care nu este amenajatd pe un drum public, in care orice
persoana Tsi poate parca autoturismul, sub rezerva respectdrii tuturor regulamentelor (de
exemplu, timp maxim de stationare (in ore), sau plata unei taxe). Acest tip de parcare poate fi
detinuta si / sau exploatatd de catre sectorul public si / sau privat si poate fi de tip supraetajat
situata la suprafata sau in subteran;

3) Privatd, non-rezidentiald in afara strazii: acest tip de parcare este asociat cu o anumitd cladire sau
cu un tip de functiune a unui teren. Exemplele includ parcarile centrelor comerciale sau cele ale
unei cladiri de birouri. Doar acele persoane ce au o legaturd specificd cu acea cladire sau cu acel
tip de functiune ar trebui, In teorie, sd poatd utiliza acea parcare si proprietarul terenului are
control asupra acestei utilizari, Intr-un cadru de constrangeri legale relevante;

4) Parcare rezidentiala privata: acest tip de parcare se referd in general la parcarea din afara strizii
asociata unor case sau apartamente. In teorie, doar locuitorii acestor case sau apartamente ar
trebui sa poatd utiliza aceasta parcare.

2.5.3. ANALIZA SITUATIEI LOCURILOR DE PARCARE
Parcarile in special in zona centrald a oraselor a devenit una dintre cele maia mari probleme ale circulatiei urbane
actuale. Cauzele acestei sunt multiple, unele sunt obiective, altele subiective. Aceste cauze sunt dupd cum urmeaza:
A. Cauze obiective:

1.Cresterea exploziva a numarului de masini si autoutilitare.

2.Cresterea unitatilor economice deservite de masini si autoutilitare.

3.Lipsa spatiilor fizice.

B. Cauze subiective:

1.Lipsa disciplinei si strategiei de reorganizare a unor imobile (prin schimbarea destinatiei s-a marit numarul
necesar al locurilor de parcare, fara ca acest lucru s se materializeze fizic).

2.Lipsa unei strategii continuue si perseverente de catre autoritatile locale din 1989 pana in zilele noastre.

3.Indisciplina si lipsa de cultura a factorilor implicati in trafic (atat soferi cat si pietoni).

4.Lipsa unui sistem de control, verificare si constrangere coerenta si consecvents din partea autoritatilor
implicate (Organele locale — primaria, politia, pohtla locala, servicii de resort).

Se vede clar ca optimizarea unui sistem de paracre intr-u oras necesitd reflectia si solutii pentru toate
problemele enumareate mai sus. Vom face propuneri si in acest sens, dar acest lucru necesitd un efort financiar,
legislativ, logistic, urbanistic si uman deosebit, ale caror corelare este vitald pentru o actiune de succes in acest sens.
Deoarece acest lucru este foarte putin propabil de reaalizat Tn viitorul apropiat, propunem o solutie imediata si
realizabila.

Aceasta solutie la cererea beneficiarului este o reorganizare a sistemului actual prin marcare rutiere permise
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{dupa caz) Marcajele sunt de trei tlpun Iaterale (orizontale — paralelel cu sensul de circulatie), oblice,
) tIV erbendlculare la sensul de circulatie.
,nd/y_o ele posibile in limitele spatnlor fizice s-a ajuns la concluzia ca se pot realiza 663 de parcari separate
je/ rutiere conform tabelului de mai jos.
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Denumirea locului de parcare Numar locuri Loc de parcare pentru
persoane cu dizabilitati
P-ta Libertatii 68 5
Str. Baii 32 1
Str. Budai-Nagy Antal 29 1
Str. Marton Aron —intre P-ta. 32 1
Libertatii si Str. Fogarassy Mihaly
Str. Fogarassy Mihaly 9 1
Str. Kossuth Lajos-tanga 13 1
Primarie
Bid. Lacu Rosu 91 1
Str. Nicolae Balcescu 41 2
Bld. Fratiei 189 8
Str. Kossuth Lajos-langa  str. 18 1
Ciocarliei
Str. Belchia 56 1
Str. Rozelor 28 1
Str. Spitalului 47 1
Str. Miron Cristea 10 1

Mentiune: In tabel nu sunt incluse posibilitatile de parcare inafara carosabilului din cartierele de locuinte fapt ce
necesita un studiu mai amplu avand in vedere spatiul liber restrans, spatiul deja ocupat cu garaje (marea majorltate
construite ilegal) si numarul de masini foarte mare a locatarilor din aceste zone.

2.5.4., DEFICIENTE $1 EFECTE SPECIFICE ALE SISTEMULUI DE PARCARE ACTUAL

Lipsa unui proces eficient de gestionare a parcarilor poate rezulta in situatii diverse la nivelul orasului
precum:

Parcarea in locuri necorespunzatoare - de ex. pe trotuare sau spatii verzi;

Obstructionarea accesului pentru diverse vehicule pentru situatii de urgenta (salvare, pompieri);

Obstructionarea deplasarii pietonilor si biciclistilor;

Obstructionarea vizibilitatii celorlalti participanti la trafic;

Interpunere vizuala sl reducere a calltétl!or estetice ale ariilor urbane.
fn cazul n care cererea de spatii pentru parcare nu este gestionatd, atunci situatile precizate anterior se
vor produce Tn nod inevitabil, fiind numai o problema de timp sl de cuantizarea anvergurii impactului ei
in acel moment.
Aceste tendinte sugereaza faptul cd, numarul posesorilor de autoturisme va creste continuu, cel putin

pana la atmgerea unor valori statistice comparabile cu cele din alte tari din UE (respeotlv o crestere cu cel

putin 25% peste valorile actuale). Acest lucru va duce si la cresterea presiunii pe spatile de parcare din
locatiile existente si din noile dezvoltari, ce nu vor rezista 1mpactulun rezultat din generarea deplasarilor
cu autoturismul care si-a atins si uneori si-a depasit capacitatea.
Astfel, Tn lipsa adoptarii unor masuri eficiente n viitorul apropiat, problemele parcarilor abuzive, ale
accesului obstructionat pentru vehiculele de urgentd si ale accesului obstructionat pentru persoanele ce
se deplaseaza nemotorizat se vor agrava in mod constant pe parcursul urmatorilor ani.

3. POLITICA DE PARCARE
3.1. OBIECTIVE
O politicd coerentd privind parcarile publice este una dintre cele mai eficiente parghii ale auloritatii locale
pentru a planifica, administra si exploata un sistem durabil de transport urban.
Obiectivele specifice care se au in vedere prin politica de parcari sunt;
* Reducerea blocajelor Tn trafic si scaderea poludrii aerului, in special in zona centrala a orasului,
unde poluarea generata de transportul rutier este relevanta;
Administrarea corecta a parcarilor reduce circulatia vehiculelor;
Cresterea numarului de calatori pe mijloacele de transport Tn comun;
Revigorarea centrului orasului prin siguranta crescuta in spatiul public;
Reducerea traficului in zona centrala si asigurarea unei discipline in trafic si la parcare;
Sustinerea cresterii economice;




de parcare de lungd duratd n zonele aglomerate si reducerea
amenajarea unor locati de parcare pentru cumpératori,

vehiculelor personale in zone cat mai departate de centrul orasului si

mcasanlor din parcare si utilizarea fondurilor astfel obtinute pentru amenajarea de

Cre§terea fluiditatii traficului rutier si informarea participantilor la trafic cu privire la starea de
incarcare a parcérilor, precum si directionarea acestora catre locurile disponibile cu ajutorul unor
solutii de informare n timp real;

* Implementarea de solutii de informare, plata si rezervare a parcérii, prin intermediul tehnologiilor
moderne (Internet, telefon mobil etc.).

Politica de administrare a parcarilor va urmari crearea unui echilibru intre cererea de locuri de parcare Si

disponibil (ofertd). Se va urmdri prevenirea unei situatii de crestere excedentard a solicitérii de locuri de

parcare - excesul cererii pentru locuri de parcare genereazé o congestle a ftraficului in zona centrald, printr-
un trafic suplimentar cauzat de cautarea unui loc de parcare.

3.2, METODOLOGIE S| ELABORARE
Dezvoltarea unei Politici de parcare sprijina o abordare structuratd a modalitdti in care parcarea poate
contribui la realizarea acestor obiective mai ample.
Politicile nationale de transport au obiective similare In majoritatea tarilor din spatiul european si vizeaza:
» Dezvoltarea economiei locale si nationale si transformarea centrelor oraselor in spatii atractive
pentru activitatile economice;
e Reducerea utilizarii autoturismului pentru a reduce congestia traﬁculw
e O fincurajarea utilizarii modurilor alternative de deplasare;
. Tmbunétét,irea transportului public, inclusiv integrarea sa cu alte moduri de transport, in special in
orasele mai mari;
¢ Reducerea impactului asupra mediului pe care il are utilizarea autoturismului;
* Accesibilitate deplina pentru toate grupurile societatii.

Raportul COST 342 - "Dezvoltarea unei politici tipice de parcare” stabileste o cronologie utila a modului
in care s-a dezvoltat politica tipicd de parcare, referindu-se in special la parcare pe strad3. Este util de
constatat faptul cd, in general, politicle de parcare au nceput sd se dezvolte in mod formal doar atunci
cand cererea de parcare a inceput s3 depdseascd oferta, pentru cd acela a fost momentul in care
problemele au inceput s& apara. Tipologille prezentate in raportul COST pornesc inca dinainte de aceasta
etapa:
Etapa 1- Nu sunt probleme, spatiul de parcare disponibil este folosit treptat. Nu este necesara nici
o actiune formald, spatiul de parcare disponibil este utilizat panad la nivelul la care numarul
autoturismelor parcate are un impact negativ asupra calitatii zonei si a nivelului de atractivitate;
Etapa 2 - Pe masura ce cererea incepe s depaseascd oferta pe anumite strdzi, sunt introduse
unele reglementéari specifice locatiei. Parcarea poate fi interzisd in anumite locatii si reglementata
si marcata mult mai clar in altele, ducand astfel la o utilizare mai eficienta a spatiului d»spombll
Etapa 3 - Pe masura ce cererea creste in continuare, o anumita forma de limitare a timpilor de
sedere este introdusa In centrele oraselor, pentru a creste rulajul spatiilor, astfel incat acestea sa
aibd un grad mai ridicat de ocupare de catre cumparatori si vizitatori, si mai putin de navetisti.
Parcarea cu disc poate fi metoda initiala utilizatd pentru a stimula rulajul autoturismelor, dar
taxarea poate fi apoi introdusa pentru a gestiona In continuare stocul de parcare. Parcarea
subterana si/sau de orice alt fel din afara strazii poate fi de asemenea construitd n aceastd etapd
pentru a completa si inlocui locurile de parcare de pe strada. Astfel, spatiul disponibil este folosit
mai eficient prin cresterea rulajului automobilelor. Aceastd masura i incurajeazd pe cei ce necesita
parcare pe termen Iung (mai ales navetistii) sa caute alte spatii de multe ori mai departe de centru
si pe vizitatori i cumparatori sa parcheze intr-un mod mai eficient din punct de vedere al timpului;
Etapa 4 - Navetistii sunt impinsi catre zonele adiacente centrului. Se dezvoltd o concurentd cu
rezidentii pentru locurile de parcare. Sunt introduse zonele rezidentiale pentru a face fata acestel
situatii. Controlul parcarilor devine mai strict rezultdnd intr-un exces de parcdri in zonele
fnvecinate care au fost de cele mai multe ori zone rezidentiale. Schemele de parcare pentru
rezidenti care implica satisfacerea unui set de criterii si plata unei taxe din partea rezidentilor va fi
solutia aphcata pentru a atenua sau elimina aceasta svtuatle Aceste scheme permit remdentulor sa
aiba prioritate la utilizarea acestor spatii in fata non-rezidendilor;
Etapa 5 - Se diferentiaza tarifele de parcare din ce in ce mai mult, tarife ce vizeaza diferite grupuri
finta, Tncurajand un grup fatd de altul Tn utilizarea spatilor de parcare. Tarifele de parcare
(diferentiate) devin astfel elementul cheie in controlul utilizarii locurilor de parcare;
Etapa 6 - Avand in vedere cresterea continud a numarului de utilizatori auto si reducerea simultan3
a furnizarii de locuri de parcare in centrele oraselor si in alte puncte de atraclie importante, devine
evidentd nevoia unui concept de furnizarea unor locuri de parcare la distante mai mari. Conceptul




, park&ride a fost introdus ca un mijloc de stimulare a automobilistilor (initial navetisti, ulterior
% ltatorl) sa parcheze la marginea orasulun

Osponrea accesibilitatii oraselor pentru vizitatori si nu neaparat numai pentru traficul auto. in
vofadrul  acestui concept parcarea este un element important. Daca utilizatorii auto vor realiza o

parte a calatoriei lor cu transportul public, trebuie sa fsi parcheze autoturismul cu usurintd undeva
in etapa de inceput a acestui traseu, calatorind mai departe cu transportul public, fncercand s&
obtina asa-numita "calatorie fara intrerupere".

3.3. STANDARDE DE PARCARE
Avand in vedere experienta oraselor europene, politicile si standardele de parcare aplicate in Municipiul
Gheorgheni vor fi stabilite pe baza celor mai bune practici. Prin standardele de parcare ce se vor aplica si se
vor urmari urmatoarele aspecte de ordin tehnic si de eficienta: rulaj optim de vizitatori, parcari
rezidentiale prioritare Tn orele de odihna, atenuarea congestilor in trafic si promovarea mijloacelor de
transport in comun si ne-motorizate.
Premisa de la care se porneste este ca disponibilitatea redusad a locurilor de parcare in zona centrald este
unul din instrumentele ce vor ajuta la schimbarea comportamentului de calatorie catre moduri mai
durabile, precum mersul pe bicicleta si mersul pe jos.
Se va urmari ca noile standarde de parcare sa fie minime la originea deplasarilor - parcarea rezidentiala
si maxime la destinatii - parcarea micilor magazine si a zonelor de agrement. Standardele minime
presupun furnizarea de mai mult spatiu destinat pentru parcari iar cele maxime un spatiu mult mai mic.
Numarul parcérilor de pe stradd va scadea intr-un ritm echilibrat, ca efect al amenajarii pistelor pentru
biciclete, parcarilor pentru biciclete, extinderii spatiilor pietonale si relocarea unor spatii stradale pentru
liniile de autobuz.
Standardele de parcari in centrul istoric si turistic vor fi mai permisive pentru cladirile non- -rezidentiale,
prin permiterea Tmpartirii spafilor de parcare intre angajati si alti utilizatori din zona. Daca noile
constructii sunt in vecinadtatea unei parcari n afara carosabilului (pana la 300 m distantd), numarul de
locuri de parcare ce vor trebui amenajate va putea fi redus dac3 este cazul.
Pentru constructiile care se vor edifica aproape de statile de transport in comun (pana la 300 m), avand
nevoie de mai putine locuri de parcare, standardele de parcare vor fi mai permisive.
Statile de calatori se vor amplasa cu prioritate In apropierea parcarilor cu numadr mare de locuri
disponibile, astfel ncat sa faciliteze preluarea utilizatorilor de vehicule personale de catre autobuze.
Prioritar, stafile vor fi dotate cu sisteme de informare in timp real privind graficul de circulatie al
autobuzelor.
Sistemele de informare rutiere, dotate cu panouri cu mesaje variabile, vor fi instalate In principalele
noduri rutiere din oras si vor semnaliza, permanent si actualizat in timp real, directile catre parcarile
libere, precum si numarul de locuri disponibile din fiecare.
Documentele reglementatoare elaborate de UE subliniazd o schimbare de paradigmd fin furnizarea
numarului de locuri de parcare, utilizand astfel disponibilitatea redusd a acestor locuri de parcare drept
unul din instrumentele ce vor ajuta la schimbarea comportamentului de calatorie catre moduri mai
durabile, precum mersul pe bicicleta si mersul pe jos.
In orasele europene, odata cu dezvoltarea noilor standarde de parcare 0 schimbare fundamentald inclusa
in acest proces de revizuire o reprezintd  transferul catre standarde minime la originea deplasarilor
(parcarea rezidentiald) si standarde maxime la destinati (de ex. parcarea zonelor comerciale sau micilor
magazine, zonele de agrement). S-a constatat faptul ca limitarea disponibilititi locurilor de parcare la
origine nu descurajeaza n mod necesar nivelul de proprietate de autoturisme si poate impinge parcarea
acestora pe drumurile publice adiacente, obstructiondnd accesul vehiculelor de transport public,
vehiculelor de urgenta si deteriorand calitatea vizuald a mediului urban.
Necesitatea de a revizui standardele de parcare in mod regulat reprezintd o buna practicad care se asigura
ca documentul serveste In continuare scopului sau initial.
Standardele minime de parcare existente se bazeazd adesea pe ideea ci este de preferat furnizarea a mult
mai mult spatiu dedicat parcarii. Se presupune cd fara locuri de parcare suficiente soferii vor rula in
cautarea unui loc parcare in carierele din apropiere, provocand un nivel ridicat de congestie nedorita.
Majoritatea administratilor locale si a dezvoltatorilor doresc sa evite astfel de rezultate. Din pacate,
datele utilizate pentru a stabili cerintele minime de parcare sunt limitate si adesea irelevante.
in afara de standardele de parcare, oferta de parcare este de asemenea influentatd de nevoia de parcare,
de contextul local si de dinamica pietei locuintelor. Deoarece nu toti acesti factori sunt usor masurabili si
controlabili, comparatnle dintre orase sunt supuse unor probleme de comisie a variabilelor si este putm
probabil sa poatd genera estimari precise ale efectelor pe care standardele de parcare le au asupra
mediului urban.
Utilizarea permanentd a cerintelor minime de parcare reprezintd o "abordare conventionald" a politicii de
parcare care priveste parcarea drept un serviciu auxiliar al cladirilor. Pentru a controla extinderea nevoilor
de parcare catre parcarea pe strada (sau catre alte parcari publice) din proximitate, cladirile trebuie sa
furnizeze suficiente locuri de parcare in locatie pentru utilizatori lor. Cererea de parcare este
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asuri tehnice
fje” care vor fi puse n practicd pentru buna administrare a parcérilor si promovarea cresterii
“numarului de utilizatori ai transportului public in defavoarea vehiculului personal sunt:

* Cresterea numarului de parcari si a ofertei de locuri de parcare in special Tn proximitatea statiilor
de transport public;

* Organizarea si dotarea de parcari noi, atdt pe principalele rute de intrare in oras (cu numar major
de locuri dlsponlblle) cét si In zonele principalelor statii de transport in comun;

e Dotarea parcarilor relevante cu mijloace specrfrce capabile sa asigure securitatea vehiculelor si a
bunurilor (camere de luat vederi);

* Implementarea unor politici de taxare diferentiata in functie de zona si de durata de stationare;

* Realizarea de solutii de parcare de scurtd / medie / lunga durata, cu implementarea de sisteme de
plata corespunzatoare;

» Favorizarea parcarii pentru rezidenti si cumparatori;

» Taxarea diferentiata functie de locatie si de timp;

¢ Implementarea de soluti de plata a parcarii moderne si viabile disponibile in multiple variante,
facile atét localnicilor cat si turistilor si a persoanelor care folosesc ocazional parcarea (de exemplu
plata prin SMS, utilizdnd instrumente de tip ,portofel electronic” sau direct din card / cont bancar
cu validare in timp real);

* Aplicarea mai stricta si mai ferma a regulilor si legislatiei rutiere In ceea ce priveste parcarile,
vederea descurajarii parcarii pe spatii nepermise;

* Dezvoltarea si dotarea serviciului de control a parcarilor publice si aplicarea stricta a legii si a
politicii de taxare, in vederea aducerii la un nivel corect al incasarilor din parcare;

* imbunatadtirea regulamentelor de urbanism si impunerea ca orice claddire nou construita sau
modernizata sa aiba si propriile spatii de parcare, fard de care sa nu poata fi autorizatd, precum Si
cresterea eficientei serwcn!or de inspectie in constructii astfel Tncat spatile proiectate ca si parcare
sa Tsi pastreze destinatia pe toata perioada de utilizare a Iucrarn

Toate actrvrtatne prin care se instituie taxe de parcare si se aplicA amenzi pentru parcarea ilegald urmaresc
reducerea cererii de locuri de parcare si a numarului de calatorii Ccu magina personald in centrul orasului
si, implicit, reducerea frecventei blocajelor in trafic.

Reteaua de piste de biciclete

O componentd importantd si complementara amenajarii parcarii vorfi spatile pietonale si pistele de
biciclete. Acolo unde este p03|bll se va proceda la transformarea unor strdzi in zone pletonale si se va
realiza la largirea si reabilitarea trotuarelor, precum si alocarea de spatii (piste) dedicate biciclistilor.

Extinderea actualei refele de piste de biciclete In zona centrald a orasului precum si conectarea acesteia
cu zonele de acces Tn oras in care se vor amenaja parcéri publice va fi o prioritate pentru administratie si
va beneficia de alocari de fonduri din veniturile realizate din parcari.

Construirea de parcari noi si amenajarea celor existente

Toate locurile de parcare vor fi recenzate si intretinute prin marcare, asfaltare (unde este cazul) iar
parcérile publice cu mai multe locuri vorfi dotate cu camere video de supraveghere si senzori de Tncarcare
a locurilor de parcare. Optional, se vor prevede senzori de calitate a aerului, capabllr sa transmitd, in timp
real, cantitatea de noxe si calitatea aerului in zona.

Pentru limitarea accesului cu vehicule in zona centrala, la intrérile n oras se vor identifica terenuri
disponibile si se vor amenaja parcari cu numéar mare de locuri, iar in incinta acestora (la limita stradala) se
vor amplasa statii de transport in comun precum si statii/rasteluri de biciclete.

In vederea documentarii exacte a necesarului optim de locuri de parcare si amplasarea ideala a acestora,
se va proceda la efectuarea de analize complete de trafic (dupd metodologia standard ,Studiu de trafic",
inclusiv cu componenta O-D (,origine - destinatie")) astfel incat s& existe o imagine cat mai corecta privind
evolutia traficului si necesitatea parcdrilor la intrarile Tn oras. Complementar, astfel de studii vor reliefa
$i necesarul de transport public si adaptarea acestuia, atdt In ceea priveste linile de transport cat si
necesarul de capacitate in functie de orar.

Avand in vedere c& cererea de locuri de parcare in zona centrald nu va scadea in anii urmatori si ca se
impune cresterea spatiilor dedicate pietonilor si biciclistiior in dauna locurilor de parcare de pe carosabrl
este necesar sa se construiasca noi locuri de parcare in afara carosabilului.

In conditile in care un metru patrat de spatiu de parcare costd aproximativ dublu intr-o parcare subterani
fatd de una supraterand, acolo unde este posibil se vor construi parcari supraterane. in conditiile Tn care
aceste parcari au un front vizibil la strada, acestea vor fi amenajate in asa fel incat si aiba funchum de
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rea parcarilor
toate téri!e europene, autoritatea Iocalé decide cu privire Ia reglementarile parcérilor de pe

cerere. Pe masura ce cererea creste, unele restrictii taplce care ar putea fi impuse includ:

¢ Parcare interzisd in orice moment la mtrarea in intersectii pentru a asigura vizibilitatea vehiculelor,

siguranta si accesul pietonilor la traversare;

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

Restricti de parcare pe o parte a unui drum ingust pentru a permite fluxul de trafic In ambele
directii;

e Parcare pe stradad cu timp limitat pentru a facilita rulajul spatilor de parcare - de obicei pentru a
asigura celor ce parcheazéa pe termen scurt (de ex. cumparatorii) spatiu liber de parcare;

* Restriclii de parcare in anumite zone pentru a asigura spatiu liber la marginea bordurii pentru ca
vehiculele comerciale s& poatd incarca si descérca pentru magazinele si birourile situate de-a
lungul drumului;

* Parcarea restrictionatd cu acces doar pentru rezidenti.

Parcarea din afara strézii va asigura, in orasul european mediu si mare, majoritatea spatiului dedicat
parcarii din si dimprejurul centrului orasului.
In cazul in care se decide construirea de parcari publice in afara strazii Tn interiorul sau in apropierea
centrului orasului, atunci urmatoarele chestiuni trebuie luate in considerare:

e Situarea ei In apropierea destinatiilor populare;

e Autoritatea locald trebuie sa influenteze structura tarifard (chiar dacd parcarea este operatd n

mod privat);

» Setarea unor tarife mai mici pe ora pentru sederi scurte si mult mai mari pe ord pentru sederi
fungi;
Setarea unor tarife mai mici decat pretul parcarilor adiacente pe strada;
Transformarea parcarii intr-un spatiu cat mai placuta si mai sigur cu putint3;
Traficul spre si dinspre parcare nu cauzeaza congestie (in special pentru transportul public);
Deschiderea parcarii parcarea pe strada trebuie redusd/eliminatd pentru a compensa (furnizarea
de spatiu transportului public/pietonilor).

3.5.POLITICA TARIFARA $I SISTEMELE DE PLATA
Avénd in vedere ca cererea de locuri de parcare in zona centrald nu va scadea in anii urmatori si ca se
impun investitii continue pentru cresterea numarului de spati de parcare dar si a zonelor dedicate
pietonilor si biciclistilor (in dauna locurilor de parcare de pe trotuar si carosabil), este necesar si se
construiasca noi locuri de parcare in afara carosabilului.
Mentinerea neocupatd a unui procent de 15% din locurile de parcare este un nivel optim din punct de
vedere al minimizarii timpului pe care oamenii il petrec cdutdnd un loc de parcare. Cele mai multe dintre
orasele europene au implementat sisteme de taxare la niveluri care variaza n diferite locatii si diferite
momente ale zlei pentru a mentine gradul de ocupare al parcarilor la nivelul de 85%.
Exista o tensiune inerentd in politica parcarilor publice intre trei obiective cheie pentru autoritatile locale:
dezvoltarea economicd locald (conservarea vitalititi economice), cresterea veniturilor provenlte din
taxele de parcare si gestionarea cererii de parcare si cdldtorie. Aceste ultime doud obiective implica
necesitatea reducerii numarului de locuri de parcare sifsau taxarea utilizarii lor. Pe de alta parte, in lipsa
unor solutii de transport viabile si eficiente pentru calatori, dezvoltarea economica locald pare sa sugereze
adesea ca trebuie asigurat atat de mult spatiu dedicat parcarii cat este necesar, pentru a avea certitudinea
ca nici un vehicul ce sprijina activitatea economica nu trebuie descurajat s3 acceseze zona.
O solutie reald, o constituie furnizarea sistemului de tip park & ride. Costul
acestuia, perceput de catre utilizatori, trebuie sa fie mai mic decat suma costurilor drumului parcurs
totalitate cu autoturismul (inclusiv costul parcarii).
Geslivnarea parcarii [ara stabilirea unui pref corect nu va agjuta o municipalitate deoarece furnizarea de
locuri de parcare gratuite sau sub-cotate reprezintd un stimulent clar pentru utilizarea autoturismului, iar
numarul soferilor si al autoturismelor vor continua sd creascd, proportional cu gradul de atractivitate a
zonei si cu numarul de masini. Pe masurd ce cererea de parcare creste, municipalitatea va trebui s&
hotarascad daca va creste si oferta locurilor de parcare la un cost ridicat sau va implementa sisteme tarifare
pentru parcare bazate pe nivelul pietei.
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3 ~egncret al Municipiului Gheorgheni, politica de zonare propusa cuprinde urmétoarele segmente:
e A Zona A
f\\ h'\ugh{rea locului de parcare Numar locuri Loc de parcare pentru
z persoane cu dizabilitati
ta Libeftatii 68 5
TOTAL 68 5
" /
;D ice o Zona B
Denumirea locului de parcare Numar locuri gal_e?'g::nzagsﬁiez:}jirl‘ig;i
Str. Baii 32 1
Str. Budai-Nagy Antal 29 1
Str. Marton Aron —intre P-ta. 32 1
Libertatii si Str. Fogarassy Mihaly
Str. Fogarassy Mihaly 9 1
Str. Kossuth Lajos-langa 13 1
Priméarie
Bld. Lacu Rosu N 1
TOTAL 206 6
Zona C
Denumirea locului de parcare | Numaér locuri Loc de parcare pe_n_trvu_
persoane cu dizabilitati
Str. Nicolae Balcescu 41 2
Bld. Fratiei 189 8
Str.  Kossuth Lajos-langa  str. 18 1
Ciocarliei
Str. Belchia 56 1
Str. Rozelor 28 1
Str. Spitalului 47 1
Str. Miron Cristea 10 1
TOTAL . 389 14
3.6. DEZVOLTAREA SISTEMULUI DE PARCARE
Modele si strategii de dezvoltare

Atunci cand se analizeaza noile dezvoltari, exista mai multe optiuni principale disponibile:

1)

Furnizarea unui sistem de parcare care sad raspundd nevoilor viitoare anticipate (standarde
minime) - Tn aceastd situatie, obiectivul politici de parcare este de a evita transferul
autoturismelor catre parcarea pe strada, mentindnd toate autovehiculele parcate pe proprietate
sau In zone departate de cele aglomerate.

Acesta se intdmpld in principal datoritd faptului ca dezvoltatorii din imobiliar si de
afaceri nu pot sti care dintre clienti vor avea doud sau trei vehicule, prin urmare se va crea o
situatie de ofertd excedentara.

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

3) Optiunea principala finald vizeaza rationalizarea si/sau taxarea pentru permise de parcare. Acest

lucru poate fi implementat si pentru spatii de parcare din afara strazii (parcare subterana), desi
mai frecvent acest lucru este folosit ca un instrument de a gestiona cererea de spatii de parcare
pe strada. De obicei rezidentilor le sunt alocate un numdr exact de spatii de parcare si se pot
impune costuri suplimentare pentru un numar mai mare de spatii utilizate. in unele orase costul
permiselor a fost legat de performantele ecologice ale vehiculelor. Permisele pentru vizitatori sunt
de obicei oferite ca parte a acestui proces.

Parcarea locala cu preluarea prin transport public (,,Park & Ride")
Orasele moderne adoptd adesea schemele de tip ,Park & Ride", prin amenajarea de parcari in apropierea

statiilor

de calatori (ale sistemului de transport public) si oferirea de facilitdti pentru migrarea catre

transportul public in oras, ca parte a strategiei lor de a rezolva problema congestionarii traficului pe
principalele rute din zonele centrale. Desi primele implementdri de tip park & ride deservesc locuri de

munca

majore din afara oraselor, fiind Tn general dezvoltat de operatori privati sau chiar de catre firmele

beneficiare ale fortei de munca deplasata, conceptul este din ce In ce mai apreciat si are efecte notabile
in toate zonele aglomerate, cu conditia ca sistemul de transport in comun sa functioneze complementar
si sa fie eficient si sa ofere un serviciu de buna calitate. Ca exemplu de bune practici, in Europa, Tn anul
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ost implementate 76 de sisteme park & ride municipale (practic numarul implementariior a
9 trei ori), iar rezultatul Tnregistrat a fost acela ca numarul de locuri de parcare disponibile a
2337%.

Dti park & ride functioneaza prin redirectionarea calatoriilor din centrul orasului catre o parcare
$o rii si pasagerii Tsi continua calatoria cu transportul public.
sistemele de park & ride sa aiba succes, este important sa se indeplineascd urmatoarele

e cara&&‘“ stici ale serviciului local:

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

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

¢ Serviciul de informare a calatorilor sa fie exact si disponibil tuturor (serviciu public), usor accesibil
tuturor categoriilor de calatori, pentru ca acestia sa Tsi poata planifica calatoriile rapid si eficient, fara
intarzieri sau modificari ale orarelor sau ale rutelor.

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

De asemenea, pentru ca sistemul sa fie atractiv si sa inregistreze crestere continua (pana la preluarea a

peste 90% din traficul traditional), se impune ca acesta sa asigure urmatoarele caracteristici:

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

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

e Securitate pasagerilor si a autoturismelor lor n locatie ar trebui sa fie ridicatd - CCTV si, de preferint3,
prezenta personalului de administrare si/sau paza, cel putin in prima perioadd de utilizare (1 an), va
creste Increderea utilizatorilor in acest serviciu.

4. IMPLEMENTAREA POLITICILOR DE PARCARE

4.1. MASURI DE IMPLEMENTARE A POLITICII DE PARCARE S| ATINGERE A OBIECTIVELOR
Pentru ca politica de parcare sa poata fi implementata intr-un interval de timp rezonabil si sa fsi atinga
scopul In mod eficient si durabil, se impune ca aceasta sa fie implementata in etape succesive, prin
adoptarea treptata a masuritor specifice:

* Investigarea si identificarea zonelor cu cea mai mare cerere;

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

* Mentinerea duratei de sedere maxima de cca 3-4 ore in zonele comerciale/de afaceri, astfel incéat
navetistii sa fie mai atrasi de utilizarea parcurilor de tip "park & ride", iar locurile de parcare de
termen scurt s& poata fi folosite de mai multe ori pe zi de cumparatori si vizitatori;

* Retragerea controlului si al sanctiondrii din responsabilitatea politiei si transferarea acestor
atributii catre un serviciu dedicat - se constata ca acest lucru face ca aplicarea regulamentelor de
parcare mult mai eficients;

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

» Zonarea orasului pe cel putin 3 categorii si implementarea unui program automat si integrat de
taxare, precum si instalarea de panouri de afisare si derularea unei campanii de informare a
cetatenilor cu privire la aceasta;

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

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

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

* Realizarea si administrarea parcarilor turistice, cu regim de tarifare special, atractiv pentru turisti
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. dar In egala masura defavorabil utilizatorilor zilnici;

\ Promovarea si sustinerea utilizarii bicicletei: realizarea de piste de biciclisti, integrarea acestora n
\sistemul de semaforizare, dotarea cu rasteluri pentru parcarea de biciclete si dotarea zonelor
- Irespective cu camere de luat vederi pentru supraveghere, achizitionarea si implementarea
{ sistemului de biciclete publice (tip bike-sharing).
in care problemele de parcare devin si mai severe decdt sunt in prezent, un raspuns tipic 1l
2intd introducerea unei forme de restrlctlonare a parcarii, pentru a oferi rezidentilor acces exclusiv
] eferentlal la stocul limitat de parcare pe stradd in proximitatea locuintei, cu un numar mai mic de
spatu (platite) aflate la dispozitia cumparatorilor si a altor vizitatori.

4.2. TEHNOLOGIA SISTEMULUI DE GESTIONARE A PARCARILOR
in prezent, existd un nivel considerabild de tehnologie disponibild pentru gestionarea sistemelor de
parcare. Principalele instrumente tehnologice potential utilizabile sunt:
¢ Automate de taxare pentru emiterea de bilete de parcare;
Plata parcarii utilizand telefonul mobil;
Evidenta, rezervarea si plata parcéarii prin portaluri Internet si de mobil;
Bariere si bolarzi pentru parcérile in zonele cu acces restrictionat;
Sisteme de identificare automata a vehiculelor (prin citrea automata a numarului de
inmatriculare);
* Sisteme de ghidare in parcare in timp real, atat cu panouri de afisare publice cat si prin aplicatii de
tip mobil (proprietare sau prin integrare cu aplicatii existente care permit interfatarea la nivel de
API (de exemplu Waze sau Google Maps) ).
Astfel de sisteme sunt deja utilizate ™n mod traditional in majoritatea oraselor UE si dau rezultatele
scontate.

4.3. IMPUNEREA REGULAMENTELOR

Cadrul institutional
Experienta internationald aratd cad o organizatie de tip ,privat" ce functioneazd sub coordonarea
administratiei publice pare a fi cea mai eficienta forma de organizare pentru gestionarea sistemului de
parcare. in acest context, autoritatea publicd Tsi pastreaza controlul asupra politicii si strategiei (de
exemplu, oferta totala de parcare pe strada si in afara ei) si asupra unor probleme importante ale politici,
precum nivelul amenzilor i dacd acestea ar trebui sa varieze in functie de gravitatea contraventiei de
parcare comisa.
Sarcinile organizatiei care se va ocupa de administrarea parcarilor vor include:

Furnizarea de informatii privind statistica locurilor de parcare;

Prognoze atat pentru ofertd, cat si pentru cererea de parcare;

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

Controlul facilitatilor de parcare publica;

Definirea termenilor de utilizare pentru parcare;
Sarcinile acestei organizatii sunt:

Controlul zonelor cu parcare in zonele cu reglementari specifice (restricti de timp, taxe de

parcare);

Emiterea amenzilor;

Controlul platii amenzilor.
Veniturile provenite din amenzi vor fi utilizate pentru finantarea serviciului de administrare a parcarilor,
iar excedentul, daca exista, va fi utilizat anual pentru dezvoltarea sistemului de parcare publica al
Municipiului

Control si sanctionarea contraventiilor
Politica de parcare nu functioneazad fard aplicarea regulamentelor si sanctionarea contraventiilor. Aceste
procese par insurmontabile uneori.
Aplicarea regulamentelor si sanctionarea trebuie sa fie eficiente, atente si echitabile; scopul lor este de a
incuraja conformarea cu reglementarile in vigoare, pentru a maximiza eficienfa utilizarii spatiului public.
Cocrenta sanctionérilor ajutd la mentinerea unui nivel ridicat de conformitate.
Politica de sanctionare va fi una progresiva, astfel:
¢ la o prima abatere minora (intérzierea platii parcarii sau lipsa acesteia) se va proceda la avertizarea
soferilor;
» la abateri succesive se va creste regimul sanctionator, astfel incat abaterea insasi s devina
complet ne-atractiva pentru cel care o savarseste;
* in mod evident, in cazul abaterilor care intra sub incidenta legislatiei rutiere (de exemplu parcarea
in locuri nepermise, semnalizate corespunzator) se va aplica regimul de sanctiuni impus prin lege;
Informarea gi comunicarea
Deoarece complexitatea procesului de gestionare a parcérii este de multe ori neinteleasd si nu este
acceptata, masurile restrictive pot duce la o respingere generald din partea cetatenilor.
Masurile necoordonate pot conduce la efecte contraproductive. Planificatorul, precum si  managerul
departamentului de transport si parcari trebuie sa invete ca o abordare atentd, pas-cu-pas este mai buna
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decat o avansare prea rapida.

In cazul implementarii sistemelor noi n spatiul public si care afecteaza cetdtenii si In special poate sa
schimbe modul de viata a acestora, comunicarea si informarea reprezmta cheia relevanta pentru
imbunatatirile viitoare si pentru o politcd de parcare mai eficienta, ca parte a unui proces integrat de
planificare a transportului. Pentru aceasta, se vor avea in vedere urmatoarele aspecte:

1)

2)

3)

4)

Informarea si relatia cu publicul cu privire la gestionarea sistemului de parcare, ca parte a
procesului de comunicare - este esentiald informarea cetdteanului in special cu privire la ideea de
gestionare a sistemului de parcari la nivelul intregului oras si nu numai cu privire la parametrii
tehnici (de exemplu, restrictii de timp si costuri);

Promovarea pe scara largd a masurilor si implicatiilor ce decurg ca urmare a modernizirii
sistemului de parcare - un proces participativ amplu (multidisciplinar) va asigura analizarea
tuturor opiniilor si obiectiilor provenind de la partile si grupurile de interes implicate;

Monitorizarea implementarii ca parte a procesului de comunicare - un proces de monitorizare
poate evidentia prosperitatea economicd, accesibilitatea si calitatea  vieti. In  plus,
comportamentul relevant in trafic al persoanelor dupd informarea acestora este, in cele mai multe
cazuri, semnificativ mai pozitiv decat in situatia impunerii masurilor firad nici o explicatie transmisa
catre cetéateni.

Managementul reclamatiilor ca parte a procesului de comunicare - trebuie s3 existe posibilitatea
ca cetatenii sa isi afirme obiectiile si grijile cu privire la procesul de gestionare a parcérii. Pentru
aceasta, serviciul care va administra parcarea si in egald masura primaria vor implementa un
sistem informatic de preluare a sesizarilor si formulare de raspunsuri in cel mai scurt timp;

5) imbundtatirea transportului public, repronectarea liniilor de transport si informarea calatorilor

- dotarea statiilor de calatori cu harti intuitive, grafice de mrculatle si informarea pro-activa a
calatorilor cu privire la facilitatile oferite de serviciul de transport pubhc va asigura o perceptie
pozitiva asupra schimbérilor si totodatd va promova migrarea calatorilor catre utilizarea parcarilor
de tip ,park & ride" si utilizarea transportulu: public.

5. CONCLUZII S| RECOMANDARI

In urma aphcarn propunerilor din prezenta Politica de Parcare, se urmareste contributia la atingerea
urmatoarelor rezultate:

Modernizarea sistemului de parcare Tn ansamblu in special si a celui de transport in general, la
nivelul intregului oras;

Incurajarea parcarii pe termen scurt in zona centrala, fara optiunea parcarii pe termen lung, prin
aplicarea unei politici de tarifare diferentiata pe durata de stationare;

Asigurarea de locuri de parcare dedicate turigtilor, Tn zonele frecventate de acestia si aplicarea unei politici

tarifare corespunzatoare;

Tncurajarea  utilizarii transportului in comun pentru deplasarile catre oras si cresterea numarului
de pasageri transport publlc prin aplicarea unei politici tarifare orare superioare pretulux tichetului
de calatorie cu transportul in comun dar si a unui sistem de bonificare corespunzator pentru cei
care renunta la autoturismul personal Tn favoarea transportului alternativ;

Cresterea numarului de biciclisti si a utilizatorilor de vehicule mici ecologice (eBike, scutere
electrice sau altele similare) prin aplicarea unei politici corecte de bonificare alternativa Ia
utilizarea autoturismelor;

Cresterea sigurantei cetatenilor si a vehiculelor parcate in spatile special amenajate, ca urmare a
lmplementarn politicilor si a sistemelor de securitate locala (supraveghere video, recunoasterea
numerelor de Tnmatriculare etc.);

Cresterea calitatii aerului si a mediului Tn general la nivelul Municipiului Gheorgheni prin reducerea
cantitatii de emisii GES si CO2 generate de transport;

Cresterea gradului de ocupare a spatilor de parcare special amenajate prin eliminarea si
sanctuonarea parcarilor neregulamentare;

Cre§terea gradului de colectare a taxelor la bugetul local fata de nivelul actual printr-o
administrare eficienta a locurilor de parcare amenajate;

Modernizarea in ansamblu a Municipiului Gheorgheni, prin dezvoltarea unei infrastructuri rutiere si
pietonale moderne, sigure si facile cetétenilor sai, dar si turistilor si a celor aflati in tranzit.
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