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Cum se pot face standardele
de parcare mai sustenabile
INTRODUCERE

Figura 1: Locuinta rezidentiala tipica cu parcare alaturata.
Sursa: Fotografie de Martina Hertel, Difu
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1. Introducere

Cum se pot face standardele
de parcare mai sustenabile

INTRODUCERE

Unul dintre domeniile activitatilor din cadrul Park4SUMP il reprezinta standardele de

parcare. Standardele de parcare mai sunt cunoscute si ca cerinte de parcare sau norme
de parcare. In acest document, ne vom concentra pe standardele de parcare pentru

amenajari (dezvoltari) noi. Amenajare noua este un termen larg. Acesta se refera la zone

rezidentiale noi, dar si la zone cu o utilizare mixta de spatiu rezidential si comercial, pe care
se concentreaza tot mai mult noile proiecte de expansiune urbana. Standardele de parcare
destinate strict zonelor comerciale nu vor fi avute in vedere in acest document.

Standardele de parcare pentru amenajarile noi
reglementeaza cat spatiu de parcare (pentru
autoturisme) este construit. Standardele de
parcare au fost elaborate pentru a da indicatii
dezvoltatorilor cu privire la construirea de
parcari in functie de:

- Numarul de apartamente
dimensiunea apartamentelor)

- Numarul de birouri/magazine/locuri de
munca noi etc.

- Reglementarile pentru mall-uri, zone de
afaceri, zone de recreere etc. variaza
semnificativ

(sau

Cerintele ridicate de construire la standarde
fixe afecteaza costurile de constructie si
intretinere ale cladirilor (noi), creand conflicte
de exploatare a terenurilor si probleme grave de
mediu. In majoritatea tarilor, existd asa-numite
»cerinte minime”. Acest lucru implica faptul ca
dezvoltatorii imobiliari pot construi mai mult,
daca doresc. Un numar maxim fix al locurilor
de parcare pentru autoturisme limiteaza locurile
de parcare asigurate in cladirile noi, pentru
a reduce costurile si pentru a aborda toate
celelalte probleme mentionate.

Aproximativ 80% din calatorii incep si se termina
acasa, astfel incat disponibilitatea parcarilor
de resedinta are o relevanta speciala pentru
alegerea modului de transport. In afard de
aceasta, parcarea reprezinta un factor de cost
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in construirea locuintelor, iar parcarea necesita
spatiu, care nu doar ca reduce suprafata pe
care se poate construi, dar ocupa si spatiu de
sedere si joaca.

in cazul in care autoturismul dvs. este cel mai
apropiat mijloc de transport de locuinta dvs.,
acesta reprezinta deseori prima alegere. intr-un
astfel de caz, un autoturism necesita spatii de
parcare suplimentare - la locul de munca, la
centrele comerciale si la spatiile de agrement.

in concluzie, exista o serie de
motive bune pentru a lua in

considerare standardele de

parcare. in continuare, vor fi

dezvoltate principiile de baza

ale acestor standarde si vor fi
prezentate exemple de bune
practici. Standardele de parcare
reprezinta un instrument de ghidare
extrem de important in urbanism si

in planificarea transportului!
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Figura 2: O strada rezidentiala tipica din afara centrului unui oras din Germania, cu autoturisme in loc de cetateni.
Sursa: Fotografie de Jirgen Gies, Difu
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2. Context

Cum se pot face standardele
de parcare mai sustenabile

CONTEXT

Autoturismul privat ca simbol al statutului social si, in special, ca mijloc de transport

de agrement pentru categoriile instarite de populatie s-a raspandit inca din anii 1930.

In Germania, ,Reichsgaragenordnung”, care a avut scopul de a crea spatii de parcare
pentru autoturisme si de a contribui la raspandirea lor, dateaza din aceasta perioada.
Dupa Al Doilea Razboi Mondial, in majoritatea tarilor din Europa de Vest, au fost introduse
cerinte de parcare deoarece autoturismul a devenit ,indispensabil”. Odata cu cresterea
prosperitatii populatiei si cu tendinta de suburbanizare, numarul de autoturisme a explodat.

Orasele europene nu au fost construite pentru
autoturisme, astfel incat a fost necesar ca toate
cladirile noi si toate zonele nou-dezvoltate sa
asigure spatii de parcare suficiente in afara
carosabilului. Fiecare apartament nou ar
trebui sa aiba ,propriul” spatiu de parcare.
Cladirile de birouri, centrele comerciale si alte
puncte de interes (restaurante, cinematografe,
baze sportive etc.) ar trebui sa asigure spatii
de parcare suficiente pentru clienti, livrari si
angajati. Ideea era ca strazile sa fie mentinute
libere pentru fluxul de trafic si ,,sa se previna
situatia in care o amenajare (noud), de ex. o
cladire de birouri, sa genereze probleme de
parcare in vecinatatea sa, de exemplu in zonele
rezidentiale” (Mingardo 2016: 16). Astfel, au
fost stabilite standarde de parcare in cadrul
unor reglementari locale, regionale sau uneori
nationale, in aproape toate tarile europene. Cea
mai frecventa regulad a fost si este in continuare
,un spatiu de parcare per apartament”. in
zonele rurale si suburbane, regula a fost si
este in continuare mult mai sus: locuintele au
o cerinta medie de 1,5 spatii de parcare pentru
autoturisme per gospodarie.

Dar, asigurand tot mai multe spatii de parcare
la punctul de pornire al calatoriei, a crescut
cererea de parcari si la sfarsitul calatoriei -
in centrele oraselor, in mall-uri, in parcurile

2029 | PARKASUMP

de afaceri etc. Spatiile de parcare de pe
proprietatile comerciale depind de metrii patrati
si de tipul utilizarii. in loc de a satisface cererea,
a crescut presiunea de a asigura tot mai multe
spatii de parcare.

Cea mai frecventa regula a fost

si este in continuare ,un spatiu

de parcare per apartament”.

Figura 3: Piata istorica dominata de autoturisme, in
loc de oameni. Sursa: Fotografie de Martina Hertel, Difu
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CONTEXT

Figura 4: Centrele comerciale si spatiile de agrement au

devenit generatoare de trafic. Sursa: Fotografie de Martina Hertel, Difu

Tot mai mult spatiu - pe strada si in afara
carosabilului - a fost construit pentru parcari sau
dedicat acestora, Insa presiunea nu s-a redus.

Astfel, spatiul consumat de traficul auto si
de parcari a devenit din ce in ce mai mare.
Acest lucru a dus si continua sa duca la o
problema, in special in orase, unde spatiul este
deficitar. Spatiile de parcare costa si intra in
concurenta cu alte utilizari ale terenurilor. Daca
se construiesc prea multe spatii de parcare,
aceasta atrag traficul. Centrele comerciale
si spatiile de agrement devin generatoare de
trafic, iar in plus fata de problemele de mediu,
acestea duc la congestii ale traficului si zgomot.

In cazul cladirilor rezidentiale, obligatia de a
construi spatii de parcare pentru autoturisme
duce la costuri de constructie mai mari,
locuintele devenind mai costisitoare. Utilizarea
unui spatiu mai redus pentru parcarile
permanente inseamna spatiu economisit
pentru alte utilizari. Odata construita o parcare
- in special in afara carosabilului - este dificil

Figura 5: In cazul in care parcarea pe strada este gratuitd sau
ieftina si disponibila, nimeni nu mai utilizeaza parcarea in afara
carosabilului. Sursa: Fotografie de Martina Hertel, Difu

sa i se dea o alta utilizare sau sa se initieze o
transformare pentru alte scopuri!

Raportul recent al ECF a ajuns la concluzia
ca: ,,Exista un consens in randul cercetatorilor
universitari ca disponibilitatea parcarilor
stimuleaza detinerea si utilizarea de autoturisme.
Gospodariile detin mai multe autoturisme, le
utilizeaza mai des si le conduc pe distante mai
mari daca exista un acces bun la parcarile din
afara carosabilului.” (Klster / Peters 2018: 6)
Mai multe studii aratda ca numarul, amplasarea,
distantele si confortul spatiilor de parcare
influenteaza atractivitatea utilizarii private a
autoturismelor (de exemplu Christiansen et al.
2017). Acest lucru poate reduce atractivitatea
modurilor de transport active, cum ar fi mersul
cu bicicleta si pe jos si utilizarea mijloacelor de
transport public sau a celor utilizate in comun.

Exista o corelatie intre disponibilitatea unui
spatiu de parcare aflat la o distanta scurta si
detinerea si utilizarea autoturismelor, dar nu
exista nicio cauzalitate in virtutea alegerii proprii
(Christiansen et al. 2017: 1493). De exemplu:

CiVi
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Figura 7: Cartierul francez din TUbingen,
Germania, spatiu public pentru oameni si
nu pentru autoturisme.
Sursa: Fotografie de Jiirgen Gies, Difu
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Persoanele care nu doresc sa utilizeze un
autoturism locuiesc in zone cu un acces bun
la moduri de transport alternative.

Amenajarile noi care promoveaza moduri
alternative de transport reprezinta o oferta de
regandire a comportamentului de mobilitate si
poate un imbold pentru schimbarea rutinelor.

Asa cum s-a mentionat mai sus, cerintele
ridicate de construire la standarde fixe au afectat
costurile de constructie si intretinere, creand
conflicte de exploatare a terenurilor si probleme
grave de mediu. Sunt posibile trei optiuni pentru
municipalitati - daca sunt reglementate la nivel
local - pentru a aborda aceste probleme:

e Eliminarea standardului de parcare (fara
cerinte minime pentru parcari) pentru
a reduce costurile de constructie,
exemple in acest sens fiind orasele
Berlin si Hamburg

e Permisiunea acordata dezvoltatorilor
de a reduce cerintele minime pentru

Figura 6: Reglementarile privind parcarile din Europa (a se vedea nota de subsol pentru

comentarii privind reglementarea din Frantal).
Sursa: Prezentare proprie conform Christiansen et al. 2017: 4192

parcari daca exista alternative, de
exemplu daca amenajarea se afla intr-o
zona cu o accesibilitate de transport
buna - sunt disponibile bunele practici
din Viena si Minchen

e Stabilirea unui numar fix al locurilor
de parcare, care sa limiteze numarul
locurilor de parcare asigurate in
cladirile noi, exemple in acest sens
fiind orasul Zurich, care dispune de cea
mai avansata abordare a standardelor
de parcare maxime pentru locuinte,
si centrul Londrei, unde trecerea de
la standardele minime la cele maxime
a avut loc 1n anul 1976, inainte de a fi
extinsa mai apoi pentru intregul oras.

Experienta cu toate cele trei optiuni — sub
diferite forme - arata ca standardele de parcare
reprezintd un instrument de ghidare extrem
de important in urbanism si in planificarea
transportului!
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BUNELE PRACTICI ACTUALE DIN
ORASELE EUROPENE

Limitele maxime pentru numarul de locuri
de parcare din afara strazii puse la dispozitie
sunt prevazute de legislatia nationald / regionala

Nu exista reglementari sau recomandari la
nivel national / regional; pot exista
reglementari neobligatorii

Reglementarile nationale / regionale

prevad un numar minim de locuri de
parcare: autoritatile locale pot divaga,

de ex. masurile de management al mobilitatii

Reglementarile nationale / regionale impun
un numar minim strict de locuri de parcare

Figura 8: Reglementarile privind parcarile din Europa (a se vedea nota de subsol pentru comentarii privind reglementarea din Frantal).
Sursa: Kister / Peters 2018: 27"

Este important de mentionat ca in Franta exista un asa-numit ,minim plafonat”, in locul unui maxim pentru locuinte. Legislatia nationala prevede ca
autoritatile locale pot fixa norme maxime pentru orice constructie, cu exceptia locuintelor. Pentru locuinte, autoritatile locale pot stabili un minim daca

si cum doresc, dar nu peste o anumita limitd. Reglementarea este pe mai multe niveluri. Mai intai, sunt vizate diferite tipuri de locuinte, de ex. locuinte
sociale, locuinte pentru studenti, locuinte pentru varstnici. Pentru aceste locuinte, limitele se aplica diferit in zone diferite: Indiferent de amplasare, numarul
minim fixat de catre autoritatile locale nu poate depasi 1 loc de parcare per locuinta. Pe o raza de 500 m in jurul unei gari/statii de metrou/tramvai cu o
calitate suficient de buna a transportului public (,calitatea suficienta” fiind definita la nivel local), numarul minim fixat de catre autoritatile locale nu poate fi
mai mare de 0,5 locuri/locuinta pentru locuintele respective. Pentru orice alta locuinta, pe o raza de 500 m in jurul unei gari/statii de metrou/tramvai cu o
calitate suficient de buna a transportului public (,suficient” fiind definit la nivel local), numarul minim fixat de céatre autoritatile locale nu poate fi mai mare
de 1 loc/locuinta. Constructorii au voie sé& construiasca mai multe locuri decéat este prevazut in cadrul legal. Chiar daca acest cadru este un stimulent bun
pentru a construi mai putine parcari in apropierea infrastructurii de transport public, deoarece constructorii de locuinte au deseori tendinta de a se limita la
nivelurile minime, nu exista un maxim si nici nu a existat. Autorii i multumesc Iui Olivier Asselin (orasul Lille) pentru aceasta informatie.
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BUNELE PRACTICI ACTUALE DIN
ORASELE EUROPENE

3. Bunele practici actuale din
orasele europene

Standardele de parcare pentru amenajarile noi reglementeaza numarul de locuri de parcare
construite - cadrul legal putand fi reprezentat de reglementari nationale, regionale si locale.
In majoritatea tarilor exista cerinte minime, insa dezvoltatorii imobiliari pot construi mai mult,
daca doresc. ,,Shoup (1999 si 2005) si Litman (2006) au discutat in detaliu problemele

legate de cerintele de parcare, cel mai important lucru fiind faptul ca”... urbanistii neglijeaza
atat pretul, cat si costul parcarii atunci cand stabilesc cerintele de parcare, iar cererea

maxima de parcare observata devine oferta minima de parcare necesara” (Shoup, 2005: p.

580).“ (Mingardo / van Weeb / Rye 2015)

Desi au fost introduse pentru un motiv de
inteles, standardele minime imping in sus
costurile cladirilor si creeaza zone urbane
dominate de parcari - spatii pentru automobile,
nu pentru oameni.

Reglementarile privind standardele de parcare
minime si maxime pot fi utilizate pentru diferite
scopuri. ,Standardele de parcare minime sunt
utilizate, de regula, atunci cand autoritatile locale
doresc ca dezvoltatorul unui proiect sa asigure
o capacitate de parcare suficienta pentru a
satisface cererea generata de amplasamentul
respectiv. Obiectivul este sa se previna situatia
in care un amplasament (nou), de ex. o cladire
de birouri, ar genera probleme de parcare in
vecinatatea sa, de exemplu in zonele rezidentiale.
Pe de alta parte, standardele maxime sunt
utilizate in special in zonele centrale, in general
bine deservite de transportul public, avand
scopul de a restrictiona numarul de conducatori
auto care intra in zona respectiva.” (Mingardo /
van Weeb / Rye 2015).

Standardele de parcare pot fi utilizate de catre
autoritatile locale ca minim sau ca maxim.

O trecere generala de la standardele minime la
standardele maxime este tot mai recomandata,

2029 | PARKASUMP

dar este inca departe de a fi o practica comuna
in orasele europene.

,in majoritatea tarilor europene,

politica privind parcarile este o politica
locala. Fiecare municipiu si oras este,
de reguld, liber sa-si stabileasca
obiectivele politicii si sa aleaga
instrumentele de politica pentru a

le implementa. De regula, guvernele
nationale furnizeaza orientari, in special
legate de cerintele privind parcarea,
dar rareori intervin in stabilirea
politicilor. Motivul principal pentru
aceasta este recunoasterea faptului
ca parcarea este o problema locala,
iar autoritatile locale se pot ocupa

de aceasta mai bine decat guvernul
regional sau national.” (Mingardo / van
Weeb / Rye 2015)
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BUNELE PRACTICI ACTUALE DIN
ORASELE EUROPENE

Standarde de parcare maximale "
Oras ] Comentarii
pentru constructii noi
Sint-Niklaas Stadtweitin tot orasul
Freiburg Avem doar standarde minime
Rotterdam Avem doar standarde minime
Umea Avem doar standarde minime
. ) N Existd standarde minime si maxile pentru toate
Vitoria-Gasteiz In tot orasul - L M
tipurile de constructii noi, cu unele exceptii
, A Existd si unele zone din oras unde se aplica standarde
Gdansk In tot orasul o
de parcare minime
Tn tot orasul si in stransa legdtura cu accesul la
Krakow E < .
transportul public
Reggio Emilia Avem doar standarde minime
Sofia Avem doar standarde minime
. Tn tot orasul si in strans3 legaturd cu accesul la
Lisbon ;
transportul public
Standarde maximale de parcare doar pentru zonele
Trondheim Tn tot orasul comerciale, locul de munca si comert; nu se aplica
zonelor rezidentiale (=> Standarde minime)
[Avem doar standarde minime]
Avem doar standarde minime (dar aceste standarde
La Rochelle Avem doar standarde minime minime pot fi reduse cadnd sunt in legatura / in
apropierea facilitatilor de transport public - se aplicd
de la finele 2019)
Tallinn Standarde maximale pentru centrul orasului Reglementdri minore pentru alte zone din oras
Zadar Avem doar standarde minime
Shkodér Avem doar standarde minime
Slatina Avem doar standarde minime

in orasul Tallinn, capitala Estoniei, are loc
o dezbatere intensa privind abordarea
standardelor de parcare, inainte de finalizarea
planului de mobilitate urbana durabila - PMUD
(iunie 2020). Partea veche a orasului Tallinn este
un sit al patrimoniului mondial UNESCO din anul
1997. Pentru centrul orasului, standardul de
parcare minim si maxim stabileste un coeficient
de 1,2 locuri de parcare per gospodarie, fiind
posibila si plata unei compensatii, astfel incat
trebuie construit un numar fix, dar acest numar
nu poate fi depasit. Pentru zonele suburbane si
cele periferice ale orasului Tallinn, coeficientul
minim de parcare este de 1,2 spatii de parcare,
dar dezvoltatorul poate construi oricate doreste.
Modificarile sunt discutate, iar standardele se
pot modifica in functie de dezvoltarea PMUD.

Figura 9: Standardele de parcare maxime pentru amenajarile noi in orasele partenere ale Park4SUMP.

Sursa: CAnaliza oraselor Park4SUMP (ianuarie 2019)

Orasele care au introdus standardul de parcare
maxim ,pentru toate zonele sau doar pentru o
parte a acestora, cum ar fi Cracovia, Edinburgh,
Amsterdam sau Ljubljana, nu au constatat ca
acest lucru ar opri societatile sa isi stabileasca
sediul in zona lor - de fapt, au constatat chiar
contrariul - economiile acestor orase continuand
sa creasca puternic. Orasul Oxford din Anglianu a
mai permis construirea de parcari pentru cladirile
noi din centrul orasului inca din anul 1973, dar si
acesta aramas un oras de mare succes din punct
de vedere economic, fiind unul cu un sistem de
transport foarte durabil.” (Rye 2017: 28)

In timp ce o trecere generald citre standarde
maxime este recomandata frecvent, standardele
minime sunt introduse pentru vehiculele
electrice/vehiculele cu combustibil alternativ,

CiViT
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Cerintele minime sunt incorporate in
legislatia nationala / regionala

Legislatia - cadru nationala / regionala

® . vigoare impunand nivelului local
sa dezvolte si sa implementeze
standarde specifice

Sau dezvoltat doar ghiduri optionale
Ia nivel national / regional. Nivelul
local are posibilitatea de a alege dac
implementeaza sau nu

Nu exista nici reglementri, nici
ghiduri la nivel national / regional

Cum se pot face standardele de
parcare mai sustenabile

BUNELE PRACTICI ACTUALE DIN
ORASELE EUROPENE

Figura 10: Reglementarile privind parcarile de biciclete din Europa.

Sursa: Kiister / Peters 2018: 15

® Building costs per parking space (including cost for
access) depending on property costs based on empirical

values

~5.000 € to 20.000 €

~Up to 3.000 €

~20.000 € to 72.000 €

® Plus: Annual operating costs between 2% and 8 % of the building costs

pentru parcarile destinate autoturismelor utilizate
in comun si pentru parcarile de biciclete.

Pentru a promova utilizarea bicicletelor, au fost
stabilite si standarde de calitate pentru parcarile
de biciclete.
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Figura 11: Costurile standardelor de parcare.
Sursa: Martina Hertel, Difu si Martin Randelhoff, QIMBY.net

Parcarile subterane pentru autoturisme reprezinta
circa 10% din costurile de constructie ale cladirilor,
costuri impartite, de regula, intre toti rezidentii.

Nu se ia in considerare daca acestia detin un
autoturism sau nu. Astfel, garajele subterane
sunt, de reguld, cofinantate de catre toti chiriasii
sau rezidentii.



Cum se pot face standardele de
parcare mai sustenabile

BUNELE PRACTICI ACTUALE DIN
ORASELE EUROPENE

3.1 DIGRESIUNE: CICLUL DE VIATA
AL UNEI GOSPODARII - CATE
SPATII DE PARCARE SUNT
NECESARE?

Ciclul de viata tipic al unei familii implica diferite
cerinte de parcare in decursul timpului. De
exemplu, odata cu aparitia copiilor, este posibil
ca un autoturism sa fie cumparat pentru prima
data. Daca un singur parinte lucreaza, un
autoturism ar putea fi suficient. Daca ambii

parinti merg la serviciu, ar putea fi necesare
doua autoturisme, in functie de amplasamentul
locului de munca.

Dupa ce copiii se muta din locuinta, iar parintii
se pensioneaza, este posibil sa nu mai fie din
nou niciun autoturism in gospodarie. De aceea,
numarul corect de spatii de parcare pentru
fiecare apartament nu este usor de determinat
si astfel solutiile flexibile, cum ar fi garajele de
cartier, devin tot mai importante. Urmatoarea
figura prezinta un alt ciclu de viata tipic al unei
familii.
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Figura 12: Cerintele variabile privind spatiile de parcare pe parcursul ciclului de viata al unei cladiri rezidentiale.

Sursa: Geschéftsstelle Zukunftsnetz Mobilitdt NRW 2017: 17

concept sa functioneze este deficitul de spatii
de parcare si managementul consecvent al
acestora in spatiile publice.

3.2 DIGRESIUNE: UTILIZAREA
MULTIPLA A SPATIILOR DE
PARCARE UTILIZATE IN COMUN

Un exemplu in acest sens este asa-numitul
Seestadt Aspern (orasul Viena, Austria) in care
sunt oferite spatii de parcare pe termen scurt,
in plus fata de spatiile de parcare permanente
pentru rezidenti. Strazile, drumurile si pietele
din Seestadt nu sunt concepute pentru
parcarea permanenta a vehiculelor. Exista
facilitati de oprire si parcare pe drumurile de
acces principale. Acestea sunt concepute ca
parcari pe termen scurt si zone de incarcare
sau ca spatii de parcare pentru persoanele cu
dizabilitati.

in noile cartiere urbane, exista o trecere citre
parcarile utilizate Tn comun, inlocuind ideea ca
un spatiu de parcare este alocat permanent
unui apartament. Spatiile de parcare utilizate
in comun sunt utilizate de catre diferite grupuri
tintd In mod egal. Rezidentii, angajatii si
cumparatorii utilizeaza cu totii spatiile, ceea
ce asigura faptul ca acestea sunt utilizate
complet. Spatiul de parcare individual este
astfel utilizat de mai multe ori pe parcursul
zilei. O conditie preliminara pentru ca acest

o 202q | PARK4ASUMP



Cum se pot face standardele de
parcare mai sustenabile

BUNELE PRACTICI ACTUALE DIN
ORASELE EUROPENE

PARKGARAGE SEEHUB
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Figura 13: Parcare supra-etajata utilizata in comun in Seestadt Aspern (orasul Viena,
Austria).
Sursa: © Daniel Hawelka

,Parcarea pe strada este stabilita doar

ca parcare pe termen scurt si zona de

incarcare sau ca spatiu de parcare pentru

persoanele cu dizabilitati.”
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Cum se pot face standardele de

parcare mai sustenabile

IMPORTANTA REGLEMENTARII CA INSTRU-
MENT DE GHIDARE IN URBANISM SIIN
PLANIFICAREA TRANSPORTULUI

4. Importanta reglementarii
ca instrument de ghidare in
urbanism si in planificarea

transportului

Standardele de parcare reprezinta un instrument important, dar in unele locuri se ia in
considerare eliminarea acestora. In Germania, orasele Berlin si Hamburg au eliminat

deja standardele de parcare.
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Figura 14: Fara parcare pe strada in Freiburg-Vauban.
Sursa. Harry Schiffer, FGM AMOR
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in Berlin, s-a eliminat obligatia de a construi
spatii de parcare in anul 1997, iar in Hamburg
in anul 2014. Proprietarul imobiliar sau
dezvoltatorul poate decide liber cu privire la
numarul de spatii de parcare care urmeaza a
fi construite. Totodata, este posibila renuntarea
completa la constructia de spatii de parcare.
Pentru Berlin, s-a demonstrat in anul 2009 ca
eliminarea standardelor de parcare nu a dus la
o construire inadecvata a spatiilor de parcare,
in legatura cu care existau temeri. Construirea
spatiilor de parcare din Berlin s-a dezvoltat
in functie de zona orasului si de segmentul
de pret al unui proiect. La capatul superior
al pietei, se construiesc mai multe spatii de
parcare, deoarece acestea sunt un argument
de vanzare. Eliminarea obligatiei de a construi
managementului mobilitatii si reduce influenta
orasului asupra credrii de spatii de parcare. in
cadrul schemelor de management al mobilitatii,
investitorul a oferit, de exemplu, bilete ieftine
pentru transportul public, utilizarea Tn comun
a autoturismelor si a bicicletelor, in locul
construirii de spatii de parcare, dar acestea
nu mai pot fi o cerinta impus& dezvoltatorului. in
plus, nu exista venituri din plata compensatiilor,
care este comuna in alte orase din Germania,
in cazul in care nu sunt construite spatiile de
parcare cerute.

Pana la sfarsitul anului 2013, reglementarile
in constructii din orasul Hamburg au solicitat
dezvoltatorilor sa furnizeze dovezi ca a fost
respectat un coeficient de 0,8 spatii de parcare
per rezidenta (sau 0,6 in districtele centrale
cu cladiri rezidentiale cu mai multe etaje).
Raportul de evaluare intocmit dupa eliminarea
obligatiei de a construi spatii de parcare a ajuns
la concluzia ca au fost create, in medie, 0,52
spatii in zonele centrale urbane si 0,57 in restul
orasului. Raportul de evaluare a conchis ca s-a
construit un nivel corespunzator de spatii de
parcare, chiar si fara aceasta obligatie (Gertz
2018: 20).

ciooQ [PARK4SUMP
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IMPORTANTA REGLEMENTARII CA INSTRU-
MENT DE GHIDARE IN URBANISM SI TN
PLANIFICAREA TRANSPORTULUI

in Hamburg exista inc4 obligatia de a construi
spatii de parcare pentru proiectele comerciale.
De aceea, impactul financiar a fost minim,
deoarece plata compensatiilor este aplicabila
aproape exclusiv pentru proiecte comerciale. in
afara de aceasta, sunt implementate in Hamburg
mai multe proiecte imobiliare urbane cu un
numar redus de spatii de parcare si masuri
de mobilitate legate de cartier. Reducerea
costurilor de constructie poate fi utilizata (cel
putin partial) pentru finantarea masurilor de
mobilitate alternative (exemplu: infrastructura
de incarcare din HafenCity). Orasul Hamburg
utilizeaza aceste fonduri in special pentru a
finanta spatiile Park and Ride.

Stabilirea de standarde reprezinta un instrument
de ghidare important pentru municipalitati.
Exista si optiunea platii de compensatii in cazul
in care dezvoltatorului i se ofera posibilitatea
de a plati pentru spatiile de parcare, in loc sa
construiasca efectiv spatii de parcare.

Stabilirea de standarde de parcare

pentru amenajarile noi reprezinta
un instrument de ghidare important

pentru municipalitati.

Banii sunt utilizati fie pentru finantarea spatiilor
de parcare in alta parte, fie pentru moduri
de transport alternative. Trebuie sa se aiba
in vedere in ce masurd standardele maxime,
care sunt considerate in general ca fiind de
ultima generatie, pot oferi un stimulent pentru
dezvoltatorii imobiliari de a lua in considerare
solutii de mobilitate alternative pentru proiectele
lor.



Cum se pot face standardele de
parcare mai sustenabile
GHIDARE SI CONCEPTIE PE BAZA
STANDARDELOR IN PRACTICA

5. Ghidare si conceptie pe baza
standardelor in practica

Multe municipalitati incearca sa gestioneze mobilitatea. Standardele de parcare pot fi
utilizate flexibil si combinate cu alte concepte de mobilitate. Unele exemple de bune
practici sunt prezentate mai jos.

Figura 15: Zona pietonala in Freiburg-Vauban, Germania.
Sursa: FGM-AMOR/Harry Schiffer
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Spatii per Procent al Procent al
unitate spatiilor spatiilor
asigurate asigurate
pe baza pe baza
standardului standardului
minim vechi maxim nou
inainte de 1,1 94% N/A
reforma
Dupa reforma 0,63 52% 68%

5.1  LONDRA: STANDARDE MAXIME
IN LOC DE STANDARDE MINIME

in Regatul Unit, standardele de parcare sunt
stabilite de catre autoritatile locale. in Londra,
trecerea de la standardele minime la cele
maxime a avut loc pentru prima data in zona
centrald, odata cu Planul de dezvoltare a
Londrei si a imprejurimilor, in 1976. Reforma
parcarilor din 2004 a extins aceasta modificare
laintregul oras. Londra si-a inversat cerintele de
parcare, eliminand valorile minime anterioare
si stabilind noi valori maxime privind oferta
de parcari pentru toate amenajarile din zona
metropolitana.

,,Tnainte de reforma parcarilor din 2004, aproape
jumatate din cele 216 amenajari au asigurat
parcari exact la nivelul minim solicitat, iar numai
26% au asigurat parcari peste acest nivel. Dupa
2004, doar 17% au asigurat parcari la nivelul
minim solicitat anterior, iar 67% au asigurat
parcari sub nivelul minim anterior. Cu un minim,
dar fara maxim, majoritatea amenajarilor nu
au asigurat mai mult decat valoarea minima

2029 | PARKASUMP
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Figura 16: Comparatia practicii de dinaintea si de dupa reforma.

Sursa: llustratie proprie bazata pe datele Guo 2016: 31

solicitata, in timp ce cu maxim, dar fara minim,
majoritatea amenajarilor au asigurat mai putin
decat nivelul maxim permis.” (Guo 2016: 31)

»,Dupa trecerea la niveluri maxime de parcare,
un sfert din amenajari nu au mai asigurat nicio
parcare. Conform nivelurilor minime anterioare,
acestor amenajari li s-ar fi solicitat sa asigure
cel putin 30 154 spatii de parcare. 22% din
amenajari au asigurat parcari la nivelul plafonului
maxim, dar aceste amenajari reprezinta numai
4,2% din unitatile locative. Cu alte cuvinte,
noul maxim nu a impiedicat construirea multor
spatii de parcare, dar nivelul minim anterior
solicita multe locuri de parcare care nu ar fi
fost construite.” (Guo 2016: 31)

Datele studiului aratd un declin al spatiilor
de parcare per unitate de la 1,1 (inainte de
reforma) la 0,63 (dupa reforma).

~Numarul de spatii de parcare asigurate
dupa reforma parcarilor din 2004 a scazut cu
aproape 40% prin comparatie cu numarul de
spatii de parcare care ar fi fost asigurate pe
baza cerintelor minime de parcare anterioare.
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Aceasta inseamna ca, intre 2004 si 2010, noile
cerinte de parcare au dus la o reducere totala
de 143 893 spatii. Nicio explicatie alternativa
(saturatia detinerii de autoturisme, constrangeri
de dezvoltare, taxarea congestiei, varful pretului
petrolului etc.) nu justificd un asemenea declin
dramatic. De asemenea, aproape intreaga
reducere a ofertei de parcari a fost cauzata de
eliminarea standardelor minime, inregistrandu-
se doar un declin de 2,2% din cauza adoptarii
standardelor maxime.” (Guo 2016: 34)

Totodata, studiul a ,constatat ca piata a
asigurat de fapt mai multe spatii de parcare
in zonele cu cea mai mare densitate si cel
mai bun serviciu de tranzit, decat in zonele
adiacente imediate cu o densitate mai redusa
si cu un serviciu de tranzit mai putin bun. De
aceea, este posibil ca plafoanele de parcari
sa mai fie necesare pentru o piata eficienta
a parcarilor, deoarece piata dereglementata
pare sa asigure mai multe spatii de parcare in
zonele cele mai dense si mai bogate in tranzit
si nu ia in considerare costul social ridicat de
conducere in aceste zone, care sunt deseori
congestionate.” (Guo 2016: 34)

5.2 FREIBURG: ABATEREA DE
LA STANDARDE PENTRU A
DEZVOLTA UN CARTIER FARA
MASINI IN VAUBAN

Freiburg-Vauban este considerat inca un model
pentru un nou cartier urban bazat pe criterii de
sustenabilitate. Conceptul de trafic se axeaza
pe utilizarea spatiului de parcare. Parcarea a
fost limitata si separata de spatiile locative
nu doar spatial, ci si sub aspectul poverii
financiare. Spatiile de parcare au fost oferite
la costul efectiv fara subventionare incrucisata
de la construirea de locuinte si au fost sub
forma de parcari supraetajate (garaje inalte) la
marginea cartierului Vauban.

Cu toate acestea, este permisa conducerea
pe strazile rezidentiale pentru incarcare si
descarcare. Nu exista spatii de parcare publice
pe strazile rezidentiale si nici spatii de parcare
pe proprietatile private. Rezidentii strazilor fara
spatii de parcare trebuie sa achizitioneze un
spatiu de parcare intr-una din cele doua parcari
de la marginea districtului. De-a lungul axei de
dezvoltare principale (aleea Vauban si altele),
spatiul de parcare este gestionat. Aici sunt
amplasate si unele dintre vehiculele furnizorilor
de autoturisme utilizate in comun.

Majoritatea complexelor rezidentiale de-a
lungul aleii Vauban (a se vedea coperta) nu
au spatii de parcare; detinatorii de autoturisme
trebuie sa-si parcheze autoturismele intr-
una din cele doua parcari de la marginea
cartierului. Rezidentii fara automobil care
doresc sa locuiasca acolo trebuie sa semneze
o declaratie in sensul ca nu vor achizitiona
un automobil. Cu toate acestea, o zona va fi
rezervata pentru a permite extinderea parcarii
intr-un alt garaj privat din cartier, daca este
necesar. Rezidentii fara autoturism finanteaza
aceasta zona cu o plata unica de 3 500 euro.
Pentru administrarea sistemului, a fost fondata
o asociatie pentru locuirea fara masini.

Extinderea liniei de tramvai din Freiburg panain
Vauban a fost finalizata in anul 2006. Aceasta
asigura legatura intre district si centrul orasului
si gard in doar 15 minute. in acelasi timp,
integrarea in reteaua de piste pentru biciclete
este importanta pentru mobilitate.

Cu spatiile sale limitate de parcare si separarea
costului locuirii de cel al parcarii autoturismului,
amenajarea a reprezentat o reald inovatie la
momentul respectiv. in consecinta, Vauban a
capatat atentie la nivel international. Conceptul
inca mai functioneaza si astazi!
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Municipal Parking - City of Ziirich
Map of areas with reduced mandatory parking spaces
(Art. 5 Para. 1 PPV)

Update: 31.12.2015

In the following areas, the number of minimum required and the maximum
permitted parking spaces due to the quality of access is as follows:

I AreaA Min. 10%  Max. 10% Max.10%*

Area B Min. 25%  Max. 45% Max 50%"*
[ Areac Min.40%  Max. 70% Max.75%*
1 AreaD Min. 40%  Max. 70% Max.75%"
[] otherAreas  Min.70% Max. 115% Max.130%*

*as soon as and as long as the permissible pollution limit of the ,Air
Pollution Control Ordinance® ( Luftreinhalte-Verordnung*) are met
throughout the entire city area, these max. values apply.
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ZURICH: STANDARDE
RESTRICTIVE PENTRU
AMENAJARILE NOI

53

Un exemplu de buna practica pentru
implementarea standardelor maxime de
parcare il reprezinta gara Hardbricke din
Zurich. Complexul a fost deschis in anul 2011
cu un total de doar 250 spatii de parcare, cu
peste 65 032 128 m2 de spatiu de inchiriat, iar
parcarea a asigurat un coeficient de doar 0,35
spatii de parcare per 92 903 m2.

Ordonanta privind parcarea autoturismelor
private (Ordonanta privind parcarile) a orasului
Zrich a fost revizuita fundamental in anul 2015,
iar aceasta reglementeaza, printre altele, numarul
de spatii de parcare private minimum solicitate
si maximum admisibile pentru autoturismele
private. Numarul de spatii de parcare depinde de

e tilizarea si folosinta proprietatii (cerere
normala)

e gradul de accesibilitate cu ajutorul
transportului public, de céat de central

Figura 17: Standarde minime si maxime in diferite zone ale orasului Zurich.

Sursa: reprezentare proprie, sursa datelor: orasul Ziirich

este amplasamentul si de capacitatea
strazii (calitatea accesului)

e cerintele privind protectia imaginii locale

Pentru uz rezidential, cerinta normala este de
un spatiu de parcare per 120 m? de suprafata
utild. Cu toate acestea, pe baza calitatii asigurarii
infrastructurii, numarul minim solicitat si maxim
admisibil al spatiilor de parcare in diferite zone
este stabilit ca procentaj din respectiva cerinta
normala, asa cum este prezentat in figura
urmatoare.

Pentru o utilizare redusa a autoturismelor, cerinta
minima de spatii de parcare pentru rezidenti si
angajati poate fi determinata de la caz la caz, in
functie de natura planului de mobilitate relevant?.
Elemente ale planului de mobilitate pot fi, de
exemplu:

* Reglementarea detinerii unui autoturism
printr-un contract de inchiriere

e (Oferta de utilizare in comun a
autoturismelor

e Conditii bune de parcare a bicicletelor
¢ Biletele de transport public
e Masuri de management al mobilitatii

https://www.eltis.org/discover/news/house-builders-no-longer-obliged-provide-car-parking-spaces-zurich-switzerland-0 - https://www.umea.se/
download/18.65¢1214d14f38ac155364e41/1446109860348/Good%20practices.pdf
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Figura 18: Diferitele zone ale bonusului pentru transportul public pentru reducerea cerintelor privind parcarea in Mainz.
Sursa: Landeshauptstadt Mainz, Stadtplanungsamt

Bonus TP ‘ Numai autobuz ‘ Numai tramvai
NIV si < 10 minute de statia D si < 15 minute de statia
>12 plecari/ora T >12 plecari/ora T
principald principala
sau sau
30%  6-11 plecar/or si=omnuedestala g g pecyipor sy | = 10 Minute de stafa
principald principald sau
sau sau

Distanta mica de mers pe jos si < 10 minute de statia
pana la Teatrul Roman (600 m) | principala

i 11 — 15 minute de Si 16 — 20 minute de
statia principald statia principala

sau sau
Sl 6 — 10 minute de statia si 11 =15 minute de

si < 5 minute de staia

<6 plecari/ora R
principald

=12 plecari/ora >12 plecari/ora

20% 6 - 11 plecari/ora 6 - 11 plecari/ora

principald statia principala
sau sau
N Sl < 5 minute de statia N si < 10 minute de statia
<6 plecdri/ord o <6 plecari/ord L
principala principala
10% Toate celelalte servicii de transport public (autobuz/tramvai) se afla intr-o raza de 300 m de statiile de transport public.

Figura 19: Bonusul pentru transportul public in orasul Mainz.
Sursa: Prezentare proprie bazata pe ,Satzung der Landeshauptstadt Mainz iiber die Herstellung und Bereitstellung von Kfz-Stellpldtzen und Fahrradabstellplétzen”
(https.//bi.mainz.de/vo0050.php?__kvonr=16807)
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54 ORASUL MAINZ: CERINTE MAI

REDUSE PENTRU PARCARI
DATORITA BONUSULUI PENTRU
TRANSPORTUL PUBLIC

Tncepénd din anul 2015, orasul Mainz a utilizat
puterile acordate municipalitatilor de catre
reglementarile in constructii ale landului Renania
Palatinat, pentru a stabili numarul necesar
de spatii de parcare pentru noile proiecte
de constructii. Statutul spatiului de parcare
defineste un bonus pentru transportul public
bazat pe calitatea accesului. Bonusul pentru
transportul public este utilizat pentru a imparti
suprafata orasului. Aceasta reglementare
are scopul de a lua in considerare cerintele
mai scazute privind spatiile de parcare din
zonele cu legaturi bune de transport public
si, in acelasi timp, de a contribui la reducerea
costurilor de constructie.

Cum se pot face standardele de
parcare mai sustenabile
GHIDARE SI CONCEPTIE PE BAZA
STANDARDELOR IN PRACTICA

i

Figura 20: Campusul din districtul Eggenberg din Graz.
Sursa: FGM-AMOR

5.5 GRAZ: CONTRACTE DE

MOBILITATE

Un contract de mobilitate este incheiat intre
orasul Graz din Austria si societatea care fsi
depune planurile de dezvoltare imobiliara. Acest
contract are scopul de a reduce traficul preconizat
al autovehiculelor ca rezultat al proiectului de
constructie. Sunt stabilite ca masuri de tipul Push
& Pull: parcarile la un nivel semnificativ mai redus
decéat standardul actual reprezintd un element-
cheie, impreuna cu ofertele si informatiile privind
un transport public mai usor de utilizat, mersul
pe jos si cu bicicleta, dar si utilizarea in comun a
autoturismelor si e-mobilitatea.

Un contract de mobilitate presupune:
e Limite privind spatiile de parcare

e Spatiu optim si suficient pentru parcarile
de biciclete

e Disponibilitatea utilizarii in comun a

vehiculelor electrice
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e Pentru achizitia initiala: asigurarea unor
abonamente anuale pentru transportul
public

e Asigurarea gratuitda de cai publice
de traversare pe jos si cu bicicleta a
amplasamentului

e Asigurarea de facilitati de incarcare
pentru vehiculele electrice

e Construirea de casete pentru colete

e Organizarea de zile de service pentru
biciclete in cartier si instalarea de
compartimente de service pentru
biciclete

e Consultanta privind mobilitatea,
marketing in dialog, asigurarea de
pachete informative

e Afisaje electronice cu timpii de plecare
pentru transportul public de la statia
sau statiile cele mai apropiate

e Raport de evaluare dupa implementare
(bienal): implementarea cerintelor,
numarul de calatorii ... => reajustare,
daca este necesar

In Graz, primele contracte de mobilitate au fost
deja semnate in anul 2011. De atunci, au fost
incheiate 33 de astfel de contracte (situatia
din iulie 2020). Un bun exemplu din Graz este
campusul din districtul Eggenberg. Aici au fost
construite 386 de apartamente, plus un camin
studentesc.

Dezvoltatorul a semnat un contract de mobilitate
cu orasul, datorita disponibilitatii excelente a
transportului public.

De asemenea, acesta a asigurat optiuni de
mobilitate Tn comun, cum ar fi utilizarea n
comun a autoturismelor, a implementat facilitati
de parcare a bicicletelor de inalta calitate, sub
forma unor casete de livrare pentru colete,
asigurarea de abonamente anuale de transport
public si afisaje cu informatii dinamice privind
transportul public in casele scarilor. Si, desigur,
numarul de spatii de parcare cerut de lege a
putut fi redus.

Mai multe informatii privind contractele de
mobilitate din Graz sunt disponibile pe site-ul
https://parkdsump.eu/resources-tools/videos.

5.6 BULGARIA: STANDARDE
MINIME PENTRU PARCARILE DE
BICICLETE

Bulgaria a introdus standarde minime pentru
parcarile de biciclete. Alaturi de Cipru, Franta,
Ungaria, Lituania si Slovenia, este una dintre
putinele tari din Uniunea Europeana care are
reglementari nationale privind standardele
minime pentru parcarile de biciclete in cladirile
noi. Legea care reglementeaza marimea si
structura spatiilor de parcare pentru biciclete
a intrat in vigoare in luna septembrie 2016.
Aceasta se aplica numai in zonele urbane.

Ca element inovator, au fost introduse
doua clase de spatii de parcare. Clasa 1
este destinata parcarii pe termen lung (de
ex. in spatii imprejmuite, baraci, zone cu
securitate controlata, cutii pentru biciclete,
camere pentru biciclete etc.); clasa a 2-a
este destinata parcarii pe termen scurt (de
ex. in zone publice deschise, usor accesibile,
acoperite sau neacoperite).

Aceste clase asigura un amestec adecvat
de parcari pentru o gama de diferite tipuri
de cladiri, cu mai multe spatii de parcare pe
termen lung in cladirile in care mai multi oameni
locuiesc pentru o perioada mai lunga de timp
(de ex. cladiri rezidentiale, spitale) si mai
putine in cladirile cu vizitatori preponderent
temporari (de ex. cinematografe, magazine).
(KUster / Peters 2018: 25)

»-Numai cateva tari din Uniunea

Europeana au introdus deja
standarde minime pentru parcarile

de biciclete.”
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Figura 21: Reglementare pentru parcarile de biciclete din Bulgaria.

Sursa: Kister / Peters 2018: 26
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Figura 22: Conceptul de mobilitate pentru zona de locuinte a cartierului Lincoln din Darmstadt.

Sursa: Fachbroschtire Lincoln-Siedlung — Mobilitétskonzept: 14
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STANDARDE CARE SA SPRIJINE CARTIERELE
ADECVATE PENTRU LOCUIRE

6. Exemple pentru amenajarile
noi: standarde care sa sprijine
cartierele adecvate pentru locuire

Multe orase sunt in dezvoltare. Se construiesc noi locuinte prin redensificare si expansiune
urbana. In acelasi timp, se creeaza noi locuri de muncé in orase, in special in domeniile
cercetérii, dezvoltarii si consultantei. In combinatie cu o crestere suplimentara a traficului
motorizat, sistemul de transport isi atinge limitele. Volumul mare al traficului duce la
congestie, pericole pentru sanatate cauzate de zgomot, poluarea aerului si emisie de gaze
cu efect de sera. Nu ar trebui cartierele urbane noi sa ofere rutine de mobilitate diferite si
sansa de a reduce semnificativ detinerea de autoturisme private?

Mobilitatea joaca acum un rol important in
dezvoltarea de noi cartiere. Cartierele sunt
conectate la transportul public, sunt asigurate
servicii de utilizare in comun a vehiculelor si
parcarile sunt separate de spatiile de locuit si
de costurile acestora. Un spatiu de parcare nu
mai este inchiriat in mod automat. Noile cartiere
in care se locuieste si se lucreaza permit utilizari
multiple ale spatiilor de parcare. Scopul nu este
numai de a face transportul mai sustenabil
prin promovarea de alternative la automobilele
private, ci si de a reduce costurile de constructie
si astfel si costurile pentru chiriasi. Urmatoarele
exemple de buna practica arata cum se poate
planifica si lucra in acest sens. Noile amenajari
pot fi laboratorul mobilitatii de maine.

6.1 DARMSTADT: LINCOLN

Zona de locuinte Lincoln este o noua zona de
locuinte din orasul in crestere Darmstadt, aflat
la sud de Frankfurt/Main. Planificarea pentru
transformarea fostelor cazarmi a inceput in anul
2010, cu finalizare in anul 2015. A fost clar ca
ar fi necesar un plan de mobilitate ambitios
pentru a proteja districtele din imprejurimi de
impactul negativ al cresterii traficului auto.

Orasul utilizeaza orice optiune legala disponibila
pentru a face utilizarea autoturismelor mai putin
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atractiva decat modurile alternative de transport.
Pentru parcari, acest lucru inseamna o reducere
a numarului locurilor de parcare per apartament
pana la un coeficient de 0,65. Coeficientul
contine 0,15 spatii de parcare aproape de
apartamente pentru persoanele cu dizabilitati,
dar si pentru utilizarea in comun a autoturismelor
si 0,5 spatii per apartament in garajele auto aflate
la o distanta maxima de 300 metri. Detinatorii
de autoturisme trebuie sa inchirieze un spatiu de
parcare in garaj. Nu este posibila parcarea in alta
parte. Rezidentii care nu detin un autoturism nu
trebuie sa suporte costurile parcarii. Alternativele
pentru utilizarea autoturismului sunt reprezentate
de un transport public cu o ritmicitate atractiva,
o oferta de utilizare in comun a autoturismelor
si a bicicletelor, piste pentru biciclete atractive
si parcari pentru biciclete.

Scopul nu este numai de a face
transportul mai sustenabil prin
promovarea de alternative la
automobilele private, ci si de a
reduce costurile de constructie si

astfel si costurile pentru chiriasi.
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6.2 FREIBURG: DIETENBACH

Districtul Dietenbach, care urmeaza a
fi dezvoltat in anii 2020, este amplasat la
aproximativ patru kilometri de centrul orasului
Freiburg. O piata centrald cu facilitati locale
va deveni punctul central al amenajarii, ca si
alte piete de cartier din intreaga zona. Zona va
deveni accesibila pentru transportul public prin
extinderea unei linii de tramvai. Traficul pietonal
reprezinta laitmotivul dezvoltarii interne! Traficul
de biciclete va fi conectat cu reteaua de rute
rapide pentru biciclete a orasului. Repartizarea
modala in districtul urban planificat este menita
sa aduca o contributie pozitiva la cifra-tinta
pentru oras in ansamblul sau (80% moduri de
transport durabile si 20% transport motorizat
individual). Se va asigura un coeficient de
spatii de parcare de 0,5 pana la 0,7 per unitate
locativa, exclusiv in garajele de cartier.

Figura 23: Conceptul planificat de mobilitate pentru Freiburg - Dietenbach.

Sursa: K9 Architekten / Latz + Partner / die-grille

Urmatoarele aspecte sunt in discutie in prezent:

e Cum va respecta proiectul garajului
reglementarile in constructii ale tarii
(jurisdictie regionald)?

e (Cat de mare ar trebui sa fie zona rezervata
pentru spatii de parcare suplimentare?

e Daca poate fi posibila utilizarea in comun
a spatiilor de parcare si cum ar trebui
organizata aceasta?

e Cum ia in considerare o politica buna
de preturi costul spatiilor de parcare din
garaje?

e Cum ar trebui proiectate garajele de cartier
pentru ca acestea sa poata fi marite sau
reduse dupa necesitati?

CiVi
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6.3  ZURICH: SIHLBOGEN

Cartierul Sihlbogen cu cele 220 de apartamente
aferente cooperativei Zurlinden din Zirich a
fost ocupat pentru prima data in anul 2013.
Sihlbogen a fost primul cartier din Zirich la
acel moment care dispunea de un plan de
mobilitate, astfel ca a fost posibila o reducere
suplimentara a numarului de spatii de parcare
pana la putin sub 0,3 per apartament.

In plus, amplasarea sa intre raul Sihl si linia
ferata ar fi facut crearea unui numar uzual de
spatii de parcare intr-o parcare subterana din
Sihlbogen disproportionat de costisitoare.

In contractul de inchiriere, rezidentii s-au angajat
ca nu vor detine un autoturism. Detinerea unui
autoturism este posibila pe baza unei cereri,
numai in cazuri justificate. Factorul decisiv in
dezvoltarea acestui cartier cu un numar redus
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Figura 24: Cartierul Sihlbogen; orasul Zurich.
Sursa: BG Zurlinden

de autoturisme a fost proximitatea unei gari de
pe linia ferata suburbana.

Rezidentii primesc un voucher pentru achizitia
de bilete pentru transportul public, pe care il
pot utiliza pentru obtinerea unui abonament
anual pentru orasul Zurich.

in plus fata de oferta comerciald de utilizare in
comun a autoturismelor, cooperativa mai ofera
si propriul vehicul pentru a fi imprumutat, care
este alimentat cu energie electrica generata de
panourile de pe acoperisul cladirii.

Rapoartele anuale de management transmise
orasului Zlrich trebuie sa faca dovada faptului
ca numarul redus de spatii de parcare este
suficient. Pana acum, conceptul de mobilitate
functioneaza si nu a survenit nicio incalcare a
interdictiei de a detine autovehicule de catre
rezidenti.
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Figura 25: Park & Ride in Rotterdam
Sursa: https.//www.car-parking.eu/netherlands/rotterdam/pr
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7. Cum pot fi abordate
standardele din trecut?

Chiar daca sunt implementate standarde ambitioase in noile cartiere urbane, acestea
reprezinta numai un procentaj mic din suprafata totala a orasului. Mostenirea prevederilor
generoase din trecut privind parcarile ramane. Trebuie gasite cai pentru a aborda aceasta
mostenire, astfel incat deciziile de ieri sa nu fie un obstacol pentru politica de transport
orientata catre viitor. Este prezentata o selectie de exemple de bune practici.

Orasul Rotterdam, de exemplu, a marit completat cu veniturile din taxele mari pentru
pretul parcarii pe strada pentru utilizatori, iar parcarea pe strada.

parcarea in afara carosabilului a devenit mult
mai ieftinda. Costul mai redus pentru parcarea
in afara carosabilului in garaje de parcari este

in plus, unele parcéri din zonele suburbane
sunt utilizate pentru Park and Ride.

Figura 26: in trecut, au fost construite prea multe spatii de parcare.
Sursa: pixabay

Figura 27: Parcare in afara carosabilului si parcare pe strada redusa in Rotterdam.
Sursa: Fotografii de Martina Hertel, Difu
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7.1 NOTTINGHAM: TAXA DE
PARCARE LA LOCUL DE MUNCA

Incepand din luna aprilie 2012, orasul Nottingham
a perceput o taxa pe spatiile de parcare utilizate
in scopuri de afaceri si profesionale aflate pe
terenurile private din oras. Aceasta se aplica
spatiilor de parcare pentru vehiculele angajatilor,
ale clientilor regulati sau ale elevilor/studentilor
(locuri de parcare la locul de munca, WPP).
Taxa de parcare la locul de munca (WPL) a
devenit posibila in Anglia si Tara Galilor prin
Legea transporturilor din 2000, iar veniturile
trebuie utilizate pentru a realiza obiectivele si
masurile Planului local de transport (LTP). Taxa
are un efect de reglementare si, in acelasi timp,
genereaza fonduri pentru extinderea sistemului
feroviar usor (Nottingham Express Transit,
NET), pentru marirea atractivitatii garii si pentru
imbunatatirea serviciului de autobuze.

Proprietarii societatilor solicita un permis pentru
fiecare dintre sediile societatii lor. Conditia
preliminara pentru utilizarea unui spatiu de
parcare pe proprietatea societatii este plata
taxei corespunzatoare. Unele costuri sunt
transferate catre utilizatorii parcarilor apartinand
societatii. Este responsabilitatea angajatorilor sa
achizitioneze numarul necesar de licente pentru
parcarile apartinand societatii, astfel incat sa nu
se utilizeze spatii fara licenta. Verificarea este
efectuata de catre municipalitate. Spatiile de
parcare pentru vehiculele de salvare, pentru
persoanele cu deficiente de mobilitate multiple si
societatile cu 10 sau mai putine spatii de parcare
sunt scutite de la plata taxei.

Un studiu arata faptul ,,ca 8,6% dintre navetistii
care calatoresc in prezent cu moduri durabile au
renuntat la autoturism intre anii 2010 si 2016, cel
putin partial datorita implementarii WPL si/sau a
imbunatatirilor asociate aduse transportului. Tn
regiune, 50% din aceste persoane au mentionat
ca WPL, ca schema de sine statatoare, reprezinta
un factor important in decizia de a renunta la
autoturism din cauza cresterii costului parcarii
la locul de munca sau din cauza faptului ca
angajatorul lor a desfiintat spatiile de parcare.

Figura 28: Nottingham Express Transit, NET cofinantat prin
taxa de parcare la locul de munca (WPL).

Sursa: Push & Pull Fact Sheet — Parking Policy and the implementation of the core
funding mecha-nism in Nottingham, UK (Fisa informativa Push & Pull - Politica privind

parcdrile si implementarea mecanismului de bazé de finantare in Nottingham, Regatul Unit)

(http.//push-pull-parking.eu/docs/file/PP_factsheet_Nottinghan_06062016_EN_web.pdf)

Aceasta cercetare a adus insa si dovezi ca
navetistii care trec la autoturisme de la alte moduri
demonstreaza o cerere semnificativa suprimata
de calatorie cu autoturismul, care compenseaza
partial impactul benefic al pachetului WPL.”
(Dale et al. 2019: 749)

Nottingham a fost pentru multa vreme singurul
oras cu o taxa WPL, dar acest lucru este avut
acum in vedere in mai multe locuri, de exemplu in
Birmingham, Edinburgh, Glasgow, Cambridge,
Bristol, Hounslow si Camden din Londra.

7.2 ZURICH:,COMPROMIS
ISTORIC” PENTRU INGHETAREA
NUMARULUI DE SPATII DE
PARCARE

Pentru centrul orasului Zirich, exista un asa-
numit ,compromis istoric” din anul 1996.
Numarul de spatii de parcare, aproximativ
7 600, a fost fixat la nivelul anului 1990 (plafonul
locurilor de parcare).

CiViT

9922 |PARK4SUMP



= Pe strada

=== in parcare

Cum se pot face standardele de
parcare mai sustenabile

CUM POT FI ABORDATE
STANDARDELE DIN TRECUT?

e Total

1500

1047
1000

500

1990 1995 2000

2005

\___/\-——\__[—40

Schimbarea fata de anul 1990

-500

-1000
-1007

-1500

2010 2020

2015

Figura 29: Compromisul istoric n practica.
Sursa: Robert Dorbritz, Tiefbauamt der Staat Zirich
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Pentru fiecare spatiu nou creat in afara
carosabilului, trebuie desfiintat un spatiu de
pe strada. Spatiile de parcare supraterane sunt
compensate prin spatii de parcare subterane.

Compromisul a fost facut pentru a face centrul
orasului mai atractiv pentru pietoni, abordand
totodata nevoile de parcare ale afacerilor.

2Q | PARKASUMP

Figura 30: Rennweg cu si fara parcare pe strada.
ursa: Tiefbauamt der Stadt Ziirich (stdnga), Hannes Bickel (dreapta)

Reglementarea inseamna insa si ca exista o
limita absoluta a numarului de spatii de parcare.
Compromisul istoric este acum dezvoltat in
continuare. Spatiile de parcare supraterane
ar putea fi eliminate fara compensatii pana la
10% sub nivelul din 1990. Spatiile de parcare
supraterane vor fi reduse semnificativ pentru
a castiga spatiu pentru pistele destinate
bicicletelor (Willi 2019).
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UMEA: BENEFICIILE
PARCARILOR VERZI SI ALTE
AMENAJARI

7.3

Ume3, un oras din nord-estul Suediei, cunoscut
pentru universitatea si activitatile sale stiintifice,
a devenit capitald culturald europeana in anul
2014.

Pana atunci, au existat zone extinse de parcari pe
strada in apropierea raului si a centrului orasului.
Centrul orasului Umea a fost reamenajat. Zonele
de parcare pe strada au fost eliminate, pentru
a crea spatiu pentru o noua biblioteca si pentru
activitati urbane de-a lungul malului raului.

O masura introdusa de Umea a fost proiectul
Beneficiile parcarilor verzi. ,Dezvoltatorii de
proprietati asigura servicii de mobilitate durabila
in schimbul unor cerinte de parcare mai scazute.

Exemple de servicii sunt furnizarea de facilitati
pentru biciclete, cum ar fi statii de service si
vestiare, conectarea proprietatii de un parc
auto si alocarea de resurse catre un fond de
management al mobilitatii. Municipalitatea din
Umea doreste sa dea un bun exemplu prin
participarea la proiectul Beneficiile parcarilor
verzi”.

Figura 31: Malul raului amenajat recent in Umea.
Sursa: Fotografii de Martina Hertel, Difu

intre timp, a fost reconstruita cladirea primariei, a
fost ridicat noul cartier Forsete, recent amenajat,
iar spatiile de parcare au fost transferate intr-o
parcare supra-etajatd amplasata aproape de
gara.

In loc s& construiasca spatii de parcare adiacente
cladirilor, a fost necesar ca dezvoltatorul/
dezvoltatorii sa plateasca o anumita suma intr-
un fond de mobilitate care a fost utilizat pentru
a construi parcarea supra-etajata. Parcarea
supra-etajata asigura locuri de parcare pentru
clientii, vizitatorii, personalul si rezidentii din
zZona.

Daca vin noi dezvoltatori si extind zona sau i
schimba utilizarea, vor fi colectati mai multi bani
si s-ar putea construi 0 a doua parcare.

Ca o dezvoltare suplimentara a proiectului
Beneficiile parcarilor verzi, Umeéa analizeaza
posibilitatea de extindere a acestei idei la 0 noua
zona rezidentiala. Noua zona este planificata
pentru cca. 3 000 de unitati rezidentiale numai
cu parcari disponibile in parcarile de cartier.

Acest lucru reprezinta o provocare mai mare
decét parcarile la locul de munca dar, in acelasi
timp, ofera un impact mai mare asupra traficului
si a utilizarii terenurilor in oras.

2020
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Figura 32: Parcarea supra-etajata din Umea si noul cartier Forsete.
Sursa: Fotografii de Martina Hertel, Difu

Figura 33: Strazi pentru moduri active - in loc de autoturisme - au fost create in Umea.
Fotografii de Martina Hertel, Difu

Chiar daca sunt implementate standarde
ambitioase in noile cartiere urbane, acestea

reprezinta numai un procentaj mic din suprafata

totala a orasului. Mostenirea prevederilor generoase

din trecut privind parcarile ramane.
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© Rupprecht Consult 2019

Figura 34: Cei 12 pasi ai planificarii mobilitatii urbane durabile (editia a 2-a) — O prezentare generala a factorilor de decizie).

Sursa: © Rupprecht Consult 2019
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8. Standarde de parcare
imbunatatite ca parte a strategiei
de management al parcarilor si
integrarea in PMUD - principalele
constatari si perspective

De prea mult timp, discutia privind mobilitatea durabila s-a concentrat pe fluxul de trafic.
S-a pierdut din vedere faptul ca si traficul stationar este un factor major in alegerea
modului de transport. Multe spatii de parcare, eventual si gratuite, aflate aproape de
inceputul si sfarsitul unei calatorii incurajeaza utilizarea autoturismului propriu. De aceea,
este important sa se abordeze si (in)disponibilitatea spatiului de parcare ca parte a

planificarii mobilitatii durabile.

Spatiile de parcare din proiectele de dezvoltare
urband noi ar trebui sd nu mai fie orientate
catre cererea viitoare preconizata, ci ar trebui
sa atinga tinte de repartizare modala in sensul
dezvoltarii urbane durabile.

Pentru parcari, acest lucru implica Tnlocuirea
cerintelor minime cu cerinte maxime; iar
pentru modurile alternative, cum ar fi mersul
cu bicicleta, cerintele minime sunt adecvate.
in afarda de aceasta, trebuie examinate
optiuni de utilizare multipla atunci cand se
realizeaza planificarea cartierelor noi cu utilizari
multiple, care includ locuirea, lucrul, mersul la
cumparaturi si agrementul.

Este importanta totodata separarea parcarii
si locuirii nu doar spatial, ci si sub aspectul
costurilor (disociere). Distanta pana la
autoturism ar trebui sa fie cel putin la fel de
mare ca cea pana la cea mai apropiata statie

de transport public. Un spatiu de parcare
nu ar trebui sa faca automat parte dintr-un
apartament, ci ar trebui sa fie inchiriat sau
achizitionat separat.

Standardele ambitioase privind cladirile
noi nu au efect daca nu este gestionata in
acelasi timp si parcarea in spatiile publice.
Dezvoltatorilor ar trebui sa li se permita - pe
baza unei reglementari - sa reduca cerintele
minime pentru parcarea autoturismelor daca
exista alternative datorate:

- disponibilitatii excelente a transportului
public (numita ,,bonus de transport public”)

- optiunilor de mobilitate cu utilizare in
comun, cum ar fi autoturismele utilizate
in comun, bicicletele utilizate Tn comun,
bicicletele pentru transport de marfa

utilizate in comun etc.
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STANDARDE DE PARCARE IMBUNATATITE
CA PARTE A STRATEGIEI DE MANAGEMENT
AL PARCARILOR SI INTEGRAREA IN PMUD

- facilitatilor de parcare de inalta calitate
pentru biciclete

- unui plan avansat de mobilitate.

Oportunitatile de mutare in spatiile publice
trebuie evitate.

O conditie preliminara absolut necesara pentru
cerinte de parcare mai scazute o reprezinta
parcarea pe strada platita sau reglementata in
zona si In imprejurimi. Mostenirea trecutului nu
trebuie subestimata. Pe viitor, scopul va fi de
a deplasa cererea departe de spatiul public si
catre spatiul privat.

Managementul consecvent al spatiului public si
dezvoltarea de parcari in zone private sprijina
alegerea modurilor de transport durabile ca
alternativa la autoturismul privat. Acestea
sunt transportul public, infrastructura pentru
biciclete si mersul pe jos si optiunile de
inchiriere de autoturisme.

De aceea, este clar ca politica privind parcarile
trebuie integrata in PMUD. Managementul
parcarilor ar trebui sa fie o parte importanta
a planificarii mobilitatii urbane durabile
(PMUD), insa din nefericire, acesta este unul
dintre segmentele cele mai subdezvoltate.
Standardele de parcare trebuie sa derive din

Spatiile de parcare din
proiectele de dezvoltare urbana
noi ar trebui sa nu mai fie
orientate catre cererea viitoare

preconizata, ci ar trebui sa

atinga tinte de distribuire

modala in sensul dezvoltarii

urbane durabile.

obiectivele politicii de transport care ghideaza
si dezvoltarea alternativelor la autoturismul
privat.

Limitarea construirii de spatii de parcare in
cadrul amenajarilor noi creeaza baza pentru
o mobilitate mai durabilda, daca solutiile de
mobilitate fac parte din planul de dezvoltare. De
aceea, pare rational sa se dezvolte standardele
de parcare in directia standardelor de mobilitate.

CiVi
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