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REFERAT

Avand in vedere adresa Directiei dezvoltare si fonduri europene nr.130707/
06.08.2018 prin care se solicita elaborarea si aprobarea documentului ,Politica de
parcari @ municipiului Constanta”, aceasta fiind obligatorie in vederea depunerii
spre finantare a unor proiecte avand ca obiectiv imbunatatirea mobilitatii in
municipiul Constanta. Una dintre obligatiile solicitantului finantarii prin , Programul
Operational Regional 2014- 2020, Axa Prioritara 4 Sprijinirea dezvoltarii urbane
durabile, Prioritate de investitii 4e Reducerea emisiilor de carbon in municipiile
resedinta de judet prin investitii bazate pe planurile de mobilitate urbana durabila”
este reglementarea politicii parcarilor la nivelul municipiului ori a ariei de influenta a
proiectelor;

Documentul propus prevede obiective si masuri in conformitate cu Planul de
Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) Polul de Crestere Constanta, Strategia Integrata
de Dezvoltare Urbana (SIDU) a Polului National de Crestere- Zona Metropolitana
Constanta, Strategia de Dezvoltare si Promovare a Turismului in municipiul
Constanta si Planul de Actiune privind Energia Durabila a municipiului Constanta.

Propunem avizarea si aprobarea proiectului de hotarédre privind privind
aprobarea documentului ,Politica de parcari a municipiului Constanta”, conform

anexei.

Arhitect Sef,

urb. Mihai Radu Vanturache

Inspector,
Diana Lepadatu
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EXPUNERE DE MOTIVE

Avand in vedere adresa Directiei dezvoltare si fonduri europene nr.130707/
06.08.2018 prin care se solicita elaborarea si aprobarea documentului ,Politica de
parcari @ municipiului Constanta”, aceasta fiind obligatorie in vederea depunerii
spre finantare a unor proiecte avand ca obiectiv imbunatatirea mobilitatii in
municipiul Constanta. Una dintre obligatiile solicitantului finantarii prin ,Programul
Operational Regional 2014- 2020, Axa Prioritara 4 Sprijinirea dezvoltarii urbane
durabile, Prioritate de investitii 4e Reducerea emisiilor de carbon in municipiile
resedinta de judet prin investitii bazate pe planurile de mobilitate urbana durabild”
este reglementarea politicii parcarilor la nivelul municipiului ori a ariei de influenta a
proiectelor;

In temeiul art. 45 alineatul 6 din Legea nr.215/2001, privind administratia
publica locala, republicatda, initiez proiectul de hotarére privind aprobarea

documentului ,,Politica de parcari a municipiului Constanta”, conform anexei.

PRIMAR,

DECEBAL FAGADAU



ROMANIA

HOTARARE
privind aprobarea documentului
»Politica de parcari a municipiului Constanta”

Consiliul local al municipiului Constanta, intrunit in sedinta ordinara din data

2018.
Luand in dezbatere Expunerea de motive a domnului primar Decebal Fagadau
inregistrata sub nr. / 2018, Raportul Comisiei de specialitate nr. 2 de

organizare si dezvoltare urbanistica, realizarea lucrarilor publice, protectia mediului
inconjurator, conservarea monumentelor istorice si de arhitectura si Referatul
Directiei Urbanism nr. / 2018.

Avand in vedere prevederile Legii nr. 50/1991, privind autorizarea executarii
lucrarilor de constructii si unele masuri pentru realizarea locuintelor, republicata, cu
toate modificarile ulterioare, ale art. 27”1 lit. a) din Legea nr. 350/2001 privind
amenajarea teritoriului si urbanismul, republicata, cu toate modificarile ulterioare;

In temeiul prevederilor art. 36 alin. (4), lit. e) si art. 115 alin (1) lit. b) din
Legea nr. 215/2001 privind administratia publica locala, republicata;

HOTARASTE:

Art. 1 - Se aproba ,Politica de parcari a municipiului Constanta”, conform
documentatiei anexa care face parte integranta din prezenta hotarare.

Art. 2 - Compartimentul relatii consiliul local si administratia locala va
comunica prezenta hotarare Directiei urbanism, Directiei dezvoltare si fonduri
europene, Directiei gestionare servicii publice, Directiei generale politia locala,
Comisiei de circulatie a municipiului Constanta, S.C. Confort Urban S.R.L., Regiei
Autonome de Transport in Comun Constanta, Constanta in vederea aducerii la
indeplinire si, spre stiinta, Inspectoratului de politie judetean Constanta,
Inspectoratului de stat in constructii Constanta, Consiliului judetean Constanta,
precum si Institutiei prefectului judetului Constanta.

Prezenta hotarare a fost votata de consilierii locali astfel:

pentru, impotriva, abtineri.
La data adoptarii sunt in functie consilieri din 27 membri.
PRESEDINTE SEDINTA, CONTRASEMNEAZA,
SECRETAR,
CONSTANTA

NR. / 2018




POLITICA DE PARCARI

a municipiului Constanta

I. CONSIDERATII GENERALE
O politica coerenta privind parcarile este una dintre cele mai eficiente
parghii ale autoritatii locale pentru planificarea, administrarea si exploatarea
unui sistem durabil de transport urban, eficientizarea utilizarii continue a
spatiului public urban si valorificarea potentialului social si demografic.

II. PALIERE/ NIVELURI STRATEGICE DE PLANIFICARE:

1. Prioritizare - Identificare, clasificare dupa caracter si centralizarea
tuturor actiunilor care au functia de a asigura atingerea obiectivelor prezentului
document si pozitionarea lor pe axa timpului in functie de factori decizionali,
contextuali, studii de specialitate si alte tipuri de documente asemenea.

2. Zonificare — Una dintre actiunile care se regaseste in palierul de mai
sus si presupune o activitate de delimitare, identificare spatial- contextual dupa
functie si functiune a zonelor carora li se vor defini principii si masuri pentru
atingerea obiectivelor propuse (de exemplu: regimul de tarifare exponentiala ce
presupune aplicarea in baza unui studiu si a unui regulament, a unor tarife
acceptabile pentru parcari rezidentiale si tarife pentru parcari destinate
functiunilor publice din aceeasi zona.

3. Mobilitate - Este un palier strategic de planificare ce are la baza
principii urbanistice de utilizare teritoriala (Legea nr.350/2001 Art.13), obiective
din Planul de Mobilitate Urbana Durabila (PMUD) Polul de Crestere Constanta,
Strategia Integrata de Dezvoltare Urbana (SIDU) a Polului National de Crestere-
Zona Metropolitana Constanta, Strategia de Dezvoltare si Promovare a
Turismului in municipiul Constanta si Planul de Actiune privind Energia Durabila
a municipiului Constanta, ce urmareste ca actiunile prioritizate pe axa timpului
sa determine o alta abordare si utilizare a spatiului public urban (elaborarea unor
studii de specialitate care sa analizeze mobilitatea populatiei rezidentiale,
navetiste si a vizitatorilor la nivelul municipiului Constanta privind stabilirea unor
masuri de Tncurajare si determinare pentru utilizarea transportului alternativ pe
distanta mai mari de 30 de minute si la nivel pietonal pe distante mai mici de 30
de minute, toate acestea fiind analizate in raport cu motivul deplasarii si zonele
aglomerate, zona centrala si zona istorica.

III. OBIECTIVELE CARE SE AU IN VEDERE PRIN POLITICA DE
PARCARI sunt:

- Reducerea valorilor, aglomerarilor si blocajelor in trafic, implicit
scaderea cantitatilor de gaze cu efect de sera, respectiv poluarii
aerului;

- Administrarea corecta si coerenta a locurilor amenajate pentru parcari
in vederea reducerii valorilor de trafic, a utilizarii autoturismelor in mod
excesiv si scaderea emisiilor de carbon;

- Cresterea numarului de calatori pe mijloacele de transport in comun;

- Asigurarea mobilitatii in siguranta si confort pentru persoanele cu
dizabilitati;

- Imbunatatirea accesului la mijloacele de transport in comun in vederea
deplasarii catre polii de inters (unde sunt functiuni cu acces public:
invatamant, sanatate, administratie, etc.), la locul de munca, etc.;



- Revitalizarea zonei istorice si centrale a orasului prin masuri de
organizare, functionare a parcajelor;

- Imbunatatirea sigurantei circulatiei pe drumurile publice;

- Extinderea suprafetelor destinate pietonilor si biciclistilor, reducerea
valorilor de trafic auto in zonele cu densitate functionala mare, cum
sunt zona centrala si istorica;

- Sustinerea cresterii economice durabile.

Restrictionarea posibilitatilor de parcare de lunga durata si reducerea
locurilor de parcare pe carosabil, amenajarea unor zone de stocare/ parcari
diferentiate dupa utilizatori: rezidenti, navetisti, vizitatori si turisti, va asigura
vitalitatea economica a orasului.

Politica de administrare a parcarilor va urmari crearea unui echilibru intre
cererea de locuri de parcare si ofertda. Se va urmari prevenirea unei situatii de
crestere excedentara a solicitarii de locuri de parcare si, pe de alta parte,
aplicarea unor masuri pentru a creste numarul de utilizatori in zonele de atractie
culturala, functional administrativa, educationald, sociala, etc. respectiv in zona
istorica.

Excesul cererii pentru locuri de parcare genereaza o congestie a traficului
in oras (in special la orele de varf si in zonele agolemerate), printr-un trafic
suplimentar cauzat de cautarea unui loc de parcare.

IV. MASURILE CARE VOR FI PUSE IN PRACTICA pentru buna
administrare a parcarilor sunt:

1. Cresterea monitorizata ‘@ numarului sau a ofertei de locuri de parcare

prin actiuni de relocare spatiala;

2. Scaderea numarului de vehicule (autoturisme, in special) care solicita

locuri de parcari in zone urbane agolmerate, zona centrala si istorica;

3. Solutii de parcare de scurta durata;

4. Favorizarea parcarii pentru rezident;i si vizitatori (in special turisti);

5. Taxarea diferentiata functie de zona si de timp.

Toate activitatile prin care se instituie taxe diferentiate de ocupare a
locurilor de parcare amenajate de catre autoritatea locala si se aplica amenzi
pentru parcarea ilegald, urmaresc reducerea cererii de locuri de parcare si a
numarului de calatorii cu vehicolul/ autoturismul personal in zonele aglomerate,
in zona centrala si in zona istorica, implicit, reducerea frecventei blocajelor in
trafic.

V. TENDINTE CARE AU INFLUENTI‘-'\ ASUPRA POLITICILOR DE
PAI}CIT\RI IN CONSTANTA
In ultimii 20 de ani, urmatoarele aspecte au influentat politicile de parcari
in Constanta:
1. Cresterea numarului de autoturisme si a cererii de locuri de
parcare
Imbunatatirea situatiei economice a facut ca numarul de autoturisme sa
creasca in fiecare an, tot mai multe persoane optdnd sa se deplaseze, chiar si pe
distante scurte cu autoturismul personal, in defavoarea transportului in comun.
Fata de anul 2011, cand erau inmatriculate in Constanta 94394 de
autoturisme, an de an numarul acestora a crescut, ajungand ca la sfarsitul
anului 2017 sa avem Iinmatriculate in Constanta 108679 de autoturisme.
Eliminarea timbrului de mediu pentru autovehicule, prin Legea nr.1/ 6.01.2017
privind eliminarea unor taxe si tarife, precum si pentru modificarea si
completarea unor acte normative, a avut ca efect o crestere a numarului de
autoturisme inmatriculate si in Constanta. Ajungand la 350 de masini la 1000 de
locuitori, estimam o crestere mai lenta in anii urmatori, inspre media europeana
de cca. 500 de autoturime la 1000 de locuitori.



Pana in 2018 nu exista o limitare a duratei de parcare in zonele
aglomerate urbane (zona centrala si cea istoricda, zonele administrative, zonele
limitrofe unitatilor de invatamant, etc.), majoritatea locurilor de parcare sunt
ocupate de angajatii institutiilor publice, agentilor economici, etc. din zonele
aglomerate. Aceasta situatie a determinat ca cei care doreau sa vina in aceste
zone sa aiba tot mai putine locuri de parcare aferente.

Un alt efect generat a fost numarul ridicat de parcari ilegale. Soferii fsi
asumau riscul unei amenzi daca nu identificau un loc de parcare amenajat sau se
indreptau catre artere de circulatie secundare (in general alei carosabile de
categoria a IV-a) determinand supraaglomerarea acestora, uneori blocarea
accesului vehiculelor de interventie (salvare, politie, pompieri) sau ocuparea in
totalitate a trotuarelor, pietonii fiind nevoiti sa ocoleasca aceste autoturisme,
utilizédnd carosabilul.

Parcarea pe trotuar, in special in zonele rezidentiale si in zonele
aglomerate ale orasului (centrul orasului, zonele administrative, Statiunea
Mamaia, zonele limitrofe unitatilor de invatamant, etc.) a afectat calitatea
mediului urban, siguranta deplasarilor cu mijloace alternative de deplasasare si
eficienta transportului public de calatori.

2. Cresterea valorilor de trafic si a perioadelor de congestionare
In Romania avem cele mai mici viteze medii in trafic. Acest aspect se
datoreaza lipsei autostrazilor si a soselelor ocolitoare a localitatilor, populatia
fiind nevoita sa traverseze localitatile, generand ambuteiaje.
Inceperea in 2008 a lucrarilor la autostrada de centura a determinat ca in
2018 Constanta sa aiba o centura functionala ce preia majoritatea traficului de
tranzit care se indreapta, mai ales in sezoul estival, catre sudul litoralului.

3. Cresterea volumului de marfuri si de pasageri transportate rutier
Neglijarea infrastructurii feroviare a facut ca ponderea transportului
feroviar sa scada. Cea mai mare parte a marfurilor au ajuns sa fie transportate
rutier. In conditiile integrarii europene a tarii noastre si a cresterii schimbului de
marfuri cu tarile UE, transportul de marfuri prin Constanta a cunoscut o crestere
insemnatd, contribuind la ingreunarea traficului.

4. Dezvoltarea spatial-functionala a UAT-urilor din 2zona
metropolitana
In jurul marilor orase din Romania s-a inregistrat, dupa 1989, un fenomen
de suburbanizare. Disponibilitatea terenurilor din localitatile suburbane si pretul
mai scazut al acestora fata de cel din oras au facut aceste zone atractive,
ajungadnd ca unele UAT-uri sa-si dubleze populatia. Multi constanteni sau
locuitori din judet si-au construit case in localitatile de langa Constanta,
navetand zilnic spre oras. Aceasta naveta creste numarul de vehicule/
autoturisme in trafic la orele de varf (dimineata si dupa amiaza), cand populatia
se indrepta catre si de la locul de munca sau apeleaza la diverse servicii publice
(in general amplasate in zona centrala sau cea istorica). Trebuie totusi subliniat
faptul ca municipiul Constanta a fost planificat, la nivel de trama stradala, sa fie
policentric (cu mai multe zone de interse) descurajand astfel deplasari dese si
inutile catre alte centre cu aceasi functie urbana. Un astfel de fenomen
(navetismul suburban sau periferic) determina supraaglomerarea acestor centre
devenind subdimensionate ca si capacitate de stocare/ parcare a autoturismelor.

5. Investitii reduse in reteaua principala de transport pana in 2008
Cu exceptia centurii ocolitoare a orasului Constanta, ce reprezinta
tronsonul de autostrada A4, asigurand continuitatea cu tronsonul final al
autostrazii A2, deschisa integral in 2013, in Constanta nu s-au executat noi
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artere de transport, ci s-au executat lucrari de intretinere curenta si reparatii si
construire strazi in cadrul extinderilor din cartierele Palazu Mare, Compozitorilor,
Baba Novac, Veterani. Fara o sosea de centura operationald, autoturismele
aflate in tranzit treceau prin municipiu, utilizand bd. I. C. Bratianu, bd. 1 Mai,
sos. Mangaliei, bd. Alexandru Lapusneanu, bd. Aurel Vlaicu, bd. Ferdinand,
strada Traian si bd. Tomis, acestea fiind strazi de categoria I-a care asigura
preluarea fluxurilor majore ale orasului si strazi de categoria a II-a care asigura
circulatia majora intre zonele functionale si de locuit, in plus unele dintre aceste
artere se afla la limita cu zona centrala si zona istorica ceea ce a condus la
supraaglomerarea acestor zone, depasindu-se astfel valorile de trafic si conditiile
normale de utilizare a spatiilor urbane, la nivel pietonal (trotuare ocupate de
catre autoturisme).

6. Urbanizarea spontana a zonelor cu functiuni preponderente de
locuire
Daca pana in anul 2002 Constanta si-a gestionat suprafata intravilanului,
dupa acest an, cand sectorul imobiliar a cunoscut o dezvoltare generala,
intravilanul s-a extins de la 5995,22ha céat avea in 1997, ajungand in 2015 la
6042,20ha. Zonele in care orasul s-a extins cel mai mult sunt: Palazu Mare,
Statiunea Mamaia, zona Compozitori, zona Veterani, zona bd. Aurel Vlaicu. Cei
care si-au construit locuinte la limita sau in imediata proximitate a intravilanului,
in afara rutelor de transport in comun, vin in oras cu autoturismele personale.
Pana la extinderea utilitatilor in aceste zone si la asfaltarea drumurilor pentru a
putea conecta cartierele noi la liniile de transport in comun, se va inregistra un
trafic suplimentar.

7. Schimbarea structurii functionale a unor zone prin reconversii
functionale
Prin dezvoltarea noilor zone comerciale in afara zonei centrale, fluxurile de
trafic au fost modificate si a crescut atractivitatea catre aceste noi functiuni/
zone. In unele situatii, infrastructura rutiera nu era dimensionata corespunzator,
ceea ce au generat ambuteiaje in trafic, parcurgerea unor distante intr-un timp
mult mai mare decat cel preconizat sau standardizat (in functie de categoria
drumului).

VI. SITUATIA ADMINISTRARII LOCURILOR DE PARCARE IN
CONSTANTA
Locurile de parcare in zonele aglomerate, in zona centrala si in zona
istoricda a municipiului Constanta trebuie sa fie incadrate in urmatoarele
categorii:

- De scurta durata- Situate pe strada sau in parcari cu numar mic de locuri
in jurul institutiilor ce ofera servicii publice sau in fata pietelor urbane sau
agroalimentare. Durata de parcare pe aceste locuri poate fi limitata la doua ore.
Pe aceste locuri se va parca exclusiv contra cost. Abonamentele generale nu
sunt valabile pe aceste locuri. Ele sunt destinate in principal celor care se
deplaseaza in zonele aglomerate, zona centrala sau zona istorica (rezidenti din
alte cartiere/ zone, vizitatori, turisti). Restrictia de parcare de doua ore survine
datorita ofertei scazute dar si a demersului de a nu supradimensioana aceste
zone la nivel carosabil (autoturisme/ vehicule). Dupa expirarea celor doua ore de
stationare, tariful aferent parcarii locurilor de scurta duratd va creste
exponential.

- De lunga durata- Situate pe strazi secundare sau la limita zonei centrale,
care nu sunt in imediata vecinatate a unor zone aglomerate sau a unor parcari
amenajate in afara carosabilului. Pot fi folosite contra cost sau cu abonament.



Sunt destinate in principal navetistilor si rezidentilor sau celor care trebuie sa
stationeze o durata mai mare de timp.

- Locuri de parcare publice, in afara strazii
Acestea sunt locuri de parcare ce nu sunt amenajate pe un drum public, in
care orice persoana isi poate parca masina, sub rezerva respectarii
regulamentelor (de exemplu, plata unei taxe sau un timp de parcare). Acest tip
de parcare este detinuta de autoritatea publica/ sectorul privat.

- Locuri de parcare private in afara domeniului public (strazi)

Acest tip de parcare este asociat functiunii de locuit (in majoritatea
cazurilor) sau unei anumite cladiri de birouri sau comerciala (non-rezidentiald).
Locurile de parcare si stabilirea necesarului de numarului de parcaje se
stabilieste prin H.L.C..

1. Standarde de parcare- Avand in vedere experienta oraselor europene,
politicile si standardele de parcare din Constanta 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 si promovarea mijloacelor alternative de
transport.

Premiza de la care se pleaca este ca disponibilitatea redusa a locurilor de
parcare in zona centrala este unul din instrumentele ce vor ajuta la schimbarea
comportamentului de calatorie catre moduri mai durabile, precum utilizarea
transportului in comun, mersul pe bicicleta si mersul pe jos. Se urmareste 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 parcarilor de pe
strada 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 zona
centrala vor fi mai permisive pentru cladirile non-rezidentiale, prin permiterea
impartirii spatiilor de parcare intre angajati si alti utilizatori din zona.

2. Utilizarea veniturilor din parcare- Veniturile stranse nu sunt doar o
forma de impozitare aplicata automobilistilor. Veniturile vor fi alocate sectorului
de transport.

O componenta importanta va fi amenajarea de noi locuri de parcare pana
in 2025. In zona rezidentiala a orasului, cartierele de blocuri, unde in multe zone
exista un deficit de locuri de parcare amenajate, vor fi amenajate noi locuri de
parcare. In zona centrald, din cauza extinderii zonei pietonale, parcarile vor fi
amplasate tindnd seama de spatiile disponibile si de ,, acoperirea” zonei.

O altda componenta importanta vor fi spatiile pietonale si pistele de
biciclete.

3. Costurile parcarilor— Avand in vedere ca cererea de locuri de parcare nu
va scadea in anii urmatori si ca se impune cresterea spatiilor dedicate pietonilor
si biciclistilor in dauna locurilor de parcare de pe carosabil, e necesar sa se
construiasca noi locuri de parcare in afara carosabilului. Tindnd seama de
costurile ridicate ale terenurilor in zona centrala, suprafetele reduse ca numar si
suprafata unde s-ar putea amenaja noi locuri de parcare si terenurile disponibile,
este mai economic sa se construiasca pe verticala decat pe orizontald. In
conditiile in care un metru patrat de spatiu de parcare costa dublu intr-o parcare
subterana fata de una supraterana, acolo unde este posibil se vor construi
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parcdri supraterane. In conditiile in care aceste parcdri au un front vizibil la
strada, acesta va fi amenajat in asa fel incat sa aiba functiuni de birouri sau
comerciale cel putin la parterul fatadei, atat pentru a imbunatati aspectul
stradal, cat si pentru amortizarea mai rapida a acesteia. Construirea parcarilor in
afara strazii implica cheltuieli semnificative. Se va analiza posibilitatea unor
parteneriate public-private pentru construirea si operarea parcarilor. Chiar daca
parcarile ar putea fi operate in sistem privat, autoritatea locald va pastra
posibilitatea de a influenta structura tarifara. Semnalizarea clara si ghidajul catre
fiecare parcare, amplasate pe strazile din vecinatatea parcarii vor ajuta soferii sa
localizeze rapid parcarea.

4. Reglementarea parcarilor. Politici tarifare- Nivelul optim pe care
urmarim sa-l atingem in anii urmatori este ca la 8-10 locuri de parcare sa existe
1-2 locuri libere, ceea ce reduce timpul de cautare a unui loc de parcare. Tarifele
de parcare stabilite pe strada pe locurile cu durata limitatda vor avea in vedere
mentinerea la un nivel care sa genereze acest raport si care sa reflecte valoarea
reala a pietei. Gestionarea parcarilor fara un pret corect nu va ajuta orasul,
deoarece furnizarea de locuri de parcare gratuite reprezinta un stimulent pentru
utilizarea autoturismului, iar numarul celor care vor circula cu autoturismul va
continua sa creasca. Parcarea pe strada in zona centrala va fi organizata pe doua
zone (marcate distinct cu vopsea de culori diferite), astfel: parcare mai scumpa
pentru sederi pe termen scurt (doua ore) in centru si in zonele cu cerere mare
de parcare, inconjuratda de un inel de parcari cu preturi mai scazute pentru
sederi pe termen mai lung. In paralel, serviciul de transport public va fi dezvoltat
in continuare, urmarindu-se o frecventa si o acoperire buna. In functie de
evolutia cererii de parcare, se va putea introduce si a treia zona de parcare in
zonele cu cerere foarte mare. In aceasta zona, tarifele de parcare vor fi mai mari
si durata de parcare va fi mai scurta. Astfel ca va fi necesar elaborarea unui
regulament care sa institue etapizat tariful exponential pe zone de inters,
perioada alocata parcarii, modalitatea de plata (tichete, abonamente, alte
facilitati sau masuri corective, de exemplu: abonamentul standard pentru
rezident se va limita'la o masina pe familie. Pentru a doua masina tariful va fi
dublu, etc.). Tarifele de parcare de pe strada vor fi stabilite in asa fel incat in
acelasi interval orar sa fie mai ridicate decat tarifele din parcarile din afara
carosabilului, in asa fel incat ultimele sa devina mai competitive. Aceste masuri
descurajeaza blocarea locurilor de parcare o perioada mai lunga de timp si
genereaza mai multe locuri disponibile de-a lungul unei zile. Politicile tarifare
adecvate pentru parcarea pe strada vor fi corelate cu masurile de centralizare si
limitare a locurilor de parcare din afara strazii, cu stimularea modurilor de
transport alternative, in asa fel incat sa contribuie la o calitate ridicata a vietii in
comunitatea noastra.

VII. PROIECTAREA STRAZILOR DIN ZONELE AGLOMERATE, ZONA
CENTRALA SI ZONA ISTORICA PENTRU UN SPATIU URBAN DE CALITATE
Zona centrala a fost ocupata de masinile parcate si de cele aflate in trafic.
Strazile exclusiv pietonale sunt strada Stefan cel Mare (intre strada I.Gh.Duca si
bd.Tomis), bd. Tomis (de la strada Traian catre piata Ovidiu) si promenada
Mamaia. Alaturi de celelalte masuri adoptate in ultimii ani, urmarim punerea in
practica a unei serii de masuri care sa schimbe aceste aspecte si sa indrume
populatia catre transportul alternativ (transportul in comun, utilizarea
bicicletelor, etc.). Se are in vedere sustinerea economiei locale, crearea unui
mediu placut pentru oameni, regenerarea centrului istoric al orasului si
ajungerea la un trafic fluent, reducand perioadele de congestie.
Administrarea parcarilor va fi parte a sistemului de transport integrat
realizandu-se in baza unui regulament de utilizare a parcajelor, tarifarea
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exponentiala a locurilor de parcare programata pe etape de implementare a

acestor taxe avand la baza urmatoarele obiective:

- O zona centrala dedicata turistilor, rezidentilor in special la nivel pietonal

(obiectiv de atins pe termen mediu);

- Un centru istoric dedicat in exclusivitate pietonilor (obiectiv de atins pe

termen scurt).

Strazile din zona centrald indeplinesc functii multiple la nivelul spatiilor
publice urbane pe langa cele legate de traficul autoturismelor. Acestea sunt
flancate de cladiri de patrimoniu sau de spatii publice adiacente, piete sau zone
verzi. In timp ce facilitarea circulatiei auto este inca predominanta, sprijinind o
serie de functiuni sociale, de relaxare si de comert, cele dedicate pietonilor sau
transportului alternativ sunt aproape nesemnificative astfel ca demersul trebuie
sa fie unul invers. Cerintele pietonilor (care vor fi plasati pe primul loc),
biciclistilor si celor care calatoresc cu transportul in comun vor fi in acord cu
specificul unei zone centrale, a unui centru istoric al orasului. Trama stradala din
astfel de zone urmeaza sa fie resistematizata (dupa caz) in vederea reabilitarii
acestora si aducerii la un standard corespunzator.

La intocmirea proiectelor se va tine seama de urmatoarele elemente:

1. Viteza adecvata pentru traficul urban in zona centralda- Proiectarea
tramei stradale din zona centrala va avea In vedere influentarea
comportamentului soferilor in vederea reducerii vitezei, contribuind la cresterea
nivelului de siguranta a pietonilor. Facilitatiie de control ale vitezei vor fi
prevazute, de la inceput, in structura strazii:

- alternarea grupurilor de parcari, cate 3- 5 in fiecare grup, pe cele doua laturi
ale strazilor inguste va actiona ca un obstacol si va incetini viteza masinilor,
fortdndu-le sa urmareasca strada curbilinie creata de masinile parcate;

- pe strazile unde pietonii sunt in numar mare, trecerile de pietoni vor fi
amenajate la nivelul trotuarului, inaltat, favorizand pietonii si actionand ca un
limitator de viteza.

Parcarile vor fi indepartate de langa intersectii pentru a mari vizibilitatea
pentru autovehicule si pentru siguranta pietonilor. Pana in anul 2025, o data cu
reproiectarea strazilor din zona centrala respectand cerintele de mai sus, se vor
crea zone ,Tempo 30", cu scopul de a face strazile mai ,linistite”, prin limitarea
vitezei la 30 km/h.

2. Strazi pentru oameni- Proiectarea strazilor se va face punandu-se
accentul pe interactiunea dintre oameni. Proiectarea prospectelor stradale va
incuraja acest lucru prin crearea de spatii unde copiii se pot juca, oamenii se pot
plimba si pot dialoga/ socializa, pot contempla cladirile si pietele, se pot odihni,
unde se pot organiza evenimente si alte activitati in conditii de siguranta. Pentru
ca aceste aspecte sa se petreaca, circulatia autoturimelor nu va trebui sa
primeze la nivelul zonei centrale si implicit la nivelul zonei istorice. Spatiile
pietonale vor fi extinse in piete si pe toate strazile din centrul istoric. Trotuarele
vor fi largite. In tot centrul se va avea in vedere posibilitatea deplasarii pe jos,
fara nici o piedica. Aceasta masura va stimula afacerile din centru, pentru ca
magazinele si unitatile de alimentatie publica cu spatii pentru pietoni genereaza
mai multe venituri. O retea de piste de biciclete va asigura legatura dintre pista
amplasata de-a lungul bd. Tomis cu celelate bulevarde (implicit cu celelalte zone
din oras- cartiere rezidentiale), piete si piatete. Se vor studia si reglementa
masuri pentru fluidizarea accesurilor in scoli. Intersectiile vor fi concepute luand
in considerare, in primul rand, nevoile pietonilor. Ele vor fi proiectate in asa fel
incat sa fie adaptate zonei respective si formelor urbane. Elementele
standardizate nu vor dicta modelul stradal. Mobilierul stradal va fi localizat in asa
fel incat sa ofere beneficii maxime, fara a obstructiona deplasarile pietonale.
Materialele folosite vor trebui sa confere durabilitate, sa fie usor de intretinut si
sa fie de buna calitate, cu impact vizual pozitiv si potrivit in contextul centrului
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istoric, de exemplu. Pentru a impiedica intrarea masinilor in spatiul pietonal, se
vor amplasa borne. Acestea se vor retracta la sol pentru a permite accesul
limitat al unor vehicule sau pentru interventiile de urgenta. Vehiculelor li se va
interzice accesul in zonele pietonale, cu exceptia celor de aprovizionare, in
timpul anumitor ore din zi. Pe strazile care se intersecteaza cu zonele pietonale,
locurile de parcare se vor desfiinta pe o lungime de minim 30 de metri de
intersectii, in locul acestora fiind extins spatiul pentru terasele cafenelelor si
restaurantelor si instalarea de banci pentru recreere.

3. Plafonarea locurilor de parcare in zona centrala—- Constanta va avea
in vedere mentinerea actualului numar de parcari. In acest sens se va urmari
respectarea unui plafon de locuri de parcare in zona centrala si centrul istoric.
Aceasta strategie va permite imbunatatirea si extinderea zonelor pietonale si
crearea de noi piatete publice. Parcarea in afara strazii ar urma sa asigure in anii
urmatori peste 40% din spatiile de parcare din zona centrala. Acest lucru va
diminua mult impactul vizual al autoturismelor parcate pe strada si va reduce
congestia rezultata din cautarea unui loc de parcare pe carosabil.

VIII. IMPUNEREA REGULAMENTELOR. CONTROL SI SANCTIONARE

Politicile de parcare nu functioneaza fara aplicarea regulamentelor si
sanctionarea ilegalitatilor. Aplicarea regulamentelor si sanctionarea trebuie sa fie
eficiente, atente si echitabile. Scopul lor este de a incuraja conformarea la
reglementarile in vigoare, pentru a mentine eficienta utilizarii spatiului public.
Coerenta sanctionarilor ajuta la mentinerea unui nivel ridicat de conformitate.
Autoritatea publica, chiar si in ‘cazul unor parteneriate public-private pentru
dezvoltarea sistemului de parcari, va pastra controlul asupra strategiei si politicii
de parcari. Parcarea pe trotuare in centrul istoric va fi complet eliminata. Din
experienta altor orase, o data ce autoturismele au fost eliminate de pe trotuare,
situatia economica a comerciantilor din zonele respective s-a imbunatatit
semnificativ iar cetatenii sunt mult mai incantati de orasul lor. Se vor proiecta
rute de control si sanctionare, pentru a avea un circuit complet ce coincide cu
timpul de stationare de doua ore. Numarul de supraveghetori va fi adaptat in
functie de gradul de conformare. Toate persoanele cu atributii de verificare vor
avea acces, cu ajutorul aparatului portabil, la o platforma software care include
toate informatiile despre amenzi si legitimatii de parcare. Performanta serviciului
se va masura prin numarul de masini parcat corect.

IX.ACONCLUZIE

In contextul proiectelor de reabilitare a cladirilor si de revitalizare a
centrului orasului in urmatorii ani, momentul este oportun cu privire la trecerea
intr-o noua etapa privitoare la cerintele de parcare si la comportamentul de
transport. O modalitate importanta de a reduce cererea de parcare, precum si
necesitatea de a furniza un numar suficient de locuri de parcare care sa satisfaca
cererea maxima, consta in imbunatatirea serviciilor de transport in comun si
crearea unor conditii bune pentru mersul pe jos sau cu bicicleta. Un transport
public performant va fi parte a noului pachet de politici privind introducerea
gestionarii sistemului de parcare.





