ROMANIA
JUDETUL GORJ
MUNICIPIUL TARGU JIU
CONSILIUL LOCAL

HOTARARE
privind aprobarea Politicii de Parcare din Municipiul Targu Jiu

Consiliul Local al Municipiului Targu Jiu, judetul Gorj;

Avand in vedere:

- proiectul de hotarare;

- referatul nr. 8535/26.02.2018 al Serviciului Gospodarie Comunitar;

- expunerea de motive nr. 8680/27.02.2018 a Primarului Municipiului
Targu Jiu;

- prevederile art. 36, alin. 1, alin. 2, lit. a si d, alin. 6, lit. a, pct. 19 din Legea
nr. 215/2001 privind administratia publica locala, republicati si actualizati;

- avizul comisiilor de specialitate.

in temeiul art. 45 si art. 115, alin.1, lit. b din Legea nr. 215/2001 privind
administratia publica locala, republicati si actualizata,

HOTARASTE:

Art.1. Se aproba Politica de Parcare din Municipiul Targu Jiu, conform
Anexel, care se constituie parte integranta din prezenta hotarare.

Art.2. Prevederile prezentei hotarari vor fi duse la indeplinire de Directia
Juridicd si Administragie Publica, Directia Tehnicd si Managementul Calitatii si
Serviciul Gospodarie Comunitara.

Art.3. Prezenta hotdrdre se comunicd Directiei Juridice si Administratie
Publicd, Directiei Tehnice si Managementul Calitdtii, Serviciului Gospodarie
Comunitard, Primarului Municipiului Targu Jiu si Institutiei Prefectului —
Judetul Gorj.

CONTRASEMNEAZA
SECRETAR,
Grigore Jianu

Prezenta hotérare a fost adoptata in sedinta ordinard, a Consiliului Local
din data de 27.04.2018, cu un numar de 19 voturi pentru, _ voturi impotriva,
abtineri, exprimate din numarul total de 19 consilieri prezenti la sedinta si din
totalul de 21 consilieri in functie.

Targu Jiu
Nr. 193 din 27.04.2018



Anexa la H.C.L. nr. 193/27.04.2018
Politica de parcare

a Municipiului Targu Jiu
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Politica de parcare

a Municipiului Targu Jiu

1. PREAMBUL

O deplasare realizatd cu autoturismul presupune invariabil utilizarea unui spatiu de parcare la cele doua
capete ale cdlatoriei - origine si destinatie. Furnizarea acestor locuri de parcare are un impact asupra
cererii si comportamentului de calatorie. Existenta sau lipsa locurilor de parcare la destinatie are implicatii
semnificative asupra cererii de transport public. Impactul gestionarii sistemului de parcdri asupra
distributiei modale si a cererii de cdldtorie Tn general are, prin urmare, implicatii pentru transport si
durabilitate.

Prezentul document stabileste politicile si regulile generale ce trebuie respectate de citre toti utilizatorii
parcarilor publice pe teritoriul Municipiului Targu Jiu, in scopul utilizirii cdt mai eficiente a locurilor de
parcare existente si a fluidizarii traficului.

Parcarea publice pe teritoriul Municipiului Targu Jiu este o proprietate publicd pe domeniul Primiriei
Municipiului Targu Jiu, iar accesul conducatorilor auto in spatiile de parcare se face doar in conditiile
respectarii prezentului document si a legislatiei rutiere in vigoare.

Prin accesul pe / intru-un spatiu de parcare public de pe teritoriul administrativ al Municipiului Targu lJiu,
conducatorul autovehiculului acceptd si se obligd sd respecte conditiile Regulamentului de Parcare,
adoptat prin Hotdrare a Consiliului Local.

2. CONSIDERATII GENERALE
2.1. INTRODUCERE

Municipiul Targu Jiu este resedinta si cel mai mare oras al judetului Gorj. Municipiul este situat la o
altitudine de 195-212 m, la intersectia paralelei 45.002’ latitudine nordicid cu meridianul 23.017
longitudine esticd, n plind zond temperata. Asezat la 18 km spre sud de lantul Muntilor Carpati, in
cuprinsul Podisului Getic, in Depresiunea Targu Jiu — Cdmpul Mare sau Depresiunea Olteand (una dintre
cele mai intinse depresiuni subcarpatice intracolinare) la nord de confluenta Amaradiei Pietroase cu Jiul,
municipiul are o desfasurare de la nord la sud pe o lungime de aproximativ 13 km de-a lungul raului Jiu,
de o parte si de alta, iar de la vest la est o intindere de circa 10 km. Municipiul Targu Jiu, incluzind si
localitatile componente lezureni, Preajba Mare, Dragoeni, Romanesti, Slobozia, Barsesti, Polata si Ursati,
se Intinde pe o suprafatd estimatd la 10.258,63 ha si are o populatie stabild de 98.362 locuitori.

Primaria Municipiului Targu Jiu administreazd orasul si este condusa de Primar si de 2 viceprimari.

Dupd anul 1990, numdrul vehiculelor a crescut foarte mult, iar aglomeratia rutier3 si parcarea au devenit
probleme foarte mari pentru fiecare posesor de vehicul, in special in centrul orasului, dar si pe strizile
adiacente centrului, acestea ajungdnd sd fie aproape blocate ca urmare a parcirii masinilor pe lateralele
acestora, in lipsa spatiului necesar pentru organizarea de locuri de parcare dedicate. De asemenea, exista
strdzi si intersectii care pe perioada zilei sunt foarte aglomerate si practic blocate datorita persoanelor
active, implicate major in activitatea economica si care se deplaseaza in mod curent cu autoturismul
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personal, fiind obligate sa il parcheze in proximitatea serviciului pe perioada zilei in perioada in care se
afla in activitatea profesionala.

In general, circulatia este foarte dificila in zonele centrale la orele de varf, dar incepe s3 devini dificil3 si
in afara orelor de varf. De asemenea, datorita traficului nivelul poluarii este mare si in multe zone ale
orasului, desi numarul vehiculelor relativ noi si care respectd norme de poluare moderne este relativ

mare, nivelul de noxe depdsesc limitele permise.

Practic in acest moment in Municipiul Targu Jiu sistemul rutier si cel de parcare este relativ neadaptat la
numdrul de vehicule care circula in fiecare zi. Din statisticile actuale rezultd ci numarul de autovehicule
fnmatriculate depdseste valoarea de 45.926 autovehicule in Municipiu (respectiv 117.030 la nivelul
intregului judet Gorj) , la care se mai adaugd si cele in tranzit, iar sistemul rutier al orasuiui fiind
dimensionat pentru aprox. 30.000 de vehicule.

Chiar daca in viitor se vor implementa masuri de crestere a capacitatii rutiere si de parcare stradale, acest
lucru nu mai este posibil in centrul orasului si este necesar s3 se identifice modalitati care sa descurajeze
folosirea vehiculelor in aceste zone, prin asigurarea de solutii alternative de transport.

De asemenea, este necesard introducerea unor reglementari unitare privind parcarea autovehiculelor Si
gdsirea unor modalitati eficiente de stimulare a respectarii acestor reglementari.

Astfel, analizand natura problemelor cu care se confrunts, Prim3ria Municipiului Targu Jiu a hotarat sa
abordeze solutionarea acestora pe baza unei politici adecvate privind dezvoltarea si operarea sistemului
de parcare la nivelul Municipiului.

2.2. SCOP SI OBIECTIVE

Principalul scop al Politici de Parcare este realizarea unui cadru legal atat pentru dezvoltarea investitiilor
in domeniul parcarilor publice, pentru a asigura necesarul de locuri de parcare, cat si pentru realizarea de
investitii si programe complementare pentru descurajarea deplasarilor cu autovehiculul propriuin zonele
in care parcdrile sunt aglomerate (in special in zona central3 a Municipiului Targu Jiu) si utilizarea pe scara
cat mai larga a transportului public.

De asemenea, Politica de Parcare mai are urmatoarele scopuri:

* sarealizeze si sa aplice un regulament de parcare corect, onest dar si eficient care sa asigure atéat
utilizarea eficienta a parcdrilor publice dar si in egald masurd descurajarea parcérii zilnice a
autoturismelor utilizate zilnic si care pot fi inlocuite cu transportul public;

e sd implementeze solutii de informare a cetitenilor utilizatori a sistemului rutier (automobilisti,
biciclisti etc.) astfel incat acestia sd poata opta pentru cele mai eficiente si rapide rute de trafic si
de parcare, n cunostintd de cauza privind disponibilitatea si aglomerarea local;

e sd asigure aplicarea efectiva a reglementarilor privind parcarea, dar si impunerea efectiva a

regulilor;

® sd conducd la reducerea cererii de parcare prin imbunititirea transportului public si a
transportului nemotorizat;

* sa stimuleze reducerea traficului Tn zona central3;

e sad faciliteze circulatia pietonilor pe trotuare;



e sa faciliteze circulatia biciclistilor, inclusiv a celor care renunta la utilizarea autoturismului in
favoarea bicicletei (sau a altor vehicule personale nemotorizate sau cu motoare ecologice);

® sd mareascd numadrul locurilor de parcare si accesibilitatea la spatiile de parcare in general si
pentru persoanele cu handicap Tn particular;

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

® sdasigure administrarea parcajelor si sa imbunitateascd serviciile de parcare;

* sd imbundtateascd fluxul circulatiei, prin reducerea zonelor de aglomeratie;

® sdconducd la strdzi mai sigure pentru pietoni, biciclisti, motociclisti si soferi;

* sdfaciliteze imbundtatirea accesului pentru vehiculele de urgent3 si transport public;

e sd asigure includerea in totalitate a prevederilor ei in procesul de luare a deciziilor si in
concordanta cu alte strategii conexe.

Politica de parcare este unul dintre elementele esentiale ale administririi unui oras. Astfel, obiectivul
politicii este integrarea sistemului de parcare al orasului intr-un cadru mai larg care influenteaza folosirea
terenului, transportul si traficul.

Principalul obiectiv al politicii este cresterea folosirii transportului public, in paralel cu dezvoltarea
facilitatilor de parcare, pentru a avea rezultatele dorite.

Oferta si tarifele pentru parcare influenteazd modul in care oamenii cilitoresc citre locurile de munca,
divertisment sau magazine, si modul in care folosesc autovehiculele private si modul in care decid cu
privire la utilizarea acestora sau a transportului public sau chiar utilizarea de mijloace de transport
alternative nemotorizate (biciclete, trotinete etc.) pe distante scurte si atunci cand conditiile meteo sunt
favorabile.

Politica de parcare va avea efect, direct sau indirect, asupra calitatii vietii pentru rezidenti si asupra calitatii
mediului prin reducerea poludrii generate de fluxul mare de autoturisme care se acumuleazs in zonele de
interes ale orasului (aglomerdrile urbane). De asemenea, politica va avea efect asupra blocajelor in
circulatie, prin eliminarea lor, asupra puterii de atractie a zonelor urbane si a performantelor financiare -
prea multe locuri de parcare pot conduce la degradarea spatiilor urbane in timp ce prea putine locuri de
parcare pot afecta viabilitatea activitadtilor comerciale.

Politica propusa are la bazd o abordare de analiza tip ,zon& cu zon3” a ariei analizata a orasului, avand in
vedere situatia actuald si anume blocajele de circulatie care sunt foarte des intalnite in centrul orasului.

2.3. CADRUL LEGISLATIV
2.3.1. REGLEMENTARI NATIONALE
- LEGE nr. 188 din 8 decembrie 1999 republicatd, actualizatd privind Statutul functionarilor publici;
- LEGE nr. 215 din 23 aprilie 2001 administratiei publice locale, actualizat;
- LEGE nr. 554 din 2 decembrie 2004;
- LEGE nr. 273 din 29 iunie 2006 privind finantele publice locale;

- Ordonanta de Urgenta nr. 195/2002 privind circulatia pe drumurile publice, actualizata si
republicata in 2017;



Ordonanta 14/2017 pentru modificarea si completarea Ordonantei de urgenta a Guvernului nr.
195/2002 privind circulatia pe drumurile publice;

Ordonanta urgenta 90/2017 privind unele masuri fiscal-bugetare, modificarea si completarea unor
acte normative si prorogarea unor termene;

Ordonanta 14/2017 pentru modificarea si completarea Ordonantei de urgenta a Guvernului nr.
195/2002 privind circulatia pe drumurile publice;

Regulamente privind implementarea Ordonantei de Urgentd nr. 195/2002 privind circulatia pe
drumurile publice, aprobatd prin HG. 1391/2006 ("Regulament pentru implementarea legii
circulatiei");

Ordonanta Guvernului nr. 43/1997 privind regimul drumurilor ("OG nr._43/1997");

Hotdrarea de Guvern nr. 147/1992 privind blocarea, ridicarea, depozitarea si eliberarea
autovehiculelor sau remorcilor stationate neregulamentar pe drumurile publice;

Legea nr. 155/2010 - Legea politiei locale;

Ordonanta Guvernului nr. 71/2002 actualizata privind organizarea si functionarea serviciilor
publice de administrare a domeniului public si privat de interes local;

Legea nr. 51/2006 a serviciilor comunitare de utilitati publice;

Legea nr. 225/2016 pentru modificarea si completarea Legii serviciilor comunitare de utilitati
publice;

2.3.2. REGLEMENTARI LOCALE

HCL nr. 472/2011 privitoare la aprobarea Regulamentului de organizare si functionare a parcarilor
publice de resedinta aflate pe raza Municipiului Targu Jiu, aprobat prin H.C.L. nr. 288 / 2009,
actualizat prin H.C.L. nr. 372 / 2009 si H.C.L. nr. 363 / 2010.

HCL nr. 288/31.08.2009 privind modificarea Regulamentul de organizare sifunctionare a parcirilor
publice de resedinta aflate pe raza Municipiului Tg-liu;

HCL nr. 372/26.10.2009 privind actualizarea Regulamentului de organizare si functionare a
parcdrilor publice de resedinta aflate pe raza Municipiului Tg-Jiu;

HCL nr. 363/29.11.2010 privind actualizarea Regulamentului de organizare si functionare a
parcdrilor publice de resedinti aflate pe raza Municipiului Tg-Jiu;

HCL nr. 3 din 26 ianuarie 2010 privind modificarea Regulamentului de Organizare si Functionare al
aparatului propriu de specialitate al Primarului Municipiului Targu Jiu, aprobat prin HCL nr. 124 /
24 aprilie 2007

HCL nr. 219 din 14 iunie 2011 privind modificarea si aprobarea organigramei si statului de functii
pentru personalul de specialitate al Primarului Municipiului Targu Jiu

HCL nr.103 din 30 martie 2015 privind aprobarea aparatului de specialitate al Primarului
Municipiului Targu Jiu ai a organigramei aferente.

2.3.3. ALTE ACTE NORMATIVE RELEVANTE

Legea nr. 213/1998 privind proprietatea publica si regimul juridic al acesteia;



- Legeanr. 215/2001 privind administratia publica locald actualizata;

- Art. 24 din HG nr. 955/2004 pentru aprobarea reglementarilor - cadru de aplicare a 0.G. nr.
71/2002 privind organizarea si functionarea serviciilor publice de administrare a domeniului public
si privat de interes local;

- Legeanr.227/2015 actualizata privind Codul Fiscal;

- Legea nr. 273/2006 privind finantele publice locale;

2.4, IMPACTUL POLITICII DE PARCARE LA NIVELUL ORASULUI
2.4.1. CONTEXT

Contextul european'® actual are ca punct de plecare ideea ca parcarea este in primul rand o problemd de
utilizare a terenului. Trebuie abordate atat conflictele, cét si sinergiile dintre politica de parcare avand ca
scop gestionarea traficului si politica de parcare ce sprijind diverse functiuni cheje.

Obiectivele celor mai multe structuri de Politicd Nationald de Transport sunt de multe ori similare in alte
tari din Europa. Urmé&toarele probleme sunt in prezent cel mai frecvent mentionate in politicile nationale
de transport din UE:

~ Necesitatea de a reduce utilizarea autoturismului minimizand astfel congestionata traficului;
~ Incurajarea deplasdrilor durabile precum mersul cu bicicleta si mersul pe jos;

~ Imbunatstirea transportului public si reducerea dependentei de autoturism, mai ales in orasele de
mari dimensiuni, istorice, oferind o atentie speciala sistemului de parcare a autoturismelor |a intrarea
in oras (tip ,park & ride”);

»~ Protejarea mediului;
» Asigurarea accesibilitatii serviciilor de transport pentru toate regiunile si straturile sociale.

Odatd ce locurile de parcare pe strad3 au fost epuizate In multe orase europene, autoritdtile locale s-au
aflat in postura de a nu dispune de fonduri publice pentru a indestula cererea tot mai mare de locuri de

parcare.

Regulamentele de construire au fost de asemenea modificate, solicitdnd noilor dezvoltsri de toate tipurile
- comerciale, rezidentiale, educationale, etc. - s3 gdzduiasc célitoria personala cu autoturismul individual
ca paradigmad a mobilitatii. Aceste dou3 decizii - pierderea controlului asupra parcdrilor din afara strazii si
dezvoltarea unor suprafete necontrolate de noi locuri de parcare - a creat un sistem de ofertd de parcare
care mai tarziu s-a dovedit un proces aproape ireversibil.

Cererea pentru un numaér cat mai mare de locuri de parcare a fost mult timp privitd drept un indicator al
unei economii infloritoare, cu exceptia momentelor in care conditiile de trafic au inceput s3 afecteze
productivitatea, calitatea aerului si au dus la alte conditii nefavorabile indezirabile. Aceste externaliziri
negative au demonstrat necesitatea de a reevalua prioritatile de investitii de transport si mecanismele
tarifare care pot influenta comportamentul de cilstorie.

2.4.2. IMPACTUL ASUPRA TRAFICULUI RUTIER

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



Primdria Targu Jiu este responsabild de gestionarea locurilor de parcare disponibile pe strazi si in afara
acestora. Ca in majoritatea oraselor din Romania, in prezent, costurile cu parcarea sunt extrem de scazute
inzonele centrale, taxarea fiind relativ simbolica si in nici un caz descurajanta.

In ceea ce priveste parcdrile rezidentiale, multe dintre locurile de parcare sunt inchiriate locatarilor din

zona, pe termen anual.

Aceste aspecte vor fi imbundtatite odatd cu punerea in aplicare a PMUD si a noii Politici de parcare,
precum si regulamentelor de parcare aferente.

2.4.3. GRADUL DE MOTORIZARE LA NIVELUL LOCALITATII S| ZONEI ADIACENTE
Conform statisticilor, gradul de motorizare local la inceputul anului 2018 este urmétorul:
- Total autovehicule jud. Gorj — 117.030 vehicule;

- Total autovehicule Municipiul Targu Jiu — 45.926 vehicule.

2.4.4. CATEGORII SI TEME ABORDATE

in vederea solutiongrii problemelor privind parcarea identificate la nivelul municipiului, se impune
modificarea principiilor de baza ale sistemului de administrare a parcarilor. Aceasta determini o politici
revizuitd privind parcarea, axata pe abordarea urmatoarelor teme majore:

1) Strazi care favorizeaza pietonii

Proiectarea strazilor se va face punandu-se accentul pe interactiunea dintre oameni. Proiectarea stradala
va incuraja acest lucru prin crearea de spatii unde copiii se pot juca, oamenii se pot plimba si pot dialoga,
pot contempla cladirile si pietele, se pot odihni, unde se pot organiza evenimente si alte activitati in
conditii de sigurantd. Pentru aceasta, este necesar ca traficul rutier sa fie mentinut in limite de siguranta
iar parcarile sa nu afecteze zonele pietonale (trotuarele si esplanadele).

In cazul redesenarii intersectiilor rutiere, acestea vor fi concepute luand in considerare, in primul rand,
nevoile pietonilor: vor fi proiectate in asa fel incat s fi adaptate zonei respective si formelor urbane.

Mobilierul stradal va fi localizat in asa fel incat s& ofere beneficii maxime, firs a obstructiona deplasirile
pietonale, dar cu potential limitativ in ceea ce priveste vehiculele si totodata pentru cresterea sigurantei
pietonilor si a biciclistilor.

Pentru a impiedica intrarea masinilor in spatiul pietonal, se vor amplasa borne fixe si bolarzi - acestia se
vor retracta in sol pentru a permite accesul limitat al unor vehicule sau pentru interventiile de urgentd
sau aprovizionare. Vehiculelor |i se va interzice accesul n zonele pietonale, cu exceptia celor de
aprovizionare, in timpul anumitor ore din zi.

2) Standarde de parcare

Avdnd in vedere experienta oraselor europene, politicile si standardele de parcare din Municipiul Targu
Jiu au fost propuse si vor fi stabilite pe baza celor mai bune practici. Prin standardele de parcare ce se vor
aplica, urmarim urmatoarele obiective: rulaj optim de vizitatori, parcari rezidentiale prioritare, atenuarea
congestiilor in trafic si promovarea mijloacelor alternative de transport. Premisa de la care se porneste
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este ca disponibilitatea redusa a locurilor de parcare in zona este unul din instrumentele ce vor ajuta la
schimbarea comportamentului de célitorie citre moduri mai durabile, precum mersul pe biciclets si
mersul pe jos. Standardele minime presupun furnizarea de mai mult spatiu destinat pentru parcari iar cele

maxime un spatiu mult mai mic.

3) Utilizarea veniturilor din parcare

Toate veniturile din parcdri vor fi folosite exclusiv in interesul comunitatii, pentru dezvoltarea sistemului
de parcare si a celui rutier al orasului, in conformitate cu Politica de parcari adoptata.

4) Reglementarea parcirilor

Nivelul optim pe care de incircare a parcarilor este de cca. 20% (respectiv la fiecare 10 locuri de parcare
sa existe 1-2 locuri libere), ceea ce reduce timpul de ciutare a unui loc de parcare. Tarifele de parcare
stabilite pe strada pe locurile cu durat limitats vor avea in vedere mentinerea la un nivel care sa genereze
acest raport si care sd reflecte valoarea reald a pietei. Gestionarea parcirilor fard un pret corect nu va
ajuta orasul, deoarece furnizarea de locuri de parcare gratuite sau sub-cotate se transforma indirect intr-
un stimulent pentru utilizarea autoturismului personal, iar numarul celor care vor circula cu masina
proprie va continua sa creasca.

Parcarea stradala va fi organizata pe zone, in functie de gradul de aglomerare si interes socio-economic
local (zona turistica, zona de afaceri sau industriala etc.), corelata cu reglementérile din intregul oras.

5) Aplicarea regulamentelor

Politicile de parcare nu functioneaza firs aplicarea regulamentelor si sanctionarea celor care parcheazi
nepermis sau a celor care nu achita taxa de parcare. Aplicarea regulamentelor si sanctionarea
contravenientilor trebuie sa fie eficiente, corecte si echitabile. Scopul lor este de a incuraja conformarea
la reglementdrile in vigoare, pentru a mentine eficienta utilizarii spatiului public. Coerenta si
corectitudinea sanctiondrilor ajutd la mentinerea unui nivel ridicat de conformitate, dar si la asigurarea
unui climat de echitate sociala la nivelul intregului oras.

2.5. SITUATIA PARCARILOR IN MUNICIPIUL TARGU JIU
2.5.1. RETEAUA STRADALA A MUNICIPIULUI TARGU JIU

Pe planul infrastructurii de transport, Targu Jiu este un nod feroviar, conectat la reteaua feroviar3 prin:
Magistrala 221 (Filiasi — Rovinari — Targu Jiu) si Magistrala 202 (Filiagi — Targu Carbunesti — Targu Jiu —
Bumbesti-Livezeni — Simeria).

Tn ceea ce priveste reteaua rutiera de transport, Municipiul Targu Jiu se afli la o importantd intersectie
de drumuri nationale, si este strabitut de la sud la nord de DN66 (Filiasi — Targu Jiu — Petrosani — Hateg
— Simeria) incadrat in reteaua drumurilor europene (E79) si de la vest la est de DN67 (Drobeta Turnu-
Severin —Targu Jiu — Horezu — Ramnicu Vélcea). Pe partea de vest a orasului se desprinde DN67D (Targu
Jiu — Baia de Arama — Bdile Herculane — DN6). De asemenea, Targu Jiu este strabitut de urm3toarele
drumuri judetene: DJ 663A, D) 664, DJ 665, DJ 6728, DJ 674A si de drumul comunal DC 01.



Reteaua rutierd urbani este format3 din reteaua principala de transport (strézi de categoria a lll-a, cu
tronsoane de categoria a ll-a), reteaua secundard de transport (strdzi de categoria a IV-a siaV-a) si dotari
(parcaje, statii de transport in comun etc.). Reteaua de drumuri a municipiului este format3 din 292 de
strazi, cu o lungime totald de 182 km.

Transportul auto particular atinge valori ridicate, locuitorii din Targu Jiu detindnd un numir de 36.846
vehicule inmatriculate, ceea ce conduce la un grad de motorizare de 378 vehicule / 1000 locuitori, valoare
ce este peste media nationald iar in multe intersectii se constata depdasirea capacitatii rutiere maxime,
ceea ce duce la blocaje rutiere pe strizile adiacente.

Din acest motiv, traficul a devenit una dintre problemele cele mai importante cu care se confrunts orasul,
infrastructura existentd nefiind capabil3 s3 suporte volumele ridicate de trafic. Tn momentul de fata,
raportul volum/capacitate in principalele intersectii ale municipiului este aproape de valoarea 1, iar in
orele de varf depdseste aceastd valoare. ntrucat in zona central3 3 orasului nu este posibila realizarea
uneicresteri a capacitatii arterelor de circulatie si a intersectiilor, prin extinderea acestora, singura solutie
O constituie adaptarea unei solutii de management inteligent al traficului, care s3 asigure o mai mare
fluenta a circulatiei si distribuirea optima a coloanelor de vehicule pe coridoarele de transport.

Reglementarea circulatiei in Municipiul Targu Jiu se realizeazd in principal prin indicatoare rutiere ce
stabilesc prioritatea de trecere prin intersectie, dar si prin sensuri giratorii sau intersectii semaforizate. Tn
Municipiul Targu Jiu exista un numér de 13 sensuri giratorii si 8 intersectii semaforizate (din care 4 sunt Si
sensuri giratorii). Tn prezent intersectiile semaforizate sunt dotate cu automate de intersectie cu timpi
predefiniti, iar lungimea ciclului de semaforizare sau lungimea fazelor nu pot fi modificate in timp real. Tn
municipiu nu exista un sistem de management al traficului rutier si nici un Centru de management al
traficului. De asemenea, nu existd sistem de informare dinamica la nivelul arterelor de circulatie sau
asupra sistemului de transport public.

Transportul public local este asigurat de TRANSLOC S.A. Targu Jiu. Operatorul de transport public
exploateazd o retea de transport cu autobuze si o retea de transport cu troleibuze, deservind un total de
8 trasee, respectiv: 9 Mai — Artego, 9 Maj — Barsesti, 9 Mai — Dragoieni, 9Mai — Varsituri — Preajba, 9 Mai
— lezureni - Cartisoara, 9 Mai — Ursati — Polata, Preajba — Romanesti si ANL — 9 Mai - Dedeman.

Traseele celor doud tipuri de mijloace de transport se suprapun pe zona centrald, zon3 intens circulata,
atat de locuitori ai orasului, cat si de locuitori ai comunelor limitrofe, dar mai ales de catre turistii orasului,
in aceastd zond aflandu-se si ansamblul Brancusi.

Pe cele 8 trasee mentionate, existd un numir total de 101 de statii, in 11 dintre acestea existind 16
automate de vanzare a biletelor.

Pentru transportul public local nu sunt implementate sisteme inteligente de transport, cum ar fi: sistem
de eTicketing, sistem de informare a c3l3torilor in statie sau in mijlocul de transport, sistem de acordare
a prioritatii in intersectii pentru vehiculele de transport public sau un sistem integrat de management al

transportului public.

In ceea ce priveste repartitia deplasdrilor pe moduri de transport, se estimeaza ca 52% din deplasari se
realizeazd cu mijloace de transport nemotorizate, motivele principale ale acestei valori ridicate fiind:
suprafata relativ redusd a orasului, confortul redus oferit de transportul in comun si frecventa reduss a
mijloacelor de transport in comun, precum si tariful ridicat al transportului public.



Traficul rutier privat: din analiza infrastructurii rutiere urbane si a echipamentelor de dirijare a traficului,
a studiului efectuat n teren, precum si din analiza studiului de trafic realizat pentru Planul de mobilitate
urbana durabild in Municipiul Targu Jiu, au rezultat urmitoarele:

- Municipiul este traversat de doud axe principale pentru traficul rutier, pe directiile Nord-Sud si Est-
Vest, evidentiate pe harta de mai jos.
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- Gradul de motorizare este peste valoarea mediei nationale;

- Raportul volum/capacitate de trafic in intersectiile din zona central3 si de pe cele doud axe
mentionate are valori mari in orele de varf, ceea ce conduce la aparitia de coloane de vehicule si,
implicit, la cresterea timpului de célitorie, a consumului de combustibil si a emisiilor de noxe;

- Tn Municipiul Targu Jiu existd un numar de 8 intersectii semaforizate, conform tabelului de mai jos:

:rrt Denumire intersectie Amplasament

1 Str. Calea Severinului — Str. Luncilor — Str. Calea Tismanei | Axa E-V

2 Str. Unirii — Bd. Constantin Brancusi Axa N-S, Axa E-V
3 Str. Unirii — Str. Victoriei Axa N-§S, Axa E-V
4 Str. Unirii — Str. Geneva — Str. Republicii Axa E-V

5 Bd. Ecaterina Teodoroiu — Str. Barajului — Str. Ciocarl3u Axa N-S

6 Bd. Ecaterina Teodoroiu — Str. Traian Axa N-S

p Str. Victoriei — Str. 1 Decembrie 1918 Axa N-S

8 Str. Victoriei — Str. 9 Mai Axa N-S

- Tn localitate nu existd un sistem de management al traficului, iar intersectiile semaforizate sunt

dotate cu automate de trafic cu timpi prestabiliti. In plus, semaforizarea in intersectiile mentionate
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nu este sincronizatd, acest lucru nefiind realizabil datoritd distantei mari dintre intersectiile
respective. De asemenea, in sensurile giratorii semaforizate (poz. 2, 3, 4 si 8 din tabel) s-a urmarit
facilitarea trecerii pietonilor, dar planul de semaforizare permite accesul Tn acelasi timp pentru
vehiculele de pe arterele ce intré in intersectie, urmand ca pentru traversarea intersectiei sa se
aplice reglementarea de sens giratoriu. Aceastd solutie conduce atit la eventuale situatii
periculoase pentru vehicule, cat si la crearea de blocaje, datorit3 accesului tuturor vehiculelor in
centrul intersectiei In aceeasi fazd de semaforizare. Pe harta de maij jos sunt reprezentate
intersectiile semaforizate, pentru evidentierea existentei in zona central3 giratoriilor semaforizate
ca treceri de pietoni si cu un plan de semaforizare neadecvat, precum si a distantei mari existente
intre celelalte intersectii semaforizate, situatie care conduce la imposibilitatea realizdrii unei
sincronizari de tip ,,unda verde”.

Ve &
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Pe directia N-S, intre str. Unirii si str. 1 Decembrie 1918, ca alternative ale axei principale (str.
Victoriei), pot fi utilizate urmatoarele artere: str. 14 Octombrie (sens unic intre str. Corneliu
Coposu si str. 1 Decembrie 1918), str. 22 Decembrie 1989 (sens unic intre str. Republicii si str. 1
Decembrie 1918) si str. Republicii, cu prelungire pe str. Nicolae Titulescu. Tn schimb, pe directia S-
N, exista o singurd alternativa pentru axa principald, si anume str. Nicolae Titulescu, cu continuare
pe str. Republicii.

Un alt aspect remarcat ca urmare a studiului in teren a fost situatia traficului pe str. Victoriei,
principala arterd de circulatie pentru axa N-S, si anume faptul c aceasta este utilizat$ doar |a
jumatate din capacitate, din cauza vehiculelor parcate neregulamentar pe prima banda, pe ambele
directii de mers.

Infrastructura rutierd existenta este utilizaté la capacitate maxima, nefiind posibild introducerea
de benzi suplimentare pe arterele de circulatie, care si conduci la marirea capacitatii acestora.
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2.5.2. TIPOLOGII DE PARCARE (8]
Exista patru tipuri principale de parcare. Acestea sunt:

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

semi-public.

Parcarea pe stradd se afla aproape intotdeauna in proprietate publicd si este furnizatd de
autoritatile locale. Autoritdtile locale decid care sunt restrictiile ce trebuie aplicate in locatii
specifice, In cadrul liniilor directoare dictate de legislatia specifica (acestea tin cont de presiunile
nationale si locale pentru sigurantd rutierd, flux de trafic, furnizare de transport public,
functionarea economiei locale, nevoile rezidentilor si accesul serviciilor de urgenta).

Orice modificare a politicii de parcare publica trebuie comunicati in mod eficient utilizatorilor
locali ai drumurilor. Masura in care spatiul de la bordur este utilizat in mod reglementat pentru
parcare este determinatd si de cererea zonei si de disponibilitatea unor alternative de parcare in
afara strdzii.

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

3) Privatd, non-rezidentiald in afara strazii: acest tip de parcare este asociat cu o anumit3 cl3dire sau
cu un tip de functiune a unui teren. Exemplele includ parcirile centrelor comerciale sau cele ale
unei cladiri de birouri. Doar acele persoane ce au o legiturs specifica cu acea cladire sau cu acel
tip de functiune ar trebui, in teorie, s& poati utiliza acea parcare si proprietarul terenului are
control asupra acestei utilizari, intr-un cadru de constrangeri legale relevante;

4) Parcare rezidentiald privata: acest tip de parcare se refers in general la parcarea din afara strizii
asociatd unor case sau apartamente. In teorie, doar locuitorii acestor case sau apartamente ar
trebui sa poata utiliza aceastd parcare.

2.5.3. TENDINTE SI EVOLUTII CARE INFLUENTEAZA POLITICILE DE PARCARE

Analiza evolutiei pe termen mediu (15 ani) a traficului rutier mediu 13 nivelul Municipiului Targu Jiu a
reliefat urmatoarele tendinte care au avut influenta asupra politicilor de parcari pe plan local:

v’ Cresterea numarului de autoturisme si simultan a cererii de locuri de parcare

Tmbunatétirea situatiei economice, cresterea gradului de mobilitate zilnicd a cetitenilor a ficut ca
numarul de masini sd creascd in fiecare an, atét in traficul permanent cat si in parcare, tot mai multe
persoane optand sa se deplaseze cu masina personald, in dauna transportului in comun.

Fatd de anul 2004, cand erau inmatriculate in Municipiul Targu Jiu 28.400 de autovehicule, an de an
numdrul acestora a crescut. Pana in anul 2008, a avut loc o crestere cu aproape 10% in fiecare an, apoi
cresterea s-a limitat la cca. 8% anual iar din 2012 si pand in prezent a fost inregistrata o crestere de
aproape 5% in fiecare an, ajungand ca la sfarsitul anului 2017 s3 fie inmatriculate 45.000 de autovehicule
in Municipiul Targu Jiu si 117.000 la nivelul judetului Gorj. Eliminarea taxei de inmatriculare, |a Tnceputul
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anului 2017, a avut ca efect o crestere a numirului de masini inmatriculate si in Municipiul Targu lJiu -
aceasta crestere are o influenta medie asupra volumului efectiv de trafic, din totalul evolutiei cca. 70%
fiind masini nou-aduse in regiune, insd 30% erau si anterior Tnsa nu apéreau in statistica, fiind inregistrate
in alte regiuni (de exemplu Bulgaria). in prezent media este de cca. 500 de masini la 1000 de locuitori si,
pe fondul tendintei crescitoare, se estimeazd o crestere mai lentd Tn anii urmdtori, dar continua spre
media europeand de 600 — 650 de masini la 1000 de locuitori.

v" Administrarea parcirilor publice

Deoarece, pana in 2008, nu exista o limitare a duratei de parcare in zona centrald iar cei care lucrau la
institutiile publice aveau parcarea gratuitd sau puteau beneficia facil de abonamente de parcare,
majoritatea locurilor de parcare de pe strad3 erau Ocupate de angajati. Aceastd situatie a ficut ca cei care
ajungeau ocazional in zona centrald s§ aib3 tot mai putine locuri de parcare. Un alt efect generat a fost
numdrul ridicat de parcari ilegale - soferii fsi asumau riscul unei amenzi daci nu aveau unde parca legal in
apropierea zonei de interes.

Dupd 2009, o data cu punerea in practic a sistemului de taxare in parcdri s-a ajuns, treptat, la un echilibru
relativ intre cererea de locuri de parcare si ofertd. Au fost eliminate gratuitatile pentru unii angajati.
Parcdrile pe stradd din zonele foarte aglomerate au fost limitate ca duratd la doud ore, favorizandu-i pe
vizitatori. Tarifele au fost diferentiate si aduse la zi. Au inceput sa fie construite parciri in afara
carosabilului si s-a inceput verificarea legalit3tii parcirii si s-a inceput luarea de masuri pentru asigurarea
disciplinei Tn trafic si la parcare in zona central.

v’ Cresterea traficului si a perioadelor de congestionare

Studiile de trafic efectuate arata ca in Romania si in special in aglomerarile urbane se inregistreaza cele
mai mici viteze medii de trafic (si implicit efectul de »aglomeratie”), chiar daca la nivel nationale se
inregistreaza cele mai putine masini in circulatie dintre tdrile europene raportat la numarul de locuitori.
Acest lucru se datoreazd in principal lipsei autostrazilor si a soselelor ocolitoare a localitatilor, masinile
fiind nevoite sa traverseze localitatile, generandu-se astfel un trafic de tranzit care se suprapune peste
traficul local, generdndu-se in acest fel ambuteiaje.

v" Cresterea volumului de marfuri si de pasageri transportate rutier

Reducerea viabilitatii infrastructurii feroviare si scaderea calitatii serviciilor de transport pe calea ferata a
facut ca ponderea transportului feroviar s§ scad3 iar cea mai mare parte a marfurilor au ajuns s3 fie
transportate rutier. Similar, traficul de navetisti a fost preluat pe tot pe cale rutiera, prin servicii asigurate
de catre terti operatori de transport (aprox. 80% din volumul de persoane) cat si prin utilizarea vehiculelor

personale,

In conditiile integrérii europene a tdrii noastre si a cresterii schimbului de marfuri cu tdrile UE, transportul
de marfuri care tranziteazd Municipiul Targu Jiu a cunoscut o crestere insemnatd, contribuind la
ingreunarea traficului.
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v" Dezvoltarea localititilor din zona metropolitana

Tn jurul marilor orase din Romania s-a inregistrat, dupd 1989, un fenomen de sub-urbanizare.
Disponibilitatea terenurilor din localittile suburbane si pretul mai scazut al acestora fatd de cel din oras
au fdcut aceste zone atractive, ajungdnd ca unele comune sa-si dubleze populatia. Multi locuitori ai
orasului sau din judet si-au construit case in comunele de langa Targu Jiu, navetand zilnic spre si dinspre
oras. Aceastd navetd creste numdrul de masini in trafic dimineata si dupad amiaza, cand oamenii vin la
locurile de munca si cdnd se intorc acasi.

De asemenea, dupa anul 2004 sectorul imobiliar a cunoscut o dezvoltare generala si continua, intravilanul
s-a extins iar in zonele centrale numarul constructiilor rezidentiale si de birouri a crescut cu peste 30%!.
Cea mai mare parte a celor care si-au construit case la limita intravilanului, in afara rutelor de transport
in comun, vin Tn oras cu masinile personale, zilnic, generand un trafic aparent de tranzit la orele de varf si
totodatd ocupand un numar relevant de locuri de parcare, pe toata perioada zilei.

v" Schimbarea structurii unor zone si a amplasarii zonelor comerciale.

Vechile zone industriale au fost dezafectate in cea mai mare parte si s-au dezvoltat zone de locuit si
industriale noi. Prin dezvoltarea noilor zone comerciale in afara zonei centrale, fluxurile de trafic s-au
schimbat, migrand in orarul de lucru cétre hipermarket-uri iar in afara acestora (siin weekend) cdtre Mall.
in unele situatii, infrastructura rutierd nu era dimensionata corespunzitor, ceea ce a generat supra-
aglomerari de circulatie.

Reglementarea urbanistica prevede ca zonele comerciale majore (hipermarket-uri si Mall-uri) sa aibd un
numar corespunzator de locuri de parcare disponibile pe terenul propriu, ceea ce rezolva, in cea mai mare
parte, problema parcdrii clientilor proprii.

Pe de alta parte, aceste parcéri au politici proprii de parcare, care se dovedesc, in cea mai mare parte
eficiente, in sensul ca aplicind un regulament de ordine interioara si 0 politica tarifara corespunzitoare
reusesc sd descurajeze parcarea in afara perioadelor efectiv petrecute in spatiul comercial.

2.5.4. ANALIZA SITUATIEI LOCURILOR DE PARCARE

Situatia parcdrilor reprezinta o problem3 deosebit3 in Municipiul Targu Jiu, datoritd numdrului mic de
locuri de parcare de resedintd sau cu platd, in raport cu numérul mare de vehicule. Aceasts situatie
conduce la existenta unui numar mare de masini parcate neregulamentar, in toate perioadele zilei, de aici
rezultdnd reducerea capacitdtii de circulatie a arterelor care au blocate prima banda de aceste
autovehicule.

Referitor la situatia parcarilor, conform valorilor inregistrate in Planul de mobilitate urbana durabild al
Municipiului Targu Jiu, Tn oras exista 8.849 locuri de parcare de resedinta si 461 locuri de parcare cu plata
amenajate (din care 251 locuri publice si 114 locuri private). De asemenea, exista o suprafata total3d de
14.650 mp, distributia in 8 parcari amenajate pentru utilizare in regim de park&ride.

Conform estimdrilor realizate Tn studiul amintit, peste 2.200 de autovehicule necesitd un loc de parcare
in centrul orasului, in prezent fiind parcate neregulamentar. Acest aspect contribuie si el la congestionarea
traficului, din cauza masinilor parcate pe prima band3 de circulatie, care reduc astfel capacitatea de trafic

" Conform Institutului National de Statistica, Faportare pentru anul 2015 (www.ins.ro)



a arterelor respective. De asemenea, parcarea masinilor pe trotuar conduce la disconfortul pietonilor Si
poate crea chiar situatii periculoase datorit3 necesitatii ocolirii vehiculelor respective. Aceasts situatie a
fost amintita si mai sus, referitor la Str. Victoriei, o artera deosebit de circulati a orasului, a carei
capacitate este redusd la jumatate pe o mare lungime a strdzii, prin parcarea neregulamentara a
vehiculelor pe prima band3 a ambelor sensuri de circulatie.

Locurile de parcare in zona centrali a Municipiului Targu Jiu se incadreaza in urmatoarele categorii:

A. Parcaricu plata

Din categoria parcarilor cu platd fac parte si parcdrile de scurtd duratd, parcérile pe bazi de abonament,
parcdrile cu locuri rezervate, parcérile individuale si parcdrile pe trotuar pentru care se stabilesc unele
particularitati.

n parcérile cu platd, functionarii publici din cadrul Politiei Locale a Municipiului Targu Jiu care au atributii
de control, in calitate de agenti constatatori fmputerniciti ai Primarului in conformitate cu prevederile
O.G. nr. 2/2001 privind regimul juridic al contraventiilor, vor efectua control si vor aplica sanctiuni
contraventionale in cazul nerespectarii de citre utilizatorii parcarilor a prevederilor Regulamentului de

Parcare.

Parcadrile cu plata se pot inchiria conform tarifelor stabilite de Consiliul local al Municipiului Targu Jiu, pana
la o perioada de un an pe baza de contract inchiriere loc de parcare sau ca suport pentru diverse activitati
publice sau private, pe termen scurt de la 0 ora pana la cel mult 30 zile, cu plata orard aferents timpului
in care s-a utilizat locul de parcare.

Parcdrile cu plata sunt impértite in urmatoarele categorii:

v' De scurtd duratd (cu taxare orara): sunt situate pe stradd sau in parciri relativ mici in jurul
institutiilor ce oferd servicii publice sau in fata pietelor. Durata de parcare pe aceste locuri este
tarifata orar. Locurile de parcare cu durat3 limitat3 sunt administrate de Serviciul parciri. Pe aceste
locuri se poate parca exclusiv contra cost. Tariful aprobat este de 2,0 lei/ora in parcirile publice,
iar cel practicat de parcérile private este de si 1.0 leu/ora si respectiv 2.0 lei/ora. Abonamentele
generale nu sunt valabile pe aceste locuri, ¢i doar cele pentru rezidenti. Ele sunt destinate in
principal celor care au interes temporar in zona central (de exemplu rezolvarea unor probleme la
institutii, depunerea/ridicarea de documente etc. — si care in general nu ocupd parcarea intervale
mai lungi de 1-2 ore per vehicul), vizitatorilor si cumparatorilor.

Parcarean parcdrile publice se pl3teste de luni pani vineri, de la ora 8 Ia 18, iarin parcarile private
conform politicii fiecdrui operator in parte. La final de saptamand parcarea publica este gratuita.
Plata parcdrii se poate face numai prin agentii de parcare locali.

De lunga duratd pe stradi: situate pe strizi secundare sau |a 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 s3 stationeze o duraty mai mare de timp. Tariful orar pentru parcarea
ocazionala este similar cu cel al parcérilor de termen scurt.

Parcarea in parcarile publice se pldteste de luni pani vineri, de la ora 8 la 18, iar in parcirile private
conform politicii fiecarui operator in parte. La final de sdptamana parcarea publica este gratuita.
Plata parcdrii se poate face numai prin agentii de parcare locali.
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B. Parcari resedinta de domiciliu

Parcdrile resedinta de domiciliu sunt parciri amenajate, aflate la mai putin de 30 m de frontul imobilelor
cu destinatie de locuintd, utilizate de locatari, amenajate in conformitate cu H.G.nr.955/2004 pentru
aprobarea reglementadrilor-cadru de aplicare a 0.G.nr.71/2002 privind organizarea si functionarea
serviciilor publice de administrare a domeniului public si privat.

Acestea pot fiincadrate in urmatoarele sub-categorii:

v Locuri de parcare publice, in afara strizii: acestea sunt locuri de parcare ce nu sunt amenajate pe
un drum public, In care orice persoani fsi poate parca masina, sub rezerva respect3rii
regulamentelor (de exemplu, plata unei taxe sau un timp de parcare). Acest tip de parcare este
detinutd de autoritatea publica si exploatata de serviciul parcari.

Taxa in parcdrile din afara strazii este mai micd in acelasi interval orar ca pe stradd, pentru a
incuraja parcarea in afara carosabilului.

v" Locuri de parcare rezidentiale, in afara strizii: acest tip de parcare este asociat unor case si
apartamente (rezidential) sau unei anumite clddiri de birouri sau comerciale (non-rezidentiald).
Teoretic, doar locuitorii zonei, autorizati prin acordarea dreptului de utilizare temporara a fiecarui
loc de parcare in parte, pot parca pe locurile respective. in oras sunt inregistrate 8849 de locuri de
parcare rezidentiale.

2.6. DEFICIENTE $I EFECTE SPECIFICE ALE SISTEMULUI DE PARCARE ACTUAL

Lipsa unui proces eficient de gestionare a parcirilor poate rezulta in situatii diverse la nivelul orasului

precum:
- Parcarea in locuri necorespunzidtoare - de ex. pe trotuare sau spatii verzi;
- Obstructionarea accesului pentru diverse vehicule pentru situatii de urgentd (salvare, pompieri);
- Obstructionarea deplasdrii pietonilor si biciclistilor;
- Obstructionarea vizibilitdtii celorlalti participanti la trafic;
- Interpunere vizuala si reducere a calitatilor estetice ale ariilor urbane.

Tn cazul in care cererea de spatii pentru parcare nu este gestionatd, atunci situatiile precizate anterior se
vor produce in mod inevitabil, fiind numai o problema de timp si de cuantizarea anvergurii impactului ei
in acel moment.

Aceste tendinte sugereaza faptul cd, numdrul posesorilor de autoturisme va creste continuu, cel putin
pana la atingerea unor valori statistice comparabile cu cele din alte tari din UE (respectiv o crestere cu cel
putin 25% peste valorile actuale). Acest lucru va duce si la cresterea presiunii pe spatiile de parcare din
locatiile existente si din noile dezvoltari, ce nu vor rezista impactului rezultat din generarea deplasérilor
cu autoturismul care si-a atins si uneori si-a dep3sit capacitatea.

Astfel, in lipsa adoptdrii unor masuri eficiente in viitorul apropiat, problemele parcarilor abuzive, ale
accesului obstructionat pentru vehiculele de urgent si ale accesului obstructionat pentru persoanele ce
se deplaseaza nemotorizat se vor agrava in mod constant pe parcursul urmétorilor ani.
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3. POLITICA DE PARCARE
3.1. OBIECTIVE

O politica coerentd privind parcirile publice este una dintre cele mai eficiente parghii ale autoritatii locale
pentru a planifica, administra si exploata un sistem durabil de transport urban.

Obiectivele specifice care se au in vedere prin politica de parcari sunt:

v" Reducerea blocajelor in trafic si sciderea poludrii aerului, in special in zona centrala a orasului,
unde poluarea generata de transportul rutier este relevanta;

Administrarea corects a parcarilor reduce circulatia vehiculelor;

Cresterea numarului de c3litori pe mijloacele de transport in comun;

Revigorarea centrului orasului prin siguranta crescuta in spatiul public;

Reducerea traficului in zona centralj si asigurarea unei discipline in trafic si la parcare;

Sustinerea cresterii economice;

LT T T

Restrictionarea posibilitdtilor de parcare de lunga duratd in zonele aglomerate si reducerea
locurilor de parcare pentru navetistii, amenajarea unor locatii de parcare pentru cumparatori,
vizitatori si turisti va asigura vitalitatea economicd a centrului orasului;

v" Promovarea parcirii vehiculelor personale in zone cdt mai depirtate de centrul orasului si
utilizarea pe scard cat mai largs a transportului in comun;

v" Cresterea incasarilor din parcare si utilizarea fondurilor astfel obtinute pentru amenajarea de
parcari noi si pentru dotarea si dezvoltarea sistemului existent;

v' Cresterea fluiditatii traficului rutier si informarea participantilor la trafic cu privire la starea de
incdrcare a parcdrilor, precum si directionarea acestora citre locurile disponibile cu ajutorul unor
solutii de informare in timp real;

v Implementarea de solutii de informare, plata si rezervare a parcarii, prin intermediul tehnologiilor

moderne (Internet, telefon mobil etc.).

Politica de administrare a parcarilor va urméri crearea unui echilibru intre cererea de locuri de parcare si
disponibil (ofertd). Se va urmari prevenirea unei situatii de crestere excedentard a solicit3rii de locuri de
parcare - excesul cererii pentru locuri de parcare genereazad o congestie a traficului in zona centrald, printr-
un trafic suplimentar cauzat de ciutarea unui loc de parcare.,

3.2. METODOLOGIE SI ELABORARE

Dezvoltarea unei Politici de parcare sprijind o abordare structurats a modalitatii in care parcarea poate
contribui la realizarea acestor obiective mai ample.

Politicile nationale de transport au obiective similare in majoritatea tarilor din spatiul european Sivizeaza:

o Dezvoltarea economiei locale si nationale si transformarea centrelor oraselor in spatii atractive
pentru activitatile economice;

© Reducerea utilizdrii autoturismului pentru a reduce congestia traficului;
o Tncurajarea utilizarii modurilor alternative de deplasare;

o TImbuntstirea transportului public, inclusiv integrarea sa cu alte moduri de transport, Tn special in
orasele mai mari;

o Reducerea impactului asupra mediului pe care il are utilizarea autoturismului;

o Accesibilitate deplina pentru toate grupurile societatii.
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Raportul COST 342 — “Dezvoltarea unei politici tipice de parcare” stabileste o cronologie utild a modului

in care s-a dezvoltat politica tipic3 de parcare, referindu-se in special la parcare pe strad3. Este util de

constatat faptul cd, in general, politicile de parcare au inceput sa se dezvolte in mod formal doar atunci

cand cererea de parcare a inceput s3 depaseascd oferta, pentru ca acela a fost momentul in care

problemele au inceput s& apar. Tipologiile prezentate in raportul COST pornesc inca dinainte de aceasts

etapa:

Etapa 1- Nu sunt probleme, spatiul de parcare disponibil este folosit treptat. Nu este necesar3 nici
o actiune formald, spatiul de parcare disponibil este utilizat pana la nivelul la care numirul
autoturismelor parcate are un impact negativ asupra calitatii zonei si a nivelului de atractivitate;

Etapa 2 - Pe masurd ce cererea incepe si depaseascs oferta pe anumite strazi, sunt introduse
unele reglementari specifice locatiei. Parcarea poate fi interzis3 in anumite locatii si reglementata
si marcata mult mai clar in altele, ducand astfel la o utilizare mai eficient 3 spatiului disponibil;

Etapa 3 - Pe mdsurd ce cererea creste in continuare, o anumit3 form3 de limitare a timpilor de
sedere este introdus3 in centrele oraselor, pentru a creste rulajul spatiilor, astfel incat acestea s3
aibd un grad mai ridicat de ocupare de citre cumpadratori si vizitatori, si mai putin de navetisti.
Parcarea cu disc poate fi metoda initiald utilizat3 pentru a stimula rulajul autoturismelor, dar
taxarea poate fi apoi introdusd pentru a gestiona in continuare stocul de parcare. Parcarea
subterand si/sau de orice alt fel din afara strazii poate fi de asemenea construits in aceasta etap3
pentru a completa si inlocui locurile de parcare de pe strads. Astfel, spatiul disponibil este folosit
mai eficient prin cresterea rulajului automobilelor. Aceastd masurs ii fncurajeazé pe cei ce necesits
parcare pe termen lung (mai ales navetistii) s& caute alte spatii de multe ori mai departe de centru
si pe vizitatori si cumpdratori s parcheze intr-un mod mai eficient din punct de vedere al timpului;

Etapa 4 - Navetistii sunt impinsi citre zonele adiacente centrului. Se dezvolts o concurenta cu
rezidentii pentru locurile de parcare. Sunt introduse zonele rezidentiale pentru a face fata acestei
situatii. Controlul parcérilor devine mai strict rezultdnd intr-un exces de parcari in zonele
invecinate care au fost de cele mai multe ori zone rezidentiale. Schemele de parcare pentru
rezidenti care implicd satisfacerea unui set de criterii si plata unei taxe din partea rezidentilor va fi
solutia aplicata pentru a atenua sau elimina aceast situatie. Aceste scheme permit rezidentilor s3
aiba prioritate |a utilizarea acestor spatii in fata non-rezidentilor;

Etapa 5 - Se diferentiaza tarifele de parcare din ce in ce mai mult, tarife ce vizeaza diferite grupuri
tintd, incurajand un grup fatd de altul in utilizarea spatiilor de parcare. Tarifele de parcare
(diferentiate) devin astfel elementul cheie in controlul utilizirii locurilor de parcare;

Etapa 6 - Avand in vedere cresterea continud a numarului de utilizatori auto sireducerea simultan3
a furnizarii de locuri de parcare in centrele oraselor si in alte puncte de atractie importante, devine
evidenta nevoia unui concept de furnizarea unor locuri de parcare la distante mai mari. Conceptul
de park&ride a fost introdus ca un mijloc de stimulare a automobilistilor (initial navetisti, ulterior
si vizitatori) sa parcheze la marginea orasului;

Etapa 7 - Mai recent conceptul de "management al mobilititii" a fost introdus in unele tari. Acest
concept implicd, in raport cu sistemul de parcare, combinatia transportului public si privat cu
scopul de a oferi un lant de mobilitate acceptabil pentru c3lstori. Acest lucru vizeazs mentinerea
si sporirea accesibilitatii oraselor pentru vizitatori si nu neapdrat numai pentru traficul auto. In
cadrul acestui concept, parcarea este un element important. Dacd utilizatorii auto vor realiza o
parte a caldtoriei lor cu transportul public, trebuie s3 fsi parcheze autoturismul cu usurinta undeva

18



in etapa de Tnceput a acestui traseu, caldtorind mai departe cu transportul public, incercind s3
obtina asa-numita "caldtorie fard intrerupere".

3.3. STANDARDE DE PARCARE

Avand in vedere experienta oraselor europene, politicile si standardele de parcare aplicate in Municipiul
Targu Jiu vor fi stabilite pe baza celor mai bune practici. Prin standardele de parcare ce se vor aplica, se
vor urmari urmdtoarele aspecte de ordin tehnic si de eficienta: rulaj optim de vizitatori, parcari
rezidentiale prioritare in orele de odihna, atenuarea congestiilor in trafic si promovarea mijloacelor de
transport in comun si ne-motorizate.

Premisa de |a care se porneste este c3 disponibilitatea redusa a locurilor de parcare in zona centrald este
unul din instrumentele ce vor ajuta la schimbarea comportamentului de cil3torie citre moduri mai
durabile, precum mersul pe biciclet3 si mersul pe jos.

Se va urmari ca noile standarde de parcare s3 fie minime la originea deplasarilor — parcarea rezidential
si maxime la destinatii — parcarea micilor magazine si a zonelor de agrement. Standardele minime
presupun furnizarea de mai mult spatiu destinat pentru parciri iar cele maxime un spatiu mult mai mic.

Numarul parcarilor de pe stradd va scidea intr-un ritm echilibrat, ca efect al amenajarii pistelor pentru
biciclete, parcdrilor pentru biciclete, extinderii spatiilor pietonale si relocarea unor spatii stradale pentru
liniile de autobuz.

Standardele de parcari in centrul istoric si turistic vor fi mai permisive pentru cladirile non-rezidentiale,
prin permiterea Tmpadrtirii spatiilor de parcare intre angajati si alti utilizatori din zon3. Daci noile
constructii sunt in vecinatatea unei parcari in afara carosabilului (pand la 300 m distanta), numarul de
locuri de parcare ce vor trebui amenajate va putea fi redus dac$ este cazul.

Pentru constructiile care se vor edifica aproape de statiile de transport in comun (pé&na la 300 m), avand
nevoie de mai putine locuri de parcare, standardele de parcare vor fi mai permisive.

Statiile de calatori se vor amplasa cu prioritate in apropierea parcdrilor cu humar mare de locuri
disponibile, astfel incdt sd faciliteze preluarea utilizatorilor de vehicule personale de catre autobuze.
Prioritar, statiile vor fi dotate cu sisteme de informare in timp real privind graficul de circulatie al
autobuzelor.

In principalele parcari rutiere se vor instala rasteluri pentru biciclete, precum si statii de preluare /
inchiriere biciclete publice, astfel incat aceasta s3 devin3 o alternativ viabil3 la circulatia cu autoturismul
propriu,

Pentru asigurarea sigurantei vehiculelor si a bunurilor, parcdrile publice vor fi dotate cu sisteme de
supraveghere video (camere video cu circuit inchis) si sisteme de alarmare local3 {(butoane de panicd si
alarme comandate de la distanta).

Sistemele de informare rutiere, dotate cu panouri cu mesaje variabile, vor fi instalate in principalele
noduri rutiere din oras si vor semnaliza, permanent si actualizat in timp real, directiile catre parcirile
libere, precum si numarul de locuri disponibile din fiecare.

Documentele reglementatoare elaborate de UE subliniazi o schimbare de paradigma in furnizarea
numdrului de locuri de parcare, utilizdnd astfel disponibilitatea redus3 a acestor locuri de parcare drept
unul din instrumentele ce vor ajuta la schimbarea comportamentului de cil3torie citre moduri mai
durabile, precum mersul pe bicicletd si mersul pe jos.
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Tnorasele europene, odatd cu dezvoltarea noilor standarde de parcare o schimbare fundamental inclusa
in acest proces de revizuire o reprezintd transferul citre standarde minime la originea deplas3rilor
(parcarea rezidentiald) si standarde maxime la destinatii (de ex. parcarea zonelor comerciale sau micilor
magazine, zonele de agrement). S-a constatat faptul c3 limitarea disponibilitatii locurilor de parcare la
origine nu descurajeaza in mod necesar nivelul de proprietate de autoturisme si poate impinge parcarea
acestora pe drumurile publice adiacente, obstructiondnd accesul vehiculelor de transport public,
vehiculelor de urgentd si deteriorand calitatea vizuald a mediului urban.

Necesitatea de a revizui standardele de parcare in mod regulat reprezinta o bund practica care se asigura
cd documentul serveste in continuare scopului siu initial.

Standardele minime de parcare existente se bazeaz adesea peideea ca este de preferat furnizarea a mult
mai mult spatiu dedicat parcérii. Se presupune ci fird locuri de parcare suficiente soferii vor rula in
cdutarea unui loc parcare in carierele din apropiere, provocand un nivel ridicat de congestie nedorit.

Majoritatea administratiilor locale si a dezvoltatorilor doresc s§ evite astfel de rezultate. Din pdcate,
datele utilizate pentru a stabili cerintele minime de parcare sunt limitate si adesea irelevante.

Tn afari de standardele de parcare, oferta de parcare este de asemenea influentati de nevoia de parcare,
de contextul local si de dinamica pietei locuintelor. Deoarece nu toti acesti factori sunt usor masurabili si
controlabili, comparatiile dintre orase sunt supuse unor probleme de comisie a variabilelor si este putin
probabil sa poatd genera estimiri precise ale efectelor pe care standardele de parcare le au asupra
mediului urban.

Utilizarea permanentd a cerintelor minime de parcare reprezintd o "abordare conventionald" a politicii de
parcare care priveste parcarea drept un serviciu auxiliar al cladirilor. Pentru a controla extinderea nevoilor
de parcare catre parcarea pe stradd (sau citre alte parcari publice) din proximitate, cl3dirile trebuie s
furnizeze suficiente locuri de parcare in locatie pentru utilizatorii lor. Cererea de parcare este
internalizatad, sau cel putin in mod ideal acest lucru este realizat.

Cu toate acestea, deoarece cerintele minime de parcare reflectd cu greu nevoile exacte de parcare,
cladirile dispun in final de locuri de parcare prea multe (in cazul in care standardele sunt respectate).

3.4. MASURI PROPUSE
Masuri tehnice

Masurile care vor fi puse in practicd pentru buna administrare a parcdrilor si promovarea cresterii
numdrului de utilizatori ai transportului public in defavoarea vehiculului personal sunt:

v Cresterea numdrului de parcéri si a ofertei de locuri de parcare in special in proximitatea statiilor
de transport public;

v" Organizarea si dotarea de parciri noi, atat pe principalele rute de intrare in oras (cu numar major
de locuri disponibile) cat si in zonele principalelor statii de transport in comun;

v" Dotarea parcérilor relevante cu mijloace specifice capabile sa asigure securitatea vehiculelor sia
bunurilor (camere de luat vederi);

v Instalarea in fiecare parcare sau in proximitatea acestora de rasteluri pentru biciclete si/sau de
statii de preluare biciclete publice;

<

Implementarea unor politici de taxare diferentiats in functie de zona si de durata de stationare;
v" Realizarea unei solutii de plata preferentiald / bonificata a parcdrii pentru utilizatorii de parcare
care folosesc transportul in comun (de exemplu bilete comune);
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v Instalarea de solutii de monitorizare a disponibilitatii locurilor de parcare, in timp real;

v" Instalarea de panouri de informare in principalele puncte de acces in oras, statiile majore de
autobuz (inclusiv capetele de linie) si a rutelor optime catre locurile de parcare disponibile;

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

v Favorizarea parcirii pentru rezidenti si cumpdratori;

v' Taxarea diferentiatd functie de locatie si de timp;

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

v" Realizareasi implementarea unei platforme informatice de informare in timp real a participantilor
la trafic cu privire la situatia parcérilor, cu acces Internet si de pe telefonul mobil si care va asigura
facilitati ca rezervare, platforma de plati, monitorizarea video a parcarii etc.;

v" Aplicarea mai stricta si mai ferma a regulilor si legislatiei rutiere in ceea ce priveste parcérile, in
vederea descurajdrii parcarii pe spatii nepermise; _

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

v' Tmbun3tatirea regulamentelor de urbanism si impunerea ca orice clidire nou construita sau
modernizata sa aiba si propriile spatii de parcare, fira de care sa nu poatd fi autorizatd, precum si
cresterea eficientei serviciilor de inspectie in constructii astfel incat spatiile proiectate ca si parcare
sa isi pdstreze destinatia pe toata perioada de utilizare a lucrarii;

Toate activitdtile prin care se instituie taxe de parcare si se aplica amenzi pentru parcarea ilegald urmaresc
reducerea cererii de locuri de parcare si a numérului de c3l3torii cu masina personald in centrul orasului
si, implicit, reducerea frecventei blocajelor in trafic.

Plafonarea locurilor de parcare

Se va avea in vedere mentinerea actualului numar de parcari. Tn acest sens se va urmari respectarea unui
plafon de maxim 800 de locuri de parcare in centrul orasului, in zona delimitat3 de strizile pietonale side
0 razd de 300 m de |a parcérile existente sau care sunt planificate a fi executate. Dacd se va crea un spatiu
de parcare Tn afara strazii in zona cu plafon, unul de pe stradd va trebui desfiintat pentru a mentine un
numdr egal. Aceasta strategie va permite imbunatatirea si extinderea zonelor pietonale si crearea de noi
piatete publice.

Parcarea in afara strazii ar urma s3 asigure in anii urmgtori peste 40% din spatiile de parcare din zona
centrald. Acest lucru va diminua mult impactul vizual al autoturismelor parcate pe strad3 si va reduce
congestia rezultatd din cdutarea unui loc de parcare pe carosabil.

Utilizarea veniturilor din parcare

Toate veniturile din parcéri vor fi folosite exclusiv pentru amenajarea altor locuri de parcare si pentru
extinderea spatiilor pietonale din oras, precum si pentru implementarea sistemelor moderne de
informare, management si asigurarea sigurantei cetdtenilor si a vehiculelor in parcare.
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De preferintd, banii incasati vor fi diferentiati fat3 de bugetul general al orasului, veniturile fiind alocate
sectorului de transport.

Tn zona rezidentiala a orasului, cartierele de blocuri, unde in multe zone exists un deficit de locuri de
parcare amenajate, vor fi amenajate, anual, pan in 2020, cel putin 400 de locuri de parcare (in masura
spatiilor disponibile).

In zona central3 vor fi proiectate si construite mai multe parciriin afara carosabilului si/sau prin realizarea
de alveole in trotuar, care vor prelua magsinile ce nu vor mai putea parca pe strad3, datorit3 extinderii
i’

zonei pietonale. Parcdrile vor fi amplasate tindnd seama de amplasamentele disponibile si de , acoperirea’
zonei cu mijloace alternative de transport.

La inceputul fiecarui an se va face o informare publicd privind veniturile din parciri si modul Tn care au
fost folositi banii incasati.

Reteaua de piste de biciclete

O alta componentd importantd si complementara amenajdrii parcarii vor fi spatiile pietonale Si pistele de
biciclete. Acolo unde este posibil, se va proceda la transformarea unor strizi in zone pietonale si se va
realiza la largirea si reabilitarea trotuarelor, precum si alocarea de spatii (piste) dedicate biciclistilor.

Extinderea actualei retele de piste de biciclete in zona centrals a orasului precum si conectarea acesteia
cu zonele de acces in oras in care se vor amenaja parcari publice va fi o prioritate pentru administratie si
va beneficia de alocdri de fonduri din veniturile realizate din parcari.

Construirea de parcdri noi si amenajarea celor existente

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

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

In vederea documentarii exacte a necesarului optim de locuri de parcare si amplasarea ideala a acestora,
se va proceda la efectuarea de analize complete de trafic (dupa metodologia standard ,Studiu de trafic”,
inclusiv cu componenta O-D (,,origine — destinatie”)) astfel incat s3 existe o imagine cat mai corecta privind
evolutia traficului si necesitatea parcérilor la intririle in oras. Complementar, astfel de studii vor reliefa
si necesarul de transport public si adaptarea acestuia, atat in ceea priveste liniile de transport cat si
necesarul de capacitate in functie de orar.

Avand Tn vedere cd cererea de locuri de parcare in zona central nu va scadea in anii urmatori si c3 se
impune cresterea spatiilor dedicate pietonilor si biciclistilor in dauna locurilor de parcare de pe carosabil,
este necesar sd se construiasca noi locuri de parcare in afara carosabilului. Tindnd seama de costurile
ridicate ale terenurilor in zona centrald, disponibilitatea redusa de suprafete (ca numar si suprafata) unde
s-ar putea amenaja noi locuri de parcare si terenurile disponibile, se constata faptul ca, acolo unde este
posibil, e mai economic sd se construiascs parciri pe verticald decdt pe orizontala (clidiri cu parciri supra-
etajate sau parcaje subterane).



Tn conditiile in care un metru patrat de spatiu de parcare cost3 aproximativ dublu intr-o parcare subteran3
fata de una supraterand, acolo unde este posibil se vor construi parcdri supraterane. in conditiile n care
aceste parcdri au un front vizibil la strads, acestea vor fi amenajate Tn asa fel incat sa aib3 functiuni de
birouri sau comerciale cel putin la parterul fatadei, atat pentru a imbunatati aspectul stradal, cat si pentru
amortizarea mai rapida a acesteia.

Deoarece veniturile din operarea unei parcdri din afara strdzii nu pot acoperi investitia initiala si
cheltuielile de operare ale acesteia, cel putin la actualele tarife, la calculul recuperdrii investitiei se vor
adduga si veniturile din parcirile de pe strada din zona limitrofa parcirii, pe o razi de pana la 300 m.
Acestea vor subventiona parcarile din afara strizii.

Semnalizarea si ghidajul spre zonele de parcare

Semnalizarea clard si ghidajul citre fiecare parcare, amplasate pe strazile din vecinitatea parcadrii vor ajuta
soferii sd localizeze rapid parcarea disponibila, precum si categoria de tarifare a acesteia.

Locurile de parcare nou amenajate vor fi dotate cu solutii de identificare automata a locurilor libere Si
raportare catre o bazd de date de timp real, unica, aflata n administrarea Primériei. De asemenea, la
fiecare parcare vor fi instalate panouri de informare privind locurile disponibile si/sau rezervate (daca este
cazul). W

Pe cét posibil, pana Tn anul 2022, toate locurile de parcare din municipiu vor fi dotate cu sisteme de
identificare a pozitiilor libere si transmisie citre sistemul central, iar cele cu peste 10 locuri de parcare vor
avea si panouri de afisare privind disponibilitatea.

La intrdrile in oras precum si in principalele intersectii si punctele de interes turistic vor fi instala panouri
de afisare (tip VMS) care vor informa cu privire la numarul de locuri de parcare disponibile in fiecare
directie, precum si timpii de cilitorie pana la zonele de destinatie, dar si numérul de biciclete disponibile
spre inchiriere in fiecare parcare majora in parte.

Eficacitatea signalisticii pentru facilitatile din afara strazii poate includel® -
© Indicatoare directionale la intrarile din strizi publice;
© Indicatoare la iesire pentru accesarea retelei stradale;
o Indicatoare interne pentru conducitorii auto citre spatii de parcare cu diverse utilizri;
o Indicatoare interne pentru conducitorii auto citre spatiile disponibile;

Indicatoare pentru orientare in interiorul parcarii pentru identificarea cu usurintd a locatiei unde a fost
parcat autoturismul.

Reglementarea parcirilor

Tn aproape toate tarile europene, autoritatea local3 decide cu privire la reglementérile parcarilor de pe
strada. Existd o tendintd generald a reglementirilor de parcare pe stradd pentru a deveni mai stricte (mai
restrictive), pe mdsura ce se apropie de centrele oraselor - deoarece acestea sunt ariile cu cea mai mare
cerere. Pe masurd ce cererea creste, unele restrictii tipice care ar putea fi impuse includ:

o Parcare interzisa in orice moment la intrareain intersectii pentru a asigura vizibilitatea vehiculelor,
siguranta si accesul pietonilor la traversare;

O Restrictii de parcare pe arterele principale la orele de varf pentru a facilita fluxul de trafic;
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o Restrictii de parcare pe o parte a unui drum ingust pentru a permite fluxul de trafic in ambele
directii;

o Parcare pe stradd cu timp limitat pentru a facilita rulajul spatiilor de parcare - de obicei pentru a
asigura celor ce parcheazi pe termen scurt (de ex. cumpardtorii) spatiu liber de parcare;

O Restrictii de parcare in anumite zone pentru a asigura spatiu liber la marginea bordurii pentru ca
vehiculele comerciale sd poatd incdrca si descérca pentru magazinele si birourile situate de-a
lungul drumului;

© Parcare cu timp limitat in jurul gdrilor (de ex. parcarea la orele 13:00 - 14:00 in timpul sdptamanii)
pentru a stopa parcarea informala de tip Park&Ride;

o Parcarea restrictionatd cu acces doar pentru rezidenti.

Parcarea din afara strazii va asigura, in orasul european mediu si mare, majoritatea spatiului dedicat
parcarii din si dimprejurul centrului orasului. Multe dintre autorititile locale trebuie s3 solicite un anumit
numar de locuri de parcare in afara strazii, ce trebuie construit pentru utilizatorii noilor dezvoltari.

Tn cazul Tn care se decide construirea de parcari publice in afara strazii in interiorul sau in apropierea
centrului orasului, atunci urméatoarele chestiuni trebuie luate in considerare:

© Situarea eiin apropierea destinatiilor populare;

O Autoritatea locald trebuie sa influenteze structura tarifard (chiar dac parcarea este operatd in
mod privat);

© Setarea unor tarife mai mici pe ord pentru sederi scurte si mult mai mari pe ora pentru sederi
lungi;

© Setarea unor tarife mai mici decat pretul parcarilor adiacente pe strads;

© Transformarea parcdrii intr-un spatiu cat mai placuta si mai sigur cu putintd;

o Traficul spre si dinspre parcare nu cauzeaza congestie (in special pentru transportul public);

o Deschiderea parcdrii parcarea pe strad3 trebuie redusi/eliminat pentru a compensa (furnizarea
de spatiu transportului public/pietonilor).

Autoritatile locale pot controla parcarea pe strad3. Ele pot controla, de asemenea, parcarile private non-
rezidentiale din afara strazii, reglementand gradul de construire ca parte a procesului de autorizare a
constructiei. Cu toate acestea, odatd ce parcarea privata este construit, autoritatile locale nu mai au nici
un control asupra acesteia.

3.5. POLITICA TARIFARA SI SISTEMELE DE PLATA

Avand in vedere ca cererea de locuri de parcare in zona central3 nu va scidea in anii urmstori si cd se
impun investitii continue pentru cresterea numarului de spatii de parcare dar si a zonelor dedijcate
pietonilor si biciclistilor (in dauna locurilor de parcare de pe trotuar si carosabil), este necesar s se
construiasca noi locuri de parcare in afara carosabilului.

Mentinerea neocupatd a unui procent de 15% din locurile de parcare este un nivel optim din punct de
vedere al minimizarii timpului pe care oamenii il petrec ciutand un loc de parcare. Cele mai multe dintre
orasele europene au implementat sisteme de taxare la niveluri care variazg in diferite locatii si diferite
momente ale zilei pentru a mentine gradul de ocupare al parcirilor la nivelul de 85%.



Exista o tensiune inerenta in politica parcarilor publice intre trei obiective cheie pentru autoritatile locale:
dezvoltarea economici locald (conservarea vitalitatii economice), cresterea veniturilor provenite din
taxele de parcare si gestionarea cererii de parcare si calatorie. Aceste ultime doud obiective implica
necesitatea reducerii numarului de locuri de parcare si/sau taxarea utilizarii lor. Pe de alta parte, In lipsa
unor solutii de transport viabile si eficiente pentru calatori, dezvoltarea economics locala pare s3 sugereze
adesea cd trebuie asigurat atat de mult spatiu dedicat parcdrii cdt este necesar, pentru a avea certitudinea
ca nici un vehicul ce sprijind activitatea economici nu trebuie descurajat sd acceseze zona.

O solutie reald, asa cum s-a indicat anterior, o constituie furnizarea sistemului de tip park & ride. Costul
acestuia, perceput de catre utilizatori, trebuie s3 fie mai mic decat suma costurilor drumului parcurs in
totalitate cu autoturismul (inclusiv costul parcirii).

Gestionarea parcadrii féra stabilirea unui pret corect nu va ajuta o municipalitate deoarece furnizarea de
locuri de parcare gratuite sau sub-cotate reprezint3 un stimulent clar pentru utilizarea autoturismului, iar
numarul soferilor si al autoturismelor vor continua s creasca, proportional cu gradul de atractivitate a
zonei si cu numarul de masini. Pe masurd ce cererea de parcare creste, municipalitatea va trebui s3
hotdrasca daca va creste si oferta locurilor de parcare la un cost ridicat sau va implementa sisteme tarifare
pentru parcare bazate pe nivelul pietei.

In cazul concret al Municipiului Targu Jiu, politica de zonare propusa cuprinde urmatoarele segmente:
A. Zona turistica — va cuprinde parcdrile urmitoare:

o Bd. Constantin Brancusi, in dreptul Parcului Central, prin realizarea de parcaje in alveole in
trotuar, locale;

o Calea Severinului, in dreptul Parcului Central, prin realizarea de parcaje in alveole in
trotuar, locale;

o Aleea Digului, in apropierea Parcului Central;

© Strada Traian, Tn apropierea Mausoleului Ecaterina Teodoroiu;

o Calea Bucuresti, in dreptul Parcului Coloanei fir3 Sfarsit;

o Strada Tudor Vladimirescu, in dreptul Parcului Coloanei firs Sfarsit;

o Bd. Ecaterina Teodoroiu, in dreptul Casei Memoriale;

B. Parcarea centrala (Zona ,rosie”) - va cuprinde zona centrala aglomerata a orasului, respectiv; Str.
Geneva, str. Popa Sapca, Calea Bucuresti (din centru si pana la Parcul Coloanei fara Sfarsit), str.
Traian, str. Tudor Vladimirescu, Bd. Constantin Brancusi, Bd. Ecaterina Teodoroiu (din centru pana
la str. Comuna din Paris)

C. Parcarea mediana (Zona ,galbena”) — zona centrala secundara, care este in general aglomerata
dar in care necesitatea de acces a cetitenilor la intervale orare fixe (ca de exemplu la institutiei
publice) nu reprezintd un aspect critic: Bd. Ecaterina Teodoroiu (de la zona ,rosie” si pana la Casa
Memoriala Ecaterina Teodoroiu, Bd. Republicii, Str. Ana Ip&tescu, str. 9 Mai, str. Victoriei (din
centru si pana la intersectia cu Aleea Victoriei), Calea Bucuresti (de la parcul Coloanei fara Sfarsit
pana la intersectia cu str. Primaverii)



D. Parcarea secundara (zona ,albastra”) — va cuprinde toate strizile si bulevardele mari si care nu

sunt incluse in zonele anterioare;

E. Parcarile tip ,park & ride” (marcate ca zona »verde”) — vor fi amenajate la capetele de line ale
transportului in comun, precum si oriunde spatiul permite n proximitatea statiilor de transport,
in special in cazul statiilor care deservesc mai multe linii.

F. Parcdrile rezidentiale — sunt parcirile reglementate separat, dedicate parcdrii rezidentilor si
inchiriate pe termen lung (tipic anual);

Politica tarifara va fi actualizata la intervale de cate 3 luni si va fi aprobata prin hotarari ale Consiliului
Local. Aceasta politica va urmari tarifarea favorabila zonelor turistice sia celor ,albastra” si ,park & ride”,
dar si taxarea in zonele aglomerate astfel incat si se mentina obiectivul de incircare 80—85% al parcarilor.

O prima propunere de politica tarifara, valabila pentru prima perioada de tarifare (Aprilie - lunie 2018)
este:

A. Zona turistica:

Interval orar Tarif Metoda de plata

primele 2 ore gratuit —

> 2 ore 2 lei/ora Local (numerar), aplicatie mobila, sms
Intervalul 18 - 08 gratuit —

NOTA: emiterea titlurilor (,tichetelor”) de parcare turistica se va face nominal, pe numarul
masinii. Un tichet de parcare turistic va fi valabil in fiecare parcare, o data pe zi, dar nu mai
mult de 1 sdptdmana la un interval de 3 luni. Utilizarea la intervale mai dese va atrage dupa
sine taxarea asimilata cu ,Zona rosie”.

B. Parcarea centrala (zona ,rosie”):

Interval orar Tarif Metoda de plata

Prima ora 2.5 lej Local (numerar), aplicatie mobila, sms
A 2-a panala 6 ore 3lei/ora Local (numerar), aplicatie mobila, sms
Peste 6 ore 20 lei Local (numerar), aplicatie mobila, sms

C. Parcarea mediana (zona ,galbena”):

Interval orar | Tarif Metoda de plata

Primele 2 ore 2 lei Local (numerar), aplicatie mobila, sms
A 3-apanala6ore 3 lei/ora Local (numerar), aplicatie mobila, sms
Peste 6 ore 20 lei Local (numerar), aplicatie mobila, sms




D.

E.

F.

Parcarea secundara (zona ,albastra”):

Interval orar Tarif Metoda de plata
Tarif orar 2 lei/ora Local (numerar), aplicatie mobila, sms
Toata ziua 12 lei Local (numerar), aplicatie mobila, sms

Parcarile tip ,park & ride” (marcate ca zona ,verde”):

Interval orar Tarif Metoda de plata

2 ore 3 lei Local (numerar), aplicatie mobila, sms
4 ore 4 lei Local (numerar), aplicatie mobila, sms
Peste 4 ore 5 lei Local (numerar), aplicatie mobila, sms

IMPORTANT: in cazul utilizdrii parcérilor tip ,park & ride” sistemul de taxare va aplica
bonificatie 50% din pretul parcarii in cazul utilizarii, in termen de 30 min de la parcare, a
sistemului de transport public, pentru deplasare citre o zona mai aglomerata sau in cazul
preludrii unei biciclete sau a validarii utiliz&rii bicicletei personale de |a locatia parcarii citre
centrul orasului (prin implementarea unui mecanism de validare electronica).

Aceasta bonificatie se va acorda fie local, prin prezentarea biletului de transport, fie prin
rambursarea sumei in card de tip , portofel electronic” la validarea in mijlocul de transport
de preluare.

Parcarile rezidentiale: tarifele de inchiriere anuald vor fi stabilite in functie de zona si specific,
conform Hotararii Consiliului Local.

3.6. DEZVOLTAREA SISTEMULUI DE PARCARE

Modele si strategii de dezvoltare

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

1)

Furnizarea unui sistem de parcare care si riaspundi nevoilor viitoare anticipate (standarde
minime) - 1n aceastd situatie, obiectivul politicii de parcare este de a evita transferul
autoturismelor catre parcarea pe stradd, mentinand toate autovehiculele parcate pe proprietate
sau in zone departate de cele aglomerate.

Acesta se intdmpld in principal datoritd faptului ca dezvoltatorii din segmental imobiliar si de
afaceri nu pot sti care dintre clienti vor avea dou3 sau trei vehicule, prin urmare se va crea o
situatie de oferta excedentarad.

Limitarea numarului de spatii destinate parcirii pentru a mentine densitatea si a descuraja nivelul
de proprietate al autoturismelor (standard maxim). Aceastd politics impune un nivel maxim de
numar de locuri de parcare ce pot fi furnizate intr-o locatie. Tn general, acest lucru a fost dificil de
implementat, nefiind clar dacd acest nivel maxim s-a impus unei dezvoltiri sau unui intreg oras.
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3) Optiunea principali finald vizeazi rationalizarea si/sau taxarea pentru permise de parcare. Acest
lucru poate fi implementat si pentru spatii de parcare din afara strazii (parcare subterand), desi
mai frecvent acest lucru este folosit ca un instrument de a gestiona cererea de spatii de parcare
pe stradd. De obicei rezidentilor le sunt alocate un numir exact de spatii de parcare si se pot
impune costuri suplimentare pentru un numar mai mare de spatii utilizate. Tn unele orase costul
permiselor a fost legat de performantele ecologice ale vehiculelor. Permisele pentru vizitatori sunt
de obicei oferite ca parte a acestui proces.

Parcarea locala cu preluarea prin transport public (,Park & Ride”)

Orasele moderne adopta adesea schemele de tip ,Park & Ride”, prin amenajarea de parcariin apropierea
statiilor de calatori (ale sistemului de transport public) si oferirea de facilitdti pentru migrarea citre
transportul public in oras, ca parte a strategiei lor de a rezolva problema congestiondrii traficului pe
principalele rute din zonele centrale. Desi primele implementéri de tip park & ride deservesc locuri de
muncd majore din afara oraselor, fiind in general dezvoltat de operatori privati sau chiar de citre firmele
beneficiare ale fortei de munca deplasata, conceptul este din ce In ce mai apreciat si are efecte notabile
in toate zonele aglomerate, cu conditia ca sistemul de transport in comun sa functioneze complementar
si sa fie eficient si sa ofere un serviciu de buna calitate. Ca exemplu de bune practici, in Europa, in anul
1990 au fost implementate 76 de sisteme park & ride municipale (practic numarul implementrilor a
crescut de trei ori), iar rezultatul inregistrat a fost acela ca numirul de locuri de parcare disponibile a
crescut cu 337%.

Sistemele tip park & ride functioneaza prin redirectionarea cil3toriilor din centrul orasului cdtre o parcare
de unde soferii si pasagerii 1si continua cilitoria cu transportul public.

Pentru ca sistemele de park & ride s aiba succes, este important sa se indeplineascd urmitoarele
caracteristici ale serviciului local:

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

orasului;

= Frecventa serviciilor park & ride urbane ar trebui s3 fie la fiecare 10 minute sau, dacd este posibil, la
un interval mai scurt. Pentru serviciile ce au ca ultim3 oprire locatia park&ride, este de preferat ca
frecventa serviciului s3 fie suficient de mare, astfel incat un vehicul s% astepte intotdeauna la capit.
in cazul in care acesta nu este capat de linie, informatii in timp real sunt de ajutor pentru a indica

frecventa serviciului;

= Serviciul de informare a calatorilor sa fie exact si disponibil tuturor (serviciu public), usor accesibil
tuturor categoriilor de calatori, pentru ca acestia sa isi poatd planifica cil3toriile rapid si eficient, fara
intarzieri sau modificdri ale orarelor sau ale rutelor.

= Costul (perceput) de utilizare a serviciului trebuie s3 fie mai mic decat costul combustibilului si al
parcdrii pe care il presupune accesul cu autoturismul in centrul orasului. in functie de piata tinta
pentru sistemul park&ride, poate fi de dorit stabilirea unui tarif aferent unui autoturism plin de
oameni (adicd, o persoand plateste acelasi tarif cu o familie care caldtoreste impreund), avand in
vedere cd aceasta este comparatia preturilor pe care oamenii o vor face atunci cand se decid daca s3
utilizeze sau nu sistemul park&ride.



De asemenea, pentru ca sistemul sa fie atractiv si sa inregistreze crestere continud (pani la preluarea a
peste 90% din traficul traditional), se impune ca acesta sa asigure urmatoarele caracteristici:

" Accesul de la reteaua de drumuri principale citre park&ride ar trebui s3 fie facil si, de preferintd, iesiri
separate din park&ride pentru vehiculele de transport public (in cazul in care ruleaz3 pe drum);

= Capacitatea ar trebui s3 fie suficientd pentru a satisface cererea, dar nu atat de mare inct distantele
pietonale de la partile mai indepdrtate ale parcirii s3 fie excesive. Acest lucru poate implica un anumit
tip de structurd a parcarii (pe mai multe nivele) in cazul in care cererea creste dincolo de un anumit
punct;

= Securitate pasagerilor si a autoturismelor lor in locatie ar trebui sa fie ridicata - CCTV si, de preferinta,
prezenta personalului de administrare si/sau pazi, cel putin in prima perioadd de utilizare (1 an), va
creste increderea utilizatorilor In acest serviciu.

Parcarea pentru evenimente

Parcarea dedicata evenimentelor acoperd un spectru larg de activitati si, pentru a simplifica analiza, dous
mari categorii pot fi identificate. Acestea sunt:

© Parcareala o locatie stabilitd intr-un mediu construit unde au loc evenimente in mod foarte regulat
- precum un stadion sportiv sau o sald de spectacole;

© Parcarea intr-o locatie a unui eveniment ocazional in mediu urban (sau rural), precum un festival
sportiv sau cultural sau un spectacol agricol.

Chiar si in cadrul acestor categorii atat de largi exista o varietate de activititi necesare a fi in detaliu
analizate pentru a gestiona parcarea, oferind sprijin real evenimentului. Gestionarea parcdrii trebuie sj
protejeze, de asemenea, interesele partilor terte.

Indiferent de tipul evenimentului, daci autoturismele particulare reprezintd modul dominant de
transport, gradul de ocupare mediu al parcérii poate varia in functie de diferite tipuri de evenimente.
Principalele moduri de transport ce trebuie gestionate includ transportul public, autocare private
inchiriate, taxiuri, autoturisme, motociclete, biciclete §i pietoni. O atentie aparte se va acorda
evenimentelor specializate, care necesit3 aranjamente de parcare atipice (de exemplu parcuri de rulote
sau auto-rulote, remorcile hipice, generatoare de energie sau eoliene, prezentarea de exponate
agabaritice (de exemplu avioane, la evenimente de profil) ).

Traseele trebuie sa evite semnificativ incrucisarea fluxurilor cu alte tipuri de trafic si poate fi necesard
inchiderea unor strazi pentru unele categorii de trafic. Spre exemplu, atunci cdnd un numéir mare de
spectatori soseste folosind calea feratd, poate fi necesars restrictionarea traficului de vehicule pe rutele
pietonale favorizate intre gara si locatia evenimentului.

Principalele rute de acces la locatie pot fi afectate de traficul generat de eveniment pentru o distanta de
cativa kilometri si parcarea pe aceste rute ar putea fi suspendata sau cel putin mai strict controlats, pentru
a facilita fluxul crescut de trafic (vehicule si pietoni) la si de la eveniment.

Toate strazile pe o razd de 20 de minute de mers pe jos de la locul evenimentului pot atrage parcare
oportunista asociata evenimentului - acest lucru se poate intdmpla pentru a evita plata taxelor de parcare
in parcdrile oficiale sau pentru c3 acestea sunt pline, sau pur si simplu pentru a beneficia de o plecare mai
rapida la incheierea evenimentului.



Gestionarea cu succes a parcirii pentru evenimente se va asigura ca activitdtile economice, rezidentii si

alti utilizatori regulati ai acestor strazi nu sunt serios incomodati de astfel de tipuri de parcare. Acest lucru

este foarte important in locurile in care exist3 evenimente frecvente.

4. IMPLEMENTAREA POLITICILOR DE PARCARE

4.1. MASURI DE IMPLEMENTARE A POLITICII DE PARCARE S| ATINGERE A OBIECTIVELOR

Pentru ca politica de parcare sa poat fi implementata intr-un interval de timp rezonabil si s3 isi ating3

scopul in mod eficient si durabil, se impune ca aceasta sa fie implementata in etape succesive, prin

adoptarea treptata a masurilor specifice:

O

O

Investigare si identificarea zonelor cu cea mai mare cerere;

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

Mentinerea duratei de sedere maximi de cca 3-4 ore in zonele comerciale/de afaceri, astfel incat
navetistii sa fie mai atrasi de utilizarea parcurilor de tip “park & ride”, iar locurile de parcare de
termen scurt sd poatd fi folosite de mai multe ori pe zi de cumpdrétori si vizitatori;

Retragerea controlului si al sanctionarii din responsabilitatea politiei si transferarea acestor
atributii catre un serviciu dedicat — se constata ca acest lucru face ca aplicarea regulamentelor de
parcare mult mai eficienta;

Stabilirea de preturi mai mici pentru parcarile din afara strizii fata de parcdrile de pe stradd si
diseminarea acestui lucru oamenilor pentru a fi incurajati sd le utilizeze;

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

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

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

Impunerea de standarde maxime si nu minime pentru numdrul locurilor de parcare ce urmeaz$ a
fi construite in noile dezvoltiri;

Realizarea si administrarea parcdrilor turistice, cu regim de tarifare special, atractiv pentru turisti
dar in egald m&surd defavorabil utilizatorilor zilnici;

Promovarea si sustinerea utilizdrii bicicletei: realizarea de piste de biciclisti, integrarea acestora in
sistemul de semaforizare, dotarea cu rasteluri pentru parcarea de biciclete si dotarea zonelor
respective cu camere de luat vederi pentru supraveghere, achizitionarea si implementarea
sistemului de biciclete publice (tip bike-sharing).

in cazul in care problemele de parcare devin si mai severe decit sunt in prezent, un rdspuns tipic il

reprezintd introducerea unei forme de restrictionare a parcarii, pentru a oferi rezidentilor acces exclusiv
sau preferential la stocul limitat de parcare pe stradd in proximitatea locuintei, cu un numar mai mic de

spatii (platite) aflate la dispozitia cumparitorilor si a altor vizitatori.



4.2. TEHNOLOGIA SISTEMULUI DE GESTIONARE A PARCARILOR

In prezent, existd un nivel considerabila de tehnologie disponibils pentru gestionarea sistemelor de
parcare. Principalele instrumente tehnologice potential utilizabile sunt:

© Automate de taxare pentru emiterea de bilete de parcare;

© Plata parcdrii utilizind telefonul mobil;

o Evidenta, rezervarea si plata parcdrii prin portaluri Internet si de mobil;
© Bariere si bolarzi pentru parcérile in zonele cu acces restrictionat;

O Sisteme de identificare automata a vehiculelor (prin citirea automata a numé3rului de
inmatriculare);

O Sisteme de ghidare in parcare in timp real, atdt cu panouri de afisare publice cat si prin aplicatii de
tip mobil (proprietare sau prin integrare cu aplicatii existente care permit interfatarea la nivel de
APl (de exemplu Waze sau Google Maps) ).

Astfel de sisteme sunt deja utilizate in mod traditional in majoritatea oraselor UE si dau rezultatele
scontate.

4.3. IMPUNEREA REGULAMENTELOR
Cadrul institutional

Experienta internationald aratd c3 o organizatie de tip ,privat” ce functioneazd sub coordonarea
administratiei publice pare a fi cea mai eficienta formd de organizare pentru gestionarea sistemului de
parcare. In acest context, autoritatea publica Tsi pdstreaza controlul asupra politicii si strategiei (de
exemplu, oferta totald de parcare pe strad siin afara ei) si asupra unor probleme importante ale politicii,
precum nivelul amenzilor si dacd acestea ar trebui s3 varieze in functie de gravitatea contraventiei de
parcare comisa.

Sarcinile organizatiei care se va ocupa de administrarea parcdrilor vor include:
- Furnizarea de informatii privind statistica locurilor de parcare;
- Prognoze atat pentru oferts, cat si pentru cererea de parcare:
- Furnizarea unui nivel de ofert3 de parcare pe stradd (proiectare, marcaje rutiere, semnalizare);
- Controlul facilitatilor de parcare publica;
- Definirea termenilor de utilizare pentru parcare;
Sarcinile acestei organizatii sunt:

- Controlul zonelor cu parcare in zonele cu reglementari specifice (restrictii de timp, taxe de
parcare);

- Emiterea amenzilor;
- Controlul platii amenzilor.

Veniturile provenite din amenzi vor fi utilizate pentru finantarea serviciului de administrare 3 parcarilor,
iar excedentul, daca exista, va fi utilizat anual pentru dezvoltarea sistemului de parcare publica al

Municipiului Targu Jiu.
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Control si sanctionarea contraventiilor

Politica de parcare nu functioneaza fir3 aplicarea regulamentelor si sanctionarea contraventiilor. Aceste
procese par insurmontabile uneor;.

Aplicarea regulamentelor si sanctionarea trebuie s3 fie eficiente, atente si echitabile; scopul lor este de a
incuraja conformitatea cu reglementdrile in vigoare, pentru a maximiza eficienta utilizarii spatiului public.
Coerenta sanctionarilor ajuts |a mentinerea unui nivel ridicat de conformitate.,

Politica de sanctionare va fi una progresiva, astfel:

- laoprimaabatere minorj (intarzierea pldtii parcdrii sau lipsa acesteia) se va proceda la avertizarea
soferilor;

- la abateri succesive se va creste regimul sanctionator, astfel incit abaterea insdsi s3 devina
complet ne-atractivd pentru cel care o sdavarseste;

- inmod evident, in cazul abaterilor care intra sub incidenta legislatiei rutiere (de exemplu parcarea
in locuri nepermise, semnalizate corespunzator) se va aplica regimul de sanctiuni impus prin lege;

Informarea si comunicarea

Deoarece complexitatea procesului de gestionare a parcarii este de multe ori neinteleasd si nu este
acceptatd, masurile restrictive pot duce la o respingere generalj din partea cetatenilor.

Mdsurile necoordonate pot conduce la efecte contraproductive. Planificatorul, precum si managerul
departamentului de transport si parcari trebuie sa fnvete ci o abordare atenta, pas-cu-pas este mai bunj
decat o avansare prea rapid.

In cazul implementarii sistemelor noi in spatiul public si care afecteazs cetatenii si in special poate sa
schimbe modul de viata a acestora, comunicarea si informarea reprezint§ cheia relevantd pentru
imbunatatirile viitoare si pentru o politici de parcare mai eficienta, ca parte a unui proces integrat de
planificare a transportului. Pentru aceasta, se vor avea in vedere urmitoarele aspecte:

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

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

3) Monitorizarea implementirii ca parte a procesului de comunicare - un proces de monitorizare
poate evidentia prosperitatea economics, accesibilitatea si calitatea vietii. Tn plus,
comportamentul relevant in trafic al persoanelor dupad informarea acestora este, in cele mai multe
cazuri, semnificativ mai pozitiv decat in situatia impunerii masurilor f3r3 nici o explicatie transmisa
cdtre cetateni.

4) Managementul reclamatiilor ca parte a procesului de comunicare - trebuie s3 existe posibilitatea
ca cetatenii sa isi afirme obiectiile si grijile cu privire Ia procesul de gestionare a parcirii. Pentru

(8]
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5)

aceasta, serviciul care va administra parcarea si in egald mdsurd prim&ria vor implementa un
sistem informatic de preluare a sesizirilor si formulare de réspunsuri in cel mai scurt timp;

Tmbunététirea transportului public, reproiectarea liniilor de transport si informarea calatorilor
— dotarea statiilor de calatori cu harti intuitive, grafice de circulatie si informarea pro-activa a
calatorilor cu privire la facilitatile oferite de serviciul de transport public va asigura o perceptie
pozitiva asupra schimbarilor si totodata va promova migrarea calatorilor cdtre utilizarea parcirilor
de tip ,park & ride” si utilizarea transportului public.

5. CONCLUZII SI RECOMANDARI

In urma aplicarii propunerilor din prezenta Politica de Parcare, se urmdreste contributia la atingerea

urmatoarelor rezultate:

v

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

Reducerea traficului de autoturisme personale in zona centrala (estimat cu 10% Ia nivelul primului
an de dupd implementarea politicii de parcdri) atat datorita politicii tarifare descurajante cat si a
introducerii parcérilor de zi pe principalele artere de acces in oras;

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

Asigurarea de locuri de parcare dedicate turistilor, in zonele frecventate de acestia (Parcul
Brancusi, Coloana Infinitului etc.) si aplicarea unei politici tarifare corespunzatoare;

Incurajarea utilizirii transportului in comun pentru deplasarile citre oras si cresterea numarului
de pasageritransport public, prin aplicarea unei politici tarifare orare superioare pretului tichetului
de calatorie cu transportul in comun dar si a unui sistem de bonificare corespunzator pentru cei
care renunta la autoturismul personal in favoarea transportului alternativ;

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

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

Cresterea calitatii aerului si a mediului in general la nivelul Municipiului Targu Jiu prin reducerea
cantitatii de emisii GES si CO, generate de transport;

Cresterea gradului de ocupare a spatiilor de parcare special amenajate prin eliminarea si
sanctionarea parcérilor neregulamentare;

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

Modernizarea in ansamblu a Municipiului Trgu Jiu, prin dezvoltarea unei infrastructuri rutiere si
pietonale moderne, sigure si facile cetatenilor sai, dar si turistilor si a celor aflati in tranzit.
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ANEXA — REGULAMENT DE ORGANIZARE S| FUNCTIONARE A PARCARILOR PUBLICE DE RESEDINTA
AFLATE PE RAZA MUNICIPIULUI TARGU JIU

Cap. | Dispozitii generale

Art.1. Prezentul Regulament priveste parcarea autovehiculelor in parcarile publice aflate pe raza
Municipiului Targu Jiu, modul exploatarii si intretinerii acestora.

Art.2. Parcarea in spatii special amenajate si marcate pe domeniul public sau privat al Municipiului Targu
Jiu, se face in conformitate cu prezentul regulament. Stationarea unui autovehicul in asemenea spatiu se
considera parcare si prin aceasta se considera ca partile implicate isi asuma acordul privind acceptarea si
respectarea regulilor privind parcarea descrise in prezentul regulament.

Art.3. Parcarea de resedintd este situata pe domeniul public sau privat al Municipiului Targu Jiu, lang3
imobilele utilizate de proprietari/locatari. Un loc de parcare are cel mult 15 m.p. Parcarea de resedinta
are regim de utilizare diferit fata de parcarea publicd, aceasta fiind rezervata, in orele specifice, celui care
a inchiriat spatiul in speta.

Art.4. Permisele de parcare dau dreptul folosirii locului de parcare 15 ore/zi, respectiv in intervalul orar
17:00 - 07:00. In afara intervalului orar specificat, parcarea este publica si liberd spre utilizare de citre
terti, daca nu se precizeaz3 diferit pentru fiecare loc de parcare in parte.

Art.5. Locurile de parcare care fac obiectul atribuirii sunt cele situate in parcdrile de resedintd amenajate
in conformitate cu prevederile prezentului regulament, la mai putin de 30m de frontul imobilelor utilizate
de locatari, in functie de configuratia perimetrului de amplasare, putdndu-se depési aceasta limit.

In parcdrile de resedintd se vor atribui locuri de parcare numai proprietarilor/detinitorilor de
autoturisme. Nu se vor atribui locuri de parcare solicitantilor care figureaza cu restante la bugetul local al
Municipiului Targu Jiu.

Administratorul parcérii este Directia Tehnica din cadrul Prim3riei Municipiului Targu Jiu.

Cap.ll Atribuirea locurilor de parcare de resedinta

Art.6. Se va atribui cate un loc de parcare pentru flecare apartament indiferent de numsrul de
persoane/familii care il locuieste sau numarul de autoturisme detinute.

Art.7. Atribuirea locurilor de parcare se va face in urmé&toarea ordine de prioritate:

7.1. - persoanele cu handicap grav sau accentuat cu domiciliul in imobilul arondat parcarii, insotitorii
acestora sau persoanele care au in ingrijire persoane cu handicap grav sau accentuat (minori sau adulti),
dupa caz;

In cazul persoanelor enumerate mai sus atribuirea se face in mod gratuit conform legislatiei in vigoare.
Administratorul parcdrii va mentiona gratuitatea pe abonament.,

7.2. - persoanele care au domiciliul in zona sistematizata si au autoturism in proprietate, in ordinea
vechimii dobandirii proprietatii apartamentului;

7.3. - persoanele care au detinut garaje in zona sistematizata, inregistrate la Primé&ria Municipiului Targu

Jiu si au achitat taxa de utilizare teren;

7.4. - persoanele fizice care au domiciliul in zona si detin autoturisme in folosint (contract de comodat
sau inmatriculate in alta tard).



7.5. - persoanele fizice care nu au domiciliul/resedinta, dar detin in proprietate un imobil in zZona
sistematizatd, in limita locurilor disponibile;

7.6. - persoanelor juridice care detin in proprietate/folosinta apartamente/spatii comerciale in imobilul
arondat parcarii li se pot atribui locuri de parcare in limita locurilor disponibile, ficand dovada achitarii
debitelor la bugetul local al Municipiului Targu Jiu.

Art.8. Locurile de parcare din parcirile de resedintd vor fi atribuite numai dupd amenajarea, semnalizarea
verticald si orizontald si numerotarea acestora de catre administratorul parcirii. In spatiile de parcare
unde se repartizeazd locuri de parcare gratuitd persoanelor cu handicap grav sau accentuat, acestea vor
fi marcate si semnalizate prin semn international. De asemenea, se va monta cate o tablita aditionald cu
simbolul ,,Se ridica masinile parcate neregulamentar conform H.C.L. 209/2007si H.C.L. 53/2008. Telefon
dispecerat 0353801031".

Art.9. In parcdrile in care se amplaseazd bariere pentru folosinta exclusivd de c3tre riverani,
contravaloarea acestor bariere va fi suportata de Primdria Municipiului Targu Jiu, iar dup3 instalare,
acestea vor fidate cu contract de comodat Asociatiei de Proprietari pentru intretinere.

De asemenea, pot fi montate dispozitive anti-parcare pe cheltuiala beneficiarului cy aprobarea scrisa a
administratorului parcérii, in functie de amplasamentul locului parcarii.

Art.10. Tariful de parcare pentru un loc repartizat este de 10 lei/luna pentru persoanele fizice si 15 lei/luna
pentru persoanele juridice si se achita integral |a data atribuirii locului respectiv.

Art.11. Beneficiarul locului de parcare are obligatia ca, in termen de 10 zile de |a semnarea procesului
verbal de atribuire, sa se prezinte la sediul Directiei Publice de Venituri in vederea incheierii contractului
de parcare, in caz contrar locul fund declarat disponibil si atribuit altui solicitant.

Art. 12. Permisul de parcare se va elibera de ctre Directia Publica de Venituri Targu-Jiu la data achitarii
tarifului de parcare cu valabilitate pana la 31 decembrie a fiecdrui an, reinnoirea acestuia realizandu-se
pand la 31 martie a anului urmitor.

Nerespectarea acestui termen atrage de drept rezilierea contractului si disponibilizarea locului de parcare,

Art.13. Repartizarea locurilor de parcare se va face proprietarilor prezenti la data si locul anuntat in
vederea semnadrii procesului verbal de atribuire, pe baza listei realizata potrivit criteriilor prevazute |a art.
6.

Locul de parcare se va atribui cat mai aproape de frontul imobilului in care locujeste detinatorul

v

autovehiculului.

Art.14. In situatia in care numarul de solicitanti depaseste numarul de locuri amenajate, atribuirea se va
face prin licitatie publici. In acest caz, presedintele comisiei de atribuire va anunta pretul de pornire a
licitatiei, cu precizarea salturilor de supralicitare care sunt de 10% din pretul initial.

Participantii la licitatie vor prezenta oferta de pret prin strigdri succesive care trebuje sa respecte conditiile
de salt anuntate de presedintele comisiei.

Daca la a treia strigare a ultimei oferte nu se ofer§ o sumd mai mare, presedintele comisiei anunta
atribuirea locului de parcare in favoarea participantului care a oferit ultima suma.

Art.15. Permisele de parcare vor fi expuse la loc vizibil, pe bordul autoturismului, pentru identificare in
caz de control.
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Cap.lll. Documente necesare pentru participarea la procedura de atribuire/Incitatie a locurilor
de parcare

Art.16. Tncepand cu 1 ianuarie 2018, in vederea participarii la procedura de atribuire/licitatie solicitantii
vor depune la Primdria Targu Jiu, urmatoarele documente:

- cerere;
- Copie act de identitate;

- documente legale care atesta definirea imobilului;

- incazul persoanelor juridice, cértificat de inregistrare ;

- copie dupa certificatul de inmatriculare al autoturismului delimita in proprietate sau folosint3;
- documente privind dreptul de folosintd/utilizare a autoturismului;

- certificat de incadrare in gradul de handicap grav sau accentuat, daca este cazul;

- documente din care sa rezulte ca ay detinut garaje si au achitat taxa de utilizare teren.

Art.17. Asociatiile de proprietari/locatari vor informa locatarii din cadrul asociatiei asupra termenul limita
pand la care se vor depune cererile s continutul dosarului necesar participdrii la procedura de atribuire a
locurilor de parcare din parcirile de resedinta arondate imobilului, mentionand tariful anual aprobat de
Consiliul Local.

Cap.lV Procedura de atribuire/licitatie a locurilor de parcare din parcarile de resedinta

Art.18. Comisia de atribuire/licitatie este numit3 prin dispozitia Primarului si este formata din 5 (cinci)
membri, ce reprezint3 Directia Publica de Venituri, Direclia Tehnica, Compartimentul Licitatii, Achizitii
Publice, Compartimentul indrumare Asociatii de Proprietari din cadrul Primariei Municipiului Targu Jiu si
Asociatia de proprietari/locatari.

Art.19. Comisia analizeazd documentele depuse de solicitanti si intocmeste lista cu ordinea persoanelor
Care participa la atribuirea locurilor de parcare de resedint3, excluzand pe cei care nu au prezentat in
totalitate documentele sau cej care nu se incadreaza in prevederile prezentului Regulament.

Art.20. Comisia stabileste pe baza Planului de situate privind amplasarea parcajelor numarul de locuri
care urmeazad a fi atribuite pentru asociatia de proprietari/locatari, respectiv pentru fiecare imobil din
cadrul asociaf{iei.

Art.21. In cazul in care numarul locurilor de parcare din parcarea de resedinta aferenta este maj mare
decat numarul solicitantilor admisi, locurile de parcare excedente vor fi atribuite locatarilor ce de{in un al
doilea autoturism, daca solicita acest lucru.

In situatia in care solicitirile pentru cel de-al doilea loc depdsesc numarul locurilor de parcare ramase
libere, atribuirea se va face prin tragere la sorti.

Este interzisd parcarea autovehiculelor pe locurile marcate si neatribuit.

Cap. V Obligatiile detinatorilor de locuri de parcare de resedint3

Art.22. Prin contractul de atribuire vor f stabilite urméatoarele obligatii in sarcina conducitorilor de
autovehicule:
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- respectarea indicatoarelor si marcajelor;
- pdstrarea ordinii si curateniei la locul de parcare;

interzicerea executarii de lucriri de reparatie si intretinere a autoturismelor in zona de parcare;

- eliberarea neconditionats a locului de parcare in situatia efectudrii unor lucrari edilitare care necesita
OCuparea temporara a spatiului de parcare sau daci locului i s-a atribuit de cdtre Consiliul Local o alta
destinatie publicd, cu restituirea sumelor achitate anticipat pentru folosirea parcajului.

Cap.VI. Contraventii si sanctiuni
Art.23. Constituie contraventii:

a) ocuparea locului de parcare de resedintd atribuit conform prevederilor prezentului regulament, de
cdtre alte persoane decat cel ciruia i-a fost atribuit;

b) neasigurarea curéteniei in parcari de cdtre beneficiarii locurilor de parcare;

c) montarea ilegala a unor insemne/pldcute pentru rezervarea locului de parcare sau a unor sisteme de
blocare acces, altele decat cele aprobate siamplasate de administratia publica local3;

d) distrugerea platformei de parcare, precum si a insemnelor/placutelor pentru rezervarea locurilor de
parcare;

¢) neexpunerea la loc vizibil in interiorul autovehiculului a permiselor de parcare, astfel incat sa permita
descifrarea lor;

f) neeliberarea locurilor de parcare la solicitarea angajatilor Primiriei Municipiului Targu Jiu sau a
unitarilor care executa lucréri pentru municipalitate, in vederea efectuirii diverselor lucrdri de marcare,
modernizare, lucrari la retele edilitare etc;

g) parcarea autovehiculelor pe locurile marcate si neatribuite.

Art.24. Faptele prevdzute la articolul anterior se sanctioneaza cu amenda contraventionala de la 100 lei
la 400 lei, iar pentru contraventiile de la lit. d se adaugi la cuantumul amenzii si despdgubirile pentru
pagubele produse.

Daca, dupa aplicarea amenzii, locul de parcare nu este eliberat, ca misura complementar, autoturismul
va fi ridicat conform H.C.L. 209/2007 si H.C.L. 53/2008 de catre angajatii Poliniei Locale.

Art.25. Contravenientul poate achita pe loc sau in termen de cel mult 48 de ore de |a data Tncheierii sau
comunicarii procesului verbal de contraventie, jumatate din minimul amenzilor prevazute.

Art.26. Constatarea contraventiilor si aplicarea sanctiunilor se fac de citre angajatii Politiei Locale a
Municipiului Targu Jiu.

Contraventia se constata prin proces verbal incheiat de agentul constatator, in care acesta stabileste si
sanctiunea aplicata.

In cazul in care cei care sivarsesc fapte de natura celor previzute la cap.Vl, art.22 din prezentul
regulament nu pot fi identificati pe loc, agentul constatator va fotografia autoturismul, iar identificarea
posesorului acestuia se va face prin solicitarea scrisa citre Serviciul Inmatriculiri Auto al judetului unde
este inmatriculat autoturismul. Dupa obtinerea datelor de identificare se va intocmi procesul verbal de
constatare a contraventiei, care va fi comunicat contravenientului.



Art.27. Amenzile aplicate prin procesul verbal de constatare si sanctionare se vor achita la Directia Publica
de Venituri sau la organul constatator.

Art.28. Procesul verbal de constatare a contraventjei neatacat, precum si hot3rarea judecatoreascs
irevocabild prin care s-a solutionat plangerea constituie titly executoriu, fara vreo alta formalitate.

Cap.VII. Dispozitii finale

Art.29. In cazul in care nu exista locuri disponibile si solicitantul nu a cdstigat in urma licitatiei, cererea
ramane in asteptare.

In conditiile vacantérii unui loc de parcare, inchirierea se realizeaz3 prin atribuire directd sau licitatie
publicd, in functie de numarul cererilor inregistrate de asociatia de proprietari.

Art.30. Contractul de parcare se va incheia pe perioada nedeterminats, urmand a se modifica prin act
aditional in situatia in care, pe parcursul deruldrii lui, intervin schimbiri referitoare la clauzele
contractuale ce vor fi notificate in scris celeilalte parti.

Art.31 La solicitarea scris3 a persoanei interesate, contractul inceteazs cu prima zi a lunii urmatoare celei
in care a intervenit una din situatiile:

- beneficiarul locului de parcare a instrdinat imobilul;

- beneficiarul locului de parcare a instrainat mijlocul de transport si nu mai detine un altul pentru
care sa fie necesard parcarea acestuia pe domeniul public,

Taxa de parcare achitata se restituie in conformitate cu prevederile art. 117 din 0.G, 92/2003 privind
Codul de procedurs fiscal.

In situatia decesului beneficiaruluj locului de parcare, contractul inceteazs de drept, locul putand fi utilizat
de mostenitorii acestuia prin incheierea unui nou contract.

Renuntarea la folosinta locului de parcare pentru alte motive decit cele mentionate, nu atrage
despdgubirea titularului locului de parcare de cdtre administratorul parcarii.

Art.32. Beneficiarul locului de parcare care, prin neachitarea tarifului la data prevazuta in prezentul
regulament pierde dreptul asupra unui loc de parcare, poate depune o noua cerere care va fi onorata
dupa rezolvarea cererilor in asteptare existente la acea dat3.

Art.33. In cazurile in care asociatia de proprietari dintr-un imobil arondat unei parciri de resedinta
informeaza in scris administra{ia locald asupra faptului ca un locatar nu mai indeplineste criteriile de
atribuire a unui loc de parcare, Directia Publicd de Venituri va dispune incetarea dreptului de folosint3 si
va proceda la disponibilizarea si atribuirea locului respectiv unui alt solicitant, dupd criteriile sus
mentionate.

Art.34. Prezentul Regulament intra in vigoare in termen de 30 de zile de la data aducerii la cunostinta a
Hotdrarii Consiliului local.
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