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Glosar

Toate definitiile sunt stabilite in contextul acestui studiu in domeniul parcarilor si astfel vizeaza aceasta
tema

CCTV — Camere Supraveghere Video.

Blocaj Roti — imobilizare temporara a vehiculelor, ex. utilizarea blocatoarelor, in asteptarea platii amenzii
urmare a nerespectarii procedrurilor de parcare .

Parcarea Navetigtilor — cerere pentru parcare pe intreaga durata a zilei de catre soferii care se deplaseaza
spre locul de studii/servicu.

Specificatiile Contractului — definitia rezultatelor prevazute de pachetul de achizitii.

Zona de Parcare Controlata (ZPC) — zona definita in care vor fi implementate politici de parcare mai dure, iar
parcajele stradale sunt reglementate si impuse.

Ghidul de Proiectare — standarde si reguli pentru crearea zonelor de parcare.
Durata — durata evenimentului de parcare.

Respectarea procedrurilor aferente serviciului de parcare — procesul de organizare, administrare si
reglementare a operatiunilor de parcare.

KPI — Indicatori Cheie de Performanta.

Parcare de lunga durata — parcare pentru o perioada care depaseste 4 ore.

MEAT - Documentul de evaluare a celei mai avantajoase oferte din punct de vedere economic.
MC — Municipalitatea Chisinau.

Parcare — parcari in zone sau structuri care nu se afla direct pe drum.

Parcaje — parcaje pe partile laterale disponibile pe drumurile publice.

Celula de parcare —zona marcata pentru 1 sau mai multe vehicule parcate

Plata pentru parcare— taxa ce urmeaza a fi achitata pentru a parca un vehicul pentru o perioada specifica de
timp.

Antreprenorul parcarii — operatorul concesiunii parcarii.

Cerere de parcare —numar de vehicule observate sau estimate ce parcheaza intr-o zona specificata.
Permis de parcare — permis achitat Tn avans care este afisat in vehicul.

Spatiu de parcare — o celua marcata pentru 1 vehicul parcat.

Tarif pentru parcare — taxa pentru o perioada de parcare (ex. Lei pe ora).

Amenda — aviz de penalitate emis pentru vehiculele parcate ilegal.

Tichetul achita si afiseaza (P&D) — dovada platii afisata in vehiculul parcat

Distribuitoare de tichete de parcare — Instalatii pentru procurarea unui tichet P&D de catre public.
Penalitate — Amenda pentru parcare ilegala.

Pachetul de achizitii — document contractual care specifica cerintele detaliate pentru serviciile definite.
Strategie de achizitii — procesul de identificare si numire a unui furnizor agreat.

Parteneriat Public Privat (PPP) — Finantarea comuna din partea Guvernului si a agentului economic si/sau
exploatarea unui serviciu sau instalatii specificate.

Parcare de scurta durata — parcare pentru o perioada de 4 ore sau mai putin.

Zone pentru taxi — zone de asteptare identificate pentru utilizare de catre taxi-uri cu licenta in Municipiul
Chisinau.

5 pmWSP




Transferul tichetului — soferii care transfera tichetele P&D intre vehicule.

Rotatie — Rata relativa a cererii de parcare si utilizare a spatiului, in mod normal, masurata Tn raport cu numarul
de utilizari a spatiului de parcare pe unitate de timp, si proportia timpului total disponibil in care spatiul este
ocupat.
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Zona de Parcare Controlata

3.1 Datele privind cererea pentru parcare
3.1.1 Observatii

Tn timpul vizitelor la fata locului, au fost efectuate observatii informale ale activitatii ce tine de parcare in centrul
Chisindului. in discutiile cu UIP, s-a convenit ca acesta va fi accentul principal ce {ine de functionarea parcarilor
in oras. A fost identificatd o zona initiald, indicativa de parcare controlata (ZPC), cu hotarele stabilite intre str.
31 August 1989, str. Mitropolit G. Banulescu-Bodoni, Str. Alexandru cel Bun si str. Ismail - asa cum este aratat
in Figura 3.1 de mai jos:

Figura 3.1: Hotarele Zonei de Parcare Controlata propuse initial (ZPC).

Era de asteptat ca datele din studiul pentru Primarie vor fi disponibile si ca analiza acestor date va informa
finalizarea ZPC propusa. A fost stabilit ca datele care au fost discutate si au fost colectate in anul 2008, nu au
fost prelucrate. S-a convenit ca municipiul va colecta datele curente, pe baza documentului privind obiectul
studiului de parcare elaborat de WSP (Anexat la Anexa 2), impreuna cu o gama larga de formulare pentru
studiu.

Datele au fost furnizate Companiei WSP in decembrie 2012, pentru o analiza ulterioara.
Verificarea datelor de baza a identificat urmatoarele intrebari:

m UIP aidentificat 41 de rute dintre care 32 de rute au date suficiente pentru analiza. Acestea au

fost :

e Rutal-2;

e Ruta 5-22;
e Ruta 24-31;

e Ruta 33-34; si
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e Ruta37 &41.
m Rutele ramase au fost retrase pentru unul (sau mai multe) motiv(e) ce urmeaza :
e 37 de rute au fost identificate in planul studiului aprobat de UIP si nu 41 ;
e Nu sunt disponibile toate numaratoarele in perioade de 30 de minute;
e Lipsa datelor dupa ora 17:00;
e Lipsa sisau/ erori in date;
e Lipsa datelor in tabele pentru rutele 38 — 40;
e Lipsa /inexistenta datelor intre 08:00 — 09:00; si
e Lipsa datelor.

Cu toate acestea, s-a ajuns la concluzia ca datele furnizate pentru cele 32 de rute studiate au fost suficiente
pentru a informa aceasta etapa de lucru. Se recomanda colectarea unor date mai actualizate si precise nainte
de intreprinderea masurilor

Datele au fost analizate in raport cu:
m  Acumularea parcarii

in general, cum este de asteptat, cererea pentru locurile de parcare creste in perioada de dimineata si ajunge
la maxim dupa-amiaza tarziu. Cu toate acestea, exista variatii ale cererii, in functie de locatie si pe parcursul
perioadei de studiu.

Exista o cerere semnificativa de la capatul de est al Bd. Stefan cel Mare, de-a lungul str. Ismail si inspre zona
Ciuflea, acolo unde cererea in general depaseste capacitatea. Acest nivel al cererii se reflecta Tn zona Garii de
autobuze si zona pietei si, se reduce pe méasura ce se indeparteaza de Stefan cel Mare.

Cererea mare pare sa fie pe strazile paralele cu Stefan cel Mare, in general, unul sau doua blocuri in interior,
desi cererea nu este la fel de excesiva pe strazile din sud (in afara str. 31 August 1989).

Cererea pare sa ramana ridicata in unele zone centrale pana in perioada de seara, in special acolo unde exista
o concentrare de magazine, baruri si restaurante - de exemplu, capatul estic al lui Stefan cel Mare.

Existd anumite zone unde cererea este departe de concentratiile principale, de exemplu,:
= In apropierea Universitatii de Stat din Moldova;

m Catedrala la sud —vest de zona centrala;

= In apropierea Academiei de Stiinte Economice la nord de zona centrala.

Probabil, doar parcajele stradale nu vor aborda problemele in aceste zone, fiind necesare crearea parcarilor
pentru a solutiona problema cererii.

m Durata stationarii

Informatia privind durata totala a stationarii este rezumata in Tabelul 3.1 de mai jos. Tabelele privind durata
stationarii arata ca peste 62% din parcari au o duratd mai mica de 30 minute. A fost identificata cererea pentru
durate de pana la 2 ore, peste care nivelurile de cerere scad in mod semnificativ in zonele studiate.



Tabel 3.1: Rezumat durata parcarii

Durata parcarii (minute) Cerere (vehicule) Proportie (%) Proportie totala (%)
Panala 30 19,123 62.1 62.1

30 pana la 60 4,367 14.2 76.3

60 pana la 90 2,640 8.6 84.9

90 pana la 120 1,674 54 90.3

120 pana la 150 952 3.1 93.4

Peste 150 minute. 2,035 6.6 100

Volumul sporit al cererii pentru stationare de scurté durata are implicatii in ce priveste alegerea referitoare la
modul de plata si la tarif. Se sugereaza ca nivelurile de tarif adoptate reflecta acest model de cerere, care
vizeaza cererea pentru stationarea de scurta durata, atat in ceea ce priveste nivelul de tarif, cat si durata
permiséa (poate fi taxarea pentru o perioada de 15 minute, desi acest lucru are consecinte in ce privegte
asigurarea respectarii procedurilor aferente serviciului de parcare).

m Parcare necorespunzatoare (ex. pe pavaj/trotuar).

Parcarea necorespunzatoare a fost, de asemenea, inregistrata pe parcursul studiilor, desi nu a fost pus un
accent atat de mare comparatv cu studiul cererii totale. Este clar, totusi, ca parcarea necorespunzatoare
observata - adica parcarea pe trotuare, in intersectii si in afara locatiilor destinate parcarii, este o problema
importanta si acest lucru este in concordanta cu observatiile noastre.

Analiza totala a studiului este inclusa in Anexa 3.

3.2 Zona de Parcare Controlata recomandata

Pe baza datelor colectate, se considera ca ZPC indicativa este in general corecta, insa are nevoie de ajustare
pentru a reflecta rezultatul analizei studiului. Cererea sporita a fost observata in special in urmatoarele zone:

m Ismail;
m Ciuflea si
m  Cosmonauitilor.

Asa cum este indicat pentru rutele 1, 3, 4 si 41, si in discutiile noastre cu UIP. Aceasta este in concordanta cu
observatiile noastre si astfel este recomandat ca ZPC initiala sa fie extinsa pentru a include aceste zone.

n afara ZPC propuse se atesta o reducere claré a cererii pentru locurile de parcare, in afara str. Ismail, str. 31
August 1989 si str. Mitropolit G. Banulescu-Bodoni. Hotarul de-a lungul partii de nord-est este mai putin clar
deoarece nu exista o astfel de schimbare majora in structura cererii de parcare. Se sugereaza ca hotarul ar
putea fi stabilit pe str. Alexandru cel Bun / str. Avram lancu, deoarece aceasta ar insemna o delimitare
conforma cu hotarele ramase si ar crea zone clare ale cererii pentru locurile de parcare, de exemplu, Piata
Centrala si Gara de autobuze, cu toate acestea unele zone unde in prezent cererea este mai mica ar putea fi
incluse. Str. Alexandru cel Bun, in special, este considerata a fi o ruta majora si pare a fi un hotar rezonabil
atat in ceea ce priveste perceptia publicului, cat si a cererii.
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Figura 3.1: Hotare recomandate pentru Zona de Parcare Controlata (ZPC).
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ZPC de mai sus nu include unele zone cu o cerere mai mare, de exemplu, zona Universitatii de Stat din
Moldova si Catedrala la sud-vest de zona centrala. Se considera ca cererea pentru locurile de parcare in
aceste locatii este legata de functiile zonei, fiind necesara o strategie diferita.

Cererea pentru parcare si modul de utilizare a parcarii se va schimba, ca urmare a punerii in aplicare a acestei
politici de parcare si a ZPC. Este extrem de important faptul ca limita ZPC sa fie tinuta in vizor si sa fie extinsa
dupa cum este necesar. Aceasta ar putea fi sub forma unei extinderi directe a zonei propuse (cu aceleasi
reglementari, etc, sau ar putea fi sub forma identificarii zonelor de parcare "secundare”, la marginea ZPC
unde a aparut cererea pentru parcare sau unde este observata o cerere mai mare (cum ar fi zonele
mentionate mai sus).

In timp ce datele furnizate sunt considerate a fi suficiente pentru a informa stadiul actual al propunerii, se
recomanda ca municipalitatea sau operatorul parcarii sa colecteze date de o mai buna calitate si date de baza,
mai cuprinzatoare pentru a complementa datele colectate pana in prezent. Acest lucru va fi necesar pentru a
monitoriza impactul politicii de parcare si de a jalona operatiunile de parcare. In timp ce datele colectate pana
in prezent sunt adecvate pentru acest exercitiu, calitatea acestora este pusa sub semnul intrebarii, astfel ca
deciziile de politici si / sau deciziile investitionale nu ar trebuie sa se bizuie exclusiv pe datele acestui studiu.

Un rezumat al analizei cererii pentru parcare a fost prezentat Consiliului Municipal, miercuri, 30 ianuarie 2013.
O copie a prezentarii este inclusa in Anexa 4. Prezentarea a inclus 6 optiuni pentru ZPC de urmeaza a fi
examinate. S-a convenit ca optiunea 3, de mai sus, ar fi cea mai potrivita pentru proiectul —pilot al ZPC.



4  Evaluarea economica a parcarilor auto

4.1 Introducere

Evaluarea economica analizeaza viabilitatea economica a schemei de parcare propuse in centrul Chisinaului,
si demonstreaza impactul economic al schemei.

Aceasta sectiune detaliazé abordarea adoptatéa in evaluarea economica, subliniaza problemele si ipotezele si
ofera detalii cu privire la rezultatele evaluarii. Subiectele abordate in acest context includ:

m Abordarea evaluarii economice;
m Colectarea datelor;

m Ipotezele proiectului;

m Evaluarea economica si

m Analiza sensibilitatii.

4.2  Abordarea

Schemele de imbunatatire a transportului urban genereaza o interactiune considerabila in care imbunatatirile
intr-o zona vor afecta conditiile nu numai la nivel local, ci, de asemenea, la nivelul unei zone mai largi.

Abordarea adoptata pentru analiza economica a fost de a folosi un instrument de evaluare a parcarilor in forma
unui model bazat pe Excel. Instrumentul de evaluare a fost dezvoltat folosind o serie de parametri si ipoteze
convenite cu UIP.

Modelul calculeaza veniturile si cheltuielile asociate cu schemele de parcare Pay & Display (parcheaza si
afiseaza) si ofera o prognoza a beneficiilor nete anuale, impreuna cu o valoare neta anuala actuala. A fost
efectuat un calcul ulterior pentru a extinde analiza economica pe o perioada de 20 de ani, si pentru a calcula
rata interna de rentabilitate.

PARAMETRII MODELULUI

Instrumentul de evaluare functioneaza in jurul unor anumiti parametri-cheie conveniti cu UIP pentru a calcula
veniturile si cheltuielile, inclusiv urmatoarele date:

m Marimea/intinderea zonei de parcare controlata
m Nr. locurilor de parcare pe fiecare strada

m Media de ocupare a locurilor de parcare

m Perioada de functionare

m Costul biletului si ratele de colectare

m Salariile personalului (managementul operational, asigurarea respectarii procedurilor aferente serviciului de
parcare in parcarile de strada, blocarea si ridicarea automobilului, procesarea biletului si a permiselor)

m Costurile infrastructurii

m Costurile impunerii si venitul

m Costul acumulat per vehicule

m Inflatia anuala

m Marja de profit si contributia Operatorului

m Perioadele de plata
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MODELUL DE REFERINTA

Modelul a fost creat folosind un caz de baza, care reprezinta schema propusa si costurile preconizate.
Parametrii utilizati In scenariul de baza au fost conveniti cu UIP, si includ urmatoarele date de baza:

m Tariful pentru parcare = 4 lei pe ora
m Media de ocupare = 60%

m Costurile Operatorului = conform costurilor convenite

TESTE DE SENSIBILITATE

In scopul de a contesta cazul de bazé, au fost efectuate teste de sensibilitate, care vor identifica impactul
oricaror schimbari in aceste variabile. Prin urmare, evaluarea economica testeaza, de asemenea, urmatoarele
scenarii:

m Tariful pentru parcare a crescut la 6MDL, 8MDL
m Gradul mediu de ocupare a ajuns la 70%, 85%

m Costurile Operatorului au crescut cu 10%, 20%, 30%

TESTE ULTERIOARE

Instrument de evaluare a parcarilor va fi furnizat UIP, pentru a permite efectuarea testelor suplimentare care
urmeaza sa fie efectuate utilizand diferite scenarii.

Majoritatea parametrilor din model sunt costurile sau cifre convenite cu UIP, si nu sunt elemente care ar trebui
sa fie testate ca variabile. Cu toate acestea, modelul poate fi utilizat de catre UIP pentru a testa impactul
anumite variabile cheie legate de exploatarea sau utilizarea potentiala a schemei de parcare, cum ar fi:

m Tariful pentru parcare (costul parcarii in lei pe ora)
m Media ocuparii (% din spatii)

m Marimea/intinderea ZPC (excluderea anumitor strazi sau sectiuni de strazi)

4.3 Ipoteze ale proiectului

IPOTEZE DE BAZA

Au fost facute o serie de ipoteze cu scopul de a evalua viabilitatea economica a schemei de parcare propusa.
Ipotezele sunt prezentate mai jos.

Evaluarea anului de baza - a fost presupus ca data inceperii functionarii sistemului este 2013

Perioada de evaluare - instrumentul de evaluare a parcarii ofera o analiza detaliata pentru primii 5 ani de
functionare. O analiza mai detaliata a fost realizata separat pentru o perioada de 20 ani, si anume 2013 - 2032.

Perioadele de functionare — S-a presupus ca perioada de functionare a restrictiilor de parcare este intre orele
07:30 si 17:00, sase zile pe saptamana (cu exceptia duminicilor), timp de 48 de saptamani pe an.

Spatii totale pentru parcare - capacitatea maxima a spatiilor de parcare se presupune a fi de 85%. Un grad
de ocupare mai mare decéat acesta ar avea un impact asupra circulatiei vehiculelor.

Cererea - Modelul presupune conditii uniforme in intreaga ZPC

Inflatia costurilor - modelul presupune ca costurile vor creste la o ratd de 5% pe an



Inflatia veniturilor - Modelul presupune ca veniturile din schema vor creste la fiecare 5 ani pentru a tine cont
de inflatie. Un nivel de 10% la fiecare 5 ani a fost aplicat asupra venitului.

Rata de plata pentru bilete - Modelul presupune ca, in total, 70% din toate biletele vor fi platite.,30% vor plati
la timp, 30% vor plati mai devreme, iar 10% vor intarzia cu plata. Aceasta rata poate fi realizata, doar prin
asigurarea ferma a respectarii procedurilor de parcare, monitorizare eficace a platii biletelor si o legislatiei
eficienta.

Parametrii de asigurare a respectarii procedurilor aferente serviciului de parcare - modelul presupune ca
timpul pentru a emite un bilet de parcare este 240 secunde, timpul de a pune amenda pentru un spatiu este de
15 secunde, si ca fiecare angajat va emite 2 bilete pe ora. Aceasta rata este o estimare, si poate fi mai mica.

Distribuitoare de tichete de parcare (Pay and Display- achita si afiseaza) - Modelul presupune ca, in scenariul
de baza, numarul mediu de locuri de parcare per distribuitor este de 12. Modelul ajustaza acest lucru pentru
diferite optiuni de tarifare, astfel c& vor fi mai multe distribuitoare de tichete, daca tariful este mai mare. n plus,
modelul presupune ca locurile de parcare sunt create paralel cu bordura. Daca va fi folosit stilul parcarii in
esalon, atunci numarul de Distribuitoare de tichete ar putea fi redus.

Transferul tichetelor - Modelul interzice posibilitatea de a transfera tichete intre vehicule

Asigurarea respectarii procedurilor aferente serviciului de parcare - Modelul presupune ca va fi folosit
sistemul de blocare a rofilor si ridicare a automobilului

Costurile de capital - modelul defineste care articole sunt cheltuielile anuale, costuri de creare, sau capitalul
initial. Acest lucru poate fi ajustat pentru diferite articole, in functie de regimul de procurare

VNA - modelul foloseste o rata de scont de 6% pe an.

IPOTEZE PRIVIND COSTURILE

Analiza economica a fost in mare masura bazata pe datele furnizate de catre sau de comun acord cu UIP.
Datele furnizate de UIP includ costurile pentru elemente cum ar fi marcarea locurilor de parcare si salariile
personalului. Tabelul 4.1 de mai jos prezinta principalele ipoteze ale costurilor convenite cu UIP pentru aceasta
analiza.

Tabelul 4.1: Parametrii costurilor conveniti cu UIP

Costul amenzii de parcare Costul amenzii de parcare 200 lei
Costul amenzii de parcare achitat timpuriu 100 lei
Costul amenzii de parcare achitat cu 300 lei
intarziere

Salariile angajatilor din managementul Director parcare 75,000 lei

operational Vice director 55,000 lei
Administrator Contract / | Audit Financir 45,000 lei
Angajati administrare 35,000 lei
Supraveghetori performanta contract 50,000 lei

Salariil angajatilor in parcaje stradale Supervizor 40,000 lei
Sefi de echipa 38,000 lei

Salarii angajatilor ce se ocupa de blocarea Angajati pentru asigurarea respectarii 35,000 lei

ridicarea autovehiculului procedurilor aferente serviciului de parcare
Manager 40,000 lei
Supervizor / Managerul spatiului 35,000 lei
Soferi 25,000 lei
EOs (blocarea ridicarea) 25,000 lei

Project number: 50600035
Dated: 12/06/2012 B. 24
Revised:



Salarii angajatii care proceseaza tichetele si  Manager 40,000 lei

permisele Supervizor 35,000 lei
Angajat procesare aviz 25,000 lei
Angajati instante si contestatii 25,000 lei
Angajati procesare permise 25,000 lei
Angajati pentru parcometre 25,000 lei

Costuri de infrastructura Costuri penturu marcaj/spatiu 20 lei
Parcometru - Cost per indicator : 1,000 lei
Indicator zona - Cost per indicator: 1,000 lei
Distribuitor tichete de parcare (P&D) 54,000 lei
Costul unui vehicul (pentru blocarea 105,000 lei
autoturismelor)
Costul unui system de tehnologii 500,000 lei
informationale

Complex pastrare/depozitare vehicule Securitatea zonei 350,000 lei
Ofiicul de plati 90,000 lei
Costuri anuale 180,000 lei

Venit din asigurarea respectarii procedurilor  Venit in rezultatul ridicarii maginii 900 lei

aferente serviciului de parcare . o L .
Venit in urma blocarii masinii 250 lei

4.4 Anvergura parcarilor propuse

A fost realizata o analiza economica cost-beneficiu pentru a evalua viabilitatea sistemului de parcari auto n
centrul orasului. Propunerea este de a introduce spatii de parcare de strada conform principiului Pay & Display
(Plateste si afiseaza), astfel cum este prevazut mai jos.

Evaluarea presupune ca 15% din locuri sa fie utilizate de catre persoane cu permise de parcare, iar spatiile
ramase vor fi achitate prin schema Pay & Display (Plateste si afiseaza).

Analiza parcarii auto a fost bazata pe urmatorul volum al spatiior de parcare auto si estimarile costurilor
prevazute in sectiunea XX de mai sus, convenite cu UIP.

Tabelul 4.2: Alocarea spatiilor de parcare conform strazilor

396 337

1 31st August 1989

2 Veronica Micle 100 85
3 Stefan cel Mare si Sfint 351 297
4 Mitropolit Varlaam 154 131
5 Columna 214 182
6 Alecandru cel Bun 194 165
7 Ismail 272 231
8 Tighina 120 101



© 52 44

Bulgara

10 Armeneasca 101 86
11 Vasile Alecsandri 96 81
12 Minai Eminescu 128 108
13 Vlaicu Pircalab 90 7
14 Puskin 244 207
15 Mitropolit G Banulescu Bodoni 168 142
16 George Cosbuc 0 0

17 Al Diodita 86 73
18 Negruzzi 0 0

19 str. Cosmonautilor 47 39
20 str lerusulim 53 45
21 str. Balanescu 41 35
22 str. Avram lancu 12 10
23 str St Georghe 9 8

4.5 Costul implementarii

Costurile de implementare asociate cu schema propusa au fost discutate si convenite cu UIP, si sunt stabilite in
instrumentul de evaluare a parcarilor. Costurile au fost impartite Tn costuri de capital si costuri de intretinere.
Estimarile costurilor sunt prezentate in tabelele 4.3 si 4.4 de mai jos.

COSTURI DE FONDARE

Costurile de fondare include elemente unice, cum ar fi marcarea locurilor de parcare, indicatoare rutiere,
distribuitoare de tichete ( P & D), echipamente pentru personal (aparate de radio receptie, aparate foto, etc),
instruirea personalului, precum si echipamente de birou.

Tabelul 4.3: Estimarea costurilor de fondare

Personal / Salarii 0
AIt_e cos}uri aferete personalului (e.g. chletuieli de regie, acomodare, 0
uniforma)

Management Operational Echipament de oficiu 0
ﬁétﬁe?:)stuir (e.g.relatii cu publicul, masina,instruire, distribuitoare 14,947,710
TOTAL 14,947,710
Angajati / Salarii 0
Alte costuri angajati 0

Asigurarea respectarii
procedurilor aferente Echipament de oficiu 1,144,880
serviciului de parcare

Alte costuri 5,000

TOTAL 1,149,880

Angajati / Salarii 0
Blocare si ridicare

Alte costuri angajati 0
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Echipament de oficiu 39,600
Alte costuri 105,000
TOTAL 144,600
Angaijati / Salarii 0
Alte costuri angajati 0
Egg::g?etﬁgﬁﬁsﬂ RIS Echipament de oficiu 929,200
Alte costuri 0
TOTAL 929,200
Angaijati / Salarii 0
Alte costuri angajati 0
Lrg{sé't’;f;enﬁﬁ:‘gz:“e”te si Echipament de oficiu 59,600
Alte costuri 300,000
TOTAL 359,600
TOTAL CAPITAL DE FONDARE (MDL) 17,530,990

CHELTUIELI DE FONDARE

Cheltuielile de fondare indicate mai jos sunt cheltuielile unice suportate inainte de incepere, precum uniformele
personalului, relatii cu publicul, costurile de consultanta, instruire, costurile de angajare,securitatea locului,
pregaétirea centrului, costul camioanelor, costuul blocarii vehiculelor si sistemele informatice.

Tn evaluare, este ad3ugaté o luna suplimentard de cheltuieli anuale la cheltuielile de fondare descrise mai jos
pentru a tine cont de cheltuielile suportate Thainte de data inceperii.

Profitul operatorului si contributia la costuri se adauga deasemenea cheltuielior de fondare, la o rata de 18%
din totalul costurilor de fondare. Acest lucru nu este inclus in tabelul de mai jos.

Tabelul 4.4: Estimarea cheltuielilor de fondare

Personal / Salarii 0
Alte costuri aferete personalului (e.g. chletuieli de regie, acomodare, 16,000
uniforma)

Management Operational Echipament de oficiu 36,000
Alte costuir (e.g.relatii cu publicul, masina,instruire, distribuitoare 284,000
tichete)

TOTAL 336,000
Angajati / Salarii 0
Alte costuri angajati 183,000

Asigurarea respectarii
procedurilor aferente Echipament de oficiu 3,800
serviciului de parcare

Alte costuri 228,000
TOTAL 414,800
Angajati / Salarii 0

Blocare si ridicare
Alte costuri angajati 91,800



Echipament de oficiu 8,000
Alte costuri 1,739,900
TOTAL 1,839,700
Angaijati / Salarii 0
Alte costuri angajati 0

Procesarea tichetelor si
permiselor Echipament de oficiu 379,368
Procesarea permiselor

Alte costuri 240,136
TOTAL 619,504
Angaijati / Salarii 0
Alte costuri angajati 22,500
Lrg{séit’;f;zanﬁ‘gszu?te'°r $' Echipament de oficiu 8,100
Alte costuri 63,000
TOTAL 93,600
CAPITAL FONDARE TOTAL (MDL) 3,303,604

COSTURI ANUALE

Costurile anuale asociate cu schema de parcare includ salariile personalului, costurile de cazare pentru
personal, costuri de regie pentru personal, intretinere de birou, inchirierea echipamentelor de birou, masini de
birou, cursuri de formare, distribuitoare de tichete, asigurare si intretinere, tichete, costuri de regie
departamentale, suport IT, comunicatii, si costurile serviciilor de adjudecare.

Costurile sunt majorate la o rata de 5% tinand cont de inflatie. in plus, profitul operatorului, precum si
contributia la costuri se adaugéa cu 18% in fiecare an. Costurile inflatiei si ale operatorului nu sunt incluse in
cifrele de mai jos.

Tabelul 4.5 Estimarea costurilor anuale
Personal / Salarii 380,000
Alte costuri aferete personalului (e.g. chletuieli de regie, acomodare, 137,000
uniforma)

Management Operational Echipament de oficiu 275,208
Alte costuir (e.g.relatii cu publicul, masina,instruire, distribuitoare 2,011,901
tichete)

TOTAL 2,804,109
Angajati / Salarii 1,347,000
Alte costuri angajati 644,200

Asigurarea respectarii
procedurilor aferente Echipament de oficiu 491,786
serviciului de parcare

Alte costuri 480,138

TOTAL 2,963,124

Angajati / Salarii 475,000

Alte costuri angajati 118,250
Blocare si ridicare

Echipament de oficiu 142,960

Alte costuri 409,229
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TOTAL 1,145,439
Angajati / Salarii 631,490
Alte costuri angajati 513,821
Procesae tickete si permise Echipament de oficiu 642,789
Alte costuri 3,117,139
TOTAL 4,905,239
Angajati / Salarii 253,000
Alte costuri angajati 166,550
Lrg{géitg?;eniz:‘gzrente si Echipament de oficiu 2,700
Alte costuri 124,327
TOTAL 546,577
TOTAL SET UP CAPITAL (MDL) 12,364,488

4.6 Venitul anual

Veniturile sunt generate prin urmatoarele modalitati:
m Achitarea amenzilor

m Platile pentru blocare si ridicare

m Platile pentru premise

m Taxarea in strada

m Veniturile nete din recuperarea datoriilor

Pentru a tine cont de inflatie de-a lungul timpului, modelul economic majoreaza venitul anual cu 5% la fiecare 5
ani. Un rezumat al venitului de baza este prezentat in Tabelul 4.6 de mai jos.

Tabelul 4.6: Venitul annual

Achitarea amenzilor 10,404,000
Platile pentru blocare si ridicare 3,946,000
Platile pentru permise 4,300,000
Taxarea pe strada 16,646,000
Venituri nete din recuperarea datoriilor 85,000
Total 35,381,000

Analiza parcarilor auto a fost realizata pentru scenariul de baza, utilizand urmatorii factori cheie:

m  Tariful pentru parcare 4 MDL /ora
m  Costurile operatorului conform bugetului
m Utilizarea medie 60%

Rezultatele analizei economice sunt prezentate in Tabelul 4.7 de mai jos.



Tabelul 4.7: Analiza economica de baza

Costurl de Costuri anuale

0 START 22,478,703 22,478,703 2,580,000 -19,898,703
1 2013 - 14,590,096 14,590,096 32,041,992 17,451,896
2 2014 - 15,319,601 15,319,601 35,380,530 20,060,929
3 2015 - 16,085,581 16,085,581 35,380,530 19,294,949
4 2016 - 16,889,860 16,889,860 35,380,530 18,490,670
5 2017 - 17,734,353 17,734,353 35,380,530 17,646,177
6 2018 - 18,621,070 18,621,070 38,918,583 20,297,513
7 2019 - 19,552,124 19,552,124 38,918,583 19,366,459
8 2020 - 20,529,730 20,529,730 38,918,583 18,388,853
9 2021 - 21,556,216 21,556,216 38,918,583 17,362,367
10 2022 - 22,634,027 22,634,027 38,918,583 16,284,556
11 2023 - 23,765,729 23,765,729 42,810,441 19,044,713
12 2024 o 24,954,015 24,954,015 42,810,441 17,856,426
13 2025 - 26,201,716 26,201,716 42,810,441 16,608,725
14 2026 = 27,511,802 27,511,802 42,810,441 15,298,640
15 2027 - 28,887,392 28,887,392 42,810,441 13,923,050
16 2028 = 30,331,761 30,331,761 47,091,485 16,759,724
17 2029 = 31,848,349 31,848,349 47,091,485 15,243,136
18 2030 = 33,440,767 33,440,767 47,091,485 13,650,719
19 2031 = 35,112,805 35,112,805 47,091,485 11,978,680
20 2032 = 36,868,445 36,868,445 47,091,485 10,223,040

VAN 180,005,566

RIR pe 5 ani 89%
RIR pe 20 de ani 93%

Rezultatele analizei indica faptul ca sistemul este viabil, si ofera o rata interna de rentabilitate de 89%
dupa 5 ani, precum si 0 RIR de 93% dupa 20 de ani. Acest lucru arata o afacere pe termn lung foarte
pozitiva, in ciuda ipotezelor relativ conservatoare utilizate in scenariul de baza. Aplicarea noilor tehnologii
si a inovatiilor in toata perioada de evaluare va consolida afacerea

A fost efectuata o analiza a sensibilita{ii pentru a testa impactul diferitor tarife de parcare, costurilor
operatorului, si gradului de ocupare. Testele de sensibilitate sunt destinate pentru a demonstra robustetea
ipotezelor utilizate in scenariul de baza, si fiabilitatea afacerii in raport cu costul si variatiile cererii.
Scenariile testate au fost convenite cu UIP si sunt dupa cum urmeaza:

m Tariful de parcare a crescut la 6MDL, 8MDL

m Gradul mediu de ocupare a crescut la 70%, 85%

m Costurile Operatoului au crescut cu 10%, 20%, 30%

Rezultatele testelor de sensibilitate sunt prezentate mai jos in Tabelele 4.8 - 4.14.

TESTUL DE SENSIBILITATE - TARIFUL
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Tabelul 4.8: Testul de sensibilitate - Tariful a crescut la 6 lei pe ora

Costuri de capital Costuri anuale operaglonale Beneficii (MDL)

START 22,478,703 2,580,000 -19,898,703

1 2013 - 14,590,096 40,364,904 25,774,808
2 2014 - 15,319,601 43,703,442 28,383,841
3 2015 - 16,085,581 43,703,442 27,617,861
4 2016 - 16,889,860 43,703,442 26,813,582
5 2017 - 17,734,353 43,703,442 25,969,089
6 2018 - 18,621,070 48,073,786 29,452,716
7 2019 - 19,552,124 48,073,786 28,521,662
8 2020 - 20,529,730 48,073,786 27,544,056
9 2021 - 21,556,216 48,073,786 26,517,570
10 2022 - 22,634,027 48,073,786 25,439,759
11 2023 - 23,765,729 52,881,165 29,115,436
12 2024 - 24,954,015 52,881,165 27,927,150
13 2025 = 26,201,716 52,881,165 26,679,449
14 2026 = 27,511,802 52,881,165 25,369,363
15 2027 - 28,887,392 52,881,165 23,993,773
16 2028 = 30,331,761 58,169,281 27,837,520
17 2029 = 31,848,349 58,169,281 26,320,932
18 2030 = 33,440,767 58,169,281 24,728,514
19 2031 = 35,112,805 58,169,281 23,056,476
20 2032 - 36,868,445 58,169,281 21,300,836
VAN 287,041,852

RIR pe 5 ani 132%

RIR pe 20 de ani 134%



Tabelul 4: Testul de sensibilitate - Tariful a crescut la 8 lei pe ora

Costuri de capital Costuri anuale operationale Beneficii (MDL)

START 24,145,589 2,580,000 -21,565,589

1 2013 - 14,792,725 48,687,816 33,895,091
2 2014 - 15,532,362 52,026,354 36,493,992
3 2015 - 16,308,980 52,026,354 35,717,374
4 2016 - 17,124,429 52,026,354 34,901,925
5 2017 - 17,980,650 52,026,354 34,045,704
6 2018 - 18,879,683 57,228,989 38,349,307
7 2019 - 19,823,667 57,228,989 37,405,323
8 2020 - 20,814,850 57,228,989 36,414,139
9 2021 - 21,855,593 57,228,989 35,373,397
10 2022 = 22,948,372 57,228,989 34,280,617
11 2023 - 24,095,791 62,951,888 38,856,097
12 2024 - 25,300,580 62,951,888 37,651,308
13 2025 - 26,565,609 62,951,888 36,386,279
14 2026 - 27,893,890 62,951,888 35,057,998
15 2027 - 29,288,584 62,951,888 33,663,304
16 2028 - 30,753,014 69,247,077 38,494,063
17 2029 - 32,290,664 69,247,077 36,956,413
18 2030 - 33,905,197 69,247,077 35,341,880
19 2031 - 35,600,457 69,247,077 33,646,620
20 2032 - 37,380,480 69,247,077 31,866,597
VAN 388,912,057

RIR pe 5 ani 160%
RIR pe 20 de ani 161%

Rezultatele testului de sensibilitate indica realizarea unor rate mult mai mari a rentabilitatii daca tariful
creste la 6 sau 8 lei pe ora. Cu toate acestea, aceasta evaluare nu tine cont de stramutare ca urmare a
tarifelor mai mari.
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TESTUL SENSIBILITATII - COSTURILE OPERATORULUI

Tabelul 4.10: Testul sensibilitatii — Costurile operatorului au crescut cu 10%

Costuri de capital Costuri anuale operaglonale Beneficii (MDL)

START 24,726,573 2,580,000 -22,146,573

1 2013 = 16,049,105 32,041,992 15,992,887
2 2014 - 16,851,561 35,380,530 18,528,969
3 2015 - 17,694,139 35,380,530 17,686,391
4 2016 - 18,578,846 35,380,530 16,801,684
5 2017 - 19,507,788 35,380,530 15,872,742
6 2018 - 20,483,177 38,918,583 18,435,406
7 2019 - 21,507,336 38,918,583 17,411,247
8 2020 - 22,582,703 38,918,583 16,335,880
9 2021 - 23,711,838 38,918,583 15,206,745
10 2022 - 24,897,430 38,918,583 14,021,153
11 2023 - 26,142,301 42,810,441 16,668,140
12 2024 - 27,449,417 42,810,441 15,361,025
13 2025 - 28,821,887 42,810,441 13,988,554
14 2026 = 30,262,982 42,810,441 12,547,459
15 2027 = 31,776,131 42,810,441 11,034,310
16 2028 = 33,364,937 47,091,485 13,726,548
17 2029 = 35,033,184 47,091,485 12,058,301
18 2030 = 36,784,843 47,091,485 10,306,642

19 2031 = 38,624,086 47,091,485 8,467,400

20 2032 = 40,555,290 47,091,485 6,536,195
VAN 152,562,171

RIR pe 5 ani 71%

RIR pe 20 de ani 7%



Tabelul 4.10: Testul sensibilitatii — Costurile operatorului au crescut cu 20%

Costuri de capital Costuri anuale operaglonale Beneficii (MDL)

START 26,974,443 2,580,000 -24,394,443

1 2013 - 17,508,115 32,041,992 14,533,877
2 2014 - 18,383,521 35,380,530 16,997,009
3 2015 - 19,302,697 35,380,530 16,077,833
4 2016 - 20,267,832 35,380,530 15,112,698
5 2017 - 21,281,223 35,380,530 14,099,307
6 2018 - 22,345,284 38,918,583 16,573,299
7 2019 - 23,462,548 38,918,583 15,456,034
8 2020 - 24,635,676 38,918,583 14,282,907
9 2021 - 25,867,460 38,918,583 13,051,123
10 2022 - 27,160,833 38,918,583 11,757,750
11 2023 - 28,518,874 42,810,441 14,291,567
12 2024 = 29,944,818 42,810,441 12,865,623
13 2025 - 31,442,059 42,810,441 11,368,382
14 2026 = 33,014,162 42,810,441 9,796,279

15 2027 = 34,664,870 42,810,441 8,145,571
16 2028 = 36,398,113 47,091,485 10,693,372
17 2029 = 38,218,019 47,091,485 8,873,466
18 2030 = 40,128,920 47,091,485 6,962,565
19 2031 = 42,135,366 47,091,485 4,956,119

20 2032 = 44,242,134 47,091,485 2,849,351
VAN 125,118,776

RIR pe 5 ani 57%
RIR pe 20 de ani 63%
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Tabelul 4.10: Testul sensibilitatii — Costurile operatorului au crescut cu 20%

Costuri de capital Costuri anuale operaglonale Beneficii (MDL)

START 29,222,314 2,580,000 -26,642,314
1 2013 - 18,967,124 32,041,992 13,074,868
2 2014 - 19,915,481 35,380,530 15,465,049
3 2015 - 20,911,255 35,380,530 14,469,275
4 2016 - 21,956,817 35,380,530 13,423,712
5 2017 - 23,054,658 35,380,530 12,325,872
6 2018 - 24,207,391 38,918,583 14,711,192
7 2019 - 25,417,761 38,918,583 13,500,822
8 2020 - 26,688,649 38,918,583 12,229,934
9 2021 - 28,023,081 38,918,583 10,895,502
10 2022 - 29,424,235 38,918,583 9,494,348
11 2023 = 30,895,447 42,810,441 11,914,994
12 2024 = 32,440,220 42,810,441 10,370,222
13 2025 = 34,062,230 42,810,441 8,748,211
14 2026 = 35,765,342 42,810,441 7,045,099
15 2027 = 37,553,609 42,810,441 5,256,832
16 2028 = 39,431,290 47,091,485 7,660,196
17 2029 = 41,402,854 47,091,485 5,688,631
18 2030 = 43,472,997 47,091,485 3,618,489
19 2031 - 45,646,647 47,091,485 1,444,839
20 2032 = 47,928,979 47,091,485 -837,494
VAN 97,675,381
RIR pe 5 ani 44%
RIR pe 20 de ani 52%

Rezultatele testului de sensibilitate indica faptul ca o mica crestere a costurilor Operatorului nu va transforma
sistemul Tn unul neviabil, cu toate aceasta va reduce rentabilitatea pe termen lung. Majorarea costurilor
Operatoului cu 30%, ar avea efecte mult mai serioase pe termen lung, analiza sugerand ca costurile anuale ar
putea depasi veniturile anuale pe parcursul a 20 de ani . Daca acest lucru se intdmpla, iar costurile sunt in
mod evident mai mari decat cele prognozate, va fi necesar ca municipalitatea sa majoreze tarifele de parcare
peste ipotezele din model (cu 10% la fiecare 5 ani) pentru a asigura o afacere profitabila pe termen lung.



TESTELE DE SENSIBILITATE — UTILIZAREA SPATIULUI DE PARCARE

Tabelul 4.13: Testul de sensibilitate — Utilizarea a crescut pana la 70%

Costuri de capital Costuri anuale operaglonale Beneficii (MDL)

START 22,478,703 2,580,000 -19,898,703

1 2013 = 14,590,096 34,816,296 20,226,200
2 2014 - 15,319,601 38,154,834 22,835,233
3 2015 - 16,085,581 38,154,834 22,069,253
4 2016 - 16,889,860 38,154,834 21,264,974
5 2017 - 17,734,353 38,154,834 20,420,481
6 2018 - 18,621,070 41,970,317 23,349,247
7 2019 - 19,552,124 41,970,317 22,418,194
8 2020 - 20,529,730 41,970,317 21,440,587
9 2021 - 21,556,216 41,970,317 20,414,101
10 2022 - 22,634,027 41,970,317 19,336,290
11 2023 - 23,765,729 46,167,349 22,401,620
12 2024 - 24,954,015 46,167,349 21,213,334
13 2025 - 26,201,716 46,167,349 19,965,633
14 2026 = 27,511,802 46,167,349 18,655,547
15 2027 = 28,887,392 46,167,349 17,279,957
16 2028 = 30,331,761 50,784,084 20,452,323
17 2029 = 31,848,349 50,784,084 18,935,735
18 2030 = 33,440,767 50,784,084 17,343,317
19 2031 = 35,112,805 50,784,084 15,671,279
20 2032 = 36,868,445 50,784,084 13,915,639
VAN 215,684,328

RIR pe 5 ani 103%
RIR pe 20 de ani 107%
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Tabelul 4.14: Testul sensibilitatii — Utilizarea a sporit pana la 85%

Costuri de capital Costuri anuale operaglonale Beneficii (MDL)

START 22,478,703 2,580,000 -19,898,703

1 2013 = 14,590,096 38,977,752 24,387,656
2 2014 - 15,319,601 42,316,290 26,996,689
3 2015 - 16,085,581 42,316,290 26,230,709
4 2016 - 16,889,860 42,316,290 25,426,430
5 2017 - 17,734,353 42,316,290 24,581,937
6 2018 - 18,621,070 46,547,919 27,926,849
7 2019 - 19,552,124 46,547,919 26,995,795
8 2020 - 20,529,730 46,547,919 26,018,189
9 2021 - 21,556,216 46,547,919 24,991,703
10 2022 - 22,634,027 46,547,919 23,913,892
11 2023 - 23,765,729 51,202,711 27,436,982
12 2024 - 24,954,015 51,202,711 26,248,696
13 2025 - 26,201,716 51,202,711 25,000,995
14 2026 = 27,511,802 51,202,711 23,690,909
15 2027 ° 28,887,392 51,202,711 22,315,319
16 2028 = 30,331,761 56,322,982 25,991,221
17 2029 = 31,848,349 56,322,982 24,474,633
18 2030 = 33,440,767 56,322,982 22,882,215
19 2031 = 35,112,805 56,322,982 21,210,177
20 2032 = 36,868,445 56,322,982 19,454,537
VAN 269,202,471

RIR pe 5 ani 125%
RIR pe 20 de ani 127%

Rezultatele testului de sensibilitate demonstreaza ca, aa cum este de asgteptat orice crestere a gradului
de utilizare peste 60% va avea un impact pozitiv asupra afacerii. O crestere a gradului de utilizare de
la 60% la 70% ar majora RIR pe 5 ani cu 14%, iar RIR pe 20 ani cu 36%.



SUMARUL REZULTATELOR
Sumarul cazului de baza si rezultatele scenariului testarii este prezentat in Tabelul 4.15 de mai jos
Tablelul 4.15:  Sumarul rezultatului modelat

Cazul de baza 180,005,566 89% 93%
Tarif 4 MDL / ora

Costurile Operatorului conform tintei

Utilizare 60%

Testarea sensibilitatii - Tarif 287,041,852 132% 134%
Tarif 6 MDL / ora

Testarea sensibilitatii - Tarif 388,912,057 160% 161%
Tarif 8 MDL / ora

Testarea sensibilitatii - Costuri 152,562,171 71% 7%
Cost Operator + 10%

Testarea sensibilitatii - Costuri 125,118,776 57% 63%
Cost Operator + 20%

Testarea sensibilitatii - Costuri 97,675,381 44% 52%
Cost Operator + 30%

Testarea sensibilitatii - Utilizare 215,684,328 103% 107%
Utilisation 70%

Testarea sensibilitatii - Utilizare 269,202,471 125% 127%
Utilizare 85%

Tabelul 4.15 de mai sus sintetizeaza rezultatele analizelor economice efectuate. Rezultatele
demonstreaza ca tariful de parcare si costurile Operatorului au cel mai mare impact asupra
rentabilitatii, Tn timp ce utilizarea medie a schemei de parcare, o variabila care este in afara controlului
municipiului, are un impact mai redus. Rezultatele evidentiaza, de asemenea, importanta controlului
costurilor, deoarece o crestere de 30% a costurilor poate reduce RIR la doar 52% pe parcursul a 20 de
ani.

In concluzie, schema de parcare propusa are o puternica justificare economica pe termen scurt si
mediu, si atata timp cat tariful este revizuit la intervale regulate, schema ar trebui sa fie profitabila
pentru municipalitate pe parcursul perioadei de 20 de ani.Tariful propus de 4 lei / ora a dovedit sensul
sau financiar ca punct de plecare, atata timp cat exista masuri de asigurare a respectarii procedurilor
aferente serviciului de parcare pentru a asigura venitul.
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11.2

Justificarea / argumentarea politcii

Introducere

Este demult cunoscut faptul ca parcarile sunt o problema in Municipiul Chisinau. Prezenta unor
parcari adecvate si fluxul nestingherit al traficului sunt esentiale pentru economia Chisinaului si
pentru mediul ambiant. Aceasta politica in domeniul parcarilor este necesara pentru a determina
modul Tn care municipalitatea isi propune sa gestioneze si sa reglementeze nivelul cererii si a ofertei
n raport cu parcarile, asigurand legatura dintre transport si modul de utilizare a terenurilor. Politicile
privind parcarile prevazute in acest document sunt concepute pentru a ajuta persoanelor sa vina in
oras pentru afaceri, cumparaturi sau pentru a-si ocupa timpul liber, precum si pentru a face strazile
mai sigure pentru soferi si pietoni.

Reglementarea parcarilor este cea mai eficienta atunci cand este gestionata ca parte a unei strategii
globale de dezvoltare si intretinere a unui orag. Strategia in domeniul parcarilor este un aspect al
strategiei generale de dezvoltare si trebuie sa fie sustinutd, si complementata de alte strategii, cum
ar fi:

m Un plan de dezvoltare urbana clar si integrat;

m O strategie a transportului public pragmatica si realizabila;

m O strategie definita privind siguranta rutiera;

m O strategie cuprinzatoare privind managementul si intretinerea infrastructurii; si

m O strategie de finantare si financiara care sustine elementele de mai sus.
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1.2  intelegerea problemelor

1.2.1 Este esential sa intelegem conditiile curente si comportamentul utilizatorilor din Chisinau pentru ca
politicile de parcare sa poata aborda problemele in anumite locatii si sa ofere rezultate care vor ajuta
autoritatilor sa ofere strategii mai largi in domeniul mediului, economiei, si a dezvoltarii urbane.

1.2.2 Politica in domeniul parcarilor in Chisinau trebuie sa ofere raspunsuri pentru problemele identificate
in oras. Acest lucru va asigura ca obiectivele Tn domeniul parcarilor pot fi elaborate ca raspuns la
problemele aferente parcarilor.

1.2.3 Unele din problemele de baza includ:

Nivelul actual de parcare este determinat ca fiind unul excesiv in locatii cheie, in special la
nivelul zonei de centru, de exemplu, str. Puskin in apropierea Bd. Stefan cel Mare, zona din
jurul pietei centrale si a Autogarei, zonele de la Universitatea din Stat din Moldova si Academia
de Studii Economice.

Tn prezent, exista o gestionare limitatd a parcarilor care rezult in spatji de parcare
inconsecvente, niveluri inadecvate a utilizarii si rotatiei, nepotrivire in amplasarea spatiilor de
parcare in raport cu cererea si lipsa unui accent clar Tn gestionarea utilizarii parcajelor/
parcarilor si cererii pentru parcarea pe termen lung /scurt;

Congestia este o problema majora, in special in centrul orasului, precum si comportamentul
neadecvat in ce priveste parcarea; vehiculele care circula in incercarea de a gasi un loc de
parcare si lipsa unei gestionari adecvate contribuie partial la situatia respectiva. Aceasta este o
problema larg raspandita, desi strazile cele mai afectate includ Str. Tighina, str. M Varlaam,
Str. Puskin, str. Cosmonaultilor;

Nivelurile de impunere a parcarilor, contraventiile si contestatiile, inseamna ca parcarea a
devenit o activitate din ce in ce mai informald, iar conducatorii auto nu vad nici un risc asociat
cu comportamentul neadecvat de parcare;

Pentru a complementa masurile pozitive intreprinse pentru a imbunatati furnizarea serviciilor
de transport public, precum si pentru a incuraja utilizarea modurilor de transport ce exclud
autoturismul, este necesar de a gestiona oferta existenta si propusa a spatiilor de parcare -
atat stradale, cat si in locuri special amenajate - pentru o mai buna reflectare a planului de
dezvoltare urbana si a aspiratiilor curente / viitoare de dezvoltare a orasului;

Trebuie considerata utilizarea multipla a parcarilor ex. in zone cu utilizare combinata pentru a
asigura ca spatiile de parcare pot fi folosite pentru alte scopuri atunci cand cererea pentru
parcare este limitata;

in stadiul actual, cererea pentru parcare pare sa fie semnificativd si depaseste oferta
disponibila, in special pentru parcajele stradale;
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2.1.2

[ O schimbare in abordarea gestionarii si exploatarii stocului de parcari in oras va necesita
aprobarea legislatiei si reglementarilor noi, cu impact asupra termenelor de punere in aplicare
a unei strategii in domeniul parcarilor cu scopul de a aborda problemele existente;

[ Structura taxei si tarifului pentru parcare trebuie analizat in contextul strategiei generale a
transportului din oras, pentru a se alinia in mod corespunzator cu alte tarife utilizate in
transportul de calatori, etc;

[ Comportamentul imbunatatit in domeniul parcarii va spori siguranta rutiera pentru utilizatorii
drumurilor si pietoni, odata cu alocarea spatiului pentru parcare, acest fapt contribuind la un
flux imbunatatit al pietonilor si traficului;

[ Introducerea unor practici de parcare noi va fi sustinutd de o strategie de marcare pentru a
asigura claritatea pentru toti utilizatorii si eficacitatea sistemului de parcare; si

[ Publicitatea si furnizarea informatiilor privind parcarea si calatoriile va fi emisa in mod regulat si
la scara larga pentru a se asigura ca toti utilizatorii potentiali cunosc si inteleg modul n care
functioneaza regimul de parcare.

Principiile Strategiei privind parcarile
Viziunea

Crearea unei viziuni Tn domeniul politicii de parcare determina o privire generala a ceea ce
intentioneaza sa realizeze politica. in Chisinau, parcarile au intentia de a sustine célatoriile
economice, sociale si educationale, in contextul unui plan urbanistic general si a strategiei in
domeniul transporturilor.

Scopul introducerii politicilor in domeniul parcarilor in Chisinau este:

m Gestionarea utilizarii spatiilor publice de parcare in oras, desi initial accentul va fi pus pe zona
centrala din Chisinau.

m Incurajarea rotatiei in parcajele stradale pentru activitati ce tin de comert, afaceri si cumparatori

m Stramutarea parcarilor utilizate de navetisti spre spatiile de parcare disponibile sau spatiile in
afara zonei de parcare controlata (ZPC).

m Incurajarea transferului de la deplasarea cu automobilul spre utilizarea transportului public.

m Incurajarea utilizarii corespunzétoare a spatiilor de parcare ex. prin utilizarea zonelor de parcare
si nu a parcajelor stradale pentru parcarea de lunga durata.

m Imbunétatirea activitatii economice prin promovarea rotatiei in spatiile de parcare.

m Reducerea circulatiei traficului in zona centrala pentru a aborda problemele de congestionare,
siguranta si calitate a aerului.

m Utilizarea parcarilor pentru a oferi avantaje orasului prin generarea veniturilor de la parcari pentru
a contribui la dezvoltarea transportului public si alte imbunatatiri.
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2.2 Obiective

2.2.1 Controlul si gestionarea parcarilor este eficientd numai atunci cand sunt implementate ca parte a
unei strategii globale de dezvoltare si intretinere a unui oras, cu politici si obiective coerente. Politicile
fn domeniul parcarii sunt un aspect al unui pachet de instrumente implementate in mod colectiv

pentru a realiza o viziune comuna sau un scop.

2.2.2  1n acest context si in scopul de a obtine rezultatele dorite pentru Chisinau, politicile de parcare ar
trebui sa fie privite ca o parte integranta a unei strategii globale de dezvoltare a zonei. Obiectivele
politicii Tn domeniul parcarilor sunt divizate in doi piloni. Pilonul superior ofera obiective

atotcuprinzatoare la nivel macro. Aceste obiective includ:

[ Obiectivul 1.1: Reducerea congestiei;

[ Obiectivul 1.2: Asigurarea unui mediu de transport care sustine economia;
[ Obiectivul 1.3: Imbunatatirea sigurantei si securitatii;

(] Obiectivul 1.4: Armonizarea politicii; Si

[ Obiectivul 1.5: Abordarea integata in raport cu planificarea si transportul

2.2.3 Cele de mai sus sunt completate cu obiective care se concentreaza la un nivel mai local si se
incadreaza in politicile de parcare pentru Chisinau. Obiectivele vor avea drept scop:

[ Obiectivul 2.1: Gestionarea cererii pentru utilizarea spatiilor de parcare din Chisinau cu un
accent initial pe zonele cheie din centrul Chiginaului;

[ Obiectivul 2.2: Reglementarea numarului de vehicule care pot sa parcheze in zonele
desemnate de parcare controlata si promovarea unui comportament responsabil si
adecvat de parcare;

L] Obiectivul 2.3: Contribuirea la gestionarea congestionarii in reteaua rutiera prin asigurarea
unui sistem clar de parcari; si

[ Obiectivul 2.4: Promovarea utilizarii modalitatilor alternative si a transportului public,
limitand disponibilitatea parcarilor in zonele de parcare controlata

2.2.4 Obiectivele de mai sus vor fi realizate printr-o combinatie de masuri care vor avea drept scop:
m Incurajarea rotatiei in parcajele stradale pentru intreprinderi si cumpérétori;

m Stramutarea parcarii de durata lunga/ navetistilor spre spatiile de parcare disponibile sau spatiile
in afara zonei de parcare controlata (ZPC);

m Incurajarea transferului de la deplasarea cu automobilul spre utilizarea transportului public.

m Incurajarea utilizarii corespunzétoare a spatiilor de parcare ex. prin utilizarea zonelor de parcare
si nu a parcajelor stradale pentru parcarea de durata.

m Imbunéatatirea activitatii economice prin promovarea rotatiei in spatiile de parcare..

m Reducerea circulatiei traficului in zona centrala pentru a aborda problemele de congestionare,
securitate si calitate a aerului.
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2.3 Principii directoare

23.1 Au fost stabilite un sir de principii directoare pentru a sustine realizarea acestor obiective si pentru a
ajuta la implementarea, si operarea politicilor in domeniul parcarilor in oras:

m Asigurarea faptului ca strategia parcarilor include taxe de parcare care sunt conforme celor din alte orase
mari;

m Taxele pentru parcare vor influenta alegerea transportului pentru a incuraja utilizarea modalitatulor durabile
de calatorie, acolo unde sunt disponibile;

m Gestionarea parcarilor va descuraja parcarea de durata lunga, Tn special in parcaje pentru a imbunatati
rotatia in parcari si pentru a creste posibilitatea de identificare a spatiului de parcare pentru agenti
economici si persoane fizice;

m Gestionarea parcarilor si tarifele vor fi clare, consecvente pe intreg teritoriul ZPC, si usoare de inteles;

m Metodele de plata pentru parcare, permisele pentru parcare si amenzile vor fi clare, usor de aplicat si
conforme cu strategia;

m Strategia de marcare a parcarilor pentru a asigura accesul direct in spatiile de parcare.

2.3.2  Viziunea, problemele, obiectivele si principiile directoare asigura faptul ca este urmata o abordare
structurata care raspunde in mod corespunzator la problemele existente ce rezulta in implementarea

reusita a politicilor In domeniul parcarilor.
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Politici

3.1 Introducere
3.11 Scopul acestui capitol este de a oferi un rezumat al politicilor pentru Strategia in domeniul parcarilor
din Chisinau
3.2  Tabel cu rezumatul politicilor
3.2.1 Aceasta sectiune contine teze succinte ale politicilor urmate de o explicare si justificare a politicilor
identificate in Proiectul din sectorul drumurilor urbane din Chisinau — Suport pentru sistemul
parcarilor; Raportul privind analiza lacunelor, care sunt descrise in Tabelul 4-1 de mai jos.
Tabelul 4-1: Tabel cu rezumatul politicilor
No Teza de poltici Explicatie / Scop Justificare Obiective
Politici generale in domeniul parcarilor
11 Implementarea Politicile vor stabili tipurile de zone Gestionarea parcarilor este | Atinge
zonelor de parcare unde parcarea controlata este necesara pentru a asigura obiectivele
controlata (ZPC) necesara, precum si perioadele de disponibilitatea parcajelor 11
pentru a rationaliza timp si nivelurile corespunzatoare de | stradale pentru agentii '
si gestiona parcarea | plati pentru parcare. Politicile de economici, cumparatori si 1.2
in zonele care in parcare vor lua in considerare cetatenii care Tsi petrec 21
prezent se confrunta | modurile alternative de transport timpul liber, si pentru a '
cu un deficit de disponibile Tn prezent si in viitor, asigura ca navetistii (cu 2.2

spatii de parcare sau
zone unde acest
deficit probabil va
aparea datorita
modificarilor in
planurile
urbanistice.

deoarece acest lucru va influenta
limitele zonei. Zonarea pentru
parcarea controlata va fi determinata
de planurile urbanistice din prezent si
viitor ale Chisinului.

ZPC initiala a fost identificata Tnh baza
analizei problemelor aferente
parcarilor in centrul Chisinaului. Este
posibil ca in timp util vor fi adaugate
si alte zone afectate de probleme de
parcare similare care pot fi
reglementate de aceste politici.

Politicile si zona de parcare
controlata trebuie sa fie revizuite din
cand in cind pentru a se asigura ca
ambele rdman relevante si
abordeaza probleme specifice in
raport cu cererea pentru circulatie si
parcare in Chisin3u.

autotorisme) nu ocupa
locurile de parcare pe
parcursul unor perioade
lungi de timp.
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Zona de Parcare Controlata propusa initial (ZPC):
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Figure 3.1
1.2 Municipiul va Operatiunile de parcare stradala vor | Operarea, gestionarea si 1.2

achizitiona serviciile | fi plasate intr-un pachet care va impunerea parcarilor a 13
unei entitati permite unui operator experimentat devenit un domeniu de '
corespunzatoare sa gestioneze serviciile in cel mai specializare, iar pentru a 15
pentru a opera, eficient mod, pentru a promova spatii | asigura functionarea
intretine si impune de parcare sigure si adecvate, si eficienta se propune de a
politicile si pentru a asigura un flux de venituri crea un parteneriat pentru a
infrastructura pentru a fi reinvestiti in oras. permite municipiului sa
parcajelor stradale pastreze directia generala
in zona(ele) si controlul, in timp ce va
definita(e) ale ZPC. beneficia de cele mai bune

practici si tehnologii din

partea unui furnizor de

servicii de parcare cu

renume.
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No Teza de poltici Explicatie / Scop Justificare Obiective
1.3 Municipalitatea va ZPC trebuie sa fie flexibila si Aceasta abordare flexibila 11
desemna zone extensibila, pentru a se conforma va proteja obiectivele de 19

adecvate de parcare
controlata (ZPC) in
oras, unde parcarea
va fi permisa numai
in spatii de parcare
desemnate.

Limitele ZPC vor fi
supuse unei revizuiri
permanente pentru a
se asigura ca
schimbarile ce
vizeaza parcarile pot
fi gestionate.

schimbarilor modului de parcare si
evenimentelor unice din anumite zile
- 1n vederea unei extinderi etapizate.
Abordarea privind crearea ZPC si
gestionarea parcarilor ar trebui sa fie
adaptata si altor zone ale orasului.
Aceasta flexibilitate va asigura
gestionarea eficienta a parcarilor in
zonele cu cerere sporita, si va
asigura ca redistribuirea locurilor de
parcare nu va duce spre “revarsarea”
acestora in afara ZPC.

realizare a practicilor
durabile de parcare si va
permite eliminarea si
identificarea zonelor noi
unde pot fi aplicate structuri
tarifare diferite sau
regulamente, ex. limite de
timp.

Politica in domeniul preturilo

durata in parcajele stradale

r pentru a promova parcarea de lunga durata in parcari si parcarea de scurta

2.1 Preturile pentru Pentru a gestiona parcajele stradale | Deficitul spatiilor de parcare | 1.1
parcare vor fi prin taxare si limite de timp cu scopul | in centrul orasului rezulta in 12
stabilite de o de a spori rotatia, a oferi spatii mai faptul ca traficul circula in '
maniera care va aproape de destinatiile cheie si incercareade agasiunloc | 2.1
incuraja parcarea de | pentru a reduce volumul traficului de parcare. iar 59
lunga durata in . o imposibilitatea de a gasi cu '

o . Politicile de parcare vor specifica o
parcari si parcarea N . . N . usurinta un loc de parcare
- s oa cand va fi operationala gestionarea ’ .
de scurta durata in - ; ’ descurajeaza persoanele
) parcarilor si acest lucru va .
parcajele stradale. ’ . . de a se opri pentru
corespunde cu conditiile locale si . :
) ’ perioade scurte de timp
perioadele de cerere. Acest lucru va .
. . pentru a face afaceri, a
determina motivele pentru care oo
N . merge la cumparaturi sau
parcarea este taxata la anumite . . .
. . N a-si petrece timpul liber.
perioade si daca este cazul, se va o
. R . Managementul parcarilor
specifica timpul cand spatiile de .
. . este necesar pentru a spori
parcare vor fi gratuite. s N
oportunitatile de a parca in
mod adecvat pe tot
parcursul zilei.
Politicile cu privire la parcajele stradale

31 Platile pentru Acest lucru va incuraja rotatia in Limitele privind durata 11
parcare vor fi locurile de parcare pentru a oferi de parcare si perioadele 12
aplicabile tuturor parcari suficiente in scopuri de de revenire asigura fap- '
spatiilor de parcare afaceri, cumparaturi sau de tul ca navetistii nu par- 2.1
in cadrul Zonei de agrement. Aceasta avantajeaza cheaza in parcajele 59

parcare controlata
(ZPC).

orasul din punct de vedere eco-
nomic prin probabilitatea sporita
de a gasi un loc de parcare dis-
ponibil Tn apropierea destinatiilor
de baza. Se interzice revenirea

stradale pe parcursul zi-
lei. Parcajul stradal este
destinat pentru a satis-
face in primul rand se-
derea de scurta durata,
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No Teza de poltici Explicatie / Scop Justificare Obiective
in zona de parcare n decurs de care sustine activitatea
o ord, cu scopul de a descuraja economica si comer-
supraincarcarea parcometrului, a ciala. Municipalitatea va
asigura rotatia in locurile de pa- trebui sa asigure solutii
care si a spori sansele de a gasi alternative, parcari in
un loc de parcare in strada. afara zonei de parcare
< . o controlata pentru un
Aceasta sporire a rotatiei si a . . .
sanselor de a gasi un spatiu de sejur mai lung si par.-
o care pentru navetisti.
parcare va reduce numarul ve- ’
hiculelor care circuleaza pentru a Rotatia Tn spatijie de
gasi un spatiu de parcare. parcare va oferi bene-
ficii locuitorilor, prin
probabilitatea mai mare
a disponibilitaii spatiilor
de parcare si reducerea
parcarii de lunga durata
si a traficului asociat cu
aceasta in zonele re-
zidentiale din zona de
parcare controlata. Par-
carea rezidentilor in
parcajele stradale,
orcum va fi in contiuare
limitata de reglementari
si restrictii de timp.
Municipalitatea va fi ob-
ligata sa ofere un volum
sporit de parcari de
lunga durata in afara
zonei de parcare, de ex.
prin parcari multi etajate
in puncte cheie si asig-
urarea unui nivel
adecvat de parcari pe
l&nga constructiile noi.
Cerintele referitoare la parcare pentru proiectele de dezvoltare noi
4.1 Standardele de In vederea obtinerii acordului pentru Standardele in domeni- | 1.1
parcare vor fi un nou proiect de dezvoltare, va ul parcarilor pentru pro- 14
aplicate pentru toate | exista o cerinta fata de dezvoltatori iectele noi trebuie im- '
proiectele de sa demonstreze disponibilitatea plementate conform 15
dezvoltare noi cu parcarilor auto suficiente si adecvate SNIP 2.07.01-89 (2000) 21

scopul de a asigura
Ccu parcari adecvate

pentru utilizatorii viitori sau existenta
modalitatilor alternative, mai durabile

pentru a asigura ca ex-
ista un echilibru in
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No Teza de poltici Explicatie / Scop Justificare Obiective
fiecare proiect de deplasare. Pentru toate proiectele asigurarea cu parcarisi | 2.2
pentru a minimiza noi va fi elaborat un set de standarde faptul ca strategia de
dependenta de de parcare. dezvoltare comple-
parcajele stradale. in prezent standardele in domeniul menteaza st-rategla

o . . transportului.
parcarilor pentru toate proiectele noi
sunt prevazute in SNIP 2.07.01-89
(2000).
Spatii de parcare pentru motociclete
51 in cadrul ZPC, vor fi | Zonele de parcare pentru motociclete | Motocicletele sunt o forma 13
oferite spatii vor fi desemnate pentru a asigura ca | durabila de deplasare care 21
desemnate de acest grup are zone adecvate, sigure | utilizeaza mai putin spatiu '
parcare pentru si bine localizate. Din motive de rutier decat autovehiculele 2.3
motociclete in cele securitate, parcarea pentru si care solicita zone
mai potrivite locuri, motocicleta va fi in locuri bine desemnate de parcare.
astfel cum sunt supravegheate.
definite de catre
municipalitate.
Parcarea pentru
motociclete in
cadrul ZPC va fi
limitata la aceste
spatii definite, care
vor fi taxate.
Spatii de parcare pentru persoanele cu dizabilitati
6.1 Parcarea va fi fara Evaluarile identifica persoanele in Crearea parcajelor stra- | 1.3
plata in spatiile de societate cu accesibilitate limitata, dale gratuite pentru 14
parcare pentru cei care pot obtine ecusonul unei persoanele cu dizabil- '
care poseda persoane cu dizabilitati. Acest grup itati va imbunatati ac- 2.1
ecusonul de conducatori auto are o mobilitate cesibilitatea acestora
persoanelor cu limitata, care deseori inseamna ca ei spre diferite destinatii.
dizabilitati. necesita mai mult timp pentru a Deseori, persoanele cu
conduce sa fie conduse mai aproape dizabilitati au optiuni
de destinatie. Astfel, oferindu-le limitate de calatorie,
locuri de parcare gratuite Tn parcajele prin urmare, ele nu ar
stradale si in zone cu timp de trebui sa fie
asteptare limitat, le va fi asigurat un dezavantajate prin fap-
acces sporit. tul ca sunt impuse sa
plateasca pentru par-
care.
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No Teza de poltici Explicatie / Scop Justificare Obiective
Timpul de functionare a ZPC
7.1 Functionarea Pentru a gestiona parcajele stradale | Deficitul spatiilor de parcare | 1.1
zonei de parcare | prin taxare si limite de timp cu scopul | Tn centrul orasului rezulta in 12
controlata va fi de a spori rotatia, a oferi spatii mai faptul ca traficul circula in '
restrictionata aproape de destinatiile cheie si incercareade agasiunloc | 2.1
pentru zilele si pentru a reduce volumul de circulatie | de parcare, iar 59
perioadele cu al traficului imposibilitatea de a gasi cu '
cerere sporita — . . usurinta un loc de parcare
. oA Politicile de parcare vor specifica ’ o .
de luni pana N i . . . descurajeaza oamenii de a
AL xex cand va fi operationala gestion- . .
sambata, 08:00 . ’ se opri pentru perioade
A x area parcarilor si acest lucru va .
pana la 18:00. ’ . .| scurte de timp pentru a face
corespunde cu conditiile locale si .
. ’ * | afaceri, a merge la
perioadele de cerere. Aceasta N .
. . cumparaturi sau a-gi
va determina motivele pentru . .
- petrece timpul liber.
care parcarea este taxata la an- .
. . . . Managementul parcarilor
umite perioade si daca este ca- .
A R este necesar pentru a spori
zul, se va specifica timpul cand v N
spatiile de parcare vor fi gratuite oportunitatile de a parca in
P P 9 " | mod adecvat pe tot
parcursul zilei.
Sarbatori publice
8.1 Parcarile vor fi Cerinta de achitare a taxei pentru Implementarea ZPC nuare | 1.1
gratuite in zilele de parcare de sarbatori publice va fi drept scop sa fie doar un 12

sarbatoare ce
urmeaza.

e 1 ianuarie —
Revelionul;

e Craciunul or-
thodox —
ianuarie

o Pastele
sambata si luni

e Pastele bla-
jinilor

e 27 August —

Ziua Inde-
pendentei;

e 31 August —
Limba Noas-
tra;

e 14 Octombrie
— Hramul
orasului

eliminata si va permite parcarea
gratuita in zona(ele) ZPC.

exercitiu de colectare a
veniturilor, ci este axata pe
gestionarea generala a
cererii pentru locurile de
parcare. Structura cererii se
modifica semnificativ in
timpul sarbatorilor publice si
in caz de necesitate vor fi
aplicate abordari alternative
de gestionare.
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parcarii in locur-
ile de parcare
limitata la maxim
4 ore, fara drep-
tul de intoarcere
indecurs de 1
ora.

nomic prin probabilitatea sporita
de a gasi un loc de parcare dis-
ponibil in apropierea destinatiilor
de baza. Se interzice revenirea
in zona de parcare in decurs de
0 ora, cu scopul de a descuraja

supraincarcarea parcometrului, a

asigura rotatia locurilor de par-
care si a spori sansele de a gasi
un loc de parcare in strada.

Aceasta majorare a rotatiei si a
sanselor de a gasi un spatiu de
parcare va reduce numarul
vehiculelor care circuleaza pentru a
gasi un spatiu de parcare

lei. Parcajul stradal este
destinat pentru a satis-
face n primul rand
necesitatea de parcare
de scurta durata, care
sustine activitatea eco-
nomica si comerciala.
Municipalitatea va
trebui sa asigure solutjii
alternative, parcari in
afara zonei de parcare
controlata pentru un
sejur mai lung si par-
care pentru navetisti.

Rotatia Tn spatiile de
parcare va oferi bene-
ficii locuitorilor, prin
probabilitatea mai mare
a disponibilitaii spatiilor
de parcare si reducerea
parcarii de lunga durata
si a traficului asociat cu
aceasta in zonele re-
zidentiale din zona de
parcare controlata. Par-
carea rezidentilor in
parcajele stradale va fi
in continuare limitata de
reglementari si restrictii
de timp.

Municipalitatea va oferi
un volum sporit de
parcari de lunga durata
in afara zonei de par-
care, de ex. prin parcari
multi etajate in puncte
cheie si asigurarea unui
nivel adecvat de parcari
pe langa constructiile
noi.

No Teza de poltici Explicatie / Scop Justificare Obiective
Restrictii de timp si politica de interzicere a intoarcerii in spatiul de parcare

9.1 Parcajele stra- Acest lucru va incuraja rotatia in Limitele privind durata 11
dale vor oferi locurile de parcare pentru a oferi de parcare si perioda 12
doar locuri de parcari suficiente in scopuri de de revenire asigura fap- '
parcare de afaceri, cumparaturi sau de tul ca navetistii nu par- | 2.1
scurta sedere cu agrement. Aceasta avantajeaza cheaza in parcajele 59
o durata a orasul din punct de vedere eco- stradale pe parcursul zi- |
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No Teza de poltici Explicatie / Scop Justificare Obiective
incércare /Descarcare
10.1 | Vor fi create parcaje | Pentru ca intreprinderea sa Limitarea perioadei de timp | 1.1

adecvate pentru functioneze eficient, este esential ca | si a spatiilor pentru 21
intreprinderi cu incarcarea si descarcarea marfurilor | incarcare si descarcare va '
scopul de a asigura | sa poata fi realizata in apropiere de asigura ca toti utilizatorii
ca incarcarea si sediul intreprinderii, cu scopul de a sunt luati in considerare si
descércarea este minimiza durata de livrare si ca este mentinut un
realizata in distantele pentru transportarea echilibru in cererile de
apropierea de sediile | marfurilor. Amplasarea zonei de acces. Zonele de incarcare
respective si ca incarcare si descarcare, orele si vor asigura disponibilitatea
incarcarea si durata stationarii vor fi definite si spatiului pentru vehicule cu
descarcarea este gestionate in cadrul ZPC pentru a se | scopul de a se aproapia de
efectuata in asigura ca aceasta activitate poate fi | sediul intreprinderii pentru
perioade de timp realizatd. Gestionarea si impunerea necesitati de serviciu.
clar definite. sunt necesare pentru a asigura faptul | Cerintele de proiectare

ca incarcarea / descarcarea este pentru zona

coordonata cu alte activitati si nu incarcare/descarcare vor fi

intrerupe sau perturbeaza alte stabilite in ghidul de

activitati esentiale din zona. proiectare care va insoti

Impunerea va fi, de asemenea, acest document.

necesara pentru a asigura ca acest

spatiu este disponibil pentru

descarcare / incarcare si nu este

abuzat de alti utilizatori.

Spatii pentru taxiuri
11.1 | in cadrul ZPC vor fi Pentru a sprijini rolul pe care il au Spatiile pentru taxi-uri sunt | 1.1

identificate un taxiurile n strategia globala a destinate pentru a sprijini 19
numar limitat de transportului in Chisindu si pentru a activitatea taxi-urilor si '
spatii de parcare oferi un spatiu de asteptare cunoscut | pentru a promova utilizarea | 2.4

pentru taxi-uri. Vor fi
oferite spatii
desemnate pentru
soferii de taxi cu
licenta care
deservesc pasagerii
in baza de primul
venit primul servit.
Spatiile pentru taxi
vor fi oferite in
consultare cu
operatorii firmelor
de taxi.

pentru soferii cu licenta si clientii
potentiali, a oferi clientilor potentiali
locatii stabilite unde acestia pot lua
taxiuri autorizate.

acestora de catre public ca
parte a strategiei generale
de transport (in loc de a
folosi masina si a bloca
spatul de parcare pe strada
pentru sederi de lunga
durata). Spatiile vor fi
localizate in zone cu trafic
sporit, unde persoanele au
cel mai multe nevoie de
taxiuri, de exemplu, garile
auto si de cale ferata, zone
dense de afaceri si locatii
comerciale importante.
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No Teza de poltici Explicatie / Scop Justificare Obiective
Statia de taxi ar trebui sa fie
singurul loc unde publicul
poate inchiria un taxi in
timp ce acesta este in
stationare. Spatiile pentru
taxiuri nu pot fi utilizate de
catre alte vehicule private

Permise de parcare pentru rezidenti
12.1 | Vor fiintroduse Schema de parcare rezidentiala va In unele zone cu utilizari 11
Scheme de parcare desemna principalele zone n care mixte/ zone rezidentiale, 15
pentru rezidenti exista cerere pentru parcaje stradale | cererea pentru spatiile de '
pentru a permite din partea rezidentilor (o nota de parcare depaseste oferta, 2.2
rationalizarea si discutii privind permisele de parcare | atunci cand exista o 53
prioritizarea pentru rezidenti este atasata in insuficienta a spatiilor de '
parcajelor in Anexa 1). Va fi introdusa o schema parcaj Tn anumite ore ale 2.4
utilizarea mixta a de permise pentru parcare in care va | zilei. Prin desemnarea unei
acestora gi in zonele | putea fi achizitionat un permis pentru | zone in calitate de spatiu de
rezidentiale. fiecare gospodarie casnica si acest parcare rezidentiala poate fi
permis va permite parcarea in implementata gestionarea
anumite perioade de timp. spatiilor de parcare. Costul
Gospodariile casnice pot solicita permiselor de parcare
permise suplimentare. Schema de rezidentiale va fi stabilit la
permise va ajuta la solutionarea un nivel care sa acopere
problemelor ce tin de spatiile de costurile de functionare a
parcare in zonele rezidentiale. schemei in contextul
operatiunii mai largi de
reglementare a parcarilor
Permise pentru parcare comerciale
13.1 | Vor fiintroduse Schema de parcare comerciala va Exista zone cu cerere 11
scheme de parcare solicita utilizatorilor comerciali sa ridicata de parcare n 15
comerciale pentru a | achite in avans pentru parcare (o centrul Chisinului si zone '
permite prioritizarea | nota de discutii privind permisele de comerciale importante unde | 2.1
spatiilor in parcajele | parcare comerciale este atasata in terenurile si spatiul sunt la 59
stradale, Anexa 1). Schema de permise pentru | preturi exuberante. Acest '
predominant in parcare va permite procurarea unui lucru este valabil unde 2.3
zonele comerciale si | numar limitat de permise. Acest exista un amestec de
de afaceri. permis va permite parcarea in terenuri pentru scopuri
imediata apropiere de sediul firmei in | comerciale, retail si
anumite perioade de timp. Schema rezidentiale si unde
de permise va aborda deficitul dezvoltarea zonelor
spatiilor de parcare in zonele rezidentiale nu furnizeaza
comerciale si cele cu utilizare mixta. | locuri de parcare sau
parcare insuficienta pentru
a reflecta nivelurile actuale
si prognozate ale numarului

Project number: 50600035
Dated: 04/02/2013
Revised: Final

C.18




No Teza de poltici Explicatie / Scop Justificare Obiective
de automobile. Schema de
permise comerciale va
permite intreprinderilor sa
procure in avans un permis
care poate fi folosit n
apropierea sediului de
diferiti angajati sau de
diferite vehicule de servicu
in cazul in care parcarea
este necesara pentru
activitatea economica.

Firma va trebui sa
demonstreze acest lucru de
la caz la caz.
Structura tarifului
14.1 | Tariful pentru Tariful pentru parcare va fi Gama platilor pentru 11
parcare vainsemna | implementat pentru a incuraja parcare este stabilita pentru 12
un sir de plati care parcarea pe o perioada scurta in a se asigura ca tarifele sunt '
se vor modifica in parcajele stradale si parcarea pe comparabile cu alte orase 2.1
functie de durata termen mai lung in zonele de ale lumii, si iau Tn 50
parcarii parcare. Cu toate acestea, pentru a considerare tarifele din '
descuraja deplasarea transportul public.Tariful va
autovehiculelor, tariful va fi stabilit ca | asigura plati care cresc
sa influenteze alegerea modului de exponential, dupa ce durata
transport si sa descurajeze parcarii ajunge la 4 ore.
conducatorii auto de la parcarea in Aceasta plata pentru
zonele de baza / centrale. parcare va fi stabilita in
raport cu tarifele din
transportul public si, astfel,
va contribui la realizarea
obiectivului strategiei
transporturilor in vederea
incurajarii persoanelor sa
calatoreasca cu tipuri de
transport mai durabile
Furnizarea dispozitivelor pentru tichete si metode de efectuare a platii
15.1 | Dispozitivele pentru | Cu scopul de a se asigura ca Plata pentru parcare si 1.2
vinzarea tichetelor tichetele pentru parcare sunt durata sederii este 21
vor fi instalate la o disponibile pentru toti, vor fi puse la masurata prin eliberarea '
distanta rezonabila dispozitie o varietate de optiuni de unui tichet pentru fiecare 2.2
de parcajele procurare a tichetelor. Acest lucru va | vehicul. Este indispensabil
stradale, iar accesul | asigura un acces facil la tichete prin ca tichetele sa fie accesibile
va fi disponibil intermediul cardului / platilor in tuturor, sa fie usor de
pentru toti. numerar, unui permis si al unui card obtinut, iar restrictiile
de parcare cu plata in avans. trebuie sa fie clare. O
Parcometrele vor fi amplasate n tranzitie spre eliberarea
strada, vor fi vizibile pentru utilizatori, | tichetelor fara numerar este
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politici, va fi elaborat
si pus in aplicare un
proces de impunere
riguros si progresiv
(care contine tichete
de parcare / amenzi,
blocarea rotilor si in
cele din urma
evacuarealridicarea
vehiculului).

parcheaza in spatiile de parcare, nu
respecta regulamentul parcarii si nu
platesc tariful corespunzator

functiona in mod eficient.
Accesul corect si echitabil
la spatiile de parcare se va
realiza atat printr-o
schimbare in
comportamentul
conducatorului auto, cat si
prin punerea in aplicare a
unui proces clar si progresiv
care contine verificarea
regulata, planificata a
tuturor vehiculelor parcate
in locurile de parcare. Cei
care nu au platit pentru
parcare, au parcat
necorespunzator sau au
depasit sederea peste
termenul achitat, vor fi
amendatj.

No Teza de poltici Explicatie / Scop Justificare Obiective

usoare de utilizat, intretinute in mod | de dorit pentru a elimina

regulat de catre operatorul necesitatea de a colecta

concesiunii de parcare. numerarul.

Marcajul
16.1 | Marcajul va fi creat Marcajul adecvat este necesar de la | Marcajul va conduce 1.3
pe itinerarele nodurile de schimbare a transportului | vehiculele de la nodul de 53
principale ale si spre acesta / spre si spatii de schimbare a transportului '
pietonilorsi ale parcare pentru ca soferii sa poata prin intermediul rutelelor
vehiculelor de la/ accesa direct parcérile. In cazul in celor mai potrivite si va
spre centre / care prima parcare nu este asigura ca, in cazul in care
destinatii cheie disponibila, marcajul ar trebui sa o parcare este plina, atunci
latractii/noduri de directioneze soferii catre alte parcari. | conducatorul auto poate
schimbare a Marcajul pietonal intre parcari si merge spre zona de
transportului si destinatii, va oferi, de asemenea o parcare urmatoare. Acest
parcari, cu scopul directie clara si va imbunatati lucru va reduce miscarile
de a ajuta la gasirea | experienta calatoriei pentru utilizatori, | inutile de vehicule in ZPC.
destinatiei si in special pentru vizitatori.
reducerea circulatiei
inutile.
Impunerea
17.1 | Pentru a asigura Pentru a promova utilizarea eficienta | Fara o aplicarea adecvata 11

utilizarea eficientd a | a spatiilor de parcare si pentru a aborda soferii care 51
spatiilor de parcare comportamentul rezonabil al nu se conformeaza '
si realizarea conducatorului auto printr-un sistem normelor, nici un sistem de | 2.2
obiectivelor de clar de penalizare a celor care nu parcare cu plata nu va 53
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No

Teza de poltici

Explicatie / Scop

Justificare

Obiective

Pentru contraventii mai
grave, dar in cazul in care
vehiculul nu este parcat
obstructiv sau periculos,
Operatorul va avea dreptul
sa blocheze rotile, ceea ce
inseamna ca autovehiculul
va fi imobilizat pana la
achitarea amenzii. Masura
finala va fi evacuarea
vehiculelor care incalca, de
exemplu, in imprejurarile
cele mai grave, cum ar fi
atunci cand un vehicul este
parcat intr-o pozitie
periculoasa, sau blocheaza
fluxurile de transport.
Vehicolul va fi transportat
intr-un complex de masini
unde conducatorul auto /
proprietarul va trebui sa
plateasca taxa de parcare,
amengzi restante si costurile
pentru recuperarea
vehiculului.
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No Teza de poltici Explicatie / Scop Justificare Obiective
Politicile privind parcarile

18.1 | Crearea unor parcari | Parcarile reprezintad un patrimoniu Pentru a incuraja parcarile 1.1
corespunzatoare, care ofera beneficii orasului, in afara zonelor centrale, 12
sigure si de calitate | deoarece ofera spatii vizitatorilor, zonele de parcare ar trebui '
inalta va fi incurajata | angajatilor, cumparatorilor si sa fie determinate prin 21
in conformitate cu rezidentilor care au afaceri si realizarea unui studiu 59
politicile prevazute contribuie la sustinerea economiei pentru a identifica cele mai '
in Planul Urbanistic locale. potrivite locatii apropiate de
Zonal Centrul . e . nodurile de schimb ale

C s x Au fost identificate locatii . .
Orasului Chiginau. N . ’ transportului public si
corespunzatoare si acestea au fost .
prevazute in Planul Urbanistic aprciape devd.estlnat,nle <.jev
s e x baza. Parcarile ar trebui sa
Zonal Centrul Orasului Chiginau. i N .
fie amplasate in locuri
Municipalitatea va intreprinde eforturi | adecvate aproape de
pentru a crea un sistem adecvat de destinatii importante, sa fie
parcari printr-o schema de PPP. sigure pentru utilizatori si sa
ofere spatii de parcare
suficiente pentru a satisface
cererea. Cei care au nevoie
de a parca pentru perioade
mai lungi (de exemplu, mai
mare de 3 ore) vor fi
incurajati sa parcheze in
parcari conform politicii
tarifare si restrictiilor la
durata de parcare.

18.2 | Parcarile publice Parcarile sunt oferite celor care au Eliminarea parcarilor de 11
sunt create pentru a | nevoie de a parca pentru o perioada | lunga durata de pe strada 12
oferi spatii pentru o mai lunga. Platile pentru parcare si unde este necesara o '
perioada mai lunga restrictiile de timp Tn parcaje stradale | rotatie sporitd pentru a oferi | 2.1
(peste 3 ore), desi vor stramuta vehiculele in parcari. acces agentilor economici, 59
spatiile respective cumparatorilor si celor care '
vor fi disponibile si isi petrec timpul liber.
pentru o sedere Parcarile vor oferi o zona
scurta. de siguranta si securitate

pentru cei care doresc sa
parcheze pentru durate mai
lungi.

18.3 | in parcarile aflate in | Scopul acestei politici este de a spori | Utilizarea comuna a 11
proprietatea / atractivitatea utilizarii in comun a autovehicului contribuie la o 12
operate de Primarie | autovehiculului si a sprijini strategia strategie de transport '
vor fi alocate spatii de crestere a modalitatilor durabile durabila prin reducerea 2.1
de parcare prioritare | de deplasare. numarului de vehicule in 59
pentru automobilele care este ocupat doar un '
utilizate in comun in singur loc. Astfel oferirea
spatiile de parcare celor mai bune spatii de
cele mai oportune parcare, in calitate de

stimulent va incuraja mai
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No Teza de poltici Explicatie / Scop Justificare Obiective
multi oameni sé& foloseasca
in comun autovehiculul.

18.4 | Parcarile vor asigura | Spatiile de parcare pentru Motocicletele sunt o forma 11
spatii de parcare motociclete vor fi desemnate pentru durabila de deplasare care 12
pentru motociclete a se asigura ca acest grup are zone utilizeazd mai putin spatiu '
in locatii oportune. adecvate, sigure si bine amplasate. rutier decat autovehiculele. | 2.1

Din motive de securitate, parcarea Ele au nevoie de zone 5
motocicletelor va fi in locatii bine desemnate de parcare n )
supravegheate. parcari pentru a nu ocupa
un spatiu de parcare
complet. Responsabilitatea
pentru plata, afisarea si
dovada procurarii tichetului
va fi a soferului
motocicletei.
Monitorizare

19.1 | Indicatorii cheie de KPI vor permite municipalitatii sa KPI vor fi referinta prin care | 1.1
performanta (KPI) monitorizeze functionarea generala si | functionarea regimului de 12
vor fi utilizati pentru | eficienta politicii de parcare si sa parcare poate fi evaluata si '
a monitoriza si realizeze gestionarea contractului de | monitorizata. Acest lucruva | 1.3
gestiona furnizarea concesiune a parcajelor stradale permite monitorizarea 14
serviciilor de pentru a se asigura ca toate politicii de parcare in '
parcare in Chiginau. | obligatiile contractuale sunt general prin colectarea de 15

indeplinite. informatii cu privire la unele 21
elemente, cum ar fi, '
disponibilitatea spatiilor de 2.2
parcare, cererea pentru 53
parcare in zone-cheie, '
scopul calatoriei si durata 2.4

sederii. KPI vor permite, de
asemenea, masurarea
performantei contractului de
parcare si vor fi monitorizati
in mod permanent de catre
municipalitate, acest lucru
este de natura sa includa
aspecte cum ar fi proportia
actiunilor de parcare
achitate, avizelor de
amenda emise, actiuni de
blocare a rotilor, evacuari,
contestatji, proportia de
contestatii castigate /
pierdute, etc. KPI reali
pentru contract urmeaza sa
fie conveniti, iar exemplele
vor fi incluse in documentul
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transport noi si
imbunatatite),
inclusiv publicarea
in mass-media
electronica, pliante,
postere, pagina de
internet si

media

publicitate pe multi-

interesate si consultarea cu rezidentji
si intreprinderile.

reusitd si o campanie de
marketing.

No Teza de poltici Explicatie / Scop Justificare Obiective
de politici
Reinvestirea

20.1 | Fluxul de venituri Re-investirea veniturilor va sprijini Veniturile provenite din 11
provenit din platile mentinerea si imbunatatirea activului | parcare sunt adesea o 12
pentru parcare va fi in beneficiul cetatenilor din Chisinau, | problema discutabila cu '
folosit pentru a si va contribui la Tmbunatatirea exceptia cazului cind 15
acoperi costurile de | infrastructurii pentru a sustine publicul este informat 21
gestionare si vitalitatea economica, sociala si despre modul in care '
exploatare a comerciala a orasului. venitul provenit din parcare | 2.4
parcarii, pentru a este re-investit In facilitati
mentine si a de parcare imbunatétite sau
imbunatati proiecte de transport public
drumurile, care abordeaza planul
infrastructura de general de dezvoltare si
transport si de planul de transport pentru
parcare in Chisinau zona. Aceasta

interdependenta intre
veniturile din parcare,
schimbari ale modului de
calatorie si imbunatatirea
transportului public este o
abordare comuna si bine
testata utilizata in multe
orase si regiuni la nivel
mondial.

20.2 | Realizarea unei Campania de publicitate si de Publicul trebuie sa 11
campanii de marketing este esentiala pentru inteleaga obiectivele si 12
publicitate si informarea publicului cu privire la functia ZPC cu scopul de a '
marketing (alinierea | motivele in spatele introducerii ZPC imbunatati transportul local. | 1.5
Cu campania care si obiectivele pe care intentioneaza Consultarea adecvata, 21
scoate in evidenta sa le atinga. Initiativele de marketing | impreuna cu publicitatea '
sistemele de vor fi sprijinite cu implicarea partilor vor asigura o publicitate 2.4
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1.1

111

112

1.2
1.2.1

Introducere

Prezentarea Zonei de Parcare Controlata

Acest ghid de proiectare a fost elaborat pentru a oferi asistenta Proiectantilor in implementarea
parcajelor stradale intr-o zona de parcare controlata (ZPC). O ZPC este potrivita unui mediu urban,
cum ar fi Chisinaul, deoarece ofera o schema clara si coerenta de aplicare a parcarii intr-o zona
stabilita, prevenind congestia nedorita, ca urmare a practicilor proaste de parcare de catre conducatorii
auto. Acest ghid contine cele mai bune practici internationale privind parcajele stradale din mai multe
tari si abordarile care ar fi potrivite pentru Chisinau.

Ceea ce este clar din aceasta cercetare este faptul ca, spre deosebire de parcarile in zone particulare
inchise sau in zone rezidentiale, existd mai putine standarde stabilite ce trebuie urmate in ce priveste
parcajele stradale. Cu toate acestea, au fost identificate anumite orientari, precum si o serie de
parametri fizici coerenti de proiectare. Aceste principii cheie de proiectare a parcajelor stradale au fost
adunate din urmatoarele locatii geografice; Marea Britanie, Statele Unite ale Americii, Abu Dhabi,
Qatar, Dubai si Hong Kong.

Structura Ghidului de Proiectare

Ghidul de Proiectare este structurat dupa cum urmeaza:

m Capitolul 2 ofera o detaliere a ghidului, a beneficiarilor tinta, a aplicarii practice si a motivelor
pentru elaborarea acestuia;

m Capitolul 3 ofera o analiza a modului n care strazile programate pentru reabilitare ar trebui sa fie
abordate Tn ce priveste parcajele stradale, prevede parametrii de proiectare si alti factori care
necesita considerare la proiectarea parcajelor stradale; si

m Capitolul 4 ofera o analiza a modului in care ghidul de proiectare este diferit pentru strazile care nu
sunt programate pentru reabilitare si stabileste unde raméane aplicabil ghidul din Capitolul 3, si
ofera parametri aditionali ce trebuie luati in considerare.
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2.1.2

2.13

2.2

2.2.1

2.2.2

2.2.3

2.2.4

2.2.5

2.2.6

2.2.7

Scopul si aplicarea Ghidului

Scopul Ghidului

Acest Ghid a fost elaborat printr-o cercetare teoretica a experientei mondiale cu ajutorul unui numar de
instrumente, inclusiv cercetare bazata pe internet si consultare cu profesionistii din domeniu. Au avut
loc consultari la nivel local cu Primaria Municipiului Chisinau, Unitatea de Implementare a Proiectului
(UIP), Politia Rutiera din Chisinau, Intreprinderea “Registru” , si Chisinau Proiect.

Ghidul este conceput ca un instrument de referintd pentru propunerele curente si viitoare care vor fi
prezentate Municipiului, si contine cele mai bune practici privind standardele de proiectare a parcajelor
stradale care vor fi luate in considerare de catre consultantii si dezvoltatorii privati la prezentarea
propunerilor. Se va asigura o abordare coerenta n intregul oras, care va contribui la perceptia
publicului si utilizarea parcajelor stradale.

Inaintea acestui document, nu a existat nici un ghid de proiectare specific pentru parcaje in Chisinau.
Pe plan istoric, gestionarea parcajelor in oras, a revenit Politiei Rutiere. Dat fiind volumele relativ
scazute de trafic Tn anii precedenti, acest sistem a fost considerat suficient, insa in prezent se cere o
abordare mai structurata ca urmare a cresterii semnificative a fluxurilor de trafic Tn municipiu.

Aplicarea Gidului

Municipiul Chisinau intentioneaza sa imbunatateasca mediul urban existent, prin implementarea
Proiectului Tn sectorul drumurilor urbane. Acest proiect urmareste reabilitarea strazilor existente prin
imbunatatirea imbracamintii rutiere, spatiilor pietonale, parcarilor, semnalizarii, etc.

Introducerea parcajelor stradale controlate este o parte integranta a proiectului de reabilitare, iar o
abordare structurata a parcajelor stradale vine sa completeze obiectivele proiectului.

Pe langa faptul ca se aplica proiectelor Primariei Municipiului Chisinau pentru reabilitarea strazilor,
ghidul ar trebui sa fie, de asemenea, utilizat ca instrument de referintd pentru viitoarele propuneri din
sectorul public si privat pentru a se asigura ca propunerile sunt coerente si completeaza infrastructura
existenta de parcare.

Acest ghid se refera doar la crearea parcajelor stradale. Proiectantii trebuie sa faca referire la SNIP
2.07.01-89, care prevede nivelul corespunzator de parcari pentru diferite constructii noi. De exemplu,
SNIP indica faptul ca pentru constructiile rezidentiale noi trebuie sa existe un loc de parcare pentru
25m* de spatiu locativ.

n acest ghid este inclusa o prezentare general& a standardelor privind parcajele stradale cu exemple
concrete, cu schite detaliate a diferitor scheme de parcare, care pot fi utilizate in orice situatie, cu
conditia ca sunt intrunite criteriile de baza. Alte aspecte ale parcajelor stradale, analiza cerintelor
constructiilor din jur, mobilierul urban, accesibilitatea pietonilor si aspectele locale au fost, de
asemenea luate n considerare.

Proiectantul ar trebui sa ia Tn considerare, de asemenea, volumul de trafic de pe strada pe care
urmeaza sa fie create parcajele si sa ia o decizie informata asupra schemei adecvate, bazata pe
congestionare, riscuri de accidente, etc. Sectiunea 3.9 contine informatji ulterioare in acest sens.

La elaborarea acestui ghid a fost efectuat un studiu teoretic independent a celor mai bune practici
internationale in domeniul proiectarii parcarilor. Informtaia si parametrii din analiza revizuita au fost
analizate si incadrate in dimensiunile specifice ale spatiilor de parcare. Tabelul 2.1 rezuma aceste
informatii, impreuna cu dimensiunile medii ale spatiului de parcare. Au fost examinate optiunile cele
mai adecvate pentru Chisindu in baza celor mai bune practici si prin analiza dimensiunilor vehiculelor
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din Chisindu. Acest lucru este, de asemenea, prezentat Th Tabelul 2.1. In afara de aceasta, in ghidul
prezent, au fost inglobate si alte ghiduri de proiectare relevante pentru a oferi un ghid international

recunoscut al celor mai bune practici.

Aspiratiile pe termen lung ale municipiului Chisinau sunt de a tine sub control parcajele stradale in
centrul orasului. La fel ca si in cazul lucrarilor de reabilitare, introducerea parcajelor controlate va fi
etapizata, avand o ZPC initiala in zona de centru pentru a acoperi strazile care inregistreaza cea mai
mai mare cerere de locuri de parcare. Aceasta ZPC initiala a fost convenita cu Municipalitatea, pentru
a acoperi perimetrul zonei indicata in Figura 2.1 de mai jos.

Figura 2.1 — Perimetrul ZPC
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2.2.9.

2.2.10

2.2.11

Exista o serie de strazi care intrd in cadrul ZPC propusa, dar care nu sunt incluse in faza initiala a pro-
iectului de reabilitare a drumurilor. In timp ce introducerea noilor spatii de parcare pe strazile in curs de
reablitate face parte din lucrarile de reabilitare de ansamblu, situatia cu privire la strazile care nu sunt
incluse Tn acest program nu este atat de clara. Ca urmare, acest ghid identifica domeniile care ar
trebui sa fie luate Tn considerare atat pentru strazile rehabilitate, cat si pentru cele non-reabilitate Tn
capitolele 3 si 4, respectiv.

Exista, de asemenea, portiuni de strazi care urmeaza sa fie reabilitate si care sunt in afara ZPC initiala.
Intentia autoritatilor este ca ZPC sa fi extinsa in timp, odata cu cresterea orasulului si cresterea cerereii
pentru parcare, precum si sa complementeze o serie de masuri ce urmeaza a fi adoptate pentru a
imbunatati serviciile publice de transport in oras. Ca urmare, este important ca proiectul oiricarei strazi
care va fi supusa reabilitatarii, sa ia in considerare recomandarile formulate Tn cadrul acestui ghid
pentru a asigura ca extinderea ZPC nu este compromisa si pentru a evita lucrari de constructie zadar-
nice Tn viitor.

ZPC va fi semnalizata astfel incat conducatorii auto sa fie informati atunci cand intra / parasesc ZPC,
iar parcarea in cadrul ZPC va fi permisa numai in locurile de parcare marcate in mod oficial. Masurile
de constrangere vor viza vehiculele care nu sunt parcate intr-un loc desemnat in ZPC sau impotriva
acelor conducatori auto care au incalcat cerintele privind plata pentru utilizarea spatiului de parcare.
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Table 2.1 Parametrii internationali de proiectare

Unghiul Latimea spatiilor de parcare (conform Ghidului de Parcare)
spatiilor
de A B C D E F G H Mediu Recommandat
parcare pentru Chisinau
30’ 2.4m 2m-2.5m 2m-2.5m 2.5m 2.5m 2.5m 2.5m
45’ 2.4m 2m-2.5m 2m-2.5m 2.75m 2.5m 2.5m 2.5m 2.5m 2.5m 2.5m
60’ 2.4m 2m-2.5m 2m-2.5m 2.75m 2.5m 2.5m 2.5m 2.5m 2.5m 2.5m
90’ 2.4m 2m-2.5m 2m-2.5m 2.75m 2.5m 2.5m 2.5m 2.5m 2.5m 2.5m
Paralel 2m 1.8m-2.7m 1.8m-2.7m 2.6m 2.5m 2.5m 2.5m 2.4m 2.5m
Lungimea spatiilor de parcare (conform Ghidului de Parcare)
Unghiul
spatiilor | A B c D E F G H Mediu ReEamEE
pentru Chisinau
30’ 4.8m | 4.5m-6.6m 4.5m-6.6m 5.5m 5m 5.1m 5m
45’ 4.8m 4.5m-6.6m 4.5m-6.6m 5.8m 5.5m 5.5m 5.5m 5m 5.3m 5m
60’ 4.8m 4.5m-6.6m 4.5m-6.6m 6.4m 5.5m 5.5m 5.5m 5m 5.4m 5m
90’ 4.8m 4.5m-6.6m 4.5m-6.6m 5.5m 5.5m 5.5m 5.5m 5m 5.3m 5m
Paralel 6m 1.8m-2.7m 1.8m-2.7m 7.3m 6.5m 6m 5m 6.1m 6m
Latime culoar (conform Ghidului de Parcare)
Unghiul
spatiilor | A B c D E F G H Mediy | Recomandat
pentru Chisinau
30’ 3.6m 4m 3.8m 4m
45’ 3.6m 4m 4m 3.75m 4m 3.9m 4m
60’ 4.2m 5.5m 4.5m 4.5m 5.5m 4.8m 5m
90’ 6m 7.3m 6m m 6m 6.5m 6m
Paralel 3m 3.65m 4m 3m 3.4m 3.5m
Banda de protectie (conform Ghidului de Parcare)
Unghiul
spafiului | A B c D E F G H Mediy | Recomandat
pentru Chisinau
Spatii Tn 1m 1m Im
unghi
Paralel im im im

Dimensiunile recomandate in Tabelul 2.1 trebuie luate in considerare impreund cu ghidul prezentat in capitolele 3 si 4 din
acest document.

GHIDURI INTERNATIONALE ANALIZATE

A = Marea Britanie (MB), Manualul Stradal

B = MB, Regulamentele privind Indicatoarele de Circulatie si Directii Generale 2002
C = MB, Manualul Indicatoarelor de Circulatie, Capitoul 5 Marcaje Rutiere

D = Pasadena de Sud, SUA, Codul Municipal din Pasadena de Sud

E = Departmentul de Transport din Abu Dhabi, Documentul privind standardele de proiectare a parcarilor pentru
autoturisme

F = Qatar, Planul Principal Tn domeniul Transportului pentru Qatar




G = Dubai, Autoritatatea Zonei Libere Jebel Ali, Orasul Maritim, Regulamente de constructii si Ghid de Proiectare

H = Departamentul Transport Hong Kong, Manualul privind planificarea transportului si proiectare, August 2008

2.3

Alte ghiduri relevante

2.3.1 Republica Moldova nu are in prezent propriile standarde de proiectare a drumurilor si utilizeaza

2.3.2

2.3.3

standardele rusesti, prevazute intr-o serie de GOST-uri si SNIP-uri. Prin urmare, acest ghid identifica
aspectele cele mai relevante ale GOST-urilor si SNIP-urilor pentru a asigura ca proiectul parcajelor si
pacarilor se complementeaza. Au fost revizuite mai multe GOST-uri si SNIP-uri oferite de autoritatile
municipal, iar cele relevante acestui exercitiu sunt mentionate in Ghid si rezumate in cele ce urmeaza.

GOST R 52289-2004 face referinta la marcaje rutiere si indicatoare de circulatie, iar noi am extras
cateva pagini relevante din acest document, care pot fi gasite in Figurile 17 si 18. Documentul descrie
unde si cum va fi utilizata semnalizarea, ofera exemple de semnalizare necesara si este un instrument
de referinta util pentru proiectanti.

SNIP 2.07.01-89 ofera indrumairi privind planificarea mediului urban. Proiectantii vor lua in considerare
impactul rutelor de autobuz de Tnalta frecventa in mediul urban, iar Sectiunea 3.4 al acestui document
descrie acest lucru. Acest SNIP abordeaza, de asemenea crearea spatiilor de parcare si parcaje, si
apropierea recomandata pentru amplasarea parcarilor asociate noilor construciii, acest lucru fiind
rezumat in sectiunea 2.2.3 din prezentul document.
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3.1

3.11

3.1.2

3.2

3.2.1

Drumurile reabilitate

Introducere

Acest Capitol se concentreaza pe parametrii de proiectare pentru parcajele stradale pe strazile ce
urmeaza a fi reabilitate sau acolo unde construciiile propuse vor prevedea parcaje stradale noi. Acesta
include prevederi cu privire la urmatoarele aspecte-cheie;

[ Schema,;

[ Dimensiunile spatiilor de parcare;

= Parcaje pentru persoane cu dizabilitati si pentru motociclete;
= Parcaje pentru vehiculele de livrare/colectare a deseurilor;
[ Amenajari pietonale; si

[ Marcaje, indicatoare si mobilier stradal

Tn plus fata de schema detaliata si informatiile detaliate asociate cu spatiile de parcare, exista o serie
de factori generali pe care proiectantii ar trebui sa ii ia Tn considerare atunci cand proiecteaza parcaje
stradale. Acestea includ interactiunea dintre parcajele stradale si intersectiile drumurilor, amplasarea
trecerilor de pietoni, autobuze / tramvaie, volume ale fluxului de trafic, etc. Acestea sunt prezentate
mai jos, iar proiectantii ar trebui sa analizeze Capitolul 3 Tn ansamblu pentru a se asigura ca au inteles
pe deplin implicatiile proiectarii.

Apropierea interseciiilor

Spatile de parcare ar trebui sa fie create astfel incat sa nu intre in limitele unghiului de vizibilitate al
intersectiei asa cum este aratat in Figura 3.1 pentru a asigura inter-vizibilitatea intre vehicule si alti
utilizatori ai drumurilor, precum si pentru a reduce riscul unor situatii de accident intre vehiculele care
cotesc in intersectie si vehiculele care intra si parasesc spatiul de parcare.



— — -
— —

Figura3.1 — Spatiul unei intersectii

3.3  Apropierea trecerilor de pietoni

3.3.1 Locurile de parcare nu ar trebui sa fie create in cadrul unghiului de vizibilitate a unei treceri de pietoni,
Vezi Tabelul 3.1 de mai jos pentru standardele solicitate.

85 percentﬂe a vitezei de 40 48 56 64 79 80
apropiere Km/h

Vizibilitate minima 50 65 80 100 125 150
solicitata (metri)

V|2|b|||ta}te minima 40 50 65 80 95 115
absoluta (metri)

Tabel 3.1 Cerinte privind vizibilitatea trecerilor de pietoni

3.3.2 Apropierea parcarii de o trecere de pietoni va depinde de modul in care este creata trecerea; de
exemplu, o extindere a trotuarului pietonal imbunatateste vizibilitatea intre pietoni si vehicule,
permitand crearea parcarii mai aproape de punctul de trecere. Figurile 3.2 si 3.3 de mai jos arata
schematic scenariile cu si fara o extindere a trotuarului pietonal, demonstrand ca locurile de parcare
suplimentare pot fi create n cazul Tn care este prevazuta o extindere a trotuarului pietonal .
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Figura 3.3 — Trecere de pietoni cu extindere a trotuarului pietonal

Examinarea situatiei privind autobuzele si tramvaiele



3.4.1

3.4.2

3.5
35.1

3.5.2

Multe din strazile din centrul capitalei sunt rute de autobus/tramvai astfel incat va exista o
interactiune intre parcajele stradale si statiile de autobuz/tramvai. Ca urmare, proiectantii vor asigura
existenta unui spatiu suficient pentru ca un autobuz/tramvai sa intre si paraseasca in siguranta statia

fara a fi impiedicat de vehiculele parcate.

SNIP 2.07.01-89 (capacitatea de parcare BRT) propune ca strazile care vor fi folosite Tn calitate de
rute primare pentru autobuze si troleibuze sa fie suficient de largi pentru a permite deplasarea pe
doua sensuri a autobuzului/troleibuzului in orele de varf si recomanda ca latimea minima a
carosabilului sa fie de 8m, adica 4, in fiecare directie. Proiectantii vor {ine cont de prevederile acestui
SNIP la proiectarea parcajelor pe rutele de autobuz/tramvai.

Optiuni de proiectare a spatiilor de parcaj stradal

Parcajele stradale pot fi divizate in patru optiuni care sunt discutate mai jos. Schema cea mai adecvata
ramane in cele din urma la discretia proiectantilor, dupa examinarea adecvata a spatiului disponibil si
altor constrangeri fizice. Proiectantii ar trebui sa analizeze care aranjament este cel mai potrivit pentru
0 anumitd amplasare proiectata, in functie de spatiul disponibil, potentialul cererii, etc.

Proiectantul ar trebui sa ia in considerare volumul de trafic pe o strada unde vor fi create parcaje
stradale si sa ia o decizie informata in ce priveste schema adecvata in baza congestionarii, riscurilor
situatjilor de accident. Sectiunea 3.9 descrie aceste aspecte in cele ce urmeaza

m Parcare paralela. Figura 3.4 prezintd o schema standard de parcare paralela si identifica dimensiunile
recomandate si minime absolute care ar trebui sa fie respectate. Tabelul din Figura 3.4 demonstreaza
relatia dintre latimea spatiului de parcare si latimea pentru manevrare necesara pentru a intra in spatiul de
parcare fara a intra pe carosabilul opus.

\
| =
=,

b o

e —
——

A B [

Bm 25m 3.5m+

Gm 275m [>2.5m <3 5m

Bm Im 25m

Figura 3.4 — Parcare paralela

Parcare perpendiculard. Figura 3.5 prezinta o schema standard de parcare perpendiculara si identifica
dimensiunile recomandate si minime absolute care ar trebui sa fie respectate. Tabelul in Figura 3.5
demonstreaza relatia dintre latimea spatiului si latimea de manevrare necesara pentru a intra in spatiul
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de parcare. In cazul spatiilor de parcare perpendiculare, intrarea pe carosabilul cu sens opus va fi
aproape intotdeauna necesara datorita spatiului necesar pentru a intra gi parasi parcarea.

'

5m 25m bm+
5m 275m | >5m <6m
5 am 5m

Figura 3.5 —Parcare perpendiculara



[ Parcare n unghi. Figurele 3.6, 3.7 si 3.8 descriu optiunile standard utilizate de parcare Tn unghi care
sunt de 30, 45’ si respectiv 60’. Proiectantii trebuie sa tina cont de faptul ca odata cu cresterea
unghiului spatiului, vor fi create mai putine spatii pe aceeasi lungime de strada. Cu toate acestea,
spatiul de manevra si prin urmare cerintele fata de latimea benzii sunt reduse odata cu cresterea
unghiului spatiului de parcare. Analiza minutioasa care ia in considerare spatiul fizic disponibil va
permite asadar Proiectantilor sa ia o decizie informata cu privire la cel mai bun unghi pentru
amplasarea proiectata. Tabelele din cadrul Figurilor 3.6, 3.7 si 3.8 demonstreaza relatia dintre Iatimea
spatiilor si la{imea de manevrare necesara pentru a intra in parcare fara a intra pe carosabilul cu sens
opus.

[ —

——
SESSSENNNNN
A B 4
5m 25m m+
275m | >3m<dm
3m Im

Figura 3.6 — 30’ Parcare in unghi

5m 25m 4m+

5m 275m | >3m<im

Figura 3.7 — 45’ Parcare in unghi
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5m 25m Am+

5m 275m | >3m<im

5m am 3m

Figura 3.8 — 60’ Parcare in unghi

Zonele de parcaj stradal. Figura 3.9 identifica o zona de parcaj stradal. Acesta este un aranjament
existent Tn Chigindu (vezi Foto 3.1 in calitate de exemplu) si astfel analiza minutioasa avand in
vedere spatiul fizic disponibil va permite Proiectantilor sa ia o decizie informata cu privire la faptul
daca acest aranjament ar fi cel mai bine adaptat in ce priveste amplasarea proiectata.

B —
—

Figura 3.9 — Exemplu de parcaj stradal



3.6

3.6.1

3.6.2

3.6.3

3.6.4

Foto 3.1 Parcaj stradal existent

Parcaj pentru persoanele cu dizabilitati

n prezent, in Chisindu, nu exista standarde privind parcarea persoanelor cu handicap. Cerintele la
nivel global variaza, la fel si in functie de utilizarea terenului asociat acestor spatii. Cu scopul de a
determina ceea ce este necesar pentru Chisindu, s-a tinut seama de nivelul actual de conducatori auto
cu dizabilitati inregistrati.

Au avut loc consultari cu Politia Rutiera Chisinau, care a indicat faptul ca exista foarte putini
conducatori auto cu dizabilitati. Acest lucru este sustinut de informatiile furnizate de catre Registrul de
Vehicule, care la 1 iulie 2012, a nregistrat 247 de vehicule conduse de persoane cu handicap in
municipiul dintr-un numar total de 250,843 de vehicule inregistrate in Chisinau, ceea ce se echivaleaza
cu doar 0,1%.

In baza acestor informatii, se recomanda ca Proiectantul sa se consulte cu autoritatile municipale
atunci cand se introduce parcajul stradal pentru a confirma daca un numar de spatii de parcare ar
trebui s& fie marcate pentru a fi utilizate doar de persoanele cu dizabilitati. Tn caz contrar, se
recomanda ca 0,5% din locurile de parcare sa fie dedicate pentru a fi utilizate de catre conducatorii
auto cu dizabilitati, sub rezerva unei revizuiri periodice a situatiei demografice, etc. ex. daca sunt create
20 de spatii de parcare unul din acestea ar trebui sa fie dedicat exclusiv pentru a fi utilizate de catre
conducatoriii auto cu dizabilitati.

Au fost create trei optiuni pentru locurile de parcare pentru persoanele cu dizabilitati, dupa cum
urmeaza;

m Parcare paralela Figura 3.10 este o schema de parcare paralela pentru persoanele cu dizabilitati cu o
banda de siguranta oferita Th scopuri de manevrare. Spatiul este cu 50% mai mare decat unul standard
pentru a se ajusta la mobilitatea redusa a beneficiarului. Tabelul din Figura 3.10 demonstreaza relatia
dintre latimea spatiului si latimea spatiului de manevrare necesar pentru a intra in spatiul de parcare fara a
intra pe carosabilul opus. Proiectantii trebuie sa ia o decizie informata cu privire la faptul daca acest
aranjament ar fi cel mai bine adaptat in ce priveste amplasarea proiectata.
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Figura 3.10 — Spatii paralele pentru persoane cu dizabilitati

Parcarea perpendiculara Figura 3.11 prevede o schema de parcare perpendiculara. Spatiul este cu
50% mai mare decéat un spatiu standard pentru a se ajusta la mobilitatea redusa a beneficiarului.
Tabelul din Figura 3.11 demonstreaza relatia dintre Iatimea spatiului si latimea spatiului de manevrare
necesar pentru a intra in spatiul de parcare fara a intra pe carosabilul cu sens opus. Proiectantji
trebuie sa ia o decizie informata cu privire la faptul daca acest aranjament ar fi cel mai bine adaptat in
ce priveste amplasarea proiectata.

5m 2.5m Gm+

Sm 275m | >5m <6m

5m 3m 5m

Figura 3.11 — Spatii perpendiculare pentru persoane cu dizabilitati



] Parcare in unghi Figura 3.12 prezinta o schema de parcare in unghi. O revizuire a celor mai bune
practici internationale demonstreaza ca crearea parcarilor in unghi pentru a fi utilizate de catre
conducatorii auto cu dizabilitati este un caz neobisnuit deoarece deobicei necesitatile sunt mai bine
satisfacute printr-o solutie perpendiculara. Tabelul cu Figura 3.12 demonstreaza relatia dintre |atimea
spatiului si latimea spatiului de manevrare necesar pentru a intra in spatiul de parcare fara a intra pe
carosabilul cu sens opus. Proiectantji trebuie sa ia o decizie informata cu privire la faptul daca acest
aranjament ar fi cel mai bine adaptat in ce priveste amplasarea proiectata.
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Figura3.12 — Spatii pentru persoane cu dezabilitati, Figura 3.13 de mai jos

3.6.1 Marcaj standard pentru persoane cu dizabilitati, Figura 3.13 de mai jos
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Figura 3.13 — Marcaj standard pentru persoane cu dizabilitati

Spatii de parcare pentru motociclete

Parcarea pentru motociclete necesita, in general, puncte de ancorare pentru un plus de securitate.
Fotografiile 3.2 si 3.3 prezinta doua variante ale unei ancore securizate, preluate din Ghidul
inginerilor de autostrazi pentru motociclete, iar fotografiile 3.4 si 3.5 arata o situatie existenta din
cartierul Kensington, Londra. Ambele solutii folosesc spatii de parcare standard pentru autoturisme
cu capacitatea de a oferi spatiu pentru sase motociclete. Solutia cea mai potrivita va fi la latitudinea
Proiectantului, dupa luarea in considerare in mod corespunzator a constrangerilor, cum ar fi
necesitatile pietonilor.

3.7.2 Numarul de motociclete inregistrate in Chisinau, la 1 iulie 2012, a fost de 3592, in baza datelor
furnizate de catre Registrul Vehiculelor. Aceasta reprezinta circa 1,5% din toate vehiculele de pe
drum. Cu toate acestea, dat find beneficiile asociate deplasarii cu motocicleta, acest raport ar putea
creste considerabil de la an la an. De aceea se recomanda ca in cazul in care exista parcaj stradal,
sa fie oferite 2% din numarul de locuri de parcare pentru motociclete; de exemplu, in cazul in care
exista 60 de locuri de parcare pe o segment de strada, trei locuri de parcare vor fi asigurate pentru
motociclete.

Fotografia 3.2 — Exemplu de ancora pentru motociclete



Foto 3.3 — Examplu de parcare a motocicletelor cu o bara (ancora) continua integrata in gardul de protectie
pentru pietoni

Foto 3.4 — Old Brompton Road, Kensington parcaj stradal pentru motociclete
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Foto 3.5 — Puncte de ancorare stradale permit parcarea a sase motociclete intr-un spatiu standard de parcare
pentru autoturism

3.7.3  Aceste doua scheme sunt prezentate in detaliu in Figurile 3.14 si 3.15. Daca exista o bara de ancorare
aceasta trebuie instalata la marginea partii carosabile n scopuri pironirii. Daca sunt folosite puncte de
ancorare montate pe suprafata, vor fi utilizate sase puncte de ancorare intr-un spatiu de parcare
standard. Solutia cea mai potrivita va fi la latitudinea proiectantului.

ANCHOR POINTS

MOTORCYCLES ONLY

il —
5m

MOTORCYCLESONLY|[ |

o,ooooo\l

ANCHOR POINTS

Figura 3.14 — Parcare pentru motociclete cu ancore montate la suprafata
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Figura 3.15 — Parcare pentru motociclete cu bara de ancorare

Spatiu de parcare pentru incarcare

Incarcarea in strada este adesea reglementata prin marcaje rutiere si indicatoare; Figura 3.16 prezinta
un exemplu de spatiu de incarcare in strada, delimitat de o linie de culoare alba, cu exemple de
utilizare in comun a indicatoarelor. Dupa cum s-a discutat anterior, acest spatiu poate fi partajat cu alti
conducatori auto, vezi din nou Figura 3.16 pentru exemple ale acestei practici. Fotografia 3.6 prezinta
un exemplu de spatiu de incarcare in strada.

Crearea spatiilor de incarcare in strada este conditionatad de o analiza atenta a cerintelor agentilor
economici locali si a cererii lor privind livrarile, dimensiunea vehiculelor care efectueaza livrarile, etc.
Se recomanda ca spatiul dedicat pentru locurile de incarcare / descarcare sa fie asigurate in oras
pentru a satisfice necesitatile agentior economici si pentru a evita ca vehiculele cu livrari sa cauzeze
obstacole celorlalti participanti la trafic. Acest lucru ar trebui sa fie luat in considerare strada cu strada.

Trebuie efectuata o consultare cu agentii economici locali, precum si cu furnizorii lor daca este posibil
pentru a evalua necesitatile agentilor economici si mecanismelor actuale de livrari.

Un aranjament standard pentru incarcarea / descarcarea in strada este de a avea un spatiu care fie ca
este dedicat permanent unei astfel de utilizari sau este limitat in timp, astfel incat acesta poate fi utilizat
Tn mai multe scopuri. Proiectantii vor trebui sa ia legatura cu Primaria pentru a determina cea mai
potrivita solutie in functie de locurile unde astfel de masuri ar putea fi introduse.
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Figura 3.16 — Examplu de indicator pentru incarcare/descarcare in strada

Foto 3.6 — Wandsworth High Street, London exemplu de spatiu incarcare/descarcare in strada



3.9  Alte criteria de baza privind proiectarea

Delimitarea spatiilor

3.9.1 Spatiile de parcare trebuie sa fie delimitate in mod clar. Spatiile de parcare pot fi delimitate Tn moduri
diferite, inclusiv linii de culoare alba, bolti metalici sau pavaj de blocare. Alegerea va depinde de
materialele folosite pentru acoperirea spatiilor si prin urmare, in functie de acestea, sunt recomandate
urmatoarele metode de delimitare:

m  Spatii pavate (ex. pavaj de blocare) — delimitarea spatiilor prin utilizarea unui bloc de culoare
diferita. Avantajul acestei metode este faptul ca costurile de Tntetinere aferente acestor spatii
marcate este minim.

Foto 3.6 — Exemplu de pavaj de blocare utilizat pentru a delimita spatiile

m Spatii de parcare din amestec asfaltic — delimitarea spatiilor folosind linii albe, daca este posibil, folosind
vopsea termoplastica cu granule de sticla pentru a asigura calitatile portante dure. Avantajul folosirii
vopselei este faptul ca este o solutie rentabila din punct de vedere al costurilor, desi este necesara
intretinerea permanenté pentru a se asigura vizibilitatea liniilor (pentru marcaje rutiere termoplastice cu
granule de sticla, se recomanda marcarea reptata la fiecare cinci ani).
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Foto 3.7 — Exemplu de vopsea terrmoplastica utilizata pentru a delimita spatiile pe o suprafata din amestes
asfaltic

m Spatii de parcare din beton - delimiteaza spatiile folosind bolti metalici (ln mod normal, alama). Daca
acestea nu sunt disponibile, atunci ar trebui sa fie utilizata vopseaua a carei culoare diferia de culoarea
suprafetei de beton. Ca si ih cazul amestecului de asfalt se recomanda utilizarea vopselei termoplastice cu
granule de sticla cu un strat de tac pentru a o lipi de suprafata de beton. Avantajul boltilor metalici este
faptul ca costul este inca relativ scazut, iar costurile de intretinere sunt minime.

Foto 3.8 Examplu de vopsea termoplastica utilizatad pentru a delimita spatiile pe o suprafata de beton



Foto 3.9 — Examplu de bolfi metalici folositi pentru a delimita spatiile

Declivitatea

3.9.2. Se recomanda ca spatiie de parcare sa nu fie create acolo unde panta perpendiculara vehiculului

3.9.3

f e —— — — —

o —

depaseste 5%. Rationamentul este de a ajuta conducatorii auto sa intre si sa paraseasca vehiculul fara
ca usa sa se inchida fnapoi si pentru a ajuta conducatorii auto Tn varsta si persoanele cu dizabilitati.

Limita de viteza

Proiectantii ar trebui sa ia Tn considerare limita de viteza de pe strada pe care este creat parcajul.
Parcajele nu sunt recomandate pentru drumurile cu o limita de viteza mai mare de 50kph din cauza
distantelor de oprire de sigurantéd necesare si probabilitatea crescuta a accidentelor de circulatie.
Exista metode care pot fi utilizate in scopul solutionarii acestei probleme, in cazul in care parcajul este
utilizat pe strazi, cu o limitd de viteza mai mare de 50kph. Ca un exemplu, Figura 3.17 prezinta modul
in care aceasta problema a fost solutionata in Qatar si Dubai prin introducerea unei benzi de siguranta.
Totusi, acest lucru nu este vazut ca o solutie eficienta din motive de spatju. in nici un caz nu trebuie
utilizate spatii perpendiculare sau in unghi pe strazile, cu o limita de viteza mai mare de 50kph.

=)

e
i

Geometry of parallel parking layout for 60 km/h
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Figura 3.17 — Configuratia parcajului paralel pe strazile cu o limita de viteza peste 50 kph

3.9.4

3.95

3.9.6

Fluxurile de trafic

Volumul de trafic care foloseste un drum pe care este creat parcajul stradal va fi evaluat atunci cand se
decide daca este potrivit sa se introduca parcajul stradal si astfel cea mai adecvata schema pentru
parcajul stradal. Drept exemplu, spatiie de parcare, care sunt perpendiculare sau in unghi, adica in
cazul n care utilizatorii trebuie sa intre sau sa paraseasca spatiul Tn sensul traficului Tn miscare ar
putea fi privit ca un pericol potential pe strazile cu mult sau pe strazile cu o limita de viteza mai mare.
Asa cum a fost mentionat mai devreme in aceasta sectiune, parcarea in unghi si perpendicular nu ar
trebui sa fie introdusa pe strazile cu o limita de viteza mai mare decéat 50kph.

Indicatoare

Indicatoarele care avertizeaza conducatorii auto despre fapul ca intra in Zona de Parcare Controlata
trebuie sa fie pozitionate pe fiecare dintre drumurile care duc spre ZPC, cu semne prevazute pentru a
informa soferii cu privire la momentul in care parasesc ZPC. Indicatoarele care descriu restrictiile pe
strazile individuale, adica restrictii privind incarcarea, timpul de asteptare, etc. ar trebui instalate la
intervale egale.

Exista o serie de indicatoare care vor fi necesare de a fi instalate in spatiile de pacare. Figurile 3.18 si
3.19 ofera detalii cu privire la acest lucru, luate din GOST R 52289-2004. In cazul in care indicatoarele
nu sunt prevazute in cadrul unui GOST sau SNIP, se recomanda ca Proiectantul sa proiecteze
semnalizare adecvata si sa prezinte spre aprobare de catre municipalitate Tnainte de fabricare si
instalare.
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Figura 3.18 — Semnalizarea ZPC Figura 3.19 — Indicatoare generale pentru parcaj

3.9.1 Odata ce masinile au trecut de indicatorul de intrare in ZPC (Figura 3.18) trebuie instalate
indicatoare repetate care vor repeta mesajul conform caruia conducatorii auto pot sa parcheze doar
in spatii de parcare amenajate in acest scop.

Amenajari pentru pietoni

3.9.8 Segmente lungi de parcaj continuu ar trebui sa fie evitate, fiind recomandata o lungime maxima de
parcare neintreruptd de 100 de metri. Lungimile mai mari ar trebui sa fie intrerupte de preferinta prin
construirea unei extinderi a trotuarului. Acest lucru va facilita trecerile de pietoni informale si v-a
reduce riscul ca pietonii s& mearga intre masinile parcate care ar putea fi in procesul de manevrare si
astfel ar fi limitata vizibilitatea acestora in ce priveste traficul ce vine Tn intdmpinare.

3.9.9 Necesitatile pietonale trebuie sa fie luate In considerare atunci cand sunt create parcajele stradale. Se
recomanda ca latimea minima a trotuarului intre spatiile de parcare gi cladirile adiacente sa fie de 1,8
metri.

luminarea stradala

3.9.10 lluminarea stradala trebuie luata Tn considerare de catre Proiectant si instalata la intervaluri exacte.
Spatiile de parcare trebuie sa fie bine iluminate pentru a oferi siguranta conducatorilor auto pe timp de
noapte, cu o atentie deosebita in cazul parcarii intre copaci. Aceasta va ajuta la reducerea situatilor de
accident, infractiunilor oportuniste si vandalismului.
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Protectia copacilor

3.9.11 Multe dintre strazile din municipiu sunt sadite cu copaci, vezi Foto 3.10 de mai jos. Se recomanda ca in
cazul in care parcarea este creata intre copaci, sa fie prevazuta o bordura in jurul arborelui asa cum
este aratat Tn Foto 3.11, pentru a oferi un grad de proteciie.

Foto 3.10 — Exemplu de strada sadita cu arbori



Foto 3.11 — Examplu de protectie a arborelui

Parcometre

3.9.12La momentul elaborarii acestui document, forma precisa de achitare pentru parcajele stradale urmaza
inca sa fie determinata de catre autoritati. Daca, asa cum este cel mai probabil, vor fi implementate
parcometre va trebuie luata Tn considerare distanta dintre parcometre si spatiile de parcare. O distanta
nominala de aproximativ 60 de metri intre parcometre ar reduce distanta maxima pe care conducatorii
auto ar trebui sa o parcurga de la vehicul pentru cumpara un bilet cu 30 de metri, care este
considerata o distanta de mers pe jos rezonabila si o abordare pragmatica a volumului de masini
prevazute. Strazile mai lungi ar putea beneficia de amplasarea parcometrelor la distante egale.
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4

4.1

41.1

4.1.2

Strazile nereabilitate

Introducere

Asa cum a fost descris anterior, exista o serie de strazi in cadrul ZPC care in prezent nu sunt in
programul de reabilitare. Prin urmare, acest capitol se refera la modul in care aceste drumuri ar trebui
sa fie tratate Tn cazul in care acestea vor fi supuse unor restrictii de parcare. Vor fi necesare lucrari
minore pentru a asigura o politica de parcare consecventa in intreaga zona.

O mare parte din criteriile de proiectare prevazute in capitolul 3 pentru drumurile care se afla in
programul de reabilitare se vor aplica, de asemenea acelor drumuri, care in prezent, nu sunt in
programul de reabilitare. Cu toate acestea, exista exceptii, mai ales modul in care sunt delimitate
spatiile de parcare. Unele dintre strazile din Chisinau, care nu vor fi supuse reabilitarii au un pavaj
rezonabil unde pot fi localizate spatiile de parcare, in timp ce alte strazi au spatii de parcare pe
suprafete nepavate. Fotografiile 4.1 & 4.2 de mai jos prezintd exemple ale acestor spatii.

Foto 4.1 — Exemplu de parcare existenta pavata



Foto 4.2 — Examplu de parcare nepavata

4.1.3 Intr-o situatie ideala, daca ar fi disponibile mijloace financiare, atunci spatiile de parcare neasfaltate ar
trebui minim nivelate si acoperite cu un amestec de asfalt pentru ca spatiile de parcare sa poate sa fie
delimitate. Tn cazul Tn care acest lucru nu este posibil, se recomanda utilizarea spatiilor de parcare
paralele in cazul Tn care dimensiunile fizice ale carosabilului permit acest lucru, deoarece acestea pot fi
delimitate pe suprafata cu amestec de asfalt. Ambele forme de delimitare trebuie facute cu linie alba, in
mod ideal cu folosirea vopselei termoplasitce cu granule din sticla pentru a asigura durabilitatea cu
scopul de a limita costurile.

4.1.4 Marimea spatiilor ar trebui prevazuta in Capitolul 3. Alte aspecte comune sunt dupa cum urmeaza;

m Crearea spatiilor de parcare pentru motociclete este conform acelorasi criteria ca si drumurile
reabilitate; vezi sectiuea 3.7 a acestui raport

m Crearea spatiilor de incarcare este conform acelorasi criterii ca si drumurile reabilitate, Sectiunea
3.8 a acestui raport

m Alte criterii de baza privind proiectarea
- Distanta dintre zona de parcare si intersectii este conform Sectiunii 3.2.1 a acestui raport
- Semnalizarea este necesara., conform Secfiunilor 3.9.5, 3.9.6 si 3.9.7 ale acestui raport

- Amenajarile pietonale sunt necesare in conformitate cu Sectiunea 3.9.8 si 3.9.9 a acestui
raport

- lliminarea stradala este recomandata in conformitate cu Sectiunea 3.9.10 a acestui raport
- Protectia arborilor este recomandata in conformitate cu Sectiunea 3.9.11 a acestui raport

- Sunt necesare parcometre in conformitate cu Sectiunea 3.9.12 a acestui raport
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