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REZUMAT. Cresterea economica dar si schimbarile in comportamentul de deplasare au condus la cresterea
nevoii de mobilitate si implicit a volumului traficului rutier, cu implicatii directe asupra efectelor externe negative
ale transporturilor in viata sociala. Printre efectele externe cu cel mai mare impact economic, social si de mediu
se afla si congestia traficului. Lucrarea prezinta diferite semnificatil si interpretari ale termenului de congestie,
masuratori ai acestela si situatia congestiei din cateva orase ale lumii. Sunt propuse solutii de reducerea
congestiei traficului prin rezilienta urbana pentru limitarea efectelor congestiei si a efectelor externe negative
ale traficului rutier in ariile urbane.

Cuvinte chele: trafic rutier, efecte externe negative, congestie, solutii de limitare a congestiei.

ABSTRACT Economic growth and changes in travel behavior have led to an increase in the need for mobility and
implicitly in the volume of road traffic, with direct implications on the negative external effects of transport in
social life. Traffic congestion is among the external effects with the greatest economic, social and environmental
impact. The paper presents different meanings and interpretations of the term congestion, its measurements
and the congestion situation in several cities of the world. Solutions are proposed to reduce traffic congestion
through urban resilience to limit the effects of congestion and the negative external effects of road traffic in

urban areas.

Keywords: road traffic, negative external effects, congestion, solutions to limit congestion.

1.CONSIDERATII GENERALE

Deplasarea oamenilor si a bunurilor, ca element
integrant al economiei nationale a adus cu sine o serie
de beneficii dar si efecte externe nedorite pe care
societatea, prin rezilientd inginereasca incearca sa le
limiteze pentru pastrarea echilibrului intre consumul
de resurse si o crestere durabila.

inca de la inceputuri, transportul terestru a avut o
evolutie rapida sub aspectul vitezelor si implicit al
distantelor parcurse sau al capacitatilor de transport si
calitatii oferite utilizatorilor. In secolul al XX-lea,
dezvoltarea transportului rutier a condus la cresterea
accesibilitatii si atractivitatii  diverselor locuri
dispersate geografic. Accesibilitatea mai mare,
oferita de folosirea autoturismului a permis oamenilor
sa lucreze la distante mai fatd de domiciliu, fapt ce a
condus si aparitia efectelor externe negative in
transporturi.

Durata transportului in orasele mari
influentata, in principal de mai multi factori:

* numarul de autoturisme in posesie,

« infrastructura existentd pentru transporturi,

» calitatea transportul public,

 amplasarea centrelor de interes social,

* comportamentul de transport.

este

In lucrarea (Dragu et al, 2017) este realizati o
previziune a parcului de vehicule inscrise in circulatie
in perioada 1990-2013 si s-a obtinut tendinta de
evolutie a numarului de autovehicule inmatriculate in
Bucuresti. Valorile obtinute sunt inscrise in tabelul 1.

Tabelul 1. Functii de ajustare pentru evolutia parcului de
autovehicule

Nr Coeficient
) Tip functie Ecuatia de corelatie
crt. 2
®R?)
1 Liniara y=33663x +26751 0.980
5 Polinomiald | y = 658.46x% +
grd. 2 17554x + 322978 0.999
3 | Exponentiald | y=32867¢%05% 0.996
y=21395In(x) +
4 Logaritmica 20778 0.743
5 | Putere y = 28582x0357 0.873

Din tabelul 3 se observa ca cea mai buna ajustare se
realizeaza prin functia care are o expresie polinomiala
de grad 2 (R%=0,999), urmati de functia exponentiala
(R=0,996). Totusi aceastd tratare nu tine seama de
faptul ca parcul de vehicule nu poate creste la infinit
deoarece la un moment dat spatiul disponibil pentru
multitudinea de vehicule se va epuiza. Pentru o ajustare
a evolutiei parcului de vehicule ar fi mult mai potrivita
functia de ajustare logistica care are o limita superioara
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egald cu valoarea maxima a caracteristicii masurate
(numar de vehicule inscrise in circulatie) si in prezent a
inceput sa fie folositd pentru a previziona fenomenele
din transporturi.

Printre masurile de rezilientd urbana in ceea ce
priveste pastrarea unei variabilitati reduse a duratei de
calatorie 1n spatiul urban, tarile nordice din Europa
ofera subventii substantiale transportului public;
Suedia a creat sistemul Lénstrafik pentru a dezvolta
transportul public in zone in care nu este profitabil din
punct de vedere al costurilor (Eliasson, 2008). in
Finlanda, transportul public este extins in Helsinki,
iar statul oferd, asemeni Suediei, subventii in zonele
rurale. In Marea Britanie, media utilizarii trans-
portului public a crescut fata de anul 1990 (desi a
scazut cu 30% in Scotia, cu 28% in Tara Galilor, si cu
22% in zonele rurale). Anglia a cunoscut o crestere cu
53% a calatoriilor efectuate cu trenul intre anii 1980
— 2006, iar in acelasi timp calatoriile cu metroul au
crescut cu 86%.

In Statele Unite, infrastructura oraselor s-a
dezvoltat pentru autoturismele personale, iar acum
transportul public este aproape inexistent, chiar si in
oragele mari. Multe din sistemele de transport
existente pand la dominatia automobilului au fost
dezafectate de industria emergentd a autoturismelor
intr-o miscare numita ,,Great American Streetcar
Scandal”.General Morors a reusit sa distruga 100 de
sisteme publice nationale de transport pana in 1950.
Dupa aceasta data, au avut loc investigatii anti-trust.
Singura exceptie majorda este New York City, unde
jumatate din locuitori nu detin autoturisme personale.
O treime din participantii la trafic locuiesc in New
York si doud treimi in suburbii. S-au dezvoltat doua
companii de metrou, New York City Subway si
PATH. (http://www.its.dot.gov/index.htm)

2. MOBILITATEA URBANA

Dreptul la mobilitate a capatat legitimitate in
Declaratia universala a drepturilor omului din 1948 care
recunoaste (articolul 13, alineatul 1) dreptul tuturor
oamenilor de a pardsi o tara, inclusiv cea de origine i
de a reveni in tara natala $i in fata persecutiei, dreptul
de a cauta azil si de a beneficia de azil intr-o altd tara
(articolul 14)(Raicu si Costescu, 2016)

Dreptul la mobilitate are urmari pe care astazi
societatea incearcd sd le constientizeze si sa le
limiteze din cauza influentelor nocive asupra
dezvoltarilor viitoare.

Dinamismul cererii de deplasare ,ex-ante” si ,,ex-
post” isi afld originea in examinarea sensurilor extinse
ale mobilitatii care cuprinde intr-o interdependenta
inseparabila ,,mobilitatea sociald”, ,,mobilitatea inte-
lectuala”, si ,,mobilitatea spatiald” (Raicu si Costescu,
2016)

Mobilitatea sociala se identifica cu termenul
generic de mobilitate. Inca din anul 1927 s-au stabilit
conceptele fundamentale ale analizei mobilitatii
sociale. Acesta deosebeste doua tipuri de modificari
ale statutului social si anume: mobilitate verticald si
mobilitate orizontala. (Sorokin, 1927)

Mobilitatea intelectuala face referire la abilitatea
si consimtirea mentala si intelectuala de adaptare la
schimbare.

Mobilitatea spatiala semnifica miscarea oamenilor
in spatiul geografic, deplasarea ce se poate sintetiza
in raport cu durata si spatiul. Mobilitatea urbana de
astazi este mult mai complexa decat cea de ieri si nu
se poate rezuma la logica deplasarilor pendulare, asa
zise, du-te-vino. Acestea sunt prezentate in figura 2.1

Fig. 2.1.Comportamente de mobilitate in evolutie
(Raicu si Costescu 2020).

Noile tehnologii de satisfacere a nevoilor
particulare de mobilitate ale populatiei urbane in
circumstantele economice, sociale si ambientale ale
vietii urbane sunt fara indoiala rezultatele progreselor
inregistrate in tehnologia informatiei si a
comunicatiilor.

Aglomerarea urbana poate fi interpretata ca fiind
constituitd din trei subsisteme diferite: 1. Subsitemul
de deplasare/transport, 2. Subsistemul de localizare,
3.Subsistemul relatiilor sociale (fig. 2.2)

Subsistemul de deplasare/transport cuprinde
totalitatea infrastructurilor individuale de trafic din
spatiul considerat, infrastructuri care sunt sediile
deplasarilor individuale si ale transporturilor.

Subsistemul de localizare a activitatilor
corespunde amplasarii in spatiu a echipamentelor
unde se realizeaza activitatile urbane.

Subsistemul relatiilor sociale incorporeaza
ansamblul de relatii si activitati ale actorilor din
sistemul urban.(Raicu si Costescu, 2020).

Subsistemul de
deplasare/transport

Subsistemul de
localizare

Subsistemul
relatiilor sociale

Fig. 2.2.Interactiuni directe si inverse intre cele trei subsisteme
ale aglomerarii urbane (Raicu,Costescu 2020).
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3. DEFINITII S| MASURATORI ALE
CONGESTIEI

Termenul de congestie poate fi interpretat diferit in
functie de domeniul de interes, astfel: (Raicu, 2007)

* responsabilul cu strategia  dezvoltarii
infrastructurilor  este interesat ca elementele
infrastructurii sa preia fluxurile normate pentru care au
fost proiectate;

« utilizatorul infrastructurii este interesat sa nu fie
stanjenit Tn deplasare de alti participanti la traficul de
pe aceeasi infrastructurd; scaderea vitezei sub cea
realizata pe calea libera este interpretatd ca un inceput
de congestie;

« inginerul de trafic, pentru aceasta congestia apare
mult mai tirziu §i anume numai atunci cand
intensitatea traficului atinge un prag situat in
vecinatatea capacitdtii unei artere rutiere;

* beneficiarul transportului pune in evidenta
congestia numai Tn masura In care asteptarile sale
privind durata caldtoriei, asa cum si le-a asumat
transportatorul nu au fost respectate;

* economistul din transporturi concepe congestia ca
pe o0 externalitate care-i obligd pe cei care nu sunt
beneficiarii unei anume activitati de deplasare sa
plateascd costurile efectelor produse de utilizatorii
infrastructurii.

In functie de intensitate, sunt identificate doud
tipuri de congestii: (Raicu, 2007)

1. congestia primara resimtitd prin aparitia sirurilor
de asteptare la intersectiile (ne)semnalizate;

2. congestia secundara (indirectd) provocatd de
stdnjenirea altor intersectii ca urmare a congestiei
primare.

Elementele primare ce stau la baza unui sistem de
cuantificare a congestiei, sunt:

— durata necesara parcurgerii unei portiuni dintr-un
itinerar, 6 [min],

— durata necesard parcurgerii unei unitai de
lungime din portiunea unui itinerar (incetineald,
lentoare, adica inversul vitezei), | [min/km],

— marimea absolutd a intarzierii medii pe fiecare
unitate de lungime, A = I, — I;, unde I, s reprezinta
incetineala parcurgerii unitétii de lungime 1n conditiile
observate, respectiv in conditiile de flux liber,

— marimea relativa a intarzierii medii, a = A/l;,

— lungimea portiunii din itinerar parcursa in conditii
de congestie, L.,

— efectele congestiei resimtite de utilizatori,
calculate ca produs Iintre numarul utilizatorilor
(calatorilor) sau vehiculelor, Nc si lungimea portiunii
din itinerar, L. afectatd de congestie, C = LcX N,

— debitul efectiv asigurat de acea portiune din
itinerar, D, = N, xV, unde V, este viteza medie a

fluxului mijloacelor de transport pe portiunea studiata

— indice al mobilitatii pe o portiune omogena a

unui itinerar, i, _ D unde Dy, este debitul normat
n
pe acea portiune.

Pentru fiecare dintre nivelurile de serviciu ale unei
artere rutiere se pot determina valorile lui A
(masuratorul intarzierii absolute) si se poate defini o
anume valoare critica peste care circulatia este
considerata congestionata. (Raicu, 2007)

Ca masuratori ai congestiei in lucrarea (Raicu,
2007) sunt definiti:

1. Masuratorul intarzierii absolute
A=I -1,

2. Masuratorul intarzierii relative

3. Indicatorul congestiei zilnice in sistem. Acesta
pune in evidenta caracterul temporal al congestiei.
Daca pe un element j de lungime 1¢j durata congestiei
zilnice este tc; atunci pe ansamblul unei artere sau al
unei zone a retelei, indicatorul congestiei zilnice este

S=> t.jl.; [mincongestie x km/zi]
i

4. Indicele congestici agregate a unei retele
urbane. Acestea ofera posibilitatea de evaluare a
congestiei pe scara 0,...,1 pentru o Intreagd retea
urband constituitd din artere eterogene sub aspectul
capacitatilor de tranzit ale componentelor.

In literatura tehnica de specialitate se mai gasesc
si alte definitii §i interpretari ale congestiei, astfel:

» Congestia traficului rutier reprezinta o stare in
care volumul de vehicule pe o anumitd retea de
drumuri depéseste capacitatea acelei retele, ceea ce
duce la o scadere semnificativa a vitezei de deplasare
si a eficientei traficului. In mod general, se poate
spune ca congestia apare atunci cand oferta de
infrastructurd rutierd nu poate satisface cererea
vehiculelor. (Hobbs, 1979)

Congestia traficului rutier poate fi interpretatd in
mai multe moduri, precum:

» Blocajul rutier, reprezinta o forma extrema
de congestie in care vehiculele se afla in miscare lenta
sau chiar sunt complet blocate. In astfel de situatii,
durata de deplasare devine extrem de incerta.

> Incetinirea traficului, aceasta interpretare se
referd la scaderea vitezei de deplasare a vehiculelor
pe o anumitd portiune de drum, rezultatd din
suprasolicitarea acelei infrastructuri rutiere. Viteza
medie a vehiculelor este semnificativ redusa in
comparatie cu viteza medie In perioadele fara
congestie.
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Timpul pierdut in trafic, face referire la timpul
suplimentar necesar pentru a parcurge O anumita
distanta in conditii de congestie. Se poate calcula prin
compararea timpului de calatorie in perioadele de
congestie cu timpul necesar pentru aceeasi distanta in
perioadele fara congestie.

Masurarea congestiei traficului rutier se mai poate
realiza si prin:

Viteza medie, acest indicator masoara viteza medie
de deplasare a vehiculelor pe anumite portiuni de drum
in perioadele de congestie si o compara cu viteza medie
din perioadele fara congestie. O scadere semnificativa a
vitezei medii indicad prezenta congestiei.

Indicele congestiei, exista diferiti indici utilizati
pentru a cuantifica nivelul de congestie pe portiuni de
drum sau 1n zone geografice specifice. Indicele
Traficului Congestionat (ITC) este un exemplu de astfel
de indice care combind mai multi parametri, cum ar fi
viteza de deplasare, densitatea traficului si timpul de
calatorie, pentru a evalua nivelul de congestie.

Relatia utilizatd pentru a cuantifica Indicele
Traficului Congestionat (ITC) este:

ITC = [(Vi— V) / V] x 100

unde V reprezintd viteza medie observata pe
segmentul de drum in timpul congestiei.

Vs — viteza in regim de flux liber sau viteza
medie de deplasare a vehiculelor in conditii fara
congestie pe aceelasi segment de drum.

Cu cat ITC este mai mare, cu atat nivelul de
congestie este mai ridicat.

Indicele Traficului Congestionat (ITC) este un
indicator care permite evaluarea nivelului de congestie
pe o anumitd portiune de drum sau intr-o zona
geografica.

Influentele socio-economice ale congestiei traficului
vizeaza costuri suplimentare pentru economie, rezultate
din prelungirea duratei de parcurs si chiar pierderi
semnificative in cazul intarzierilor cauzate transportului
public de persoane. Alte costuri vizeaza cresterea
consumului de combustibil si costurile asociate,
cheltuieli suplimentare pentru intretinerea infrastructurii
rutiere.

Impactul congestiei asupra mediului inconjurator
consta in cresterea emisiilor de gaze cu efect de sera si
la poluarea aerului. Stationarea indelungatd a
vehiculelor in trafic duce la eliberarea de poluanti in
atmosferd, cu efecte negative asupra calitatii aerului si
sanatatii umane.

Congestia traficului afecteaza calitatea vietii
populatiei, generand stres i frustrare. Timpul pierdut in
trafic poate reduce timpul disponibil pentru activitati
personale, relaxare sau interactiune sociala, avand un
impact negativ asupra bundstarii generale a indivizilor.

Timpul pierdut in trafic se calculeazd prin
compararea duratei de calitorie efectiva (T) in
perioade de congestie cu durata estimata (Tr) pentru
aceeasi distantd in perioade fara congestie.

Relatia pentru calculul timpului pierdut in trafic
este:

Timpul pierdut in trafic = T - Ts,

Rezultatul obtinut reprezinta timpul suplimentar
necesar in conditii de congestie pentru a parcurge
aceeasi distanta.

Situatia congestiei in anul 2022, pentru céteva
mari aglomeriri urbane este prezentat in tabelul 2. In
tabel este aratatd durata de deplasare pntru
parcurgerea distantei de 10 km.

Tabelul 2. Durata de deplasare necesaria
pentru parcurgerea distantei de 10 km

Durata Situati Durata| Viteza
Clasament medie de| "' 21| 44 ora | medie
R . . | fata de A
congestie Oras |cilitorie anul de varf|in orele
rutiera pentru 2021 | PEaM de varf
10 km [h] | [km/h]
Regatul . .
1 Unit 326“5“1 * éon;m 325 | 14
Londra
India 29 min
+
2 Bengaluru| 10s 40 260 18
Irlanda 28 min | +1 min
3 Dublin | 30s | 40s | 27 | V7
4 Japonia 27 min +50s 240 19
Sapporo 40's
Italia 27 min
> Milano 30s 20 259 18
India 27 min | +1 min
6 Pune 20 s 10s 249 19
Romaénia | 27 min
7 Bucuresti | 20s -10 277 17
8 Peru 1 27min | ) i | 254 |18
Lima 10s
9 Filipine | 7 iy | +40s | 241 | 20
Manila
Columbia | 26 min
+
10 Bogota 20's 50 s 249 19

Sursa: (https://www.tomtom.com/)

Capitala Romaniei ocupa locul secund in Europa
din punct de vedere al timpului pierdut in trafic din
cauza congestiei rutiere. Deplasarea in zona urbana a
avut un timp suplimentar de 143 de ore anual din
cauza traficului. Navetistii ce 1si desfasoard
activitatile in Bucuresti au petrecut 277 de ore facand
naveta la orele de varf.

Avantajul resimtit de conducatorii auto din capitala
Romaniei pentru o calatorie tipicd de 10 km privind
durata necesara deplasarii s-a imbunatatit cu 10 secunde
comparativ cu anul 2021, in timp ce la Dublin, durata
necesara deplasérii s-a inrautatit cu aproape 2 minute.
Bucurestiul ocupda locul 7 in top 10 cele mai
congestionate orase la nivel mondial cu un timp mediu
de calatorie de cca 27 de minute rezultdnd din aceasta
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numeroase pierderi economice §i poluare a mediului
inconjurator. Ziua cu cel mai mare timp mediu de
deplasare in anul 2022 fost de 35 de minute si 10
secunde, avand costuri monetare si de penurie
simtitoare. Costurile privind consumul de carburant
fiind de aproximativ 3500 de lei din care 950 de lei din
cauza congestiei, iar emisiile de CO fiind de
aproximativ 1032 kg din care 295 kg cauzate de
congestie.

5. MASURI DE REDUCERE A
EFECTELOR CONGESTIEI

Congestia traficului Tn marile orage continua sa se
inrdutateasca, acest lucru fiind o consecintd a
dezvoltarii continue a economiei, de aici rezultand,
timp pierdut in trafic, risc crescut de accidente,
poluare si multe alte efecte externe negative pentru
locuitorii din mediul urban. Pentru cei implicati in
trafic, congestia acestuia este un fenomen iritant,
deoarece le provoaca stres prin nerespectarea
programului activitatilor zilnice.

Pana nu demult, reducerea nivelului de congestie
se realiza prin dezvoltarea capacitatii infrastructurilor
ruticre fara sa se tind seama ca aceasta este o resursa
limitata, ca 1n cazul oricarui sistem tehnic.

in determinarea capacititii unui drum se porneste
de la capacitatea de circulatie a unei benzi in
conditiile ideale de circulatie (Beuran, 1977) (flux
format numai din autoturisme, circulatie la intervale
egale, fard depdsiri, nu existd intersectii la acelasi
nivel cu alte drumuri sau cai de comunicatie, latimi
ale partii carosabile si acostamente specificate etc.)
care apoi este diminuatd in functie de gradul de
nerespectare a conditiilor ideale.

Capacitatea de circulatie a unei benzi in conditii
ideale este:

C= @ (veh. etalon/h), 1)

unde t este intervalul de timp in care se parcurge
distanta minima de urmarire (d) dintre vehicule.
Distanta minima de urmaérire dintre vehicule se
determind din egalarea energiei cinetice la inceputul
franarii cu lucrul mecanic efectuat pe durata franarii,
la care se adauga o distanta de siguranta intre
vehicule. Una din expresiile cunoscute ale lui d este:

d=0,003V2+ 0,2V + s, @)

unde so este spatiul de siguranta dintre vehicule.
In aceste conditii, expresia lui t este:

2
_ 0,003v* +0,2v+s, 36
v

t

s, (9

Valoarea maxima a capacitétii se determind din

d_C =0, de unde se obtine:
dv

—3Vv2+10%so = 0. 4)

Inlocuind valoarea vitezei in expresia lui d se
obtine:

d=2s,+183s, . (5)

Pentru valoarea maximd a capacitatii se obtine
expresia:

o mw¢£, ©)
sp+1,83sy

in care pentru So = 7,5m. se obtine
C =2000 veh.etalon/h

si respectiv o viteza de 50 km/h.

Pentru viteze mai mari de 50 km/h capacitatea de
circulatie scade relativ incet.

Aceasta valoare maxima a capacitatii se obtine in
conditii ideale (adica niciodata!). Pentru calculele
practice se considera 850...950 veh. etalon/h, valoare
care depinde mult de viteza consideratd. Se poate
trage concluzia ca valoarea capacititii nu este
constanta ci depinde de viteza realizata, viteza care la
randul ei este dependentd de gradul de congestie
existent pe artera in discutie. Aceastd dependentd a
calitatii ofertei de nivelul cererii este o forma a
efectelor externe, manifestate atat intre utilizatori, cat
si fatd de riverani.

Rezulta foarte clar ca sporirea capacitatii
infrastructurilor afectate de congestie nu este o solutie
de duratd care sd reducd congestia, ba mai mult,
printre specialistii din domeniu este cunoscuta
sintagma potrivit cireia orice noud dezvoltare a
infrastructurilor va atrage trafic si se va ajunge in
scurt timp iarasi la congestie.

O primd solutie sustenabild pentru limitarea
congestiei rutiere este imbunatatirea serviciului de
transport public urban. Acest lucru s-a dovedit a fi un
real succes in Capitala Afganistanului — Kabul. Aceasta
solutie a avut ca efect limitarea poludrii aerului si
reducerea numarului mare de decese cauzate de
accidentele rutiere. (Sayed si Nsenda, 2018)

in cazul zonei Aljarafe din Sevilliei, o zona urbana
Cu un numar mare de oameni care desfasoara
activitati in centrul orasului si o slaba dezvoltare a
transportului public a condus la utilizarea intensiva a
autoturismului personal. Desi zona Aljarafe este
deservitd de o autostrada cu trei benzi de circulatie pe
sens, fluxul mare de trafic in timpul orelor de varf
provoaca frecvent congestie. Dezvoltarea si utilizarea
transportului public este o solutie sustenabild pentru
acest caz. (Christodoulou si Christidis, 2021)
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Work From Home (WFM) este un concept ce
existd de multi ani in térile din vestul Europei, nsa
pana la pandemia de coronavirus era folosit doar de
anumite companii si doar pentru anumiti angajati. In
urma folosirii acestui concept nivelul congestiei la
orele de varf a scazut comparativ cu alte perioade
similare in lipsa pandemiei. WFH poate ameliora
problemele de transport urban, 1n ciuda
dezechilibrului dintre locurile de munca si zonele de
locuinte.( Becky si Zhiran, 2022)

Politicile de tarifare a transportului sunt un
instrument cheie pentru mobilitatea durabild. Aceasta
metoda este binevenita atita timp cit taxele colectate
din parcare sunt reinvestite 1in infrastructura
transporturilor pentru o dezvoltare durabila.

Taxa pe congestie este o masura eficientd pentru
atenuarea congestiilor de trafic. O dezvoltare a
infrastructurii rutiere prin constructia de noi drumuri
sau dezvoltarea celor existente ar conduce inevitabil
la cercul vicios al aglomeratiei in trafic care
presupune etapele: - constructic de drumuri -
atenuarea congestiei - atragerea mai multor cereri de
transport - producerea congestiei - construirea mai
multor drumuri si procesul poate continua cu
consecinte doar in folosirea irationala a spatiului.
Acest lucru nu ar rezolva cu adevarat problema
congestiei traficului. (Ye, 2012)

Taxa pe congestie imbunatateste sustenabilitatea si
calitatea mediului in marile orase si in vecindtatea
acestora, in plus, aceastd masurd permite obtinerea unor
surse de venituri publice suplimentare care pot fi folosite
pentru  imbunatatirea  calitdtii §i  dezvoltarea
transportului public, asa cum au relevat experientele
actuale din Singapore de la mijlocul anilor 1970 sau
taxele urbane europene aplicate la Londra (Leape, 2006;
Santos si Fraser, 2006) si Stockholm (Eliasson, 2008).

Teoria taxei pe congestie a traficului a fost
propusa mai intai de Pigou (Pigou, 1920) si Knight
(Knight, 1924). Waters si Vickery au dezvoltat
aceastd teorie Tn ani 60 ai secolului al XX-lea si a
prezentat principiul stabilirii preturilor bazat pe costul
marginal din punct de vedere economic. (Ye, 2012)

Problemele care apar in aplicarea taxei pe
congestie sunt legate de acceptabilitatea si intelegerea
acesteia de majoritatea utilizatorilor. Stabilirea
nivelului taxei este o problema sensibila si delicata,
avand 1n vedere cd aceasta se suprapune peste alte
costuri pe care utilizatorii de autoturism trebuie sa le
suporte. (Jaensirisak et al, 2005)

Transit oriented development (TOD) sau
contractul de axe la francezi — dezvoltarea in jurul
retelei de transport public, inclusiv locuinte
rezidentiale de densitate medie pana la mare si
servicii cheie, cum ar fi sdnatatea, educatia, guvernul,
comertul cu amanuntul, concepute pentru a incuraja
utilizarea transportului public — este una dintre aceste
politici. Daca sunt planificate in mod eficient, TOD-
urile pot realiza o schimbare substantiala de la

utilizarea vehiculelor private la transportul public.
(Nasri si Zhang, 2019)

6. CONSIDERATII FINALE

Dorinta tot mai crescuta de mobilitate va conduce in
viitor la sporirea in continuare a parcului de
autovehicule 1n posesie si fara o politica rezilienta care
sa vizeze limitarea folosirii autoturismului sau mai
precis o folosire responsabilda pentru un mai bine
colectiv, efectele congestiei se vor resimti in continuare,
poate chiar la dimensiuni amplificate. Diminuarea
efectelor congestiei este 0 masura a rezilientei urbane si
se poate realiza prin oferte de transport atractive care sa
concureze cu succes autoturismul in ceea ce priveste
conditiile de transport si duratele de deplasare.
Acoperirea tuturor zonelor urbane cu transport public
atractiv este o orientare generala a majoritatii
administratiilor publice ale oraselor, prin care se
urmareste satisfacerea nevoilor de deplasare urbana.

Rezilienta urbanda in domeniul mentinerii sub
control a nivelului congestiei se poate realiza prin
substituirea nevoii de deplasare (telemunca, retele de
comunicatii electronice), actiuni de promovare a
poate fi extrem de convingdtor sau de tarifare
penalizanta pentru automobilele care circula in zonele
congestionate, imbunatdtirea ofertei de transport
public, planificare urbana in corelatie cu transportul.

Alte actiuni  organizatorice pentru reducerea
congestiei vizeaza aplatizarea varfurilor de trafic prin
programarea esalonatd a inceperii programului de
lucru la companii, acordarea de facilitati tarifare de
calatorie pentru transportul public in intervale care nu
sunt considerate solicitari de varf ale sistemului,
programarea esalonata a concediilor de odihna.

Limitarea si reducerea efectelor congestiei trebuie
sd se realizeaze prin actiuni de educatie timpurie si
permanentd  a tinerilor pentru ca acestia sa
dobandeasca un comportament de deplasare 1n acord
cu exigentele unei dezvoltari durabile. Scoala trebuie
sia devind un factor activ in identificarea si
descoperirea de catre tineri a beneficiilor pe termen
lung aduse de limitarea folosirii autoturismului.
Astfel, societatea va economisi resurse si se va
dezvolta armonios in actualul context al revolutiei
tehnicilor si tehnologiilor informationale.
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