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Abstract: ,,/n sec. XX omul a cucerit muntele Everest, a zburat pe Lund, si s-a scufundat in
adincurile de gheata ale oceanului Atlantic, insd, necatind la succesele mari in cercetarea
pietonald, aviatica si maritimd, transportul terestru ramine o problemad neplacutda pentru Orasele
tarilor OCDE (Organizatia pentru Cooperare §i Dezvoltare Economicad). Aceasta lucrare
reflecta unele solutii aplicate in orasele lumii privind reducerea ambuteiajelor, urmarirea
infractorilor si rezultatele acestor solufii.
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SINGAPORE. Limitarea artificiala a numarului de automobile, in vigoare din anul
1990. Metoda de luptd cu ambuteiajele din Singapore este consideratd una dintre cele mai
efective Tn lume, insd nimeni inca nu s-a incumetat sa o ,,copie” — este prea antidemocratica si
totalitara. Statul, Tn primul rind, limiteaza numarul de automobile vindute in tara, iar in al doilea,
ridica preturile lor pind la indltimile cerului. Pentru a cumpara un automobil in Singapore, este
necesar mai intii la un auction special de cumpdrat o cota-parte pentru utilizarea vehiculului
corespunzitor pe parcursul a 10 ani. In fiecare luna se elibereaza cite 12 — 13 mii de permisiuni.
Pretul mediu al unei cote pentru un autoturism constituie 7 800 $. In afard de cote mai este
previzuta inci taxa de import care constituie 41% din costul total. Insa aceasta nu e tot. Cea mai
stragnica reprezinta taxa ludrii la evidentd, indiferent, nou sau folosit, ce constituie 140% din
pretul de piata al automobilului. Tn plus la toate acestea — taxele progresive ale impozitelor pe
drum. Dupa acest cogsmar celelalte limitari pentru conducator nu mai sunt deja atit de strasnice.

Pe insulda functioneazd sistemul electronic de achitare pentru deplasarea pe unele
autostrazi in orele de virf dimineata si seara. La intrarile pe aceste sectoare sunt prevazute niste
arce cu senzori. Fiecare automobil trebuie sa fie dotat cu dispozitiv pentru smart card, pe care
conducatorul din timp depune bani. Automobilistii strdini trebuie sa arendeze sau sd cumpere
dispozitivul si cartela la intrarea in tara. La intrarea sub arca de pe carteld automat se incaseaza
costul utilizarii drumului (0,30—1,30 $). Daca automobilul a trecut pe sub arca neachitind taxa,
numarul de inmatriculare este fotografiat si transmis in centrul de calcul. Acolo numarul se
identifica si infractorului i se trimite factura de platd plus amenda 6,50 $. Daca taxa nu a fost
achitata pe parcursul a 28 zile, amenda creste pind la 46 $. Datorita onestitatii politiei de
cumpadrat automobil ocolind cota-parte si impozitele in Singapore este imposibil. Daca asa ceva
se va Intimpla, se poate usor de inchipuit, care va fi pedeapsa, daca numai convorbirile telefonice
in timpul mersului se amendeaza cu 650 $ sau 6 luni de Tnchisoare.

Alternativa. Facind automobilul inaccesibil pentru majoritatea locuitorilor din
Singapore, autoritatile au avut grija si de transportul public: metroul si autobuzele Tn Singapore
sunt foarte comode si lucreaza fara intreruperi. Insi cea mai buni inlocuire a automobilului
personal serveste serviciul taxi ieftin. In Singapore circula 23500 taximetre din sapte companii
particulare. Toate lucreaza numai pe contor, costul calatoriei constituind 2 — 7 $.

Rezultatul. Cu asa un stres financiar, un automobil isi pot permite numai cei mai instariti
oameni. Parcul auto al orasului creste strict programat — cu 3% pe an. In Singapore sunt
inregistrate 800000 automobile si motociclete la 4484000 locuitori (178 automobile la 1000
locuitori). Acesta este un indicator remarcabil dupa modestie pentru o tara cu PIB anual pe cap
de locuitor de 28400 $. Utilizind si alte metode de combatere a ambuteiajelor, spre exemplu,
dezvoltarea activa a infrastructurii drumurilor, Inceputul diferentiat In timp al serviciului,
autoritafile reusesc sa se ispraveasca cu traficul.



LONDRA. Intrarea cu plata in centrul orasului, in vigoare din anul 2003. Zona cu
plata, in care au intrat strazile centrului istoric al orasului, include citeva raioane: Sity,
West-End, Westminster si Soho. Daca automobilul a intrat, iesit sau deplasat in timpul
saptaminii de la 7% pina la 18% in zona, proprietarul trebuie pind la ora 22% sa achite taxa
zilnica, ce constituie 8 £. Autobuzele, microbuzele cu licenta, motocicletele, taximetrele,
bicicletele, autovehiculele serviciilor de avariere si automobilele, ce lucreaza cu combustibili
alternativi, sunt scutite de taxa. Locatarii zonei (136000 de oameni) achita 10% din tarif. Taxele
se achita prin internet, casele unor magazine, prin telefon sau cu ajutorul mesajelor — SMS. De
achitat se poate preventiv — pentru o saptamina, luna sau an (40, 176 si 2000 £).

Circulatia n zona cu plata se controleaza de 230 de camere video: 180 stationare la intrari
si iesiri, celelalte sunt instalate pe acoperisul automobilelor speciale, distantate in interiorul
»inelului cu plata”. Imaginea se transmite in centrul de prelucrare a datelor, unde calculatorul
recunoaste numerele si intocmeste lista ,,vizitatorilor”. Dupa expirarea termenului de plata
programul din calculator selecteaza rau platnicii. Daca banii nu sunt achitati pina la 22% in ziua
calatoriei, taxa creste pind la 10 £, daca nu sunt achitati pind la miezul noptii a urmatoarei zile,
proprietarului automobilului i se trimite pe postd amenda — 50 £. Este evident, ca de a se eschiva
de responsabilitate, fara a achita pentru calatorie sau amenda, cetateanului Marii Britanie nu-i va
reusi: sistemul de incasare este bine pus la punct. Alt lucru sunt cetatenii straini.

Rezultatul. Sistemul de control a costat bugetul orasului 400 milioane de $. Conform
rapoartelor oficiale a biroului de transport al Londrei, in prezent numarul de automobile Tn centru
s-a redus cu 10 — 15%, viteza de deplasare a crescut cu 37%, s-au redus ambuteiajele in orele
taxate cu 40%, concomitent incarcarea metroului si transportului public substantial nu a crescut.

AFINA. Numarul impar — par, in vigoare din anul 1982. Sistemul, aplicat in Afina,
este simplu. Automobilul, numerele caruia se sfirsesc cu cifra impara, pot circula in zilele cu
data impara a lunii, cu cifre pare — invers. Regula functioneaza numai in zilele lucratoare.

Respectarea regulii ,,impar-par” politia controleaza vizual. Camere video pe fiecare strada
nu exista, din aceastd cauza se amendeaza cei, care au ,nimerit in ochi”. Amenda minimala
pentru iesirea la drum Tn ziua necorespunzitoare constituie 72 €. Insa, nimeni nu a interzis
locuitorilor Afinei sa-si cumpere citeva automobile. Ca rezultat 44% dintre familiile din Afina
poseda doud automobile, iar 17% — trei.

Rezultatul. Restrictiile autoritatilor au obtinut mai degraba un efect invers: a doua sau a
treia masina Tn familie — deseori este veche, radiata in Europa de Vest. Puritatea aerului si starea
monumentelor istorice, distruse de smog, pentru care, de fapt, au fost introduse interdictiile, au
numai de suferit. Tn plus, cu parcarea in centrul Afinei se intimpla un cosmar real. Nu au ajutat
restrictiile similare si orasului brazilian Sao-Paolo. Acolo functioneaza o restrictie mai exotica.
n zilele de luni in orele de virf (de la 7% pina la 10% si de la 17% pind la 20%) pe strizi se
interzice circulatia automobilelor cu numere, ce sfirsesc cu cifrele 1 si 2, in zilele de marti — cu
cifrele 3 si 4 etc. Insa politia nu este in stare si controleze aceasti restrictie. ,,Traficul — iad,
parcarea — cosmar, definirea benzii de circulatie pur si simplu lipseste: unde este loc, acolo
merg”, — asa reclama europenii despre conducerea automobilului in capitala economica a
Braziliei.

ROMA. Limitarea accesului automobilului in centrul orasului, in vigoare din anul
1994. Zona cu circulatie limitatd a automobilelor in Roma — Zone a traffico limitato — cuprinde
partea centrului istoric al Romei la vest de Tibra,cu o suprafata de 4,6 km?2. Zona initial a fost
creata in anul 1989, insd numai din anul 1994 politia municipala a Tnceput sa controleze intrarea
in zona. Restrictia actioneaza n zilele lucritoare de la 6% pina la 18%, simbata — de la 14%° pina
la 18%. Permisiunea la intrarea fara plata primesc locuitorii zonei. Ceilalti, care au necesitatea de
a intra in zona cu anumite activitati, de exemplu, medicii cu oficiile Tn centru sau colaboratorii
intreprinderilor industriale, trebuic sd demonstreze necesitatea aflarii in zona in orele zilei, sa
prezinte o serie de acte si sa achite 55 — 600 € pentru permis si suplimentar pentru parcare. Tn
afard de aceasta, pe teritoriul Romei functioneaza inca trei zone cu diferite restrictii pentru
circulatia vehiculelor dupa indicatorii ecologici — in interiorul cercului caii ferate, In zona
,.briului verde” si in interiorul centurii drumului.



Din luna octombrie 2001 majoritatea intrarilor in zond au inceput sa se controleze de
electronica. Impreuna cu permisul oficial al automobilului se primeste un bloc electronic pentru
instalarea in automobil cu carteld smart — permis fara contact. Intrind in zona, automobilul trece
prin portile de control, care seamana mai mult a felinare de strada, si traductoarele citesc aceste
permisuri. Daca automobilul a intrat fara permis, numarul ei se fotografiaza si se transmite la
politie. Amenda constituie pentru o singura intrare samovolnica —78 €.

Rezultatul. Conform datelor oficiale, intensitatea circulatiei in zona s-a redus cu 20%
dupa introducerea sistemului electronic de control. Concomitent cu 6% a crescut sarcina la
transportul public. In general situatia pind ce {i satisface pe autoritdti si locuitor, macar ca
sistemul electronic uneori mai da eroare.

LOS-ANGELES. Utilizarea comuni (colectivi) a automobilului (Carpool), in
vigoare din anii 1970. Circulatia Carpool s-a nascut spontan — prin anunturile in ziare oamenii
gdseau companie pentru calatorii, pentru a economisi pe combustibil si taxele rutiere. O
popularitate deosebitd a calatoriilor comune si-a gasit utilizare in SUA si Australia, unde
calatorii trebuie sa acopere distante mari. Cu aparitia internetului circulatia carpool a capatat a
doua respiratie. In ultimii ani autoritatile SUA au observat in aceastd o modalitate de reglare a
traficului rutier si cheama vecinii si colegii de oficiu sa utilizeze impreuna un automobil pentru
deplasarea la serviciu. Pentru autoturismele cu mai multe persoane decit unul, se aloca benzi
speciale de circulatie, ce permit ocolirea ambuteiajelor rutiere in orele de virf.

Metoda are o utilizare limitatd — compania de pasageri greu se adund si usor se
disperseaza. Insi popularitatea acestui tip de circulatie este in permamanenti crestere.

TIURIH. Automobilul in arendi, in vigoare din anul 1948. Sistemul, unde parcul de
autoturisme si autocamioane este destinat pentru utilizarea comuna de citiva conducatori, pentru
prima data a aparut in Elvetia. Intr-o tara mica s-au gindit, ca daca unei persoane automobilul ii
este necesar in general pentru deplasarea la serviciu, altei persoane — pentru lucru, iar al treia
foloseste automobilul numai in zilele de odihna, atunci pentru aceasta completamente este de
ajuns un singur automobil. Conducatorii achitda arenda, iar automobilele sunt in posesia si
conducerea unui stdpin de stat, corporativ sau particular, care intrefine automobilele, planifica
graficul si distribuie timpul de utilizare intre clientii sii in dependenta de necesitate. In diferite
forme sistemul se aplica mai mult de jumatate de secol, insa in ultimul timp, ca si in cazul
Carpool, datorita tehnologiilor informationale capata o raspindire tot mai larga.

Rezultatul. Aceasta metoda putin influenteaza la crearea ambuteiajelor rutiere, mai
degraba reduce considerabil numarul de automobile parcate pe strazi.

VIENNA. Limitarea locurilor pentru parcare, limitarea timpului parcarii, sistemul
parcarilor de interceptare, in vigoare de la inceputul anilor 1990. Problema ambuteiajelor
rutiere in Vienna s-a ncercat de rezolvat prin limitarea locurilor de parcare. Autoritatile au
considerat, ca, eliminind automobilele de pe acostamentele drumurilor, ele considerabil vor mari
capacitatea de trecere. In diferite raioane ale Viennei sunt introduse limitari specifice la durata
parcarii. De exemplu, n primul, central, de la 9% pina la 19% se interzice parcarea pe o durati
mai mare de 1,5 ore. Tn alte raioane parcarea se permite n intervalul de la 9% pina la 20% nu mai
mult de 2 ore. Daca este necesar de descarcat bunuri, pe parbriz se pune un talon purpuriu pe o
durata de 10 minute de parcare fara plata. Stationarea se achita, cumparind preventiv tichete
speciale de diferite culori pentru parcare (fiecare jumatate de ora costa 0,40 €). Pentru parcare de
lungd duratd a automobilului, in oras sunt prevazute 17 parcari de interceptare. Ele se afld nu
departe de autostrazile, ce urmeaza spre Vienna, si concomitent de la statiile vehiculelor de ruta.
O zi de stationare costa 2,70 €.

Pedeapsa pentru parcarea incorecta constituie 14 — 36 €. Respectarea ordinii este
controlatd de catre o inspectie speciala de parcare. Automobilul ldsat intr-un loc interzis se
evacueaza. Aproximativ identice, cu careva variatii, masurile de limitare a locurilor pentru
parcare sunt prevazute practic in fiecare capitald europeana. Aici se evidentiaza in special
Amsterdam. Acolo in centru se permite de stationat numai 2 ore, iar dupa expirarea acestui timp,
automobilele se evacueaza.

Rezultatul. Autoritatile asigura, ca centrul s-a descarcat cu 20% si s-a transferat pe
magistralele periferice.



MELBOURNE. Autostrazi de viteza in limitele orasului, Tn vigoare din anul 1999.
Conform datelor oficiale, in Melbourne, al doilea oras dupa marime in Australia, numai 7% din
oraseni se deplaseaza cu transportul public. Ceilalti locuitori prefera automobilele. Reteaua
rutiera puternica, desigur, nu putea sa se ispraveasca cu asa un trafic. Cu vre-o zece ani in urma
autoritatile orasului au luat decizia despre constructia a doud magistrale de viteza, care sa lege
intr-un sistem unic citeva autostrizi ce urmeaza spre oras. In rezultat s-au construit 22 km de
drumuri noi cu plata, inclusiv doua tuneluri lungi (3,6 si 1,4 km).

Automobilistul poate deveni abonat al magistralelor cu plata CityLink, poate achita
fiecare calatorie (1,50 — 4,50 $) sau cumpara ,,abonament” pe zi sau weekend (10 $). Taxa pentru
calatorie se incaseaza automat farda oprirea automobilului. De achitat este posibil prin telefon,
internet sau la unele statii de alimentare cu combustibil. Abonatul primeste un dispozitiv
electronic pentru instalarea sub parbriz, care se citeste de catre senzori la trecerea automobilului
pe sub arca autostrazii, si din contul conducatorului se incaseaza bani pentru calatorie.

Daca automobilul trece prin portile de control fara acest dispozitiv, numarul lui se
fotografiaza. Daca calatoria nu se achita in termen de 14 zile, cazul se transmite politiei statului
Victoria, care trimite stapinului automobilului amenda — de la 31 la 77 $ in dependenta de suma
datoriei.

Rezultatul. Drumurile noi cu platd au ajutat simtitor circulatiei, insa lucrul lor, din
pacate, este insotit de scandaluri regulate si acuzatii Tn abuz excesiv.

REYKJAVIK. Ziua mondiala fira automobil — World Carfree Day, in vigoare din
anul 1996. Drept vorbind, circulatia Carfree pentru prima datd a aparut inca pe timpul crizei
petroliere a anilor 70. Mai tirziu in trei orase ale Europei, cel mai cunoscut dintre care este
capitala Islandei, au fost organizate actiunile Carfree verde, iar mai apoi proiectul UE ,,Orasul
fara automobilul meu”, generat in saptimina Europeana de mobilitate. De atunci, 22 septembrie
in multe orase ale lumii se petrece World Carfree Day. In anul 2006 la aceastd actiune au
participat 1500 de orase in 40 de tari, printre care si Chisinau. De regula, toate manifestatiile se
petrec cu sustinerea activa a autoritdfilor. Metodele de desfasurare a ,,zilei antiautomobil” sunt
diferite — se inchid strazile, se petrec demonstratii cu bicicletele, uneori primaria interzice
circulatia automobilelor pe citeva ore in intreg orasul sau intr-0 parte a lui, propunind tuturor sa
se deplaseze cu bicicleta, rolele sau cu transportul public. Undeva se organizeaza concerte si
festivaluri — de asemenea pe strazile inchise. Scopul comun al acestor manifestatii —
demonstrarea, cit de bun — liber, frumos si curat — poate fi orasul fara automobile.

Rezultatul. Actiunea antiautomobil, evident capata putere, in primul rind cu eforturile
municipalitatii si verzilor, ce au distins in propaganda metodelor alternative de deplasare
posibilitatea de a trece oamenii la transportul public.

SEQUL. Sistemul unic intelectual de dirijare a circulatiei in oras, in vigoare de la
inceputul anilor 1990. Introducerea sistemelor de transport intelectuale a devenit o durere de
cap zilnica pentru autoritatile oraselor mari si real s-a transformat intr-o ramura individuala a
stiintei. Nu numai Seoul, care se pregatea de jocurile Olimpice, dar practic fiecare oras dezvoltat
s-a interesat de realizarile tehnologiilor avansate si investirea banilor Th imbunatatirea conditiilor
de circulatie a automobilelor. In rezultat practic fiecare localitate europeani se poate lduda cu un
sistem de dirijare prin semafoare, reglat in dependenta de timpul zilei, vreme si altor zeci de
factori.

Baza tuturor sistemelor de transport intelectuale este acumularea neintrerupta a
informatiei despre incarcarea drumurilor, viteza fluxurilor, accidentele si conditiile pentru
circulatia automobilelor (in Coreea de Sud, de exemplu, se utilizeaza totul, ce s-a inventat n
acest domeniu, — diferite traductoare in asfalt si de-a lungul drumurilor, camere video cu
programe de recunoastere a numarului de automobile, mésurarea fluxului de transport dupa
numarul telefoanclor mobile a conducatorilor si pasagerilor). Informatia acumulata despre
fluxurile de automobile preventiv se prelucreaza, mai apoi se transmite In eter prin unde radio,
online pe internet si panouri rutiere, devenind o sursa suplimentara de navigare pentru
conducatori, sau se utilizeaza pentru dirijarea circulatiei. Urmatoarea treapta, devin dispozitivele
de navigare prin satelit pentru automobile, in care este primita informatia despre ambuteiaje si
variantele posibile de ocolire, indicatoarele rutiere ce se modifica, dirijarea dintr-un centru



comun a fazelor de functionare a semafoarelor, si in final — sistemele, dirijeaza complet cu
fluxurile rutiere fara participarea omului. La aceasta s-a ajuns in Seoul, creind in citiva ani
sistemul National de dirijare cu circulatia automobilelor.

Piedici pentru crearea sistemului sunt numai doud — legislative si financiare.
Supravegherea video si finregistrarea foto a infractorilor nu se prea leagd cu principiul
violabilitatii vietii personale. De exemplu, in Franta, dupa introducerea sistemului de control al
vitezei prin intermediul radarelor brusc au crescut numarul de divorturi — pe cartelele foto de
amenda trimise stapinilor automobilelor acasa, sotii deseori observau persoane striine. In prezent
radarele sunt instalate Tntr-asa o pozitie, ca sa fotografieze numai numerele din spate ale
automobilului.

Rezultatul. Mai pe scurt spus, este cunoscut, ca sistemul niciodatd nu rezolva complet
problema ambuteiajelor, dar costa cu mult mai putin, decit constructia drumurilor.

WACHINGTON. Benzile cu circulatie reversibild, in vigoare din anul 1903. Esenta
acestei metode este simpla: una sau mai multe benzi in mijlocul drumului 1si schimba directia de
deplasare in dependentd de crestereca numarului de automobile in orele de trafic intens de
dimineata si seard. Aplicarea acestor benzi — este un lucru obisnuit pentru America de Nord si
Australia, foarte rar ntilnit in Europa. Deseori benzile reversibile sunt organizate in locurile
inguste ale drumului, ce nu pot fi largite, — pe poduri, viaducte si in tuneluri, insa sunt si
autostrazi cu 0 lungime mare, pe care dimineata si seara automobilele circula in diferite directii.

Connecticut-avenue — nu este cea mai lunga, dar, probabil, cea mai cunoscuta strada,
unde functioneaza banda reversibild. Pe ea se poate de circulat intr-o directie de la 7% pina la 9%
si invers — de la 16% pina la 18,

Amenda pentru intrare pe banda reversibila Tn Wachington constituie 100 $. Sperind, ca
incélcarea nu va fi observata, nu face — politie este destula, dar si toate drumurile sunt dotate cu
camere de luat vederi — numai pe Connecticut-avenue sunt patru.

Rezultatul. Benzile reversibile cu constructia lor ajutd considerabil la descarcarea
drumului in orele de virf. Unicul dezavantaj — siguranta. In America drumurile cu bandi
reversibild au fost numite ,,drumul sinucigasilor”.

PARIS. Crearea benzilor speciale pentru circulatia vehiculelor de ruta,
imbunatitirea conditiilor transportului public in detrimentul automobilelor, in vigoare din
anul 2000. Ultimul deceniu primaria Parisului tinde sa faca si asa destul de popular transportul
public al orasului mai atractiv pentru ordgeni, ca ei sa se foloseascad foarte rar de automobilele
personale. Despartite de cealalta parte a drumului prin marcaj, iar uneori prin bordure joase, ele
sunt destinate pentru circulatia vehiculelor deruta si taximetrelor. Conform conceptiilor
primariei, desemnarea coridoarelor privilegiate pentru vehiculele de rutd trebuie sa inlature
dezavantajul principal din punct de vedere al pasagerului — ca ei stau in ambuteiaj impreuna cu
celelalte automobile. Atunci vehiculele de ruta au inceput sa circule ca si trenurile — conform
orarului.

Amenda medie pentru intrarea pe banda vehiculelor de rutda —35 €, insa la decizia
judecatorului se poate lipsi si de permisul de conducere. Politie in oras este destuld, din care
cauza conducatorii nu risca sa intre pe aceasta banda.

Rezultatul. in prezent in oras sunt 41 km de coridoare-expres, vehiculele de ruta circula
conform orarului, insa se deplaseaza totuna lent, fata de metrou.

NEW-YORK, TOKIO. Planificarea antiambuteiaj a orasului si constructia
permanentii a drumurilor. Intr-un anumit sens, doua dintre cele mai mari orase a doua mari
puteri de automobile, au avut noroc: ele nu au un bagaj greu pentru megaorasele contemporane
— constructiile istorice. Capitala economica a SUA este tinara, iar Tokio practic complet a fost
distrus de cutremurul de la Tnceputul secolului trecut. Deci arhitectorii, ce au proiectat strazile,
deja cunosteau, ce reprezinta automobilul.

New-York si Tokio primele au trecut prin para focului, apa si tevile de esapament a
ambuteiajelor. Majoritatea metodelor de lupta impotriva lor sunt parcarile, drumurile si tunelurile
cu plata, utilizate in aceste orage de multi vreme. Insi cel mai important — adaptarea lor initiala
la circulatia rutiera.



Cel mai important know-how al New-Yorkului — cartierele patrate si sistemul par de
strazi intr-un singur sens. Cu asa o planificare, conducatorul permanent are posibilitatea de a
intoarce la intersectie si si ocoleasci ambuteiajul pe strada paraleld. Tn general, planificarea
patratd a orasului, este o inventie pur americand, asa sunt construite majoritatea oraselor
americane. Inca o inventie americanid — separarea circulatiei automobilelor locale de cele n
tranzit. Acolo au inteles din start: cu cit nu ai largi strazile, totuna vor fi pline de automobile. Din
aceastd cauza de asupra drumurilor vechi au inceput si monteze pe estacade magistrale de
tranzit, ce scot automobilele din oras.

Japonejii, urmind ideologia sa de imbunatatire permanenta treptatd, nimic exotic nu au
inventat. Ei pur si simplu metodic construiesc drumuri si incrucisari, care acopera, uneori in cinci
straturi, teritoriul orasului Tokio. In cele din urma, dupa ce ei au cuprins toate constructiile cu
navigare prin satelit, cu sisteme de reglare a circulatiei, au combinat drumurile cu cele locale si
regionale prin autostrazi de vitezd, nu le-a mai ramas nimic, decit sd inceapa sa produca
automobile cit mai confortabile, pentru a stationa in ambuteiaje.

Concluzie:

1. Limitarea artificiala a numarului de automobile, este consideratd una dintre cele mai efective
in lume, insa este prea antidemocratica si totalitard, ce ar stirni valuri de nemulfumiri in
rindurile populatiei.

2. Intrarea cu plata Tn centrul istoric al orasului, ar rezolva o serie de probleme ca: reducerea
ambuteiajelor si poluarii mediului ambiant, acumularea surselor suplimentare in bugetul
primariei, diminuarea stresului i disconfortului pietonilor etc.

3. Numarul impar — par, la prima privire ar reduce numarul de automobile in jumatate, insa
existd si efectul bumerangului, deoarece fiecare locatar ar putea sid posede cite doua
automobile ceea ce ar inrautati si mai mult situatia.

4. Utilizarea colectiva a automobilului (Carpool) are o utilizare limitata — compania de pasageri
greu se aduna si usor se disperseaza.

5. Limitarea locurilor pentru parcare, limitarea timpului parcarii conduce la eliberarea strazilor
de automobilele parcate, majoritate incorect, insa ar functiona mai eficient daca s-ar oferi si o
alternativa.

6. Sistemul unic intelectual de dirijare a circulatiei In oras este un sistem performant, insa
necesita investitii mari, ceea ce in conditiile Republicii Moldova (orasului Chisindu) suntem
pe departe de posibilitatea realizarii.

7. Benzile cu circulatie reversibild sunt o idee buna de descarcare a unor sectoare ale drumului,
insa cultura conducdtorilor, ar putea sd dea peste cap reusita acestei metode, Inrautatind
siguranta circulatiei rutiere.

8. Crearea benzilor speciale pentru circulatia vehiculelor de rutd, ar creste viteza lor medie de
deplasarea, iar Tn rezultat ar motiva intr-un fel populatia orasului sa renunte uneori la
automobilele personale.
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