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Abstract: În lucrare se expun unele aspecte privind optimizarea parametrilor tehnologici caracteristici 
liniilor de transport public urban. 
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1. Introducere 
 
Sistemele moderne de transport public urban tind să rezolve amiabil contradicţiile obiective dintre 

interesele operatorilor serviciilor de transport şi, respectiv, pasagerilor deserviţi. 
Interesul major al transportatorului constă în asigurarea creşterii productivităţii parcului rulant şi a 

încăsărilor financiare, precum şi minimizarea staţionărilor neproductive, deci, majorarea indicatorilor de 
viteză. Interesul vital al publicului călător este axat pe asigurarea unei deplasări cât mai operative, de durată 
minimă, în condiţii de confort şi siguranţă. 

Astfel, se poate constata că condiţiile de confort al călătoriei limitează puternic indicatorii de 
productivitate tehnică şi financiară, iar siguranţa călătoriei impune limite pentru indicatorii de viteză. 

Prezenta lucrare urmăreşte stabilirea influenţei diferitor parametri tehnologici ai liniei de transport 
public asupra duratei cursei şi vitezei de comunicaţie, determinarea numărului optim de staţii intermediare, 
care să maximizeze productivitatea parcului rulant şi indicatorii de viteză şi evaluarea lungimii medii optime 
a sectorului liniei de transport public urban. 

În continuare se încearcă optimizarea tehnologică parţială a liniei de transport public urban din punct de 
vedere al transportatorului. 

 
2. Evaluarea parametrilor tehnologici optimi ai liniei de transport public 
 
Caracteristica cantitativă principală a ciclului elementar al procesului tehnologic de transport de 

pasageri la o linie urbană cu mers regulat de vehicule, durata cursei, însumează timpii operaţionali 
caracteristici şi se determină cu relaţia: 

 
        ஼ܶ ൌ ெܶ ൅ ூܶ ൅ ்ܶ, ore                     ሾ 1 ሿ 

 

în care:  TM   este timpul de mişcare, în ore; 
TI   este timpul de staţionare la staţiile intermediare, ore; 
TT   este timpul de staţionare la staţiile terminus. 
Relaţia iniţială poate fi transcrisă astfel: 

 

         ஼ܶ ൌ
   ோܮ  
ത்ܸ

൅ ݊ூ · ூݐ ൅ ்ܶ , ore                 ሾ 2 ሿ 
 

în care:  LR  este lungimea rutei, în km; 
ത்ܸeste viteza tehnică medie, km/oră, care consideră inclusiv şi staţionările în intersecţii, precum şi 

staţionările aleatorii pe traseul rutei; 
nI   este numărul de staţii intermediare la rută; 
tI   este timpul mediu de staţionare în staţiile intermediare ale rutei, ore; 
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Viteza tehnică medie la rută se determină cu relaţia: 
 

ത்ܸ ൌ  
∑ ത்ܸ௜ · ݈௜௦
௜ୀଵ
ோܮ

  ,
km
h
                             ሾ 3 ሿ 

 
în care: s este numărul de sectoare ale rutei, li este lungimea sectorului i al rutei. 
ത்ܸ௜  este viteza medie tehnică în sectorul i. 

Conform multiplelor cercetări experimentale s-a constat că pe lungimea unui sector al rutei distrbuţia 
vitezei de circulaţie corespunde legii distibuţiei normale.În particular, pentru unul şi acelaşi vehicul, viteza 
tehnică medie este funcţie de sezon, perioada zilei de lucru şi lungimea rutei. 

Conform rezultatelor studiilor experimentale timpul mediu de staţionare în staţiile intermediare 
corespunde distibuţiei Erlang.  

La ruta urbană pe durata unei curse se respectă următoarele egalităţi:    
 

LR = const ,  TT  = const,  VT  = const, 

Dacă notăm cu: 
 

ଵܥ                 ൌ
ோܮ
்ܸ

൅ ்ܶ ൌ ,ݐݏ݊݋ܿ ore                    ሾ 4 ሿ 
 

atunci  obţinem: 
 

஼ܶ ൌ ଵܥ ൅ ݊ூ · ,ூݐ ore                       ሾ 5 ሿ 
 

Dacă  nI = 0, atunci ruta este de tip expres. 
Dacă   nIا nIR,  atunci  ruta este de tip semiexpres. 
Cel mai important indicator este viteza de comunicaţie, determinată cu relaţia: 

 

         ஼ܸ ൌ
ோܮ

   ெܶ ൅ ூܶ
ൌ

ோܮ
௅ೃ
௏೅
൅ ݊ூ · ூݐ

,
km
h
                  ሾ 6 ሿ 

 
        Relaţia [6]  poate fi transcrisă  astfel: 

 

                      ஼ܸ ൌ
  ோܮ · ்ܸ

ோܮ   ൅ ݊ூ · ூݐ · ்ܸ    
,
km
h
                        ሾ 7 ሿ 

 

Evident, avem : 
 

஼ܸ ൌ  ݂ ሺ ܮோ , ்ܸ   , ܳ, ݊ூ , , ூݐ ሻ                       ሾ 8ሿ                  
 

Relaţiile [7] şi  [8  pun în evidenţă următoarele: 
- viteza de comunicaţie este funcţie de patru factori tehnologici: 

a) lungimea rutei, 
b) viteza tehnică, 
c) numărul de staţii intermediare ( lungimea medie a unui sector la rută ), 
d) timpul mediu de staţionare a vehiculului în staţiile intermediare. 

Viteza tehnică este determinată de caracteristicile dinamice şi starea tehnică ale vehiculului (autobuz, 
troleibuz, microbuz, tramvai), gradul de utilizare a capacităţii de îmbarcare, sezon, numărul de intersecţii şi 
de staţionări aleatoare, caracteristicile traficului rutier şi nivelul de pregătire profesională a personalului. 
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Durata medie de staţionare este determinată de caracteristica fluxului mediu deservit în staţia 
intermediară, amenajarea şi planificarea staţiei. 

 Pentru una şi aceiaşi rută, vehicul şi condiţii de activitate primii doi factori sunt constanţi, generarea 
măririi productivităţii fiind greu de realizat. 

Practic există doar două căi de majorare a valorii vitezei de comunicaţie: 
-  micşorarea numărului de staţii intermediare, 
-  micşorarea duratei medii de staţionare în staţia intermediară. 

Din relaţia [7] se obţine: 

               ݊ூ · ூݐ ൌ
 ோܮ  
஼ܸ
െ  
 ோܮ  
்ܸ

  , ore                      ሾ 9 ሿ 
 

Numărul de staţii intermediare: 

              ݊ூ ൌ
ோܮ

   ஼ܸ ·   ூݐ
൅

ோܮ
  ்ܸ ·    ூݐ

, unit.                 ሾ 10 ሿ 

Ultima relaţie poate fi transcrisă astfel: 

               ݊ூ ൌ
   ோܮ  
ூݐ

  · ൬
  1
    ஼ܸ

 െ  
 1
  ்ܸ

൰ , unit.                   ሾ 11 ሿ 

Pentru rutele expres  ni= 0 şi VC = VT . 

Raportul  LR / tI  are sensul fizic de viteză şi reprezintă o constantă caracteristică pentru ruta dată.  În 
literatura de specialitate această constantă nu a fost definită anterior. Se propune de a numi acest parametru 
al rutei indicator al staţionărilor intermediare. 

Din relaţia [11]   se poate concluziona că numărul de staţii intermediare este: 
-  proporţional cu lungimea rutei, 
-  invers proporţional  cu timpul mediu de staţionare în staţiile intermediare, 
- invers proproţional cu deferenţa invesului vitezelor de comunicaţie şi tehnică. 

Pentru lungimea medie a sectoarelor rutei urbane se obţine: 
 

ഥௌܮ  ൌ
ோܮ

  ݊ூ ൅ 1  
ൌ

ோܮ · ூݐ
ோܮ   · ቂ

 ଵ 
  ௏಴ 

൅  ଵ 
 ௏೅ 
ቃ ൅    ூݐ

, km                        ሾ 12 ሿ 
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