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WP YW OBCI ENIA PASA ERÓW W AUTOBUSIE MIEJSKIM NA WYZNACZENIE 
RZECZYWISTEGO PROFILU PR DKO CI 

Kazimierz LEJDA1, Pawe  WOJEWODA2  

W artykule przedstawiono wp yw obci enia pasa erów przebywaj cych w autobusie miejskim na 
wyznaczenie rzeczywistego profilu pr dko ci, wykorzystywanego w badaniach modelowych jak 
i symulacyjnych autobusów miejskich z nap dem konwencjonalnym jak i hybrydowym. Zaprezentowano 
równie  wyniki bada  do wiadczalnych liczby pasa erów przebywaj cych w autobusie miejskim linii 34 
pocz wszy od godzin rannych po wieczorne oraz odpowiadaj ce im wybrane rzeczywiste profile pr dko ci 
w zale no ci od obci enia pasa erów.   

1. WST P 
Wyznaczone rzeczywiste profile pr dko ci w ci gu ca ego dobowego okresu pracy autobusu 

miejskiego oddaj  rzeczywiste warunki panuj ce na drodze. Ró nice wyst puj ce w otrzymanych 
rzeczywistych przebiegach pr dko ci autobusu dla tej samej trasy, zale  w du ej mierze od 
tworz cych zespó  wzajemnie powi zanych czynników, na które sk ada si  system kierowca (K) -
autobus (A) -otoczenie (O) [7]. Kierowca oddzia uje na autobus przez uk ady steruj ce kierunkiem 
jazdy i pr dko ci , wymuszaj c odpowiednie parametry ruchu. Z kolei ruch autobusu wywo uje u 
kierowcy odczucie obci enia, spowodowane dzia aniem si  bezw adno ci przy zmianie pr dko ci 
i kierunku. Wskutek dzia ania si  zak ócaj cych dzia aj cych na pojazd, kierowca jest zmuszony do 
nieustannej kontroli parametrów ruchu i do okresowego ich korygowania. Sam autobus 
charakteryzuje si  zespo em cech konstrukcyjno-ruchowych, które decyduj  o jego przydatno ci do 
wykonywania okre lonych zada  przewozowych oraz o odporno ci na dzia ania si  zak ócaj cych. 
Tymi cechami s  w asno ci dynamiczne (kierowalno  i stateczno  ruchu, stateczno  poprzeczna, 
zdolno  hamowania, pr dko  maksymalna, zdolno  pokonywania wzniesie , zdolno  
przyspieszania) oraz energetyczne (energoch onno  ruchu, sprawno  nap du oraz zu ycie 
paliwa). Z kolei na w asno ci dynamiczne i energetyczne autobusu maj  decyduj cy wp yw nie 
tylko jego parametry konstrukcyjne, lecz tak e niektóre czynniki eksploatacyjne, takie jak: stan 
techniczny podzespo ów i mechanizmów pojazdu, ci ar oraz rozmieszczenie pasa erów i baga u, 
w asno ci drogi, a zw aszcza rodzaj, jako  i stan nawierzchni. Równie  subiektywne dzia anie 
kierowcy (styl jazdy) mo na uzna  za czynnik eksploatacyjny, od którego zale y rzeczywiste 
wykorzystanie w a ciwo ci autobusu i zu ycie paliwa [1, 6, 7]. Profil pr dko ci realizowany przez 
autobus na dowolnym odcinku trasy zale y g ównie od warunków ruchu, na które maj  wp yw: 
poprzeczny i pod u ny profil jezdny (zakr ty, skrzy owania, przej cia dla pieszych, wzniesienia), 
liczba pasów ruchu, oznakowanie, sygnalizacja, ograniczenia pr dko ci oraz przeszkody 
utrudniaj ce ruch, np. czynniki atmosferyczne (wiatr, opady, mg a, temperatura itp.) i nat enie 
ruchu. 

Kompletnych informacji dla wyznaczenia rozk adu parametrów operacyjnych autobusu w 
funkcji czasu mog  dostarczy  jedynie wyznaczone rzeczywiste profile pr dko ci, uwzgl dniaj ce 
dane zwi zane z rodzajem eksploatowanego autobusu  (bior c pod uwag  jego zmienne obci enie 
wynikaj cego z ró nej liczby pasa erów korzystaj cych z linii) i profilem obs ugiwanej trasy, jak 
równie  bior ce pod uwag  warunki ruchu panuj ce w danej aglomeracji miejskiej [2, 8]. 
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2. BADANIA DO WIADCZALNE  
Podstawowym celem bada  do wiadczalnych by a rejestracja parametrów eksploatacyjnych 

autobusu miejskiego poruszaj cego si  w rzeczywistych miejskich warunkach ruchu na trasie w 
dwóch kierunkach: Staroniwska p tla – Lwowska szpital-p tla  oraz Lwowska szpital p tla – 
Staroniwska p tla. Jest to jedna z bardziej popularnych linii komunikacji miejskiej w Rzeszowie, 
oznaczona numerem 34.  

Pomiary podzielono na dwie grupy. Pierwsze z nich dotyczy y okre lenia wielko ci 
charakteryzuj cych tras  badawcz , tzn. wyznaczenia d ugo ci trasy przejazdu autobusu oraz 
odleg o ci mi dzy przystankami i samej liczby przystanków. Do bada  w warunkach drogowych 
wykorzystano system pomiarowy z czujnikiem DATRON DLS-2, zamontowany do samochodu 
testowego. Wykonano 3 serie pomiarowe w postaci przejazdu tras  badawcz  w kierunku 
Staroniwska p tla – Lwowska szpital-p tla oraz 3 serie pomiarowe w kierunku powrotnym 
Lwowska szpital p tla – Staroniwska p tla. Za ko cowy wynik pomiaru odleg o ci mi dzy 
przystankami jak i ca kowitej d ugo ci trasy wzi to redni  z przeprowadzonych serii 
pomiarowych.  

Druga grupa pomiarów dotyczy a rejestracji parametrów eksploatacyjnych prowadzonych 
na obiekcie badawczym, jakim by  autobus miejski Solaris Urbino 12 CNG poruszaj cy si  na w/w 
trasie. Równocze nie prowadzono badania statystyczne dotycz ce liczby pasa erów 
przebywaj cych aktualnie w autobusie [2, 8]. 

2. WYNIKI POMIARÓW LICZBY PASA ERÓW PRZEBYWAJ CYCH W AUTOBUSIE 
MIEJSKIM NA WYBRANEJ TRASIE BADAWCZEJ  

Charakterystyczn  cech  jazdy autobusu miejskiego s  cz ste zmiany pr dko ci, które 
wynikaj  w du ej mierze z konieczno ci dostosowania realizowanego profilu pr dko ci do 
warunków narzuconych przez otoczenie, g ównie determinowanych organizacj  ruchu i obecno ci  
innych jej u ytkowników [1, 6]. Osi gane parametry jazdy autobusu miejskiego zale  w du ym 
stopniu od obci enia, gdy  masa autobusu zmienia si  podczas kursu ze wzgl du na zmiany w 
liczbie pasa erów. Liczb  pasa erów i zakres tych zmian dla wyznaczonych profili pr dko ci 
zilustrowano w tabelach 1 i 2 oraz na rys. 1 i 2. 

Rozporz dzenie Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawie warunków 
technicznych pojazdów oraz zakresu ich niezb dnego wyposa enia ustala, e rednia masa jednego 
pasa era wraz z baga em dla autobusu miejskiego wynosi 68 kg. Dla „rzeczywistych rzeszowskich 
profili pr dko ci” autobusu miejskiego najwi ksza liczba pasa erów przebywaj cych w trakcie 
jazdy w autobusie wynios a 36 osób. W przeliczeniu na kg maksymalna masa pasa erów w trakcie 
przejazdu pomi dzy przystankami wynios a zatem 2448 kg. Najwi kszy udzia  pasa erów 
wykorzystuj cych miejsk  komunikacj  autobusow  zanotowano w obr bi  centrum miasta, 
najni szy natomiast na przystankach pocz tkowych i ko cowych [8]. 

Profile pr dko ci na rys. 3 i 5 charakteryzuj  si  nisk  liczb  przewo onych pasa erów (mniej 
obci ony autobus), natomiast profile pr dko ci na rys. 4 i 6 wy sz  liczb  podró uj cych pasa erów 
(bardziej obci ony autobus). Mo na zaobserwowa  e czas przejazdu autobusu bardziej obci onego 
uleg  wyd u eniu. Oczywi cie warunki ruchu porównywanych profili by y zbli one. Powy sze 
wyniki bada  do wiadczalnych w rzeszowskich warunkach miejskich, ukazuj  zró nicowanie 
profilów pr dko ci oraz ich niepowtarzalno  (rys. 3 – 6). Stanowi  tym samym bardzo du e 
utrudnienie w okre leniu precyzyjnego stopnia wp ywu obci enia pasa erów na wyznaczany 
rzeczywisty profil pr dko ci ale równie  w analizie teoretycznej zu ycia energii i paliwa dla 
autobusów miejskich, które poruszaj  si  ze zmienn  pr dko ci . Zapis w czasie rzeczywistym 
parametrów eksploatacyjnych konkretnego autobusu, poruszaj cego si  ci le okre lon  tras , 
uwzgl dnia wi kszo  zmian czynników, na które sk ada si  system kierowca (K)-autobus (A)-
otoczenie (O).  
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Tabela 1. Liczba pasa erów w autobusie linii 34 (kierunek: Staroniwska p tla – Lwowska szpital-
p tla) 

Lp Nazwa przystanku 
Liczba pasa erów w autobusie linii 34  

Kurs 
5:28 

Kurs 
6:49 

Kurs 
8:30 

Kurs 
10:36 

Kurs 
12:15 

Kurs 
13:47 

Kurs 
15:40 

Kurs 
17:47 

Kurs 
19:18 

Kurs 
21:13

1 Staroniwska p tla 5 2 6 7 0 2 0 0 2 3 

2 Staroniwska ko ció  6 3 7 10 1 4 0 0 4 5 

3 Staroniwska szko a 7 5 8 12 4 6 0 0 4 9 

4 Staroniwska górka 7 5 5 11 4 8 0 0 4 11 

5 Langiewicza skrzy . z W. Stwosza 7 6 6 11 4 11 2 0 4 11 

6 Wita Stwosza Ruch 7 8 6 10 7 11 4 9 8 14 

7 Wita Stwosza osiedle 7 14 7 15 7 12 5 12 9 12 

8 Wita Stwosza Bank 7 14 7 15 8 12 5 12 9 11 

9 Wyspia skiego stadion 8 18 10 17 9 14 9 12 12 11 

10 Witosa lodowisko 8 25 13 21 9 18 10 15 16 19 

11 Witosa Jednostka Wojskowa 9 24 14 21 12 19 10 15 14 14 

12 Krakowska osiedle 10 23 16 18 11 21 12 17 13 15 

13 Pi sudskiego Urz. Marsza kowski 5 24 15 17 15 21 11 12 12 13 

14 Ciepli skiego 3 20 15 15 20 21 14 13 11 11 

15 Lisa-Kuli 3 17 15 23 21 20 17 26 9 7 

16 Hetma ska S d 3 14 11 24 20 21 16 26 9 7 

17 Hetma ska Przychodnia 2 18 6 21 17 22 15 27 11 7 

18 Hetma ska Zespó  Szkó  Mechan. 2 21 8 17 15 21 13 29 11 7 

19 Powsta ców W-wy WSK 2 15 7 16 14 19 13 30 10 7 

20 Powsta ców W-wy Dom Studenta 2 14 9 7 12 15 13 24 7 5 

21 Powsta ców W-wy Nowe Miasto 1 15 8 7 7 13 11 19 5 6 

22 Rejtana E.LECLERC 1 14 5 7 12 10 9 16 7 7 

23 Rejtana Predom 0 10 4 6 13 8 14 16 7 7 

24 Niepodleg o ci pawilony 0 11 3 6 13 9 15 12 11 7 

25 Niepodleg o ci domki 0 8 2 6 10 7 13 5 11 5 

26 Mieszka I 0 12 0 5 6 6 11 5 10 5 

27 Lwowska cmentarz 0 10 0 2 6 3 6 2 5 0 

28 Lwowska szpital-p tla 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
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Rys. 1. Zestawienie wyników pomiarów liczby pasa erów przebywaj cych w autobusie na trasie 

badawczej linii 34 (Staroniwska p tla - Lwowska szpital p tla) 
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Tabela 2. Liczba pasa erów w autobusie linii 34 (kierunek: Lwowska szpital-p tla – Staroniwska 
p tla) 

Lp Nazwa przystanku 
Liczba pasa erów w autobusie linii 34  

Kurs 
6:05 

Kurs 
7:39 

Kurs 
9:21 

Kurs 
11:17 

Kurs 
13:00 

Kurs 
14:40 

Kurs 
16:32 

Kurs 
18:25 

Kurs 
20:12 

Kurs 
22:14

1 Lwowska szpital-p tla  2 0 10 4 4 4 0 4 1 0 

2 Lwowska szpital  3 2 15 6 7 5 0 2 5 1 

3 Lwowska cmentarz  4 3 19 8 8 6 0 4 6 1 

4 Mieszka I  5 4 22 12 30 6 1 7 10 3 

5 Niepodleg o ci Ruch  6 5 25 12 30 6 4 7 16 3 

6 Niepodleg o ci Dom Dziecka  6 5 26 12 29 6 5 8 17 3 

7 Rejtana Uniwersytet Rz.  9 5 27 10 29 8 5 8 17 3 

8 Rejtana Predom  8 4 24 12 29 8 5 8 16 3 

9 Powsta ców W-wy TESCO  8 3 20 12 29 10 9 7 16 4 

10 Powsta ców W-wy Nowe Miasto  11 6 22 12 29 11 12 7 18 1 

11 Powsta ców W-wy Dom Studenta  12 8 35 14 11 14 13 12 19 1 

12 Hetma ska stadion  8 6 29 15 13 13 14 13 19 1 

13 Hetma ska Zespó  Szkó  Mechan.  12 7 31 20 24 13 8 14 17 1 

14 Hetma ska Przychodnia  11 8 31 20 28 16 8 12 16 2 

15 Hetma ska S d  11 8 31 19 28 18 9 13 16 2 

16 Lisa-Kuli  11 4 31 25 30 16 12 14 17 3 

17 Ciepli skiego  11 5 32 27 31 16 17 12 18 3 

18 Pi sudskiego hotel  18 6 36 32 34 20 25 16 20 3 

19 Krakowska osiedle  12 7 34 30 29 24 20 11 18 3 

20 Witosa skrzy . z Krakowsk   10 6 27 29 27 24 20 10 18 4 

21 Witosa osiedle  7 5 22 28 21 22 15 8 17 4 

22 Wyspia skiego stadion  7 5 21 16 13 22 11 6 16 4 

23 Wita Stwosza skrzy owanie  5 4 19 16 13 22 10 6 16 4 

24 Wita Stwosza osiedle  2 5 14 8 12 21 7 5 11 4 

25 Langiewicza skrzy . z W. Stwosza  0 5 9 5 11 9 2 3 9 3 

26 Staroniwska górka  0 4 6 5 4 8 1 3 6 3 

27 Staroniwska szko a  0 2 3 4 0 0 2 3 3 3 

28 Staroniwska ko ció   0 2 3 3 0 0 1 3 3 3 

29 Staroniwska p tla 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
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Rys. 2. Zestawienie wyników pomiarów liczby pasa erów przebywaj cych w autobusie na trasie 

badawczej linii 34 (Lwowska szpital p tla - Staroniwska p tla) 
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Rys. 3. Przebieg pr dko ci autobusu V [km/h] w funkcji czasu, zarejestrowanych w godz. 5:28 - 

5:59 na trasie badawczej autobusu Solaris Urbino 12 CNG - linia 34 (kierunek: Staroniwska 
p tla – Lwowska szpital-p tla) (mniej obci ony autobus)  

 
Rys. 4. Przebieg pr dko ci autobusu V [km/h] w funkcji czasu, zarejestrowanych w godz. 6:49 - 

7:29 na trasie badawczej autobusu Solaris Urbino 12 CNG - linia 34 (kierunek: Staroniwska 
p tla – Lwowska szpital-p tla) (bardziej obci ony autobus) 

 
Rys. 5. Przebieg pr dko ci autobusu V [km/h] w funkcji czasu, zarejestrowanych w godz. 6:05 - 

6:45 na trasie badawczej autobusu Solaris Urbino 12 CNG - linia 34 (kierunek: Lwowska 
szpital-p tla – Staroniwska p tla) (mniej obci ony autobus) 

 
Rys. 6. Przebieg pr dko ci autobusu V [km/h] w funkcji czasu, zarejestrowanych w godz. 7:39 - 

8:25 na trasie badawczej autobusu Solaris Urbino 12 CNG - linia 34 (kierunek: Lwowska 
szpital-p tla – Staroniwska p tla) (bardziej obci ony autobus) 

Wyniki bada  autorów [3-5, 9] bazuj cych na danych eksploatacyjnych rejestrowanych w 
czasie rzeczywistym (celem poznania ca ego przebiegu ruchu autobusu) s  wykorzystywane 
w metodach optymalizacyjnych istniej cych rozwi za  autobusów konwencjonalnych jak 
i hybrydowych do przewidywania sposobu jazdy i wielu innych badaniach.   
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4. PODSUMOWANIE  
Rzeczywisty profil pr dko ci realizowany przez autobus miejski na dowolnym odcinku trasy 

zale y g ównie od warunków ruchu, na które maj  wp yw: poprzeczny i pod u ny profil jezdny 
(zakr ty, skrzy owania, przej cia dla pieszych, wzniesienia), liczba pasów ruchu, oznakowanie, 
sygnalizacja, ograniczenia pr dko ci oraz przeszkody utrudniaj ce ruch, np. czynniki 
atmosferyczne (wiatr, opady, mg a, temperatura itp.) i nat enie ruchu. Charakterystyczn  cech  
jazdy autobusu miejskiego s  cz ste zmiany pr dko ci, które wynikaj  w du ej mierze 
z konieczno ci dostosowania realizowanego profilu pr dko ci do warunków narzuconych przez 
otoczenie, g ównie determinowanych organizacj  ruchu i obecno ci  innych jej u ytkowników 
[1, 6]. Osi gane parametry jazdy autobusu miejskiego zale  w du ym stopniu od obci enia, gdy  
masa autobusu zmienia si  podczas kursu ze wzgl du na zmiany w liczbie pasa erów, a tym samym 
wp ywa na wyznaczany rzeczywisty profil pr dko ci. 
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INFLUENCE OF LOADS CITY BUS PASSENGERS IN SPEED PROFILE 
DETERMINATION  

 This paper presents the influence of load passengers staying in the city bus to determine the actual speed 
profile, which is used in the research model and simulation of city buses powered by conventional and hybrid. 
The paper presents the results of experimental studies of passengers staying in the city bus line 34 from the hours 
of the morning to evening and the corresponding selected actual speed profiles depending on the load of 
passengers. 


