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Wzrost konkurencyjno�ci transportu zbiorowego  
w Gdyni jako efekt wdra	ania  

systemu zarz�dzania ruchem TRISTAR 

Wst�p 

Inteligentne systemy transportowe poprawiaj� efektywno�� sieci transporto-
wej w miastach i aglomeracjach oraz zwi�kszaj� bezpiecze�stwo wszystkich 
uczestników ruchu drogowego. Dostarczaj� tak�e wielu innowacyjnych narz�dzi 
niezb�dnych do prawid�owego zarz�dzania przep�ywem ruchu oraz przepusto-
wo�ci� skrzy�owa�. Wspó�czesne systemy zarz�dzania ITS korzystaj� z techno-
logii takich dziedzin, jak telekomunikacja i informatyka oraz metod inteligentne-
go zarz�dzania ruchem miejskim.  

W algorytmach zarz�dzania ruchem drogowym coraz cz��ciej stosowane s� 
metody sztucznej inteligencji, takie jak: logika rozmyta, algorytmy genetyczne, 
czy sieci neuronowe1. Szacuje si�, �e wprowadzanie rozwi�za� telematycznych 
w transporcie mo�e przynie��: popraw� bezpiecze�stwa o ok. 30–40%, zmniej-
szenie zanieczyszcze� �rodowiska o ok. 10%, zwi�kszenie efektywno�ci dzia�ania 
transportu o ok. 20% (zmniejszenie kosztów zarz�dzania taborem drogowym, 
kosztów utrzymania i renowacji nawierzchni, zu�ycia paliwa itp.), lepsze wyko-
rzystanie infrastruktury (np. zwi�kszenie przepustowo�ci ulic o 20–25%), u�a-
twienie mo�liwo�ci integracji ró�nych rodzajów transportu oraz po��czenia 
z innymi systemami; zwi�kszenie ogólnogospodarczych korzy�ci poszczególnych 
krajów i regionów2. 

W Polsce pierwsze systemy sterowania ruchem powsta�y w �odzi, Warsza-
wie i we Wroc�awiu. Od roku 2008 mo�na zaobserwowa� tendencj� wzrostow� 
budowy systemów zarz�dzania ruchem w polskich miastach. Jest to g�ównie 
zwi�zane z wi�ksz� dost�pno�ci� funduszy europejskich przeznaczonych na ten 
kosztowny cel oraz ze zrozumieniem specyfiki kongestii w mie�cie. Odpowiednie 
skoordynowanie sygnalizacji �wietlnej mo�e pomóc w roz�adowaniu zatorów 

                                                           
1  T. Pamu�a, A. Król, Model systemu zarzadzania ruchem pojazdów w obszarze miejskim z wykorzystaniem 

sieci neuronowych, Zeszyty Naukowe Politechniki 	l�skiej, seria Transport, z. 67, 2010, s. 92. 
2  Raport ko�cowy, Ocena najwa�niejszych problemów wyst�puj�cych w projektach z zakresu inteligentnych 

systemów transportowych w ramach dzia�ania 8.3, POIi	, Warszawa 2012, s. 19. 
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drogowych i poprawi� przepustowo�� ruchu w miastach, w efekcie czego przy-
nosz�c wymiern� korzy�� w ramach dost�pno�ci us�ug komunikacji miejskiej. 
Celem niniejszego artyku�u jest wykazanie w oparciu o metod� obserwacji na-
ukowej, i� wdra�any system zarz�dzania ruchem Tristar ma istotny wp�yw na 
popraw� konkurencyjno�ci us�ug transportu publicznego w Gdyni i przyczyni si� 
do poprawy �wiadczonych us�ug przez jego organizatora3. 

System zarzadzania ruchem miejskim Tristar jest najbardziej zaawansowa-
nym, innowacyjnym i kompleksowym systemem w Polsce. Na �wiecie oczywi-
�cie funkcjonuj� systemy jeszcze bardziej z�o�one i z wi�ksz� liczb� urz�dze� 
i podsystemów (np. oddany niedawno system w czeskiej Pradze – obejmuj�cy 
prawie 300 skrzy�owa�, 140 urz�dze� typu ANPR, 49 stacji pogodowych, 272 
kamery nadzoru wizyjnego, 100 tablic zmiennej tre�ci, czy te� w��czone do sys-
temu 21 parkingów typu Park & Ride)4, jednak nale�y zwróci� uwag�, i� system 
Tristar jest unikalny na skal� Polski gdy� kompleksowo zarz�dza prawie ca�ym 
ruchem miejskim. �adne inne polskie miasto nie posiada tak unikalnych narz�dzi 
do jego optymalizacji. Z za�o�enia system jest bardzo otwarty i podatny na im-
plementacj� nowych elementów czy te� ca�ych obszarów, a przy wykorzystaniu 
niewielkich zasobów finansowych mo�na w prosty sposób rozbudowa� jego 
funkcjonalno��. 

1. Rozwój systemu zarz�dzania ruchem w Gdyni 

W Gdyni pierwszy obszarowy system sterowania ruchem – SCATS obejmu-
j�cy 7 skrzy�owa� i 2 przej�cia dla pieszych na ulicy Morskiej, powsta� w 2006 r. 
By� to nieskomplikowany system, który pobieraj�c dane z detektorów wyd�u�a�, 
w przypadku wzrostu nat��enia, sygna� zielony dla pojazdów, ale z racji tego, �e 
by� wdro�ony tylko na fragmencie ci�gu g�ównego ulicy Morskiej – efekty jego 
pracy by�y niewielkie. Dodatkowo, mimo wdro�enia priorytetów dla pojazdów 
komunikacji miejskiej, zabrak�o porozumienia w sprawie op�at za transfer da-
nych GPRS z komputera pok�adowego autobusu do sterownika. W efekcie tego, 
mimo �e móg� zosta� nadany priorytet przejazdu dla Transportu Zbiorowego, nie 
zosta� on nigdy wykorzystany, poniewa� po okresie testów zosta� porzucony. 
Dalsza rozbudowa systemu tak�e zosta�a wstrzymana, gdy� podpisano porozu-
mienie pomi�dzy Prezydentami Gda�ska, Gdyni i Sopotu o podj�ciu prac 
w sprawie budowy wspólnego obszarowego systemu sterowania ruchem na 
wszystkich g�ównych ci�gach w Trójmie�cie. 

                                                           
3  Organizatorem transportu miejskiego w Gdyni jest od 26 sierpnia 1992 r. Zarz�d Komunikacji 

Miejskiej w Gdyni. Podmiotowi temu powierzono zadanie organizowania us�ug komunikacji miej-
skiej w Gdyni, ��cznie ze sprzeda�� i kontrol� biletów i nadzorem nad regulacj� ruchu. 

4  http://en.tsk-praha.cz/wps/portal/ [dost�p: grudzie� 2014]. 



 152 

W odró�nieniu do prób wdro�enia i budowy systemu SCATS, rozwój syste-
mu Tristar jest ca�kowicie odmienny i bardziej kompleksowy. Sk�ada si� z kom-
patybilnych systemów, podsystemów i modu�ów, m.in. systemu zarzadzania 
ruchem drogowym, systemu zarzadzania transportem zbiorowym, system za-
rz�dzania bezpiecze�stwem ruchu drogowego, jak te� systemu informacji dla 
kierowców. Wszystkie jego elementy s� ze sob� zintegrowane, a nad ich prawi-
d�ow� prac� czuwaj� operatorzy, in�ynierowie ruchu oraz dyspozytorzy w Cen-
trach Sterowania Ruchem w Gda�sku i Gdyni. 

2. Budowa i rozwój systemu dla transportu zbiorowego 

Od samego pocz�tku ide�, która przy�wieca�a autorom projektu, by�o zwi�k-
szenie udzia�u transportu zbiorowego w przewozach pasa�erskich, który od lat 
spada�, w zwi�zku z corocznym wzrostem wska�nika motoryzacji (450/1000 – 
2010, 483,7/1000–2012)5, czy te� z problemami, z którymi nie potrafi� poradzi� 
sobie ani zarz�dca komunikacji miejskiej ani przewo�nicy. Dodatkowym elemen-
tem jest zmniejszenie kosztów dzia�alno�ci przewo�ników, co nast�pi dzi�ki pre-
cyzyjnemu systemowi zarz�dzania taborem oraz zmniejszeniu zu�ycia paliwa/ 
energii dzi�ki krótszym postojom w zatorach drogowych i p�ynniejszym przejaz-
dom. Wzrost udzia�u w ruchu transportu indywidualnego powoduje stopniowe 
wyczerpywanie przepustowo�ci istniej�cej sieci dróg. Stwarza to opó�nienia 
w przyjazdach i odjazdach pojazdów komunikacji miejskiej. Z kolei d�u�sze 
i nieregularne przejazdy sprawiaj�, �e komunikacja miejska staje si� nieatrakcyjna 
i nast�puje stopniowy odp�yw pasa�erów. Narz�dzia ITS pozwalaj� na zmniej-
szenie tendencji spadkowej udzia�u transportu zbiorowego w przewozach i stop-
niowe zwi�kszanie jego udzia�u w ruchu miejskim. Za to zadanie w systemie 
Tristar odpowiada jeden z najwa�niejszych modu�ów, czyli: System Zarz�dzania 
Transportem Zbiorowym (SZTZ)6, na który sk�adaj� si� poszczególne podsyste-
my i modu�y bezpo�rednio zwi�zane z zarz�dzaniem flot� pojazdów i informacj� 
dla podró�nych.  

G�ównym zadaniem podsystemu zarz�dzania ruchem transportu zbiorowe-
go jest umo�liwienie dyspozytorom centrali ruchu kontroli i zarz�dzania regu-
larno�ci� i punktualno�ci� w systemie transportu zbiorowego. Ka�dy pojazd 
komunikacji miejskiej poruszaj�cy si� po ulicach Gdyni jest wyposa�ony w kom-
puter pok�adowy, który na bie��co wysy�a do systemu informacj� o lokalizacji 

                                                           
5  Rocznik Statystyczny Gdyni 2011 r., Urz�d Statystyczny w Gda�sku oraz Statystyczne Vademecum 

Radnego na lata 2014–2018 – Biuro Rozwoju Miasta UM Gdyni, Gdynia 2014. 
6  Nazwy w�asne oraz ilo�ci urz�dze� i miejsca ich lokalizacji pochodz� z dokumentacji budowy 

systemu Tristar (Koncepcja ZSZR w Gda�sku, Gdyni i w Sopocie, PG, 2007 r.) oraz informacji uzy-
skanych od Zarz�du Dróg i Zieleni w Gdyni, dost�p: grudzie� 2014 r. 
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i pr�dko�ci danego pojazdu w ruchu, co pozwala zarz�dzaj�cym flot� pojazdów 
na szybkie reagowanie w sytuacji krytycznej. Zaimplementowany podsystem 
zarz�dzania ruchem transportu zbiorowego ma za zadanie zbiera� informacje 
zarówno historyczne jak i bie��ce z pojazdów i je wykorzystywa� wraz z infor-
macjami o ruchu drogowym w celu wygenerowania informacji dla pasa�erów, 
poprzez podsystem Informacji dla Pasa�erów Transportu Zbiorowego (SIPT). 
Dane te zawieraj� informacje statyczne i dynamiczne (w czasie rzeczywistym), na 
podstawie których system samodzielnie okre�la rzeczywiste czasy odjazdu po-
jazdów transportu zbiorowego z przystanków pod��czonych pod system stero-
wania Tristar. Pozwala to na sprawne oszacowanie czasu przyjazdu do przystan-
ku, zgodnie z aktualnymi warunkami ruchu w czasie rzeczywistym. Informacje 
te, s� prezentowane na tablicach przystankowych (34 szt. w Gdyni na najwa�niej-
szych przystankach TZ) oraz w plannerach podró�y i infokioskach (7 sztuk 
w Gdyni), a tak�e na stronie www systemu. 

Opieraj�c si� na historycznych oraz bie��cych czasach przejazdów, posiada-
j�c tak�e informacje o rozk�adach jazdy oraz dane GPS o pozycji pojazdu w sieci 
wraz z jego aktualn� pr�dko�ci�, podsystem zarz�dzania ruchem transportu 
zbiorowego, mo�e okre�li� opó�nienie pojazdu, dzi�ki czemu automatycznie 
mo�na nada� priorytet pierwsze�stwa przejazdu, aby je zminimalizowa�.  

Aby wszystkie powy�sze elementy systemu zadzia�a�y poprawnie, nale�a�o 
wyposa�y� w komputery pok�adowe z ��czno�ci� GPRS wszystkie pojazdy 
przewo�ników w Gdyni (325 pojazdów w etapie podstawowym i 6 w etapie do-
datkowym), a tak�e wyposa�y� sterowniki w modu� realizuj�cy priorytety oraz 
odpowiednio skonfigurowa� programy sygnalizacji �wietlnej na ka�dym  
z 71 gdy�skich skrzy�owa� w��czonych do systemu zarzadzania ruchem. 

Priorytet w sygnalizacji �wietlnej dla pojazdów transportu zbiorowego, pole-
ga na modyfikacji czasu trwania fazy �wiat�a zielonego w programie sygnaliza-
cyjnym, tak by pojazd komunikacji miejskiej móg� przejecha� przez skrzy�owanie 
bez zatrzymywania si� lub ze skróconym czasem oczekiwania na �wiat�o zielone. 
Dla pasa�erów oznacza to, krótszy czas podró�y i mniej zawodne po��czenia. Dla 
organizatora transportu zbiorowego priorytety maj� spor� zalet� ekonomiczn�, 
gdy� dzi�ki temu, �e czas przejazdu jest krótszy, pojazdy zu�ywaj� mniej paliwa/ 
energii elektrycznej, co przek�ada si� na wzrost wska�ników ekonomicznych oraz 
na mniejsz� emisj� CO2 do atmosfery. System pozwala na dwie mo�liwo�ci 
nadawania priorytetu dla pojazdów komunikacji miejskiej tzw. mi�kkiej, czyli 
wyd�u�enie sygna�u zielonego dla doje�d�aj�cego do skrzy�owania pojazdu 
komunikacji miejskiej oraz twardej: czyli zmiany sekwencji fazy co si� wi��e ze 
skróceniem aktualnie wy�wietlanej fazy i wcze�niejsze wy�wietlenie fazy dla 
pojazdów transportu zbiorowego, przy ich doje�dzie w czasie trwania sygna�u 
czerwonego.  
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3. Konkurencyjno�
 us�ug komunikacji miejskiej 

Wed�ug ostatnich bada� preferencji komunikacyjnych7 prowadzonych przez 
organizatora transportu zbiorowego w Gdyni – ZKM Gdynia, zmniejszy� si� 
udzia� osób podró�uj�cych zawsze lub prawie zawsze komunikacj� miejsk� 
z 51,6% w 2010 do 46,6% w 2013 r. Analogicznie wg tych danych wzrós� poziom 
podró�y transportem indywidualnym, zawsze lub prawie zawsze – 35,5% (2010 r.) 
do 41,4% w 2013 r. Wed�ug badanych i autorów raportu za najwa�niejsze kryte-
rium do poprawy, które od czasu ostatniego badania (2010 r.) nie zosta�o zreali-
zowane to m.in. punktualno�� komunikacji miejskiej. I w�a�nie w tym zadaniu 
system zarzadzania transportem zbiorowym mo�e najbardziej wspomóc popra-
w� jako�ci us�ug sprzedawanych przez komunikacj� miejsk� w Gdyni. 

Jak opisano powy�ej, najwa�niejszym elementem systemu zarzadzania 
transportem zbiorowym, jest modu� priorytetów dla przejazdu pojazdów, które 
mog� mie� problem z dojazdem na czas do przystanku - zgodnie z rozk�adem 
jazdy. Przyjrzyjmy si� przypadkowi trolejbusu nr 25 jad�cego ulic� Morsk� od 
przystanku Dzia�dowska w kierunku Centrum. Do kolejnego przystanku musi 
on min�� jedno z najbardziej obci��onych skrzy�owa� (ponad 50 tys. pojazdów 
na dob�) Morska – Kwiatkowskiego8, dochodzi do tego tak�e du�a liczba pojaz-
dów na ulicach, oraz cz�ste zakupy biletów jednorazowych u kierowcy powodu-
j�ce, �e kierowca doje�d�aj�c do skrzy�owania Morska – Kwiatkowskiego ma 
opó�nienie 2-minutowe. System automatycznie przelicza jego zw�ok� i zamiast 
zapali� �wiat�o czerwone – co spowodowa�oby kolejne tym razem 90-sekundowe 
opó�nienie – przytrzymuje dla niego wy�wietlanie sygna�u zielonego. Dzi�ki 
czemu, pojazd doje�d�a do kolejnego przystanku z opó�nieniem, które poprzez 
sprawny odjazd i wy�adunek osób zostanie zniwelowane podczas przydzielania 
kolejnych priorytetów - w czasie jego dalszego przejazdu ulic� Morsk�. Nadawa-
nie priorytetu zako�czy si� w momencie, gdy z kolejnych trzech przystanków 
pojazd odjedzie punktualnie, lub gdy jego przydzielenie zostanie anulowane 
przez operatora systemu. Taka intensyfikacja dzia�a� systemu, pozwoli na jego 
punktualne odjazdy i przyjazdy z przystanków, co musi prze�o�y� si� na wi�ksze 
zadowolenie podró�nych, a przede wszystkim w efekcie pozwoli na szybsz� 
podró� pojazdem komunikacji miejskiej ni� transportem indywidualnym (system 
zamyka faz� ze �wiat�em zielonym automatycznie po jego przeje�dzie przez 
skrzy�owanie-nie wyd�u�aj�c fazy dla pozosta�ych uczestników ruchu drogowe-
go; brak problemów z parkowaniem, mo�liwo�� wcze�niejszego, dok�adanego 
zaplanowania podró�y oraz czasu przybycia itp.). 
                                                           
7  Preferencje i zachowania komunikacyjne mieszka�ców Gdyni. Raport z bada� marketingowych 2013, ZKM 

Gdynia 2013. 
8  	rednie dobowe nat��enie ruchu na tym skrzy�owaniu na podstawie odczytów ze stacji pomiaro-

wej systemu Tristar. 
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Kolejnym elementem, który mo�e poprawi� konkurencyjno�� jest system 
ANPR (Automatic Number Plate Recognition) zamontowany na 22 skrzy�owaniach 
w Gdyni. Jest to kluczowy element ka�dego systemu sterowania ruchem w mie-
�cie, bo pozwala oszacowa� z dok�adno�ci� do 95% czasy przejazdów pojazdu na 
danym odcinku sieci, wraz z jego �redni� pr�dko�ci�. Wszystko odbywa si� au-
tomatycznie i polega na tym, �e przeje�d�aj�c przez skrzy�owanie z systemem 
kamer ANPR skanowana jest tablica rejestracyjna, a nast�pnie jest ona porówny-
wana z rekordami znajduj�cymi si� w systemie – system wie ile czasu zaj��a nam 
podró�. To wygodne i niezb�dne narz�dzie dla in�ynierów ruchu, gdy� pozwala 
na sprawne oszacowanie, �e na danym odcinku sieci co� si� dzieje i nale�y jak 
najszybciej odnale�� przyczyn� (najcz��ciej to wypadek drogowy lub roboty 
w pasie drogowym) i tak zoptymalizowa� programy sygnalizacji �wietlnej, aby 
utrudnienia by�y jak najmniej dokuczliwe. W systemie Tristar kamery ANPR 
maj� tak�e jeszcze jedn� funkcj�, ka�da z nich posiada modu� wykrywania prze-
jazdu na czerwonym �wietle oraz modu� przekroczenia pr�dko�ci.  

System zarz�dzania bezpiecze�stwem ruchu drogowego, ma pozwoli� na 
nadzór nad przestrzeganiem przez kierowców przepisów ruchu drogowego, oraz 
karanie osób je �ami�cych. Wykryte wykroczenie jest automatycznie przesy�ane 
do systemu nadzoru, który przekazuje te informacje s�u�bom maj�cym upraw-
nienia do wystawiania mandatów karnych. Paradoksalnie system, który mia� 
mie� za zadanie zdyscyplinowania kierowców do nieprzekraczania dopuszczal-
nych pr�dko�ci (programy sygnalizacji, zosta�y zaadaptowane do pr�dko�ci 
zgodnej z bie��c� organizacj� ruchu – a ka�dy szybszy przejazd mo�e sta� si� 
generatorem zatoru drogowego) w du�ej mierze mo�e si� przyczyni� do wzrostu 
konkurencyjno�ci komunikacji miejskiej. Podobnie zreszt� sta�o si� to w roku 
2009, gdy w �cis�ym centrum miasta wprowadzono stref� p�atnego parkowania, 
po czym o prawie 6% wzrós� udzia� korzystaj�cych z komunikacji zbiorowej, 
podczas dojazdów w przejazdach do miejsc pracy, zlokalizowanych w centrach 
miasta. Nak�adanie mandatów za wykroczenia drogowe oraz dodatkowe punkty 
karne, w po��czeniu z szybszym przejazdem komunikacj� miejsk� ni� indywidu-
aln�, mo�e sta� si� paradoksalnie skuteczn� i efektywn� zach�t� do korzystania 
z us�ug transportu zbiorowego. Dla wielu kierowców mo�e si� okaza�, �e lepiej, 
wygodniej, szybciej a przede wszystkim ekonomicznej jest wybra� komunikacj� 
miejsk�, ni� transport indywidualny. Taka restrykcyjno�� wraz z zach�t� proste-
go, szybkiego i niezawodnego dojazdu do celu komunikacj� miejsk�, jest dobrym 
punktem wyj�cia do dalszych prac nad rozwojem systemu zarz�dzania ruchem 
miejskim w Gdyni i miastach o�ciennych. 

Ostatnim elementem, które nie jest bezpo�rednio wpisany w za�o�enia sys-
temu Tristar, a który w jeszcze wi�kszym stopniu móg�by poprawi� konkuren-
cyjno�� us�ug komunikacji miejskiej w Gdyni jest dynamiczne przydzielanie pasa 
ruchu autobusowego (IBL – Intermittent Bus Lane). Polega to na tym, �e przy wy-
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korzystaniu istniej�cych tablic i znaków zmiennej tre�ci (15 sztuk w Gdyni) oraz 
monta�u diod LED w kraw�dzi pasa, zamyka si� na pewnym fragmencie drogi 
jeden pas ruchu i w danym momencie staje si� on buspasem. Dynamiczne pasy 
autobusowe, s� w��czane wówczas, gdy pr�dko�� autobusu jest ni�sza od pr�d-
ko�ci przyj�tej jako niezb�dna do pokonania odcinka pomi�dzy przystankami, 
zgodnie z rozk�adem. System automatycznie mo�e przydziela� dynamiczny pas 
ruchu zgodnie z warunkami na drodze lub mo�e to zrobi� operator. Takie auto-
matyczna zmiana organizacji ruchu na pewien czas mo�e pozwoli� g�ównie w 
czasie imprez masowych w prosty i bardzo tani sposób poprawi� jako�� us�ug 
komunikacji zbiorowej. W istniej�cym uk�adzie sieci dróg w Gdyni, ma to zna-
czenie g�ównie dlatego, �e dodatkowe rezerwy terenowe na budow� wyznaczo-
nych buspasów s� bardzo ograniczone, a organizowanie ich na obecnej sieci dróg 
mo�e doprowadzi� do niepotrzebnego wzrostu kongestii na danym odcinku 
drogi. Wykorzystuj�c obecn� infrastruktur� oraz montuj�c tanie o�wietlenie LED 
– pod��czone do systemu ITS mo�na w niedrogi i niezwykle efektywny sposób 
wykorzysta� mo�liwo�ci i zasoby systemu jednocze�nie usprawniaj�c podró� 
komunikacj� miejsk�. W dobie wyznaczania fizycznych buspasów w Gdyni  
(z pocz�tkiem 2015 r. powsta� na ul. Kieleckiej, a w po�owie 2015 r. na fragmencie 
ulicy Morskiej – od ulicy Zakr�t do Oksywia do ulicy Dzia�dowskiej, planowany 
jest tak�e buspas na ulicy Morskiej w kierunku Centrum od zjazdu z Trasy 
Kwiatkowskiego do ulicy Warszawskiej) w�a�nie w takiej technologii powinny 
by� one tworzone. Po��czenie nowoczesnego systemu sterowania ruchem, ze 
star� metod� organizacji ruchu, jak� jest fizyczny buspas, mo�e si� okaza� nie-
efektywne i prowadzi� do ogranicze� przepustowo�ci w miejscach ich wymalo-
wania. 

Powy�sze metody i dzia�ania s� niezb�dne w celu zwi�kszenia przepustowo-
�ci ulic w Gdyni, która jest ograniczona przez du�� liczb� pojazdów osobowych, 
wykorzystywanych najcz��ciej tylko przez kierowc�. 	rednia wa�ona przepu-
stowo�ci jednego pasa ruchu (1 pas ruchu – 6009 pojazdów/h) wyniesie ok.  
1200 osób/h w ca�ym przekroju drogi (2 pasy ruchu w jednym kierunku). Potrze-
by s� kilkukrotnie wi�ksze, a ze wzgl�du na ograniczenia przestrzenne, tylko 
inteligentne systemy zarz�dzania ruchem mog� sprawi�, �e sie� drogowa nie 
zostanie natychmiast nape�niona i jej przepustowo�� b�dzie du�o wy�sza. Oczy-
wi�cie nie mo�na w tym przypadku zapomnie� o paradoksie Downsa-Thom-
sona10, który z powodzeniem mo�emy przenie�� na grunt ITS, co przez wiele lat 

                                                           
9  	redni� wa�on� obliczono na podstawie danych o aktualnym poziomie nat��enia ruchu ze stacji 

pomiarowej systemu Tristar zlokalizowanej na ulicy Morskiej w Gdyni. 
10  Zak�ada on, �e modernizacja i budowa nowych dróg nie zawsze prowadzi do zwi�kszenia przepu-

stowo�ci, ale bardzo cz�sto wzrastaj�ca przepustowo�� dróg prowadzi do du�ego spadku p�ynno-
�ci ruchu, poniewa� podró�uj�cy rezygnuj� z korzystania z transportu zbiorowego na rzecz prze-
jazdu w�asnym pojazdem now� drog�. 
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by�o obserwowane m.in. w USA: San Diego, Los Angeles czy w Australii: Melbo-
urne. W zwi�zku z p�ynniejszym ruchem spowodowanym wi�ksz� przepusto-
wo�ci� sieci dróg, wielu podró�uj�cych wybiera�o transport prywatny, co pro-
wadzi�o do wi�kszego ni� pierwotnie zakorkowania ulic. W takim przypadku, 
konieczno�ci� jest, prawid�owa reakcja zarz�dzaj�cych ruchem w mie�cie tak, aby 
w jak najkrótszym czasie doprowadzi� do normalizacji p�ynno�ci ruchu w mie-
�cie. Dzia�ania takie na ca�ym �wiecie s� bardzo zró�nicowane. Niektóre miasta 
umo�liwia�y m.in. podró�owanie szybkimi pasami ruchu/buspasami pojazdów, 
którymi podró�uje wi�cej ni� dwoje pasa�erów (HOV – High Occupancy Lanes), 
czy te� wprowadzi�y op�aty za generowanie wzmo�onego ruchu (Dynamic Value 
Pricing), wprowadzona w San Diego w USA. Polega ona na tym, �e im jest wi�cej 
pojazdów, tym op�ata drog� dojazdow� do centrum miasta jest wy�sza. Dokucz-
liwo�� tej metody spowodowa�a, i� w krótkim czasie odnotowano zwi�kszon� 
liczb� u�ytkowników komunikacji zbiorowej. 

W obecnym, mimo �e du�ym stanie nape�nienia sieci drogowej, nie ma po-
trzeby przenoszenia na gdy�ski grunt tak rygorystycznych metod poprawy wa-
runków ruchu, jakim jest wprowadzanie dodatkowych op�at za zat�oczenie, tym 
bardziej, �e wi�za�oby si� to ze zmian� prawodawstwa polskiego. Priorytetem 
jest przede wszystkim optymalizacja ruchu w mie�cie i jego up�ynnienie, co  
w efekcie przyspieszy przejazd �rodkami transportu publicznego i w pe�ni wyko-
rzystany zostanie jego potencja�. Oczywi�cie jest to czas na zastanowienie si� nad 
wprowadzeniem jeszcze innych rozwi�za�, zwi�kszaj�cych konkurencyjno�� 
komunikacji miejskiej, jak np. darmowy transport dla zameldowanych osób, po-
siadaj�cych zarejestrowany samochód w Gdyni – na takich samych zasadach jak 
dzisiaj korzystaj� z tego przywileju osoby posiadaj�ce, co najmniej czwórk� dzie-
ci. Takie dzia�ania mog� przynie�� wymierne efekty - zmniejszenie kongestii na 
ulicach i zwi�kszenie wp�ywów do bud�etu, co powinno wyrówna� koszty 
z tytu�u przyznania ulg. 

Podsumowanie 

Opisane powy�ej narz�dzia i metody sterowania ruchem systemu Tristar, 
wdra�ane dla Transportu Zbiorowego, w du�ym stopniu pozwalaj� stwierdzi�, 
i� przynios� one wymierne efekty ekonomiczne. Dzi�ki temu organizator trans-
portu zbiorowego pozyska szczegó�ow� wiedz� na temat odbytego kursu danego 
pojazdu i przewo�nika, w zwi�zku z czym, b�dzie móg� go rozliczy� zgodnie ze 
stanem rzeczywistym, a nie poprzez obecnie funkcjonuj�cy rycza�t. Analogicznie 
do tego, je�li pojazd ulegnie awarii b�dzie go mo�na w trybie natychmiastowym 
zast�pi� innym – specjalnie przydzielonym lub pozyskanym z innej nieobci��onej 
linii pojazdem. Skutkiem tego b�dzie wi�ksza punktualno�� odje�d�aj�cych po-
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jazdów, dok�adno�� realizowanych rozk�adów jazdy, a co za tym idzie wi�ksze 
zadowolenie z u�ytkowania transportu zbiorowego przez pasa�erów. Efektem 
ko�cowym b�d� wi�ksze wp�ywy ze sprzeda�y biletów. 

Oczywi�cie dla pe�nego zadowolenia z us�ug transportu zbiorowego pozosta� 
do integracji system prezentacji dynamicznego rozk�adu jazdy poci�gów SKM 
(aktualnie jest w formie statycznej), tak aby podró�ny móg� z du�� dok�adno�ci� 
okre�li� godziny odjazdów wszystkich �rodków komunikacji zbiorowej, z któ-
rych musi skorzysta�.  

Sprawny i punktualny transport zbiorowy w mie�cie jest najbardziej efek-
tywn� przyczyn� poprawy sytuacji komunikacyjnej. Oczywi�cie istniej� dla tych 
us�ug konkurencyjne i alternatywne �rodki transportu, jak chocia�by rower. Wy-
bór odpowiedniego �rodka transportu przez osoby podró�uj�ce po mie�cie, zale-
�y od ich preferencji komunikacyjnych oraz zrównowa�onej polityki miejskiej. 
Dlatego równocze�nie wraz z wdra�aniem systemu sterowania ruchem powinny 
rozpocz�� si� dzia�ania preferuj�ce komunikacj� zbiorow�, wzrasta� op�aty za 
parkowanie w centrum, czy nawet pojawi� si� strefy ograniczonego tylko dla 
komunikacji miejskiej ruchu. Dzia�aj�c komplementarnie, mo�na systemowo 
zmieni� struktur� mobilno�ci w mie�cie, co w d�ugofalowym efekcie przyniesie 
bardziej celowe wykorzystanie transportu zbiorowego. B�dzie to mia�o niebaga-
telny wp�yw nie tylko we wska�nikach ekonomicznych organizatorów transpor-
tu zbiorowego, ale przede wszystkim w �wiadomo�ci osób korzystaj�cych z jego 
us�ug. 
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Streszczenie 

Artyku� ukazuje wp�yw systemu sterowania ruchem miejskim Tristar na zwi�kszenie 
konkurencyjno�ci i dost�pno�ci us�ug komunikacji miejskiej w Gdyni. Opisano w nim 
metody adaptacyjnego sterowania ruchem miejskim i sposób, w jaki poprawa us�ug 
komunikacji zbiorowej przek�ada si� na optymalizacj� p�ynno�ci przejazdu, a tak�e jak 
system sterowania ruchem pozwala na lokalizacj� pojazdów transportu zbiorowego na 
ca�ej sieci dróg w Gdyni, jak s� identyfikowane straty czasu oraz w jaki sposób wysy�ana 
jest informacja o konieczno�ci nadania priorytetu przejazdu. Przedstawiono, jak wszyst-
kie te elementy maj� wspomóc podniesienie konkurencyjno�ci transportu zbiorowego 
w Gdyni, przy jednoczesnym obni�eniu kosztów organizowania przejazdów, co w efekcie 
powinno przynie�� wy�sze zyski organizatora transportu zbiorowego. Zaproponowane 
zosta�y tak�e dodatkowe elementy, o które powinien zosta� rozbudowany system, tak aby 
zarz�dzanie transportem zbiorowym w Gdyni by�o jeszcze bardziej efektywniejsze. 

S�owa kluczowe: Tristar, komunikacja zbiorowa, sterowanie ruchem, transport miejski 

INCREASE OF THE COMPETITIVENESS OF PUBLIC TRANSPORT 
IN GDYNIA AS A RESULT OF THE IMPLEMENTATION 
OF THE TRISTAR TRAFFIC MANAGEMENT SYSTEM 
Summary 

The article shows the possible influence of urban traffic control system Tristar on the 
increase of public transport service availability in Gdynia. It describes the methods of 
adaptive traffic control, its transmission into improved public transport services in Gdy-
nia by optimizing the fluency passage, the way in which the traffic control system allows 
location of the public transport vehicle across the entire road network in Gdynia, how 
delays are identified and how information is sent about the need to give priority to the 
passage. It shows also how these elements contribute to increasing competiveness of 
public transport in Gdynia, while reducing the cost of arranging travels, which in turn 
should bring more profits to the organizer of the public transport. There were also pro-
posed additional elements of the system enhancing effective management of collective 
transport in Gdynia. 


