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Wzrost konkurencyjnosci transportu zbiorowego
w Gdyni jako efekt wdrazania
systemu zarzadzania ruchem TRISTAR

Wstep

Inteligentne systemy transportowe poprawiaja efektywnosc¢ sieci transporto-
wej w miastach i aglomeracjach oraz zwigkszaja bezpieczenstwo wszystkich
uczestnikdw ruchu drogowego. Dostarczaja takze wielu innowacyjnych narzedzi
niezbednych do prawidlowego zarzadzania przeplywem ruchu oraz przepusto-
woscig skrzyzowan. Wspdlczesne systemy zarzadzania ITS korzystaja z techno-
logii takich dziedzin, jak telekomunikagcja i informatyka oraz metod inteligentne-
go zarzadzania ruchem miejskim.

W algorytmach zarzadzania ruchem drogowym coraz czesciej stosowane sa
metody sztucznej inteligengji, takie jak: logika rozmyta, algorytmy genetyczne,
czy sieci neuronowe'. Szacuje sig, ze wprowadzanie rozwigzan telematycznych
w transporcie moze przynies¢: poprawe bezpieczenstwa o ok. 30-40%, zmniej-
szenie zanieczyszczen srodowiska o ok. 10%, zwiekszenie efektywnosci dziatania
transportu o ok. 20% (zmniejszenie kosztéw zarzadzania taborem drogowym,
kosztéw utrzymania i renowacji nawierzchni, zuzycia paliwa itp.), lepsze wyko-
rzystanie infrastruktury (np. zwiekszenie przepustowosci ulic o 20-25%), ula-
twienie mozliwosci integracji réznych rodzajow transportu oraz polaczenia
z innymi systemami; zwiekszenie ogélnogospodarczych korzysci poszczegolnych
krajow i regionéw’.

W Polsce pierwsze systemy sterowania ruchem powstaty w Lodzi, Warsza-
wie i we Wroctawiu. Od roku 2008 mozna zaobserwowac tendencje wzrostowa
budowy systemoéw zarzadzania ruchem w polskich miastach. Jest to gtéwnie
zwigzane z wieksza dostepnoscig funduszy europejskich przeznaczonych na ten
kosztowny cel oraz ze zrozumieniem specyfiki kongestii w miescie. Odpowiednie
skoordynowanie sygnalizacji $wietlnej moze poméc w roztadowaniu zatorow

" T. Pamuta, A. Krdl, Model systemu zarzadzania ruchem pojazdéw w obszarze miejskim z wykorzystaniem

sieci neuronowych, Zeszyty Naukowe Politechniki Slqskiej, seria Transport, z. 67, 2010, s. 92.
Raport koncowy, Ocena najwazniejszych probleméw wystepujacych w projektach z zakresu inteligentnych
systeméw transportowych w ramach dziatania 8.3, POIS, Warszawa 2012, s. 19.
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drogowych i poprawi¢ przepustowos¢ ruchu w miastach, w efekcie czego przy-
noszac wymierna korzys¢ w ramach dostepnosci ustug komunikacji miejskie;j.
Celem niniejszego artykutu jest wykazanie w oparciu o metode obserwacji na-
ukowej, iz wdrazany system zarzadzania ruchem Tristar ma istotny wplyw na
poprawe konkurencyjnosci ustug transportu publicznego w Gdyni i przyczyni sig
do poprawy $wiadczonych ustug przez jego organizatora’.

System zarzadzania ruchem miejskim Tristar jest najbardziej zaawansowa-
nym, innowacyjnym i kompleksowym systemem w Polsce. Na swiecie oczywi-
Scie funkcjonuja systemy jeszcze bardziej zlozone i z wigkszg liczba urzadzen
i podsystemoéw (np. oddany niedawno system w czeskiej Pradze — obejmujacy
prawie 300 skrzyzowan, 140 urzadzen typu ANPR, 49 stacji pogodowych, 272
kamery nadzoru wizyjnego, 100 tablic zmiennej tresci, czy tez wlaczone do sys-
temu 21 parkingéw typu Park & Ride)’, jednak nalezy zwrdci¢ uwage, iz system
Tristar jest unikalny na skale Polski gdyz kompleksowo zarzadza prawie catym
ruchem miejskim. Zadne inne polskie miasto nie posiada tak unikalnych narzedzi
do jego optymalizacji. Z zalozenia system jest bardzo otwarty i podatny na im-
plementacje nowych elementéw czy tez calych obszardéw, a przy wykorzystaniu
niewielkich zasobéw finansowych mozna w prosty sposéb rozbudowad jego
funkcjonalnosc.

1. Rozwoj systemu zarzadzania ruchem w Gdyni

W Gdyni pierwszy obszarowy system sterowania ruchem — SCATS obejmu-
jacy 7 skrzyzowan i 2 przejscia dla pieszych na ulicy Morskiej, powstat w 2006 r.
Byt to nieskomplikowany system, ktory pobierajac dane z detektorow wydtuzat,
w przypadku wzrostu natezenia, sygnat zielony dla pojazddw, ale z raqji tego, ze
byl wdrozony tylko na fragmencie ciggu gltéwnego ulicy Morskiej — efekty jego
pracy byly niewielkie. Dodatkowo, mimo wdrozenia priorytetow dla pojazdow
komunikacji miejskiej, zabraklo porozumienia w sprawie optat za transfer da-
nych GPRS z komputera pokladowego autobusu do sterownika. W efekcie tego,
mimo ze mog}t zosta¢ nadany priorytet przejazdu dla Transportu Zbiorowego, nie
zostat on nigdy wykorzystany, poniewaz po okresie testdéw zostat porzucony.
Dalsza rozbudowa systemu takze zostata wstrzymana, gdyz podpisano porozu-
mienie pomiedzy Prezydentami Gdanska, Gdyni i Sopotu o podjeciu prac
w sprawie budowy wspdlnego obszarowego systemu sterowania ruchem na
wszystkich glownych ciagach w Trojmiescie.

Organizatorem transportu miejskiego w Gdyni jest od 26 sierpnia 1992 r. Zarzad Komunikacji
Miejskiej w Gdyni. Podmiotowi temu powierzono zadanie organizowania ustug komunikacji miej-
skiej w Gdyni, facznie ze sprzedaza i kontrola biletéw i nadzorem nad regulacja ruchu.
http://en.tsk-praha.cz/wps/portal/ [dostep: grudzien 2014].
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W odréznieniu do prob wdrozenia i budowy systemu SCATS, rozwdj syste-
mu Tristar jest catkowicie odmienny i bardziej kompleksowy. Sktada sie z kom-
patybilnych systemdéw, podsystemow i modutéw, m.in. systemu zarzadzania
ruchem drogowym, systemu zarzadzania transportem zbiorowym, system za-
rzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego, jak tez systemu informacji dla
kierowcow. Wszystkie jego elementy sa ze sobg zintegrowane, a nad ich prawi-
dlowgq praca czuwaja operatorzy, inzynierowie ruchu oraz dyspozytorzy w Cen-
trach Sterowania Ruchem w Gdansku i Gdyni.

2. Budowa i rozwdj systemu dla transportu zbiorowego

Od samego poczatku idea, ktora przyswiecata autorom projektu, byto zwigk-
szenie udziatu transportu zbiorowego w przewozach pasazerskich, ktéry od lat
spadat, w zwiazku z corocznym wzrostem wskaznika motoryzacji (450/1000 —
2010, 483,7/1000-2012)°, czy tez z problemami, z ktérymi nie potrafig poradzi¢
sobie ani zarzadca komunikacji miejskiej ani przewoznicy. Dodatkowym elemen-
tem jest zmniejszenie kosztéw dziatalnosci przewoznikow, co nastapi dzigki pre-
cyzyjnemu systemowi zarzadzania taborem oraz zmniejszeniu zuzycia paliwa/
energii dzieki krétszym postojom w zatorach drogowych i plynniejszym przejaz-
dom. Wzrost udziatu w ruchu transportu indywidualnego powoduje stopniowe
wyczerpywanie przepustowosci istniejacej sieci drog. Stwarza to opdznienia
w przyjazdach i odjazdach pojazdéw komunikacji miejskiej. Z kolei diuzsze
i nieregularne przejazdy sprawiaja, ze komunikacja miejska staje si¢ nieatrakcyjna
inastepuje stopniowy odptyw pasazeréw. Narzedzia ITS pozwalaja na zmniej-
szenie tendencji spadkowej udziatu transportu zbiorowego w przewozach i stop-
niowe zwigkszanie jego udziatu w ruchu miejskim. Za to zadanie w systemie
Tristar odpowiada jeden z najwazniejszych moduldw, czyli: System Zarzadzania
Transportem Zbiorowym (SZTZ)’, na ktéry skladaja si¢ poszczegdlne podsyste-
my i moduly bezposrednio zwiazane z zarzadzaniem flotg pojazdéw i informacja
dla podrdéznych.

Gléwnym zadaniem podsystemu zarzadzania ruchem transportu zbiorowe-
go jest umozliwienie dyspozytorom centrali ruchu kontroli i zarzadzania regu-
larnoscig i punktualnoscia w systemie transportu zbiorowego. Kazdy pojazd
komunikacji miejskiej poruszajacy sie po ulicach Gdyni jest wyposazony w kom-
puter pokladowy, ktéry na biezaco wysyla do systemu informacje o lokalizacji

Rocznik Statystyczny Gdyni 2011 r., Urzad Statystyczny w Gdansku oraz Statystyczne Vademecum
Radnego na lata 2014-2018 — Biuro Rozwoju Miasta UM Gdyni, Gdynia 2014.

Nazwy wlasne oraz ilosci urzadzen i miejsca ich lokalizacji pochodza z dokumentacji budowy
systemu Tristar (Koncepcja ZSZR w Gdarisku, Gdyni i w Sopocie, PG, 2007 r.) oraz informagji uzy-
skanych od Zarzadu Drég i Zieleni w Gdyni, dostep: grudzier 2014 r.
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i predkosci danego pojazdu w ruchu, co pozwala zarzadzajacym flota pojazdow
na szybkie reagowanie w sytuacji krytycznej. Zaimplementowany podsystem
zarzadzania ruchem transportu zbiorowego ma za zadanie zbiera¢ informacje
zardwno historyczne jak i biezace z pojazdow i je wykorzystywacé wraz z infor-
magcjami o ruchu drogowym w celu wygenerowania informacji dla pasazeréw,
poprzez podsystem Informacji dla Pasazeréw Transportu Zbiorowego (SIPT).
Dane te zawieraja informacje statyczne i dynamiczne (w czasie rzeczywistym), na
podstawie ktorych system samodzielnie okresla rzeczywiste czasy odjazdu po-
jazdéw transportu zbiorowego z przystankéw podiaczonych 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, sa prezentowane na tablicach przystankowych (34 szt. w Gdyni na najwazniej-
szych przystankach TZ) oraz w plannerach podrozy i infokioskach (7 sztuk
w Gdyni), a takze na stronie www systemu.

Opierajac si¢ na historycznych oraz biezacych czasach przejazdéw, posiada-
jac takze informacje o rozktadach jazdy oraz dane GPS o pozycji pojazdu w sieci
wraz z jego aktualna predkoscig, podsystem zarzadzania ruchem transportu
zbiorowego, moze okresli¢ opoznienie pojazdu, dzigki czemu automatycznie
mozna nadac priorytet pierwszenstwa przejazdu, aby je zminimalizowac.

Aby wszystkie powyzsze elementy systemu zadzialaly poprawnie, nalezato
wyposazy¢ w komputery pokladowe z tacznoscia GPRS wszystkie pojazdy
przewoznikow w Gdyni (325 pojazddéw w etapie podstawowym i 6 w etapie do-
datkowym), a takze wyposazy¢ sterowniki w modut realizujacy priorytety oraz
odpowiednio skonfigurowa¢ programy sygnalizacji S$wietlnej na kazdym
z 71 gdynskich skrzyzowan wiaczonych do systemu zarzadzania ruchem.

Priorytet w sygnalizacji $wietlnej dla pojazdéw transportu zbiorowego, pole-
ga na modyfikacji czasu trwania fazy $wiatta zielonego w programie sygnaliza-
cyjnym, tak by pojazd komunikacji miejskiej mdgt przejechac przez skrzyzowanie
bez zatrzymywania sie lub ze skréconym czasem oczekiwania na $wiatlo zielone.
Dla pasazeréw oznacza to, krétszy czas podrdzy i mniej zawodne polaczenia. Dla
organizatora transportu zbiorowego priorytety majg spora zalete ekonomiczna,
gdyz dzigki temu, Ze czas przejazdu jest krotszy, pojazdy zuzywaja mniej paliwa/
energii elektrycznej, co przeklada si¢ na wzrost wskaznikdw ekonomicznych oraz
na mniejsza emisje CO2 do atmosfery. System pozwala na dwie mozliwosci
nadawania priorytetu dla pojazdéw komunikacji miejskiej tzw. miekkiej, czyli
wydluzenie sygnatu zielonego dla dojezdzajacego do skrzyzowania pojazdu
komunikacji miejskiej oraz twardej: czyli zmiany sekwengji fazy co si¢ wiaze ze
skréceniem aktualnie wyswietlanej fazy i wczesniejsze wyswietlenie fazy dla
pojazdéw transportu zbiorowego, przy ich dojezdzie w czasie trwania sygnatu
czerwonego.
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3. Konkurencyjnos¢ ustug komunikacji miejskiej

Wedtug ostatnich badan preferencji komunikacyjnych’ prowadzonych przez
organizatora transportu zbiorowego w Gdyni — ZKM Gdynia, zmniejszyt sie
udzial oséb podrézujacych zawsze lub prawie zawsze komunikacja miejska
z51,6% w 2010 do 46,6% w 2013 r. Analogicznie wg tych danych wzrdst poziom
podrézy transportem indywidualnym, zawsze lub prawie zawsze — 35,5% (2010 r.)
do 41,4% w 2013 r. Wedtug badanych i autoréw raportu za najwazniejsze kryte-
rium do poprawy, ktore od czasu ostatniego badania (2010 r.) nie zostato zreali-
zowane to m.in. punktualnos¢ komunikacji miejskiej. I wtasnie w tym zadaniu
system zarzadzania transportem zbiorowym moze najbardziej wspomodc popra-
we jakosci ustug sprzedawanych przez komunikacje miejska w Gdyni.

Jak opisano powyzej, najwazniejszym elementem systemu zarzadzania
transportem zbiorowym, jest modut priorytetéw dla przejazdu pojazdow, ktore
moga mie¢ problem z dojazdem na czas do przystanku - zgodnie z rozkladem
jazdy. Przyjrzyjmy sie przypadkowi trolejbusu nr 25 jadacego ulica Morska od
przystanku Dziatdowska w kierunku Centrum. Do kolejnego przystanku musi
on mina¢ jedno z najbardziej obcigzonych skrzyzowan (ponad 50 tys. pojazdéw
na dobe) Morska — Kwiatkowskiegog, dochodzi do tego takze duza liczba pojaz-
déw na ulicach, oraz czeste zakupy biletow jednorazowych u kierowcy powodu-
jace, ze kierowca dojezdzajac do skrzyzowania Morska — Kwiatkowskiego ma
opdznienie 2-minutowe. System automatycznie przelicza jego zwloke i zamiast
zapali¢ $wiatlo czerwone — co spowodowatoby kolejne tym razem 90-sekundowe
opoOznienie — przytrzymuje dla niego wyswietlanie sygnatu zielonego. Dzigki
czemu, pojazd dojezdza do kolejnego przystanku z opdznieniem, ktére poprzez
sprawny odjazd i wyladunek osob zostanie zniwelowane podczas przydzielania
kolejnych priorytetow - w czasie jego dalszego przejazdu ulica Morska. Nadawa-
nie priorytetu zakonczy sie¢ w momencie, gdy z kolejnych trzech przystankow
pojazd odjedzie punktualnie, lub gdy jego przydzielenie zostanie anulowane
przez operatora systemu. Taka intensyfikacja dziatan systemu, pozwoli na jego
punktualne odjazdy i przyjazdy z przystankow, co musi przetozy¢ sie na wigksze
zadowolenie podrdznych, a przede wszystkim w efekcie pozwoli na szybsza
podroz pojazdem komunikacji miejskiej niz transportem indywidualnym (system
zamyka faze ze Swiatlem zielonym automatycznie po jego przejezdzie przez
skrzyzowanie-nie wydtuzajac fazy dla pozostatych uczestnikow ruchu drogowe-
go; brak probleméw z parkowaniem, mozliwos¢ wczesniejszego, dokladanego
zaplanowania podroézy oraz czasu przybycia itp.).

7 Preferencje i zachowania komunikacyjne mieszkaricéw Gdyni. Raport z badan marketingowych 2013, ZKM

Gdynia 2013.
Srednie dobowe natezenie ruchu na tym skrzyzowaniu na podstawie odczytéw ze stacji pomiaro-
wej systemu Tristar.
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Kolejnym elementem, ktéry moze poprawi¢ konkurencyjnosc jest system
ANPR (Automatic Number Plate Recognition) zamontowany na 22 skrzyzowaniach
w Gdyni. Jest to kluczowy element kazdego systemu sterowania ruchem w mie-
Scie, bo pozwala oszacowac z dokladnoscia do 95% czasy przejazddéw pojazdu na
danym odcinku sieci, wraz z jego $rednia predkoscia. Wszystko odbywa sie au-
tomatycznie i polega na tym, ze przejezdzajac przez skrzyzowanie z systemem
kamer ANPR skanowana jest tablica rejestracyjna, a nastepnie jest ona porowny-
wana z rekordami znajdujacymi sie w systemie — system wie ile czasu zajeta nam
podroz. To wygodne i niezbedne narzedzie dla inzynieréw ruchu, gdyz pozwala
na sprawne oszacowanie, ze na danym odcinku sieci co$ si¢ dzieje i nalezy jak
najszybciej odnalez¢ przyczyne (najczesciej to wypadek drogowy lub roboty
w pasie drogowym) i tak zoptymalizowac programy sygnalizacji swietlnej, aby
utrudnienia byly jak najmniej dokuczliwe. W systemie Tristar kamery ANPR
maja takze jeszcze jedna funkcje, kazda z nich posiada modut wykrywania prze-
jazdu na czerwonym $wietle oraz modut przekroczenia predkosci.

System zarzadzania bezpieczenstwem ruchu drogowego, ma pozwoli¢ na
nadzor nad przestrzeganiem przez kierowcow przepiséw ruchu drogowego, oraz
karanie osob je tamigcych. Wykryte wykroczenie jest automatycznie przesytane
do systemu nadzoru, ktory przekazuje te informacje stuzbom majacym upraw-
nienia do wystawiania mandatéw karnych. Paradoksalnie system, ktéry miat
miec¢ za zadanie zdyscyplinowania kierowcéw do nieprzekraczania dopuszczal-
nych predkosci (programy sygnalizacji, zostaly zaadaptowane do predkosci
zgodnej z biezaca organizacja ruchu — a kazdy szybszy przejazd moze stac sig
generatorem zatoru drogowego) w duzej mierze moze si¢ przyczynic¢ do wzrostu
konkurencyjnosci komunikacji miejskiej. Podobnie zreszta stalo sie¢ to w roku
2009, gdy w Scistym centrum miasta wprowadzono strefe platnego parkowania,
po czym o prawie 6% wzrést udziat korzystajacych z komunikacji zbiorowe;j,
podczas dojazdéw w przejazdach do miejsc pracy, zlokalizowanych w centrach
miasta. Nakladanie mandatéw za wykroczenia drogowe oraz dodatkowe punkty
karne, w potaczeniu z szybszym przejazdem komunikacjg miejska niz indywidu-
alna, moze sta¢ sie paradoksalnie skuteczna i efektywna zacheta do korzystania
z ustug transportu zbiorowego. Dla wielu kierowcdw moze si¢ okazad, ze lepiej,
wygodniej, szybciej a przede wszystkim ekonomicznej jest wybra¢ komunikacje
miejska, niz transport indywidualny. Taka restrykcyjnos¢ wraz z zacheta proste-
go, szybkiego i niezawodnego dojazdu do celu komunikacjg miejska, jest dobrym
punktem wyijscia do dalszych prac nad rozwojem systemu zarzadzania ruchem
miejskim w Gdyni i miastach o$ciennych.

Ostatnim elementem, ktore nie jest bezposrednio wpisany w zalozenia sys-
temu Tristar, a ktory w jeszcze wigkszym stopniu moégtby poprawi¢ konkuren-
cyjnos¢ ustug komunikacji miejskiej w Gdyni jest dynamiczne przydzielanie pasa
ruchu autobusowego (IBL — Intermittent Bus Lane). Polega to na tym, ze przy wy-
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korzystaniu istniejacych tablic i znakow zmiennej tresci (15 sztuk w Gdyni) oraz
montazu diod LED w krawedzi pasa, zamyka si¢ na pewnym fragmencie drogi
jeden pas ruchu i w danym momencie staje si¢ on buspasem. Dynamiczne pasy
autobusowe, sa wlaczane wowczas, gdy predkosé autobusu jest nizsza od pred-
kosci przyjetej jako niezbedna do pokonania odcinka pomiedzy przystankami,
zgodnie z rozkladem. System automatycznie moze przydziela¢ dynamiczny pas
ruchu zgodnie z warunkami na drodze lub moze to zrobi¢ operator. Takie auto-
matyczna zmiana organizagcji ruchu na pewien czas moze pozwoli¢ gléwnie w
czasie imprez masowych w prosty i bardzo tani sposob poprawic jakos¢ ustug
komunikacji zbiorowej. W istniejacym ukladzie sieci drog w Gdyni, ma to zna-
czenie gtéwnie dlatego, ze dodatkowe rezerwy terenowe na budowe wyznaczo-
nych buspaséw sa bardzo ograniczone, a organizowanie ich na obecnej sieci drdg
moze doprowadzi¢ do niepotrzebnego wzrostu kongestii na danym odcinku
drogi. Wykorzystujac obecng infrastrukture oraz montujac tanie o$wietlenie LED
— podtaczone do systemu ITS mozna w niedrogi i niezwykle efektywny sposob
wykorzysta¢ mozliwosci i zasoby systemu jednoczesnie usprawniajac podroz
komunikacja miejska. W dobie wyznaczania fizycznych buspasow w Gdyni
(z poczatkiem 2015 r. powstal na ul. Kieleckiej, a w potowie 2015 r. na fragmencie
ulicy Morskiej — od ulicy Zakret do Oksywia do ulicy Dzialdowskiej, planowany
jest takze buspas na ulicy Morskiej w kierunku Centrum od zjazdu z Trasy
Kwiatkowskiego do ulicy Warszawskiej) wlasnie w takiej technologii powinny
by¢ one tworzone. Polaczenie nowoczesnego systemu sterowania ruchem, ze
stara metoda organizacji ruchu, jaka jest fizyczny buspas, moze si¢ okazac nie-
efektywne i prowadzi¢ do ograniczen przepustowosci w miejscach ich wymalo-
wania.

Powyzsze metody i dziatania sa niezbedne w celu zwigkszenia przepustowo-
$ci ulic w Gdyni, ktora jest ograniczona przez duza liczbe pojazdéw osobowych,
wykorzystywanych najczesciej tylko przez kierowce. Srednia wazona przepu-
stowosci jednego pasa ruchu (1 pas ruchu — 600° pojazdéw/h) wyniesie ok.
1200 osob/h w catym przekroju drogi (2 pasy ruchu w jednym kierunku). Potrze-
by sa kilkukrotnie wigksze, a ze wzgledu na ograniczenia przestrzenne, tylko
inteligentne systemy zarzadzania ruchem moga sprawi¢, ze sie¢ drogowa nie
zostanie natychmiast napelniona i jej przepustowos¢ bedzie duzo wyzsza. Oczy-
wiscie nie mozna w tym przypadku zapomnie¢ o paradoksie Downsa-Thom-
sona'’, ktéry z powodzeniem mozemy przeniesé na grunt ITS, co przez wiele lat

Srednigq wazona obliczono na podstawie danych o aktualnym poziomie natezenia ruchu ze stacji
pomiarowej systemu Tristar zlokalizowanej na ulicy Morskiej w Gdyni.

1" Zaktada on, ze modernizacja i budowa nowych drég nie zawsze prowadzi do zwigkszenia przepu-
stowosci, ale bardzo czesto wzrastajgca przepustowos¢ drég prowadzi do duzego spadku ptynno-
$ci ruchu, poniewaz podroézujacy rezygnuja z korzystania z transportu zbiorowego na rzecz prze-
jazdu wiasnym pojazdem nowa droga.
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bylo obserwowane m.in. w USA: San Diego, Los Angeles czy w Australii: Melbo-
urne. W zwiazku z plynniejszym ruchem spowodowanym wieksza przepusto-
woscia sieci drog, wielu podrozujacych wybierato transport prywatny, co pro-
wadzito do wiekszego niz pierwotnie zakorkowania ulic. W takim przypadku,
koniecznoscia jest, prawidtowa reakcja zarzadzajacych ruchem w miescie tak, aby
w jak najkrétszym czasie doprowadzi¢ do normalizacji ptynnosci ruchu w mie-
Scie. Dziatania takie na calym swiecie sg bardzo zréznicowane. Niektore miasta
umozliwialy m.in. podrézowanie szybkimi pasami ruchu/buspasami pojazddw,
ktoérymi podrézuje wiecej niz dwoje pasazerow (HOV — High Occupancy Lanes),
czy tez wprowadzily oplaty za generowanie wzmozonego ruchu (Dynamic Value
Pricing), wprowadzona w San Diego w USA. Polega ona na tym, ze im jest wiecej
pojazdow, tym oplata droga dojazdowa do centrum miasta jest wyzsza. Dokucz-
liwo$¢ tej metody spowodowata, iz w krotkim czasie odnotowano zwiekszong
liczbe uzytkownikow komunikacji zbiorowe;j.

W obecnym, mimo ze duzym stanie napetnienia sieci drogowej, nie ma po-
trzeby przenoszenia na gdynski grunt tak rygorystycznych metod poprawy wa-
runkéw ruchu, jakim jest wprowadzanie dodatkowych oplat za zatloczenie, tym
bardziej, ze wiazaloby sie to ze zmiang prawodawstwa polskiego. Priorytetem
jest przede wszystkim optymalizacja ruchu w miescie i jego uplynnienie, co
w efekcie przyspieszy przejazd srodkami transportu publicznego i w petni wyko-
rzystany zostanie jego potencjat. Oczywiscie jest to czas na zastanowienie si¢ nad
wprowadzeniem jeszcze innych rozwigzan, zwiekszajacych konkurencyjnos¢
komunikacji miejskiej, jak np. darmowy transport dla zameldowanych oséb, po-
siadajacych zarejestrowany samochdd w Gdyni — na takich samych zasadach jak
dzisiaj korzystaja z tego przywileju osoby posiadajace, co najmniej czwoérke dzie-
ci. Takie dziatania moga przynies¢ wymierne efekty - zmniejszenie kongestii na
ulicach i zwigkszenie wplywdéw do budzetu, co powinno wyréwnac¢ koszty
z tytutu przyznania ulg.

Podsumowanie

Opisane powyzej narzedzia i metody sterowania ruchem systemu Tristar,
wdrazane dla Transportu Zbiorowego, w duzym stopniu pozwalaja stwierdzic,
iz przyniosa one wymierne efekty ekonomiczne. Dzieki temu organizator trans-
portu zbiorowego pozyska szczegotowa wiedze na temat odbytego kursu danego
pojazdu i przewoznika, w zwigzku z czym, bedzie mdgt go rozliczy¢ zgodnie ze
stanem rzeczywistym, a nie poprzez obecnie funkcjonujacy ryczatt. Analogicznie
do tego, jesli pojazd ulegnie awarii bedzie go mozna w trybie natychmiastowym
zastapi¢ innym - specjalnie przydzielonym lub pozyskanym z innej nieobcigzonej
linii pojazdem. Skutkiem tego bedzie wieksza punktualnos$¢ odjezdzajacych po-
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jazdow, doktadnos¢ realizowanych rozkltadéw jazdy, a co za tym idzie wigksze
zadowolenie z uzytkowania transportu zbiorowego przez pasazeréw. Efektem
koncowym beda wieksze wplywy ze sprzedazy biletow.

Oczywiscie dla pelnego zadowolenia z ustug transportu zbiorowego pozostat
do integracji system prezentacji dynamicznego rozkladu jazdy pociagéow SKM
(aktualnie jest w formie statycznej), tak aby podrozny mogt z duza doktadnoscia
okresli¢ godziny odjazdow wszystkich srodkéw komunikacji zbiorowej, z kto-
rych musi skorzystac.

Sprawny i punktualny transport zbiorowy w miescie jest najbardziej efek-
tywna przyczyna poprawy sytuacji komunikacyjnej. Oczywiscie istnieja dla tych
ustug konkurencyjne i alternatywne srodki transportu, jak chociazby rower. Wy-
bér odpowiedniego srodka transportu przez osoby podrézujace po miescie, zale-
zy od ich preferencji komunikacyjnych oraz zréwnowazonej polityki miejskiej.
Dlatego rownoczesnie wraz z wdrazaniem systemu sterowania ruchem powinny
rozpoczac sie dziatania preferujace komunikacje zbiorowa, wzrasta¢ optaty za
parkowanie w centrum, czy nawet pojawic¢ sie strefy ograniczonego tylko dla
komunikacji miejskiej ruchu. Dzialajac komplementarnie, mozna systemowo
zmieni¢ strukture mobilno$ci w miescie, co w diugofalowym efekcie przyniesie
bardziej celowe wykorzystanie transportu zbiorowego. Bedzie to mialo niebaga-
telny wptyw nie tylko we wskaznikach ekonomicznych organizatoréw transpor-
tu zbiorowego, ale przede wszystkim w swiadomosci oséb korzystajacych z jego
ustug.
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Streszczenie

Artykut ukazuje wptyw systemu sterowania ruchem miejskim Tristar na zwiekszenie
konkurencyjnosci i dostepnosci ustug komunikacji miejskiej w Gdyni. Opisano w nim
metody adaptacyjnego sterowania ruchem miejskim i sposob, w jaki poprawa ustug
komunikacji zbiorowej przeklada sie¢ na optymalizacje ptynnosci przejazdu, a takze jak
system sterowania ruchem pozwala na lokalizacje pojazdéw transportu zbiorowego na
catej sieci drog w Gdyni, jak sa identyfikowane straty czasu oraz w jaki sposéb wysytana
jest informacja o koniecznosci nadania priorytetu przejazdu. Przedstawiono, jak wszyst-
kie te elementy majg wspomoc podniesienie konkurencyjnosci transportu zbiorowego
w Gdyni, przy jednoczesnym obnizeniu kosztéw organizowania przejazddéw, co w efekcie
powinno przynies¢ wyzsze zyski organizatora transportu zbiorowego. Zaproponowane
zostatly takze dodatkowe elementy, o ktére powinien zosta¢ rozbudowany system, tak aby
zarzadzanie transportem zbiorowym w Gdyni byto jeszcze bardziej efektywniejsze.

Stowa 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.
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