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Jacek  OSKARBSKI, Maciej BODAL   

SYSTEM INFORMACJI  
O BEZPIECZE�STWIE RUCHU 

Streszczenie 
W artykule zaprezentowano koncepcj� systemu informacji o bezpiecze�stwie ruchu, który mógłby 

stanowi� rozwini�cie struktury funkcjonalnej wielu z wdra�anych obecnie projektów ITS. 
Scharakteryzowano struktur� modułów zbierania, przetwarzania i prezentacji danych z 
wykorzystaniem informacji,  magazynowanych  w hurtowni danych i przetwarzanych w bazie danych 
oraz prezentowanych kierowcom i słu�bom zarz�dzania ruchem z wykorzystaniem platformy 
informacyjnej oraz urz�dze� ITS zlokalizowanych w układzie drogowym.  Przedstawiono ponadto 
propozycj� modelu szacowania stanu bezpiecze�stwa ruchu w układzie ulicznym, który w celu 
okre�lenia stopnia zagro�enia bezpiecze�stwa korzystał b�dzie  ze  zmiennych, opracowanych na 
podstawie danych historycznych i danych przetworzonych z wykorzystaniem bazy danych, 
pozyskanych z systemów detekcji, zlokalizowanych w pasie drogowym.  

WST�P 
Od kilku lat mo�emy obserwowa� intensyfikacj� wdro�e� �rodków Inteligentnych 

Systemów Transportu w polskich miastach. Budowa infrastruktury ITS stwarza mo�liwo�ci 
wykorzystania jej do opracowywania i rozwijania funkcjonalno�ci systemów zarz�dzania 
ruchem, wykorzystuj�cych narz�dzia telematyki transportu. System informacji  
o bezpiecze�stwie ruchu jest narz�dziem, które dostarcza u�ytkownikom, zarz�dcom dróg 
oraz słu�bom porz�dkowym informacji o bie��cym stanie bezpiecze�stwa na poszczególnych 
odcinkach sieci transportowej. System mo�e w istotny sposób wpłyn�� na ograniczenie liczby 
zdarze� drogowych i ci��ko�ci wypadków oraz umo�liwi� szybk� i skuteczn� identyfikacj�
odcinków szczególnie zagro�onych wyst�pieniem zdarzenia oraz nios�cych najwy�sze koszty 
likwidacji jego skutków. Podstaw� systemu stanowi� b�dzie model matematyczny, 
umo�liwiaj�cy oszacowanie ryzyka wyst�pienia zdarzenia drogowego na podstawie danych 
historycznych i bie��cych informacji, pozyskiwanych z pasa drogowego za po�rednictwem  
systemów detekcji. Informacje o oszacowanym ryzyku przekazywane b�d� kierowcom za 
po�rednictwem platformy informacyjnej w postaci map prezentuj�cych stopie� ryzyka na 
poszczególnych odcinkach sieci ulicznej oraz w postaci komunikatów i oznacze� za 
po�rednictwem tablic zmiennej tre�ci, zlokalizowanych w pasie drogowym. System pozwoli 
na przekazanie informacji i ostrze�enie kierowców o konieczno�ci zachowania szczególnej 
ostro�no�ci na odcinkach o wysokim stopniu ryzyka. System dostarczy ponadto zarz�dcom 
dróg oraz słu�bom porz�dkowym informacji, które pozwol� na wdro�enie strategii 
zarz�dzania ruchem, skutkuj�cych popraw� stanu bezpiecze�stwa na odcinkach 
wymagaj�cych takich działa�. Opracowane uprzednio strategie mog� obejmowa� szeroki 
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zakres działa�, pocz�wszy od poprawy warunków jazdy (w okresie zimowym), poprzez 
informowanie kierowców lub zmian� limitów pr�dko�ci dopuszczalnej za po�rednictwem 
znaków i tablic zmiennej tre�ci oraz systemów nawigacji drogowej (w przypadku integracji z 
Centrum Zarz�dzania Ruchem), po strategie zwi�zane ze sterowaniem ruchem (np. zerwanie 
koordynacji sygnalizacji w celu obni�enia pr�dko�ci jazdy na danym odcinku lub w danym 
miejscu). 

1. STRUKTURA SYSTEMU INFORMACJI O BEZPIECZE�STWIE 
Zadaniem systemu b�dzie wyznaczanie poziomu bezpiecze�stwa ruchu oraz miejsc 

krytycznych w zało�onym przez zarz�dzaj�cego systemem krótkim (np. 5-15 minutowym) 
interwale czasowym. Układ uliczny obj�ty systemem zostanie podzielony na odcinki o 
długo�ci wyznaczonej głównymi skrzy�owaniami, dla których obliczane b�d� i prezentowane 
poziomy bezpiecze�stwa ruchu (np. w 5-stopniowej skali) u�ytkownikom dróg, a 
szczegółowe informacje zarz�dcom sieci transportowej obj�tej systemem oraz słu�bom 
porz�dkowym. System powinien rozwi�zywa� problem „sera szwajcarskiego”, czyli modelu 
Reasona, który zakłada, �e na wyst�pienie wypadku składaj� si� luki w poszczególnych 
„warstwach” systemu transportowego [1]. System informacji o bezpiecze�stwie ruchu 
powinien umo�liwia� wykrycie zaistnienia i nało�enia si� czynników, które stwarzaj� du�e 
prawdopodobie�stwo wyst�pienia zdarzenia drogowego. Podwy�szony stan ryzyka na drodze 
powinien by� jak najszybciej wykrywany i przekazywany do u�ytkownika w celu ostrze�enia 
o konieczno�ci zachowania ostro�no�ci oraz do zarz�dców dróg w celu umo�liwienia szybkiej 
interwencji i unikni�cia zdarzenia. Koncepcja systemu informacji o bezpiecze�stwie ruchu 
bazuje na klasyfikacji ryzyka indywidualnego i społecznego według koncepcji EuroRAP [3], 
jednak dotyczy� b�dzie odcinków ulic miejskich oraz realizowana b�dzie w czasie 
rzeczywistym z aktualizacj� co 5-15 min. Ponadto model EuroRAP ogranicza si� do 
wykorzystania danych historycznych takich, jak wielko�ci nat��e� ruchu, liczba wypadków 
oraz typ przekroju drogi, natomiast przedstawiany system informacji o bezpiecze�stwie ruchu 
zostanie rozszerzony o kolejne zmienne, które uwzgl�dni� ryzyko uczestniczenia w zdarzeniu 
drogowym wynikaj�cym z wielu czynników. Uproszczony algorytm działania systemu 
informacji o bezpiecze�stwie ruchu przedstawiono na rys. 1. 

Rys. 1. Struktura systemu informacji o bezpiecze�stwie ruchu
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2. SYSTEM ZBIERANIA DANYCH 
2.1. Uwarunkowania wdro�enia systemu 

W 2012 roku na terenie Trójmiasta rozpocz�to wdra�anie  zintegrowanego systemu 
zarz�dzania ruchem TRISTAR [2], [3]. System b�dzie obejmował podstawow� sie� uliczn�
miast Gda�ska, Gdyni i Sopotu. Mo�na wyró�ni� nast�puj�ce podstawowe cele 
wprowadzenia systemu: 
– umo�liwienie zaspokojenia popytu na podró�e, który wynika z aktualnej poda�y systemu 

transportu, przy eliminacji lub minimalizowaniu zjawisk niekorzystnych (obni�enie 
sprawno�ci systemu na skutek incydentów losowych lub regularnych), 

– maksymalne wykorzystanie rezerw tkwi�cych w istniej�cym układzie ulicznym, poprzez 
maksymalizacje wykorzystania przepustowo�ci skrzy�owa� i odcinków ulic, 

– zapewnienie wysokiego poziomu bezpiecze�stwa, płynno�ci i ekonomiki ruchu, przy 
minimalnym wpływie na �rodowisko naturalne.  

System TRISTAR zbudowany b�dzie z podsystemów i modułów, które zostan�
zintegrowane przez system nadrz�dny w Centrum Zarz�dzania Ruchem. Do okre�lenia stanu 
bezpiecze�stwa ruchu wykorzystywane b�d� nast�puj�ce podsystemy i moduły: 

System Sterowania Ruchem Drogowym – Moduł Pomiaru Parametrów Ruchu 
– podstawowe dane z detektorów – zaj�to�� i praca detektorów, 
– obecno�� pojazdu, 
– kierunek jazdy, 
– pr�dko�� chwilowa pojazdu, 
– długo�� pojazdu, 
– czas przebywania pojazdu nad stanowiskiem pomiarowym, 
– odst�p czasowy pomi�dzy poszczególnymi pojazdami, 
– nat��enie ruchu na skrzy�owaniach i odcinkach sieci drogowej obj�tych działaniem 

systemu, 
– stopie� wykorzystania przepustowo�ci (nat��enie/przepustowo��) wlotów i relacji 

kierunkowych na skrzy�owaniach obj�tych systemem, 
– liczba pojazdów rzeczywistych przeje�d�aj�cych przez skrzy�owania i odcinki ulic, 
– długo�� kolejek w strumieniach ruchu obj�tych działaniem systemu, 
– �rednia pr�dko�� potoku ruchu na odcinkach sieci drogowej, 
– g�sto�� ruchu, 
– stopie� zaj�cia odcinka, 
– struktura kierunkowa ruchu, 
– udział  pojazdów przekraczaj�cych dopuszczalna pr�dko�� jazdy. 

System Pomiaru Parametrów Meteorologicznych – Moduł Pomiaru Parametrów 
Meteorologicznych 

– wilgotno�� wzgl�dna powietrza, 
– temperatura powietrza, 
– temperatura nawierzchni jezdni, 
– temperatura podbudowy, 
– stan nawierzchni jezdni – sucha, mokra, oblodzona, gołoled	, �nieg, 
– st��enie mieszanki odladzaj�cej, 
– temperatura zamarzania mieszanki odladzaj�cej, 
– punkt rosy, 
– nat��enie opadu atmosferycznego, 
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– dobowa suma opadu atmosferycznego, 
– rodzaj opadu atmosferycznego, 
– kierunek i pr�dko�� wiatru, 
– widzialno��. 

System Zarz�dzania Bezpiecze�stwem Ruchu Drogowego – Moduł Automatycznego 
Nadzoru nad Zachowaniami Kierowców 

– liczba pojazdów przekraczaj�cych linie stop na skrzy�owaniu lub przej�ciu dla pieszych w 
czasie trwania czerwonego �wiata dla tej relacji, 

– liczba pojazdów przekraczaj�cych limit dopuszczalnej pr�dko�ci w wybranych przekrojach 
ulic, 

– liczba pojazdów przekraczaj�cych dopuszczaln� pr�dko�� �redni� na wybranych odcinkach 
ulic, 

– liczba pojazdów nieuprawnionych, poruszaj�cych si� w okre�lonych obszarach ( strefy 
ograniczonego ruchu, wydzielone pasy dla autobusów itp.). 

System Informacji Medialnej – Moduł Informacji Drogowej 
– podsystem ten dostarcza� b�dzie u�ytkownikom informacji danych zebranych i 

przetworzonych przez system TRISTAR, wykorzystuj�c do tego Serwis Internetowy. 

System Informacji dla Kierowców – Moduł Informacji Drogowej 
– dostarcza� b�dzie informacji u�ytkownikowi dróg obj�tych systemem za po�rednictwem 

tablic zmiennej tre�ci. 

System Informatyczny – Hurtownia danych 
– integruj�cy wszystkie podsystemy oraz realizuj�cy baz� danych wszystkich informacji 

zebranych przez system. 

Tak szeroki obszar danych zbieranych i przetwarzanych za po�rednictwem 
zintegrowanego systemu zarz�dzania ruchem TRISTAR pozwoli na realizacj� wielu innych 
funkcji, w tym tak�e omawianego Systemu Informacji o Bezpiecze�stwie Ruchu. Poni�ej 
przedstawiono propozycj� zastosowania w modelu poszczególnych zmiennych w celu 
okre�lenia poziomu bezpiecze�stwa ruchu. 

2.2. Struktura systemu zbierania danych 
Metoda podziału sieci drogowej 

Pierwszym krokiem do wyznaczenia poziomu bezpiecze�stwa jest podział sieci 
transportowej na odcinki. Dla wydzielonych odcinków gromadzone b�d� wszystkie 
informacje, które mog� mie� wpływ na poziom bezpiecze�stwa. Zaproponowano podział 
sieci drogowej na odcinki o długo�ci od 2 do 5 km lub długo�ci równej odległo�ci pomi�dzy 
dwoma skrzy�owaniami (w zale�no�ci od rozmieszczenia urz�dze� detekcji poszczególnych 
parametrów). Okres aktualizacji danych pocz�tkowo zało�ono na 5 - 15 min, natomiast 
mo�liwo�ci systemu TRISTAR pozwalaj� na skrócenie tego czasu. Dalsze prace nad 
systemem pozwol� na okre�lenie optymalnego okresu aktualizacji ze wzgl�du na agregacj�
danych oraz wpływ cz�sto�ci oddziaływania na zachowania kierowców. 
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Grupy danych 
System zbierania danych w ramach Systemu informacji o bezpiecze�stwie ruchu składa�

si� b�dzie z 5 grup (warstw), w których wyró�niono poszczególne cechy sieci i ruchu 
wymienione poni�ej: 

1. Dane historyczne 
Podstawow� grup� zmiennych stanowi� dane historyczne z okresu co najmniej 3 lat. 

Informacje na temat zdarze� powinny by� aktualizowane jednocze�nie z rejestracj� zdarzenia 
przez Policj�. Pocz�tkowe informacje pochodzi� mog� z bazy SEWiK oraz pomiarów ruchu 
realizowanych na terenie obszaru obj�tego systemem w latach ubiegłych: 
– liczba wypadków, 
– liczba zdarze� drogowych, 
– liczba ofiar rannych, 
– liczba ofiar zabitych, 
– liczba wypadków �miertelnych, 
– liczba wypadków �miertelnych z udziałem pieszych i rowerzystów, 
– liczba wypadków �miertelnych z udziałem motocyklistów, 
– historyczne nat��enie ruchu. 

2. Parametry ruchu drogowego  
Informacje dotycz�ce parametrów ruchu drogowego pochodzi� b�d� z systemu 

zarz�dzania ruchem TRISTAR i zbierane b�d� w czasie rzeczywistym. Okres ich aktualizacji 
powinien odbywa� si� w trybie 5-15 min, aby niwelowa� wahania zwi�zane ze zmian� faz 
sygnalizacji oraz pozyskiwa� dane na wymaganym poziomie agregacji.  Nale�e� do nich 
b�dzie:   
– nat��enie ruchu, 
– udział pojazdów ci��kich, 
– udział pojazdów przekraczaj�cych dozwolon� pr�dko��, 
– pr�dko�� �rednia pojazdów, 
– stopie� zaj�cia odcinka, 
– stopie� wykorzystania przepustowo�ci. 

Dwa ostatnie parametry pozwol� na okre�lenie miejsc, w których wyst�puj� spi�trzenia 
ruchu, spowodowane czynnikami regularnymi lub losowymi. 

3. Parametry infrastruktury 
Dane na temat infrastruktury dostarczane b�d� od zarz�dców dróg, do których nale�e�

b�dzie analizowany odcinek lub audytorów bezpiecze�stwa ruchu drogowego. W skład tych 
informacji wchodzi� b�d�:  
– pr�dko�� dopuszczalna, 
– stan infrastruktury: ubytki w nawierzchni, koleiny, inwentaryzacja urz�dze�

bezpiecze�stwa ruchu drogowego, 
– uwarunkowania infrastruktury: bł�dy projektowe, wykonawcze, wyposa�enie  

w urz�dzenia bezpiecze�stwa ruchu drogowego,  niekorzystne otoczenie, przekrój drogi, 
typ skrzy�owa�, ograniczona widoczno��, miejsca krytyczne. 

4. Warunki pogodowe 
Informacje na temat warunków atmosferycznych pochodzi� b�d� z systemu TRISTAR. 

Ich aktualizacja powinna odbywa� si� w czasie rzeczywistym, aby system reagował na 
gwałtowne załamania pogody. Model mo�e bra� pod uwag� nast�puj�ce parametry: 

P
o

b
ra

no
 z

 m
o

st
w

ie
d

zy
.p

l

http://mostwiedzy.pl


���			��������

– rodzaj opadu, 
– intensywno�� opadu, 
– grubo�� warstwy opadu, 
– temperatura powietrza, 
– temperatura nawierzchni, 
– ilo�� u�ytego �rodka przeciwoblodzeniowego, 
– widoczno��. 

5. �rodki kontroli 
Za �rodki kontroli uwa�a si� urz�dzenia oraz osoby kontroluj�ce i egzekwuj�ce 

przestrzeganie przepisów przez kieruj�cych. Zaliczy� do nich mo�na:  
– fotorejestratory wykrocze�, 
– kontrola drogowa realizowana przez funkcjonariusza z radarem r�cznym, 
– odcinkowy pomiar pr�dko�ci. 

Zebrane informacje powinny by� archiwizowane w hurtowni danych,  
a nast�pnie wprowadzane do modelu wyznaczaj�cego poziom bezpiecze�stwa ruchu, którego 
zarys przedstawiono w kolejnym rozdziale. 

3. SYSTEM PRZETWARZANIA DANYCH 
3.1. Zało�enia 

System przetwarzania danych opiera� si� b�dzie na modelu matematycznym, który na 
podstawie zgromadzonych danych i kryteriów ich oceny, b�dzie integrował wszystkie 
zmienne wyznaczaj�c poziom bezpiecze�stwa na drodze. Aby model jak najlepiej 
odwzorowywał rzeczywisty stan ryzyka wyst�pienia zdarzenia drogowego, nale�y 
przeprowadzi� analizy, które dotyczy� b�d� wpływu poszczególnych zmiennych na stan 
bezpiecze�stwa. Jest to podstawowe ograniczenie do uko�czenia modelu, przetestowania  
i wprowadzenia go na istniej�cej sieci drogowej, poniewa� dotychczasowa wiedza na ten 
temat jest niezadowalaj�ca. Dotychczas, regularnie i wiarygodnie stosowan� analiz�
bezpiecze�stwa ruchu drogowego jest model opracowany w ramach programu EuroRAP [4], 
w którym dokonano klasyfikacji ryzyka indywidualnego i społecznego na sieci dróg 
krajowych, uwzgl�dniaj�c nast�puj�ce zmienne: praca przewozowa, liczba wypadków, 
przekrój oraz klasa drogi. Natomiast wpływ pozostałych zmiennych jest niekompletny i 
wymaga wielu bada�. W zwi�zku z powy�szym realizacja modelu bezpiecze�stwa ruchu 
powinna odbywa� si� stopniowo, poprzez poszerzanie o kolejne zmienne i modyfikowanie 
kryteriów oceny, które w 5-stopniowej skali dostarcz� u�ytkownikowi prost� informacj� na 
temat ogólnego poziomu bezpiecze�stwa. Rozpocz�cie analiz b�dzie mo�liwe po wdro�eniu 
pierwszych etapów systemu TRISTAR. 

3.2. Model szacowania stanu bezpiecze�stwa ruchu drogowego 
Model, który zaproponowano do obliczania poziomu bezpiecze�stwa na drodze został 

ideowo zapisany, jako funkcja wielu zmiennych, w skład których wchodz� wszystkie 
„warstwy” systemu, czyli grupy cech sieci drogowej i parametrów ruchu. Ka�da ze 
zmiennych wchodz�cych w skład modelu ma wpływ na stan jego bezpiecze�stwa. Mo�e to 
by� wpływ negatywny (np. niekorzystne warunki atmosferyczne) lub pozytywny, jak np. 
stosowanie �rodków kontroli drogowej. Zaproponowano ogóln� posta� zale�no�ci, których 
wpływ b�dzie przedmiotem szczegółowych bada�: 
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�                              (1)      

gdzie: 

• RH – ryzyko indywidualne oparte o dane historyczne na temat wypadków: 

�� �
��

	�
�� � �������������������� � � �����(2)�

Lw – liczba wypadków  �
Pp – praca przewozowa [poj.km] 

• RPR – ryzyko zwi�zane z parametrami ruchu drogowego: 

�	� � ��������� ������ ��                                           (3) 

QH – nat��enie ruchu [poj.] 
UUC – udział pojazdów ci��kich [%] 
UVpow – udział pojazdów przekraczaj�cych dozwolon� pr�dko�� [%] 
V – pr�dko�� �rednia pojazdów [km/godz] 

• RI – ryzyko zwi�zane z parametrami infrastruktury: 

�	� � ��	� ��� ���	� 
	��������	�                                  (4) 

P – typ przekroju drogi 
SR – szeroko�� pasa ruchu [m] 
VDOP – pr�dko�� dopuszczalna pojazdów [km/godz] 
IP – stan infrastruktury 
OD – otoczenie drogi 
MK – miejsca krytyczne 
BP – bł�dy projektowe 

• RA – ryzyko zwi�zane z warunkami atmosferycznymi 

�� � ����� 
����� 
	� 
�� ��������������������������������������������������� (5) 

RO – rodzaj opadu 
IO – intensywno�� opadu 
H – grubo�� warstwy opadu 
TP – temperatura powietrza 
TN – temperatura nawierzchni 
CH – współczynnik koryguj�cy ilo�� i rodzaj �rodka przeciwoblodzeniowego lub jego  
          brak 

• RP – ryzyko zwi�zane ze stosowaniem �rodków kontroli drogowej: 

��� � ��������	����������������������������������������������������������� (6) 
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RW – rejestrator wykrocze�. 
KD – kontrola drogowa. 
PO – pomiar odcinkowy 

• X – nazwa odcinka poddawanego analizie 
• T – okres trwania analizy [h] 

4. SYSTEM PREZENTACJI DANYCH 
4.1. Zało�enia 

Dane zebrane poprzez system informacji o bezpiecze�stwie ruchu w ramach systemu 
TRISTAR oraz przeprowadzon� analiz� bezpiecze�stwa ruchu drogowego powinny by�
regularnie dostarczane do u�ytkowników dróg, zarz�dców dróg oraz słu�b porz�dkowych.  
Z tego powodu powinny powsta� dwie wersje systemu prezentacji danych. Pierwsza to 
platforma komercyjna, informuj�ca o ryzyku indywidualnym na drogach Trójmiasta. Druga 
wersja, specjalistyczna, informuj�ca o wszystkich obliczonych parametrach, maj�ca na celu 
zlokalizowanie odcinków najbardziej zagro�onych. Okres aktualizacji informacji dla obu 
platform powinien trwa� jak najkrócej, z mo�liwie małym opó	nieniem wzgl�dem systemu 
obliczaj�cego poziom bezpiecze�stwa a czasem prezentacji na stronie internetowej oraz 
stanowiskach operatorskich. Podstawowym 	ródłem informacji dla u�ytkowników, na którym 
prezentowane zostan� informacje na temat bezpiecze�stwa ruchu b�dzie strona internetowa  
w ramach prowadzonego serwisu www na potrzeby systemu TRISTAR, znaki zmiennej 
tre�ci, a tak�e w przyszło�ci, urz�dzenia nawigacyjne GPS z wykorzystaniem 
bezprzewodowego przesyłu danych.  

4.2. Platforma komercyjna 
Podstawowym no�nikiem informacji dla komercyjnej platformy informacyjnej b�d�  mapy 

ryzyka indywidualnego na drogach trójmiasta zamieszczane na stronie internetowej 
realizowanej przez zarz�dc� systemu TRISTAR. Umo�liwi� one planowanie podró�y pod 
k�tem bezpiecze�stwa lub zwracanie uwagi u�ytkownikowi na zagro�enia, jakie mo�e 
napotka� na swej drodze. Informacje na temat stanu bezpiecze�stwa ruchu b�d� tak�e 
dostarczane do u�ytkownika drogi poprzez znaki zmiennej tre�ci, instalowane w ramach 
systemu zarz�dzania ruchem TRISTAR. Bardzo interesuj�cym wydaje si� tak�e stosowanie 
informacji o stanie bezpiecze�stwa na drodze w programach nawigacyjnych, które 
umo�liwiałyby naniesienie warstwy ryzyka indywidualnego na map� w odbiorniku GPS.  
W ten sposób kierowca byłby informowany o stanie bezpiecze�stwa przez cały czas swojej 
podró�y, w czasie rzeczywistym. Taka integracja nawigacji GPS z systemem zarz�dzania 
ruchem TRISTAR z pewno�ci� przyniosłaby pozytywne rezultaty dla u�ytkownika.  

4.3. Platforma specjalistyczna 
W platformie specjalistycznej przeznaczonej dla zarz�dców dróg oraz słu�b 

porz�dkowych, informacje powinny by� przedstawiane w postaci map, w celu przedstawienia 
ogólnego zarysu problemu, natomiast najwa�niejsze i szczegółowe informacje przekazywane 
b�d� w formie tabel i warto�ci liczbowych. Dzi�ki nim operator systemu zostanie w prosty 
sposób poinformowany o zagro�eniu uczestników ruchu, natomiast warto�ci liczbowe 
pochodz�ce bezpo�rednio z modelu, umo�liwi� we wła�ciwej kolejno�ci podj�cie działa�
maj�cych na celu popraw� stanu bezpiecze�stwa na sieci obj�tej systemem oraz eliminacj�
zagro�e�. Zebrane informacje powinny by� archiwizowane w celu umo�liwienia 
monitorowania cz�stotliwo�ci pojawiania si� poszczególnych zagro�e� na odcinkach, co 
pozwoli na stał� popraw� jako�ci i bezpiecze�stwa u�ytkowników w sieci transportowej 
obj�tej systemem. 
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PODSUMOWANIE 
System informacji o bezpiecze�stwie ruchu, który b�dzie mógł stanowi� rozwini�cie 

systemu TRISTAR lub innego systemu, wykorzystuj�cego �rodki Inteligentnych Systemów 
Transportu jest narz�dziem, które dostarczy u�ytkownikom, zarz�dcom dróg oraz słu�bom 
porz�dkowym informacji o stanie bezpiecze�stwa na poszczególnych odcinkach sieci 
transportowej. System powinien spowodowa� ograniczenie liczby zdarze�, kolizji, ofiar 
�miertelnych oraz pozwoli� na szybk� i skuteczn� lokalizacj� odcinków szczególnie 
zagro�onych wyst�pieniem zdarzenia oraz nios�cych najwy�sze koszty likwidacji oraz 
wyst�pienia zdarze�, co niew�tpliwie przyczyni si� do poprawy niezawodno�ci systemu 
transportu. Obecnie brakuje modeli matematycznych lub symulacyjnych, okre�laj�cych 
zale�no�� liczby zdarze� drogowych od wielu zmiennych przedstawionych w niniejszym 
referacie. Dost�pne obecnie informacje (dane historyczne dotycz�ce nat��enia ruchu oraz 
zdarze� drogowych) pozwalaj� na okre�lenie odcinków krytycznych oraz kolejno�ci 
wprowadzania udoskonale� systemu transportowego pod k�tem poprawy bezpiecze�stwa  
w trybie planistycznym. Brakuje natomiast narz�dzi do okre�lania bie��cego poziomu 
zagro�enia bezpiecze�stwa ruchu drogowego, bazuj�cego na wielu zmiennych, od których 
mo�e by� ono zale�ne. Prace nad opracowaniem takiego narz�dzia b�d� mo�liwe po 
rozpocz�ciu funkcjonowania pierwszych etapów systemu TRISTAR, który na bie��co 
dostarczał b�dzie danych, niezb�dnych do opracowania modelu oraz całego systemu 
informacji o bezpiecze�stwie ruchu. 
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INFORMATION SYSTEM ON TRAFFIC SAFETY 

Abstract 
The paper presents the concept of Information System on Traffic Safety that could be the 

development of many of the functional structure of ITS projects currently being implemented. The 
structure of modules for collecting, processing and presenting data using information stored in the 
data warehouse and processed in a database and presented to drivers and traffic management 
services using the information platform and ITS devices located in the road system was described. The 
idea of the model was presented  to estimate the safety of traffic in street network using a database. 
The model, in order to determine the degree of threat to the security of the variables used, will be 
developed based on historical data and the processed data obtained from the detection systems 
located in street network. 
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