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SYSTEM INFORMACJI
O BEZPIECZENSTWIE RUCHU

Streszczenie

W artykule zaprezentowano koncepcje systemu informacji o bezpieczenstwie ruchu, ktory mogtby
Stanowi¢  rozwiniecie struktury funkcjonalnej wielu z wdrazanych obecnie projektow ITS.
Scharakteryzowano — strukture modulow  zbierania, przetwarzania i prezentacji danych z
wykorzystaniem informacji, magazynowanych w hurtowni danych i przetwarzanych w bazie danych
oraz prezentowanych kierowcom i stuzbom zarzqdzania ruchem z wykorzystaniem platformy
informacyjnej oraz urzqdzen ITS zlokalizowanych w ukiadzie drogowym. Przedstawiono ponadto
propozycje modelu szacowania stanu bezpieczenstwa ruchu w ukladzie ulicznym, ktory w celu
okreslenia stopnia zagrozenia bezpieczenstwa korzystal bedzie ze zmiennych, opracowanych na
podstawie danych historycznych i danych przetworzonych z wykorzystaniem bazy danych,
pozyskanych z systemow detekcji, zlokalizowanych w pasie drogowym.

WSTEP

Od kilku lat mozemy obserwowac intensyfikacj¢ wdrozen srodkéw Inteligentnych
Systemow Transportu w polskich miastach. Budowa infrastruktury ITS stwarza mozliwosci
wykorzystania jej do opracowywania i rozwijania funkcjonalnosci systemdéw zarzadzania
ruchem, wykorzystujacych narzedzia telematyki transportu. System informacji
o bezpieczenstwie ruchu jest narzedziem, ktore dostarcza uzytkownikom, zarzadcom drog
oraz stuzbom porzadkowym informacji o biezacym stanie bezpieczenstwa na poszczegolnych
odcinkach sieci transportowej. System moze w istotny sposob wptynac na ograniczenie liczby
zdarzen drogowych 1 cigzkosci wypadkéw oraz umozliwi¢ szybka 1 skuteczng identyfikacje
odcinkdw szczegodlnie zagrozonych wystapieniem zdarzenia oraz niosacych najwyzsze koszty
likwidacji jego skutkow. Podstawg systemu stanowi¢ bedzie model matematyczny,
umozliwiajacy oszacowanie ryzyka wystapienia zdarzenia drogowego na podstawie danych
historycznych 1 biezacych informacji, pozyskiwanych z pasa drogowego za posrednictwem
systemow detekcji. Informacje o oszacowanym ryzyku przekazywane beda kierowcom za
posrednictwem platformy informacyjnej w postaci map prezentujacych stopien ryzyka na
poszczegolnych odcinkach sieci ulicznej oraz w postaci komunikatow 1 oznaczen za
posrednictwem tablic zmiennej tresci, zlokalizowanych w pasie drogowym. System pozwoli
na przekazanie informacji i ostrzezenie kierowcoéw o konieczno$ci zachowania szczegdlnej
ostroznosci na odcinkach o wysokim stopniu ryzyka. System dostarczy ponadto zarzadcom
drég oraz stuzbom porzadkowym informacji, ktére pozwola na wdrozenie strategii
zarzadzania ruchem, skutkujacych poprawa stanu bezpieczenstwa na odcinkach
wymagajacych takich dziatan. Opracowane uprzednio strategie moga obejmowac szeroki
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zakres dziatan, poczawszy od poprawy warunkow jazdy (w okresie zimowym), poprzez
informowanie kierowcow lub zmiang limitéw predkosci dopuszczalnej za posrednictwem
znakdw 1 tablic zmiennej tresci oraz systemow nawigacji drogowej (w przypadku integracji z
Centrum Zarzadzania Ruchem), po strategie zwigzane ze sterowaniem ruchem (np. zerwanie
koordynacji sygnalizacji w celu obnizenia pre¢dkosci jazdy na danym odcinku lub w danym
miejscu).

1. STRUKTURA SYSTEMU INFORMACJI O BEZPIECZENSTWIE

Zadaniem systemu bedzie wyznaczanie poziomu bezpieczenstwa ruchu oraz miejsc
krytycznych w zatozonym przez zarzadzajacego systemem krotkim (np. 5-15 minutowym)
interwale czasowym. Uktad uliczny objety systemem zostanie podzielony na odcinki o
dlugos$ci wyznaczonej gtdwnymi skrzyzowaniami, dla ktoérych obliczane beda 1 prezentowane
poziomy bezpieczenstwa ruchu (np. w S-stopniowej skali) uzytkownikom drog, a
szczegdlowe informacje zarzadcom sieci transportowej objgtej systemem oraz sluzbom
porzadkowym. System powinien rozwiazywac problem ,,sera szwajcarskiego”, czyli modelu
Reasona, ktéry zaklada, ze na wystapienie wypadku sktadaja si¢ luki w poszczegdlnych
,warstwach” systemu transportowego [1]. System informacji o bezpieczenstwie ruchu
powinien umozliwia¢ wykrycie zaistnienia i natozenia si¢ czynnikéw, ktdre stwarzaja duze
prawdopodobienstwo wystapienia zdarzenia drogowego. Podwyzszony stan ryzyka na drodze
powinien by¢ jak najszybciej wykrywany i przekazywany do uzytkownika w celu ostrzezenia
o koniecznos$ci zachowania ostroznosci oraz do zarzadcow drég w celu umozliwienia szybkiej
interwencji i uniknigcia zdarzenia. Koncepcja systemu informacji o bezpieczenstwie ruchu
bazuje na klasyfikacji ryzyka indywidualnego i spotecznego wedlug koncepcji EuroRAP [3],
jednak dotyczy¢ bedzie odcinkdéw ulic miejskich oraz realizowana bedzie w czasie
rzeczywistym z aktualizacja co 5-15 min. Ponadto model EuroRAP ogranicza si¢ do
wykorzystania danych historycznych takich, jak wielkosci nat¢zen ruchu, liczba wypadkow
oraz typ przekroju drogi, natomiast przedstawiany system informacji o bezpieczenstwie ruchu
zostanie rozszerzony o kolejne zmienne, ktore uwzglednia ryzyko uczestniczenia w zdarzeniu
drogowym wynikajacym z wielu czynnikow. Uproszczony algorytm dziatania systemu
informacji o bezpieczenstwie ruchu przedstawiono na rys. 1.

System Parametry Parametry Warunki Srodki Dane
zbierania ruchu infrastruktury | pogodowe = kontroli | historyczne
danych
System ) Model matematyczny szacujacy poziom bezpieczenstwa (ryzyko
przetwarzania . . . . :
indywidualne i spoleczne) na wydzielonych odcinkach
danych
System
prezentacji Uzytkownik drogi Zarzadca drogi Stuzby porzadkowe
danych

Rys. 1. Struktura systemu informacji o bezpieczenstwie ruchu

Zrédlo: opracowanie wlasne
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2. SYSTEM ZBIERANIA DANYCH

2.1. Uwarunkowania wdrozenia systemu

W 2012 roku na terenie Trojmiasta rozpoczeto wdrazanie zintegrowanego systemu
zarzadzania ruchem TRISTAR [2], [3]. System bedzie obejmowat podstawowaq sie¢ uliczng
miast Gdanska, Gdyni 1 Sopotu. Mozna wyrdézni¢ nastgpujace podstawowe cele
wprowadzenia systemu:

— umozliwienie zaspokojenia popytu na podréze, ktory wynika z aktualnej podazy systemu
transportu, przy eliminacji lub minimalizowaniu zjawisk niekorzystnych (obnizenie
sprawnosci systemu na skutek incydentow losowych lub regularnych),

— maksymalne wykorzystanie rezerw tkwigcych w istniejagcym uktadzie ulicznym, poprzez
maksymalizacje wykorzystania przepustowosci skrzyzowan i1 odcinkow ulic,

— zapewnienie wysokiego poziomu bezpieczenstwa, ptynnosci 1 ekonomiki ruchu, przy
minimalnym wptywie na srodowisko naturalne.

System TRISTAR zbudowany bedzie z podsystemow 1 modutéw, ktére zostang
zintegrowane przez system nadrz¢dny w Centrum Zarzadzania Ruchem. Do okreslenia stanu
bezpieczenstwa ruchu wykorzystywane beda nastepujace podsystemy i moduty:

System Sterowania Ruchem Drogowym — Modul Pomiaru Parametrow Ruchu

— podstawowe dane z detektorow — zajetos¢ 1 praca detektorow,

— obecnos¢ pojazdu,

— kierunek jazdy,

— predkos¢é chwilowa pojazdu,

— dlugosc¢ pojazdu,

— czas przebywania pojazdu nad stanowiskiem pomiarowym,

— odstep czasowy pomigdzy poszczegdlnymi pojazdami,

— natgzenie ruchu na skrzyzowaniach i odcinkach sieci drogowej objetych dziataniem
systemu,

— stopien wykorzystania przepustowosci (natezenie/przepustowosé) wlotdw 1 relacji
kierunkowych na skrzyzowaniach objetych systemem,

— liczba pojazdow rzeczywistych przejezdzajacych przez skrzyzowania i odcinki ulic,

— dhlugosc¢ kolejek w strumieniach ruchu objetych dziataniem systemu,

— S$rednia predkos¢ potoku ruchu na odcinkach sieci drogowe;,

— gestos¢ ruchu,

— stopien zaje¢cia odcinka,

— struktura kierunkowa ruchu,

— udziat pojazdéw przekraczajacych dopuszczalna predkosc¢ jazdy.

System Pomiaru Parametrow Meteorologicznych — Modul Pomiaru Parametrow
Meteorologicznych

— wilgotno$¢ wzgledna powietrza,

— temperatura powietrza,

— temperatura nawierzchni jezdni,

— temperatura podbudowy,

— stan nawierzchni jezdni — sucha, mokra, oblodzona, gotoledz, $nieg,

— stezenie mieszanki odladzajacej,

— temperatura zamarzania mieszanki odladzajace;,

— punkt rosy,

— natgzenie opadu atmosferycznego,
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— dobowa suma opadu atmosferycznego,
— rodzaj opadu atmosferycznego,

— kierunek 1 predkos$¢ wiatru,

— widzialnos¢.

System Zarzadzania Bezpieczenstwem Ruchu Drogowego — Modul Automatycznego
Nadzoru nad Zachowaniami Kierowcow
— liczba pojazdéw przekraczajacych linie stop na skrzyzowaniu lub przejsciu dla pieszych w
czasie trwania czerwonego swiata dla tej relacji,
— liczba pojazdow przekraczajacych limit dopuszczalnej predkosci w wybranych przekrojach
ulic,
— liczba pojazdow przekraczajacych dopuszczalng predkos¢ srednig na wybranych odcinkach
ulic,
— liczba pojazdow nieuprawnionych, poruszajacych si¢ w okreslonych obszarach ( strefy
ograniczonego ruchu, wydzielone pasy dla autobusow itp.).

System Informacji Medialnej — Modul Informacji Drogowej
— podsystem ten dostarcza¢ bedzie uzytkownikom informacji danych zebranych i
przetworzonych przez system TRISTAR, wykorzystujac do tego Serwis Internetowy.

System Informacji dla Kierowcéw — Modul Informacji Drogowej
— dostarcza¢ bedzie informacji uzytkownikowi drog objetych systemem za posrednictwem
tablic zmiennej tresci.

System Informatyczny — Hurtownia danych
— integrujacy wszystkie podsystemy oraz realizujacy baz¢ danych wszystkich informacji
zebranych przez system.

Tak szeroki obszar danych zbieranych 1 przetwarzanych za posrednictwem
zintegrowanego systemu zarzadzania ruchem TRISTAR pozwoli na realizacj¢ wielu innych
funkcji, w tym takze omawianego Systemu Informacji o Bezpieczenstwie Ruchu. Ponizej
przedstawiono propozycj¢ zastosowania w modelu poszczegdlnych zmiennych w celu
okreslenia poziomu bezpieczenstwa ruchu.

2.2. Struktura systemu zbierania danych

Metoda podzialu sieci drogowej

Pierwszym krokiem do wyznaczenia poziomu bezpieczenstwa jest podziatl sieci
transportowej na odcinki. Dla wydzielonych odcinkow gromadzone beda wszystkie
informacje, ktéore moga mie¢ wptyw na poziom bezpieczenstwa. Zaproponowano podziat
sieci drogowej na odcinki o dtugosci od 2 do 5 km lub dtugosci rownej odlegtosci pomigdzy
dwoma skrzyzowaniami (w zaleznosci od rozmieszczenia urzadzen detekcji poszczegdlnych
parametréw). Okres aktualizacji danych poczatkowo zatozono na 5 - 15 min, natomiast
mozliwosci systemu TRISTAR pozwalaja na skrocenie tego czasu. Dalsze prace nad
systemem pozwola na okreslenie optymalnego okresu aktualizacji ze wzgledu na agregacje
danych oraz wptyw czgstosci oddziatywania na zachowania kierowcow.
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Grupy danych

System zbierania danych w ramach Systemu informacji o bezpieczenstwie ruchu sktadaé
si¢ bedzie z 5 grup (warstw), w ktérych wyrdzniono poszczegdlne cechy sieci i ruchu
wymienione ponizej:

1. Dane historyczne
Podstawowa grup¢ zmiennych stanowia dane historyczne z okresu co najmniej 3 lat.
Informacje na temat zdarzen powinny by¢ aktualizowane jednoczesnie z rejestracjq zdarzenia
przez Policj¢. Poczatkowe informacje pochodzi¢ moga z bazy SEWiK oraz pomiaréw ruchu
realizowanych na terenie obszaru obj¢tego systemem w latach ubiegtych:
— liczba wypadkdéw,
— liczba zdarzen drogowych,
— liczba ofiar rannych,
— liczba ofiar zabitych,
— liczba wypadkow $miertelnych,
— liczba wypadkow $miertelnych z udziatem pieszych i rowerzystow,
— liczba wypadkow $miertelnych z udziatem motocyklistow,
— historyczne natezenie ruchu.

2. Parametry ruchu drogowego

Informacje dotyczace parametrow ruchu drogowego pochodzi¢ beda z systemu
zarzadzania ruchem TRISTAR 1 zbierane bedq w czasie rzeczywistym. Okres ich aktualizacji
powinien odbywac si¢ w trybie 5-15 min, aby niwelowa¢ wahania zwiazane ze zmiang faz
sygnalizacji oraz pozyskiwa¢ dane na wymaganym poziomie agregacji. Naleze¢ do nich
bedzie:
— natg¢zenie ruchu,
— udzial pojazdow cigzkich,
— udziat pojazddw przekraczajacych dozwolona predkosc,
— predkos¢ srednia pojazdow,
— stopien zajecia odcinka,
— stopien wykorzystania przepustowosci.

Dwa ostatnie parametry pozwolg na okreslenie miejsc, w ktorych wystepuja spigtrzenia
ruchu, spowodowane czynnikami regularnymi lub losowymi.

3. Parametry infrastruktury
Dane na temat infrastruktury dostarczane beda od zarzadcow drog, do ktérych nalezed

bedzie analizowany odcinek lub audytoréow bezpieczenstwa ruchu drogowego. W sktad tych

informacji wchodzi¢ beda:

— predkos¢ dopuszczalna,

— stan infrastruktury: ubytki w nawierzchni, koleiny, inwentaryzacja urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego,

— uwarunkowania infrastruktury: bledy projektowe, wykonawcze, wyposazenie
w urzadzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego, niekorzystne otoczenie, przekroj drogi,
typ skrzyzowan, ograniczona widocznos¢, miejsca krytyczne.

4. Warunki pogodowe

Informacje na temat warunkéw atmosferycznych pochodzi¢ beda z systemu TRISTAR.
Ich aktualizacja powinna odbywaé si¢ w czasie rzeczywistym, aby system reagowat na
gwaltowne zalamania pogody. Model moze bra¢ pod uwage nastgpujace parametry:
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— rodzaj opadu,

— intensywnos$¢ opadu,

— grubos¢ warstwy opadu,

— temperatura powietrza,

— temperatura nawierzchni,

— 1los¢ uzytego srodka przeciwoblodzeniowego,
— widocznos¢.

5. Srodki kontroli
Za srodki kontroli uwaza si¢ urzadzenia oraz osoby kontrolujace 1 egzekwujace
przestrzeganie przepisow przez kierujacych. Zaliczy¢ do nich mozna:
— fotorejestratory wykroczen,
— kontrola drogowa realizowana przez funkcjonariusza z radarem r¢cznym,
— odcinkowy pomiar predkosci.

Zebrane informacje  powinny by¢  archiwizowane w  hurtowni  danych,
a nastgpnie wprowadzane do modelu wyznaczajacego poziom bezpieczenstwa ruchu, ktorego
zarys przedstawiono w kolejnym rozdziale.

3. SYSTEM PRZETWARZANIA DANYCH

3.1. Zalozenia

System przetwarzania danych opiera¢ si¢ bgdzie na modelu matematycznym, ktéry na
podstawie zgromadzonych danych i kryteriow ich oceny, bedzie integrowal wszystkie
zmienne Wwyznaczajac poziom bezpieczenstwa na drodze. Aby model jak najlepiej
odwzorowywal rzeczywisty stan ryzyka wystapienia zdarzenia drogowego, nalezy
przeprowadzi¢ analizy, ktére dotyczy¢ beda wptywu poszczegdlnych zmiennych na stan
bezpieczenstwa. Jest to podstawowe ograniczenie do ukonczenia modelu, przetestowania
1 wprowadzenia go na istniejacej sieci drogowej, poniewaz dotychczasowa wiedza na ten
temat jest niezadowalajaca. Dotychczas, regularnie i1 wiarygodnie stosowana analiza
bezpieczenstwa ruchu drogowego jest model opracowany w ramach programu EuroRAP [4],
w ktorym dokonano klasyfikacji ryzyka indywidualnego i spolecznego na sieci drog
krajowych, uwzgledniajac nastgpujace zmienne: praca przewozowa, liczba wypadkow,
przekrdj oraz klasa drogi. Natomiast wptyw pozostatych zmiennych jest niekompletny i
wymaga wielu badan. W zwiazku z powyzszym realizacja modelu bezpieczenstwa ruchu
powinna odbywac si¢ stopniowo, poprzez poszerzanie o kolejne zmienne 1 modyfikowanie
kryteriow oceny, ktére w 5-stopniowej skali dostarcza uzytkownikowi prostg informacj¢ na
temat ogdlnego poziomu bezpieczenstwa. Rozpoczgcie analiz bedzie mozliwe po wdrozeniu
pierwszych etapéw systemu TRISTAR.

3.2. Model szacowania stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego

Model, ktéry zaproponowano do obliczania poziomu bezpieczenstwa na drodze zostat
ideowo zapisany, jako funkcja wielu zmiennych, w sklad ktérych wchodza wszystkie
,warstwy” systemu, czyli grupy cech sieci drogowej 1 parametréow ruchu. Kazda ze
zmiennych wchodzacych w sktad modelu ma wplyw na stan jego bezpieczenstwa. Moze to
by¢ wptyw negatywny (np. niekorzystne warunki atmosferyczne) lub pozytywny, jak np.
stosowanie $rodkow kontroli drogowej. Zaproponowano ogdlng postaé¢ zaleznosci, ktorych
wpltyw bedzie przedmiotem szczegoétowych badan:
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Ry = f(Ry,Rpp, Ry, R, Rp, Ry, T) (1)
gdzie:
e Ry —ryzyko indywidualne oparte o dane historyczne na temat wypadkow:

Ry=" )

Lw — liczba wypadkéw
Pp — praca przewozowa [poj.km]

e Rpr —ryzyko zwiazane z parametrami ruchu drogowego:
Rpr = f(Qu, Uyc, Uyaop, V) (3)

Qg — natgzenie ruchu [poj.]

Uyc — udziat pojazdow cigzkich [%]

Uvpow — udziat pojazdéw przekraczajacych dozwolona predkosé [%]
V — predkos¢ srednia pojazdow [km/godz]

e R;-ryzyko zwiazane z parametrami infrastruktury:
Rpr = f(P,SR,Vpop,IP,0p, MK, BP) 4)

P — typ przekroju drogi

SR — szerokos¢ pasa ruchu [m]

Vpop — predkos¢ dopuszcezalna pojazdow [km/godz]
IP — stan infrastruktury

Op — otoczenie drogi

MK — miejsca krytyczne

BP — bledy projektowe

e R, —ryzyko zwigzane z warunkami atmosferycznymi
RA :f(RO,IO,Ho,TP,TN,CH) (5)
RO - rodzaj opadu
IO — intensywnos¢ opadu
H — grubos$¢ warstwy opadu
Tp — temperatura powietrza
Ty — temperatura nawierzchni

CH — wspotczynnik korygujacy ilos¢ i rodzaj srodka przeciwoblodzeniowego lub jego
brak

e Ry —ryzyko zwigzane ze stosowaniem srodkow kontroli drogowe;:

Ryp = f(RW,KD, PO) (6)
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RW — rejestrator wykroczen.
KD — kontrola drogowa.
PO — pomiar odcinkowy

e X —nazwa odcinka poddawanego analizie
e T — okres trwania analizy [h]

4. SYSTEM PREZENTACJI DANYCH

4.1. Zalozenia

Dane zebrane poprzez system informacji o bezpieczenstwie ruchu w ramach systemu
TRISTAR oraz przeprowadzona analiz¢ bezpieczenstwa ruchu drogowego powinny by¢
regularnie dostarczane do uzytkownikow drog, zarzadcow drog oraz shuzb porzadkowych.
Z tego powodu powinny powsta¢ dwie wersje systemu prezentacji danych. Pierwsza to
platforma komercyjna, informujaca o ryzyku indywidualnym na drogach Trojmiasta. Druga
wersja, specjalistyczna, informujaca o wszystkich obliczonych parametrach, majaca na celu
zlokalizowanie odcinkdéw najbardziej zagrozonych. Okres aktualizacji informacji dla obu
platform powinien trwac jak najkrécej, z mozliwie malym opdznieniem wzgledem systemu
obliczajacego poziom bezpieczenstwa a czasem prezentacji na stronie internetowej oraz
stanowiskach operatorskich. Podstawowym zrodtem informacji dla uzytkownikéw, na ktorym
prezentowane zostang informacje na temat bezpieczenstwa ruchu bedzie strona internetowa
w ramach prowadzonego serwisu www na potrzeby systemu TRISTAR, znaki zmiennej
treSci, a takze w przysztosci, urzadzenia nawigacyjne GPS z wykorzystaniem
bezprzewodowego przesytu danych.

4.2. Platforma komercyjna

Podstawowym nosnikiem informacji dla komercyjnej platformy informacyjnej beda mapy
ryzyka indywidualnego na drogach trojmiasta zamieszczane na stronie internetowej
realizowanej przez zarzadce systemu TRISTAR. Umozliwia one planowanie podrézy pod
katem bezpieczenstwa lub zwracanie uwagi uzytkownikowi na zagrozenia, jakie moze
napotka¢ na swej drodze. Informacje na temat stanu bezpieczenstwa ruchu beda takze
dostarczane do uzytkownika drogi poprzez znaki zmiennej tresci, instalowane w ramach
systemu zarzadzania ruchem TRISTAR. Bardzo interesujacym wydaje si¢ takze stosowanie
informacji o stanie bezpieczenstwa na drodze w programach nawigacyjnych, ktore
umozliwialyby naniesienie warstwy ryzyka indywidualnego na map¢ w odbiorniku GPS.
W ten sposob kierowca bylby informowany o stanie bezpieczenstwa przez caly czas swojej
podrozy, w czasie rzeczywistym. Taka integracja nawigacji GPS z systemem zarzadzania
ruchem TRISTAR z pewnoscia przyniostaby pozytywne rezultaty dla uzytkownika.

4.3. Platforma specjalistyczna

W  platformie specjalistycznej przeznaczonej dla zarzadcéw drog oraz stuzb
porzadkowych, informacje powinny by¢ przedstawiane w postaci map, w celu przedstawienia
ogblnego zarysu problemu, natomiast najwazniejsze i1 szczegotowe informacje przekazywane
beda w formie tabel 1 wartosci liczbowych. Dzigeki nim operator systemu zostanie w prosty
sposob poinformowany o zagrozeniu uczestnikOw ruchu, natomiast wartosci liczbowe
pochodzace bezposrednio z modelu, umozliwia we wilasciwej kolejnosci podjecie dziatan
majacych na celu poprawe stanu bezpieczenstwa na sieci objetej systemem oraz eliminacje
zagrozen. Zebrane informacje powinny by¢ archiwizowane w celu umozliwienia
monitorowania cze¢stotliwosci pojawiania si¢ poszczegdlnych zagrozen na odcinkach, co
pozwoli na stalg poprawe jakosci i bezpieczenstwa uzytkownikow w sieci transportowe]
objetej systemem.
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PODSUMOWANIE

System informacji o bezpieczenstwie ruchu, ktory bedzie mogl stanowi¢ rozwinigcie
systemu TRISTAR lub innego systemu, wykorzystujacego srodki Inteligentnych Systeméw
Transportu jest narzedziem, ktére dostarczy uzytkownikom, zarzadcom drég oraz stuzbom
porzadkowym informacji o stanie bezpieczenstwa na poszczegélnych odcinkach sieci
transportowej. System powinien spowodowac ograniczenie liczby zdarzen, kolizji, ofiar
$miertelnych oraz pozwoli¢ na szybka i1 skuteczna lokalizacj¢ odcinkow szczegdlnie
zagrozonych wystapieniem zdarzenia oraz niosacych najwyzsze koszty likwidacji oraz
wystapienia zdarzen, co niewatpliwie przyczyni si¢ do poprawy niezawodnosci systemu
transportu. Obecnie brakuje modeli matematycznych lub symulacyjnych, okreslajacych
zalezno$¢ liczby zdarzen drogowych od wielu zmiennych przedstawionych w niniejszym
referacie. Dostgpne obecnie informacje (dane historyczne dotyczace natezenia ruchu oraz
zdarzen drogowych) pozwalaja na okreslenie odcinkdw krytycznych oraz kolejnosci
wprowadzania udoskonalen systemu transportowego pod katem poprawy bezpieczenstwa
w trybie planistycznym. Brakuje natomiast narz¢dzi do okres$lania biezacego poziomu
zagrozenia bezpieczenstwa ruchu drogowego, bazujacego na wielu zmiennych, od ktorych
moze by¢ ono zalezne. Prace nad opracowaniem takiego narz¢dzia bgda mozliwe po
rozpoczgciu funkcjonowania pierwszych etapow systemu TRISTAR, ktory na biezaco
dostarczal bedzie danych, niezbednych do opracowania modelu oraz catego systemu
informacji o bezpieczenstwie 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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