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Zastosowanie technologii RFID
w pojazdach uprzywilejowanych —
propozycija poprawy bezpieczenstwa

w ruchu drogowym

Application of RFID technology in emergency vehicles
— a proposal for improving road safety

W artykule przedstawiono analize poziomu bezpieczefistwa
ruchu drogowego w Polsce. Zaproponowano takze sposéb je-
go poprawy. Mieszkancy Polski sa przyzwyczajeni do otrzy-
mywania wielu informacji medialnych na temat wypadkéw
i kolizji drogowych. Dane statystyczne, zbierane i analizowa-
ne miedzy innymi w ramach Polskiego Obserwatorium Bez-
pieczenstwa Ruchu Drogowego, funkcjonujacego w struktu-
rze Instytutu Transportu Samochodowego, sg Zrédlem infor-
macji stuzacych podejmowaniu decyzji w zakresie dziatan na
rzecz poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego. Przedsta-
wione informacje odnosza sie do sytuacji na drogach we
wszystkich regionach kraju. W artykule zaprezentowano po-
nadto mozliwo§é zastosowania nowoczesnej technologii
RFID, jako narzedzia wspomagajacego dzialania dla potrzeb
podniesienia poziomu bezpieczefistwa na drogach.
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The article presents analysis of the road safety level in
Poland. A way to improve it was also proposed. The
inhabitants of Poland are used to receiving a lot of media
information about road accidents and collisions. A
statistical data, collected and analyzed, among the others,
by the Polish Road Traffic Safety Observatory operating in
the structure of the Motor Transport Institute, is a source
of information for decision making in the field of actions to
improve road safety. The essential information refers to the
situation on the roads in all regions of the country. The
article also presents the possibility of using modern RFID
technology as a supportive tool for the needs of increasing
the road safety level.
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safety, RFID, road safety, costs, accidents, collisions.

Wprowadzenie

W lutym 2018 r. Komisja Europejska udostepnita
nowe dane dotyczace przyczyn Smierci obywateli Unii
Europejskiej do 2015 r. Wyszczegolnifa takie przyczy-
ny, jak: choroby uktadu krazenia, choroby serca, nowo-
twory, choroby ukfadu oddechowego, choroby uktadu
nerwowego, samobojstwa oraz wypadki drogowe.
W tabeli 1. przedstawiono panstwa cztonkowskic UE
z najwyzszym wskaznikiem $miertelnoSci w wypadkach
drogowych.

Pojecie wypadku drogowego zostato zdefiniowane
w Zarzadzeniu nr 31 Komendanta Gléwnego Policji
z dnia 22 pazdziernika 2015 r. jako (...) zdarzenie dro-
gowe, w wyniku ktorego byla osoba zabita lub ranna. Zas

kolizja okreSlana jest w powyzszym Zarzadzeniu jako
(...) zdarzenie drogowe, w ktdrym powstaly wylgcznie
straty materialne.

Jak wynika z analizy danych zawartych w powyzszej
tabeli Polska znajduje si¢ w grupie dziesigciu panstw,
dla ktorych standaryzowany wspotczynnik umieralno-
Sci spowodowanej wypadkami drogowymi jest zdecy-
dowanie wyzszy niz Srednia dla wszystkich pafistw UE.

W odniesieniu do danych z Wielkiej Brytanii, dla
ktdrej wskaznik ten jest najnizszy i wynosi 2,8, Polska
charakteryzuje si¢ ponad 3-krotnie wicksza Smiertel-
noscia z powodu wypadkow drogowych. Wyzszy wskaz-
nik maja jedynic Rumunia, Litwa, Chorwacja, Lotwa
i Bulgaria, a réznice w tej grupic pafistw sa nicznaczne.

W 2010 r. Zgromadzenie Ogolne ONZ zaprezento-
walo zalecenia dla wszystkich krajow dotyczace popra-
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Tabela 1
Panstwa Unii Europejskiej z najwyzszym wskaZnikiem
smiertelnosci z powodu wypadkéw drogowych w 2015,

Lp. Panstwo Wskaznik
1 Rumunia 11,8
2 Litwa 11,3
3 Chorwacja 10,4
4 Lotwa 10,4
5 Bulgaria 9,6
6 Polska 9,5
7 Stowacja 9,1
8 Wegry 8,6
9 Cypr 8,5
10 Grecja 8,4
Srednia UE 58

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych Komisji Europejskiej —
Eurostat, Causes of death — standardised death rate by residence (online)
http://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do?dataset=hlth_cd_as-
dr2&lang=en (dostep: 05.04.2018).

wy bezpieczefistwa ruchu drogowego, ktdre przedsta-

wiono w dokumencie pt.: ,,Plan Globalny dla Dekady

Dziatah na rzecz Bezpieczefistwa Ruchu Drogowego

2011-2020”. Gloéwnym celem dzialah okreSlonych

w tym dokumencie jest zapobiezenie Smierci na skutek

wypadku drogowego okoto 5 milionow ludzi.
Kazdy kraj cztonkowski powinien zatem:

B wprowadzi¢ wlasny program bezpicczefistwa ru-
chu drogowego,

B wyznaczy¢ wewngtrzne cele do zrealizowania w za-
kresie redukgii liczby Smiertelnych ofiar wypadkow
drogowych,

B poprawic jakoS¢ zbierania danych na temat zdarzen
drogowych,

B wyznaczy¢ organy odpowiedzialne za zarzadzanie
bezpieczefistwem ruchu drogowego,

B zwickszy¢ Srodki przeznaczone na poprawg pozio-
mu bezpieczefistwa ruchu drogowego,

B monitorowac realizacje dziatafi na rzecz poprawy
bezpieczenistwa ruchu drogowego iich efekty.
Podobnic jak ONZ, rowniez Komisja Europejska

na podstawie wielu raportow na temat poziomu bez-

pieczefistwa ruchu drogowego w Europie, a takze kon-
tynuujac polityke w tym zakresie z lat poprzednich, wy-
stosowata w 2010 r. Komunikat do Parlamentu Euro-
pejskiego, Rady Europejskiej Komitetu Ekonomiczno-

-Spotecznego i Komitetu Regiondw noszacy tytuk:

»W kicrunku curopejskiego obszaru bezpieczefstwa

ruchu drogowego: Kierunki polityki bezpieczehstwa

ruchu drogowego na lata 2011-2020”. Komisja ziden-
tyfikowata w tym dokumencie 7 celow, dla ktdrych pro-
ponowane sa dzialania na poziomie UE i krajowym:

B poprawa edukacji i szkolenia uzytkownikow drog,

B poprawa egzekwowania przepisow ruchu drogowe-

£0,

B bezpieczniejsza infrastruktura drogowa,

B bezpieczniejsze pojazdy,

B propagowanie wykorzystania nowoczesnych tech-
nologii w celu poprawy bezpicczefstwa ruchu dro-
gowego,

B poprawa ustug w sytuacjach awaryjnych i ustug po
odniesieniu obrazen,

B ochrona uzytkownikow drog szczegdlnie narazo-
nych na wypadki.

Realizacja tych celow powinna doprowadzi¢ w ciagu
dziesicciu lat do redukgji liczby $Smiertelnych ofiar wy-

padkow drogowych o 50% w stosunku do roku 2010.

Analiza wypadkow
i kolizji drogowych w Polsce

Wedtug ustawy o drogach publicznych z dnia 21
marca 1985 r. (Dz. U.z 2017 r. poz. 2222, 2 2018 r. poz.
12, 138, 159, 317) droga okresla si¢ (...) budowle wraz
z drogowymi obiektami inZynierskimi, urzgdzeniami oraz
instalacjami, stanowigcg calos¢ techniczno-uzytkows,
przeznaczong do prowadzenia ruchu drogowego, zlokali-
zowang w pasie drogowym. Nieco inaczej droge defi-
niuje ustawa Prawo o ruchu drogowym z dnia 20
czerwca 1997 r. (tekst jedn.: Dz. U. z 2017 r., poz.
1260), wediug, ktorej droga to (...) wydzielony pas tere-
nu sktadajqcy sig z jezdni, pobocza, chodnika, drogi dla
pieszych lub drogi dla rowerow, lgcznie z torowiskiem po-
Jazdow szynowych majdujgcym sie w obrebie tego pasa,
przeznaczony do ruchu lub postoju pojazdow, ruchu pie-
szych, jazdy wierzchem lub pedzenia zwierzgt. Natomiast
droga publiczna, to w Swictle obu powyzszych ustaw
droga zaliczona do jednej z kategorii drog: krajowa,
wojewddzka, powiatowa lub gminna, z ktdrej moze ko-
rzystac kazdy, zgodnie z jej przeznaczeniem, z ograni-
czeniami i wyjatkami okreSlonymi w powyzszej ustawic
lub innych przepisach szczegdlnych.

Okreslenie ,,pojazd samochodowy” zdefiniowano
w ustawie Prawo o ruchu drogowym, jako pojazd wy-
posazony w silnik, z wyjatkiem motoroweru i pojazdu
szynowego, ktorego konstrukcja umozliwia jazde
7 predkoScia przekraczajaca 25 km/h (okreSlenie to nie
obejmuje ciagnika rolniczego).

Zgodnie z danymi GUS i Polskiego Obserwatorium
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego funkcjonujacego
w Instytucie Transportu Samochodowego, z roku na
rok przybywa pojazdéw na polskich drogach, przy jed-
noczesnej redukgji liczby Smiertelnych ofiar wypadkow
drogowych (rys. 1).

Widoczna na powyzszym rysunku ziclona linia
wskazuje, ze z roku na rok w Polsce roénie liczba
zarejestrowanych pojazdow samochodowych, co
oznacza, ze rynck branzy motoryzacyjnej stale si¢
zwicksza. Duzy udziat tych pojazddw stanowia no-
we oraz uzywane samochody sprowadzane do Pol-
ski zza granicy. Z jednej strony jest to bardzo ko-
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]
Rysunek 1

ILiczbc ofiar smiertelnych oraz pojazddw zarejestrowanych samochodowych w Polsce w latach 2008-2017
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z Banku Danych Lokalnych GUS oraz Polskiego Obserwatorium Bezpieczefistwa Ruchu Drogowego ITS

(dostep: 05.04.2018).

rzystne zjawisko, potwierdzajace rozwdj polskiej
gospodarki, lecz w jego konsekwencji na drogach
pojawia si¢ coraz wigcej pojazdow, powodujac
wzrost kongestii.

Europejskie raporty wskazuja Polske jako jedno
7 panstw o najnizszym poziomie bezpieczefistwa ru-
chu drogowego. Na dowdd tego, mozna powotad

[
Rysunek 2

sic na dane Europejskicj Rady Bezpieczenstwa
Transportu (European Transport Safety Council
— ETSC) przedstawione na ponizszym wykresie.
Ponadto potwierdzajg to dane pochodzace z Pol-
skiego Obserwatorium Bezpieczefistwa Ruchu
Drogowego ITS i Komendy Gtoéwnej Policji (rys. 2;
tab. 2).

ILiczbc ofiar $miertelnych/milion mieszkarncéw w krajach UE w roku 2007 i 2016
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Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych ETSC (dostep: 06.04.2018).
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Tabela 2
Liczba wypadkéw drogowych w Polsce
w latach 2009-2017

. 3 Wzrost/spadek
Rok | Liczba wypadkow liczby wypadkow (%)

2009 44 195 —

2010 38 832 -12,1%
2011 40 069 3,2%
2012 37 046 -7.5%
2013 35 847 -3,2%
2014 34 970 -2,4%
2015 32967 -5,7%
2016 33 663 2,1%
2017 32760 -2,7%

Zrodto: opracowanie wilasne na podstawie danych Polskiego Obserwato-
rium Bezpieczefistwa Ruchu Drogowego ITS (dostep: 06.04.2018).

Na podstawie danych zawartych w tabeli 2. mozna
stwierdzié, ze liczba wypadkoéw w Polsce sukcesywnie
spada. Z pewnoScia jest to rezultat wprowadzanych
dzialah zaradczych wplywajacych na poprawe bezpic-
czefistwa ruchu drogowego. Jak widad, przyjete w Pol-
sce programy i strategie dotyczace tej problematyki,
zostaly odpowiednio dobrane. Z raportow Komendy
Glownej Policji, sprawozdan Krajowej Rady Bezpie-
czefistwa Ruchu Drogowego oraz opracowan Instytutu
Transportu Samochodowego wynika, ze najczestszymi
przyczynami wypadkow drogowych sa:

B nicudziclenie pierwszenstwa przejazdu,

niedostosowanie predkoscei do warunkdw ruchu,

B nieprawidtowe zachowanie si¢ wobec pieszego,

B niezachowanic bezpiecznej odlegloSci migdzy po-
jazdami,

B nieprawidiowe wyprzedzanie.

Przyczyny wypadkow sa migdzy innymi wywolywane
przez niewystarczajacg liczbe drdg publicznych oraz ni-
ska ich jako$¢ (szczegOlnie drog gminnych i powiato-
wych). Eksperci NIK zwracaja rowniez uwage na niski
poziom przygotowywania przyszlych kierowcow przez
oSrodki szkolenia. Prowadzone kursy stabo przygoto-
wuja ich do bezpiecznego poruszania si¢ po drogach
oraz zachowywania w sytuacjach awaryjnych i nagtych.

W przeciwienstwie do liczby wypadkdw drogowych,
liczba kolizji zgloszonych Policji stopniowo wzrasta
i w 2017 osiagneta najwyzszg wartoS¢ w okresie ostat-
nich kilkunastu lat (tab. 3).

Liczba kolizji zarejestrowanych przez Policje wyno-
si obecnie prawie 440 tysigcy rocznie. Niestety Policja
nie jest w stanie stwierdzi¢, ile kolizji drogowych nie zo-
stalo zgtoszonych (gdyz prawnie nie ma takiego obo-
wigzku). Eksperci szacuja, Ze liczba kolizji rejestrowa-
nych w Policji stanowi zaledwie 1/3 ogotu liczby tych
zdarzefi. WartoSci w tabeli sg wysokie i nie jest to do-
bry znak dla poziomu bezpieczefistwa ruchu drogowe-
go w Polsce. Najwickszy spadek liczby kolizji nastapit
w 2011 r. i wyniost prawie 12% w stosunku do roku po-

Tabela 3
Liczba kolizji drogowych w Polsce
w latach 2009-2017

. . Wazrost/spadek
Rok Liczba kolizji liczby kolizji (%)
2009 371081 —
2010 416 080 12,1%
2011 366 585 -11,9%
2012 339581 -1,4%
2013 355917 4,8%
2014 348 007 -2,2%
2015 362209 4,1%
2016 406 615 12,3%
2017 436 466 7,3%

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych Polskiego Obserwato-
rium Bezpieczefistwa Ruchu Drogowego ITS (dostep: 06.04.2018).

przedniego. Dopiero w 2016 r. liczba kolizji przekro-
czyta liczbe 7 2010 r. i w 2017 r. ponownie wzrosta. Jest
to sygnat Swiadczacy o koniecznoSci wprowadzenia
dziatan zaradczych, ktdrych efektem powinno byé
ograniczenie liczby tych potencjalnie niebezpiecznych
zdarzefi w ruchu drogowym. WielkoSci liczb w tabeli 3.
powinny zwrdci¢ uwage migdzy innymi na to na to, czy
pojazdy uczestniczace w kolizji sa naprawiane i jaka
jest jakos¢ tych napraw. Szkody pokolizyjne moga po-
wodowad zagrozenia w ruchu drogowym dla innych
uczestnikow ruchu drogowego.

W tabeli 4. przedstawiono wartosci wskaznika nazy-
wanego ci¢zkoscig wypadkow (mierzonego liczba zabi-
tych na 100 wypadkéw) w Polsce, na tle krajow UE
w latach 2007-2016.

Z przedstawionych w tabeli 4 danych wynika, ze Pol-
ska od lat zajmuje bardzo nickorzystna pozycje pod
wzgledem cigzkoSci wypadkow wérod krajow europe-
skich. Wprawdzic sytuacja si¢ poprawia, ale w 2016 1.
wskaznik ci¢zkoSci wypadkdw byt w Polsce o§miokrot-
nie (1) wigkszy niz w Niemczech. Na cigzkos¢ wypad-
kow wplyw maja rozne czynniki takie, jak np.: predkosé
pojazdow, kidre biorg udziat w wypadku, stan technicz-
ny pojazdoéw, stan i wyposazenic drogi, ale rowniez
mozliwos¢ i czas dotarcia stuzb ratunkowych na micj-
sce zdarzenia. Przy okazji warto zwrdcié uwage na
szczegolng grupe pojazdow, czyli pojazdy uprzywilejo-
wane, ktorymi podczas akcji ratunkowych oraz pre-
wencyjnych poruszaja si¢ odpowiednie stuzby (m.in.
Straz Pozarna, Ratownictwo Medyczne oraz Policja).

Podczas gdy stuzby wskazane w ustawie Prawo o ru-
chu drogowym poruszaja si¢ pojazdem uprzywilejowa-
nym, to ich kierowcy (przy zachowaniu szczeg6lnej
ostroznosci) moga nie stosowac si¢ do przepisow o ru-
chu pojazddw. Nie zmienia to faktu, ze poza uczestni-
czeniem w akgeji ratowniczej lub porzadkowej kieruja-
cych tymi pojazdami obowiazuja takie same przepisy
Kodeksu Drogowego, jak w przypadku kierujacych in-
nymi pojazdami czy pieszych.
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Tabela 4
Ciezkosc wypadkéw (liczba zabitych/100 wypadkdw) w krajach UE w latach 2007-2016

Panstwo 2007 2008 2009 2010 2011 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016
Bulgaria 12,7 12,6 132 12,7 11,7 9,9 8,9 8,6 9,4 9,8
Polska 11,2 113 11,1 10,3 10,1 10,5 9,6 9,4 9,2 8,9
Litwa 11,5 11,5 10,4 9,7 8,5 9,1 8,9 75 8,2 8,0
Dania 57 73 8,1 73 73 6,2 53 6,4 6,3 6,2
Grecja 10,3 10,4 10,3 9,8 8,4 82 8,0 73 6,8 6,9
Cypr 4,9 6,1 59 59 5,0 6,7 55 57 5,9 8,6
Rumunia 118 114 10,3 9,8 9,1 7,6 7,6 75 72 6,5
Francja 5,9 57 57 59 59 6,1 6,0 58 58 6,1
Stowacja 7,7 78 73 59 6,1 56 6,6 49 58 6,0
Finlandia 5,0 57 5,0 43 45 46 45 48 43 52
Estonia 7,9 8,0 7,1 6,5 59 6,7 6,3 5.9 5.4 48
Lotwa 95 8.8 75 8,0 6,8 53 53 5,1 5,7 5.1
Wegry 6,2 6,0 52 46 45 40 40 338 4,0 3,9
Luksemburg 53 48 338 55 3,7 34 33 47 3,9 3,7
Irlandia 6,1 6,2 42 3,6 3,7 3,6 2,9 338 33 33
Czechy 48 53 48 42 4,1 38 3,6 32 33 34
Chorwacja 3,7 34 4,1 3,5 32 32 33 33 2,9 32
Holandia 3,0 2,7 2,9 33 50 10,6 11,3 5,0 36 2,9
Stowenia 2,3 2,5 23 2,0 1,8 1,9 1,9 1,9 1,7 1,8
Szwecja 2,4 2,5 22 2,0 1,6 2,0 1,7 1,7 2,1 1,8
Wiochy 2,4 2.2 22 2,0 1,9 1,9 2,0 1,9 1,9 2,0
Hiszpania 35 33 2,8 2,6 2,5 24 22 18 1,8 1,7
Portugalia 2,4 24 23 2,1 2,6 2,7 2,4 2,1 2,1 1,9
Malta 1,2 13 1,2 2,4 2,3 1,4 0,7 14 0,7 0,8
Belgia 2,6 2,5 22 23 2,1 2,0 2,0 2,0 1,8 1,8
Wielka Brytania 1,7 1,6 15 14 1,2 1,2 1,2 12 1,2 1,2
Austria 18 1,7 1,7 1,7 1,6 1,5 13 12 1,1 1,3
Niemcy 1,6 1,5 14 13 13 13 1,2 1,1 1,1 1,1

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych z Europejskiej Bazy Wypadkéw Drogowych CARE (Community Road Accident Database; dostep:
06.04.2018).

Rysunek 3
Liczba wypadkéw i kolizji drogowych z udziatem pojazddw uprzywilejowanych w latach 2012-2016
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Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie danych z Polskiego Obserwatorium Ruchu Drogowego, Instytut Transportu Samochodowego.
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Jednym z mniej dostrzeganych probleméw sg kolizje
i wypadki z udzialem pojazdow uprzywilejowanych.
W trakcie akcji ratowniczej lub prewencyjnej moga one
ulec zdarzeniu drogowemu, ktdre niesie za soba bardzo
powazne zagrozenie dla osdb, a takze pocigga nicbaga-
telne skutki spoteczne oraz finansowe. Rysunek
3 przedstawia liczbe kolizji i liczbe wypadkow z udzia-
tem pojazdéw uprzywilejowanych w latach 2012-2016.
W 2017 r. Policja zmienita sposob zbierania informacji
o zdarzeniach drogowych z udzialem pojazdow uprzy-
wilejowanych i na chwil¢ obecng pordwnanie danych
z tego roku z danymi z lat poprzednich nie jest mozliwe.

Przedstawione liczby nie sg wysokie, ale istotne dla
spoleczefistwa. W obserwowanym okresic najwyzsza
liczba kolizji wystapita w 2015 r., natomiast najnizsza
wartoS¢ wystapita w roku 2012. W przypadku liczby wy-
padkow drogowych najnizsza miata miejsce w 2016 r.,
a najwyzsza w 2013 r. Dodatkowo nalezy zwrdci€ uwa-
ge, ze nie wszystkie zdarzenia drogowe z udziatem po-
jazdow uprzywilejowanych sa odnotowywane przez Po-
licj¢. Dzieje si¢ tak w przypadku spraw, co do ktorych
dochodzenie prowadzi Zandarmeria Wojskowa i pro-
kuratura wojskowa.

Nowe technologie

W ostatniej dekadzie powstato wicle nowych urza-
dzefi wykorzystujacych technologie telematyczne, badz
zastapiono/ulepszono juz istnicjace. W transporcic

Rysunek 4
Przyktadowy system telematyczny
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Zrédto: opracowanie wlasne.
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oraz innych branzach, staly si¢ one bardzo uzyteczne
lub wreez niezbedne. Urzadzenia i systemy telematycz-
ne wykorzystuja nawigacje satelitarna, tgczno$¢ radio-
wa, tacznoscei pakietowa sieci komorkowej GPRS (ang.
General Packet Radio Service) oraz urzadzenia monito-
rujace (1ys. 4).

Na rysunku 4. przedstawiono przyktadowy schemat
systemu telematycznego zastosowanego w firmie trans-
portowej. Za pomoca urzadzen nawigujacych, monito-
rujacych, operacyjnych i innych, dziatajacych w oparciu
o wymian¢ danych za pomoca sieci komdrkowej czy
sieci radiowej, osoby zarzadzajace transportem oraz
kiecrowcy mogg sprawnic reagowal na informacje
otrzymane za pomoca urzadzefi interfejsu (np. wySwie-
tlacze smartfondw, tabletow, nawigacji itp.).

Oprocz transportu, systemy telematyczne znajduja
zastosowanie w (Marcinkowska, 2016):

B zarzadzaniu konstrukcja i utrzymaniem infrastruk-
tury drogowej,

operacjach pojazdami transportu fadunkow,
zarzadzaniu wypadkowym,

systemach bezpieczefistwa,

zarzadzaniu ruchem i podroza,

zaawansowanych systemach bezpieczefistwa pojaz-
du,

B platnoSciach elektronicznych.

Inteligentne Systemy Transportowe sa odpowie-
dzia na potrzeby rynku. W przypadku branzy moto-
ryzacyjnej, w tym w obszarze transportu samochodo-
wego, systemami wspomagajacymi poziom bezpie-
czenstwa ruchu drogowego sa: system zarzadzania
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komunikacja zbiorowa, system sterowania sygnaliza-
cja Swietlng, system sterowania znakami zmiennej
tredci oraz system monitoringu (Szymcezyk, 2008).
W Polsce systemy, ktodre zostaly wprowadzone w zy-
cie to: system monitorowania ruchu drogowego i za-
rzadzania nim, system monitorowania warunkdw at-
mosferycznych w tym: poziomu wilgotnoSci, tempe-
ratury powietrza, temperatury nawierzchni jezdni,
sily wiatru, system sterowania znakami o zmiennej
treSci, system poboru optat, system informacji pasa-
zerskicj w komunikacji miejskiej oraz wiele innych.
Przyktadem takiego rozwigzania jest system wspo-
magajacy komunikacje miejska, ktory dziata z wyko-
rzystaniem technologii RFID (ang. Radio Frequency
Identification). Jest to technologia, ktora jest coraz
cz¢Sciej stosowana do rozwigzan wspierajacych roz-
ne dziedziny galezi przemystu i ustug. Zastosowanie
fal radiowych do komunikacji pomi¢dzy elementami
tej technologii pozwala na automatyczne zbieranie
informacji, ktora jest zapisywana w transponderze
zwanym tez tag-iem. Technologia RFID wykorzystu-
je nastepujace elementy: transponder odpowiedzial-
ny za znakowanie obiektow podawanych identyfika-
¢ji, czytniki zawierajace anteng, za pomocg ktorej
dochodzi do przesylania danych oraz sterowniki —
oprogramowanie komputerowe PC. Istota dziatania
polega na przesytaniu danych za pomoca fal radio-

Rysunek 5

wych z wykorzystaniem anteny z czytnikiem w celu
identyfikacji. Antena odbija przechowywane w nim
informacje, na skutek czego dochodzi do identyfi-
kacji obicktu. Na rynku sg dostepne 3 typy trans-
ponderdw, ktére ze wzgledu na zrodio zasilania
dziela si¢ na:

B aktywne — wyposazone we wlasne zrodio zasilania,
B pasywne — bez Zrodia zasilania, czerpiace moc

z pola magnetycznego wytwarzanego przez czytnik,
B semipasywne — posiadajace wlasne Zrodlo zasila-

nia, uzywane tylko do zasilania obwodu tagu.

Inny podziat tagdw uwzglednia sposdb zapisywania
informacji:

B RO (ang. Read Only) — pozwala zapisa numer seryj-
ny bez mozliwosci pozniejszego dodania informacji,

B WORM (ang. Write Once Read Many) — mozna
jednorazowo zapisa informacje bez podzniejszych
zmian,

B RW (ang. Read Write) — pozwala na zapis oraz
mozliwoSci zmian.

Kolejnym kryterium rézniacym znaczniki jest cze-
stotliwo$¢ na jakiej pracuja. Wyrdznia si¢ 3 rodzaje
czestotliwosci:

B pasma niskich czestotliwosci — LF — okolo 125

KHz,

B pasma wysokich czgstotliwosci — HF — okolo

13,56 MHz,

Schemat wymiany informacji w oparciu o technologig RFID w systemie zarzqdzania ruchem,
podczas przejazdu pojazdu uprzywilejowanego w miejscu o ruchu kierowanym sygnalizacjq swieting

——

3. WPROWADZENIE ALGORYTMU PIERWSZENSTWA
W SYGNALIZACJI SWIETLNEJ
DLA PRZEJAZDU
POJAZDU UPRZYWILEJOWANEGO
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Zrodto: Marcinkowska, 2016, s. 75.
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B ultrawysokich czestotliwosci — UHF — okolo
902-928 MHz (WaSniewski, Czarnecki, Marcin-
kowska, Szymanska, 2016).

Proponowane rozwiqzanie
w celu podniesienia
bezpieczenstwa ruchu drogowego

W odpowiedzi na zaprezentowane w artykule dane
dotyczace wypadkdw i kolizji drogowych w Polsce,
w szczegOlnoscei w aspekeie zdarzen z udzialem pojaz-
ddéw uprzywilejowanych, mozna przedstawié rozwigza-
nie wykorzystujace technologic RFID do sterowania
ruchem drogowym, ktére powinno wplynaé na podnie-
sienie poziomu bezpieczehstwa ruchu drogowego oraz
skrocenie czasu dotarcia stuzb ratunkowych i porzadko-
wych do miejsca zgtoszenia. Celami zastosowania tech-
nologii RFID do sterowania ruchem drogowym dla
udzielenia priorytetu przejazdu pojazdom uprzywilejo-
wanym sg: poprawa poziomu bezpieczenstwa przejazdu
stuzb ratowniczych oraz porzadkowych, zmnicjszenic

]
Rysunek 6

liczby wypadkow i kolizji drogowych z udzialem pojaz-
dow uprzywilejowanych, zmniejszenie kosztow wypad-
kow i kolizji drogowych ponoszonych przez panstwo
oraz ogdlna poprawa poziomu bezpieczefistwa ruchu
drogowego, a takze skrocenie czasu przejazdu pojaz-
déw uprzywilejowanych. Schemat funkcjonowania
technologii RFID w tych pojazdach prezentuje si¢
w bardzo prosty sposob. Umieszczony na sygnalizatorze
Swictlnym pojazdu uprzywilejowanego znacznik RFID
wymicnia dane z anteng usytuowana na statych elemen-
tach infrastruktury drogowej przed skrzyzowaniem. Po
prawidlowym zidentyfikowaniu pojazdu uprzywilejowa-
nego (i jego uprawnien) antena przesyla dane do cen-
trum sterowania ruchem drogowym. System operacyjny
po otrzymaniu zaszyfrowanych danych automatycznie
przelacza sygnalizacje Swietlng na skrzyzowaniu w celu
umozliwienia szybszego wjazdu, oraz sprawnego i bez-
piecznego przejazdu i opuszezenia skrzyzowania przez
pojazd uprzywilejowany oraz dotarcia na miejsce zda-
rzenia. Istote zarzadzania ruchem pojazdéw uprzywile-
jowanych na odcinkach drog wyposazonych w sygnali-
zacje Swietlna przy wykorzystaniu technologii RFID
przedstawiono na rysunkach 5 i 6.

Schemat wykorzystania technologii RFID w pojazdach uprzywilejowanych

do sterowania ruchem drogowym w ujeciu miasta
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Podsumowanie

Wdrozenie zaproponowanego w artykule rozwig-
zania pomogloby zredukowad liczbe wypadkdw i koli-
zji drogowych oraz ich ofiar, a takze zmnicjszyloby
straty uszkodzonego mienia w postaci pojazdow (w
tym pojazdéw uprzywilejowanych) i infrastruktury
drogowej. Wprowadzenie w zycie rozwiazania oparte-
go o zarzadzanie ruchem przy wykorzystaniu techno-
logii RFID pozwolitoby w konsekwencji zredukowad
koszty ponoszone przez panstwo oraz stuzby, ktdrych
pojazdy uprzywilejowane uczestnicza w zdarzeniach
drogowych. W dalszej fazie rozwojowej rozwiazanic
to bedzie mozna rozbudowad o wspdtprace technolo-
gii RFID z systemem urzadzen rejestrujacych auto-

matycznie wykroczenia w ruchu drogowym, badz
z systemem ustalania i planowania przez dyspozytora
najbardziej optymalnej drogi do miejsca zdarzenia.
W czescei teoretycznej artykutu nakre§lono proble-
my, ktorymi sa: wysoka liczba wypadkow i kolizji dro-
gowych, w tym z udzialem pojazdow uprzywilejowa-
nych, niski poziom bezpieczefistwa ruchu drogowe-
go, wysokie koszty spoleczno-ckonomiczne zdarzefi
drogowych, a takze stabe notowania Polski w rankin-
gach curopejskich w tej dziedzinie. Odpowiedzia na
te problemy moze by¢ zastosowanie nowych techno-
logii, ktére utatwiaja i poprawiaja jakoS$¢ zycia.
Przedstawiona propozycja jest jedynie przyktadem,
spoSrod wielu innych mozliwych do zaproponowania.
Temat ten wymaga jednak osobnego potraktowania.
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