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Streszczenie

Artykut przedstawia zarys problematyki pomiaréw predkosci pojazdow w procedurze
kontroli ruchu drogowego. Przedstawiono w nim gtowne metody pomiaréw, wskazano
ich specyficzne cechy, w tym ograniczenia stosowania. Zaprezentowano i scharaktery-
zowano przyrzady najczesciej spotykane na polskich drogach. Omoéwiono akty prawne
dotyczace przyrzadéw wykorzystywanych w pomiarach predkosci pojazdéw w kontroli
ruchu drogowego i wskazano utomnosci istniejgcych regulacji prawnych. W artykule
odniesiono si¢ rowniez do mozliwosci weryfikacji pomiarow prowadzonych za pomoca
poszczegdlnych rodzajow przyrzadéw i zamieszczono ich przyktady.

Stowa kluczowe
Pomiar predkosci, kontrola ruchu drogowego, zatwierdzenie typu przyrzadu, legaliza-
cja, weryfikacja pomiaru predkoscei.

* %k %k

1. Wstep

powszechnienie pojazdéw mechanicznych sprawia, ze praktycznie kazdy jest

rzeczywistym lub potencjalnym kierowca. W zwiazku z tym, przy wystepu-
jacej wolnosci stowa, gloszone sg rézne poglady dotyczace zasad ruchu drogo-
wego, wskazujgce mozliwosci uchylania si¢ od kar za ich nieprzestrzeganie, zawie-
rajagce wilasne interpretacje istniejacych regulacji prawnych, w tym takze kwestio-
nujace legalno$¢ stosowania okreslonych przyrzadéw do pomiaru predkosci pojaz-
dow w kontroli ruchu drogowego. Rownoczesnie powszechny jest brak podstawo-
wej wiedzy na temat metod pomiaru predkosci, a nawet nie rozréznianie przyrza-
dow dziatajacych w oparciu o catkowicie rozne prawa fizyki.

Tej dezynwolturze sprzyjaja nieprecyzyjne, niejednoznaczne, a rownoczesnie
skomplikowane i niekiedy odbiegajace od rzeczywistosci wymagania prawno-me-
trologiczne.

Mgr inz. Jacek Ksiezopolski, biegly z listy Prezesa Sadu Okregowego w Warszawie.
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Zainteresowanie pomiarami predkosci pojazdow w spoteczenstwie jest cy-
klicznie zmienne. Niekiedy wynika ono z ewidentnych patologii: np. w roku 2013
jedna z gmin posiadajaca trzy przyrzady (w tym dwa stacjonarne) osiggneta ,,przy-
chéd z fotoradarow” w wysokosci ok. 3,5 miliona ztotych, co stanowilo znaczny
udzial wszystkich wplywow. Jak wiadomo tego rodzaju wynaturzenia skutkowaty
wprowadzeniem istotnych zmian w zakresie podmiotéw uprawnionych do prowa-
dzenia kontroli predkosci pojazdéw w ruchu drogowym. W ostatnich latach po-
miary predkosci pojazdéw w procedurze kontroli ruchu drogowego byty przedmio-
tem czterech interpelacji poselskich.

Zasygnalizowane powyzej okoliczno$ci powoduja, ze liczba spraw sagdowych
wynikajacych z kwestionowania przeprowadzonych pomiaréw predkosci pojaz-
dow utrzymuje si¢ na wysokim poziomie.

2. Metody pomiaru predkosci pojazdow w kontroli ruchu drogowego

2.1. Pomiar odcinkowy

Najprostszg i najstarszag metoda pomiaru predkosci jest tzw. pomiar odcin-
kowy. Polega ona na ustaleniu czasu przejazdu okreslonego odcinka drogi. W prze-
sztosci, osoba kontrolujaca, za pomocg stopera mierzyta czas przejazdu kontrolo-
wanego pojazdu miedzy okreslonymi punktami na drodze. Najczgsciej jako punkty
odniesienia wykorzystywano elementy infrastruktury drogowej. Znajac dlugosc
odcinka miedzy danymi punktami, mozliwe bylo obliczenie sredniej predkosci jego
pokonania. W praktyce osoba kontrolujaca podejmowata interwencje wowczas,
gdy czas przejazdu odcinka pomiarowego byt znaczaco krotszy od obliczonego dla
predkosci dopuszczalnej w danym miejscu.

Obecnie, omawiana metoda jest stosowana wytacznie w trybie catkowicie za-
utomatyzowanym. Stosuje si¢ tu dwa rodzaje rozwigzan. Pierwszy polega na usta-
leniu (i udokumentowaniu za pomoca fotografii) chwili wjazdu pojazdu na odcinek
pomiarowy oraz chwili jego opuszczenia przez kontrolowany pojazd. Znajac czas
przejazdu i dlugos$¢ odcinka pomiarowego, obliczana jest predkosé¢ srednia. Aktu-
alnie (kwiecien 2019) w Polsce funkcjonuje 30 odcinkow, ktorych dtugos¢ zawiera
si¢ w przedziale od 0,85 km do 5,6 km. Na wszystkich tych odcinkach stosowane
sa systemy UnicamVelocity3.

Drugie rozwiazanie wystepuje w systemach, ktore w pierwotnym zamysle shu-
zyly rejestracji pojazdow nierespektujacych sygnatu czerwonego. Przyrzad, dyspo-
nujac informacja z systemu sygnalizacji §wietlnej o rozpoczeciu nadawania sy-
gnalu czerwonego oraz informacja z petli indukcyjnej, zatopionej w nawierzchni
jezdni, o przejezdzajacym pojezdzie — wykonywat jego fotografie. Umieszczenie
drugiej, takiej samej petli w znanej odleglosci od pierwszej 1 znajomos$é rdznicy
chwili detekcji przez kazda z nich, umozliwia ustalenie predkosci przejezdzajacego
obiektu. W tym przypadku dlugos¢ odcinka pomiarowego odpowiada odlegtosci
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mie¢dzy petlami indukcyjnymi i wynosi kilka metréw. Te rozwigzania zastosowane
sa obecnie (kwiecien 2019) w 12 przyrzadach TraffiStar 520.

Jednym z gtownych elementdw obu rodzajow urzadzen jest system rozpozna-
wania tablic rejestracyjnych ANPR (Automatic Number Plate Recognition). Jest on
oparty na znanej, takze w technice biurowej, technologii OCR (Optical Character
Recognition), ktora wyodrgbnia i rozpoznaje znaki z pliku rastrowego, odczytuje
cyfry i litery ze zdjecia oraz umozliwia ich import do pliku Word.

Warto zauwazy¢, ze przyrzady UnicamVelocity3 sa klasyfikowane przez Cen-
trum Automatycznego Nadzoru nad Ruchem Drogowym, jako wykonujace ,,po-
miar odcinkowy”, a przyrzady TraffiStar 520 — jako ,,pomiar punktowy”, za$ oba
przyrzady uzyskaly zatwierdzenia typu jako predkosciomierze kontrolne.

2.2. Pomiar z uZyciem pojazdu wyposazonego w predkosciomierz kontrolny

Jest to takze stosunkowo stara metoda kontroli predkosci. Podczas pomiaru
kierujacy pojazdem kontrolujagcym doprowadza do zréwnania predkosci pojazdu
kontrolujacego z pre¢dkosciag pojazdu kontrolowanego. Sprawdzenie, czy ten waru-
nek jest spetniony, wymaga przejechania okreslonego odcinka (odcinka pomiaro-
wego) z zachowaniem mig¢dzy pojazdem kontrolowanym i kontrolujacym takiej sa-
mej odlegtosci na poczatku i na koncu odcinka pomiarowego. Spetnienie tego wa-
runku sprawia, ze srednia predkos¢ pojazdu kontrolowanego (podczas przejazdu
odcinka pomiarowego) jest taka, jak srednia predkos¢ pojazdu kontrolujacego.
W tej metodzie dokonywany jest, w sposob posredni, pomiar predkosci $redniej
pojazdu kontrolowanego. Warto podkresli¢, ze zmiany odleglosci migedzy pojaz-
dami (kontrolowanym i kontrolujacym) w trakcie przejazdu odcinka kontrolnego
nie sg istotne. Przebieg pomiaru oraz jego wynik dokumentowany jest zapisem wi-
deorejestratora.

W przesziosci stosowanie tej metody sprowadzato si¢ do uzywania pojazdu
wyposazonego w predkosciomierz. Obecnie pojazd kontrolujacy jest wyposazony
w system posiadajacy:
= predkos$ciomierz kontrolny,
= wideorejestrator,
= monitor,
= jednostke zarzadzajaca.

Omawiana metoda jest bardzo prosta i dlatego przez niektérych bywa oce-
niana jako prymitywna, przestarzata, nie odpowiadajaca dzisiejszym mozliwo-
sciom technologicznym. Niewatpliwie duzy wplyw na skuteczno$¢ pomiaru maja
umiejetnosci operatora (kierowcy pojazdu kontrolujacego). Warto w tym miejscu
zauwazyc¢, ze dla celow dowodowych wystarczajace jest, aby odlegto$¢ miedzy po-
jazdami na koncu odcinka pomiarowego byta réwna lub wicksza niz na jego po-
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czatku. W takim przypadku wiadomo, ze $rednia predkos¢ pojazdu kontrolowa-
nego byta réwna lub wigksza od predkosci pojazdu kontrolujacego. Zazwyczaj taka
informacja jest catkowicie wystarczajaca dla potrzeb kontroli ruchu drogowego.

Dazenie do zachowania doktadnie takiej samej odleglosci miedzy pojazdami
na koncu odcinka pomiarowego, jak na poczatku, stosunkowo czesto skutkuje bted-
nym pomiarem: na skutek przypadkowego (lub zamierzonego) zmniejszenia pred-
kosci przez pojazd kontrolowany lub nadmiernego jej zwickszenia przez pojazd
kontrolujacy odlegtos$¢ miedzy pojazdami ulega zmniejszeniu, co dyskwalifikuje
pomiar.

Istnieja, co prawda, takze w takim przypadku, sposoby okreslenia predkosci
pojazdu kontrolowanego, jednak sa one pracochtonne i wymagaja dysponowania
sprzgtem uzytym podczas pomiaru lub trudno osiggalnymi parametrami optoelek-
tronicznymi uktadow rejestrujacych obraz.

Istotng wada pomiaru predkosci za pomoca pojazdu wyposazonego w predko-
sciomierz kontrolny jest niebezpieczenstwo zwigzane z jego realizacja, w szcze-
g6Inosci przy rozwijaniu przez pojazd kontrolowany wysokich predkosci (zob. np.
ryc. 9).

Kontrowersje budzi takze konieczno$¢, nie do konca usankcjonowana praw-
nie, rozwijania podczas pomiaru, przez nieoznakowany pojazd kontrolujacy, pred-
kos$ci zazwyczaj znacznie wigkszej od dopuszczalnej. Pomijajac wspomniang juz
kwestie bezpieczenstwa, takiemu dziataniu bywa przypisywane prowokowanie
wykroczenia.

W Polsce powszechnie wykorzystywane sa systemy: Po/Cam oraz Videora-
pid. Wedhug stanu na dzien 31 grudnia 2018 r., policja posiadata 156 pojazdow
z systemem PolCam oraz 217 z systemem Videorapid (w tym 146 szt. Videorapid
24167 szt. Videorapid 2).

Panel sterowania i monitor Kamera przednia
Ryc. 1. Videorapid 2A.
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2.3. Pomiar za pomocg radaru

Metoda pomiaru predkosci za pomoca wiazki radarowej opiera si¢ na wyko-
rzystaniu zjawiska Dopplera. W kierunku kontrolowanego pojazdu emitowana jest
wigzka promieniowania elektromagnetycznego o okreslonej czestotliwosci. Po od-
biciu od pojazdu kontrolowanego, wigzka powracajaca jest odbierana przez przy-
rzad, ktéry okresla jej czestotliwos¢. Dysponujac informacjami o czestotliwosci
wigzek emitowanej 1 powracajacej, nieporuszajacy si¢ przyrzad oblicza predkosé
kontrolowanego pojazdu z nastepujacego wzoru:

poBfc )
2-f

gdzie:

f —czestotliwos¢ emitowana,

Af — rdznica miedzy czestotliwoscig wigzki emitowanej i odebranej (odbitej),

¢ —predkos¢ swiatla.

W oparciu o t¢ samg zalezno$¢, analizujac promieniowanie odbierane, przy-
rzad radarowy moze mierzy¢ takze predkos¢ wiasng.

Przyrzady Rapid 1 i 1A (produkcji firmy Zurad, Ostrow Mazowiecka) wytwa-
rzaja fale o czgstotliwosci 10,525 GHz (pracuja w pasmie ,, X — to jest w zakresie
8—12 GHz i dtugosci fali 2,5-3,75 cm); Rapid 2Ka oraz Iskra (produkcji firmy Si-
micon, Rosja) — w pasmie ,,K” (zakres 18-27 GHz i 1,11-1,67 cm). Natomiast
przyrzady AD9 (Ramet, Czechy) emitujg fale o czestotliwosci: 24,125 GHz,
34 GHz oraz 34,3 GHz.

Dhugos¢ emitowanej fali ma wptyw na konieczne rozmiary anteny — im krot-
sza dtugos$¢ fali, tym mniejsze rozmiary anteny sg wystarczajgce. Wigzka radarowa
w przyrzadach do pomiaru predkosci jest emitowana przez réozne odmiany anten
kierunkowych (np. tubowa, a w przyrzadach recznych — dwustozkows lub parabo-
liczng).

Wiazke radarowa charakteryzuje relatywnie wysoka dywergencja, co istotnie
utrudnia jej skierowanie wytacznie w okre§lony obszar o matej powierzchni. Przy-
ktadowo, wedlug producenta przyrzadu AD9 (Ramet, Czechy) rozbieznos¢ wiazki
wynosi 5° [7], co sprawia, ze w odlegto$ci 20 m od miejsca emisji §rednica wigzki
wynosi, 1,75 m, w odlegtosci 30 m — 2,62 m, a w odlegtosci 60 m — 6,25 m.
W zwigzku z tym, jedynie przy pomiarach z odpowiednio malej odleglosci moz-
liwe jest jednoznaczne wskazanie pasa ruchu, na ktérym znajdowat si¢ pojazd, kto-
rego predkos¢ zostata zmierzona. Nawet w przypadku recznych przyrzadow rada-
rowych nie istnieje mozliwo$¢ wyboru pojazdu poruszajacego si¢ w grupie, ktorego
predkos$¢ ma by¢ kontrolowana. Nalezy podkresli¢, ze w rzeczywisto$ci intensyw-
no$¢ promieniowania zmniejsza si¢ wraz ze wzrostem kata migdzy osig wiazki i da-
nym kierunkiem. W zwigzku z tym, kwestia rozmiard6w wigzki (jej srednicy) jest
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umowna. Niektorzy autorzy wyrdzniajag w wigzce promieniowania ,,wigzke wigk-
szo$ci mocy”, o kacie 12° [2], w ktorej zawarte jest 80—85% emitowanej mocy.
Uzywane jest takze pojecie tzw. ,,strefy wptywu”, definiowanej jako obszar otacza-
jacy wiazke glowna, w ktory emitowane jest 50% mocy wiagzki. W charakterystyce
anteny kierunkowej mozna spotkac si¢ ze stosowaniem okreslen ,,wiazka gtowna”
lub ,listek gtowny” i ,,listki boczne”. Ta nomenklatura jest stosowana takze w ob-
owigzujacych w Polsce aktach prawnych.

Przyrzady radarowe okreslaja predkos$¢ w oparciu o odebrang wiazke o najwiek-
szej energii. Moze to by¢ wiazka odbita od pojazdu poruszajacego si¢ najszybciej
(z catej grupy pojazdéw) lub od pojazdu posiadajacego najwigksza powierzchni¢ od-
bijajaca. Niektorzy producenci deklaruja mozliwos¢ wykonania pomiaru predkosci
pojazdu poruszajacego si¢ obok innych, pod warunkiem, ze jego predkos¢ jest wigk-
sza od pozostatych o co najmniej 4 km/h (np. Simicon — Iskra I).

Do sprawdzania poprawnosci dziatania radarowych przyrzadéw do pomiaru
predkosci wykorzystywane sg kamertony (np. kamerton stanowi wyposazenie
przyrzadu Rapid 14). Wiazka radarowa skierowana na drgajacy kamerton powinna
skutkowa¢ odczytaniem czestotliwosci wigzki odbitej — symulujacej jej odbicie od
obiektu poruszajacego si¢ z okreslong predkoscia (w przypadku przyrzadu Rapid
1A jest to 20 km/h).

Przyrzady radarowe mogg pracowac jako stacjonarne, przenosne, r¢czne oraz
mobilne. Moga by¢ takze wyposazone w uktady rejestrujgce obraz dokumentujgcy
przebieg pomiaru. Ich funkcjonowanie moze wymaga¢ obshugi operatora lub moga
pracowac automatycznie. Praktycznie wszyscy producenci radarowych przyrzadow
do pomiaru predkosci oferujg ich wykonanie w kazdej mozliwej wersji.

Urzadzenia stacjonarne, powszechnie zwane fotoradarami, pracujag wytacznie
automatycznie. W Polsce najczesciej spotykanymi sa (mowa o kwietniu 2019): Fo-
torapid CM (producent: Zurad, Ostrow Mazowiecka) — 254 szt., i MultaRadar CD
(producent: Robot Visual Systems GmbH) — 168 szt.

Odmiany przenos$ne radarow funkcjonuja takze w trybie automatycznym
(poza juz wymienionymi — np. Multanova 6F (producent: d. Multanova, obecnie
Jenoptik Traffic Solutions Switzerland AG) oraz Ramet AD9IT (producent: Ramet
CHM a.s., Czechy).

Przyrzady przeno$ne moga by¢ ustawiane na poboczu drogi lub mogg praco-
wac po zatrzymaniu pojazdu, jesli sa na stale do niego przymocowane.

Urzadzenia pracujace w trybie automatycznym wykonuja co najmniej jedna
fotografie¢ pojazdu, ktorego predkos¢ jest mierzona. Wykonanie drugiej, pomocni-
czej fotografii (np. przez przyrzad Fotorapid CM) jest istotne w przypadku, jesli
w kadrze uchwycone sg dwa pojazdy. Dysponujac dwiema fotografiami (wykona-
nymi w pewnym odstepie czasu) mozna ustali¢, ktory z pojazdow znajdujacych sie
w kadrze poruszat si¢ szybciej.
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Na wydrukach fotografii z urzadzen stacjonarnych znajduje si¢ szereg infor-
macji, w tym m.in. numer pasa ruchu, na ktérym pomiar zostat dokonany (pas nr 1
zawsze znajduje si¢ najblizej przyrzadu).

W przesztosci, reczne radarowe przyrzady do pomiaru predkosci nie posiadaly
uktadow rejestrujacych obraz (np. Iskra, Integra R, Rapid). Obecnie niektorzy pro-
ducenci wyposazaja je nawet w dwa uktady optyczne — np. w przyrzadzie Integra B
(prod. Simicon, Rosja) jeden przeznaczony jest do utrwaleniu obrazu ogolnej sytu-
acji drogowej (warunkow pomiaru), drugi do identyfikacji pojazdu (umozliwia od-
czyt numeru rejestracyjnego).

Zasieg, z jakiego mozliwy jest pomiar, zalezy od predkosci kontrolowanego
pojazdu. Przyrzadem Rapid 1A, przy malej predkosci pojazdu kontrolowanego
(ok. 60 km/h), mozna dokona¢ pomiaru z odlegtosci 150 m. Natomiast przy pred-
ko$ciach pojazdu kontrolowanego wiekszych od 100 km/h moze ona zosta¢ okre-
$lona z odlegtosci 300 m.

W przyrzadzie Iskra I (ryc. 2) operator wybiera zasigg wykonywania pomiaru
(a zarazem poziom czuto$ci przyrzadu). Pomiar moze by¢ prowadzony w trzech
zakresach: 300, 500 i 800 m. Przyrzad Iskra 1, dzigki posiadaniu dwoch niezalez-
nych kanatéw, umozliwia operatorowi wybdr pomiaru badz pojazddéw zblizajacych
sie (nadjezdzajacych), badz oddalajacych si¢ (odjezdzajacych); mozliwe sg takze
pomiary bez selekcji kierunku ruchu.

a) widok z boku b) tylny panel sterowania
Ryc. 2. Przyrzqd Iskra 1.

Reczne przyrzady radarowe pracujace bez rejestracji obrazu mierzg czas, uply-
wajacy od chwili wykonania pomiaru. W przyrzadzie Iskra jest on podawany na wy-
$wietlaczu, rownoczesnie z predkoscia, natomiast w przyrzadach Rapid wymaga wy-
wolania, poprzez naci$ni¢cie dowolnego przycisku (poza przyciskiem ,reset”).
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a) widok z boku b) panel sterowania
Ryc. 3. Przyrzqd Rapid 14

Wedlug danych aktualnych w dniu 31 grudnia 2018 r., Policja dysponowata
nastgpujacymi ilosciami recznych przyrzadoéw radarowych:
= 427 szt. Iskra 1,
= 9szt. Zurad Rapid 1,
= 166 szt. Zurad Rapid 14,
= 28 szt. Zurad Rapid 2K,
= 230 szt. Zurad Rapid 2Ka,
= 5szt. K-15 (prod. MPH USA).

Poza wyzej wymienionymi, na wyposazeniu Policji znajdowato si¢ takze
6 recznych radarowych przyrzadéw posiadajacych funkcje rejestracji obrazu,
w tym 4 szt. Integra B oraz 2 szt. Iskra — Video.

2.4. Urzgdzenia mobilne

Jak juz sygnalizowalem, przyrzady radarowe moga mierzy¢ takze predkosé
whasng (np. Iskra 1, Integra R). Dzigki temu, przyrzady tego rodzaju moga by¢
wykorzystywane do pomiarow prowadzonych takze z poruszajacego si¢ pojazdu
patrolowego (kontrolujacego). Tak wykorzystywany przyrzad Iskra I naprzemien-
nie wyswietla warto$¢ predkosci wlasnej i wartos¢ rzeczywistej predkosci pojazdu
kontrolowanego.

Przy pomiarach wykonywanych z poruszajacego si¢ pojazdu r¢czne przyrzady
radarowe mogga wspoOtpracowac z wideorejastratorami (zainstalowanymi w samo-
chodzie kontrolujacym). Nalezy podkresli¢, ze pomiar predkosci wiasnej pojazdu
kontrolujacego oraz predkosci pojazdu kontrolowanego wykonywany jest przez
przyrzad radarowy, za$ sprzg¢gnigty z przyrzadem wideorejestrator stuzy jedynie
dokumentowaniu pomiaru. Przykladami takich rozwiazan jest system Videorapid
24, pracujacy z recznym przyrzadem Iskra 1 (ryc. 4). Wedlug danych na dzien
31 grudnia 2018 r., Policja dysponowata 59 pojazdami z takim systemem (Video-
rapid 24 + przyrzad Iskra) oraz 107 pojazdami wyposazonymi w system PolCam
sprzegniety takze z przyrzadem Iskra.
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Ryc. 4. Przyrzqd Iskra 1 wspoipra-
cujgcy z systemem Videorapid.

Pewnym ograniczeniem w wykorzystywania dostgpnych radarowych recz-
nych przyrzadéw, w pomiarach prowadzonych z pojazdéw patrolowych sg kwestie
zwigzane ze spelnieniem wymagan metrologicznych i uzyskaniem urzedowego do-
puszczenia do stosowania (o czym szerzej w dalszej czesci artykutu).

2.5. Pomiar predkosci za pomocag lidaru (potocznie: lasera)

Nazwa ,,Lidar” jest skrotem angielskiej nazwy: Light Detection and Ranking.
Lidary, tak jak radary, emitujg fale elektromagnetyczne, jednak o zasadniczo in-
nych parametrach i wlasciwos$ciach.

Urzadzenia laserowe mogg by¢ konstruowane do mierzenia predkosci w opar-
ciu o zjawisko Dopplera (np. tak, jak w przyrzadach radarowych), jednak ze
wzgledu na niewielkie, dopuszczalne normami ochrony oczu, moce emitowanego
promieniowania, urzadzenia takie cechuje bardzo ograniczony zasigg pomiarowy.

W praktyce, wszystkie liczace si¢ na rynku rozwigzania laserowych mierni-
kow predkosci oparte sg o pomiar czasu przelotu emitowanych impulsow lasero-
wych (z ang. metoda Time Of Flight — TOF). Zasada takiego pomiaru predkosci
polega na (co najmniej) dwukrotnym zmierzeniu odlegtosci miedzy obiektem kon-
trolowanym a przyrzadem. Znajac odstep czasu migdzy tymi pomiarami oraz zna-
jac roznice mierzonych odlegtosci, mozna okresli¢ predkos¢ obiektu. Pomiar odle-
glosci odbywa si¢ na takiej samej zasadzie, jak w powszechnie dostgpnych impul-
sowych dalmierzach laserowych. Laserowe przyrzady do pomiaru odlegtosci moga
okreslac takze odlegtos$¢ od obiektu nieruchomego.

Polski rynek lidaréw jest zdominowany przez wiodacego swiatowego ich pro-
ducenta — Laser Technology, Inc (USA). Wystepuje kilka generacji przyrzadow
tego producenta, a w kazdej kilka odmian.

Najstarszymi sa przyrzady UltraLytel00 oraz UltraLyte200. Z powodu kan-
ciastych ksztaltow obudowy (ryc. 5, 6 i 7) mozna je tatwo odr6zni¢ od nastgpne;j
generacji, o ksztattach zaokraglonych, oznaczanej nazwa LTI 20/20 TruSpeed.

Przyrzady UltraLyte oraz LTI 20/20 TrueSpeed sa wyposazone w trzy uklady
optyczne, ktérych osie leza w jednej plaszczyznie pionowej. Najwyzej znajduje si¢
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uktad wizjera (dzigki ktéremu operator naprowadza punkt celowania na wybrany po-
jazd), ponizej jest uktad emitujacy i na samym dole — uktad odbierajacy.

Obie wymienione generacje przyrzadow nie dawaly mozliwosci rejestracji ob-
razu dokumentujacego pomiar. Taka mozliwo$¢ zapewnia przyrzad LTI 20/20 Tru-
Cam. Zewngtrznie przyrzad ten rozni si¢ od poprzednich generacji wystgpowaniem
czwartego uktadu optycznego (ryc. 5, 6 1 7). Jest on umieszczony z boku trzech
wczesniej omowionych uktadow. We wszystkich generacjach przyrzadéw mozliwe
jest zastosowanie lunety jako wyposazenia opcjonalnego.

TruSpeed Ultralyte
Ryc. 5. Lidary firmy Laser Technology — widok z boku.

TruSpeed Ultralyte TruSpeed Ultralyte

Ryc. 6. Widok czotowy lidarow firmy Laser ~ Ryc. 7. Widok tylny lidarow firmy Laser
Technology. Technology.

Nominalna dlugo$¢ fali elektromagnetycznej promieniowania laserowego
w przyrzadach firmy Laser Technology wynosi 905 nanometrow. Instrukcja przy-
rzadu TruSpeed podaje, ze w czasie okolo 1/3 sekundy emitowana jest seria okoto
60 impulséw promieniowania elektromagnetycznego, dzigki czemu dokonywana
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jest taka sama liczba (ok. 60) pomiaréw odlegtosci migdzy przyrzadem a kontrolo-
wanym pojazdem. Pomiary czastkowe sa analizowane przez przyrzad w oparciu
o okreslone algorytmy i po stwierdzeniu poprawnosci pomiaru (przy braku skoko-
wych zmian odlegtosci), przyrzad podaje obliczong predkos¢ oraz odlegltosé, z ja-
kiej zostata ona ustalona. Czas uptywajacy od wykonania pomiaru nie jest poda-
wany na wyswietlaczu, lecz w zalezno$ci od wersji przyrzadu moze on by¢ do-
stepny po wywotaniu za pomocg odpowiedniego przycisku (,,select edit’) na panelu
sterowania.

Wiazke¢ promieniowania lidarow firmy Laser Technology charakteryzuje roz-
biezno$¢, wynoszaca 3 mrad. Producent deklaruje skutecznos¢ pomiaréw z odle-
gltosci do 650 m dla wersji podstawowych, oraz do 1200 m dla odmian posiadaja-
cych na koncu oznaczenia symbol ,,LR” (long range).

Przyrzady laserowe (lidary) umozliwiaja operatorowi wybodr pojazdu, ktérego
predkos¢ zostanie zmierzona. Jest to realizowane przez naprowadzenie punktu ce-
lowania, widocznego w wizjerze przyrzadu, na wybrany obiekt. Zaleca si¢, aby
punkt celowania kierowaé na tablice rejestracyjng. Cechuje ja zdolnos¢ odbijania
promieniowania wielokrotnie wigksza niz pozostatych elementéw samochodu.

Dla pewnosci identyfikacji pojazdu, ktorego predkos$¢ jest mierzona, ko-
nieczne jest wykluczenie mozliwos$ci padania wysytanej wigzki promieniowania na
inny, poruszajacy si¢ obok pojazd. Nalezy bowiem pamictac, ze $rednica wigzki
promieniowania (mimo stosunkowo matej dywergencji) zwigksza si¢ proporcjo-
nalnie ze wzrostem odleglosci od przyrzadu. Np. w odlegtosci 500 m od przyrzadu,
srednica wigzki o rozbiezno$ci 3 mrad wynosi 1,5 m. Jest wigc ona porownywalna
(aczkolwiek nieco mnigjsza) do szerokosci przecigtnego samochodu osobowego.

Instrukcje uzytkowania lidarow zawierajg opisy prostych testow, zalecanych
do okresowego wykonywania, dzigki ktorym operator moze skontrolowac stan
przyrzadu. Jednym z nich jest fest celowania: przesuwajac punkt celowania z po-
wierzchni danego obiektu (np. znaku drogowego) poza jego krawedz, operator
moze sprawdzi¢ zgodnos$¢ punktu celowania z punktem padania i odbijania wigzki.
Przesunigcie rzeczywistego punktu celowania poza dang powierzchni¢ odbijajaca,
sygnalizowane jest akustycznie, poprzez zmian¢ dzwigku wydawanego przez przy-
rzad.

Innym, réwnie prostym, testem przyrzadu jest sprawdzenie odlegtosci migdzy
miejscem prowadzenia pomiaru, a obiektem znajdujacym si¢ w ustalonej wczesniej
(znanej) odleglosci. Jest to tak zwany fest statej odlegtosci.

Przyrzad laserowy posiadajacy funkcje¢ ustalania odlegtosci miedzy dwoma
pojazdami (jadacymi w rzedzie jeden za drugim) mozna poddawac testowi odle-
glosci delta. Polega on na skierowaniu punktu celowania przyrzadu najpierw na
jeden, a nastgpnie na drugi obiekt. Podana przez przyrzad odlegto$¢ musi by¢
zgodna z rzeczywista odleglo$cia miedzy tymi obiektami.
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W dniu 31 grudnia 2018 r. Policja posiadata nastepujace liczby lidarow:
= 53 szt. Truspeed,
581 szt. Ultralyte,
= 2 szt. Zurad Rapid L, oraz
432 sztuki lidaréw wyposazonych w funkcje rejestracji obrazu, w tym 5 szt. La-
serCam4 1427 szt. Ultralyte LTI 20-20 TruCam.

3. Akty normatywne dotyczgce pomiarow predkosci pojazdow w kontroli ruchu
drogowego

3.1. Ustawa — Prawo o miarach

Podstawowym aktem normatywnym regulujacym kwestie dotyczace pomiaru
predkosci w kontroli ruchu drogowego jest ustawa z dnia 11 maja 2004 r. — Prawo
o miarach. Ustawa ta byla wielokrotnie nowelizowana, a ostatnie zmiany zostaty
wprowadzone w dniu 30 stycznia 2018 r. Ustawa zawiera definicje gtdwnych ter-
minéw stosowanych w aktach wykonawczych. I tak:

Art. 8 ust. 1 pkt. 2 ustawy stanowi, ze przyrzady pomiarowe, ktére moga by¢
stosowane: w ochronie bezpieczenstwa i porzadku publicznego i s3 okreslone
w przepisach wydanych na podstawie ust. 6', podlegaja prawnej kontroli metrolo-
gicznej. Zgodnie z art. 8 ust. 2 tej ustawy, prawna kontrola metrologiczna jest wy-
konywana przez zatwierdzenie typu oraz legalizacj¢ pierwotna i legalizacj¢ po-
nowng. Ustawa m.in. okre$la okres wazno$ci Zatwierdzenia Typu oraz dopuszczal-
no$¢ stosowania przyrzadow po jego wygasnieciu.

3.2. Rozporzgdzenie w sprawie rodzajow przyrzqdow pomiarowych, podlegajg-
cych prawnej kontroli metrologicznej oraz zakresu jej kontroli

Aktualnie obowigzek prawnej kontroli metrologicznej przyrzadéw do pomiaru
predkosci pojazdow w kontroli ruchu drogowego jest wprost sformutowany w § 1.
ust. 1 pkt. 4 rozporzadzenia Ministra Rozwoju i Finanséw z dnia 13 kwietnia
2017 r. w sprawie rodzajow przyrzqdow pomiarowych podlegajqcych prawnej kon-
troli metrologicznej oraz zakresu jej kontroli. W ostatniej nowelizacji tego rozpo-
rzadzenia, m.in. wprowadzono nowe sformutowanie: przyrzqdy do pomiaru pred-
kosci pojazdow w kontroli ruchu drogowego, zmieniajace wczesniej uzywang na-
zwg: przyrzady do pomiaru predkosci pojazdow w ruchu drogowym.

§ 10 ust. 3 rozporzadzenia z roku 2017 stanowi, ze do prawnej kontroli metro-
logicznej przyrzadéw do pomiaru predkosci pojazdéow w ruchu drogowym: radaro-
wych, laserowych i predkosciomierzy kontrolnych, stosuje si¢ przepisy o zakresie
prawnej kontroli metrologicznej przyrzadéow do pomiaru predkosci pojazdow
w kontroli ruchu drogowego.

! Chodzi tu o przepisy wykonawcze wydane na podstawie ustawy Prawo o miarach.
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Po raz pierwszy klasyfikacja przyrzadéw do pomiaru predkosci pojazdow
w ruchu drogowym zostata wprowadzona w nowelizacji omawianego rozporzadze-
nia, przeprowadzonej w roku 2007. § 1 pkt. 2 tego rozporzqdzenia dzielit przyrzady
do pomiaru predkosci pojazdéw w ruchu drogowym na: radarowe, laserowe i pred-
ko$ciomierze kontrolne.

3.3. Rozporzqdzenie w sprawie wymagan, ktorym powinny odpowiadaé przyrzgdy
do pomiaru predkosci pojazdow w ruchu drogowym oraz szczegolowego za-
kresu badan i sprawdzen wykonywanych podczas prawnej kontroli metrolo-
gicznej tych przyrzgdow pomiarowych

Jest to drugi z aktéw wykonawczych oparty na ustawie — Prawo o miarach,
jednak w postgpowaniach przed sadami przywotywany czesciej od weze$niej omo-
wionego rozporzadzenia. Ostatnia nowelizacja tego dokumentu zostala wprowa-
dzona z dniem 10 stycznia 2019 r. przez Ministra Przedsigbiorczos$ci i Technologii.
Mimo zZe ten akt byt juz wielokrotnie modyfikowany, to ciggle kontrowersje budzi
postugiwanie si¢ w nim stowem ,,powinien”, ktore wystepuje nawet w tytule roz-
porzadzenia. Czasownik modalny ,,powinien” (we wszelkich mozliwych odmia-
nach), rozumiany zgodnie z jego znaczeniem w jezyku polskim, nie wyraza obo-
wiazku kategorycznego. Wyraza on co$, co warto, zeby podmiot zrobit. Dotyczy
on cech dziatania, ktore mozna okresla¢ jako: pozgdane, oczekiwane, dobrze wi-
dziane, wiasciwe lub wynikajqgce z nakazu moralnego.

Dla przyktadu: w ustawie — Prawo o ruchu drogowym roznie odmieniane
stowo powinien wystgpuje 38 razy na 260 stronach tekstu (wersja z roku 2017) —
co daje wskaznik ok. 0,15 raza/stron¢; w rozporzadzeniu w sprawie znakow i sy-
gnatow drogowych to samo stowo odmieniane jest 4 razy na 25 stronach tekstu (co
daje wskaznik 0,16 raza/stron¢). Tymczasem w krytykowanym rozporzadzeniu
stowo to jest uzyte az 54 razy na 8 stronach (analogicznie zapisanego) tekstu, co
daje wskaznik 6,75 stéw ,,powinien” na kazda strong tekstu.

Zasadne jest przekonanie, ze rozporzadzenie ze swojej natury formutuje okre-
slone obowiazki (normy, wymagania). Dlatego trudno jako wtasciwg uznaé jego —
jak moze si¢ wydawac — nieobligatoryjnos¢, wyrazona juz w tytule rozporzadzenia.
Jesli bowiem rozporzadzeniu, w sposob obowigzkowy (a nie fakultatywny) podle-
gaja przyrzady do pomiaru predkosci pojazdéow w kontroli ruchu drogowego, to
analogicznie obowiazkowymi (a nie fakultatywnymi) powinny by¢ ich cechy opi-
sane w tym akcie prawnym. Réwnoczesnie niezrozumiale bytoby tworzenie aktu
normatywnego, ktorego postanowienia (jak sugeruje tytut) miatyby nie by¢ wia-
zace. Ta, niestety nie najlepiej sformutowana nazwa rozporzadzania, i zastosowany
w nim jezyk sg pretekstem do wiasnych interpretacji poszczegolnych przepisow
rozporzadzenia przez uczestnikow postepowan.

W szczegolnosci, nader czgsto przez podsadnych przywotywany jest zapis § 5
ust. 1, ktory w wersji rozporzadzenia z roku 2014 jest nastgpujacy: ,,Konstrukcja
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1 wykonanie przyrzadu powinny zapewnia¢ wskazanie pojazdu, ktorego predkosé
zostatl zmierzona”. W zwiazku z tym, ze reczne przyrzady radarowe nie zapewniaja
wskazania pojazdu, ktorego predkosé zostala zmierzona, dopuszczalnos¢ ich sto-
sowania mozna byto ttumaczy¢ wytacznie brakiem kategorycznos$ci wymogu —
przyrzad powinien, co nie oznacza, ze bezwzglednie musi.

Niejako wbrew powyzszej argumentacji, w nowelizacji wprowadzonej w roku
2019 wystepujace w § 5. ust. 1 rozporzadzenia sformutowanie powinny zapewniac
wskazanie zastapiono powinny umozliwia¢ ustalenie. Mozna oceni¢, ze jest to
zmiana we wlasciwym kierunku. Nadal jednak nie zmieniono zapiséw § 5 ust. 2,
w ktorym stwierdza si¢, ze przyrzad wymaganie okreslone w § 5 ust. 1 powinien
spetnia¢ takze w przypadku pomiaru predkosci pojazdu jadacego w grupie pojaz-
dow — co jest, dla niektdrych stosowanych przyrzadow radarowych, cecha co naj-
mniej dyskusyjng. Takze uzasadnione problemy moze powodowac¢ klasyfikowanie
przez omawiane rozporzadzenie urzadzen odcinkowego pomiaru predkosci jako
predkosciomierz kontrolny. Koci si¢ to z powszechnym rozumieniem stowa pred-
kosciomierz. Predkosciomierz jest bowiem czescig pojazdu stuzaca okreslaniu jego
predkosci — a nie systemem stuzacym ustaleniu predkosci obserwowanego obiektu.

Poniekad zrozumiate jest wigc kwestionowanie §wiadectwa legalizacji (znaj-
dujacego si¢ wsrod dokumentoéw dotgczanych do dowodoéw dokumentujacych wy-
konanie odcinkowego pomiaru predkosci), z powodu za§wiadczania, ze zostat on
wykonany za pomoca predkosciomierza kontrolnego. Niewatpliwie wyjasnianie
tego dysonansu znaczeniowego moze wymagac (niepotrzebnego) powotania bie-
glego, z dalszymi tego konsekwencjami.

3.4. Zarzgdzenie Komendanta Giownego Policji w sprawie pelnienia stuzby na
drogach

Istotne dla oceny poprawnosci przeprowadzenia pomiaru predkosci pojazdu
w kontroli ruchu drogowego moze by¢ takze ustalenie, czy pomiar zostat przepro-
wadzony zgodnie z zasadami okreslonymi w odpowiednich procedurach. Obecnie
obowigzujace jest Zarzadzenie nr 30 Komendanta Glownego Policji z dnia
22 sierpnia 2017 r. w sprawie pelnienia stuzby na drogach. Ten akt zastapit wcze-
$niej obowigzujace zarzqdzenie nr 609 (o tym samym tytule) z dnia 25 czerwca
2007 r. Wymienione dokumenty, w szczegolnosci aktualnie obowigzujace, sg ogol-
nodostepne w Dzienniku Urzedowym Komendy Gtéwnej Policji. Znajomo$¢ pro-
cedur obowigzujacych policjantow jest wysoce pozadana (wrgcz konieczna) w sy-
tuacji ich wypowiadania si¢, w trakcie postepowania sgdowego, o poprawnosci wy-
konania kwestionowanego pomiaru.
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4. Mozliwosci wypowiadania sie bieglego z zakresu ruchu drogowego o prawi-
dlowosci przeprowadzonego pomiaru predkosci

Sposrod stosowanych w Polsce przyrzadéw do pomiaru predkosci w kontroli
ruchu drogowego, znaczna ich cz¢$¢ nie wytwarza dowodow materialnych, ktore
moglyby by¢ przedmiotem badania przez biegtego z zakresu ruchu drogowego. Do-
tyczy to tych przyrzadoéw radarowych oraz laserowych, ktore nie rejestruja obrazu
pojazdu, ktérego predkosé jest kontrolowana. W przypadku takich przyrzadow bie-
gly moze oceni¢, czy opisy przebiegu pomiaru podawane przez operatora przy-
rzadu oraz kierujacego pojazdem kontrolowanym, ewentualnie $wiadkow pomiaru,
wskazujg, ze pomiar zostat wykonany zgodnie z zasadami okreslonymi przez pro-
ducenta danego przyrzadu i przy zachowaniu wszystkich obowigzujacych proce-
dur. Celowe jest takze sprawdzenie miejsca prowadzenia pomiaru — w szczegdlno-
sci dla upewnienia si¢, czy wystepujace tam warunki spetniaty wymagania produ-
centa sprzetu. Ogledziny miejsca zdarzenia mogg takze stuzy¢ oszacowaniu kata
migdzy kierunkiem poruszania si¢ kontrolowanego pojazdu a kierunkiem propaga-
cji wigzki pomiarowej (lidaru lub radaru).

Wielokrotnie konieczne jest wyjasnianie konsekwencji ustalenia sktadowej
predkosci pojazdu na kierunku prowadzenia pomiaru (z pomini¢ciem tzw. efektu
cosinusowego) na rzeczywista predkos¢ pojazdu. Dotyczy to czesto formutowa-
nych zarzutow odnoszacych si¢ do niewlasciwego zorientowania przyrzadu wzgle-
dem kierunku drogi.

Kazdorazowo konieczne jest sprawdzenie, czy zastosowany przyrzad ma za-
twierdzenie typu oraz aktualne $wiadectwo legalizacji. Do tego niezbedna jest
takze biegla znajomos$¢ przepisdéw omoéwionych w punkcie 3 niniejszego artykutu.
Dla przyktadu: argument obwinionego, polegajacy na wykonaniu pomiaru przyrza-
dem, ktorego wazno$¢ zatwierdzenia typu miala dat¢ wczesniejsza od daty prze-
prowadzonego pomiaru, bynajmniej nie oznacza, ze pomiar byt nielegalny.

Nowe generacje przyrzadow laserowych zapewniaja utrwalenie obrazu wi-
dzianego przez operatora w wizjerze przyrzadu. Na takiej fotografii mozna stwier-
dzi¢, czy punkt celowania przyrzadu zostal przez operatora naprowadzony na wia-
$ciwy pojazd.

Coraz wigcej oferowanych obecnie modeli przeno$nych przyrzadéw radaro-
wych wytwarza dowody materialne, ktére moga by¢ ocenianie przez bieglego.
Chodzi tu o przyrzady dysponujace dwoma ukladami optycznymi: jeden wykonuje
fotografi¢ przedstawiajaca kontrolowany pojazd, a drugi — dokumentujaca ogolng
sytuacje¢ drogowg wokot kontrolowanego pojazdu. Na podstawie tych dwoch foto-
grafii mozna oceni¢, czy pomiar wykonano w warunkach gwarantujacych prawi-
dlowe ustalenie prgdkosci kontrolowanego pojazdu. Warto zauwazy¢, ze utrwala-
nie obrazu kontrolowanych pojazdéow radykalnie zmniejsza liczbe kwestionowa-
nych pomiarow.
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Celowe, a wregez konieczne, jest zlecanie bieglym weryfikacji pomiaréw pred-
kosci wykonanych z uzyciem pojazdow wyposazonych w predkosciomierz kon-
trolny z wideorejestratorem — w kazdym przypadku kwestionowania pomiaru. We-
ryfikacja taka polega na ustaleniu, czy w kadrze wykonanym na poczatku odcinka
pomiarowego odleglto$¢ migdzy pojazdem kontrolowanym i kontrolujacym jest
taka sama, jak na koncowym kadrze odcinka pomiarowego. Nalezy podkresli¢, ze
kierujacy pojazdem kontrolowanym praktycznie nie ma mozliwosci stwierdzenia
prawidtowosci pomiaru podczas odtwarzania nagrania w samochodzie kontroluja-
cym, bezposrednio po przeprowadzeniu pomiaru. Do kategorycznego wypowiada-
nia si¢ o prawidtowosci pomiaru konieczne jest uzycie odpowiednich programow
graficznych.

Osobnym zagadnieniem jest szacowanie predkosci kontrolowanego samo-
chodu w przypadku zmniejszenia odlegtosci migdzy pojazdami podczas pomiaru.
W takim przypadku konieczne jest ustalenie, o jakg wartos$¢ ta odlegtos¢ zostata
zmniejszona. Dysponujac tg informacjg mozna ustali¢ rzeczywista dlugos¢ odcinka
drogi, jaki przejechat kontrolowany pojazd w znanym czasie trwania pomiaru — tj.
w czasie, w ktorym pojazd kontrolujacy przejechat odcinek pomiarowy. Tego typu
zabiegi moga by¢ podejmowane jedynie w wyjatkowych sytuacjach, uzasadnio-
nych szczegolnie istotnymi okoliczno$ciami.

Zasadg jest, ze pomiar, podczas ktorego odlegto$¢ miedzy pojazdami ulegta
zmniejszeniu, jest pomiarem btednym. Weryfikacji pomiaru mozna dokonaé po-
przez porownanie szerokosci (lub wysokosci) obrazu kontrolowanego pojazdu na
poczatkowym i koncowym kadrze odcinka pomiarowego, ewentualnie przez po-
rownanie odlegtosci pojazdu od dolnej krawedzi kadru na poczatkowym i konco-
wym kadrze odcinka pomiarowego. Ta druga metoda moze by¢ jednak stosowana
wylacznie w przypadku dokonania pomiaru na ptaskim odcinku drogi. Technicznie
poréwnan takich mozna dokona¢ przez bezposredni pomiar na wyskalowanych
klatkach z filmu, przez poréwnanie liczby pikseli na szerokosci lub wysokosci po-
jazdu, lub przez nalozenie na siebie obrazéw kontrolowanego pojazdu z poczatko-
wego i koncowego kadru odcinka pomiarowego, po nadaniu fotografii odpowied-
niej przezroczystosci. Przyklady weryfikacji pomiaru predkosci sa przedstawione
na rycinach 819.
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Ryc. 8. Przykiady weryfikacji pomiarow predkosci zrealizowane przez poréwnanie szero-
kosci pojazdu kontrolowanego.

kadr poczgtkowy kadr koncowy

A>B — pomiar nieprawidlowy.

Ryc. 9. Weryfikacja pomiaru predkosci przez porownanie odlegtosci pojazdu od dolnej kra-
wedzi kadru.
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5. Uwagi koncowe

Przez wiele lat technologia pomiarow predkosci pojazdow w ruchu drogo-
wym, w szczegolnosci za pomoca specjalistycznego sprzetu, byta wiedza poniekad
tajemng. Jeszcze kilka lat temu instrukcje obstugi sprzetu dystrybuowanego w Pol-
sce byly nieosiagalne, a jedynym zrodtem informacji — np. o lidarach — byty zagra-
niczne strony internetowe. Dotyczyto to nawet sadow, ktore w tym wzgledzie nie
byty w stanie wyegzekwowac swoich postanowien. Policja zastaniata si¢ zakazem
powielania dokumentacji otrzymanej od sprzedawcy, a ten, nie bedac strong poste-
powan, skutecznie uchylat si¢ od udzielania merytorycznych odpowiedzi. Sytuacja
ta zmienia si¢, jednak bardzo powoli. Uzyskanie jakichkolwiek informacji lub na-
bycie praktycznych umiejgtnosci obstugi konkretnych przyrzadow w sposob ofi-
cjalny jest niezmiernie trudne Iub wrecz niemozliwe. Zaréwno policja jak i dystry-
butorzy sprz¢tu, a takze organy administracji metrologicznej, funkcjonuja w syn-
dromie obl¢zonej twierdzy. Prawdopodobnie problemy dotyczace kwestionowania
pomiardéw predkosci w kontroli ruchu drogowego skonczg si¢ dopiero wtedy, gdy
w kazdym pojezdzie mozliwe bgdzie odczytanie parametréw jego ruchu na odcinku
poprzedzajacym jego zatrzymanie.

* %k %

Podzigkowanie

Autor serdecznie dzickuje wszystkim, ktorzy wykazali si¢ otwartoscig i zycz-
liwie odnosili si¢ do jego prosb, dzielac sie swoja wiedza i umozliwiajac konstruk-
tywne wykorzystywanie posiadanych przez nich mozliwosci.
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Vehicle speed measurements in road traffic control

Abstract

The article presents an outline of the problems concerning vehicle speed measurements
in the road traffic control procedure. The main measurement methods are discussed to-
gether with their specific characteristics including limitations of applicability. The
measurement instruments most frequently used on the Polish roads are described. The
legal acts concerning the instruments for vehicle speed measurements in road traffic
control are discussed and the deficiencies of the current legal regulations pointed out.
The possibilities of verification of the measurements made with particular types of in-
struments are also addressed and illustrated by some examples.

Key words
Speed measurement, traffic control, approval of type of instrument, legalization, verifi-
cation of speed measurement.

29







<<
  /ASCII85EncodePages false
  /AllowTransparency false
  /AutoPositionEPSFiles true
  /AutoRotatePages /None
  /Binding /Left
  /CalGrayProfile (Dot Gain 15%)
  /CalRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CalCMYKProfile (Euroscale Uncoated v2)
  /sRGBProfile (sRGB IEC61966-2.1)
  /CannotEmbedFontPolicy /Error
  /CompatibilityLevel 1.4
  /CompressObjects /Tags
  /CompressPages true
  /ConvertImagesToIndexed true
  /PassThroughJPEGImages true
  /CreateJobTicket false
  /DefaultRenderingIntent /Default
  /DetectBlends true
  /DetectCurves 0.0000
  /ColorConversionStrategy /CMYK
  /DoThumbnails false
  /EmbedAllFonts true
  /EmbedOpenType false
  /ParseICCProfilesInComments true
  /EmbedJobOptions true
  /DSCReportingLevel 0
  /EmitDSCWarnings false
  /EndPage -1
  /ImageMemory 1048576
  /LockDistillerParams false
  /MaxSubsetPct 100
  /Optimize true
  /OPM 1
  /ParseDSCComments true
  /ParseDSCCommentsForDocInfo true
  /PreserveCopyPage true
  /PreserveDICMYKValues true
  /PreserveEPSInfo true
  /PreserveFlatness true
  /PreserveHalftoneInfo false
  /PreserveOPIComments true
  /PreserveOverprintSettings true
  /StartPage 1
  /SubsetFonts false
  /TransferFunctionInfo /Apply
  /UCRandBGInfo /Preserve
  /UsePrologue false
  /ColorSettingsFile ()
  /AlwaysEmbed [ true
  ]
  /NeverEmbed [ true
  ]
  /AntiAliasColorImages false
  /CropColorImages true
  /ColorImageMinResolution 300
  /ColorImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleColorImages true
  /ColorImageDownsampleType /Bicubic
  /ColorImageResolution 300
  /ColorImageDepth -1
  /ColorImageMinDownsampleDepth 1
  /ColorImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeColorImages false
  /ColorImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterColorImages false
  /ColorImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /ColorACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /ColorImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000ColorACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000ColorImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasGrayImages false
  /CropGrayImages true
  /GrayImageMinResolution 300
  /GrayImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleGrayImages true
  /GrayImageDownsampleType /Bicubic
  /GrayImageResolution 300
  /GrayImageDepth -1
  /GrayImageMinDownsampleDepth 2
  /GrayImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeGrayImages false
  /GrayImageFilter /DCTEncode
  /AutoFilterGrayImages false
  /GrayImageAutoFilterStrategy /JPEG
  /GrayACSImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /GrayImageDict <<
    /QFactor 0.15
    /HSamples [1 1 1 1] /VSamples [1 1 1 1]
  >>
  /JPEG2000GrayACSImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /JPEG2000GrayImageDict <<
    /TileWidth 256
    /TileHeight 256
    /Quality 30
  >>
  /AntiAliasMonoImages false
  /CropMonoImages true
  /MonoImageMinResolution 1200
  /MonoImageMinResolutionPolicy /OK
  /DownsampleMonoImages true
  /MonoImageDownsampleType /Bicubic
  /MonoImageResolution 1200
  /MonoImageDepth -1
  /MonoImageDownsampleThreshold 1.50000
  /EncodeMonoImages false
  /MonoImageFilter /CCITTFaxEncode
  /MonoImageDict <<
    /K -1
  >>
  /AllowPSXObjects false
  /CheckCompliance [
    /None
  ]
  /PDFX1aCheck false
  /PDFX3Check false
  /PDFXCompliantPDFOnly false
  /PDFXNoTrimBoxError true
  /PDFXTrimBoxToMediaBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXSetBleedBoxToMediaBox true
  /PDFXBleedBoxToTrimBoxOffset [
    0.00000
    0.00000
    0.00000
    0.00000
  ]
  /PDFXOutputIntentProfile (None)
  /PDFXOutputConditionIdentifier ()
  /PDFXOutputCondition ()
  /PDFXRegistryName ()
  /PDFXTrapped /False

  /CreateJDFFile false
  /Description <<

    /BGR <>
    /CHS <FEFF4f7f75288fd94e9b8bbe5b9a521b5efa7684002000410064006f006200650020005000440046002065876863900275284e8e9ad88d2891cf76845370524d53705237300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c676562535f00521b5efa768400200050004400460020658768633002>
    /CHT <FEFF4f7f752890194e9b8a2d7f6e5efa7acb7684002000410064006f006200650020005000440046002065874ef69069752865bc9ad854c18cea76845370524d5370523786557406300260a853ef4ee54f7f75280020004100630072006f0062006100740020548c002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee553ca66f49ad87248672c4f86958b555f5df25efa7acb76840020005000440046002065874ef63002>
    /CZE <>
    /DAN <>
    /DEU <>
    /ESP <>
    /ETI <>
    /FRA <>
    /GRE <>

    /HRV (Za stvaranje Adobe PDF dokumenata najpogodnijih za visokokvalitetni ispis prije tiskanja koristite ove postavke.  Stvoreni PDF dokumenti mogu se otvoriti Acrobat i Adobe Reader 5.0 i kasnijim verzijama.)
    /HUN <>
    /ITA <>
    /JPN <FEFF9ad854c18cea306a30d730ea30d730ec30b951fa529b7528002000410064006f0062006500200050004400460020658766f8306e4f5c6210306b4f7f75283057307e305930023053306e8a2d5b9a30674f5c62103055308c305f0020005000440046002030d530a130a430eb306f3001004100630072006f0062006100740020304a30883073002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e003000204ee5964d3067958b304f30533068304c3067304d307e305930023053306e8a2d5b9a306b306f30d530a930f330c8306e57cb30818fbc307f304c5fc59808306730593002>
    /KOR <FEFFc7740020c124c815c7440020c0acc6a9d558c5ec0020ace0d488c9c80020c2dcd5d80020c778c1c4c5d00020ac00c7a50020c801d569d55c002000410064006f0062006500200050004400460020bb38c11cb97c0020c791c131d569b2c8b2e4002e0020c774b807ac8c0020c791c131b41c00200050004400460020bb38c11cb2940020004100630072006f0062006100740020bc0f002000410064006f00620065002000520065006100640065007200200035002e00300020c774c0c1c5d0c11c0020c5f40020c2180020c788c2b5b2c8b2e4002e>
    /LTH <>
    /LVI <>
    /NLD (Gebruik deze instellingen om Adobe PDF-documenten te maken die zijn geoptimaliseerd voor prepress-afdrukken van hoge kwaliteit. De gemaakte PDF-documenten kunnen worden geopend met Acrobat en Adobe Reader 5.0 en hoger.)
    /NOR <>
    /PTB <>
    /RUM <>
    /RUS <>
    /SKY <>
    /SLV <>
    /SUO <>
    /SVE <>
    /TUR <>
    /UKR <>
    /ENU (Use these settings to create Adobe PDF documents best suited for high-quality prepress printing.  Created PDF documents can be opened with Acrobat and Adobe Reader 5.0 and later.)
    /POL <>
  >>
  /Namespace [
    (Adobe)
    (Common)
    (1.0)
  ]
  /OtherNamespaces [
    <<
      /AsReaderSpreads false
      /CropImagesToFrames true
      /ErrorControl /WarnAndContinue
      /FlattenerIgnoreSpreadOverrides false
      /IncludeGuidesGrids false
      /IncludeNonPrinting false
      /IncludeSlug false
      /Namespace [
        (Adobe)
        (InDesign)
        (4.0)
      ]
      /OmitPlacedBitmaps false
      /OmitPlacedEPS false
      /OmitPlacedPDF false
      /SimulateOverprint /Legacy
    >>
    <<
      /AddBleedMarks false
      /AddColorBars false
      /AddCropMarks false
      /AddPageInfo false
      /AddRegMarks false
      /ConvertColors /ConvertToCMYK
      /DestinationProfileName ()
      /DestinationProfileSelector /DocumentCMYK
      /Downsample16BitImages true
      /FlattenerPreset <<
        /PresetSelector /MediumResolution
      >>
      /FormElements false
      /GenerateStructure false
      /IncludeBookmarks false
      /IncludeHyperlinks false
      /IncludeInteractive false
      /IncludeLayers false
      /IncludeProfiles false
      /MultimediaHandling /UseObjectSettings
      /Namespace [
        (Adobe)
        (CreativeSuite)
        (2.0)
      ]
      /PDFXOutputIntentProfileSelector /DocumentCMYK
      /PreserveEditing true
      /UntaggedCMYKHandling /LeaveUntagged
      /UntaggedRGBHandling /UseDocumentProfile
      /UseDocumentBleed false
    >>
  ]
>> setdistillerparams
<<
  /HWResolution [2400 2400]
  /PageSize [612.000 792.000]
>> setpagedevice


