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POMIAR PREDKOSCI JAKO JEDNO Z ZADAN
POLICJANTOW PELNIACYCH SLUZBE
NA DRODZE

ABSTRAKT
Na postawie obowigzujacych przepiséw w artykule przedstawiono okreslone metody
i formy wykonywania przez policjantéw zadan w zakresie stosowania przyrzadéw
kontrolno-pomiarowych do pomiaru predkosci. Analiza wybranych przepisow
wykorzystania urzadzen kontrolno-pomiarowych przez Policje oraz wymagan sta-
wianych urzadzeniom wykorzystywanym przez policjantéw w codziennej stuzbie
dostarczyla argumentow potwierdzajacych zasadno$¢ ich wykorzystania. Dzialania
zmierzajace do ograniczenia liczby zdarzen drogowych spowodowanych nadmierna
predkoscia sa jednymi z wielu inicjatyw podejmowanych przez Policje w celu za-
pewnienia bezpieczenstwa w ruchu drogowym. Dokonywanie pomiaréw predkosci
przez policjantéw z wykorzystaniem urzadzen bedacych na wyposazeniu Policji
budzi czesto watpliwosci wsrdd sprawcow przekroczenia dozwolonej predkosci.
Przyblizenie przepiséw dotyczacych pelnienia stuzby na drodze przez policjantow
oraz szczegdtowego zakresu badan wykonywanych podczas zatwierdzenia typu
przyrzadéw kontrolno-pomiarowych ma na celu potwierdzenie zasadnosci pro-
wadzonych dzialan, a takze autentycznosci wskazan urzadzen wykorzystywanych
przez policjantéw. Niezwykle pomocne okazaly sie informacje Gléwnego Urzedu
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Miar oraz producenta na temat sposobu i zasad dokonywania pomiaréw predkosci
recznych miernikéw predkosci, bedacych na wyposazeniu Policji.
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Policja, bezpieczenstwo, predkos¢ pojazdu, bezpieczenstwo w ruchu drogowym
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SPEED MEASUREMENT AS ONE
OF THE TASKS OF POLICE OFFICERS
ON THE ROAD

ABSTRACT

Pursuant to relevant applicable regulations, the paper presents specific methods

and forms of performing tasks by policemen in the use of control and measuring

instruments for speed measurement. A review of selected regulations pertaining to

the use of control and measurement devices by the Police and the requirements for
devices used by police officers in everyday service, provided arguments confirming

the legitimacy of their use. Activities aimed at reducing the number of road inci-
dents caused by speeding are among the many initiatives undertaken by the Police

to ensure road safety. Taking speed measurements by police officers with the use of
devices owned by the Police often raises doubts among the perpetrators of speeding

limits. The aim of the presentation of the regulations concerning the performance of
service on the road by police officers and the detailed scope of tests performed during
type approval of control and measuring instruments is to confirm the legitimacy of
actions conducted, as well as the authenticity of indications of the equipment used
by police officers. Information gained from the Central Office of Measures and from

the manufacturer on the method and principles of measuring the speed of hand-held

speed meters, which the Police is equipped with, proved to be extremely helpful.
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1. WSTEP

Od wielu lat jedna z gléwnych przyczyn zdarzen drogowych w Polce jest
nadmierna predkos¢ [1]. Dziatania podejmowane w tym zakresie przez Po-
licje oraz inne podmioty nadal s3 niewystarczajace i wymagaja zwickszenia
ich intensywnosci. Ma na to wplyw wiele czynnikéw, do ktérych bez watpie-
nia nalezy zaliczy¢ niskg kulture uczestnikéw ruchu drogowego, zbyt niskie
sankcje za popelnione wykroczenia, brak swiadomosci zagrozen i ich skutkow
wynikajacych z famania przepisow w ruchu drogowym [2]. Na skuteczno$¢
dzialan Policji wptywajg braki kadrowe, nadmierne obcigzenie poszczegdlnych
policjantow, zwlaszcza tych pelnigcych stuzbe w komorkach ruchu drogowego,
jak rowniez niska jakos$¢ sprzetu lub jego braki. Zmniejszenie liczby zdarzen
drogowych z powodu nadmiernej predkosci $wiadczy réwniez o skutecznosci
dziatan kontrolno-prewencyjnych prowadzonych przez Policje [3].

Na skutki zdarzenia w ruchu drogowym ma wptyw nie tylko konstrukcja
pojazdu, infrastruktura drogowa, panujace warunki, ale rowniez predkos¢
pojazdu w momencie zderzenia. Predkos¢, z jaka jedzie samochod, wptywa
zaré6wno na ryzyko potracenia pieszego, zderzenia z innym pojazdem lub
przeszkoda, jak réwniez rodzaj obrazen. Ryzyko potracenia/zderzenia wyni-
ka gtéwnie z relacji miedzy predkoscia a drogg hamowania. Im wyzsza pred-
kos¢ pojazdu, tym mniej czasu ma kierowca na zatrzymanie si¢ i unikniecie
zderzenia z innym pojazdem lub pieszym. Kierunki dzialan podejmowane na
rzecz bezpieczenstwa w ruchu drogowym dotycza wielu ptaszczyzn, nie tylko
kwestii legislacji czy nieuchronnosci kary za popetnione wykroczenia. Na
bezpieczenstwo to wplywaja réwniez bezpieczne, nowoczesne rozwigzania
w infrastrukturze, tworzace przyjazne sSrodowisko pozwalajace na minimali-
zacje skutkow zdarzenia w przypadku bledu jej uzytkownikow. Usprawniana
nieustannie konstrukcja pojazdéw, wyposazanie ich w nowoczesne systemy
bezpieczenstwa, przewidujace np. przypadek naglego wtargniecia pieszego
na jezdnie lub wykrywanie pojazdu znajdujgcego si¢ w martwym punkcie,
komunikaty akustyczne informujace o przekroczeniu dozwolonej predkosci
wplywaja w sposob pozytywny na reakcje kierowcow, przypominajgc o tym,
ze cztowiek stanowi najstabsze ogniwo systemu bezpieczenstwa z uwagi na
sktonnos¢ do popetniania bledow.

Policja podejmuje szereg dzialan majacych charakter ogdlnopolski i regio-
nalny. Nadrzednym celem ogdlnopolskich dzialan kontrolno-prewencyjnych
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»Predko$¢” jest zmniejszenie ryzyka powstawania wypadkow poprzez egze-
kwowanie od kierujagcych pojazdami przestrzegania obowigzujacych ograni-
czen predkosci. Predkos¢ jest jednym z gléwnych czynnikow wptywajacych
na ryzyko zaistnienia wypadkow drogowych i skale ich skutkéw. Niedosto-
sowana do warunkow ruchu niesie za sobg zagrozenia zwigzane mig¢dzy
innymi z utratg panowania nad pojazdem oraz w istotny sposéb wptywa
na rodzaj doznanych obrazen w czasie zdarzenia drogowego. Przyblizenie
przepiséw dotyczacych pelnienia stuzby na drodze przez policjantéow oraz
szczegolowego zakresu badan wykonywanych podczas zatwierdzenia typu
przyrzadéw kontrolno-pomiarowych ma na celu potwierdzenie legalnosci
uzytkowania tych urzadzen oraz spelniania wymagania przepiséw prawnej
kontroli metrologiczne;j.

2. NIEDOSTOSOWANIE PREDKOSCI DO WARUNKOW RUCHU
JAKO JEDEN Z PROBLEMOW BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO

Na bezpieczenstwo ruchu drogowego sklada si¢ wiele czynnikdéw, ktore
w sposob bezposredni lub posredni wplywaja na ryzyko zaistnienia zdarze-
nia. Jednym z nich jest zbiér zasad dotyczacych bezpiecznego poruszania
sie po drogach oraz zagadnienia z zakresu nadzoru nad ruchem drogowym,
organizacji tego ruchu, szkolenia i egzaminowania kierowcow, psychologii
transportu, ratownictwa medycznego, stanu technicznego pojazdéw oraz
drogi, wlasciwego oznakowania, jak réwniez promowania pozadanych za-
chowan uczestnikdw ruchu drogowego, w tym przestrzegania dozwolonej
predkosci. Nabycie okreslonej wiedzy dotyczacej zasad ruchu drogowego
i okreslonych umiejetnosci bezpiecznego prowadzenia pojazdu, ukonczenie
szkolenia poczatkowego i zaliczenie egzaminu panstwowego nie oznacza, ze
dana osoba bedzie bezterminowo dobrym, rozwaznym kierowcg. Jak wiado-
mo, wiedza z czasem przestaje by¢ aktualna i wymaga odnowienia, a umie-
jetno$ci praktyczne nie zawsze sg wykorzystywane w sposob gwarantujacy
bezpieczne poruszanie si¢ po drodze. Cze$¢ osob posiadajacych prawo jazdy
wykorzystuje swoje uprawnienia jako zrédlo pracy i zarobkowania. Kiero-
wanie pojazdem w celach zawodowych wymaga opanowania znacznie szer-
szego zakresu wiedzy, a takze nabycia odpowiednich umiejetnosci, zwlaszcza
w przypadku prowadzenia duzych pojazdow przewozacych osoby lub rzeczy.
Ograniczenia czasowe czesto towarzyszace kierujgcym pojazdami popychaja
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ich do jazdy z predkoscig wyzsza niz dopuszczalna. Nalezy zauwazy¢, ze
podejmowana tematyka bezpieczenstwa w ruchu drogowym ma charakter
wielowymiarowy i bardzo ztozony.

Struktura wypadkéw drogowych nie zmienita si¢ znaczaco w porow-
naniu do ubiegtych lat. Wedtug danych zgromadzonych przez Komende
Gléwna Policji od wielu lat na wysokim poziomie utrzymujg sie¢ zdarzenia
spowodowane:

« niedostosowaniem predkosci do warunkéw ruchu,
« nieudzieleniem pierwszenstwa,

o przez mtodych kierowcow,

« przez motocyklistow, pieszych, rowerzystow,

* przez osoby starsze [1].

W celu pozyskania wiedzy o przyczynach wzrostow udzialéw powyzszych
grup wypadkéw prowadzone sg obecnie prace nad poglebionymi analizami.
Szczegodlnie, ze od dluzszego czasu naleza one do gtéwnych probleméw bez-
pieczenstwa ruchu drogowego w Polsce, a niektére wprowadzone w minio-
nych latach przepisy prawne mogly sprzyja¢ tym niekorzystnym zmianom.

Duze znaczenie w zdarzeniach drogowych ma czas reakeji czlowieka [4].
Badania czasu reakcji wskazuja na koniecznos¢ uwzglednienia réznic miedzy
reakcja a zdarzeniem. W sytuacjach przewidywalnych, takich jak na przyktfad:
zmiana cyklu §wietlnego sygnalizacji na skrzyzowaniu, do ktérego zbliza si¢
kierowca, a sytuacjach zaskakujacych kierowce np. wbiegniecie pieszego spo-
za samochodu zaparkowanego przy krawedzi jezdni lub przeszkody. Czynni-
kiem wplywajacym na czas reakcji jest rowniez doswiadczenie uzytkownika
drogi, poniewaz czgste przypadki typowych sytuacji w ruchu drogowym ucza
kierowce wlasciwego sposobu reagowania. W miare nabywania doswiadcze-
nia coraz wigksza role odgrywajg nawyki, czyli zautomatyzowane reakcje
na okreslone bodzce zewnetrzne oddziatujace na kierujacego pojazdem lub
pieszego w sytuacjach nagtych, czesto zagrazajacych zyciu, wyzwalajacych
mechanizmy obronne. W takich przypadkach nastepuje samoczynna reakcja
na bodziec, automatyzacja niektérych powtarzalnych czynnosci w przypadku
kierowania pojazdem [5].

Nadmierna predkos¢ jest glownym problemem bezpieczenstwa ruchu
drogowego, a zarazem najwazniejszym obszarem dziatan zmierzajacych do
poprawy tego stanu — pozwala to na sformulowanie kilku podstawowych
stwierdzen:
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 nadmierna predko$¢ zwigksza prawdopodobienstwo wystapienia wypadku,
« nadmierna predkos¢ powoduje, ze skutki wypadku sa bardzo powazne,
« obnizenie predkosci jazdy zawsze prowadzi do poprawy bezpieczenstwa
ruchu drogowego,

» nadmierna predko$¢ nie jest kwestiag przypadku, lecz swiadomym za-
chowaniem kierowcy,

z powodu obnizenia predkosci jazdy kierujacy pojazdem nie ponosi
kosztow [4].

Bez watpienia Policja jako podmiot czuwajacy nad bezpieczenstwem
ruchu na drodze i uprawniony do kontroli jego uczestnikdw przyczynia si¢
do respektowania obowigzujacych przepiséw, w tym przestrzegania dozwo-
lonej predkosci.

3. PRZYRZADY KONTROLNO-POMIAROWE DO POMIARU
PREDKOSCI WYKORZYSTYWANE PRZEZ POLICJANTOW
PELNIACYCH SLUZBE NA DRODZE

Okreslone metody i formy wykonywania przez policjantéw zadan dotycza
réwniez stosowania przyrzadéw kontrolno-pomiarowych do pomiaru pred-
kosci, ktore § 1 zarzadzenia nr 30 Komendanta Gtéwnego Policji w sprawie
pelnienia stuzby na drogach precyzuje jako:

o wideorejestrator — predkosciomierz kontrolny, o ktérym mowa w prze-
pisach w sprawie wymagan, ktéorym powinny odpowiadac przyrzady do
pomiaru predkosci pojazdéw w ruchu drogowym, oraz szczegdtowego
zakresu badan i sprawdzen wykonywanych podczas prawnej kontroli
metrologicznej tych przyrzadéw pomiarowych,

« reczny miernik predkosci - radarowy albo laserowy przyrzad do pomiaru
predkosci, o ktérym mowa w przepisach w sprawie wymagan, ktorym
powinny odpowiada¢ przyrzady do pomiaru predkosci pojazdéw w ru-
chu drogowym, oraz szczegélowego zakresu badan i sprawdzen wyko-
nywanych podczas prawnej kontroli metrologicznej tych przyrzadéw
pomiarowych [6].

Czynnosci dotyczace stosowania przyrzadéw kontrolno-pomiarowych
do pomiaru predkosci wymagajg od policjanta wiedzy i umiejetnosci specja-
listycznych, co zostaje wskazane w § 2. Szczegdélowe informacje dotyczace
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stosowania przyrzadéw kontrolno-pomiarowych do pomiaru predkosci zos-
taly zawarte w rozdziale czwartym przytaczanego zarzadzenia. Przyrzadow
tych uzywa si¢ zgodnie z instrukcja obstugi i decyzjg zatwierdzenia typu.
Dowddca patrolu lub policjant petnigcy stuzbe w patrolu jednoosobowym
jest obowigzany mie¢ przy sobie i prowadzi¢ na formularzu rejestr pracy
przyrzadu kontrolno-pomiarowego do pomiaru predkosci zgodny ze wzorem.
W rejestrze dopuszcza si¢ wypelnienie kolumn zatytulowanych ,,godzina do”,
»liczba minut lub godzin’, ,liczba ujawnionych wykroczen’, ,liczba ujaw-
nionych przestepstw” oraz ,,uwagi” po zakonczeniu pomiaru lub pomiaréw
przyrzadem kontrolno-pomiarowym do pomiaru predkosci. Jezeli wideore-
jestrator stanowi urzadzenie dodatkowe do recznego miernika predkosci,
dopuszcza si¢ prowadzenie jednego rejestru pracy. Policjant moze uzywac
recznego miernika predkosci w trakcie pelnienia stuzby statycznie, jesli
wynika to z zadan wyznaczonych podczas odprawy do stuzby lub zleconych
w trakcie stuzby przez dyzurnego, kierownika komorki organizacyjnej Policji
wlasciwej do spraw ruchu drogowego lub osobe przez niego wyznaczona.
W trakcie stuzby petnionej w patrolu wieloosobowym, ktérego dowddca
jest policjant posiadajacy wiedze specjalistyczna, pomiaru predkosci doko-
nuje sie przy uzyciu jednego recznego miernika predkosci, bez wzgledu na
liczbe policjantéw wchodzacych w sklad patrolu. W trakcie petnienia stuzby
dynamicznie dopuszcza si¢ uzycie recznego miernika predkosci wylacznie
przy wykorzystywaniu wideorejestratora jako urzadzenia dodatkowego do
recznego miernika predkosci. Policjant, pelnigc stuzbe z wykorzystaniem
pojazdu Policji wyposazonego w wideorejestrator, jest obowigzany do reje-
strowania obrazu i dzwigku, w sposob zapewniajacy mozliwos¢ odtworzenia
zachowan uczestnikéw ruchu drogowego od momentu wyjazdu z jednostki
organizacyjnej Policji do powrotu do tej jednostki. Przerwa w rejestracji
zachowan uczestnikow ruchu drogowego jest dopuszczalna w razie:

1. przerwy w stuzbie,

2. wymiany no$nika informacji,

3. braku zasadnosci lub mozliwosci rejestracji czynnosci stuzbowych na
miejscu zdarzenia drogowego albo podczas kierowania ruchem drogo-
wym,

4. realizacji zadan zwigzanych z pilotowaniem pojazdu, w tym z eskorta

policyjna,
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5. korzystania z pojazdu Policji podczas wykonywania czynnosci innych
niz stuzba na drodze,

6. zmiany zlaczy sygnalowych przyrzadu kontrolno-pomiarowego do po-
miaru predkosci.

W przypadkach, o ktérych mowa pkt 1-5, policjant jest obowigzany
odnotowa¢ w notatniku stuzbowym przyczyne i czas przerwy w rejestracji
zachowan uczestnikow ruchu drogowego [6].

Dowddca patrolu lub policjant pelnigcy stuzbe w patrolu jednoosobo-
wym po zakonczeniu stuzby sporzadza informacje dotyczaca wykorzystania
pojazdu Policji wyposazonego w wideorejestrator, na formularzu wedlug
okreslonego wzoru, przekazuje kierownikowi komdrki organizacyjnej Po-
licji wasciwej do spraw ruchu drogowego lub wyznaczonemu przez niego
policjantowi informacje, czy material zarejestrowany przez wideorejestrator
stanowi lub moze stanowi¢ dowod w postepowaniu, lub moze by¢ przydatny
do celéw profilaktycznych albo szkoleniowych. Po ujawnieniu przestepstwa
lub wykroczenia policjant jest obowigzany niezwlocznie podjaé czynno-
$ci zmierzajace do schwytania jego sprawcy. Pojazd Policji wyposazony
w wideorejestrator podczas czynnosci kontrolnych podejmowanych wobec
uczestnika ruchu drogowego powinien, w miare mozliwosci, sta¢ w miejscu
pozwalajacym rejestrowac ich przebieg. Policjant, przed rozpoczeciem pracy
z wykorzystaniem recznego miernika predkosci, przeprowadza jego testy
zalecane w instrukcji obstugi, w szczegdlnosci test statej odleglosci oraz test
prawidlowosci dzialania przyrzadéw celowniczych, o ile przyrzad posiada
takie funkcjonalnosci. Wykonanie testu policjant odnotowuje w notatniku
stuzbowym, wpisujac w szczegélnosci model miernika oraz jego numer
fabryczny. Policjant szczegétowo odnotowuje w notatniku stuzbowym in-
formacje na temat miejsca, z ktérego prowadzony jest pomiar recznym
miernikiem predkosci. W przypadku odmowy przyjecia mandatu karnego
przez sprawce wykroczenia ujawnionego w wyniku pomiaru wykonanego
recznym miernikiem predkosci policjant odnotowuje w notatniku stuzbo-
wym wskazang odleglo$¢, z jakiej dokonano pomiaru albo zastosowany po-
ziom czulosci miernika, o ile posiada on takie funkcjonalnosci lub, w miare
mozliwosci, okresla miejsce, w ktdrym znajdowat si¢ kontrolowany pojazd
podczas pomiaru oraz czas, jaki uptynat od pomiaru do okazania jego wyniku
kierujgcemu pojazdem, o ile miernik posiada taka funkcjonalnos¢. Policjant
wykorzystujacy reczny miernik predkosci z funkcjg rejestracji zachowan
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uczestnikéw ruchu drogowego przekazuje kierownikowi komorki organiza-
cyjnej Policji wtasciwej do spraw ruchu drogowego lub wyznaczonemu przez
niego policjantowi informacje, czy material zarejestrowany przez urzadzenie
stanowi lub moze stanowi¢ dowod w postepowaniu lub moze by¢ przydatny
do celéw profilaktycznych albo szkoleniowych [6].

4. DOPUSZCZENIE PRZYRZQD()W DO POMIARU PR];DKOéCI
POJAZDOW W KONTROLI RUCHU DROGOWEGO

Polska Policja dokonuje pomiaréw predkosci pojazdéw w ruchu przy uzyciu
zaréwno wideorejestratordw oraz laserowych i radarowych miernikow pred-
kosci posiadajgcych zatwierdzenia, czyli legalizacje pierwotng lub ponowna,
wydang przez organy administracji miar [7].

Szczegolowy zakres badan wykonywanych podczas zatwierdzenia typu
przyrzadow jest zgodny z poszczeg6lnymi paragrafami rozporzadzenia Mi-
nistra Gospodarki z 17 lutego 2014 r. w sprawie wymagan, ktéorym powinny
odpowiadac przyrzady do pomiaru predkosci pojazdéw w ruchu drogowym,
oraz szczegétowego zakresu badan i sprawdzen wykonywanych podczas
prawnej kontroli metrologicznej tych przyrzadéw pomiarowych. Wymagania,
jakie muszg zosta¢ spetnione, obejmuja migedzy innymi:

« ogledziny zewnetrzne przyrzadu w celu sprawdzenia jego zgodnosci

z dokumentacjg techniczno-konstrukcyjng typu przyrzadu;

« sprawdzenie zgodnosci wykonania przyrzadu z okreslonymi wymaga-
niami;
o sprawdzenie, czy:

- przyrzad zapewnia wskazanie pojazdu, ktorego predkos¢ zostata zmie-
rzona, a w przypadku niespelnienia tego wymagania — czy wynik po-
miaru predkosci nie jest wskazywany i rejestrowany,

- przyrzad zapewnia odrdéznianie kierunkéw ruchu pojazdu, ktérego
predkosc¢ zostala zmierzona,

— jest wykonywane sprawdzenie prawidlowosci dziatania przyrzadu z pot-
wierdzeniem wykonania tego sprawdzenia,

— przyrzad blokuje wykonywanie pomiaréw predkosci w przypadku bra-
ku potwierdzenia prawidlowosci dzialania przyrzadu,

- mozliwe jest, za pomocg cech zabezpieczajacych, zabezpieczenie doste-
pu do czgsci przyrzadu istotnych dla charakterystyk metrologicznych
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lub do czesci, ktorych naruszenie moze spowodowac blad pomiaru
predkosci,

- dane zarejestrowane w przyrzadzie sg zabezpieczone przed dostgpem
0sob nieupowaznionych oraz przed zmiang i zniszczeniem tych danych,
w szczegdlnosci podczas ich transmisji,

- przyrzad umozliwia identyfikacje wersji i nominalnej sumy kontrolnej
oprogramowania,

— oprogramowanie przyrzadu jest zabezpieczone przed jego przypadkowa
i nieupowazniong zmiang,

- zabezpieczony jest dostep do interfejsow, przyrzad z urzadzeniem do-
datkowym rejestrujagcym umozliwia identyfikacje pojazdu, ktérego
predkosc¢ zostala zmierzona,

- nastepuje blokowanie wykonywania pomiaru predkosci albo wyla-
czenie przyrzadu, jezeli warto$¢ napigcia zasilania przyrzadu jest poza
zakresem napiecia zasilania okreslonym dla znamionowych warunkow
uzytkowania,

- nastepuje blokowanie wykonywania pomiaru predkosci lub wylaczenie
przyrzadu bezobstugowego, jezeli temperatura otoczenia przyrzadu jest
poza zakresem temperatur okreslonym dla warunkéw znamionowych
uzytkowania;

o sprawdzenie w laboratorium, czy wartosci bledéw pomiaru nie przekra-
czajg wartos$ci bledow granicznych dopuszczalnych;

o sprawdzenie w laboratorium, czy zmiany napiecia zasilania, temperatury
otoczenia i wilgotnosci wzglednej w zakresach okreslonych dla warunkow
znamionowych uzytkowania nie powoduja, ze wartosci btedéw pomiaru
przekraczaja wartosci btedow granicznych dopuszczalnych;

o sprawdzenie w laboratorium, czy woda lub py! nie przenikaja do wnetrza
przyrzadu; z badania wylaczone sg przyrzady lub czesci przyrzadow, ktore
nie s3 narazone na dzialanie wody lub pylu;

o sprawdzenie w laboratorium, czy po oddziatywaniu na wylaczony przy-
rzad temperatury w zakresie od —25°C do +70°C przyrzad nie jest uszko-
dzony i czy warto$ci btedow pomiaru nie przekraczaja wartosci bledow
granicznych dopuszczalnych;

o sprawdzenie w laboratorium, czy po podniesieniu kolejno kazdej z krawe-
dzi dolnych przyrzadu do wysokosci 50 mm od poziomego podtoza, na
ktérym przyrzad sie znajduje, i swobodnym upuszczeniu przyrzadu na to
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podloze przyrzad nie jest uszkodzony i czy wartosci btedéw pomiaru nie
przekraczaja wartosci bledéw granicznych dopuszczalnych; w przypadku
braku krawedzi dolnych przyrzad powinien by¢ podnoszony i upuszczany
w taki sposdb, aby mozliwe byto sprawdzenie jego wytrzymalosci z kazdej
strony;
sprawdzenie w laboratorium, czy podczas poddawania przyrzadu prze-
znaczonego do wykonywania pomiaru predkosci pojazdow z porusza-
jacego si¢ pojazdu wibracjom o czgstotliwosciach w zakresie od 20 Hz
do 150 Hz i o warto$ci skutecznej przyspieszenia (RMS) 20 m/s2 wartosci
bledéw pomiaru nie przekraczajg wartosci bledéw granicznych dopusz-
czalnych;

sprawdzenie w laboratorium, czy podczas oddzialtywania na przyrzad

pola elektromagnetycznego z falg nosng modulowang amplitudowo,

z glebokoscig modulacji 80% falg sinusoidalng o czestotliwosci 1 kHz

i wartosciach natezenia:

- 10 V/m w zakresie czestotliwosci od 27 MHz do 1 GHz,

- 20 V/m w zakresie czestotliwosci od 1,4 GHz do 2 GHz - wartosci
bledow pomiaru nie przekraczajg wartosci bledow granicznych do-
puszczalnych;

sprawdzenie w laboratorium, czy podczas oddzialtywania na przyrzad

wytadowan elektrostatycznych o wartosci napiecia probierczego:

- 6 kV - dla wyladowania bezposrednio przez kontakt z przyrzadem,

- 8kV - dla wyladowania przez powietrze,

- 8kV - dla wyladowania posredniego do plyt sprzegajacych, poziomej
i pionowej — wartosci bledéw pomiaru nie przekraczajg wartosci btedow
granicznych dopuszczalnych;

sprawdzenie w laboratorium, czy podczas oddziatywania na przyrzad

serii szybkich elektrycznych standéw przejsciowych o polaryzacji dodat-

niej i ujemnej, czasie trwania impulsu 50 ns i czasie jego narastania 10 ns,

0 wartos$ci szczytowej napigcia:

- 1kV - na przylaczu zasilania i uziemienia lub zerowania ochronnego,

- 0,5 kV - na przylaczach sygnalowych i sterujgcych - wartosci bledow
pomiaru nie przekraczajg wartosci bledow granicznych dopuszczalnych;

sprawdzenie, czy warto$ci bledow pomiaru wykonywanego przyrzadem

poza laboratorium w warunkach znamionowych uzytkowania nie prze-

kraczajg warto$ci bledéw granicznych dopuszczalnych [8].
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Badanie przyrzadu radarowego dodatkowo obejmuje ocene wpltywu pa-
rametréw charakterystyk promieniowania anteny przyrzadu radarowego na
bledy pomiaru, na podstawie analizy tych charakterystyk oraz sprawdzenie
wartosci czestotliwosci roboczej urzadzenia nadawczego przyrzadu radaro-
wego i wptywu niedokladnosci ustawienia kata osi wigzki fal promieniowania
elektromagnetycznego przyrzadu radarowego na wskazania tego przyrzadu.
Badanie typu przyrzadu laserowego dodatkowo obejmuje sprawdzenie zbiez-
nosci osi optycznej wizjera z wigzka promieniowania laserowego, o ile ma to
zastosowanie, oraz kata rozwarcia wigzki promieniowania laserowego. Pod-
czas sprawdzenia, czy wartosci bledéw pomiaru wykonywanego przyrzadem
radarowym poza laboratorium w warunkach znamionowych uzytkowania
nie przekraczajg warto$ci bledéw granicznych, wykonuje sie co najmniej
500 pomiaréw predkosci. W uzasadnionych przypadkach moze by¢ wyko-
nana mniejsza liczba pomiaréw. Podczas legalizacji pierwotnej i ponownej
przyrzadu nalezy sprawdzi¢ miedzy innymi, czy wartosci bledéw pomiardw,
wykonanych w warunkach znamionowych uzytkowania dla co najmniej
10 pomiar6ow roznych predkosci w zakresie pomiarowym przyrzadu dla kaz-
dego mierzonego kierunku ruchu pojazdéw, nie przekraczaja wartosci btedow
granicznych dopuszczalnych. Podczas legalizacji pierwotnej i ponownej spraw-
dzenie wartosci bledow pomiaréw w warunkach znamionowych uzytkowania
przyrzadu przeznaczonego do pomiaru predkosci pojazdéw z poruszajacego
si¢ pojazdu wykonuje si¢ w pojezdzie. Sprawdzenie warto$ci btedéw pomiaréw
w warunkach znamionowych uzytkowania predkosciomierza kontrolnego
wykonuje si¢ w pojezdzie, w ktorym przyrzad ten jest zainstalowany [8].

Przed wydaniem $wiadectwa legalizacji pierwotnej albo legalizacji po-
nownej przeprowadzane jest szczegélowe sprawdzenie przyrzadu pomia-
rowego w zakresie okreslonym odpowiednio w § 29 i § 30 rozporzadzenia
z 17 lutego 2014 r., ktére wykazuje, ze przyrzad pomiarowy spetnia wymaga-
nia. Dowodem spetnienia wymagan przez uzytkowany przyrzad pomiarowy
jest wazne Swiadectwo legalizacji. Legalizacja jest wazna przez czas okreslony
w $wiadectwie legalizacji i przed uptywem tego okresu waznosci przyrzad
(dla zapewnienia cigglosci jego uzytkowania) powinien zosta¢ zgloszony
do legalizacji ponownej. Natomiast, zgodnie z art. 8n ust. 4 ustawy - Prawo
o miarach, legalizacja traci wazno$¢ w przypadku:

1. stwierdzenia, ze przyrzad pomiarowy przestal spelnia¢ wymagania,
2. uszkodzenia przyrzadu pomiarowego,
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3. uszkodzenia albo zniszczenia cechy legalizacji lub cechy zabezpieczajacej,
4. zmiany miejsca instalacji lub uzytkowania przyrzadu pomiarowego,
w ktérym legalizacja byla wykonana (jezeli dotyczy danego rodzaju

przyrzadu pomiarowego) [7].

Podczas kontroli lub w ramach prowadzonych przez organy administracji
miar postegpowan badane sa powyzsze przestanki utraty waznosci legalizacji,
a jezeli zadna nie zostanie spetniona, organ administracji miar nie ma pod-
staw do kwestionowania waznego $wiadectwa legalizacji. Przyrzad pomiaro-
wy z waznym $wiadectwem legalizacji jest uzywany legalnie, a uzytkowany
w okreslonej konfiguracji zgodnie z decyzjg zatwierdzenia typu i z warunkami
wlasciwego stosowania, okreslonymi przez producenta w zalaczonej do dane-
go egzemplarza przyrzadu instrukcji obstugi, spelnia wymagania przepisow
prawnej kontroli metrologicznej, a co si¢ z tym wigze — powinien wykonywac
prawidlowo pomiary predkosci [9].

Analizy obowiazujacych przepiséw dotyczacych wykorzystania przez
Policje miernikéw predkosci nie dostarcza watpliwosci co do zasadnosci
wykorzystania urzadzen, ktére posiadaja zatwierdzenie typu oraz legali-
zacje pierwotng i ponowna, w zwigzku z czym posiadaja potwierdzenie
Glownego Urzedu Miar [9] i spelniajg wymagania rozporzadzenia Ministra
Gospodarki z 17 lutego 2014 r. w sprawie wymagan, ktéorym powinny od-
powiadac przyrzady do pomiaru predkosci pojazdéw w ruchu drogowym,
oraz szczegétowego zakresu badan i sprawdzen wykonywanych podczas
prawnej kontroli metrologicznej tych przyrzadéw pomiarowych. Szereg
badan, ktérym poddawane sg mierniki oraz wtasciwa eksploatacja, niemal
wyklucza prawdopodobienstwo zaistnienia bledu pomiaru. Nalezy wspo-
mnie¢, Ze urzadzenia te systematycznie poddawane sg legalizacji, a policjanci
dokonujacy pomiaréw posiadaja wiedz¢ oraz umiejetnosci specjalistyczne
w tym zakresie.

Analizujac instrukcje miernikéw predkosci dostarczanych przez produ-
centéw urzadzen, mozna utwierdzi¢ si¢ w przekonaniu, Ze sg to produkty
precyzyjne oraz wysokiej jakosci. W przypadku laserowego przyrzadu do
pomiaru predkosci UltraLyte w opisie zasad dzialania lasera mozemy sig¢
dowiedzie¢, ze aby wyeliminowac bledy pomiaru urzadzenia, UltraLyte wy-
korzystuje wiele impulséw $wiatla laserowego, aby obliczy¢ predko$¢ mierzo-
nego celu oraz wykonuje kilka niezaleznych testéw danych pomiarowych dla
odbitych impulséw laserowych. Jezeli ktérykolwiek z tych testow zawiedzie,
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w urzadzeniu wyswietlany jest komunikat bledu. Dodatkowo, urzadzenie nie
wykorzystuje prostej operacji ,podziatu odleglosci przez czas”. Zamiast tego
oblicza predkos¢ celu na podstawie calego zestawu danych pomiarowych
impulsow laserowych, stosujac metode regresji kwadratowej. Ten algorytm
pomiarowy daje najlepsze mozliwie wyniki. Podczas pomiaru urzadzenie
emituje okolo 60 impulséw podczas jednego pomiaru o facznym czasie
trwania okoto ¥ sekundy, co oznacza w praktyce wykonanie 60 pomiaréw
w jednym cyklu. Jak wskazuje producent, gwarantuje to niepodwazalna
wiarygodnos¢ pomiaru w kazdych warunkach panujacych na drodze [9, 10].

Kolejnym argumentem, ktéry nalezy przytoczy¢ i dziata on na korzys¢
kierujgcego, jest efekt kosinusowy. Jesli namierzany pojazd porusza si¢ bez-
posrednio w linii ,,od lub do” policjanta, wéwczas zmierzona predkos¢ jest
rzeczywista predkoscig tego pojazdu. Jednakze, ze wzgledow bezpieczenstwa,
pomiar dokonuje si¢ zazwyczaj z pobocza drogi, co powoduje powstanie
kata pomiedzy linig wigzki laserowej a kierunkiem ruchu pojazdu. Jezeli
powstaly w ten sposdb kat ma duza wartos¢, wowczas zmierzona predkosé
jest nizsza niz rzeczywista predkos$¢ pojazdu. Zjawisko to nazywa sie efek-
tem kosinusowym (kosinus jest funkcjg trygonometryczng). Im wigkszy jest
kat odchylenia od kierunku ruchu pojazdu, tym mniejsza jest zmierzona
predkos¢. Jak podaje producent, wplyw efektu kosinusowego zmniejsza si¢
wraz ze wzrostem odlegtosci do celu. Przy maksymalnym zasiegu pomia-
ru miernika mierzony pojazd jest tak daleko, kat pomiedzy wigzka lasera
a kierunkiem ruchu pojazdu jest tak maly, Ze wynik pomiaru predkosci
jest zbiezny z rzeczywistg predkoscig pojazdu. Aby zminimalizowa¢ efekt
kosinusowy, nalezy stosowa¢ jak najmniejszy kat odchylenia. Mozna tego
dokona¢ poprzez ustawienie miernika jak najblizej krawedzi drogi (pamie-
tajac o zachowaniu podstawowych zasad bezpieczenstwa) oraz wykonywac
pomiar z wystarczajaco duzej odlegtosci do celu [10].

Jak wynika z przytoczonych regulacji prawnych oraz informacji do-
starczanych przez producenta, przed urzadzeniami stuzagcymi do pomiaru
predkosci sg stawiane wysokie wymagania, po ktérych spetnieniu Gtéwny
Urzad Miar nadaje im $wiadectwo legalizacji pierwotnej oraz swiadectwo
kalibracji.
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5. PODSUMOWANIE

Dostosowanie przez kierujacych pojazdami predkosci do warunkéw ruchu
umozliwia odpowiednio wczesne dostrzezenie zagrozenia na drodze i unik-
niecie wypadku. Jeszcze wigkszego znaczenia nabiera ten fakt, gdy jest roz-
patrywany na tle stanu faktycznego, w ktorym istnialy ograniczone warunki
widocznosci na drodze, spowodowane ztym oswietleniem drogi lub jego bra-
kiem, opadami $niegu, deszczu, zamgleniem, ztym stanem drogi czy duzym
natezeniem ruchu. Kluczowym zagadnieniem jest tu zachowanie kierujace-
go pojazdem, ktéry winien dostosowaé predkos¢ jazdy [15]. W przypadku
ograniczen predkosci na drodze majg one za zadanie zapewni¢ prawidlowa
reakcje w zaleznosci od rodzaju zagrozenia. Oprocz prowadzenia dziatan
kontrolnych zwigzanych z pomiarem predkosci na réznych odcinkach drogi,
w ktdrych najczesciej dochodzi do zdarzen drogowych z powodu nadmiernej
predkosci, niezbednym jest réwnolegte prowadzenie kampanii medialnych
oraz dzialan profilaktycznych zmierzajacych do budowania §wiadomosci
zagrozen wsrod spoteczenstwa. Ksztaltowanie odpowiedniego zachowania
uzytkownikow drogi, majacych swiadomos¢ zagrozen wynikajacych z nie-
stosowania si¢ do obowigzujacych przepiséw, w sposob pozytywny wplynie
na ograniczenie zdarzen drogowych. Eliminowanie niewlasciwych zacho-
wan uzytkownikow drogi powinno wigzac sie ze stanowczymi reakcjami
podmiotéw uprawnionych do kontroli ruchu drogowego, a w przypadkach
razacych naruszen lub notorycznym popelnianiu tych samych wykroczen -
wysokimi grzywnami oraz dotkliwymi karami egzekwowanymi w sposob
konsekwentny i natychmiastowy [4, 13].

Przekraczanie dozwolonej predkosci przez kierujacych pojazdami wynika
czesto z pospiechu i ograniczen czasowych kryjacych sie za pokonaniem
okreslonego odcinka drogi czesto zattoczonych miast [12]. Kierujacy po-
jazdem, ktéry w cigglym pospiechu jest narazony na popelnianie bleddow,
po zatrzymaniu do kontroli w zwigzku z popelnionym wykroczeniem, aby
unikna¢ odpowiedzialnosci, czesto wdaje si¢ w konflikt z policjantem, ktéry
wypelnia swoje ustawowo okreslone zadania, czuwajac nad bezpieczenstwem
ruchu na drodze [11, 14]. Takie zachowania rodza kolejne konsekwencje wy-
nikajace z obowigzujacych przepiséw, a wynikaja bardzo czesto z niewiedzy
i braku znajomosci obowigzkéw kontrolowanego. Nalezy podkresli¢, ze jazda
pojazdem z nadmierng predkoscig skutkuje nie tylko ryzykiem otrzymania
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mandatu i punktéw karnych czy zatrzymaniem prawa jazdy, ale réwniez
w przypadku zdarzenia drogowego wigze sie z kalectwem, a nawet $miercig
kierujacego pojazdem czy innych uczestnikéw ruchu drogowego. Kazde
ryzykowne zachowanie niezgodne z obowigzujgcymi przepisami wigze si¢
réwniez z prawdopodobienstwem kontroli drogowej. Bezpieczna predkos¢?
pojazdu zwigksza gwarancje ptynnego dotarcia do celu, a tym samy wptywa
na poprawe bezpieczenstwa w ruchu drogowym, za ktore kazdy jego uczest-
nik powinien czu¢ si¢ wspétodpowiedzialny.
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