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Standardy i wytyczne dla systemow
automatycznego wazenia pojazdow
w ruchu typu HS-WIM'

Standards and guidelines for automatic weighting in motion

HS-WIM systems

Streszczenie

W artykule opisano wymagania dla systeméw automatyczne-
go wazenia pojazdow w ruchu. Systemy te mozna podzieli¢ na
dwa rodzaje - preselekcyjne WIM i dokladnego wazenia pojaz-
déw HS-WIM, ktére nie wymagajg ich zatrzymywania. Klu-
czowe dla skutecznego nakladania kar sg wymagania metro-
logiczne, zakres gromadzonych danych w systemie wazenia
pojazdéw w ruchu i rozwigzania prawne stanowigce podstawe
do nalozenia kary. W zwiazku z tym w artykule opisano wy-
magania dla systeméw WIM stosowane w zaméwieniach reali-
zowanych przez Generalng Dyrekcje Drog Krajowych i Auto-
strad, jak rowniez okreglone w standardzie COST 323, a takze
wytyczne okre§lone przez Miedzynarodowe Stowarzyszenia
Wazenia Pojazdéw w Ruchu - ISWIM (oparte na zalozeniach
opracowanych przez International Organization of Legal
Metrology, zawartych w rekomendacji OIML R 134-1) oraz
okreglone w amerykanskim standardzie ASTM E1318-09. Opi-
sano réwniez przykladowy system HS-WIM dzialajagcy na
Wegrzech, podajac zalozenia prawne, sposob dzialania syste-
mu oraz zakres gromadzonych i przetwarzanych danych.
W artykule sformutowano teze, ze do poprawnego dzialania
systemu HS-WIM przyczyniaja sie przede wszystkim odpo-
wiednio skonstruowane przepisy prawne, ktore sa podstawa
nakladania kar oraz okreflaja zasady legalizacji systemow
wazenia, a sposob zarzadzania systemem i elastyczno§é w je-
go wprowadzaniu mogg mie¢ zasadniczy wplyw na to, czy
system bedzie na stale wprowadzony w danym kraju.

Stowa kluczowe:
HS-WIM, systemy wazenia pojazddw w ruchu, ochrona
drog, bezpieczenstwo ruchu drogowego

Abstract

The article describes the requirements for automatic weighing
systems for vehicles in motion. These systems can be divided
into two types — preselective WIM and accurate weighing
systems HS-WIM, which do not require vehicles to be stopped.
The metrological requirements, the scope of data collected in
a weigh-in-motion system, and the legal solutions that form
the basis for imposing a penalty are key to the effective
imposition of penalties. Accordingly, the article describes the
requirements for WIM systems used in procurements carried
out by the General Directorate of National Roads and
Highways, as well as those specified in the COST 323
standard, set forth by the International Society for Weighing
Vehicles in Motion — ISWIM (based on assumptions developed
by the International Organization of Legal Metrology,
contained in the OIML R 134-1 recommendation), and those
set forth in the American ASTM E1318-09 standard. The
authors describe an example of the HS-WIM system operating
in Hungary, giving the legal basis, the way the system works
and the scope of data collected and processed. The article
formulates the thesis that the correct operation of the HS-WIM
system is primarily due to appropriately designed legal
provisions, which are the basis for imposing penalties and
specifying the principles of legalization of weighing systems,
and the method of managing the system and flexibility in its
implementation can have a fundamental impact on whether
the system will be permanently introduced in a given country.

Keywords:
HS-WIM, weigh-in-motion systems, road protection, road
safety
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Wprowadzenie

Na przestrzeni lat charakter transportu drogowe-
go ulegl znaczacej zmianie. Wplyw na te zmiany ma
wiele czynnikéw, takich jak poprawa jakosci sieci
drdg, postep technologiczny oraz zmiany geopoli-
tyczne. Wraz ze wzrostem natezenia ruchu wzrasta
ryzyko degradacji nawierzchni drég, czemu winne
sa m.in. przecigzone samochody. Dzigki zniwelowa-
niu wystepowania tego zjawiska mozliwa jest zatem
poprawa bezpieczenstwa. Przecigzony pojazd ma
wydtuzony czas hamowania, a w przypadkach,
w ktorych fadunek roziozony jest nieréwnomiernie
— istnieje m.in. zwickszone ryzyko wpadniecia w po-
§lizg czy tez nieprzewidywalnego zachowania pod-
czas silnych bocznych podmuchdéw wiatru. Przedsie-
biorstwa transportowe odpowiedzialne za transport
ciezki niejednokrotnie ze wzgledéw ekonomicznych
doprowadzaja do przecigzenia samochodow dostaw-
czych, powodujac przekroczenia zwiazane z dopusz-
czalng masg calkowita lub naciskami na o§, a w kon-
sekwencji wplywaja negatywnie na stan drog.

W artykule opisano wymagania dla systemdow au-
tomatycznego wazenia pojazdéw w ruchu. Systemy
te mozna podzieli¢ na dwa rodzaje — preselekcyjne
WIM i doktadnego wazenia pojazdéw HS-WIM,
ktore nie wymagaja ich zatrzymywania.

Autorzy formulowali tezg, ze do poprawnego
dziatania systemu HS-WIM przyczyniaja sie przede
wszystkim odpowiednio skonstruowane przepisy
prawne, ktore sa podstawa naktadania kar oraz
okreslaja zasady legalizacji systemOw wazenia,
a sposdb zarzadzania systemem i elastyczno$¢ w je-
go wprowadzaniu mogg odegra¢ kluczowa role
i mie¢ wplyw na to, czy system bedzie na state wpro-
wadzony w danym kraju, czy pozostanie bez mozli-
wosci rozwinigcia — zaréwno technologicznego, jak
i pod wzgledem lokalizacji.

Gtéwne wyzwania

Aby zapewni¢ zréwnowazong konkurencje mie-
dzy przewoznikami oraz w celu poprawy bezpie-
czenstwa, organy administracyjne uprawnione sg do
naktadania kar na przewoznikéw lub kierowcow,
ktory dopuscili sie przecigzen. W tym celu wykorzy-
stywane s wagi stacjonarne, na ktore kierowane sa
wytypowane wstepnie pojazdy lub te, co do ktorych
istnieje prawdopodobienstwo przekroczenia do-
puszczalnych wartosci masy catkowitej i/lub naci-
skow na o§. Uzywa sie do tego wag preselekcyjnych,
dzieki ktorym mozliwe jest wstepne wytypowanie
pojazdéw o wysokim prawdopodobienstwie przecia-
zefi. Glownym elementem wagi preselekcyjnej jest
wbudowany w nawierzchni¢ drogi zestaw czujnikow
potfaczonych z komputerem wagowym i kompute-
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rem nadrzgdnym. System umozliwia detekcje pojaz-
doéw jadacych pod prad, automatyczne rozpoznawa-
nie tablic rejestracyjnych (ARTR) z mozliwoscia re-
jestracji w dzien i w nocy, przy zalozeniu, ze na pod-
stawie zdjecia tablic rejestracyjnych mozliwa jest
identyfikacja ich numeru z wyjatkiem sytuacji, gdy
warunki pogodowe uniemozliwiaja poprawny od-
czyt. Data i godzina przejazdu okreSlana jest na
podstawie zegara zsynchronizowanego z zegarem
Laboratorium Czasu i Czestotliwosci Glownego
Urzedu Miar. Przyjmuje si¢ zalozenie, ze w przy-
padku pojazdoéw, co do ktorych istnieje podejrzenie
przekroczenia naciskdw na o§, zdjecie powinno
umozliwi¢ rozpoznanie liczby osi pojazdu. Powyzsze
elementy sktadaja sie na system WIM (Weigh-in-
Motion). Mozliwo$¢ wykonania pomiaru dla po-
szczeg6lnych osi pojazdu pozwala na pomiar prze-
kroczenia dla pojedynczej osi, grupy osi, jak i moz-
liwo$¢ okrelenia masy catkowitej pojazdu. Pojazd
wytypowany do kontroli przez system preselekcyjny
kierowany jest na stacjonarne stanowiska pomiaro-
we w celu okreslania nacisku na osie i masy catko-
witej przy uzyciu dokfadnej wagi stacjonarne;j.

Instrukcja Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych
i Autostrad (GDDKIA, 2016) okresla zakres groma-
dzonych danych w systemie WIM obejmujacy m.in.:
B dane pomiarowe:

— zdjecie pojazdu,

— zdjecie tablicy rejestracyjnej,

— liczbg pasow ruchu,

— date¢ pomiaru,

— predkos¢ dopuszczalng na danym odcinku.

B dane o systemie pomiarowym:

- kod lokalizacji,

— lokalizacje wagi,

—wspolrzedne GPS (np. 10.50000N i 11.00000E),

— miejscowos¢, w ktorej odbywa si¢ pomiar,

- numer drogi (np. Al),

- pikietaz drogi wyrazony w km i m (np. 11,600),

— strong jezdni (L — zgodnie z malejacym pikieta-

zem drogi, P — zgodnie z rosnacym pikietazem
drogi),

- ID lokalizacji oraz datg¢ przylaczenia do bazy

danych.

Sposdb gromadzenia danych na podstawie in-
strukcji Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych
i Autostrad (GDDKIA, 2016) przedstawia si¢ na-
stepujaco:

B dane sa kompletne (zawieraja wszystkie niezbed-
ne rekordy do przeprowadzenia analiz), pocho-
dza bezposrednio ze stacji WIM i sg przechowy-
wane s3 w danych transakcyjnych;

B dane, rozpoczynajac od najstarszych, przesytane
sa chronologicznie;

B zdjecia tablic rejestracyjnych i pojazdoéw zapisy-
wane s3 w formacie .jpg z wymaganymi ograni-
czeniami zwigzanymi w maksymalng wielkoscig
obrazu:
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— tablica rejestracyjna: do 2kB,

- pojazd: do 50 kB (ujecie diagonalne z mozliwo-
§cig rozpoznawania osi).

Zatozenia systemu HS-WIM (High Speed Weigh-
In-Motion) opieraja si¢ na mozliwosci nakladania
kar na kierowcow i przewoznikdw przeciagzonych
pojazdéw bez koniecznosci ich zatrzymywania. Do
wyzwan stojacych przed systemem naleza:

B zmiany prawne, m.in.:

— legalizacja wag,

— karanie kierowcow, ktdrzy w polu pomiarowym
probuja wplyna¢ na modyfikacje wyniku, np.
poprzez przyspieszenie, zmiang pasa ruchu czy
nagle hamowanie,

- rozbudowa systemu administracyjnego umozli-
wiajaca weryfikacje danych pochodzacych
w systemu HS-WIM wraz z naktadaniem kar;

B zmiany technologiczne:

— aktualizacja systemow informatycznych,

- uwzglednienie wielko$ci gromadzonych danych;
B utrzymanie systemu HS-WIM:

- konserwacja,

— kalibracja,

- legalizacja systemu.

Wytyczne dia systemow wazenia
pojazddw w ruchu w zakresie
doktadnosci wazenia

i klasyfikacji pojazdéw

Rekomendacje i standardy migdzynarodowe
obejmujace zakres wymagan dotyczacych doktadno-
§ci wazenia, a takze zawierajace klasyfikacje pojaz-
dow zawarte s3 w raporcie europejskiej specyfikacji
WIM, COST 323 ,Wazenie pojazdéw drogowych
w ruchu”, zaleceniu OIML R-134 ,,Automatyczne
przyrzady do wazenia pojazdéw drogowych w ruchu
i pomiaru nacisku na osie” opracowanym przez mig-
dzynarodowa organizacj¢ metrologii prawnej (In-
ternational Society for Weigh-In-Motion) czy ame-
rykanskiej specyfikacji E1318-09 ,,Standardowa spe-
cyfikacja systemdw wazenia pojazdow w ruchu
(WIM) na autostradach wraz z wymaganiami uzyt-
kownikéw i metodami badafi” opracowane] przez
Amerykanskie Towarzystwo Badan i Materiatow
(American Society for Testing and Materials).
W dalszej czesci artykutu skupiono si¢ na wymaga-
niach wystepujacych w powyzszych dokumentach.

Wybrane wymagania COST 323

Gtownym parametrem drogowego systemu po-
miarowego WIM jest doktadno§¢ pomiaru nacisku

osi i masy catkowitej pojazdu. W dokumencie
COST 323 (Jacob i in., 2002) zostaly opisane zale-
cenia zwigzane z okreSleniem wielkosci biedu na
podstawie wykonanych testow oraz oszacowaniem
poziomu ufnosci na podstawie przeprowadzanych
badan, przy zalozeniu, iz wystepujace biedy sa nie-
zalezne, losowe i maja rozklad normalny. W tabeli
1 przedstawiono zestawienie dotyczace wymagan
zalezne od rodzaju pomiaru i obszaru uzytkowania
- oznaczenia A (5), B+ (7) itd. dotyczg klasy do-
kfadnoSci zaleznej od planowanego zastosowania.
COST 323 opisuje doktadno$¢ pomiaru, przy czym
jej okreSleniu towarzyszy poziom ufnoSci, ktory
w ujeciu inzynierskim nalezy traktowaé jako prze-
dzial, gdzie nie znamy doktadnego wyniku pomiaru.
Oznacza to, ze w przypadku poziomu ufnos$ci wyno-
szacego 95% doktadny nacisk osi/masy pojazdu,
znamy w przypadku 95% pomiaréw. Pozostate 5%
pojazdow zostalo zwazonych z doktadnos$cia
mniejsza niz zakladana. Z tego wzgledu drogowe
systemy pomiarowe, ktorych doktadnos§¢ okreslo-
no zgodnie z COST 323, nie powinny by¢ stosowa-
ne jako rozwiazania umozliwiajgce bezpoSrednie
naktadanie kar ze wzgledu na mozliwo$¢ tatwego
podwazenia wynikéw pomiaru. Mimo to w doku-
mencie zalozono, ze przypadek, w ktorym system
ma stuzy¢ do egzekwowania prawa, musi spelniaé
wymagania wzgledem poziomu ufno$ci wynosza-
cego 99% lub 99,5%. Aby uzyskaé ten wynik, na-
lezy przyja¢ odpowiednio wysoki poziom tolerancji
(czyli nizszg klase doktadnosci systemu). W in-
nym przypadku drogowe systemy pomiarowe, kto-
rych dokfadnos$¢ okre§lana jest zgodnie z COST
323, powinny stuzy¢ do preselekcyjnego wazenia
pojazdow.

COST 323 okresla rowniez kategori¢ pojazdow,
wraz z przypisaniem odpowiedniego symbolu kate-
gorii. Klasyfikacje pojazdéw zgodna z COST zapre-
zentowano w tabeli 2.

Wybrane wymagania ISWIM

Stanowisko Miedzynarodowego Stowarzyszenia
Wazenia Pojazdéw w Ruchu ISWIM opiera si¢ na
zalozeniu, ze wprowadzenie systemu HS-WIM (wa-
zenia pojazdéw w ruchu przy pelnej predkosci) mo-
ze bazowac na podobnych zasadach co automatycz-
ne karanie kierowcow za przekraczanie dozwolonej
predkosci. Jednocze$nie wymienione sg niezbedne
wymagania — struktura organizacyjna odpowie-
dzialna za system ma zagwarantowaé przy kazdym
pojedynczym pomiarze odpowiedni poziom do-
ktadnoSci i wiarygodnosci. ISWIM opiera si¢ na za-
fozeniach opracowanych przez International Orga-
nization of Legal Metrology, ktora to organizacja wy-
data miedzynarodowa rekomendacje OIML R 134-1.
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Klasa doktadnosci w zaleznosci od rodzaju pomiaru i obszaru uzytkowania

Kryteria Obszar Klasa dokladnoSci: szeroko$¢ przedzialu ufnoSci & (%)

(rodzaj pomiaru) uzytkowania AG) | B+( | BA0) | €15 | D+ (0)| D25 E
Masa catkowita Masa catkowita> 3,5t 5 10 15 20 25 25
Obcigzenie osi: Obcigzenie osi> 1t
Grupa osi 7 13 18 23 28 > 28
Pojedyncza 0§ 15 20 25 30 > 30
Of§ z grupy 10 20 25 30 35 > 35
Predkos¢ V' = 30 km/h* 2 4 6 8 10 > 10
Odlegtos¢ migdzy
osiami 2 4 6 8 10 > 10
% Warunek dotyczy wylacznie czujnikow/systemow, ktore nie dziatajg statycznie lub dziataja przy bardzo niskich predko$ciach.

Zrodto: Jacob i in., 2002.

Tabela 2

Klasyfikacja pojazdéw wedtug COST 323
Opis kategorii Symbol kategorii

Samochody osobowe, samochody osobowe z przyczepami lekkimi lub przyczepami kempingowymi (< 35 kN) 1
Samochody cigzarowe 2-osiowe 2
Samochody cigzarowe 3-osiowe i wigcej 3
Ciagniki siodlowe z pojedyncza osia lub z dwoma osiami w grupie 4
Ciagniki siodtowe z trzema osiami w grupie 5
Samochody cigzarowe z przyczepa 6
Autobusy 7
Inne pojazdy 8

Zrodto: Jacob i in., 2002.

Zatem wymagania ISWIM sa zgodne z tg rekomen-

dacja. Zgodnie z zalozeniami ISWIM system waze-

nia pojazdéw powinien spelnia¢ nastgpujace zato-

zenia:

B dzialanie przez 24 godziny, 7 dni w tygodniu,

B utrzymanie mozliwe przez minimalng liczbe 0sdb
personelu,

B monitorowanie wszystkich przeciazonych pojaz-
dow,

B wspieranie uczciwej konkurencji na rynku prze-
woznikoéw, poniewaz wysoko§¢ kar zwigzanych
z przecigzeniem powinna by¢ adekwatna do stop-
nia przecigzenia pojazdu,

B zapewnienie mozliwo$ci finansowania infrastruk-
tury z powstatych przychoddéw,

B wykrywanie przecigzonych pojazdéw z zachowa-
niem mozliwosci zakazu dalszego poruszania si¢
po drodze do czasu, gdy oplata za nadmierne
przeciazenie nie zostanie uregulowana.

Do podstawowych wymagan HS-WIM nalezy

(Oosterman, 2017):

B akceptacja prawna,

B certyfikacja systemu,

B kontrola jakoS$ci danych.

Pomiary i identyfikacja HS-WIM dotycza naste-
pujacych parametrow:

B Kklasyfikacji pojazdu,

B liczby osi pojazdu,

B nacisk6w na poszczegodlne osi,

B masy catkowitej,

38 Gospodarka Materiatowa i Logistyka = Material Economy and Logistics Journal = ISSN 1231-2037



t. LXXVI = nr 3/2024 = DOI 10.33226/1231-2037.2024.3.4

Zaklada si¢ przy tym, ze w przypadku naruszenia
dopuszczalnych naciskéw osi lub masy catkowitej
kara administracyjna powinna by¢ proporcjonalna
do stopnia naruszenia.

Wybrane wymagania
ASTM E1318-09

Amerykafiskie standardy dla HS-WIM okre§lone
zostaly w dokumencie ASTM E1318-09. Opieraja
sic one na zalozeniu, ze systemy WIM mozna po-
dzieli¢ na kategorie od I do IV i w celu okreslenia
doktadnosci w ramach klas kazdy z systemdw powi-
nien zachowa¢ wymagana doktadno$¢ podczas prze-
prowadzania pomiaréw, w przypadku gdy tempera-
tura powietrza w miejscu instalacji czujnikdw wyno-
si pomiedzy —20 a 120°F (od -28 do 50°C). Tabela 3
zawiera informacje dotyczace wymagan funkcjonal-
nych dla drogowego systemu WIM. Dokument
ASTM E1318-09 wskazuje rowniez, ze odpowie-
dzialno§¢ za powyzsze wymagania dla systemu
w momencie zakupu ponosi kupujacy, a dostawca
powinien posiada¢ odpowiednie certyfikaty lub
zaSwiadczenia poswiadczajace spelnienie tych
kryteriow.

Systemy HS-WIM typu I i Il umozliwiaja klasyfi-
kacje pojazdu na podstawie rozmieszczenia i liczby
osi. Klasyfikacja pojazdéw opiera si¢ na zalozeniach
Federalnej Administracji Autostrad (FHWA).
W tabeli 3 przedstawiono niektdre z typow pojaz-
dow, a ich petna lista jest umieszczona w Przewod-
niku monitorowania ruchu drogowego Departa-
mentu Transportu Stanéw Zjednoczonych (U.S.
Department of Transportation, 2001).

W ASTM okreSlono wymagania w zakresie do-
stepu do danych przez uzytkownikéw systemu. Do-
tycza one fatwego dostepu do klasyfikacji pojazdow

Tabela 3
Wymagania zwiqzane z dokfadnosciq systemu WIM

i mozliwosci jej zmiany. ASTM wprowadza wlasny
podziat na typy pojazdow, dla ktérych okreslone zo-
staly dwucyfrowe kody przedstawione w tabeli 4.

System automatycznego
wazenia pojazddéw na przyktadzie
rozwiqzania wegierskiego

Na Wegrzech od 2017 r. wdrozono system auto-
matycznego wazenia pojazdéw w ruchu. Rozwiaza-
nia wegierskie zardwno od strony organizacyjnej,
jak i prawnej moga przyspieszy¢ dzialania zwigzane
z wdrozeniem systemu w krajach, ktore planuja
wdrozenie podobnego systemu.

Rozwiqzania organizacyjne i techniczne

Realizacja celoéw, dla ktorych jest wprowadzany
system wazenia pojazdow w ruchu (HS-WIM), opie-
rala si¢ na zalozeniu, ze poprawa bezpieczenstwa
bedzie mozliwa, gdy zmniejszy si¢ liczba przewozni-
kow nieprzestrzegajacych przepiséw, tempo degra-
dacji nawierzchni oraz liczba wypadkdéw z udziatem
samochoddw cigzarowych. Na terenie Wegier rozlo-
kowano 107 stacji pomiarowych w 89 lokalizacjach.
Pozwolito to na wzrost liczby skontrolowanych po-
jazdow z 2% (przy podstawowej metodzie wazenia
pojazdow w sposob statyczny) do 50%. Zatozeniem
systemu jest przede wszystkim kontrola optat, ktore
upowazniaja kierowcdw do poruszania si¢ pojazda-
mi przecigzonymi, a w dalszej kolejnosci naktadanie
kar w przypadku braku odpowiedniej optaty. Ponie-
waz system dziata w dwojaki sposdb, albo jako sys-
tem preselekcyjny WIM, albo jako system wazenia
doktadnego (HS-WIM), jednym z wazniejszych

Biad pomiaru dla 95-procentowego poziomu ufnoscic
Funkgja Typ 1 Typ 1T Typ I Typ IV

Wartosé > Ib (kg)? + b (kg)
Obcigzenie kota +25% - +20% 5000 (2300) 300 (100)
Obcigzenie osi +20% +30% +15% 12000 (5 400) 500 (200)
Obciazenie grupy osi +15% +20% +10% 25000 (11 300) 1200 (500)
Masa catkowita pojazdu +10% +15% +6% 60 000 (27 200) 2500 (1100)
Predkosé +1 mph (2 km/h)
Rozmieszczenie osi i rozstaw osi 0,5 stopy (0,15 m)

% 95% odpowiednich danych generowanych przez system WIM musi miesci¢ si¢ w granicach toleranci; b nizsze wartosci nie sa uwzgledniane w egzekwowa-

niu przepisow.

Zrbdio: American Society for Testing and Materials, 2017.
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Tabela 4

Typy pojazdéw FHWA

Kod pojazdu Rodzaj pojazdu
01 Motocykle
02 Samochody osobowe
03 Inne dwuosiowe pojazdy jednoczeSciowe z czterema oponami
04 Autobusy
05 Dwuosiowe, sze$ciooponowe, pojedyncze pojazdy cigzarowe
06 Trzyosiowe, pojedyncze pojazdy cigzarowe
07 Pojedyncze samochody cigzarowe o czterech lub wigcej osiach
08 Pojazdy cigzarowe z pojedyncza przyczepa o czterech lub mniej osiach
09 Ciezarowki pigcioosiowe z pojedyncza przyczepa
10 Pojazdy cigzarowe z pojedyncza przyczepa o szeéciu lub wigcej osiach
11 Pojazdy cigzarowe wieloosiowe z przyczepami o pigciu lub mniej osiach
12 Pojazdy cigzarowe wieloosiowe z szeScioma przyczepami
13 Pojazdy cigzarowe z naczepami wieloosiowymi o siedmiu lub wigcej osiach

Zrédlo: American Society for Testing and Materials, 2017.

czynnikdw wplywajacych na rodzaj sposobu pomia-
ru jest doktadno$¢ wazenia pojazdéw przez czujniki
wbudowane w nawierzchnie.

Zastosowany na Wegrzech system Nemzeti Ten-
gelysilymérd Rendszer — krajowy system pomiaru
obciazenia osi, w skrocie TSM - zostal wigczony do
systemu egzekwowania oplat drogowych (UD),
a organ ruchu drogowego, czyli Departament Kon-
troli Ruchu Drogowego (podlegajacy Ministerstwu
Budownictwa i Transportu)’ obstuguje krajowy sys-
tem pomiaru obciazenia osi.

Operator systemu egzekwowania oplat drogo-

wych (UD) posiada uprawnienia do rejestrowania
danych o: masie catkowitej pojazdu, nacisku na o§,
liczbie osi pojazdu, odlegloéci migdzy osiami oraz
predkosci pojazdu. Informacje te sa taczone z dany-
mi (dostep przez bezposrednie facze transmisji da-
nych), pochodzacymi z krajowego systemu pomiaru
obciazenia osi, zawierajacymi:
zdjecia pojazdu,
oznakowanie pojazdu,
numer identyfikacyjny pojazdu,
numer rejestracyjny,
kraj pochodzenia,
miejsce pomiaru,
czas pomiaru.
Operator, bazujac na powyzszych danych, musi
mie¢ pewno$¢ co do popelnionego wykroczenia
i jest za te informacje odpowiedzialny, poniewaz
dalsze procedury majg skutek postepowania urze-
dowego i dane petnig funkcje dowodowa.

Podstawy prawne

Regulacje prawne, na podstawie ktdrych dziata
krajowy system pomiaru obcigzenia na o§, obejmu-
ja: ustawe z dnia 21 kwietnia 1988 r. o transporcie
drogowym z p6zn. zm. (1988. évi L. Térvény a kozati
kozlekedésrdl)® oraz dekret 36/2017 NFM o ruchu
pojazdéw przekraczajacych okresSlong mase catko-
wita, nacisk na o§, obciazenie grupy osi i wielko§¢
z dnia 18 wrze$nia 2017 r.*. Zgodnie z niniejszym
dekretem przepisy obejmuja pojazd i zesp6t pojaz-
dow przekraczajacy okreSlong mase catkowita, na-
cisk na o$, nacisk na grupe osi i wielkos¢ (okreslany
jako pojazd przeciazony lub ponadgabarytowy), poru-
szajacy sie po krajowych drogach publicznych lub lo-
kalnych drogach publicznych. Przejazd pojazdami
przeciagzonymi odbywa si¢ za zgodg zarzadcy drog, po
uiszczeniu stosownej oplaty. Pojazdy ponadgabaryto-
we okres$lone w dekrecie sa to pojazdy dla ktorych:

B masa calkowita zostala przekroczona o 50%,
B przekroczenie dopuszczalnego nacisku na o wy-

niosto 10%,

B przekroczenie dopuszczalnego nacisku grupy osi

wyniosto 30%.

Za pojazd przeciazony uwaza si¢ pojazd, ktdrego
masa catkowita przekracza:

B 20 t - w przypadku pojazdu dwuosiowego,

B 26 t —w przypadku pojazdu trzyosiowego lub po-
jazdu przegubowego,

B 28 t - w przypadku pojazddw o czterech lub wie-
cej osiach lub pojazdoéw przegubowych,
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B 28 t — w przypadku trzyosiowego zespotu pojaz-
dow,

B 38 t — w przypadku czteroosiowego zespolu po-
jazdow,

B 40 t - w przypadku zespotdéw pojazddéw majacych
piec lub wigcej osi.

Zgodnie z klasyflkaqq na podstaw1e dekretu
0 pojezdzie przequonym mozemy mowic réwniez
w przypadku przeciazenia osi, gdy przeciazona be-
dzie dowolna o§ pojazdu lub — w przypadku grupy
osi sktadajacej sie z dwoch osi — jezeli odlegto$¢ po-
miedzy sasiednimi osiami jest mniejsza niz 1 m,
a masa wynosi powyzej 11,5 t.

W przypadku obcigzenia grupy osi przecigzeniem
bedzie przekroczenie:

B 16 t — dla grupy osi sktadajacych sie z dwoch osi,
jezeli odleglo$¢ pomiedzy s3siednimi osiami wy-
nosi co najmniej 1,00 m, ale mniej niz 1,30 m;

B 19 t — dla grupy osi skfadajacych z dwoch osi, je-
zeli odlegto$¢ pomiedzy s3siednimi osiami wyno-
si co najmniej 1,30 m, ale mniej niz 1,80 m;

B 22t — dla grupy osi sktadajacych sie z trzech osi,
jezeli odleglo$¢ pomiedzy sasiednimi osiami jest
mniejsza niz 1,30 m;

B 24 t - dla grupy osi sktadajacych sie z trzech osi,
jezeli odleglosc migdzy sqswdnlml osiami wynosi
co najmniej 1,30 m, ale mniej niz 1,80 m;

B 28,5t - dla grupy osi sktadajacych si¢ z wiecej niz
trzech grup osi skladajacych si¢ z nieparzystej
liczby osi.

W systemie realizowane sa dwa rodzaje pomia-
réw. Rodzaj kontroli okreslony jest jako pomiar sta-
tyczny lub pomiar dynamiczny, przy czym pomiary
moga by¢ wykonywane jedynie przy uzyciu (jak po-
daje ustawa) certyfikowanego lub skalibrowanego
sprzetu.

Dekret okreSla rdwniez miejsce pomiarowe, kto-
rym moze by¢:

B stale dziatajace wyznaczone miejsce pomiarowe,

B wyznaczone miejsce pomiarowe o pracy przery-
wanej,

B okazjonalne stanowisko pomiarowe o okresowej
eksploatacji,

B stale dziatajacy punkt pomiarowy.

Pojazdy wytypowane do kontroli, co do ktdrych
istnieje podejrzenie przekroczenia masy calkowitej
lub przeciazenia jednej z osi, s3 zatrzymywane do
kontroli przez stuzby ruchu drogowego. W przypad-
ku kontroli na miejscu, ktéra wykaze nieprawidto-
wosci (przecigzenie), naktadane sa tzw. oplaty do-
datkowe. Stuzby kontrolne, ktére wykaza powazne
przeciazenie zatrzymanego pojazdu, moga wymagaé
doprowadzenia pojazdu do stanu nieprzecigzonego.
Optaty dodatkowe naktadane sa w systemie TSM,
a w przypadku pojazdu, ktdry nie zostat zatrzyma-
ny, a byl przeciazony, osoba obstugujaca pojazd
otrzyma informacje¢ dotyczaca oplaty za posrednic-
twem poczty’.

Dane pomiarowe, ze wzgle;du na wystepowanie
réznic w doktadnoSci pomiaré6w poszczegdlnych
punktéw pomiarowych, sg korygowane za pomocg
zw1@kszone] toleranql pomiarowej, aby pojazdy,
ktore nie dopuscily si¢ przekroczefi, nie otrzymy-
waly oplat dodatkowych. Mozliwy jest rowniez po-
miar masy samochodéw osobowych, pojazdéw
kempingowych, przyczep i samochodéw osobo-
wych, jednak na te pojazdy nie sa nakifadane kary.
Nie zwalnia to jednak kierowcoéw z przestrzegania
prawa w tym zakresie.

Ustawa o transporcie zakazuje manipulowania
wynikami pomiaréw. W przypadku nieprawidtowego
zachowania kierowcy w polu pomiarowym lub wy-
krycia pojazdow przecigzonych personel obstugujacy
system ma mozliwo$¢ zweryfikowania, czy zachowa-
nie kierowcy mialo wplyw na wynik pomiaru.

Wysokosci grzywien naktadanych w wyniku kon-
troli bez zatrzymania pojazdu zawarte sa w zataczni-
ku nr 4 do dekretu rzadowego 410/2007 z dnia
29 grudnia 2007 r. Obejmuja one zakres wykroczen
drogowych podlegajacych karom administracyjnym,
jakie moga by¢ nalozone w przypadku naruszenia
przepiséw oraz warunkow wspdtdzialania w zakresie
kontroli®. WysokoSci ,,optat dodatkowych” naktada-
nych w wyniku kontroli z zatrzymaniem pojazdu, za-
warte s3 w zalaczniku nr 8 do dekretu rzadowego
156/2009 w sprawie wysokoSci kar pienieznych, ja-
kie moga by¢ nalozone w przypadku naruszenia nie-
ktorych przepiséw zwigzanych z transportem drogo-
wym rzeczy, przewozem 0sOb i ruchem drogowym,
a takze obowiazkow stuzbowych zwiazanych z kara-
mi pienieznymi’.

Zgode na przejazd okazjonalny lub na czas okre-
§lony pojazdéw przecigzonych po drogach krajo-
wych, lokalnych i obszarze administracyjnym obej-
mujacym kilka gmin wydaje Magyar Koézat Nonpro-
fit Zartkoruen Mukodo Reszvénytarsasag (w skrocie:
MK NZrt.), a w obszarze administracyjnym stolicy —
spotka Budapest Kozt Private Limited Company
(w skrocie: BK Zrt.) lub zarzadca drogi publiczne;.

Na podstawie ustawy organ ruchu drogowego
w ramach krajowego systemu pomiaru obcigzenia
osi zarzadza danymi, do ktérych naleza:
masa catkowita i nacisk na o§ pojazdu,
kraj pochodzenia i numer rejestracyjny pojazdu,
predkos¢ pojazdu,
zdjecia pojazdu i tablicy rejestracyjnej,
liczba osi pojazdu i odlegto$¢ miedzy osiami,
miejsce i czas korzystania z drogi,
dane otrzymane w drodze bezposredniego doste-
pu do danych,
informacje uzyskane w drodze bezposredniego
dostepu do danych podczas kontroli drogowych
pojazdéw i na miejscu.

Zgodnie z ustawa zarzadzajacy droga publiczna
posiada uprawnienia do danych z krajowego syste-
mu pomiaru obcigzenia osi w zakresie:
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B masy catkowitej i nacisku na o§ pojazdu,

B liczby osi pojazdu, odlegto$ci migdzy osiami,

B kraju pochodzenia i numeru rejestracyjnego po-
jazdu,

B miejsca i czasu korzystania z drogi,

L wykopanych zdje¢ pojazdu i jego tablicy rejestra-
cyjne;j.

Ustawa przewiduje ponadto, ze organ ruchu dro-
gowego moze mie¢ dostep do danych w ramach
kontroli drogowej lub terenowe;:

B kontrolowanego pojazdu, pochodzacych z reje-
stru pojazdow,

B identyfikacyjnych — uzytkownika pojazdu,

B dotyczacych wazno$ci dowodu rejestracyjnego
pojazdu,

B zarzadzanych w rejestrze polis ubezpieczenio-
wych,

B technicznych,

B Srodowiskowych, bezpieczefistwa ruchu drogo-
wego, napraw i konserwacji,

B zarzadzanych w centralnym rejestrze administra-
cyjnym mandatéw i kontroli ruchu drogowego,

B posiadanych przez organ transportowy zezwolen
i dowoddw osobistych w zwiazku z wykonywa-
niem dziatalno$ci w zakresie przewozu oséb au-
tobusem, przewozu rzeczy, przewozu osob samo-
chodami osobowymi i takséwkami,

B zarzadzanych przez organ transportowy w zwiaz-
ku z badaniem technicznym pojazdéw drogo-
wych,

B zawartych w zezwoleniach na zarzadzanie droga-
mi posiadanych przez zarzadce drogi lub zgroma-
dzonych w zwiazku z kontrolami drogowymi
przeprowadzanymi przez zarzadce drogi,

B o zwolnieniu z koniecznosci uzyskania zgody za-
rzadcy drogi publicznej (np. na przejazd pojaz-
dem przekraczajagcym mas¢ dopuszczalna, z de-
klarowanym przeciazeniem),

B dotyczacych zwolnienia z ograniczen w weeken-
dowym ruchu pojazddw cigzarowych,

B zarzadzanych w rejestrze wydanych kart do ta-
chografow,

B na podstawie umowy dwustronnej, zapisanych
w zezwoleniach na przewdz rzeczy uprawniaja-
cych do wjazdu na Wegry, przekazywanych przez
organ transportowy organom zagranicznym, oraz
danych dotyczacych ich wykorzystania,

B o wynikach egzaminu zawodowego kierowcy,
przeprowadzanego przez organ nadzoru ruchu
drogowego,

B ktorymi dysponuje organ odpowiedzialny za ruch
drogowy w zwigzku z kontrola techniczna pojaz-
doéw drogowych,

B 7 rejestru prawa jazdy, dotyczacych numeru se-
ryjnego, kategorii, daty wydania i okresu wazno-
§ci prawa jazdy,

B dotyczacych sankcji natozonych przez organ od-
powiedzialny za ruch drogowy i zastosowanych
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w obcym panistwie cztonkowskim wobec kierow-
cow i ustugodawcdw majacych obywatelstwo we-
gierskie,

B dotyczacych zezwolen na odstepstwa techniczne.
Jezeli zachodzi podejrzenie naruszenia przepi-

sOw, na mocy ustawy inspektorzy drogowi otrzymu-

ja z krajowego systemu wazenia pojazdu (w celu
przeprowadzenia kontroli urzedowej wskazanego
pojazdu) dane dotyczace:

B kraju pochodzenia i numeru rejestracyjnego po-
jazdu,

B miejsca i czasu korzystania z drogi,

B predkosci pojazdu,

B wykonanego zdjecia pojazdu i tablicy rejestracyjne;j,

B masy catkowitej i nacisku na o§ pojazdu,

B liczby osi pojazdu i odlegto$ci migdzy osiami

w drodze bezposredniego dostepu do danych.
Wymienione ponizej organizacje (uprawione do

kontroli ruchu pojazdéw drogowych poruszajacych
sic w ruchu krajowym i miedzynarodowym oraz
m.in. na terenie operatora, w punktach zatadunku,
przetadunku i roztadunku, a takze w innych obsza-
rach obstugiwanych na potrzeby przetadunku towa-
réw) uprawnione s3 na podstawie ustawy do prze-
twarzania danych niezbednych do kontroli i wysta-
wiania mandatow:

organ ruchu drogowego,

policja,

organ celny,

organ zarzadzajacy katastrofa,

organ ds. zapobiegania klgskom zywiolowym,

wojskowe stuzby porzadkowe,

inspektor kontroli (zwany inspektorem tachografow).

Zgodnie z ustawg dane mogg zosta¢ udostepnione:

sadowi, w celu prowadzenia sprawy administracyj-

nej zwigzanej z administracyjng kara pieni¢zna,

B w celu wykonywania zadaf zwiazanych z udzia-
tem prokuratora w postgpowaniu administracyj-
nym,

B w celu umozliwienia sagdowi, prokuraturze i orga-
nowi §ledczemu prowadzenia postgpowania kar-
nego,

B w celu wykonywania przez stuzby bezpieczefistwa
narodowego zadan okres§lonych ustawa,

B organowi odpowiedzialnemu za koordynacje
dziatan przeciwko przestepczosci zorganizowa-
nej, na potrzeby dziatalnosci analityka i asesora,

B agencji antyterrorystyczne;j.

Zgodnie z ustawa dane sa usuwane zazwyczaj po
30 dniach, jezeli od dnia rozpoczgcia korzystania
z drogi nie zostala nalozona zadna kara pieniezna,
a w przypadku natozenia kary pieni¢znej — od osta-
tecznego zakoficzenia postepowania. Organ ruchu
drogowego posiada uprawnienia do przechowywa-
nia danych przez 2 lata od daty kontroli, jezeli nie
przeprowadzono kontroli na miejscu lub jezeli nie
jest mozliwe ustalenie tozsamosci uzytkownika po-
jazdu za pomocg automatycznego wyszukiwania nu-
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meru rejestracyjnego pojazdu z zagranicznymi tabli-
cami rejestracyjnymi, miejsca i czasu domniemane-
go naruszenia, innych charakterystycznych danych
lokalizacji lub nagran obrazu.

Aktualnie nie ma oficjalnego stanowiska doty-
czacego oceny wprowadzonego systemu HS-WIM
na Wegrzech.

Podsumowanie

Systemy HS-WIM maja olbrzymi potencjat w za-
kresie wspierania utrzymania i poprawy jakosci in-
frastruktury pomimo wielu rygorystycznych wyma-
gan niezbednych do prawidlowego funkcjonowania
systemu oraz relatywnie wysokich kosztow wprowa-
dzenia dzialajacego systemu na rynek (koszty nie sa
duze w poréwnaniu z kosztami napraw drog, ktore
ulegly degradacji na skutek ruchu pojazdéw prze-
cigzonych). System umozliwia ponadto poprawe
bezpieczefistwa na drogach i stwarza wymierna
mozliwo$¢ kontroli tych przewoznikéw, ktorzy do-
puszczaja sie przecigzen.

Na podstawie przyktadéw podanych w niniejszym
artykule, a takze analizy standardow i wytycznych
miedzynarodowych oraz przyktadow z krajow,
w ktorych system zostal wprowadzony, mozna

Przypisy/Notes

stwierdzi¢ zasadno$¢ postawionej na wstepie tezy,
ze do poprawnego dziatania systemu HS-WIM
przyczyniaja si¢ przede wszystkim odpowiednio
skonstruowane przepisy prawne, ktore sa podstawg
naktadania kar oraz okre§laja zasady legalizacji sys-
temow wazenia. Warto rOdwniez zauwazycC, ze spo-
sOb zarzadzania systemem i elastyczno§¢ w jego
wprowadzaniu (usuwanie usterek oraz nagtych, nie-
przewidzianych awarii) moze odegraé¢ kluczowa ro-
le i moze mie¢ wplyw na to, czy bedzie na state
wprowadzony w danym kraju, czy pozostanie w pier-
wotnej formie bez mozliwosci rozwinigcia (zar6wno
technologicznego, jak i pod wzgledem lokalizacji).

Dzigki systemowi HS-WIM mozliwe jest groma-
dzenie danych o pojazdach przecigzonych oraz pro-
wadzenie szczegblowych statystyk uwzgledniajacych
liczbe pojazddw wraz z ich podziatem na kategorie.
U podstaw poprawnie dziatajacego systemu HS-
WIM lezy legalizacja przyrzadéow pomiarowych
(w Polsce jednostka za to odpowiedzialna jest
Gtowny Urzad Miar), dzigki ktorym dane z systemu
beda stanowi¢ podstawe do nalozenia kary.

Aktualnie w Polsce funkcjonuje system preselek-
cyjny. Do wprowadzenia systemu HS-WIM nie-
zbedne sg rozwiazania, ktore zostaly opisane w ni-
niejszym artykule w aspekcie prawnym (przepisy,
wytyczne, legalizacja systemu) i administracyjnym
(organizacyjnym).

1 Artykul powstat w ramach projektu GOSPOSTRATEG, umowa z NCBR nr GOSPOSTRATEGY/000X/2022 ,,System automatycznego wazenia

pojazdéw w ruchu” (WIM-PL).
2 https://www.kozlekedesihatosag.kormany.hu/hu
3 https://net.jogtar.hu/jogszabaly?docid=98800001.tv#1bj0id308a
4 https:/net.jogtar.hu/jogszabaly?docid=2a1700036.nfm
3 http://tengelysulymeres.hu/documents/TSM_Kisokos_POL.pdf
6 http://tengelysulymeres.hu/tsm-system
7 http://tengelysulymeres.hu/documents/TSM_Kisokos_POL.pdf
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