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WYBRANE ASPEKTY FUNKCJONOWANIA
SYSTEMOW UJAWNIANIA WYKROCZEN DROGOWYCH

Ze wzgledu na rosnace z roku na rok zattoczenie, w szczegdlnosci centréw i drog
dojazdowych do miast, konieczne staje si¢ stosowanie srodkow zmniejszajacych udziat
indywidualnych $rodkow komunikacji na rzecz komunikacji zbiorowej. Mimo
kontrowersji wobec zastosowania wydzielonych dla autobuséw paséw ruchu, tzw.
buspaséw, zdecydowanie zmniejszaja one zajeto$¢ pasa ruchu, a przez wydzielenie pasow
do wykorzystania wylacznie przez upowaznione podmioty, zwigksza si¢ predkosc
komunikacyjna pojazdéw. Ma to szczegodlne znaczenie w centrach duzych miast. Takie
dzialania podnosza atrakcyjnos¢ komunikacji publicznej ze wzgledu na skrocenie czasu
podrozy i zanieczyszczenie, w szczegdlnosci, centrow miast.

Do rozwiazania pozostaje jednak problem opracowania i wdrozenia sprawnego systemu,
w ramach ktorego bytyby zbierane i przetwarzane informacje z punktéw kamerowych.
W zwiazku z powyzszym Instytut Transportu Samochodowego realizuje obecnie prace
statutowa, w ramach ktérej opracowane beda podstawy funkcjonowania takiego centrum.

SELECTED ASPECTS OF FUNCTIONING
OF THE TRAFFIC VIOLATIONS DISCLOSING SYSTEMS

Due to the traffic congestion growing year by year, particularly of the centres and access
roads to the cities, it becomes necessary to use measures to reduce the share of individual
transport means to favour public transport. Despite the controversy about the use of
dedicated bus lanes, they greatly reduce lane congestion and thanks to the separation of
lanes to be used only by authorized entities, the travelling speed of vehicles increases. This
is particularly important in the centres of large cities. These actions increase the
attractiveness of public transport due to the reduction of travel time and pollution, in
particular, of the city centres.

However, what remains is to solve the problem of developing and implementing an
efficient system in which the information from the camera points would be collected and
processed. Consequently, the Institute of Road Transport is currently working on the
statutory project, in which the basics of the functioning of such a centre will be developed.
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1. Wprowadzenie

Wazrost liczby podrozy w wykorzystaniem srodkéw transportu indywidualnego wraz ze
wzrostem poziomu zmotoryzowania w Polsce spowodowaly znaczace utrudnienia
w funkcjonowaniu systemoéw transportowych, szczegoélnie w duzych aglomeracjach
miejskich. Dodatkowym efektem wzrostu stopnia zmotoryzowania spoteczenstwa jest
stopniowy spadek udzialu podrozy z wykorzystaniem srodkéw transportu publicznego,
ktére nie moga konkurowa¢ pod wzglegdem komfortu i bezposredniosci podrdzy
z pojazdami indywidualnymi.

W  celu poprawy konkurencyjnosci $rodkéw transportu publicznego, od lat
w poszczegdlnych miastach Polski wprowadzane sa roézne metody uprzywilejowania
srodkow transportu zbiorowego w ruchu drogowym. Stosowane metody uprzywilejowania
wdrazane sa w ramach Strategii Zréwnowazonego Rozwoju, ktora zostata przyjeta przez
wigkszo$¢ aglomeracji miejskich jako program postgpu dla wszystkich dziedzin
funkcjonowania miasta. W dziedzinie transportu, strategia ma na celu zapewnienie takiego
podzialu zadan migdzy transportem zbiorowym i indywidualnym, aby nie zostata
przekroczona, w zadnym obszarze miasta, komunikacyjna pojemnos$¢ obszaru. W ramach
realizacji tego celu strategia ta przewiduje zrdznicowanie dostgpno$ci do transportu
indywidualnego zaleznie od potozenia obszaru i gestosci zabudowy, przy czym w miastach
najczescie] wyrdznione sa trzy obszary: centrum, Srodmiejski i podmiejski. Warto
wspomnie¢, ze Warszawa jest jednym z miast, ktore jako pierwsze w Polsce zdecydowaly
si¢ na realizacj¢ Strategii Zréwnowazonego Rozwoju.

Obserwowane obecnie przeciazenie uktadu komunikacyjnego w Warszawie powoduje
znaczne utrudnienia w ruchu i czeste stany kongestii. W raporcie Congestion Index 2012
przedstawionym przez firm¢ TomTom (znanego producenta samochodowego programu
nawigacyjnego) stwierdzono, ze S$rednie opoOznienie pojazdéw poruszajacych sie
w godzinach szczytu wynosi 55 minut wobec normatywnej godziny jazdy w warunkach
braku zwigkszonego przeptywu pojazdoéw, co czyni Warszawe drugim miastem w Europie
pod wzgledem stopnia kongestii. Zwiazane z tym problemy dotykaja przede wszystkim
transportu autobusowego, ktory wykorzystuje ogélnodostepne drogi — zazwyczaj gtdowne
i zbiorcze, gdzie ruch pojazdoéw indywidualnych i wynikajace z niego stany kongestii
znaczaco utrudnia niezawodna i1 punktualna realizacj¢ przewozow.

W celu poprawy sytuacji, wladze miasta od kilku lat daza do usprawnienia systemu
transportowego w Warszawie, co realizowane jest nie tylko poprzez wprowadzanie ogdlnie
pojetych priorytetdéw (w tym pasow autobusowych) dla pojazdow transportu publicznego,
ale rowniez poprzez wykorzystanie innych S$rodkéw planistycznych, technicznych,
organizacyjnych 1 finansowych. Priorytety w ruchu pozostaja jednak najbardziej
widocznymi ze stosowanych srodkow.

Najpopularniejszym, a przy tym najbardziej kontrowersyjnym, S$rodkiem
uprzywilejowania w ruchu pojazdéw autobusowych jest stosowanie wydzielonych pasow
ruchu, zwanych popularnie ,,buspasami”. W Warszawie wdrozono takie rozwiazanie
przede wszystkim na gléwnych, kluczowych arteriach komunikacyjnych oraz w miejscach,
gdzie ruch pojazdéow indywidualnych znaczaco utrudniat realizacj¢ przewozow
pasazerskich.
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Obecnie wydzielone pasy ruchu autobusowego w Warszawie stanowia wciaz
rozwiagzania lokalne, jednak konsekwentne wdrazanie kolejnych odcinkéw pozwala
zatozyC, ze w przeciagu najblizszych lat priorytety dla pojazdéw transportu zbiorowego
stang si¢ siecig zintegrowanego systemu transportu publicznego miasta.

Pomimo nieustannego zwigkszania obszaru objetego priorytetami dla pojazdow
transportu zbiorowego, do tej pory nie uruchomiono w Warszawie systemu kontroli,
pozwalajacego na monitorowanie ruchu na wydzielonych pasach autobusowych. Brak
rozwigzan systemowych w tym zakresie jest podstawowym problemem obecnego
rozwiazania i powoduje istotny spadek jakosci funkcjonowania systemu transportowego.
Dorazne kontrole Policji i Strazy Miejskiej nie sa przy tym rozwiazaniem skutecznym —
pomimo ich regularnego stosowania, przynosza tylko nieznaczne, lokalne korzysci,
obserwowalne wlasciwie wylacznie w czasie realizacji kontroli. Nalezy rowniez dodac, ze
angazuja nieadekwatne srodki do uzyskiwanego efektu.

Wdrozenie rozwigzania systemowego, majacego na celu ograniczenie nieuprawnionego
korzystania z wydzielonych pasow autobusowych, powinno by¢ wigc podstawa dalszych
dziatan wiladz miasta w celu usprawnienia funkcjonowania systemu transportowego
Warszawy.

2. Metody ograniczania nieuprawnionego wykorzystania wydzielonych paséw
autobusowych — przeglad rozwigzan

Wydzielone pasy autobusowe stanowia jedna z najprostszych, ze wzgledu na
uwarunkowania techniczne i ekonomiczne, metod uprzywilejowania §rodkow transportu
zbiorowego. Priorytet realizowany jest zazwyczaj (a w praktyce niemal wylacznie)
poprzez przeznaczenie jednego z istniejacych dotychczas paséw ruchu, wylacznie na
potrzeby ruchu autobuséw. O ile samo ustanowienie takiego priorytetu jest niezwykle
proste (wymaga on jedynie zmiany oznakowania pionowego 1 poziomego), to
implementacja srodkow ograniczajacych nieuprawnione wykorzystywanie go jest juz duzo
trudniejsza. Ograniczenie nieuprawnionego korzystania z wydzielonego pasa jest jednym z
najwazniejszych zadan zwigzanych ze skutecznym i efektywnym wykorzystaniem tej
metody uprzywilejowania $rodkoéw transportu zbiorowego.

Na $wiecie stosowane sa rowniez inne rozwiazania, majace na celu ograniczenie
nieuprawnionych przejazdow wydzielonymi pasami autobusowymi. Rodzaj stosowanej
metody wynika zazwyczaj z uwarunkowan ekonomicznych i ograniczen prawnych oraz
technicznych, ktérym podlega dany odcinek drogi.

W celu ograniczenia ruchu nieuprawnionych przejazdéw stosuje si¢ roézne techniki
utrudniajace nieuprawnione poruszanie si¢ po pasie, zaréwno przy wjezdzie na pas, jak
rowniez wzdtuz pasa. NajczeSciej stosowane sa nastgpujace techniki ograniczajace [1]:

. zmiana organizacji ruchu autobusowego wzdtuz ciagu komunikacyjnego:

o  wyznaczanie buspasow w kierunku przeciwnym do wlasciwego na ulicach
jednokierunkowych,

o czasowe wydzielenie pasow autobusowych aktywnym oznakowaniem pionowym.
. zabezpieczenie wzdluz wydzielonego pasa:
separatory w formie tzw. ,,azyli” (wydzielonych obszarow) dla pieszych,
demontowalne separatory sztuczne (np. bariery betonowe),
separatory naturalne w formie pasoéw zieleni,
stosowanie nawierzchni odstraszajacych oraz nickonwencjonalnych,

. zabezpieczenie przy wjezdzie na wydzielony pas:

O O O O
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nawierzchnie odstraszajace,
opuszczane stupki przeszkodowe,
zapory (podobne do stosowanych na przejazdach kolejowych),

o progi spowalniajace o szerokosci nie utrudniajacej przejazdu autobuséw lub
trolejbusdw, ale utrudniajace przejazd pojazdom osobowym,
. zabezpieczenie na skrzyzowaniach:

o przydzielanie pojazdom komunikacji zbiorowej, w sygnalizacji $wietlnej,
strumieni przejazdu nie kolidujacych z zadnym innym uczestnikiem ruchu w danej fazie,

o wydzielenie dodatkowej przestrzeni w strefie oczekiwana do swiatet
zarezerwowanej wylacznie dla komunikacji zbiorowej, zapewniajace bezwzgledne
pierwszenstwo przy ruszaniu,

o specjalne oznakowanie nawierzchni pasa ruchu dla pojazdow komunikacji
zbiorowej potaczone z zakazem wjazdu na powierzchnig pasa, jesli nie ma mozliwosci
zjazdu z niego,

. stosowanie odmiennych koloréw:

o elementéw oznakowania pionowego i poziomego,
nawierzchni samego pasa lub przejazdow przez pas na skrzyzowaniach,
. stosowanie metod wizyjnych kontroli pasa:
system kamer stacjonarnych,
system kamer mobilnych (kamery montowane w autobusach),
ruchome punkty kamerowe,
obserwacja bezposrednia przez odpowiednie stuzby.

Wszystkie wymienione powyzej metody cechuja si¢ wysoka skuteczno$cia. Na
wyroznienie zashiguja jednak metody wizyjnej kontroli pasa, ze wzgledu na ich
stosunkowo najmniejsza ingerencje w sama infrastrukture pasa drogowego, a co za tym
idzie tatwo$¢ implementacji. Dodatkowo, brak ingerencji w pas drogowy pozwala na
wyznaczenie pasOw wydzielonych czasowo. Takie rozwiazanie, stosowane przede
wszystkim na drogach, na ktorych tylko w jasno okre§lonych porach (np. szczytu
porannego 1 popotudniowego) istnieje ryzyko blokowania pojazdow transportu
zbiorowego, jako rozwiazanie tymczasowe nie dopuszcza zastosowania jednej z metod
mechanicznych.

Najnizsza efektywnos¢ wsrod metod wizyjnej kontroli pasa zachowuje obserwacja
bezposrednia przez odpowiednie shuzby. Zastosowanie takiego rozwiazania wymaga
statego dyzuru funkcjonariuszy uprawnionych do kontroli ruchu drogowego.
Zautomatyzowane metody w postaci punktow kamerowych sa rozwiazaniem znacznie
bardziej efektywnym i uzasadnionym ekonomicznie. Dodatkowa zaleta metod wizyjnej
kontroli jest tatwos¢ modyfikacji. Modutowa budowa urzadzen pozwala na szybkie
i bezproblemowe przenoszenie migdzy réoznymi lokalizacjami (a w przypadku punktow
mobilnych i ruchomych migdzy poszczegdlnymi pojazdami), co stanowi niewatpliwa
zalete 1 argument przemawiajacy za ich zastosowaniem. Punkt kamerowy stosowany do
wykrywania naruszen buspasa mozna réwniez zastosowa¢ w ramach centralnego systemu
sterowania ruchem.

O O O
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3. Systemy ARTR
Systemy automatycznego rozpoznawania tablic rejestracyjnych - ARTR (oznaczane

rowniez akronimem ANPR — ang. Automatic Number Plate Recognition lub ALPR — ang.
Automatic License Plate Recognition) stanowia obecnie jeden z najwazniejszych
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sktadnikow systeméw ITS, ktory nie tylko pozwala na ,,odczytywanie” tablic
rejestracyjnych, ale réwniez na odrdznianie (przy uzyciu mechanizmoéw ,,inteligentnej”
analizy obrazu) cech uzytkowych pojazdoéw — takich jak gabaryty, a nawet kolor, marka
i model pojazdu. O randze tych systeméw $wiadczy zaliczenie ich do domeny systemow
zarzadzania ruchem i dziatalno$ci operacyjnej na podstawie normy ISO 14813-1 z 2007 r.
,ITS service domains, service groups and services”.

Pierwszy system ARTR powstal w 1976 roku w Wielkiej Brytanii, w osrodkach
badawczo-naukowych policji. Prototypowy system zostal wdrozony trzy lata pdzniej w
dwoch lokalizacjach: na drodze Al taczacej Londyn z Edynburgiem i w tunelu Dartford
niedaleko Londynu.

Rozwdj technologiczny, szczegdlnie w dziedzinie technik informatycznych, pozwolit
na miniaturyzacj¢ i zwigkszenie funkcjonalno$ci i niezawodnosci systemow ARTR. Wraz
ze wzrostem mocy obliczeniowej komputerow mozliwa stala si¢ automatyzacja procesu
analizy obrazu pod katem identyfikacji poszukiwanych tresci. Wzrost zapotrzebowania na
informatyczne systemy wspomagajace nadzor nad bezpieczenstwem publicznym przetozyt
si¢ przy tym na ekspansj¢ ,,monitoringu przemystowego” w osrodkach miejskich.

Juz w 1981 roku system ARTR po raz pierwszy pozwolit na wykrycie skradzionego
pojazdu. Obecnie wiele miast stosuje kompleksowe rozwiazania w zakresie nadzoru nad
strefami ograniczonego ruchu (np. ,,Congestion Charge Zone” w Londynie), czy
zarzadzania transportem zbiorowym.

Systemy ARTR, stosowane obecnie jako systemy automatycznego nadzoru nad
przestrzeganiem przepisow, sa jednym ze srodkdw ograniczajacych ruch nieuprawnionych
pojazddéw po wydzielonym pasie autobusowym. Sam system nie wplywa na ograniczenie
ilo$ci nieuprawnionych przejazdéw po pasie w sposob bezposredni. Do skutecznego jego
wykorzystania wymagane jest zastosowanie odpowiednich $rodkéw prawnych (np.
mandaty karne). Systemy ARTR posiadaja takze znaczaca przewage w stosunku do
wigkszosci innych metod ograniczania nieuprawnionego korzystania z pasa, wynikajaca
z braku fizycznego ingerowania w budowe drogi.

Podstawowym elementem systemu ARTR jest tzw. punkt kamerowy. Jego zadaniem
jest rejestracja przejezdzajacych po pasie pojazdéow 1 rozpoznawanie ich tablic
rejestracyjnych. Najcze$ciej wykorzystywane sa w tym celu tzw. kamery przemystowe
(CCTV) o wysokich parametrach rejestrowanego obrazu, zintegrowane z jednostka
komputerowa (CPU — central processing unit). Zarejestrowany przy uzyciu kamery obraz
podlega analizie w CPU w celu okre$lenia polozenia tablicy rejestracyjnej oraz okreslenia
znajdujacych si¢ na niej znakoéw. Samo odczytanie znakdw, czyli przeksztalcenie pliku
graficznego rejestrowanego przez kamere w alfanumeryczny ciag znakow alfabetu,
wykonywane jest przy uzyciu programoéw automatycznego rozpoznawania obrazu — OCR
(ang. optical character recognition).

Istnieje wiele metod rozpoznawania znakéw stosowanych w oprogramowaniu OCR,
a do tych najczesciej spotykanych naleza [2]:

e uzycie korelacji i dopasowywania szablonow (template matching) — to technika
segmentacji obrazu oparta na wykrywaniu ksztalttow i poréwnywaniu ich z ksztattami
szablonow,

e  zastosowanie analizy strukturalnej (structural analysis) — metoda wykorzystujaca
drzewo decyzyjne oceniajace geometryczne rysy konturéw kazdego ze znakow obrazu,

e uzycie programdéw wykorzystujacych sztuczne sieci neuronowe ANN (ang.
artificial neural networks), czyli struktury matematyczne symulujace dzialanie ludzkich
neurondw.
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Odczytanie 1 rozpoznanie znakow tablicy rejestracyjnej jest wynikiem sekwencji
odpowiednich funkcji majacych na celu kolejno:

e lokalizacje 1 wyodrebnienie tablicy rejestracyjnej na obrazie,

e  segmentacje znakow,

e rozpoznanie znakow,

e analizg sktadni (opcjonalne).

Jako$¢ dziatania catego systemu ARTR zalezy w duzej mierze wilasnie od
oprogramowania OCR. Nowoczesny i dobrze dziatajacy system jest w stanie,
w warunkach ruchu drogowego, poprawnie zidentyfikowa¢ 90-94% tablic rejestracyjnych
wszystkich wykrytych pojazdoéw, biorac pod uwage prace w dobrych warunkach
pogodowych. W przypadku pogorszonych warunkow skuteczno$¢ ta moze zmale¢ do ok.
70%.

Wykorzystanie systeméw ARTR warunkowane jest prawidtowa interpretacja pliku
graficznego zarejestrowanego przejazdu, na ktory niezaprzeczalny wplyw maja warunki
widocznos$ci. Problemy wynikajace z procesu rejestracji dotycza gtownie niedostatecznej
widocznos$ci znakow w polu tablicy rejestracyjnej, ktore wynikaja najczesciej z:

e  zanieczyszczenia lub znieksztatcenia pola tablicy rejestracyjne;j,

e  zastosowania w polu tablicy dodatkowych elementéw np. mocujacych (Sruby
mocujace, opaski zabezpieczajace, naktadki odblaskowe),

e niedostatecznego oswietlenia tablicy,

e niekorzystnych warunkéw pogodowych (np. zmniejszonej przejrzystosci powietrza
wynikajacej z opadow deszczu lub $niegu, lub mgly; tzw. ,,efektu flary” spowodowanego
zbyt intensywnym o$wietleniem, czy niejednorodnego o$wietlenia rejestrowanej sceny),

e  zabrudzenia obiektywu kamery,

e niedostosowania parametrow rejestracji obrazu do predkosci samochodow
poruszajacych sig po drodze.

Podczas prowadzonych przez Instytut Transportu Samochodowego w 2010 roku badan
[2] wskazano takze pewne dodatkowe btedy wynikajace z:

e nieprawidtowego odczytania rozpatrywanego znaku ze wzgledu na podobienstwo
do innego znaku,

e nieprawidlowego odczytania znaku ze wzgledu na taczenie i niewtasciwy podziat
znakow wystepujacych obok siebie,

e nieprawidtowego odczytania znaku ze wzgledu na wptyw innych symboli
znajdujacych si¢ na tablicy rejestracyjne;.

W  pierwszym przypadku blad odczytu wynikal z podobienstwa migdzy
poszczegbdlnymi literami i cyframi. Najczestsze bledy tego typu wynikaly z wizualnego
podobienstwa znakow: ,,0” i ,,0”, ,S” 1,57, ,,U” i ,V”, oraz znacznie rzadziej
wystepujace: ,,D” 1,07, ,I” 1,717, ,2” 1 ,2”. Bledy odczytu znakow wynikaly w
wigkszo$ci przypadkow z blednej analizy fotografii tablicy rejestracyjnej przez program
komputerowy w CPU. Drugi przypadek powstawania bledow polegal najcze$ciej na
btednym odczytaniu pary dwodch kolejnych znakow, z ktorych oba byly odczytywane
btednie lub byly taczone w jeden znak. Na przyktad sasiadujace ze soba znaki ,,LL” oraz ,,I”
mogly by¢ odczytane przez system jako litera ,,U”. Trzecia kategoria btedow wynikata z
wplywu hologramu znajdujacego si¢ na tablicy rejestracyjnej, na odczytanie znakow
tablicy. Najczestsze przypadki bledu to taczenie znaku ,,I” oraz hologramu w znaki ,,F”,
»E” Tub ,,H”.
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Zauwazono rowniez bledy odczytu wynikajace z niewlasciwego okreSlenia granic
tablicy rejestracyjnej, co skutkowato nicodczytaniem jednego ze skrajnych znakow.

Bledy w odczytywaniu znakow tablic moga powodowaé duze problemy w dzialaniu
systemOw sprawujacych nadzor np. jak w rozpatrywanym dalej przypadku nad
wydzielonymi pasami ruchu. W przypadku porownywania odczytywanych przez system
numerow tablic z baza danych pojazdow uprawnionych moga pojawié si¢ przypadki,
w ktérych pojazd uprawniony do przejazdu zostanie zakwalifikowany jako nieuprawniony,
lub rzadziej, pojazd nieuprawniony zostanie zakwalifikowany jako uprawniony.
Zaangazowanie czlowieka — kontrolera w proces analizy obrazu moze, w celu osiagnigcia
wysokiej niezawodnosci systemu, okaza¢ si¢ niezbedne.

4. Dodatkowe funkcjonalnoS$ci systeméw ARTR

ARTR jako systemy identyfikacji stanowia wazny element wielu réznych systemoéw
ITS. Mozliwo$¢ automatycznej (badz zautomatyzowanej) identyfikacji pojazdéw znalazto
zastosowanie zaroOwno w wielu rozwigzaniach wykorzystywanych przez stuzby utrzymania
porzadku i bezpieczenstwa publicznego, jak rowniez w zastosowaniach komercyjnych. Do
najczesciej spotykanych 1 najbardziej zauwazanych zastosowan naleza systemy
wykorzystywane w celach wykrywania naruszen przepisoOw ruchu drogowego. Dodatkowa
zaleta tych urzadzen, pomimo wystepowania réznych typow i modeli, jest mozliwos$¢
integracji i1 nadzorowania ich dzialania z poziomu jednego, wspolnego centrum
informatycznego.

Odpowiednie shuzby bezpieczenstwa publicznego stosuja takie systemy w celu:

. automatycznego pomiaru/ujawniania przekroczenia dozwolonej predkosci ruchu:
o ujawnianie ,,punktowe”:
mpoprzez pomiar dodatkowym urzadzeniem mikrofalowym, laserowym Iub
podobnym;
= poprzez wykorzystanie algorytmow ,,inteligentnej” analizy obrazu (technologia
wcigz wysoce niedoskonala polegajaca na poklatkowym pomiarze przesunigcia
granic tablicy rejestracyjnej pojazdu);

o ujawnianie ,,odcinkowe”;

. udzialu w automatycznym pomiarze/ujawnieniu przekroczenia dozwolonej
masy/nacisku osi na jezdni¢ pojazdu (przy zastosowaniu dodatkowych urzadzen kontrolno-
pomiarowych),

. automatycznego pomiaru/ujawniania przekroczenia dozwolonych wymiardow
pojazdu (zazwyczaj wysokosci):

o przy wykorzystaniu dodatkowych urzadzen pomiarowych;

o poprzez wykorzystanie algorytmow ,,inteligentnej” analizy obrazu;

. automatycznego rejestrowania przekroczenia linii zatrzymania przy sygnale
zabraniajacym (zazwyczaj punkt ARTR jest w takich przypadkach zintegrowany ze
sterownikiem sygnalizacji §wietlnej);

. identyfikacji pojazdoéw skradzionych/poszukiwanych;

. automatycznego ujawniania poruszania si¢ nieuprawnionych przejazdow po
wydzielonych odcinkach drog/pasach ruchu (stosowane zarowno dla drog/pasow
przeznaczonych dla pojazdow komunikacji zbiorowej, jak tez pojazdow specjalnych).

W pierwszym przypadku uzycie urzadzen ARTR wydaje si¢ niemal oczywiste.
Ujawnianie przekroczen predkosci jest najpopularniejszym zastosowaniem urzadzen
rejestrujacych, zwanych w tym przypadku popularnie ,fotoradarami”. Moga one
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rejestrowac punktowe przekroczenia predkosci pojazdéw, co odbywa si¢ zazwyczaj przez
wyznaczenie predkosci przez zintegrowany radar ,,dopplerowski” lub ,laserowy”.
W przypadku ujawnienia przekroczenia predkosci punkt kamerowy jedynie rejestruje
iidentyfikuje przejezdzajacy pojazd. Zainteresowaniem cieszy si¢ roéwniez technika
pomiaru predkosci ,,punktowej” poprzez poklatkowa analiz¢ stopnia przemieszczenia
ramki tablicy rejestracyjnej pojazdu w polu pomiarowym. Prawidlowy pomiar predko$ci
w tym przypadku wiaze si¢ jednak z koniecznoscia bardzo doktadnego okre$lenia granic
i punktéw charakterystycznych tablicy, co jest wciaz bardzo niedoskonala metoda
1 powoduje wysoka niedoktadno§¢ pomiaru.

Coraz wigksza popularno$cia w Polsce cieszy si¢ zastosowanie systemow odcinkowego
pomiaru predkosci. Systemy takie nie powoduja bowiem jak w przypadku pomiaru
punktowego, ze kierowcy zmniejszaja predkos$¢ bezposrednio przed radarem, zwigkszajac
ja czesto bezposrednio za nim. Pierwsze systemy odcinkowego pomiaru predkoSci
zastosowano w Wielkiej Brytanii w 1990 roku. Obecnie sa one stosowane w wielu krajach
europejskich — np. we Wiloszech, Holandii i Austrii. Na poczatku i na koncu odcinka
pomiarowego umieszczana jest kamera. Zdjecia wykonane przez kamery sa analizowane
przez program komputerowy, ktory na podstawie numeru rejestracyjnego identyfikuje
pojazd okreslajac doktadny czas wjazdu i wyjazdu z odcinka pomiarowego. Na podstawie
czasu przejazdu i dlugo$ci odcinka obliczana jest Srednia predkos¢ pojazdu.

Zastosowanie dodatkowych wurzadzen pomiarowych pozwala wykorzystywaé
urzadzenia ARTR réwniez w systemach pomiaru wagi i wymiaréw pojazdu. Od niedawna
w Polsce zaczgto stosowal pierwsze systemy tzw. ,,preselekcji wagowej”, w ktérych dla
kazdego przejezdzajacego po drodze pojazdu wykonywany jest tzw. ,,dynamiczny pomiar
masy pojazdu”. Obecnie systemy takie sluza jako narzedzia pomocnicze dla Inspekcji
Transportu Drogowego i pozwalaja wstepnie zidentyfikowaé pojazdy przeciazone, ktore
nastgpnie sa wazone za pomoca legalizowanej wagi funkcjonariuszy ITD w celu nalozenia
mandatu karnego. Testy takich systeméw wykazaty ich wysoka doktadno$¢ i pewno$c
pomiarow.

Kolejna funkcja urzadzen ARTR moze by¢ rejestrowanie pojazddéw przekraczajacych
lini¢ zatrzymania w czasie trwania sygnatu zabraniajacego, czyli tzw. ,,kontrola przejazdu
na czerwonym $wietle”. Kierowcy wykorzystuja czesto ,,faze 260tta” sygnalizacji Swietlnej
do wijezdzania na skrzyzowanie, zamiast do jego opuszczania, jak nakazuje kodeks
drogowy. Przy rosnacym zattoczeniu drog coraz czesciej kierujacy pojazdami wjezdzaja na
skrzyzowanie roOwniez na czerwonym S$wietle. Staje si¢ to przyczyna powaznych kolizji
1 wypadkow. Takim praktykom prewencyjnie przeciwdziata¢ moze system wykorzystujacy
ARTR. Jest on zbudowany z co najmniej jednej kamery pogladowej i kamer do
rozpoznawania tablic rejestracyjnych. Kamera pogladowa obejmuje obszar catego
skrzyzowania 1 jest skierowana tak, aby byl widoczny sygnalizator $wietlny oraz pojazd
wjezdzajacy na skrzyzowanie. Komputer sterujacy jest podlaczony do sterownika
sygnalizacji $wietlnej, z ktorego sa przekazywane informacje o zmianach faz pracy
sygnalizatoréw. Po rozpoczeciu ,,fazy zoétte;” komputer sterujacy uruchamia rejestrowanie
obrazu z kamer dokumentujacych przebieg zdarzen na skrzyzowaniu, w tym wykroczen.
Proces rejestracji jest zatrzymywany po zakonczeniu ,,fazy czerwonej”’. Kazde zdjecie
wykonane przez kamere zawiera dokladny czas jego wykonania, co utatwia przygotowanie
materiatu dowodowego dokumentujacego wykroczenie.

Kolejna funkcja polega na wykrywaniu i dokladniej lokalizacji, przejezdzajacych przez
obszar detekcji punktu kamerowego, pojazdow zgloszonych jako skradzione. Jesli pojazd
zostanie zgloszony jako poszukiwany, istnieje mozliwo$¢ pordéwnywania jego danych
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z baza danych przesylanych z punktéw kamerowych. Mozliwe jest wigc, przy sprawnie
dzialajacym systemie, niemal bezzwloczne okreSlenie w jakim kierunku porusza si¢ dany
pojazd 1 w przypadku pojazdow skradzionych zawiadomienie Policji w celu jego
zatrzymania. Ta funkcja powodowaé moze jednak spoleczny sprzeciw, gdyz istnieje
mozliwo$¢ jej wykorzystania w celu ,,Sledzenia” obywateli.

Ostatnia z wymienionych funkcji polega na ujawnianiu przejazdow wykonywanych
przez pojazdy nieuprawnione po wydzielonych, z normalnego ruchu drogowego,
odcinkach drog lub pasach jezdni. Takie systemy stosowane sa najczesciej na pasach ruchu
wydzielonych na uzytek pojazdow komunikacji  zbiorowej Iub  pojazdow
uprzywilejowanych.

Istniejace systemy nadzoru pasow autobusowych sa czesto modyfikowane o dodatkowe
funkcje dotyczace kontroli ustug wykonywanych przez §rodki transportu zbiorowego:

e  kontrole punktualnosci i regularnosci kursowania taboru,

e  badanie czaséw przejazdu pojazdéw, w celu wyznaczania korekt w rozkladach
jazdy,

e  pomiar predkosci pojazdow, w celu zwigkszenia bezpieczenstwa ruchu pojazdoéw
1 bezpieczenstwa pasazerow.

Systemy ARTR sa rowniez czgsto spotykane w innych rozwiazaniach, zwiazanych
z procesami ograniczania lub udzielania dostepu do odpowiednich stref ruchu:

e  strefy ograniczonego ruchu, np. w centrach miast, na obszarach cennych
przyrodniczo i kulturowo, na obszarach zabytkowych,

e parkingach (jako narzedzie do weryfikacji uprawnionego wjazdu na parking lub
sposob weryfikacji w procesie obliczania optaty parkingowej),

e  strefy platnego ruchu, np. wjazd na autostrade.

Istnieje mozliwo$¢ zastosowania takich systeméw rowniez przy identyfikacji pojazdow
przekraczajacych przejscia graniczne (szczegblnie cenna mozliwos¢ w przypadku
,,otwartych granic” strefy Schengen) oraz na stacjach benzynowych.

System ARTR mozna rowniez wykorzystaé do badania proceséw ruchu drogowego
i wykonywania prognoz ruchu na odcinku drogi lub w obrgbie rejonu objetego
monitoringiem.

5. Uwarunkowania prawne

Stacjonarne urzadzenia przeznaczone do rejestracji naruszen przepisOw ruchu
drogowego stanowia stosunkowo nowe rozwiazanie stosowane w Polsce. Mozliwo$¢
kontroli ruchu pojazdéw przy pomocy tych urzadzen wiazata si¢ z konieczno$cia
wprowadzenia odpowiednich zapisow w aktach prawnych, regulujacych sposob ich
uzytkowania, katalog organdw odpowiedzialnych 1 sposéb wykrywania naruszen,
poniewaz pomimo wczesniejszej ich obecnosci na polskich drogach, sprawy te nie byly
jednoznacznie okre§lone. W zwiazku z tym 29 pazdziernika 2010 r. wprowadzono ustawe
0 zmianie ustawy — Prawo o ruchu drogowym [7], zwana takze ,,ustawa radarowa”.
Nowelizacja spowodowata koniecznosé, okreSlona w art. 129h, ust. 5 ustawy,
wprowadzenia przepisow regulujacych warunki lokalizacji, sposéb oznakowania, a takze
sposob dokonywania pomiardOw przez urzadzenia rejestrujace. Zostalty one wprowadzone
w formie rozporzadzenia wydanego przez ministra wlasciwego do spraw transportu.
W wyniku podjetych prac ministerstwa, obrad komisji sejmowej oraz prowadzonych
konsultacji spotecznych 17 czerwca 2011 roku zostato ogloszone rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury regulujace wymienione aspekty [12].
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Dopuszczenie do uzytku stacjonarnych urzadzen rejestrujacych w pasie drogowym
spowodowato réwniez, ze konieczne stalo si¢ ustalenie szczegotowych warunkow
rozmieszczenia w pasie drogowym tego typu urzadzen oraz znakow i sygnatow drogowych
informujacych o ich obecno$ci. Poniewaz pierwotne rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury z 3 lipca 2003 roku w sprawie szczegdélowych warunkéw technicznych dla
znakow 1 sygnalow drogowych [S] nie zawieralo wytycznych okre$lajacych warunki
techniczne umieszczania urzadzen rejestrujacych w pasie drogowym oraz lokalizacji
znakoéw informacyjnych, w Rozporzadzeniu z dnia 22 czerwca 2011 roku zmieniajacym
w/w Rozporzadzenie [6] zapisy te zostaly uzupelnione odpowiednimi wytycznymi.

Wymienione powyzej akty prawne stanowia podstawe do umieszczania i1 uzytkowania
urzadzen rejestrujacych na terenie Rzeczypospolitej Polskiej.

Implementacja zintegrowanego systemu monitorowania pasow autobusowych wymaga
analizy aktéw prawnych, ktore okreslaja wymogi dotyczace zaréwno pracy, jak
i zarzadzania systemami nadzoru przeznaczonymi do ujawniania naruszen przepisow
ruchu drogowego. Wdrozenie tego rodzaju rozwiazan powinni wiazaé si¢ z integracja
dzialan w zakresie pracy stuzb odpowiedzialnych za mandatowanie, okreslenia organow
odpowiedzialnych za nadzér nad poszczegdlnymi elementami systemu, a takze
technicznych i lokalizacyjnych wymagan dla stosowanych urzadzen oraz ich oznakowania.
Polskie prawodawstwo okresla wymienione kompetencje i wymogi w ramach dwdch
rodzajow aktow — ustaw oraz rozporzadzen. Na ponizszym diagramie zaprezentowano akty
normatywne posiadajace w swej tresci zapisy obowiazujace w przypadku wdrozenia
systemu teleinformatycznego zintegrowanego z urzadzeniami rejestrujacymi.

USTAWA - PRAWO
O RUCHU DROGOWYM

Rys. 1. Struktura aktow prawnych obowiazujacych w zakresie systemow rejestracji naruszen
przepisow ruchu drogowego
Fig. 1. Structure of the legislative acts in force concerning the traffic violations registration

systems

Obowiazki, a takze czynno$ci, do ktorych sa upowaznione odpowiednie stuzby
w zakresie kontroli ruchu drogowego przy uzyciu urzadzen rejestrujacych, reguluje
Ustawa Prawo o Ruchu Drogowym [9] i Ustawa o Strazach Gminnych [10]. Z kolei
Ustawa Kodeks Postgpowania w Sprawach o Wykroczenia [11] reguluje sposob
nakladania grzywien za popelnione naruszenia przepisow ruchu drogowego, a takze
administracyjny sposob postgpowania shuzb mundurowych oraz organow sadowych.
Rozporzadzenia Prezesa Rady Ministrow wydane na podstawie Kodeksu zawieraja
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kluczowe zapisy z punktu widzenia karania uzytkownikow drog zarejestrowanych przez
urzadzenia kamerowe. Natomiast rozporzadzenia wykonawcze do Ustawy Prawo o Ruchu
Drogowym, wydane przez ministra wlasciwego do spraw transportu, okreslaja
szczegotowe warunki lokalizacyjne 1 techniczne dotyczace rozmieszczenia punktow
pomiarowych, sposobu dokonywania pomiarow, a takze ich oznakowania.

W dalszej czesci przedstawiono analiz¢ poszczegdlnych zapiséw aktow prawnych
wcelu  przedstawienia mozliwosci 1 ram  prawnych  wdrazania  systemu
teleinformatycznego majacego na celu ujawnianie naruszen na wydzielonych pasach
autobusowych.

6. Zakres uprawnien stuzb publicznych do monitorowania paséw autobusowych

Zgodnie z Rozporzadzeniem [12] urzadzenie rejestrujace dokonujace pomiaru
predkosci, na potrzeby prowadzonych postgpowan w sprawach o wykroczenia, nie
zapisuje za pomoca technik utrwalania obrazéw naruszen polegajacych na przekroczeniu
przez kierujacych pojazdami dopuszczalnej predkosci o 10 lub mniej km/h.

Urzadzenie rejestrujace ustawia si¢ i programuje tak, aby:

e  zapisywatlo naruszenia dopuszczalnej predkosci o ustawiana w urzadzeniu wartosé
postepujaca (prog) co 1 km/h,

e  pomiar nie byt prowadzony w miejscu znajdujacym si¢ przed znakiem D-51.

Jednoczesnie, zgodnie z tymi ograniczeniami mozliwe jest prowadzenie, przy uzyciu
urzadzen rejestrujacych, nadzoru przestrzegania przepisow ruchu drogowego na
wydzielonym pasie autobusowym. W ramach tego dziatania nie wyklucza si¢ tez kontroli
predkosci ruchu, przy uwzglednieniu wyzej wymienionych ograniczen w zakresie kontroli.

Tabela 1

Najistotniejsze zapisy dotyczace mozliwosci wykorzystania urzadzen wideorejestrujacych
Table 1

The most important provisions concerning the possibility of using video recording devices

e _Policjant (...) jest uprawniony do uzywania urzadzen rejestrujacych” (dz.V, rozdz. 1,
art. 129, ust.2, pkt. 9a)

e Straznicy gminni (miejscy) sa uprawnieni do wykonywania kontroli ruchu drogowego
wobec (...) naruszajacego przepisy ruchu drogowego, w przypadku ujawnienia i
Straze zarejestrowania czynu przy uzyciu urzadzenia rejestrujacego;” (dz.V, rozdz.l, art.129b,
Gminne/ ust.2, pkt 1lit. b)
Miejskie e W ramach wykonywania kontroli ruchu drogowego w zakresie, o ktorym mowa w
ust.2, straznicy gminni (miejscy) sa upowaznieni do (...) uzywania urzadzen rejestrujacych
(...);” (dz.V, rozdz.1, art. 129b, ust.3, pkt.3)

o . Ujawnianie za pomoca stacjonarnych urzadzen rejestrujacych zainstalowanych w pasie
drogowym drog publicznych nastgpujacych naruszen przepiséw ruchu drogowego:

a) przekraczania dopuszczalnej predkoscei,

b) niestosowania si¢ do sygnalow swietlnych

Inspekcja - z zastrzezeniem art. 129b ust.3 pkt 3 nalezy do Inspekcji Transportu Drogowego.” (dz.V,
Transportu rozdz.1, art.129g, ust.1)
Drogowego o W szczegélnie uzasadnionych bezpieczenstwem ruchu drogowego przypadkach
Inspekcja Transportu Drogowego moze ujawni¢ naruszenia przepisow ruchu drogowego w
zakresie, o ktorym mowa w art.129g ust.1 lit. a, réwniez za pomoca urzadzen
rejestrujacych, ktore ujawniaja naruszenia przepisOw ruchu drogowego na okreslonym
odcinku drogi. (...)"(dz.V, rozdz.1, art. 129h, ust.2)

Policja
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Kwestie wykorzystywania automatycznych urzadzen rejestrujacych przez poszczegolne
shuzby reguluje Dzial V ,Kontrola ruchu drogowego” Ustawy — Prawo o Ruchu
Drogowym [9]. W Rozdziale 1, pt. ,,Uprawnienia Policji i innych organéw” zamieszczone
zostaly zapisy dotyczace uprawnien nadanych trzem stuzbom: Policji, Strazom
Gminnym/Miejskim, a takze Inspekcji Transportu Drogowego. W tabeli 1 zamieszczono
kluczowe zapisy dotyczace mozliwosci wykorzystania urzadzen wideorejestracyjnych
z Ustawy przypisane poszczegdlnym stuzbom.

Zapis dotyczacy uprawnien Policji, cho¢ nie wyklucza uzytkowania stacjonarnych
urzadzen rejestrujacych, ogranicza si¢ w praktyce do mozliwosci kontrolowania
kierowcOw za pomoca urzadzen przeno$nych — zaré6wno tych uzywanych przez
policjantéw dokonujacych kontroli podczas postoju w pasie drogowym, jak i w czasie
jazdy pojazdami stuzbowymi wyposazonymi w wideorejestratory. W praktyce jednak,
zapisy z Ustawy o zmianie Ustawy — Prawo o Ruchu Drogowym oraz niektérych innych
ustaw [7] dotyczace odpowiedzialno$ci Inspekcji Transportu Drogowego za nadzor nad
stacjonarnymi urzadzeniami rejestrujacymi oraz masztami — atrapami ,,fotoradaréw” —
precyzuja konieczno$¢ stopniowego przejmowania tych urzadzen znajdujacych si¢ do tej
pory w gestii Policji, przez Generalna Dyrekcj¢ Drog Krajowych i Autostrad. Czynnos$ci te
odbywaja si¢ stopniowo, poczawszy od maja 2011 roku.

Straze gminne oraz miejskie zostaty wyposazone w wezszy zakres, w porownaniu do
Policji, uprawnien dotyczacych mozliwosci uzytkowania urzadzen rejestrujacych. Zostaty
one ograniczone do kontroli przy uzyciu urzadzen przeno$nych i znajdujacych si¢
w pojazdach, z zastrzezeniem, ze w czasie przeprowadzania kontroli predkosci pojazdy
wyposazone w wideorejestratory nie moga znajdowaé si¢ w ruchu. Dodatkowo, dzigki
zapisom rozdziatu piatego Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury w sprawie warunkow
lokalizacji, sposobu oznakowania i dokonywania pomiardw przez urzadzenia rejestrujace
[12], szczegdtowo okresSlone zostaly warunki dokonywania pomiaréw predkosci przez
straznikéw gminnych i miejskich na poszczegdlnych odcinkach drogi. By funkcjonariusze
strazy miejskiej lub gminnej mogli dokonywa¢ kontroli na danym odcinku, musi by¢ on
oznakowany znakiem drogowym D-51 ,,automatyczna kontrola predkosci”. Kontrola nie
moze rowniez odbywac sig:

a) ,,w odleglosci mniejszej niz 500 m od innego urzqdzenia rejestrujqcego znajdujqcego
sie na tym odcinku drogi i dokonujqcego pomiarow w tym samym kierunku ruchu, o ile na
tym odcinku nie jest usytuowane skrzyzowanie”,

b) . na drodze, na ktorej jest zlokalizowane urzqdzenie, ktore ujawnia naruszenia
przepisow ruchu drogowego na okreslonym odcinku drogi, dokonujqce pomiaru w tym
samym kierunku ruchu” [12] (rozdz. 5, § 9, ust. 2, lit. aib).

Zgodnie z nowelizacja ustawy Prawo o Ruchu Drogowym oraz niektérych innych
ustaw z dnia 29 pazdziernika 2011 roku [7], nadzér nad wszelkimi stacjonarnymi
urzadzeniami rejestrujacymi zostal powierzony Inspekcji Transportu Drogowego. Do
zadan tej stuzby nalezy rejestracja obrazow naruszen przepisOw ruchu drogowego, do
ktérych naleza obecnie przede wszystkim przekroczenia predkosci i niestosowanie si¢ do
sygnalow Sswietlnych, a takze ujawnianie tych naruszen. Artykut 129h znowelizowane;j
Ustawy wymienia szczegdélowo rejestrowane podczas naruszenia przepisOw dane.
Zaliczaja si¢ do nich:

e  obraz pojazdu naruszajacego przepisy ruchu drogowego, wraz z widocznym
numerem rejestracyjnym,

e data i czas popetnienia naruszenia,
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e numer identyfikacyjny urzadzenia rejestrujacego,

o predkos¢ poruszajacego si¢ pojazdu i predko$¢ dopuszczalna w miejscu i czasie
popelnienia naruszenia (w przypadku urzadzen rejestrujacych naruszenia dozwolone;j
predkosci).

Dodatkowo, w przypadku rejestracji danych z punktow odcinkowego pomiaru
predkosci, rejestrowana jest warto$¢ Sredniej predkosci, z jaka poruszal si¢ pojazd na
odcinku objgtym pomiarem.

Wedle przepiséw obowiazujacych od momentu wejscia w zycie nowelizacji Ustawy, do
zadan Gloéwnego Inspektoratu Transportu Drogowego nalezy roéwniez podjecie zadan
bedacych bezposrednim nastgpstwem rejestracji naruszenia przepisu drogowego —
ustalenie wiasciciela lub posiadacza pojazdu.

7. Organy uprawnione do monitorowania paséw autobusowych

Obecnie, monitorowanie pasow autobusowych w m. st. Warszawie odbywa si¢ jedynie
poprzez dorazne kontrole stuzb mundurowych na newralgicznych, z punktu widzenia
zapewnienia efektywnosci funkcjonowania, odcinkach paséw autobusowych, takich jak
np. odcinek Al. Solidarno$ci migdzy ul. Szwedzka i1 pl. Wilenskim (przed zamknigciem
placu dla ruchu kotowego na czas budowy II linii metra), czy Trasy Lazienkowskiej
pomiedzy zjazdem z Ronda Jazdy Polskiej, a tunelem pod ulica Marszatkowska. Miejsca
kontroli z reguty dobierane sa na odcinkach drog, gdzie na pasach dla pojazdow
komunikacji indywidualnej tworza si¢ zatory drogowe, co powoduje wigksze
prawdopodobienstwo wtargnigcia pojazdu na niezajety pas autobusowy. W $wietle
obecnych przepisow, uprawnienia do nalozenia mandatu karnego wzgledem kierujacego
pojazdem naruszajacym przestrzen pasa autobusowego posiadaja Policja 1 Inspekcja
Transportu Drogowego. Straz Miejska, zgodnie z zapisami artykutu 129b, ust.2 Ustawy o
Ruchu Drogowym [9] moze zatrzymaé poruszajacy si¢ po drodze pojazd jedynie w
przypadku niestosowania si¢ kierujacego do znaku B-1 ,,zakaz ruchu”, lub w przypadku
innego wykroczenia, jesli zostalo ono zarejestrowanie przy pomocy przeno$nego
urzadzenia rejestrujacego badz rejestratora znajdujacego sie¢ w pojezdzie. Zgodnie z tym
zapisem, aby wystawi¢ mandat karny, wtargni¢cie na pas autobusowy musialoby zostaé
zarejestrowane przez funkcjonariuszy Strazy Miejskiej. Ze wzgledu na problematyczno$é
tego zapisu, a takze szereg obowiazkdéw nakladany przez Ustawe Inspekcji Transportu
Drogowego wobec m.in. pojazdéw cigzarowych, dorazne kontrole pasow autobusowych
w Warszawie prowadzone sa przez funkcjonariuszy stotecznej Policji.

8. Organy uprawnione do zarzadzania systemem monitorowania paséw
autobusowych

W przypadku wdrozenia systemu monitorowania pasow autobusowych w m.st.
Warszawie nalezy jednoznacznie okre§lic organy, ktore sprawowalyby kontrole nad
systemem. Dzigki zapisom zawartym w nowelizacji Ustawy — Prawo o Ruchu Drogowym
oraz w niektérych innych ustawach [7] jasno okre$lona zostata odpowiedzialnos¢ Inspekcji
Transportu Drogowego jako jedynego organu, ktéory moze dokonywac rejestracji naruszen
przepisow ruchu drogowego przy pomocy stacjonarnych urzadzen rejestrujacych, co
pozwolilo na zakonczenie wczesniejszej mnogosci interpretacji przepiséw. Dzialo si¢ tak
zwlaszcza w przypadku Strazy Miejskiej, interpretujacej przenosne urzadzenia rejestrujace
rowniez jako ,,fotoradary” wyjmowane ze §rodka masztu stojacego w pasie drogowym. Na
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skutek zmiany przepisoOw, a takze po zdefiniowaniu punktu kontrolnego, w przypadku
monitorowania buspaséw (kamera ARTR wraz z zasilaniem zamontowana ,,na state”
wewnatrz masztu) sytuacja zwiazana ze stuzbami odpowiedzialnymi za monitorowanie
stala si¢ bardziej jednoznaczna. Inspekcja Transportu Drogowego posiada uprawnienia
zarbwno w zakresie rejestrowania naruszen przepisOw ruchu drogowego, jak
i nastgpujacych po tym czynno$ci niezbednych w procesiec mandatowania, tj. ustalania
wlasciciela 1 kierujacego pojazdem, a takze wystawania grzywien w formie mandatow
karnych, ktore moga by¢é wygenerowane przy  wykKorzystaniu  systemu
teleinformatycznego. Mozliwo$¢ nakladania mandatéw karnych w tej formie reguluje
nowelizacja Rozporzadzenia Prezesa Rady Ministrow w sprawie nakladania grzywien
w drodze mandatu karnego [13].

Dzigki powyzszym zapisom, system monitorowania pasow autobusowych moglby
podlega¢ tylko dwoém organom, co pozwoliloby na znaczne usprawnienie jego dzialania
w zakresie przeptywu danych. Z jednej strony podlegat by on Inspekcji Transportu
Drogowego, jako stuzbie posiadajacej uprawnienia w zakresie rejestracji i mandatowania
naruszen paséw autobusowych, a z drugiej strony Urzedowi m.st. Warszawy, ktory jako
inwestor spetniatby role nadzorcza w zakresie sprawnosci i efektywno$ci dziatania
systemu, a takze miatby dostgp do wszystkich zgromadzonych danych, ktorych ujawnienie
nie jest sprzeczne z zapisami Ustawy o Ochronie Danych Osobowych.

9. Pojazdy upowaznione do korzystania z wydzielonego pasa autobusowego

Z punktu widzenia sprawnosci funkcjonowania transportu publicznego, ale réwniez
catego systemu transportowego miasta jest okre§lenie rodzajow pojazdéw uprawnionych
do korzystania z pasa autobusowego. Najbardziej pozadana jest sytuacja, w ktdrej na
obszarze calego miasta obowiazuja jednolite warunki dostgpu do paséw autobusowych.
Takie rozwiazanie zmniejsza szans¢ na przypadkowy nieuprawniony przejazd po pasie
wynikajacy z niewiedzy lub nieSwiadomosci naruszania przepisOw przez kierowcow
pojazdéw nie upowaznionych do jazdy po buspasie. Prawo Polskie dopuszcza poruszanie
si¢ po wydzielonym pasie autobusowym roéwniez pojazdow uprzywilejowanych, czyli
takich, ktore wysylaja sygnaly §wietlne i sygnaly dzwigckowe o wlasnosciach okreslonych
w odpowiedniej ustawie, jadacych z wiaczonymi $wiattami mijania lub drogowymi, oraz
pojazdoéw jadacych w kolumnie, na ktorej poczatku ikoncu znajduja si¢ pojazdy
uprzywilejowane, podczas uczestnictwa w akcji zwigzanej zratowaniem zdrowia
ludzkiego, zycia lub mienia, albo w zwiazku z koniecznos$cia zapewnienia bezpieczenstwa
lub porzadku publicznego. Do Kkorzystania z pasa autobusowego w m. st. Warszawie
uprawnione sa pojazdy:

e  autobusy prowadzace przewozy regularne na ustalonych statych trasach,
Panstwowej Strazy Pozarnej oraz Ochotniczej Strazy Pozarnej,

Pogotowia Ratunkowego,

Policji,

Strazy Granicznej,

Strazy Miejskiej m. st. Warszawy,

e Biura Ochrony Rzadu, Agencji Bezpieczenstwa Wewngetrznego i Agencji
Wywiadu, Centralnego Biura Antykorupcyjnego, Inspekcji Transportu Drogowego, Stuzby
Wigziennej, jednostek ratownictwa chemicznego, pogotowia gazowego, kontroli celnej
i skarbowej, Sil Zbrojnych w tym Zandarmerii Wojskowej, Shizby Wywiadu
Wojskowego, Stuzby Kontrwywiadu Wojskowego,
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e pojazdy jednostek zwiazanych z ratowaniem zdrowia lub Zycia na podstawie
zezwolenia Ministra Spraw Wewngtrznych i Administracji,

e realizujace transport 0sob niepetnosprawnych,

e dzialajace na zlecenie Zarzadu Oczyszczania Miasta (pojazdy te sa dopuszczone w
zimie, w trakcie wykonywania od$niezania ulic).

W Warszawie, do ruchu po wydzielonym pasie autobusowym dopuszczone sa autobusy
miejskie, administrowane przez Zarzad Transportu Miejskiego. Obecnie przejazdy
wykonywane sa przez czterech przewoznikéw wylanianych w drodze przetargow:
Migjskie Zaklady Autobusowe oraz trzy firmy ajencyjne. Do korzystania z wydzielonego
pasa dopuszczone sa réwniez pojazdy wykonujace odplatny przewoz osob na liniach
regularnych.

Ponadto do poruszania si¢ po wydzielonym pasie w Warszawie dopuszczone sa, od
dnia 16.11.2009 r., pojazdy posiadajace aktualng licencj¢ na wykonywanie transportu
drogowego osOb taksowka na obszarze m.st. Warszawy. Prawo do poruszania si¢ po
wydzielonych pasach przystuguje rowniez innym pojazdom na podstawie indywidualnych
decyzji Prezydenta m.st. Warszawy oraz odrebnych przepisow prawa.

10.Wymogi dla lokalizacji i oznakowania urzadzen do monitorowania ruchu
drogowego

Wraz z wej$ciem w zycie Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury w sprawie warunkow
lokalizacji, sposobu oznakowania i dokonywania pomiardw przez urzadzenia rejestrujace
[12], zaczely obowiazywaé znacznie bardziej rygorystyczne warunki umieszczania
urzadzen rejestrujacych do monitorowania ruchu drogowego, a szczegoélnie ujawniania
wykroczen. Nowe warunki zostaty tak sformutowane by system nadzoru funkcjonowat
w sposéb jednoznaczny. Jednocze$nie Scislej okre$lone wymagania powoduja pewne
ograniczenia w mozliwosci budowy, opisywanych w artykule, w pelni funkcjonalnych
systemOw monitorowania pasow autobusowych.

Zgodnie z obecnie obowiazujacymi przepisami stacjonarne urzadzenia rejestrujace
moga by¢ lokalizowane:

e  wobszarze zabudowanym, w odleglo$ci nie mniejszej niz 500 m od innego
stacjonarnego urzadzenia rejestrujacego na tej drodze,

e  poza obszarem zabudowanym, w odlegtosci nie mniejszej niz 2000 m od innego
stacjonarnego urzadzenia rejestrujacego na tej drodze.

Jednoczesne urzadzenia te nie moga by¢ lokalizowane na odcinkach drég objetych
nadzorem dokonywanym przy uzyciu urzadzen rejestrujacych, ktére ujawniaja naruszenia
przepiséw ruchu drogowego na okreslonym odcinku drogi.

Powyzszego przepisu nie stosuje si¢ jednak w przypadku ustalania lokalizacji
stacjonarnego urzadzenia rejestrujacego dokonujacego pomiaru w innym kierunku.
Przepisy te dotycza roéwniez bezposrednio urzadzen rejestrujacych, ktore ujawniaja
naruszenia przepisow ruchu na okreslonym odcinku drogi. Lokalizacja tych urzadzen jest
ograniczona tez dodatkowym przepisem wskazujacym na najdhuzsza dopuszczalna dlugosé
odcinka:

e 10000 m w obszarze zabudowanym,

e 20000 m poza obszarem zabudowanym.

Dodatkowo na drodze, na calym odcinku musi obowigzywaé¢ to samo ograniczenie
predkosci. Zaleca sig, aby urzadzenia te byly stosowane w szczeg6lnos$ci na odcinkach
drog:
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kretych;

remontowanych lub przebudowywanych,

w obszarze zabudowanym,

ekspresowych i autostradach, migdzy weztami,

e  w tunelach i na mostach.

Lokalizacja urzadzenia w pasie drogowym jest tez ograniczona ze wzgledu na

zachowanie warunkow bezpieczenstwa dla uzytkownikéw drogi. Przepisy w tym
przypadku okre$laja warunki lokalizacji obudowy stacjonarnego urzadzenia rejestrujacego.
Obudowa stacjonarnego urzadzenia rejestrujacego powinna mie¢ barwe z6tta.
Obudowe stacjonarnego urzadzenia rejestrujacego umieszcza si¢ w przekroju poprzecznym
drogi, w odlegtoéci nie mniejszej niz 1,0 m od: krawedzi jezdni, opaski, krawedzi
utwardzonego pobocza, albo zewngtrznej krawedzi pasa awaryjnego. Takze lokalizacja w
pasie dzielacym jezdnie wymaga zachowania nie mniej niz 1 metra odlegtosci od krawedzi
jezdni etc. Zlokalizowanie urzadzenia na chodniku lub poboczu, po ktorym moze odbywac
si¢ ruch pieszy, wymaga zachowania wysoko$ci co najmniej 2,5 metra. Umieszczenie
urzadzenia nad jezdnia wymaga instalacji co najmniej na wysokosci 5 metrow.

min. 1,0 m

min. 2,50 m

jezdnia pobocze

jezdnia pobocze

Rys. 2. Wymagane odlegloéci w zakresie montazu stacjonarnych urzadzen rejestrujacych
Fig. 2. Distances required for the installation of stationary recording equipment
Zrédto: [20]

Jezeli obudowa stacjonarnego urzadzenia rejestrujacego jest zlokalizowana w miejscu
stwarzajacym realna mozliwo$¢ zderzenia pojazdu z ta obudowa, w szczegoélnosci po
zewngtrznej stronie tuku drogi lub na pasie dzielacym jezdnie, nalezy zastosowac¢ drogowe
bariery ochronne lub ostony energochtonne.

Stacjonarne urzadzenia rejestrujace dokonujace pomiaru predko$ci poprzedza sie
kazdorazowo znakiem drogowym D-51, okreslonym w przepisach o znakach i sygnatach
drogowych. Umieszcza si¢ go przed stacjonarnym urzadzeniem rejestrujacym
w odleglosci:

e 0d 100 mdo 200 m — na drogach o dopuszczalnej predkosci do 60 km/h,

e 0d 200 mdo 500 m— na drogach o dopuszczalnej predkosci powyzej 60 km/h,

z wyjatkiem drog ekspresowych i autostrad,

e 0d 500 mdo 700 m — na drogach ekspresowych i autostradach.

Nalezy rowniez uwzgledni¢ fakt, Ze stacjonarne urzadzenie rejestrujace wraz
z obudowa powinno by¢ umieszczone w migjscu zapewniajacym mozliwo$¢ dojazdu
pojazddéw obstugi w poblize obudowy urzadzenia rejestrujacego oraz ich postdj w sposob
nie stwarzajacy utrudnienia lub zagrozenia ruchu drogowego. Wymog ten moze jednak
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powodowac pewne utrudnienia, szczegolnie w przypadku lokalizacji urzadzen na mostach,
wiaduktach, lub tunelach.

11.Procedury procesu mandatowania

Przebieg procesu mandatowania zostal w polskim prawie okreslony w rozdziale 17-tym
Ustawy Kodeks postgpowania w sprawach o wykroczenia [11]. Uprawnienia do
prowadzenia postgpowania mandatowego na jej podstawie uzyskata Policja,
z jednoczesnym zastrzezeniem mozliwo$ci nadawania uprawnien do mandatowania innym
shuzbom na podstawie rozporzadzenia Prezesa Rady Ministrow zlozonego na wniosek
ministra wlasciwego do spraw wewngtrznych, ztozony w porozumieniu z Ministrem
Sprawiedliwoséci. Rozporzadzenie takie musi zawiera¢ roéwniez wykaz wykroczen,
w ramach ktérych funkcjonariusze poszczegolnych stuzb sa uprawnieni do nakladania
grzywien, a takze zasady i sposob wydawania upowaznien do ich naktadania, przy
uwzglednieniu ustawowych kompetencji tego organu. Stuzby dysponujace mozliwos$ciami
prawnymi do wystawiania grzywien w formie mandatoéw karnych za naruszenia kodeksu
drogowego ujawnione przy uzyciu urzadzen rejestrujacych zostaly wymienione
w podrozdziale 2.2 tejze ustawy, wraz z wyszczegolnieniem ustawowych ograniczen
kazdej z nich, w zakresie kontroli przy uzyciu tych urzadzen.

Ustawa kodeks postgpowania w sprawach o wykroczenia [11] jasno nakresla ramy
czasowe, w jakich musi odby¢ si¢ postgpowanie mandatowe wzgledem poszczegodlnego
wykroczenia wykrytego za pomoca urzadzenia rejestrujacego. W Art. 97 §1 pkt 3 Ustawy
— Kodeks postgpowania w sprawach o wykroczenia [11] stwierdza sig: ,, W postepowaniu
mandatowym, jesli ustawa nie stanowi inaczej, funkcjonariusz uprawniony do naktadania
grzywny w drodze mandatu karnego moze jq natozyé jedynie, gdy (...) stwierdzi
popetnienie wykroczenia za pomocq przyrzqdu kontrolno-pomiarowego lub urzqdzenia
rejestrujqcego, a sprawca nie zostal schwytany na gorqcym uczynku lub bezposrednio
potem, i nie zachodzi watpliwos¢ co do sprawcy czynu — w tym takze, w razie potrzeby, po
przeprowadzeniu w  niezbednym  zakresie czynnosci wyjasniajqcych, podjetych
niezwlocznie po ujawnieniu wykroczenia. Nalozenie grzywny w drodze mandatu karnego
nie moze nastqpi¢ po uplywie (...) 180 dni w wypadku, o ktorym mowa w pkt 3.
W wypadku, gdy naruszenie przepisow ruchu drogowego zostato zarejestrowane przez
urzadzenie rejestrujace, ale sprawca wykroczenia zostal zlapany na goracym uczynku,
stosuje si¢ standardowa procedur¢ mandatowa, za$ zarejestrowany obraz moze shuzy¢ jako
dowdd w postepowaniu sadowym w przypadku odmoéwienia przyjecia mandatu przez
kierujacego pojazdem, ktory naruszyt przepisy. W art. 98 Ustawy zawarte zostaty warunki
czasowe zwiazane z obowiazkiem uiszczenia oplaty grzywny badz nieprzyjecia mandatu.
W §3 tegoz artykulu stwierdza si¢: ,,(...) Mandat powinien zawieraé¢ pouczenie o
obowiqzku uiszczenia grzywny w terminie 7 dni od daty przyjecia mandatu oraz o skutkach
nieuiszczenia grzywny w terminie. Staje sie on prawomocny w chwili pokwitowania jego
odbioru przez ukaranego.” §5 tego samego artykutlu stanowi, dotyczacym mandatu
karnego zapisano, ze: ,, Staje sie on prawomocny z chwilq uiszczenia grzywny we
wskazanym miejscu i terminie”. Jednocze$nie §1 w art. 101 Ustawy jest zawarta
informacja o terminie, w ktorym moze nastapi¢ uchylenie mandatu karnego na wniosek
ukaranego: ,, Prawomocny mandat karny podlega uchyleniu, jezeli grzywne natozono za
czyn niebedqcy czynem zabronionym jako wykroczenie. Uchylenie nastepuje na wniosek
ukaranego ztozone w zawitym terminie 7 dni od daty uprawomocnienia sie¢ mandatu lub
z urzedu”.
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Polskie prawodawstwo jasno okreSla ramy czasowe procesu mandatowania,
pozostawiajac odpowiedni czas na przeprowadzenie postgpowania. Zmiana zapisu o
maksymalnym czasie, w ktorym moze by¢ natozony mandat karny wydtuza ten okres z 30
do 180 dni. Odpowiednie zapisy w tym zakresie zawiera Ustawa o zmianie ustawy prawo
o ruchu drogowym [7] oraz niektorych innych ustaw ze wzgledu na czeste przypadki
op6znien, wynikajacych z cech obecnego systemu 1 procedur wystepujacych
w postgpowaniu dokonywanym przez Inspekcje Transportu Drogowego. Trzeba jednakze
zaznaczy¢, ze sytuacja ta w krotkim czasie ma szansg¢ ulec zmianie ze wzgledu na
postepujace prace nad systemem automatycznego nadzoru nad ruchem, pozwalajacego na
bezpos$rednia (on-line) akwizycje zebranych danych ze stale rozbudowywanej sieci
stacjonarnych urzadzen rejestrujacych i urzadzen do odcinkowego pomiaru predkosci.

W przypadku Policji oraz strazy miejskiej i gminnej materiat uzyskany z urzadzen
rejestrujacych zostaje przekazany do wewnetrznych komoérek organizacyjnych tych stuzb,
zajmujacych si¢ identyfikacja pojazdow na podstawie numeréw rejestracyjnych. Obie
shuzby posiadaja dostgp do danych centralnej ewidencji pojazdéow i kierowcow CEPIK,
udostepnianych przy uzyciu systemu teleinformatycznego. W przypadku strazy miejskiej i
gminnej, ktére stanowia jednostki autonomiczne, dost¢p do danych ewidencyjnych w
drodze teletransmisji danych przyznawany jest po uprzedniej weryfikacji spelnienia
szeregu warunkow okre$lonych w Ustawie o Ochronie Danych Osobowych i w zakresie
zabezpieczen fizycznych stosowanych w przetwarzaniu danych osobowych, tj.
przystosowania pomieszczenia do realizacji dostgpu do zasobdéw wedlug wytycznych
zawartych w Rozporzadzeniu Ministra Spraw Wewngtrznych i Administracji w sprawie
dokumentacji  przetwarzania danych osobowych oraz warunkéw technicznych
i organizacyjnych, jakim powinny odpowiada¢ urzadzenia i systemy informatyczne
shuzace do przetwarzania danych osobowych [14].

Po identyfikacji wiasciciela pojazdu na jego adres zamieszkania wiasciciela listownie
wysylane jest pismo zawierajace numer rejestracyjny pojazdu, dat¢ i miejsce popelnienia
wykroczenia, typ urzadzenia rejestrujacego, numer $Swiadectwa legalizacyjnego, a takze
informacja o wysokos$ci grzywny i liczbie przyznanych punktow karnych oraz formularz
do wypelienia w przypadku akceptacji mandatu. W przeciwienstwie do powiadomien
mandatowych przesylanych przez Inspekcje Transportu Drogowego, Straz Miejska
i Policja z reguty dotacza zdjecie wykonane przez urzadzenie rejestrujace.

Proces mandatowania nie konczy si¢ w momencie potwierdzenia odbioru pisma
dotyczacego naruszenia przepiséw ruchu drogowego. Dokument ten ma jedynie charakter
typowo informacyjny, za§ wlasciciel pojazdu posiada mozliwo$¢ wybrania jednej
z czterech drog dziatania prowadzacych do zakonczenia postgpowania mandatowego.
Moze on:

e przyzna¢ si¢ do winy i1 przyja¢ mandat wraz z punktami karnymi, wypetniajac
iodsylajac formularz — w tym przypadku na jego adres wysylany jest mandat
kredytowy, ktérego uiszczenie stanowi koniec postgpowania,

e odmowié¢ przyjecia mandatu w ciagu 7 dni od przyjecia informacji o postgpowaniu
mandatowym i zgodzi¢ si¢ na skierowanie sprawy do sadu rejonowego odpowiedniego
dla miejsca popelnienia wykroczenia — w tym przypadku orzeczona grzywna moze
sigga¢ nawet 5 tys. zt — w przypadku potwierdzenia naruszenia przepiséw ruchu
drogowego,

e w dotaczonym do pisma formularzu wskaza¢ osobg, ktéra w momencie zarejestrowania
zdjecia kierowala pojazdem lub ktorej zostal on powierzony — postgpowanie zostaje
wtedy wszczete przeciwko wskazanej osobie,
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e odmowi¢ wskazania osoby, ktéra w momencie zarejestrowania wykroczenia kierowata
pojazdem — takie postgpowanie wedle art. 96 §3 Kodeksu Wykroczen [11] jest
wykroczeniem, za ktore wiasciciel pojazdu moze by¢ obcigzony kara do 5 tys. zt. W
przypadku odmowienia przyjecia natozonej kary, sprawa trafia do sadu, ktory ustala
osobg odpowiedzialna za popelnienie zarejestrowanego przy pomocy urzadzenie
rejestrujacego naruszenia przepisow.

W przypadku stacjonarnych urzadzen rejestrujacych znajdujacych si¢ obecnie w gestii
Inspekcji Transportu Drogowego, proces mandatowania jest wykonywany przez Gtowny
Inspektorat Transportu Drogowego (GITD). Na podstawie zarejestrowanego obrazu,
Gltowny Inspektor ustala wpisanego do dowodu rejestracyjnego wlasciciela lub posiadacza
pojazdu, ktérym dokonano naruszenia przepiséw ruchu drogowego, na podstawie danych i
informacji uzyskanych z urzadzenia rejestrujacego oraz:

e korzystajac z centralnej ewidencji pojazddéw 1 centralnej ewidencji kierowcow
udostepnianych za pomoca systemu teleinformatycznego (CEPIK),

e dodatkowych informacji uzyskanych w zwiazku z prowadzonym postgpowaniem, w
szczego6lnosci od polskich 1 zagranicznych organdéw rejestrujacych pojazd.

Podobnie jak w przypadku zawiadomien informujacych o popehlieniu wykroczenia
wystawianych przez Policje 1 straze miejskie/gminne, wlasciciel pojazdu otrzymuje od
GITD droga pocztowa stosowne pismo w ustawowym terminie do 180 dni od
zarejestrowania popelnienia wykroczenia.

Prawo do odwotania od decyzji o nalozeniu kary pienigznej przez Inspekcje Transportu
Drogowego przystuguje zgodnie z art. 93 ust. 5 Ustawy o Transporcie Drogowym [15]
w terminie 14 dni od dnia dorgczenia decyzji stronie. Jako dorgczenie rozumie sig
pokwitowanie odbioru przesytki zawierajaca owa decyzje. Odwotanie nalezy wnies¢ do
organu odwolawczego, w tym przypadku do Gtownego Inspektora Transportu Drogowego
za posrednictwem organu wydajacego decyzje — Wojewddzkiego Inspektoratu Transportu
Drogowego, o czym moéwi art. 129, §1 i 3 Kodeksu Postgpowania Administracyjnego
(KPA) [16].

Zgodnie z art. 104, §1 i1 2 tej samej ustawy Gtowny Inspektor jako organ wyzszego
stopnia w sprawach zwigzanych z wykonywaniem zadan i kompetencji ITD wydaje
decyzje i postanowienia w trybie przewidzianym w KPA. Organ ten jest rowniez wlasciwy
w postgpowaniach zmierzajacych do podejmowania wszelkich decyzji w trybach
nadzwyczajnych — w drodze wznowienia postgpowania, stwierdzenia niewaznosci decyz;ji,
jej wygasnigcia, a takze uchylenia.

Z racji nadrzedno$ci swojego urzedu, decyzja Glownego Inspektora ma charakter
ostateczny i nie przystuguje od niej odwotanie. Pomimo to, strona moze wnie$¢ skarge na
podjeta decyzje do Wojewddzkiego Sadu Administracyjnego, na ktdrego obszarze strona
sprawy zamieszkuje lub ma siedzibg. Skarge taka nalezy wnie$¢ w terminie 30 dni od
doreczenia decyzji Gtownego Inspektora.

12.Minimalne wymagania dla jakoSci rejestrowanych danych

Obecnie w Polsce nie obowiazuje zaden akt, okreslajacy jednoznacznie wymagania dla
urzadzen rejestrujacych i powiazanego z nimi systemu teleinformatycznego. Ustawa —
Prawo o Ruchu Drogowym [9] zawiera zapisy wskazujace na niezbg¢dne elementy, ktore
powinny znajdowac si¢ na zarejestrowanym obrazie, a takze inne dane pobrane w celu
mozliwo$ci przeprowadzenia postgpowania pozwalajacego na wystawienie mandatu
karnego. W Art. 129g, ust. 2, pkt 1 Ustawy [9], stwierdza si¢: ,,(...) Inspekcja Transportu
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Drogowego (...) rejestruje obrazy naruszen przepisow ruchu drogowego i przetwarza do

celéw okreSlonych w niniejszej ustawie obraz pojazdu, ktorym naruszono przepisy ruchu

drogowego oraz wizerunek kierujacego pojazdem, jezeli zostatl on zarejestrowany oraz

dane obejmujace:

numer rejestracyjny pojazdu, ktorym naruszono przepisy,

date, czas oraz miejsce popetnienia naruszenia,

rodzaj naruszenia,

dane wlasciciela lub posiadacza pojazdu, lub kierujacego pojazdem,

numer identyfikacyjny urzadzenia rejestrujacego,

predko$¢ poruszajacego si¢ pojazdu i predko$¢ dopuszczalna w miejscu 1 czasie

popehnienia naruszenia (w przypadku urzadzen rejestrujacych naruszenia dozwolonej

predkosci).”

Obowiazek zbierania wyzej wymienionych informacji zostal okreslony dla dwoch

rodzajow rejestrowanych naruszen przepisow ruchu drogowego — przekraczania

dopuszczalnej predkosci oraz niestosowania si¢ do sygnatow §wietlnych. Dodatkowo, w

art. 129h, ust. 1 Ustawy [9] wymienione zostaty dane, ktére powinny podlegac rejestracji

,,W szczegolnosci” dla wymienionych wykroczen:

e obraz naruszenia, w tym obraz pojazdu, ktorym kierujacy naruszyl przepisy ruchu
drogowego, wraz z numerem rejestracyjnym pojazdu,

e data oraz czas popelnienia naruszenia,

e numer identyfikacyjny urzadzenia rejestrujacego.

a w przypadku przekroczenia przez kierujacego pojazdem dopuszczalnej predkosci
rejestrowane sa rowniez:

o  predko$¢, z jaka poruszat si¢ pojazd,

e predkos$¢ dopuszczalna w miejscu i czasie popetnienia naruszenia.

Dodatkowo, w przypadku pomiaréw dokonywanych przez punkty odcinkowego
pomiaru predkosci zapisany zostal wymodg rejestracji predkosci $redniej pojazdu na
odcinku objetym pomiarem. Wszystkie informacje wymienione w Ustawie stanowia
niewatpliwa podstawe do przeprowadzenia postgpowania mandatowego 1 ukarania
kierujacego stosownie do popetnionego wykroczenia.

Brak zawarcia w polskim prawodawstwie wytycznych dotyczacych specyfikacji
parametrow technicznych systemow rejestracyjnych, zaréwno pod wzgledem jakosci
przetwarzanych obrazéw, jak 1 danych dotyczacych minimalnej przepustowosci
1 pojemnosci systemu teleinformatycznego oraz okresu, przez jakie zarejestrowane dane
dotyczace wykroczen powinny pozostawac zapisane w systemie, niesie za soba duza
dowolno$¢ w implementacji centrow mandatowania i innych jednostek nadzorujacych ruch
drogowy. Sytuacja taka niesie za soba zarowno aspekty pozytywne — brak ustawowych
ograniczen mogacych hamowaé¢ wdrozenie nowoczesnych rozwigzan — jak i negatywne,
mogace prowadzi¢ do np. okreslenia niewystarczajacych parametréw urzadzen w SIWZ
dotyczacym poszczegdlnych elementdw systemu.

Pomimo tych niedogodnos$ci Gtéwny Inspektorat Transportu Drogowego, trafnie
okreslit dodatkowe wymagania szczegoétowe dla urzadzen rejestrujacych zawarte w
specyfikacji istotnych warunkow zamowienia przetargu nieograniczonego na budowe
systemu automatycznego nadzoru, w zakresie mobilnych urzadzen rejestrujacych,
przeprowadzanego w 2012 roku.

Oprécz podstawowych parametrow technicznych dotyczacych jako$ci rejestrowanych
danych i zakresu funkcjonowania urzadzen rejestrujacych, na szczeg6lna uwage zastuguje
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zawarcie w SIWZ warunku osiaggania przez algorytm ANPR (ARTR) nie mniej niz 70%
skutecznosci rozpoznawania numerow tablic. W w/w dokumencie znalazly si¢ tez jednak
okreslenia o znikomej warto$ci dla prowadzonej kontroli, posrod ktorych wyszczegolnié
nalezy np. rejestracje wykroczen drogowych zapewniajqcq dobrq jakos¢ obrazu w kazdych
warunkach pogodowych dnia i nocy. Warunek taki nie definiuje jednak precyzyjnie
wymagan, poniewaz nie okre$lono szczegotowych warunkow okreslajacych ,,dobra jakos¢
obrazu”. Podobne jest w przypadku przytoczonej wczeSniej skutecznosci algorytmu
ANPR, gdyz nie okre§lono, jakie powinny by¢ zachowane warunki dla wykonywania
pomiaru skutecznosci.

Niestety trudno$ci w zakresie okre$lenia wymagan dla urzadzen rejestrujacych sa
problemem powszechnym, a niemozliwo$¢ okreSlenia szczegdélowych warunkéw oceny
jakosciowej urzadzen wynika m.in. z braku rzetelnych i trafnych metod badawczych o
zunifikowanych parametrach. Brak procedur w tym zakresie jest dotkliwy dla instytucji
zamawiajacych systemy nie tylko w Polsce, ale rowniez w pozostatych krajach UE.

Zakup urzadzen rejestrujacych obarczony jest tym samym trudnosciami zwiazanymi
z okreSleniem szczegdtowych wymagan technicznych odpowiadajacych potrzebom
uzytkownika. Takie same trudnosci moga pojawi¢ si¢ przy realizacji systemu nadzoru
ruchu na wydzielonym pasie autobusowym. Z uwagi na te trudnosci zasadnym wydaje si¢
by¢ przyjecie odmiennego modelu realizacji systemu, zakladajacego zakup ustugi
rejestracji zdarzen, a nie samych urzadzen (na co wskazuja rowniez warunki opisane
w rozdziale 4.1Btad! Nie moina odnalei¢ irodta odwotania.). Mozliwo$¢ realizacji
systemu w ramach takiego modelu przedstawiono w rozdziale 5.

13.Wymagania dotyczace ochrony danych i bezpieczenstwa informacji poufnych

Przetwarzanie danych w systemie teleinformatycznym stuzacym monitorowaniu paséw
autobusowych wiaze si¢ z koniecznos$cia uzyskania dostepu i przetwarzania odpowiednich
danych, ktore w zalezno$ci od ich zakresu moga przyjmowaé formy danych chronionych
prawnie. Ponizej przedstawiono krotka analize poszczegdélnych chronionych prawnie
kategorii danych oraz wnioski dotyczace wystgpowania takich danych w systemie
teleinformatycznym (w poszczegolnych jego elementach).

14.Dane osobowe

Danymi osobowymi sa wszelkie informacje pozwalajace na bezposrednia identyfikacje
danej osoby, pomimo braku bezposredniego wskazania jej personaliow. Mozliwa do
zidentyfikowania jest taka osoba, ktorej tozsamo$¢ mozna okresli¢ poprzez powolanie si¢
na numer identyfikacyjny lub charakterystyczne czynniki, takie jak cechy fizyczne,
fizjologiczne, umystowe, ekonomiczne, kulturowe lub spoteczne. Informacji nie uwaza si¢
za umozliwiajaca okreSlenie tozsamosci osoby, jezeli wymagaloby to nadmiernych
kosztoéw, czasu lub dziatan.

Do danych osobowych zalicza si¢ wiec nie tylko imig, nazwisko i adres osoby, ale
rowniez przypisane jej numery, dane o cechach fizjologicznych, umystowych,
ekonomicznych, kulturowych i spotecznych.

Zgodnie z interpretacja przepisdéw o ochronie danych osobowych, dane o numerze
rejestracyjnym pojazdu nie sa danymi osobowymi, jednakze watpliwoSci pojawiaja si¢
przy zestawieniu ich z obrazem zarejestrowanym z punktu kamerowego.
Zakwalifikowanie takiego zestawu danych jako danych osobowych spowoduje
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konieczno$¢ wyznaczenia nieco innego protokotu przeptywu informacji w systemie, w tym
zastosowania odpowiednich $rodkéw ochrony — np. szyfrowania. Jest to zagadnienie
szczegolnie wazne ze wzgledu na sposdb dziatania punktow kamerowych, dla centralnej
bazy danych systemu — ze wzgledu na przetwarzanie danych dostepnych np. z bazy
CEPiK, bedzie wymagane zastosowanie odpowiednich $rodkow bezpieczenstwa
przechowywania i przetwarzania informaciji.

15.Dane szczegdlnie chronione

Dane szczegolnie chronione wyliczone sa w art. 27 ust. 1 Ustawy o Ochronie Danych
Osobowych [18]. Sa to informacje o pochodzeniu rasowym lub etnicznym, pogladach
politycznych, religijnych, filozoficznych, wyznaniu, przynalezno$ci do partii lub zwigzku,
stanie zdrowia, kodzie genetycznym, nalogach, zyciu seksualnym, skazaniach,
orzeczeniach o ukaraniu, mandatach i innych orzeczeniach wydanych w postgpowaniu
przed sadem lub urzedem. Na administratoréw tych danych ustawa naktada bardziej
rygorystyczne obowiazki niz na administratoré6w danych ,,zwyktych”.

Wykorzystywanie danych podlegajacych szczegdlnej ochronie, co do zasady, jest
zabronione z mocy art. 27 ust. 1 Ustawy [18].

Dane przetwarzane w systemie nie naleza do zadnej z tych kategorii, nie maja wiec
charakteru danych szczegolnie chronionych.

16.Przetwarzanie danych

Przetwarzaniem danych osobowych jest wykonywanie na nich jakichkolwiek operacji.
Zalicza si¢ do niego wigc juz samo przechowywanie danych, nawet w przypadku, gdy
w rzeczywisto$ci podmiot z nich nie korzysta. W pojeciu przetwarzania miesci si¢ takze
ich udostepnianie, zmienianie, modyfikowanie, przekazywanie, zbieranie, utrwalanie,
opracowywanie. Ustawa definiuje jedynie pojecie ,,przetwarzania”, brak jest natomiast
definicji poszczegolnych form przetwarzania, takich jak: udostgpnianie, przekazywanie.
Nalezy je zatem rozumie¢ zgodnie z ich stownikowym znaczeniem. Ustawa definiuje
wszakze jedna z operacji przetwarzania, a mianowicie operacje¢ usuwania danych.

17.Usuwanie danych

Zgodnie z art. 7 pkt 3 wymienionej ustawy [18] usuwanie danych polega na ich
niszczeniu lub modyfikacji. Aby mozna bylo méwi¢ o usunigciu danych osobowych,
nalezy dokona¢ tej czynnosci w sposob niepozwalajacy na odtworzenie ich tresci,. Istnieje
przy tym dowolno$¢ w wyborze $rodkow stuzacych usuwaniu danych. Warto zwrécic¢
uwage na zjawisko bledow popehlianych przez pracownikdw w procesie niszczenia
zbednych dokumentéw zawierajacych dane osobowe. Czestym procederem jest
wyrzucanie dokumentoéw na $mietnik, bez uprzedniego sprawdzenia ich tresci. Proceder
ten stanowi naruszenie prawa z zakresu ochrony danych osobowych.

18.Zastosowanie Srodkow technicznych i organizacyjnych zapewniajacych ochroneg
danych osobowych

Wedlug Art. 36, 37 i 38, Rozdziat 5 Ustawy o Ochronie Danych Osobowych [18],
administrator jest zobowiazany do:
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e zastosowania srodkéw technicznych i organizacyjnych odpowiednich do zagrozen oraz
kategorii danych objetych ochrona;

e zabezpieczenia danych przed ich udostgpnieniem osobom nieupowaznionym,
zabraniem przez osobg nieuprawniong, przetwarzaniem niezgodnie z ustawa oraz
zmiang, utrata, uszkodzeniem lub zniszczeniem;

e prowadzenia dokumentacji opisujacej sposéb przetwarzania danych oraz podjete srodki
organizacyjne i techniczne — na dokumentacj¢ sktada si¢ polityka bezpieczenstwa i
instrukcja zarzadzania systemem informatycznym,;

e wyznaczenia administratora bezpieczenstwa informacji, tj. osoby odpowiedzialnej za
nadzor nad procesem przetwarzania — zaleca si¢, aby posiadala ona wiedz¢ w zakresie
ochrony danych osobowych, niezb¢dna w celu efektywnego wypehiania tej funkcji;
nadania upowaznien osobom majacym dostgp do danych osobowych;

e zapewnienia kontroli nad wprowadzaniem 1 przeptywem danych osobowych
w systemie. Sposob sprawowania takiej kontroli okre§la administrator danych,
uwzgledniajac przede wszystkim podjete $rodki organizacyjne i techniczne.

19.Informacje niejawne

Zgodnie z Ustawa o Ochronie Informacji Niejawnych [19], terminem informacji
niejawnych okresla si¢ informacje, "ktérych nieuprawnione ujawnienie spowodowatoby
lub mogtoby spowodowa¢ szkody dla Rzeczypospolitej Polskiej albo bytoby z punktu
widzenia jej intereséw niekorzystne" .

Informacjom niejawnym nadaje si¢ klauzule:

o SciSle tajne, jesli ich nieuprawnione ujawnienie spowoduje wyjatkowo powazna szkode
dla Rzeczypospolitej Polskiej przez to, ze: zagrozi niepodleglosci, suwerenno$ci lub
integralnos$ci terytorialnej Rzeczypospolitej Polskiej;

e tajne, jesli ich nieuprawnione ujawnienie spowoduje powazna szkode dla
Rzeczypospolitej Polskiej przez to, ze: uniemozliwi realizacj¢ zadan zwiazanych
z ochrong suwerennos$ci lub porzadku konstytucyjnego Rzeczypospolitej Polskiej;

e poufne jesli ich nieuprawnione ujawnienie spowoduje szkod¢ dla Rzeczypospolitej
Polskiej przez to, ze: utrudni prowadzenie biezacej polityki zagranicznej
Rzeczypospolitej Polskiej;

e zastrzezone jeSli nie nadano im wyzszej klauzuli tajno$ci, a ich nieuprawnione
ujawnienie moze mie¢ szkodliwy wplyw na wykonywanie przez organy wiadzy
publicznej lub inne jednostki organizacyjne zadan w zakresie obrony narodowej
Rzeczypospolitej Polskie;.

W  zwiazku z mozliwo$cia poruszania si¢ pojazdow operacyjnych shizb
wywiadowczych lub utajnionych stuzb mundurowych po pasach autobusowych nalezy
wzia¢ pod uwage mozliwos$¢ zarejestrowania przez punkt kamerowy rejestracji takiego
pojazdu. Jednakze, zgodnie z powyzej opisanymi zasadami, numer rejestracyjny takiego
pojazdu wraz z obrazem go przedstawiajacym, moze stanowi¢ nie tylko dane osobowe, ale
rowniez kwalifikowaé si¢ jako informacja niejawna, ktora nie powinna by¢ odtajniona, ani
przetwarzana w sposob jawny w obrebie jakiegokolwiek systemu teleinformatycznego.

20.Stosowane modele systemow

Systemy ARTR stanowia rozwigzanie wykorzystywane przez podmioty
odpowiedzialne za utrzymanie bezpieczenstwa ruchu drogowego — w szczegolnosci Policje
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oraz stuzby miejskie. Czg$S¢ z obecnie istniejacych systemow jest zintegrowana nie tylko w
skali regionu, ale takze calego kraju, co pozwala na osiagnigcie wysokiej skutecznos$ci
systemu.

Swoista centralizacja, jaka jest z tym zwiazana, przyczynita si¢ w krajach o dlugiej
tradycji stosowania tego rodzaju rozwigzan do utworzenia specjalnych jednostek
odpowiedzialnych wylacznie za kontrole bezpieczenstwa ruchu drogowego przy
wykorzystaniu systemoéw ARTR.

Dodatkowo, w zalezno$ci od struktury organizacyjne;j ,,stuzb porzadkowych” w ramach
krajowych struktur utrzymania bezpieczenstwa, oraz dodatkowo kompetencji innych stuzb
(zazwyczaj struktury cywilnej Iub stuzby publicznej) w poszczegdlnych krajach
wypracowano rézne rozwiazania dotyczace monitorowania ruchu drogowego przy uzyciu
systemow ARTR. Wiaze si¢ to z innymi kompetencjami w ramach prac przy samej bazie
danych, co skutkuje zréznicowaniem dostepu do informacji w niej zawartych.

Nalezy wspomnieé¢, ze systemy ARTR rzadko kiedy wystepuja jako samodzielne
jednostki, zazwyczaj §cisle wspotpracuja z innymi systemami (np. systemami monitoringu)
w celu poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego.

W dalszej czesci rozdzialu przedstawiono wybrane aspekty funkcjonowania roéznych,
sposrod stosowanych w $wiecie, systeméw ARTR, uwzgledniajac ich charakterystyczne
elementy majace znaczenie dla przygotowywanej w ramach raportu propozycji systemu.

21.Architektura (funkcjonalna) systemu

Podstawowe elementy systemu ARTR to specjalistyczne kamery ARTR oraz
oprogramowanie OCR — w zalezno$ci od charakterystyki systemu zintegrowane w jednym
urzadzeniu lub dokonujace analizy obrazu po przestaniu go do serwera. Jakos$¢
zarejestrowanego obrazu oraz jego przetwarzania warunkuje uzytecznos¢ danych.
Niedostateczna jako$¢ obrazu w polaczeniu z blednym odczytem znakdéw tablic
rejestracyjnych powoduje bezuzytecznos¢ danych. Poziom wyzej w hierarchii systemoéw
ARTR znajduja si¢ komputery zbierajace dane i tworzace bazy danych do wykorzystania
przez uzytkownikdw systemu. Podstawa funkcjonowania systemu jest odpowiednio
niezawodny 1 szybki przeptyw danych pomigdzy poszczegélnymi elementami systemu.

Architektura systemu, niezaleznie od iloSci zaimplementowanych funkcjonalnos$ci,
zaklada zazwyczaj istnienie centralnej jednostki nadzorowania systemu. Idea takiego
rozwigzania jest stworzenie systemu, w ktérym z poziomu wspolnego centrum mozliwe
jest zarzadzanie zasobami poszczegdlnych elementow tego systemu. Stuzy to, przede
wszystkim, zwigkszeniu efektywnosci wykorzystania informacji. Nie oznacza to jednak
konieczno$ci tworzenia wylacznie jednego, wspodlnego centrum nadzorowania. Caly
system moze by¢é bowiem podziclony na odpowiednie ,,podsystemy” zarzadzane
i nadzorowane w osobnych lokalizacjach, a jedynie spetniajace zunifikowane wymagania.
Zdecentralizowanie zarzadzania punktami kamerowymi pozwala tez na zwigkszenie
niezawodnosci catego systemu.

Najbardziej odpowiednia wydaje si¢ trzypoziomowa architektura systemu, gdzie nadzor
nad punktami kamerowymi sprawuja lokalne centra ARTR — odpowiedzialne za
utrzymanie 1 eksploatacje systemu w danym rejonie, ktére sa zarzadzane i nadzorowane
z poziomu nadrzednego wzgledem wszystkich pozostatych elementéw systemu, centrum
zarzadzania. Taka struktura pozwala na zachowanie spdjnosci systemu w skali kraju (czy
nawet miedzynarodowej). W ramach takiej struktury moga zosta¢ wydzielone réwniez
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podsystemy zwiazane bezposrednio z poszczegolnymi stuzbami bezpieczenstwa
1 przeznaczone dla celow przetwarzania informacji niejawnych w obregbie systemu.

Waznym dla struktury funkcjonalnej systemu jest przyjete miejsce przetwarzania
zarejestrowanych obrazow. Systemy ARTR moga wystepowaé w dwoch odmianach, ze
wzgledu na miejsce przetwarzania informacji. Pierwszym modelem jest architektura
zakladajaca scentralizowanie przetwarzania informacji. W takim przypadku obraz z kamer
przesylany jest w trybie ciaglym do centrum przetwarzania i dopiero tam jest analizowany
w celu odczytania tablicy rejestracyjnej pojazdu. Rozwigzanie to wymaga jednak
zapewnienia wysokich parametréw przesylu oraz niezawodnej tacznosci pomigdzy
punktem kamerowym, a centrum. W przypadku tym moga jednak wystapi¢ problemy przy
uzyciu bezprzewodowej transmisji danych w zwiazku z jej zaleznoScia od warunkow
atmosferycznych i zwigkszonych kosztéw transmisji danych, dlatego tez zalecane jest
podiaczenie poszczegélnych punktéw kamerowych do systemu za pomoca fizycznego
lacza.

Drugi model zaklada rozproszone przetwarzanie informacji. Obraz z kamery jest
analizowany bezpo$rednio w punkcie kamerowym, a do centrum przesylane sa wytacznie
uprzednio przetworzone dane o pojazdach. Model ten umozliwia takze dodatkowa
funkcjonalnos¢ wykorzystania kamery do podgladu w czasie rzeczywistym
monitorowanego odcinka. Pozwala réwniez na wykorzystywanie sposobow tacznosci o
znacznie nizszych niz w architekturze o scentralizowanym przetwarzaniu informacji
parametrach przesylu, w tym przede wszystkim 1acznosci bezprzewodowej
wykorzystujacej istnicjaca  infrastruktur¢  przesylowa  operatorow telefonii
bezprzewodowej. Dzigki temu, wykorzystanie rozproszonego przetwarzania informacji
pozwala na znaczne zmniejszenie kosztow eksploatacji systemu.

Waznym elementem funkcjonowania systemu ARTR jest przechowywanie danych oraz
ich ochrona przed nieupowaznionym dostgpem. Najczesciej uzywana forma dostepu do
bazy danych ARTR jest logowanie przez przegladarke internetowa. Po zalogowaniu
mozliwe jest przegladanie danych w zakresie zaleznym od posiadanych uprawnien. Liczba
0sOb posiadajacych dostep do systemu powinna by¢ ograniczona w taki sposob, aby
uniemozliwia¢ wystapienie przeciazen.

ZARZAD TRANSPORTU
MIEJSKIEGO
POLICIA P BAZA DANYCH
JL FIRMY PRYWATNE
(analizy danych o ruchu)
ORGANY PANSTWOWE
ZWIAZANE Z TRANSPORTEM

Rys. 3. Model dostgpu do informacji gromadzonych w systemie ARTR na przyktadzie rozwiazania
stosowanego w Wielkiej Brytanii
Fig. 3. Model of the access to the information stored in the ARTR system shown using the example
of the solutions used in Great Britain
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W przypadku baz danych zawierajacych informacje niejawne, takie jak np. numery
rejestracyjne ,,tajnych” pojazdow znajdujace si¢ na ,bialej liScie” dostgp do nich moze
mie¢ jedynie osoba posiadajaca certyfikat bezpieczenstwa wydawany przez Agencje
Bezpieczenstwa Wewngetrznego. Przetwarzanie tych danych moze odbywaé si¢ tylko w
okreslonych odpowiednimi przepisami warunkach fizycznych (miejsce fizycznej
lokalizacji serwera i stanowiska dostgpu do informacji) oraz przy pomocy dostosowanego
stanowiska komputerowego.

W Wielkiej Brytanii wszystkie dane zbierane przez mobilne i stacjonarne kamery
ARTR sa gromadzone w Narodowym Centrum Danych ARTR w Londynie (National
ANPR Data Center), skad udostepniane sa Policji, Ministerstwu Transportu (Department
for Transport) oraz Zarzadom Transportu Miejskiego.
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