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Ocena wptywu obcazenia drog pojazdami cezkimi
na trwatos¢é nawierzchni

Evaluation of the heavy load traffic influence
on the durability pavement

Streszczenie:

Ruch pojazdow ezarowych stanowi gtownprzyczyre uszkodzé nawierzchni drogowych.
W Instytucie Badawczym Drog i Mostéw w ostatnichtatzh wykonano kilka prac
badawczych, ktorych celem byta ocena wplywu gtmmia drogi pojazdami etkimi na
trwatos¢ nawierzchni. Analizie poddano ade konfiguracje i wielkéci naciskéw
przekazywanych przez pojazdy na drogJwzgkdniono cechy konstrukcyjne pojazdow
majace wptyw na wielké¢ i sposOb obaizenia nawierzchni takie jak: zawieszenie
pneumatyczne lub sztywne, koto Asliacze i pojedyncze. Wyniki analiz oraz zebraneedan
rzeczywiste ze stacji wania pojazdow pozwolity rbwniena oszacowanie wagiti nowych
wspotczynnikéw przeliczeniowych grup pojazdow, uledgiajcych aktuala struktue
ruchu drogowego.

Abstract:

Heavy load traffic is the main cause of the pavem@gtierioration. During last years
the Road and Bridge Research Institute has made sesearch, which aim was evaluation of
the heavy load traffic influence on the pavementadility. Different configurations and
pressures transferred by vehicles on the road baee analyzed. The vehicle construction
features which influence the values and the wayasement construction loading such as air
and steel suspension or single and double wheed baen taken into consideration. The
analysis results and the data collected in theclemeight control station allowed to estimate
the new load factor values, reflecting the curteafic structure.



1. Wprowadzenie

Nawierzchnia drogowa, tak jak #@dy produkt, ulega zyciu, zniszczeniu podczas
eksploatacji. Dwa czynniki wptywajna niszczenie nawierzchni: ruch pojazdow i klimat.
Jednak przejazdy pojazdow stangwgtéwm przyczyre zniszczenia nawierzchni. Im gkisza
masa (cjzar) pojazdu, tym wiksze oddziatywanie niszaze na nawierzchai Liczy sk
zatem nie tylko natenie (liczba pojazdow w jednostce czasu), leczeak niekiedy przede
wszystkim, ich gizar wyrazany obcazeniem osi.

W wielu krajach, take i w Polsce, ag¢ pojazddw caizarowych jest przegiona, co
powoduje dodatkowo ponadnormatywne, giszone oddziatywanie na nawierzchndeli
stan nawierzchni sieci drogowej jest dobry, tockszenie zniszczewskutek przeezenia
pojazdow jest mniejsze niwtedy, gdy nawierzchnia jest w ztym stanie techmyen

i nierowna. W tym wypadku dochodzi bowiem gzlszenie agresywnoi obchzenia
pojazdem wskutek efektu oddziatywania dynamicznéff@iawszy pod uwag stan drog
w naszym kraju trzeba wyraie stwierdzt, ze pojazdy o ponadnormatywnym od@niu
przynosz znacznie wiksze szkody i w krajach Europy Zachodniej. Efektem jest dalsze
pogarszanie stanu nawierzchni.

W wymiarowaniu konstrukcji nowych izytkowanych nawierzchni stosuje; sispotczynniki
przeliczeniowe grup pojazdéw na osie obliczenio®é EN. Wartdci tych wspoétczynnikow
opracowane zostaly dla potrzeb ,Katalogu Typowyabngtrukcji Nawierzchni Podatnych
i Poétsztywnych” z 1997 roku [1], na podstawie GPB93.0d tego czasu zmienitagsi
zaréwno wielkdc¢ jak i struktura ruchu, a w szczeg&obnashpit znaczny wzrost obgkenia
nawierzchni pojazdami ¢tarowymi z przyczepami.

W niniejszym referacie przedstawiono metogyjkka zastosowano w celu oszacowania
nowych, uaktualnionych wartoi wspotczynnikow przeliczeniowych oraz wyniki aizal

2. Metoda obliczenia wspotczynnikow przeliczeniowych

Analizy obliczeniowe wspétczynnikéw przeliczeniowyarykonano wedtug nagiujacego
algorytmu:

- zebranie danych rzeczywistych zeé pojazdow,

- uwzgkdnienie wptywu dynamiki obgien na rzeczywiste naciski wywierane przez
kota pojazdow na nawierzclenirogows,

- uwzgkdnienie specyfiki oddziatywania na konstrukgrogows kota pojedynczego
i kota blizniaczego,

- obliczenie wspétczynnikdéw agresywdud pojazddéw zwaonych,

- ustalenie struktury ruchu pojazdéweaiich na podstawie pomiarow na odcinkach
drogowych,

- obliczeniesrednich agresywrigi sylwetek pojazdow eikich,
- obliczenie wspotczynnikow przeliczeniowych.

3. Zebranie danych rzeczywistych z wzen pojazdéw

Dane o strukturze rodzajowej ruchu, a w szczed@ingpojazdéw azkich, dostpne
z pomiarow GPR (Generalnego Pomiaru Ruchu) datyyiko liczby i typu pojazdu.



Natomiast do wyznaczenia wspoétczynnikdw przelicaeryich sylwetek pojazdéw na osie
obliczeniowe 100 kN potrzebne dodatkowo informacje o naciskach wywotywanych prze
pojazd na nawierzchei za pdrednictwem poszczegolnych osi zawieszenia. Dane gy
mozna uzysk& m.in. ze stacji wzenia pojazdéw w ruchu, w ktérych rejestrowane s
jednoczénie:

- sylwetka pojazdu,

- liczba osi rejestrowanego samochodu,
- naciski poszczegolnych osi pojazdu,
- mags; catkowit.

W Polsce istnieje s%é stacji tego typu. Pod koniec roku 2003 stacje bkglace doad
wlasnacia GDDKIA zostaly przekazane wojewodom, ktorzy z kalkaczyli je w stan wag
posiadanych przez InspekcjTransportu Drogowego. Stacje &ugtéwnie do kontroli
pojazdoéw o nienormatywnych naciskach osi lub praekonych dopuszczalnych masach
catkowitych. Kontrola odbywa siwedtug nasfpujacego schematu (Rysunek 1):

- waga selekcyjna, umiejscowiona przed stanowiskieamtrbinym (ok. 1 km),
rejestruje poszczegodlne naciski osi sktadowychzutijav ciezkich,

- kamera, umieszczona w pcohli wagi selekcyjnej rejestruje obraz przejejacych
przez wag samochodoéw,

- informacje z wagi i kamery przekazywarged® monitora kontrolnego,

- osoba kontrolujca, na podstawie obserwacji obrazu na monitorzeskpzalje
informacje do osoby uprawnionej do zatrzymywanigapdow o0 ewentualnych
przekroczeniach przepiséw przez pojazdy pezbj@ace przez wagselekcyjn,

- pojazdy zatrzymane kierujegsha wag stacjonarn, gdzie kontroluje i naciski osi
i cigzar laczny samochodu z tadunkiem.

stanowisko

— kontrolno-pomiarowe

monitor kontrolny
r (obraz z wagi selekcyjnej)
waga selekcyjna
N kamera

Rysunek 1 Schemat stanowiska pomiarowego do dynamicznegeneapojazdow

Na stacjach kontroli pojazdéw wypassmych w wagi selekcyjne i stacjonarne istnieje
mozliwos¢ archiwizacji danych z wania pojazdéw w parati komputera (podczonego do
wagi). Dane z wag selekcyjnych opracowywane t@ko w sposob statystyczny i dla
okreslonych okreséw czasu. Natomiast wdadio obchzen z wagi stacjonarnej nioa



wykorzyst& do oszacowania wspotczynnikow przeliczeniowychalélizach wykorzystano
wyniki wazen ze stacja kontroli pojazdow w Zaluskach. Na stdeji bardzo cgsto
dochodzito do uszkodae podzespotow zwizanych z wag selekcyjm. Dlatego te
sporadycznie byta ona wykorzystywana do wylapywanigpotoku ruchu samochodow
przecizonych. Ze stacji tej korzystayowniez policjanci drogowi szkaky sk w pobliskim
Legionowie. Czsto wic nie inspektorzy lecz policjanci dokoauratrzymania pojazdow,
giéwnie w celach kontroli dokumentow przewozowydazasu pracy kierowcy i stanu
samochodu. Przy okazji, w celach szkoleniowych gmaeadza si rowniez wazenie pojazdu
na wadze stacjonarnej.

W wyniku analizy wartéci naciskow osi skontrolowanych pojazdow podzielatane na
dwie grupy: dla pojazdéw przegonych i dla pojazdow wykonggych transport zgodnie
Z przepisami o ruchu drogowym. Na stacji w Zatuskawazonych zostato ok. 600 pojazddw,
Z czego 146 bylo przegionych. Dze¢ki takiemu podzialowi mina bylo w dalszej eZci
analiz obliczy srednie wartéci agresywnéci réznych sylwetek pojazdow, a naghie, przy
uwzgkdnieniu struktury ruchu i przgiego procentowego udzialu samochodow
nienormatywnych w potoku ruchu, okli€ wspotczynniki przeliczeniowe.

4. Uwzglednienie wptywu dynamiki obciagzen na rzeczywiste naciski wywierane
przez kota pojazdéw na nawierzchrg drogowa

Wplyw dynamicznego obgienia nawierzchni przez ruch pojazdowez&ich byt juz
niejednokrotnie analizowany przezzne agrodki badawcze. W 1995 roku grupa ekspertow
OECD prowadzita diy program DIVINE [2]. ROwnig w Polsce wykonywano na ten temat
opracowania badawcze, m.in. w roku 1996 [3, 4]. WMytych prac § ze sol zbiezne

I wykazup, ze:

- zwickszenie o 10% warfci nacisku kota (w konstrukcji z pakietem warstw
asfaltowych grubg&i ok. 16cm) powoduje wzrost waftm odksztalcenia
rozciagajpcego na spodzie warstw asfaltowych, w zatéci od konstrukciji
nawierzchni, o ok. 7 — 12 %,

- podczas ruchu pojazdoéw z niewiglRredkoscia, naciski kot na jezdriznacaco nie
zaleza od typu i parametréw zawieszenia osi, lecz jedydemasy pojazdu; pojazd
0 zwickszonej masie dziata bardzie nisguz na nawierzchgj

- wraz ze zwgkszeniem pgdkosci jazdy i nierébwnéci nawierzchni wzrasta dynamiczne
oddziatywanie kot pojazdow na drgg

- zawieszenie pneumatyczne tagodzi dynamiczne odazaaie pojazdu nha
nawierzchng drogi, objawia i to szybszym ttumieniem dr@jaa w konsekwencji ma
korzystny wptyw na trwala nawierzchni,

- charakterystyka ttumienia w resorach pneumatycznyakresie eksploatacji pojazdu
jest praktycznie niezmienna w czasie, w przedigieie do resorow pidrowych,
w ktorych korozja mge ja znacznie pogorszy

- nierownaci nawierzchni drogi mag spowodowda nierbwnomierne rozienie
naciskow pojazdu z zawieszeniem klasycznym na peggine kota osi do 20%,
a z zawieszeniem pneumatycznym do 5%,

- na réwnych drogach, wzrost ohoén w punktach koncentracji naciskow
dynamicznych wynosi ok. 10%; na drogach nierowngbékt ten jest co najmniej
dwukrotnie wekszy,



- koncentracja obgren dynamicznych wywotanych agi z zawieszeniem
pneumatycznym jest o pol@wnniejsza ni z zawieszeniem klasycznym, piérowym.

W badaniach OECD oké®no wspotczynniki zwgkszapce oddziatywanie ruchome
dynamiczne w stosunku do ohménia statycznego, z uwzghieniem typu zawieszenia,
rownasci drogi oraz pgdkosci ruchu. Przedstawiagsic one nasfpujaco:

. dla nawierzchni rownych:
— dla pojazdow z zawieszeniem pneumatycznym 1,15,1,
- dla pojazdéw z zawieszeniem klasycznym 1,3,
. dla nawierzchni nieréwnych:
- dla pojazdéw z zawieszeniem pneumatycznym 1,2,
- dla pojazdow z zawieszeniem klasycznym 1,4+1,5.

Naciski zarejestrowane na wagach stacjonarnychwartagsciami obciyzenia statycznego,
poniewa pomiar odbywa siprzy powolnym przejelzie przez czujniki. Na drodze, naje
jednak uwzgidni¢ rowniez dynamiczne oddziatywanie két pojazddwdhcych w ruchu. Jak
opisano powyej jego wielk@¢ zalezy od réwndci nawierzchni i rodzaju zawieszenia
pojazdu. Poniewa wspotczynniki przeliczeniowe wykorzystywanedh do projektowania
nowych drog i wzmacniania nawierzchni eksploatoveanynana przyac, ze pojazdy (po
wybudowaniu lub remoncie drogi) poruszaty beda po nawierzchni réwnej. Mma wic
przyja¢ nastpujace wspotczynniki zwikszapce oddziatywanie ruchome dynamiczne
w stosunku do obgzenia statycznego:

- 1,1 dla zawieszenia pneumatycznego,
- 1,3 dla zawieszenia klasycznego.

Przyjmupc z kolei stopniowe unowocgaanie taboru samochodowegzarowych w Polsce
zatazono, ze pojazdow z zawieszeniem klasycznyadzie podobna liczba jak samochodéw
Z zawieszeniem pneumatycznym. Wowczas wspoitczyodikziatywania dynamicznegq f
wyniesie:

fa=(1,1+1,3)/2=12

Naciski uzyskane z wania pojazdow, przemmono wic przez wspotczynnik oddziatywania
dynamicznego fa=1,2.

5. Uwzglednienie specyfiki oddziatywania na konstrukcg drogowa kota
pojedynczego i kota bliniaczego

Badania programu DIVINE oraz wyniki analiz oblicz@mych wykonane m.in. w [5]
wykazup, ze zastosowanie k&t HBhiaczych powoduje rozproszenie alignia
przekazywanego na nawierzcinStosowanie natomiast oporasikich (tzw. super single)
poteguje odksztatcenia w konstrukcji, co w konsekwengi niekorzystny wptyw na trwatéd
nawierzchni. Postanowiono uwzgdhi¢c wyskpowanie w niektorych sylwetkach pojazdow
kot blizniaczych, przez zastosowanie wyznaczonego w datgz@ji przelicznika §. Udziatu
opon typu super single i ich wptywu na wiedkowspotczynnikow przeliczeniowych nie
brano pod uwagze wzgtdu na trudnéci zwiazane z ich identyfikagjw poruszajcych se
pojazdach.

Analizie obliczeniowe]j poddano xBego typu konstrukcje nawierzchni drogowych,
przeznaczonych gtéwnie dla drog o dopuszczalnymiskacosi 100 kN. Obliczano



napezenia i odksztatcenia w konstrukcji wykorzysitjprogram komputerowy ELSYM5M.
Na podstawie przeprowadzonej analizy, w dalszychiczéniach, w przypadku oceny
agresywnéci oddziatywania osi z kotami lniaczymi stosowano wspoétczynnik=# 0,74.

6. Obliczenie wspoétczynnikOw agresywnsei pojazdow zwaonych

Nawierzchnia drogowa niszczona jest gtownie przeh pojazdow eizarowych. Naciski kot
pojazdow inicjuj powstawanie w konstrukcji nagien i odksztalce, ktére pojawiaic sk
cyklicznie powoduj zneczenie materialu i w konsekwencji strukturalne zorenie
nawierzchni. Wplyw zwikszenia obazenia na zniszczenie zigzeniowe materiatu
nawierzchni wyraa st wzorem:
(P /Py

N, /N; =(P,/R) (1)
w ktérym:
Ni, Nj - trwatos¢ zmeczeniowa, liczba obgien do zniszczenia,
Pi, Pj - obcazenie osi,
% - wyktadnik potgi, wyrazajacy rownowanos¢ obchzenia osi.
W tescie AASHO [6] wspétczynnik réwnowaosci obchzen wyznaczono 4. Do niedawna
wartas¢ ta byta powszechnie stosowana, bez wglna materiat i konstrukgjnawierzchni.
P&niejsze, liczne badania wykazalye wzrost obcizenia ma rany wptyw na ré@ne
materiaty. W wypadku nawierzchni potsztywnych, zeglydu na zmczenie podbudowy
Zwigzanej cementem, spotykag¢ spodawane w literaturze wastm nawet od 11 do 33.
Francuski poradnik wymiarowania konstrukcji naw@mzi [7] podaje wspotczynnik
agresywnéci obchzenia ,A” w zalenosci od typu konstrukcji nawierzchni i uktadu
obciazenia obliczany wedtug wzoru:

A = K(P/PO) (2)
ze wspotczynnikami K @ przyjmowanymi wedtug Tablicy 1.
Bazupc na danych z wan pojazdow oraz uwzegtiniajpc zwickszenie naciskOw osi
zZwigzanego z dynamik ruchu obliczono wspotczynniki agresywéao dla wszystkich
zarejestrowanych samochodéw ez@rowych. W analizach postugiwano ¢ simetod
proponowan przez francuski poradnik wymiarowania konstrukagiwierzchni, w ktérym
wspotczynniki K ia przyjeto jak dla nawierzchni podatnych.

Tablica 1 Wspotczynniki K i uwzgkdniajgce typ konstrukcji nawierzchni i uktad ofgignia do obliczenia
wspétczynnika agresywsm obcigzenia ruchem

K
Rodzaj nawierzchni a 0é 0é 0é
pojedyncza podwdjna potréjna

Nawierzchnia asfaltowa, podatna 5 1 0,75 1,1
Nawierzchnia potsztywna 12 1 12 113
Nawierzchnia sztywna, betonowa:
- piyty dyblowane 12 1 12 113
- ciagle zbrojona 12 1 ? ?




7. Ustalenie struktury ruchu pojazdéw cigzkich na podstawie pomiarow
na odcinkach drogowych

Do wymiarowania konstrukcji nawierzchni, zaréwno wych jak i wzmacnianych,
wykorzystuje s} dane o ruchu pochoglze zazwyczaj z Generalnego Pomiaru Ruchu (GPR).
Pomiary tego typu wykonuje¢w Polsce co 5 lat. W pracy bazowano na GPR 2000 [8
w ktorym rejestrowanych byto siedem kategorii pda® samochodowych (motocykle,
samochody osobowe, samochody dostawcze, samochogharove bez przyczep

I z przyczepami, agniki rolnicze i autobusy) oraz rowery i pojazdyeagowe.

Dane z waen pojazdow pozwalaj na ustalenie wspoétczynnikbw agresyweioréznych
sylwetek pojazdéw eikich. Jednak aby wyznaczywiarygodne wartsci wspotczynnikow
przeliczeniowych grup pojazdow potrzebrerdwniez dane o liczebrnimi réznych sylwetek
pojazdow w ruchu drogowym (strukturze ruchu). Bazuja wynikach GPR 2000 ustalono
procentowy udziat samochodowezarowych z przyczepami i bez przyczep oraz autobuséw
w potoku pojazdow eizkich, na wszystkich odcinkach spisowych drég krajoiv Na tej
podstawie wytypowano 12 reprezentatywnych odcinkdmegowych charakteryzagych
rozne procentowe udziaty grup pojazdowezsich. Na odcinkach tych przeprowadzono
pomiar liczebnéci pojazdow aizkich, w obu kierunkach ruchudznie, w podziale na
wystepujace na polskich drogach sylwetki samochodowezaniowych. Dodatkowo
zapisywano, ktére osie pojazdow mkpta pojedyncze, a ktore biiiacze.

8. Obliczeniesrednich agresywndci sylwetek pojazdow ogzkich

Kazdej zidentyfikowanej na wadze sylwetce pojazdu pisany zostat wspotczynnik
agresywnéci, obliczony na podstawie danych o naciskach Nsistpnie, wykorzystuc
obliczony wczéniej wspotczynnik oddziatywania kota bfiiaczego fb obliczono waroi
wspotczynnikdéw agresywroi sylwetek pojazdow, w zataocsci od konfiguracji osi z kotami
pojedynczymi i blniaczymi. Analizy prowadzono zaréwno na danych glgjazdow
przechzonych jak i wykonujcych transport zgodnie z przepisami.

Poniewa w pomiarach rzeczywistych na drogach zemy spodziew@ sie pojazdow
przechazonych, naley uwzgkdni¢ ten fakt w obliczeniachsrednich wspotczynnikow
agresywnéci. W analizach przgjo trzy poziomy liczby pojazdéw przegobnych: 10%, 15%
i 20%.

9. Obliczenie wspoétczynnikow przeliczeniowych

Wspbiczynniki przeliczeniowe wyznaczono jakérednie waone wspotczynnikdw
agresywnéci sylwetek samochodéw giarowych. Wag byla liczba danych sylwetek
W grupie pojazdow.

Poniewa w danych, z ktérych korzystano w analizie nie byignikbw wazen autobusow,
obliczenia wspoétczynnikébw dla tej grupy pojazdéw kegano w inny sposéb hidla
samochoddw eizarowych. Procedura oblickzeiwzgkdniata: rodzaj i liczb zarejestrowanych
w czasie badana odcinkach drogowych autobusow, wagtobusu oraz stogievypetnienia
pojazdu pasaerami i bagaem. Obliczony wspoétczynnik przeliczeniowy wynio8t= 0,778.
Obliczone wspotczynniki przeliczeniowe zestawiono Wablicy 2. W wartéciach
wspotczynnikbw uwzgidnione zostalo przegienie pojazdéw oraz podziat na drogi
o dopuszczalnym ohgieniu 10t i 11,5t. W Tablicy 3 podano wspoétczynnikeeliczeniowe



obliczone dla przypadku, gdy z grupy pojazdéwzaiowych z przyczepami wyaoghinione
zostan ciagniki siodtowe z trzyosiownaczep.

Tablica 2 Wspoétczynniki przeliczeniowe na osie obliczenib@@ kN, wariant |

Warto §ci wspoiczynnikéw przeliczeniowych,
Wsp6tczynniki w zaleznosci od udziatu pojazdow przeciyzonych
przeliczeniowe 10% 15% 20%
PL UE PL UE PL UE
rl 0,453 0,550 0,540 0,655 0,626 0,760
r2 1,379 1,815 1,532 2,014 1,685 2,213
r3 0,778 0,778 0,778 0,778 0,778 0,778

Tablica 3 Wspoétczynniki przeliczeniowe na osie obliczenid@@ kN, wariant Il

Warto §ci wspoiczynnikéw przeliczeniowych,
Wsp6tczynniki w zaleznosci od udziatu pojazdow przecazonych
przeliczeniowe 10% 15% 20%
PL UE PL UE PL UE
ri 0,453 0,550 0,540 0,655 0,626 0,760
r2 1,493 2,001 1,648 2,209 1,803 2,416
r3 0,901 1,038 1,046 1,203 1,191 1,368
r4 0,778 0,778 0,778 0,778 0,778 0,778
Oznaczenia:

PL — drogi o dopuszczalnym nacisku osi 10t,
UE - drogi dostosowane do olwgen wedtug wymaga Dyrektywy 96/53/EC (11,5t).

10. Whnioski

Wyniki przeprowadzonych analiz pozwolity na sforiomianie nasfpujacych wnioskow:

- obliczone wartéci wspotczynnikow przeliczeniowych aswyzsze od podanych
w Katalogu [1]; szczegdlnie widato w przypadku samochodowegzarowych bez
przyczep (wzrost 4-krotny); dla pozostatych dwoctupg pojazdéw wzrost jest
znacznie mniejszy — 10 + 30%;

- uzasadnione jest wyaghnienie z grupy pojazdéw giarowych z przyczepami
ciagnikow siodtowych z naczeptrzyosiows; pojazdy te stanowiponad 80% calej
grupy samochodéw e¢tarowych z przyczepami, wakm wspoétczynnikdw
przeliczeniowych réwnie znacznie od siebie odbiegaj 0 66 + 93% wjisze §
wspotczynniki dla cignikéw siodtowych z naczeprzyosiow,

- na podstawie wykonanych w pracy obliazevskanikbw agresywnéci mazna
stwierdzt, ze dla drég ktére maj by¢ dostosowane do wymagaDyrektywy
96/53/EC naley przyja¢ wyzsze wartéci wspotczynnikow przeliczeniowych,

- naleey w wigkszym stopniu wykorzystywa dane pochodge z bezpgrednich
pomiarow na wagach selekcyjnych; w tym celu konieczest zainstalowanie



kolejnych wag na drogach i wdrenie systemu przesylania danych do jednej,
centralnej bazy, z ktorej mogtyby korzystasoby analizujce te dane w pracach
badawczych, statystycznych i sprawozdawczych.

Obecnie w IBDiIM prowadzona jest praca badawczarektéelem jest weryfikacja warlo
wspotczynnikdw przeliczeniowych, bazog na Generalnym Pomiarze Ruchu z 2005 roku.
Wykorzystana zostanie znaczniecksza liczba wynikow wgen pojazdéw, zarbwno z wag
stacjonarnych jak i z wag przewmych.
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