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Postanowienia ogdlne

Przedmiot Wytycznych

Przedmiotem Wytvcznych sa zasady stosowania drogowych barier ochronnych na drogach
wojewddzkich oraz na drogach nie bedacych drogami wojewddzkimi z wylaczeniem drog
krajowych (lgcznie zwanych dalej ,.drogami™), a ktérych budowa, przebudowa lub remont jest
realizowana przez Zarzad Drég Wojewddzkich.

Przepisy zwiazane

Podstawa opracowania Wytycznych sa zapisy zawarte w obowiazujacych w chwili ich wydania
przepisach, w tym techniczno-budowlanych dotvezacych drég publicznych oraz normach:
Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie
warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz.U. z
2016 r., poz. 124),

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 30 maja 2000 r w sprawie
warunkéw technicznych jakim powinny odpowiadaé drogowe obiekty inzynierskie i ich
usytuowanie (Dz.U. Nr 63 poz. 735 z dnia 3 sierpnia 2000 r. z pdzn. zm.).

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegdtowych warunkow
technicznych dla znakdéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw
ich umieszczania na drogach (Dz.U. Nr 220 poz. 2181 z dnia 23 grudnia 2003 r. z pdzn. zm. -
zatacznik 4).

PN-EN 1317-1: 2010 Systemy ograniczajace droge - Cz. 1: Terminologia i ogdlne

kryteria metod badan (EN 1317-1: 2010 Road restraint systems - Part 1: Terminology

and general criteria for test methods),

PN-EN 1317-2: 2010 Systemy ograniczajace droge - Cz, 2: Klasy dziatania, kryteria przyjecia badan
zderzeniowych i metody badan barier ochronnych i balustrad (EN 1317- 2: 2010 Road restraint
systems - Part 2: Performance classes, impact test acceptance criteria and test methods for safety
barriers including vehicle parapets),

PN-EN 1317-5-1-A2: 2012 Systemy ograniczajace droge - Cz. 5: Wymagania w odniesieniu do
wyrobow i ocena zgodnosci dotyczaca systemow powstrzymujgcych pojazd (EN 1317-5: 2007-1-
A2: 2012 Road restraint systems - Part 5: Product requirements an evaluation of conformity for
vehicle restraint systems).

Zakres Wytycznych

(1) Wytyczne okreslaja zasady stosowania oraz metode doboru parametréow funkcjonalno- kolizyjnych

a)
b)
c)

d)

barier ochronnych na drogach w celu:

zabezpieczenia migjsc zagrozen istniejacych oraz bedacyeh nastgpstwem budowy, przebudowy lub
remontu,

zabezpieczenia nowych miejsc zagrozen. ktére powstaly w wyniku rdéznicy przepisow istniejacych
i wprowadzonych po wejsciu w zycie wytycznych.

zabezpieczenia miejsc szczegodlnie niebezpiecznych, dla ktérych opracowane analizy wykazaly,

ze podstawowg forma poprawy bezpieczenstwa ruchu jest zastosowanie barier ochronnych,
zabudowy nowych barier ochronnych w miejsce tych, ktore z powodu proceséw starzenia lub
innych przyczyn utracity swoje parametry funkcjonalno-kolizyjne.
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Metoda doboru
parametréw funkcjonalno-kolizyjnych barier ochronnych
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Podstawowe zasady stosowania barier ochronnych

Bariery ochronne sa urzadzeniem bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktorych zadaniem jest
ograniczenie skutkéw zdarzenia drogowego (wypadku, kolizji).

S3 one rowniez fizyczng przeszkoda. ktdra w przypadku najechania przez pojazd stanowié moze
powazne zagrozenie dla uczestnikéw ruchu drogowego oraz osdb znajdujgcych sig w otoczeniu
drogi.

Bariery ochronne nalezy stosowac tylko wtedy, gdy ich brak moze mieé¢ bardziej negatywne skutki
dla osdb przebywajgcych w pojezdzi¢ oraz dla osob i obiektdw znajdujacyvch sig¢ w obszarze
zagrozonym, niz w przypadku ich zastosowania.

Dopuszceza sie stosowanie na drogach wylacznie barier ochronnych. ktére spetniaja postanowienia
normy PN-EN 1317-5 oraz sa oznakowane znakiem ..CE" albo znakiem budowlanym ..B”.
Montaz na barierach ochronnych odrebnych konstrukcji mogacych zmieni¢ parametry
funkcjonalno-kolizyjne tych barier jest mozliwy wylacznie wtedy, gdy zostana opublikowane ich
normatywy umozliwiajagce stosowanie lub gdy zastosowanie takich konstrukeji zawiera
dokumentacja techniczna producenta wymagana w procesie certyfikacji oraz badaniach
zderzeniowych wg PN-EN 1317-1,2.

Montaz oston zabezpieczajacych motocyklistéw moze byé jedynie dopuszezony w przypadku, gdy
urzadzenia te zostaly dopuszczone do obrotu rynkowego odrgbnymi przepisami oraz gdy
specyfikacja techniczna umozliwi ich montaz do elementow bariery ochronne;j.

Zgodnie z zapisami normy zharmonizowanej PN-EN 12676:2003 na barierach ochronnych
dopuszceza si¢ mocowanie oston przeciwolsnieniowych, ktore wypelniaja postanowienia tej normy
oraz posiadajg wystawiona przez producenta deklaracje o kompatybilnosci zamocowania oslon z
barierami ochronnymi.

Ocena potrzeby zastosowania barier ochronnych

Ocena oddziatywania miejsc zagrozen na bezpieczefstwo uczestnikow ruchu i uzytkownikéw
terenow przyleglveh, a w konsekwencji dokonanie oceny potrzeby stosowania barier ochronnych
wymaga okreslenia:

przedzialu predkosci - zakwalifikowanie predkosci obowiazujacej na drodze do jednego z
okreslonych przedziatow,

miejsc zagrozen - okreslenie czy jest to przeszkoda czy obszar zagrozony.



¢) odleglosci granicznych - pordwnanie wystepujace]j odleglosei od miejsca zagrozenia do krawedzi
jezdni z odlegtodciami granicznymi Ly lub Los (rvs. 11 rys.2),

2.1.1.Przedzialy predkosci

(1) Jako predkos¢ na drodze przy okreslaniu potrzeby stosowania oraz doborze parametrow
funkcjonalno-kolizyjnych barier ochronnych nalezy przyja¢ najwigksza dopuszczalna
predkos¢ samochodow osobowych (V) ograniczong znakiem lub dopuszczona
przepisami. Ustalona predkos¢ nalezy zakwalifikowacé wg. przedziatow predkosei:

a) Vg £ 90 km/h
b) Vgp = 90 km/h

2.1.2, Miejsca zagrozen
(1) W celu okreslenia potrzeby stosowania oraz doboru parametrow funkcjonalno-kolizyjnych
bariery ochronnej nalezy ustali¢ rodzaj miejsc zagrozenn wystepujacych na
drodze lub w otoczeniu drogi.
(2) Wystepuja dwie mozliwosci kwalifikacji miejsc zagrozen:
a) przeszkoda (niska lub wyseka). gdzie odlegloé¢ graniczng stosowania barier wyznacza linia Ly,
(rys. | irys. 2),
b) obszar zagrozony, gdzie odleglos¢ graniczng stosowania barier wyznacza linia Loy (rvs.

lirys. 2).
2.1.3. Odleglosci graniczne
(1 Konsekwencja oceny potrzeby stosowania barier ochronnych dla wyznaczonego

przedziatu predkosci pojazddw jest poréwnanie wystepujacej odleglosci od miejsc
zagrozenia do krawedzi jezdni z odleglosciami granicznymi wyznaczonymi przez linie
Lprz hub L(;b.

(2) Gdy odlegtosé od miejsc zagrozenia do krawedzi jezdni jest mniejsza lub réwna
odleglosci granicznej wyznaczonej przez linie L. lub Lo nalezy sprawdzi¢ czy jest
mozliwe usunigcie, przesunigcie lub zmniejszenie zagrozenia przez dziatania inzynierskie takie
jak np. zlagodzenie pochylenia skarp. zmiane lokalizacji przeszkody, odsunigcie drogi od
miejsca zagrozen. Jezeli dziatania te nie sa mozliwe wowczas nalezy przyjac, Ze bariera
ochronna musi byé zastosowana i nalezy ustali¢ jej parametry funkcjonalno-kolizyjne (pkt
Z.2].

3) Ochrona oséb przebywajacych na obszarze zagrozonym ma szezegdlne znaczenie, gdvz
narazone sg one na najcigzsze obrazenia w wyniku wjechania pojazdu na ten obszar.
Przyjeto wige dla obszaréw zagrozonych zwigkszona odlegtos¢ graniczna Loy niz w
przypadku przeszkaéd, dla ktorych obowiazuje odleglosé graniczna Ly (rys. 11 rys.2).

Uwaga: Odlegloé¢ graniczna przeszkod (ktora jest tozsama z obszarem zagrozonym)
wynikajaca z tresci zapiséw Dz.U. 22016 r., poz.124 z dnia 14 maja 1999 r. o odlegtosci

Lo = Lob = 2.0 m zostata powigkszona w Wytycznych w celu poprawy bezpieczenstwa uczestnikow
ruchu do wielkosci wynikajacych z diagraméw (rys. 11 rys. 2).



Ly=Lov=2.0m — Odlegtos¢ graniczna wynikajaca z Dz.U z 2016r., poz. 124
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Rys. 1. Odleglosci graniczne stosowania barier ochronnych dla drég o predkosci Va, < 90 km/h.

Lyw=Loy=2.0m — Odleglos¢ graniczna wynikajaca z Dz.U z 2016r., poz. 124
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Rys. 2. Odleglosci graniczne stosowania barier ochronnyeh dla drig o predkosci Vdp = 90 kin/h,



2.2, Zasady doboru parametréw funkcjonalno-kolizyjnych barier ochronnych

(1) Aby dobra¢ parametry funkcjonalno-kolizyjne barier nalezy okresli¢c przedzial predkosei,
zakwalifikowa¢ miejsca zagrozen (punkt 2.1) oraz okresli¢ srednie dobowe natezenie ruchu
samochoddéw ciezarowych i autobuséw SDRSC+HA-

2.2.1. SDR samochodéw ciezarowych i autobusow
(1) Przy ustalaniu sredniego dobowego natezenia ruchu samochodow ciezarowych i autobusow
(SDRSC+A) nalezy uwzglednic nastepujgce pojazdy silnikowe:
a) lekkie samochody ciezarowe (dostawcze) o masie catkowitej do 3.5 t z przyczepa lub bez
przyczepy.
b) samochody ciezarowe o masie catkowitej powyzej 3.5 t z przyczepa lub bez przyczepy,
c) autobusy
d) ciagniki siodtowe z naczepa
SDRSC+A - dla budowanych (nowych, odbudowy, rozbudowy) odcinkéw drog wojewddzkich nalezy
przyjac na podstawie prognozy w 10-tym roku po oddaniu drogi do uzytkowania.
SDRSCHA - w pozostalych przypadkach (przebudowa. remont) - nalezy przyja¢ natezenie w roku
wykonania robot, na podstawie systematycznych (wyvkonywanych co 5 lat) pomiardw natezenia i
struktury rodzajowej ruchu.

2.2.2. Poziom powstrzymywania
(1) Podstawa do wyznaczenia minimalnego poziomu powstrzymywania (tabela 1.) jest przyjecie
wartosei danych okreslonych przy ocenie potrzeby stosowania barier (pkt. 2.1.) oraz ustalonego

SDRSCHA (pkt. 2.2.1.) dla drogi.
Tabela 1. Dobor minimalnych poziomaow powstrzymywania hariery
Lokalizacja barier ochronnych / poziomy powstrzymywania
Krawedz drogi Pas dziclacy Obickt inzynierski
Predkosé R p——
SDRSC+A [poj /dobe] | dopuszezalna na } ) N ) ) Krawedz obicktu

drodze [km/h) Piscskoda Obszar Szerokose » | Szerokosc < Krawedz przy / nad

L zagrozony 3i3m 33m obicku obszarem

zagrozonym

SDRsc+A =500 NI"/N2 N2 N2 N2 HI (LI HI (LI*)
300 >SDRsc+as 3000 V= 90 km/h N2 HI1(L1*) T (LI (L1 HI1 (L1*) HI (L1%)
SDRsc+a> 3000 L (LIA H2 (L2Y) 1L H2 (L2%) H2 (L2%) H2 (L2%)
SDRsc+A<500 N2 HI1 (L1%) N2 HI (L1 H1 (L12Y H1 (L1
500 =SDRsc+a=< 3000 V= 90 km/h Hi (L17) HI (L1 H1(L1* HI(L1%) HI1 (LI H2 (1L2%)
SDRsc+a= 3000 HI (119 H2 (L2%) H2 (1.2% H2 (1.2 H2 (1.2%) H2 (123

1) Minimalny poziom powstrzymywania do zastosowania wylacsnie przy predkosel dopuszezalng) na drodze Vi, = 60 km/h na obszarze
zabudowanym.

2) Poziom powstrzymywania ,L.” zaleca sig stosowac zamiennie do poziomu powstrzymywania .,H" w przypadkach gdv do zabezpicczenia
przeszkody wymagana jest bariera ochronna o szerokosei pracujacej WN<= 0.8 m (PN-EN 1317-2:2010) lub W = 0.8 m (PN-EN
1317-2:2001).

UWAGA: Bariera ochronna o poziomie powstrzymywania L™ jest odpowiednikiem bariery ochronnej o poziomie powstrzymywania
17, o identveznyveh cechach funkcjonalno-kolizyvjnveh przy czym jei bezpicczenstwo oddziatvwania na pojazd i uzytkownika
podwyzszone jest 0 wykonanie dodatkowego testu zderzeniowego z probaTB32 (110 km/h / 207/ 1300 kg)



2.2.3.0dksztalcenie poprzeczne bariery i wtargnigcie pojazdu

(1) Przy zabezpieczeniu bariera ochronna przed skutkami najechania pojazdu na przeszkode istotne jest
zapewnienic takiego odksztalcenia poprzecznego bariery lub/i przechylenia pojazdu ciezarowego
lub autobusu wzgledem jego osi pionowej, ktore ogranicza niebezpieczny kontakt pojazdu z
przeszkoda.

(2) Zgodnie z PN-EN 1317-2 odksztalcenie to wyrazone jest za pomocg nastepujacych parametrow
funkejonalno-kolizyjnych bariery ochronnej: szerokosci pracujacej .. W™, wtargnigcia pojazdu ..VI”
oraz ugigcia dynamicznego ..D".

(3) Parametr odksztalcenia bariery ochronnej (W, VI lub D) nalezy okresli¢ w zaleznosci od
natezenia ruchu SDRsc+a lub/i lokalizacji bariery w przekroju poprzecznym drogi (krawedz
skrajna, pas dzielacy, obiekt inZynierski.

(4) Przedzial odksztalcenia bariery dla kazdej z klas poziomu szerokosei pracujacej ..W”, ktéry wynika
7 réznicy wartodei ,.WN™ pomigdzy kolejnymi poziomami szerokosci pracujacej nalezy traktowaé
jako przedzial spetniajacy w catym zakresie potizebna do zabezpieczenia odleglos¢ od lica bariery
do przeszkody (np. klasa W5 - przedzial odksztatcenia okreéla zakres 1,3<WN<1,7 m) - rys. 3 Tzn.
spetniony jest warunek. ktory zapewnia odpowiednie bezpicczenstwo nawet w przypadku gdy lico
przeszkody polozone jest w zblizonym punkcie najnizszej wartosci danego przedziatu (np. dla W5
- najnizsza wartos¢ jest zblizona, ale wigksza od 1.3 m). a odksztalcenie bariery poprzeczne
wyrazone wartoscia szerokosci pracujgcej nawet w maksymalinym punkcie danego przedziatu (dla
W5 - najwyzsza warto$¢ wynosi 1,7 m).
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Pizedziat szerokosc pracujacej bariery dla klasy W5, ktary spelnia wymagania zabezpieczenia
pojazdu przed najechaniem na przeszkodg polozong w zakresie odleglosci 1,3<WN s1,7m.

(zasada dotyczy wszystkich klas szerokosci pracujgcej)

Rys. 3. Okreslenie zaleznosci stosowania klas szerokosci pracujgcej bariery ochronnej od
polozenia przeszkody i obszaru zagroZonego.
(5)Tak samo nalezy rozumie¢ przedzialy adksztalcenia bariery wraz z przechyleniem pojazdu wg
osi pionowej dla klas poziomu wiargnigcia pojazdu .. V17,



2.2.3.1. Szerokos$¢ pracujgea (W”

(1) Na drogach o SDRsc+4 = 3000 poj./dobe dla zabezpieczenia wymaganej odleglosei od lica bariery
ochronnej do miejsc zagrozen (przeszkody lub obszaru zagrozonego) jako wielkosé odksztalcenia
poprzecznego bariery nalezv stosowac klasy poziomu szerokosci pracujacej ,.W™.

2.2.3.2, Wtargniecie pojazdu ,,VI”

(1) Na drogach o SDRsc+4> 3000 poj./dobe dla zabezpieczenia wymaganej odleglosci od lica bariery
ochronnej do przeszkody wysokiej jako wielkos¢ odksztalcenia poprzecznego bariery i jednoczesnie
przechylenia pojazdu wzgledem jego osi pionowej nalezy stosowac klasy poziomu wtargniecia
pojazdu ,, V1"

2.2.3.3. Ugiecie dynamiczne ,,D”

(1) W celu okreslenia minimalnej odlegltosci od lica bariery do krawedzi mostu, wiaduktu, estakady lub
konstrukeji oporowe] nalezy stosowaé warto$é ugiecia dynamicznego ..D”. Jest to wymagana
odlegltos¢ wynikajaca z odksztalcenia poprzecznego bariery. ktdra zabezpiecza kota pojazdu przed
wyjechaniem poza krawedZ obiektu inzynierskiego (konsekwencja zapisu § 265 ustgp 1. Dz.U.
Nr 63 poz. 735 z dnia 3 sierpnia 2000 r. z p6zn. zm.).

2.2.3.4. Poziom intensywnosci zderzenia

(1) Podczas uderzenia pojazdu w bariere ochronng poziom intensywnosci zderzenia ,,A” zapewnia
wyzszy stopien zabezpieczenia 0sob znajdujacych si¢ w pojezdzié niz poziom ,.B” czy poziom ,.C™,
Dlatego zaleca sig stosowanie poziomu intensywnosci zderzenia ,,A™ lub .B”, gdy inne parametry
funkcjonalno-kolizyjne bariery ochronnej sg takie same.

2.3, Zasady stosowania barier ochronnych

(1) Podstawowym celem stosowania drogowych barier ochronnych, podobnie jak pozostatych urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego. jest przeciwdzialanie wypadkom i kolizjom drogowym. ktérych
skutki moga mie¢ powazny charakter.

(2) Drogowe bariery ochronne nie sa urzadzeniem organizacji lub prowadzenia ruchu, Nie moga by¢
rowniez stosowane jako ogrodzenie drogi lub ogrodzenie przeciwdzialajace celowemu przejazdowi
pojazdéw przez srodkowy lub boczny pas dzielacy drogi. Stosuje sie je wylacznie wtedy. gdy w
sposdb bezsporny technicznie stuza one bezpieczenstwu ruchu drogowego. a w szczegdlnosci
ograniczaja skutki najechania pojazdu na przeszkode.

(3) Droga oraz obiekty infrastruktury drogowej powinny by¢ tak zaprojektowane i wykonane. aby
stosowanie drogowych barier ochronnych miato charakter przypadkéow wyjatkowych.

2.3.1.0golne warunki stosowania barier ochronnych montowanych w podlozu

2.3.1.1. Dlugos¢ odeinka barier ochronnych

(1) Bariery ochronne musza mie¢ zachowana minimalng dlugo$é czynna. aby ich dzialanie
zabezpieczajace przed uderzeniem pojazdu w przeszkode bylo skuteczne.

(2) Minimalng dlugoscia czynna zastosowanvch barier, jest odcinek o dlugodci L« ktory zostal
wykazany w sprawozdaniu z badan zderzeniowych wvkonanych zgodnie z wymaganiami normy
PN-EN 1317-1. 2 przy zachowaniu nastepujacych zalozeri:

a) dlugosé czynna odeinka bariery ochronnej ..L" zastosowanej na drodze nie moze by¢ mniejsza niz
minimalna dlugos¢ bariery okreslona w badaniach zderzeniowych (L = Li.s), odcinki poczatkowe |
koncowe barier ochronnych pochylone pod katem do podloza oraz
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poczatkowe odcinki zderzeniowe nie stanowia dlugosci czynnej bariery w zwiazku z tym nie sg
wliczane do minimalnej dlugosci bariery,

b) bariery ochronne na drodze jednojezdniowej musza by¢ wysunigte przed miejsce zagrozenia co
najmniej 1/3 dlugosci czynnej bariery wynikajacej z badan zderzeniowych wg PN-EN 1317-1,2 1
co najmniej 1/3 catkowitej dtugosci czynnej za przeszkoda. jednak nie mniej niz 20 m (rys. 4),

_boc K a L '?"LIE".‘ g _OGC. P_

Min, 4 Ligsg 2 20 m L. M. 3 Liges 220 m

207 3

przeszroda

| lub

obszar zagrozony

kierunek ruchu

Rys. 4. Diugosé bariery ochronnej przed i za przeszkodg na drodze jednojezdniowe.

¢) bariery ochronne na drodze dwujezdniowej muszg by¢ wysunigte przed miejsce zagrozenia co
najmniej 1/3 dhugosci czynnej bariery wynikajacej z badan zderzeniowych wg PN-EN 1317-1,2 i
za przeszkoda co najmniej 20 m dla prawidlowego ich funkcjonowania (rys. 5).

odc. K 7 L2 Lo _odc. P

e 4
min. 20 m oy min. 5 Lise

- | £

przeszkoda

ehszar zagrozony

kierunsk ruchu

Rys. 3. Dlugosé bariery ochronnej przed i za przeszkodg na drodze dwujezdniowej.

d) dla przeszkéd wysokich potozonych w mniejszej odleglosci od lica prowadnicy bariery niz 1,5 m,
w przedziale predkosci dopuszezalnej Vg, > 90 km/h diugos¢ odcinka bariery ochronnej przed
przeszkoda od strony najazdu powinna wynosi¢ co najmniej 40 m przy zastosowaniu odcinka
poczatkowego o odchyleniu [:20 (rys. 6).

ode. K L 2 Lygg ode. P
min, 30 m l 3 min. 3 L’é‘-fc z240m N
1 ] przeszkoda
| WYySOoxa

s<1.5m

\erue 12

ooy

kierunek ruchu

Rys. 6. Diugosci bariery ochronnej przed i za przeszkodq gdy przeszkoda jest potozona w
blizszej odleglosci niz 1,5 m od lica bariery oraz gdv V=90 km/h.

(3) W sytuacji gdy brak jest mozliwosci zastosowania minimalnych dlugosci odcinkéw barier
ochronnych (wynikajacych z badan zderzeniowych wg PN-EN 1317-1.2) lub nie mozna zastosowac
wymaganych minimalnych dlugosci barier od strony najazdu - nalezy zastosowac oslong
energochlonna (poduszke zderzeniowa) polaczong z odeinkiem bariery
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o dlugosci wymaganej za przeszkoda w celu zabezpieczenia przed najechaniem pojazdu na
przeszkode.

(4) Przy zabezpieczeniu przed uderzeniem pojazdu tylko od strony najazdu czolowego w przeszkode,
mozliwe jest zastosowanie ostony energochionnej (poduszki zderzeniowej) bez bariery ochronnej
Jjako wystarczajacego zabezpieczenia uczestnikow ruchu.

2.3.1.2. Polozenie bariery ochronnej przy przeszkodzie wzgledem krawedzi jezdni

(1) Bariera ochronna powinna by¢ poprowadzona rownoleglte do krawedzi jezdni na odcinku przed
poczatkiem oraz za koncem miejsca zagrozenia przy drogach o Vdp < 90 km/h na (“ugosci co
najmniej 10 m, a przy drogach o Vg, > 90 km/h - na dlugosci co najmniej 15 m (rys. 7).

kierunek ruchu

L 2 Ly
min. 20 m min, § L
mir.. 10m'"! bigr miri. 10 m
DAChylonis
przaszkoda
> pe by AN =
min. 5 L._:C_. min. 20 m

kizsrunek ruchu

yyminimalna odleglo$¢ dla Vap =90 kmv/h wynosi 15.0 m

Rys. 7. Polozenie bariery wzgledem krawedzi jezdni i przeszkody dia V., < 90 kim/h .

2.3.1.3. Odchylenie bariery ochronnej w przekroju poprzecznym drogi

(1) Kazde zastosowane zalamania linii bariery w przekroju poprzecznym drogi nalezy wykonyvwac z
odchyleniem nie wigkszym niz 1:20. W wyjatkowych sytuacjach dopuszcza sie zastosowanie
odchylenia 1:12.

(2) Przy przejsciu barier jednostronnych w barierg dwustronng (i odwrotnie) nalezy stosowac odchylenie
nie wigkszy niz 1:20.

2.3.1.4. Warunki posadowienia stupka
2.3.1.4.1. Zageszczenie gruntu

Gorna warstwa gruntu poboeza drogi o grubosei do 20 ecm w miejscu zaglebienia stupkdw
barier ochronnych powinna mie¢ wskaznik zageszezenia gruntu 1. > 0,95,

2.3.1.4.2, Zakotwienie shupka bariery w poboczu drogi

(1) Bariery ochronne spefniajace wymagania normy PN-EN 1317-1.2, ktorych stupki podczas badan
zderzeniowych usytuowane byly w poziomie jezdni toru badawczego - powinny by¢ osadzone w
takich samych warunkach lub przy pochyleniu poprzecznym pobocza drogi nie wiekszym niz 1:10.

(2) Dopuszcza si¢ osadzenie stlupkéw w poboczu (skarpie) o pochyleniu poprzecznym wigkszym
(bardziej stromym) niz 1:10 tylko w przypadkach gdy takie rozwiazanie zawiera dokumentacja
techniczna producenta wymagana w procesie certyfikacji oraz badaniach zderzeniowych
wg PN-EN 1317-1,2.
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2.3.1.5. Odleglos¢ slupka od krawedzi skarpy

(1) Odleglosé¢ zewnetrznej krawedzi stupka od krawedzi skarpy nasypu. rowu lub inngj powierzchni o
pochyleniu wiekszym niz 1:3 (bardziej stromym) powinna wynosié¢ nie mniej niz 0,3 m.

(2) Dopuszcza sie zastosowanie mniejszej odleglosci niz 0.3 m od zewnetrznej krawedzi shupka do
krawedzi skarpy nasypu, rowu lub innej powierzchni o pochyleniu wiekszym niz 1:3 tylko w
przvpadkach gdy takie rozwigzanie zawiera dokumentacja techniczna producenta wymagana w
procesie certyfikacji oraz badaniach zderzeniowych wg PN-EN 1317-1.2

2.3.1.6. Zabezpieczenie przeszkod i obszaru zagrozonego
2.3.1.6.I. Przeszkoda niska

(1) W przypadku zabezpieczenia skarpy (przeszkody niskiej) nalezy stosowaé bariery
ochronne o klasie poziomu szerokosci pracujace] W5 lub W4 (W4 - zalecane przy
SDRsc+a> 3000 poj./dobe) z wymagana odlegloscia od lica bariery do krawedzi skarpy
wynoszaca nie mniej niz 1.0 m.

(2) Zabezpieczenie przeszkody niskiej w przekroju poprzecznym drogi powinno by¢ zgodne z
schematem przedstawionym na Rys 8.

W5 (W4*)
W5 (W4*)

s20.3m ":;,( E . 5203m° % E
) - N L]
. s>»10m . “391’ A i Ls"_’ 1,U_I'“ o \@-‘-7‘ A
Y 'y / e~
. // \\ /
2 i/

"zalecane przv SDRSC+4>3000 poj./dobe
“minimalna odleglos¢ wymagana przy kazdym zalamaniu krenved=i
pobocza o pochylenie wigksze niz 1:3 - niezaleznie od wysokosci nasypu

Rys. 8 Przeszkoda niska (skarpa nasypu).

2.3.1.6.2. Przeszkoda wysoka
(1) Zabezpieczenie przeszkody wysokiej w przekroju poprzecznym drogi powinno by¢ zgodne
z schematem przedstawionym na rys 9.

Zastosowanie parametru odksztalcenia
poprzecznego bariery badz odksztalcenia
poprzecznego bariery i przechylenia pojazdu
(wzgledem jego osi pionowej) uzaleznione
jest od sredniego dobowego natezenia ruchu
pojazddw ciezarowych i autobusow:
a)  gdy SDRSC+A <3000 poj./dobg nalezy
stosowac klase szerokosei pracujacej W7
b)  gdy SDRscC+A > 3000 poj./dobg nalezy
stosowac klase wtargniecia pojazdu ..VI”.
Rys. 9. Przeszkoda wysoka.

przeszkoda
wysoka
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2.3.1.6.3. Przeszkoda wysoka w skarpie nasypu (rowu)

(1) Zabezpieczenie przeszkody wysokiej w skarpie nasypu (rowu) powinno by¢ zgodne z
schematem przedstawionym na rys. 10. - zastosowanie parametru odksztaleenia
poprzecznego bariery okreslone szerokoscia pracujaca .. W™ nalezy uwzglednic w kazdym
takim przypadku niezaleznie od wysokosci skarpy (rowu).

(2) Gdy SDRsc+a> 3000 poj./dobe nalezy przy doborze bariery uwzgledni¢ dwa parametry:
klase szerokosci pracujacej ,.W™ - parametr okreslajacy zabezpieczenie krawedzi skarpy
(rowu) oraz klase wtargni¢cia pojazdu .,VI” - parametr okreslajacy zabezpieczenie

przeszkody przed przechyleniem pojazdu

vi” | wzgledem jego osi pionowe;j.
| e
1 T 5 ; g : ;
| S £ dopuszeza sig zastosowanie nizszej klasy poziom
N = = 3 % Al i) ; 3 7
! 2 £ wiargniecia pojazdu . V1", niz wynika = faktycznej odleglosei
£ = od lica bariery do przeszkody pr=y jednoczesnym

zachowaniu kiasy szerokosci pracujacej ., W'~ okreslonej
zgodnie = punktem 2.3.1.6.1

Rys. 10. Przeszkoda wysoka w skarpie nasypu
(rowu).

2.3.1.6.4. Obszar zagrozony

(1) Zabezpieczenie obszaru zagrozonego w przekroju poprzecznym drogi powinno byé zgodne z
schematem przedstawionym narys 11.

(2) Zastosowanie parametru odksztalcenia poprzecznego bariery .W” lub odksztalcenia poprzecznego
bariery i przechylenia pojazdu (wzgledem jego osi pionowej) ,.VI” uzaleznione jest od sredniego
dobowego natezenia ruchu pojazdow cigzarowych i autobuséw oraz rodzaju przeszkody:

a) gdyv SDRsc+, <3000 poj./dobe oraz wystepuje obszar zagrozony kwalifikujacy sie jako
przeszkoda niska nalezy zastosowad klase szerokosci pracujacej W™,

b) gdy SDRsc+. > 3000 poj./dobe oraz wystepuje obszar zagrozony kwalifikujacy sie jako
przeszkoda wysoka nalezy zastosowa¢ klase wtargniecia pojazdu .,VI™.

obszar
zagqrozony

Rys. 11. Obszar zagrozony,

2.3.2. Zasady stosowania barier przy zewnetrznej krawedzi jezdni

Bariere skrajna na drodze nalezy stosowaé w przypadkach. gdy:

(1) przy krawedzi korony drogi znajduje si¢ obszar zagrozony lub przeszkoda, ktorych czolo
usytuowane jest w blizszej odleglosci od krawedzi jezdni niz wyznaczaja to linie graniczne Ly, i Loy
przedstawione na rys. 1 irys. 2,

(2) wysokosé skarpy nasypu, mierzona od krawedzi korony drogi do dna rowu lub do przeciecia skarpy
z powierzchnia terenu przy braku rowu jest wigksza niz3.5 m i
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jednoczesnie pochylenie skarpy jest wigksze niz 1:3 (bardziej strome).

(3) u podndza skarpy lub/i w skarpie w odleglosci wyznaczonej przez linie Ly, i Lo (rys. 11 rys. 2)
znajduje sig¢ obiekt lub przeszkoda niebezpieczna dla uzytkownikéw drogi,

(4) skarpa jest ograniczona Sciang oporowa, ktorej wysokosé jest wieksza niz 1,5 m,

(5) przy krawedzi jezdni drogi klasy GP znajduje si¢ shup oswietleniowy w odleglosci mniejszej niz
wyznacza to linia graniczna Ly (rys. | irys. 2),

(6) przy krawedzi jezdni wystepuje zagrozenie wynikajace z zastosowania konstrukeji wsporczej znaku
drogowego, konstrukcji bramowej, shupa oswietleniowego itp., sklasyfikowanych wg normy PN-EN
12767 jako konstrukeje ..klasy 07, ktére nie spelniaja wymagan biernego bezpieczenstwa,

(7) wystgpuje koniecznosé oddzielenia ruchu pieszych od ruchu pojazdow.

(8) wystepuja awaryjne wyjazdy lub przejazdy (nalezy wtedy zapewnic¢ ciagltos¢ bariery ochronnej o
takich samych parametrach funkcjonalno-kolizyjnych bariery jak na odcinkach graniczacych z
nimi).

Nie stosuje sie barier skrajnvch w przypadkach. gdv:

(9) przv krawedzi jezdni drogi klasy G i klas nizszych znajduje sig stup o$wietleniowy - nawet gdy jego
krawedz jest w mniejszej odleglosci niz wyznacza to linia graniczna Ly (rys. 1 i1ys. 2),

(10) jezdnia znajduje si¢ w wykopie (wyjatek moze stanowié przypadek gdy w skarpie wykopu
wystepuje przeszkoda lub gdy skarpa ma nieregularne uksztaltowanie w postaci wystajacych
sztywnych nierdwnosei. kidre moga stanowic zagrozenie),

(11) jezdnia drogi na obszarze zabudowanym jest ograniczona kraweznikiem i predkosé dopuszczalna
Vaip < 60 km/h lub w szczegdlnych przypadkach poza obszarem zabudowanym gdy predkosé
dopuszczalna Vg, < 60 km/h jest ograniczona znakiem B-33 i jezdnia jest ograniczona kraweznikiem
z chodnikiem,

(12) jezdnia drogi na obszarze zabudowanym nie jest ograniczona kraweznikiem i predkosc
dopuszczalna Vg, < 60 km/h, a odlegloéc od krawedzi jezdni do przeszkody jest wieksza niz 2.0 m.

(13) przy krawgdzi jezdni usytuowano konstrukeje wsporezg znaku drogowego, konstrukcje bramowa,
slup oswietleniowy itp.. ktére zostaty sklasyfikowana w Kategorii biernego bezpieczenstwa jako
konstrukeje pochtaniajace energi¢ w wysokim stopniu (HE) lub pochianiajaca energie w niskim
stopniu (LE) albo konstrukgje, ktéra nie pochiania energii - fatwozrywalna (NE).

(14) przy krawedzi jezdni usytuowano tarcze znakéw drogowych zamocowanych na konstrukeji
wsporczej wykonanej ze stupka metalowego o srednicy rury nie przekraczajacej 76 mm oraz
grubosei $cianki nie przekraczajgeej 3,0 mm.

2.3.3. Zasady stosowania barier na pasach dzielacych drig

Bariera dzielaca powinna by¢ stosowana w przypadkach. gdy:

(1) na pasie dzielacym znajduje si¢ przeszkoda lub obszar zagrozony. ktorych krawedz czola usytuowana
jest w mniejszej odleglosei od krawedzi jezdni niz wyznaczaja to linie graniczne L~ i Loy (rys. 11
rys. 2), przy zachowaniu nastepujacych warunkow:

a) podstawowa konstrukcja stosowang na pasie dzielagcym jest bariera ochronna dwustronna (bariera
dzielaca), ktora powinna by¢ usytuowana centralnie w osi szerokosci pasa.

b) w obrebie tuku poziomego oraz w sytuacji wystgpowania urzadzen infrastruktury drogowej w celu
zwigkszenia widocznosci na zatrzymanie dopuszcza sig przesunigcie potozenia bariery dwustronnej
od osi pasa dzielacego w kierunku krawegdzi wewngtrznej tego tuku (wyznaczonej przez krawedz
jezdni) do minimalnej wielkosei 1.0 m,

¢) dopuszeza sig stosowanie dwoch odrebnych ciggow barier ochronnych jednostronnych
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(skrajnych) gdy na pasie dzielacym wystepuje przeszkoda, obszar zagrozony lub duza réinica
poziomow sasiednich jezdni (wigksza niz wynika z zapisow punktu 2.3.3. (1g),

d) przy ustalaniu poziomu powstrzymywania barier usytuowanych na pasach dzielacych bocznych

miedzy rownolegle przebiegajacymi drogami nalezy stosowac zasady doboru jak dla pasow
dzielacych srodkowych,

¢) przejscie liniowe bariery ochronnej dwustronnej (dzielacej) w bariere jednostronna przed

przeszkoda wysoka nalezy wykonywa¢ z odchyleniem nie wigkszym niz 1:20,

f) bariera ochronna fatworozbieralna stosowana na srodkowych pasach dzielacych zabezpieczajaca

przejechanie pojazdu na dlugosci przejazdu awaryjnego powinna posiada¢ taki sam poziom
powstrzymywania oraz pozostale parametry funkcjonalno- kolizyjne maksymalnie rézniace sie o
jednag klasg jak bariery z ktorymi graniczy,

g) przy pochyleniu pasa dzielacego srodkowego lub pasa dzielacego bocznego w przekroju

poprzecznym drogi wigkszym niz 1:10 (bardziej stromym) nalezy stosowaé dwie jednostronne
bariery ochronne (skrajne),

h) na poczatku paséw dzielacych (poczatkach odcinkdw drog dwujezdniowych i lacznic) gdy

2)

(2)

Nie

zastosowano betonowe bariery ochronne nalezy zamontowaé oslone energochlonng (poduszke
zderzeniowa) w migjsce odeinkéw poczatkowego lub/i koncowego.
dla odeinkow poczatkowych lub koncowych oraz poczatkowych odcinkéw zderzeniowych barier

na srodkowych pasach dzielacych drég o przekroju 2+1 dopuszcza sig¢ stosowanie barier ochronnych
w odleglosci minimalnej od lica bariery do krawedzi pasa ruchu 0,5 m' gdv zastosowane sa
konstrukeje barier metalowych lub innych o klasie poziomu szerokosci pracujacej maksymalnie W4,
ktérych prowadnica po uderzeniu pojazdu powraca do linii pierwotnego jej polozenia lub bariery
betonowe o klasie poziomu szerokosci pracujacej maksymalnie W3, ktérych podstawa musi byé
ustawiona na podlozu utwardzonym. To rozwiazanie techniczne mozna zastosowac wylacznie na
drogach o predkosci Vg < 90 km/h przy okreéleniu poziomu powstrzymywania barier jak dla
srodkowych paséw dzielacych (tabela 1) oraz gdy linia krawedziowa pasa ruchu wykonana jest w
formie oznakowania wibracyjnego (wywolujacego drgania kot pojazdu).

na drodze klasy GP w pasie dzielacym znajduje sig stup oswietleniowy. ktorego krawedz jest w
mniejszej odleglosci niz wyznacza to linia graniczna Ly, (rys. 11rys. 2),

stosuje sie barierv w pasie dzielacvm drogi w przyvpadkach gdv:

(3)

“)

&)

na drodze klasy G i klas nizszych w pasie dzielacym znajduje sie stup oswietleniowy - nawet gdy
Jjego krawedz znajduje sie w mnigjszej odleglosci niz wyznacza to linia graniczna L, (rys. 1 irys.
2),

w pasie dzielacym miedzy droga gléwna. a inng droga réwnolegly zastosowano réw odwadniajacy
o pochylemu skarpy wigkszym niz 1:3. przy odlegltosci miedzy jezdniami co najmniej 2,0 m,
szerokos¢ srodkowego tub bocznego pasa dzielacego pomiedzy jezdniami jest wigksza niz wynika
to z odleglosci granicznej dla obszaru zagrozonego Loy (rys. | irys 2).,

1

Zamieszezona minimalna odleglos¢ od krawedzi pasa ruchu do lica bariery 0,5 m uwzglgdnia zmiany w projekeic nowelizacji
rozporzadzenia Ministra TBIGM (Dz.U. Nr 220 poz. 2181 7z dnia 23 grudnia 2003 r., z péZn. zm. - zalacznik 4). Do momentu wejscia w
zycie tych zmian nalezy przyjmowac odleglos¢ 1.0 m lub w sytuacji uzyskania indvwidualnego odstepstwa Art. 9, Ustawa - Prawo
budowlane dopuszcza si¢ zastosowanie odleglosci 0.5 m,
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2.4. Zasady stosowania barier ochronnych na obiektach inzynierskich

2.4.1.0gdlne warunki stosowania barier na obiektach inzynierskich

2.4.1.1. Sily oddzialujace na konstrukeje plyty obiektu mostowego podczas uderzenia pojazdu w

bariere ochronna.

(1) Podczas uderzenia pojazdu w bariere ochronng plyta konstrukeji obiektu mostowego narazona jest
na obciazenie sitami poziomymi oraz pionowymi.

(2) W celu okreslenia wytrzymatosei konstrukeji obiektu mostowego pod wzgledem dziatania sity
poziomej na phyte obiektu nalezy zatozyé w obliczeniach. ze przytozona jest ona na wysokosci 0,1
m ponizej gomej krawedzi bariery ochronnej lub 1.0 m powyze] poziomu jezdni lub chodnika w
zaleznosci od polozenia bariery oraz na odeinku 0,5 m wzdtuz bariery.

(3) Srednie wartosci sit poziomych dzialajacych na plyte obiektu mostowego zaleca sie wyznaczy¢ na
podstawie zaleznosci wartosei ugie¢ dynamicznych ,.D™ uzyskanych podezas badan zderzeniowych
przeprowadzonych wg PN-EN 1317-1.2, a przyjetymi poziomami powstrzymywania - Tabela 2.

Tabela 2. Srednie zalecane wartosci sil poziomyeh oraz ugiecia dvnamicznego uzyskane podezas badan

zderzeniowvch wg PN-EN 1317-1,2 na obiektach mostowych przy okveslonym poziomie
powstrzymywania.

Odksztalcenie powierzchni czotowe] bariery od strony ruchu (ugiecie
Sila dynamiczne ,D") [m]
pozioma
kN] 01 | 04 08 | 12 | 16 | 20
Poziom powstrzymywania
100 H1 H1 H1, H2
200 H2 H2, H3 H3. H4a, H4b
400 H3. H4a, H4b H4a, H4b -
600 H3 ,H4a, H4b - dla bardzo sztywnych konstrukgji (np. barier betonowych zespolonych
z konstrukcjg obiekiu)

(4) W celu okreslenia sil pionowych dzialajacych na plyte konstrukeji obiektu mostowego zaleca sig
przyjac¢ metode okreslona w normie PN-EN 1991-2:2007.

2.4.1.2. Dlugos¢ barier ochronnych na obiektach inzynierskich
(1) Dlugos¢ czynna .L™ bariery ochronnej na obiekeie inzynierskim nie moze by¢ mniejsza niz dlugos¢
bariery ,,Lws okreslona w testach zderzeniowym (L > L) i wykazana w sprawozdaniu z badan
zderzeniowych wg normy PN-EN 12]7-1.2, przy spelnieniu nastepujacych warunkéw:
a) odcinki poczatkowe i koncowe barier ochronnych pochylone do plyty obiektu inzynierskiego nie
stanowig dtugosci czynnej bariery w zwiazku z tym nie sa wliczane do minimalnej dtugosci bariery
- 7 wyjatkiem gdy inaczej stanowi dokumentacja techniczna producenta. wymagana w procesie
certyvfikacji oraz w badaniach zderzeniowych wg PN- EN 1317-1,2.
b) odcinki barier ochronnych pochylone do plyty obiektu, wyrdéwnujace poziom wysokosci migdzy
bariera na obiekcie mostowym, a bariera zamontowang w podiozu dopuszceza si¢ aby stanowily
diugosé czynna bariery ,,L” (rys. 12).
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diugosc czynna L = Lost

odcinek odcinek
wyrawnujacy wyréwnujacy
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i podioze gruntowe obigkt inzynierski podioze gruntowe

Rys. 12. Czynna diugosé bariery na obiekcie inzynierskim uwzgledniajgea odcinek
wyrownujgey wysokosé barier.

(2) Dlugosé podstawowa barier ochronnych na obiektach inzynierskich powinna uwzgledniac
dodatkowe odcinki barier posadowionych w gruncie, wysunigte przed i za miejsce zagrozenia co
najmniej o 1/3 dhugosci czynnej wynikajace]j z raportéw badan zderzeniowych wg PN-EN 1317-
1,2 tych barier (rys. 13).

1 5 i 9
min. 5 L L= L‘.e’-l (bariery nn obiekcl moesiowym) N3 L;eu}

bafhery posnsowiona] w guics

Rys. 13. Dlugosc podstawowa barier ochronnych na obiektach inzynierskich.

(3) Na obiektach inzynierskich o dlugosci catkowitej nie wigkszej niz 40 m (lgcznie z przyczotkami)
dopuszcza sig zastosowanie minimalnych diugosci odcinkéw barier ochronnych wynikajacych z
zaleznosci L > L. posadowionych w gruncie, ktore uzupelniono odcinkiem barier
zamocowanych do plyty obiektu na jego dlugosci. Warunkiem tego rozwiazania jest zastosowanie
barier ochronnych o takim samym poziomie powstrzymywania i pozostalych parametrach
funkcjonalno-kolizyjnych rézniacych si¢ maksymalnie o jedna klasg oraz konstrukeji
odbiegajacych jedynie sposobem posadowienia stupka. Zastosowane odcinki barier musza
posiada¢ dokumentacje techniczna producenta wymagang w procesie certyfikacji oraz badaniach
zderzeniowych wg PN-EN 1317-1.2 (rys. 14).
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Rys. 14. Dopuszczalne rozwigzanie polgezenia barier ochronnych na obiektach
inzynierskich (w tym obiektach mostowych) o dlugosci krdiszej niz 40 m.

2.4.1.2. Wysokoéé prowadnicy i tolerancje wykonania montazu bariery ochronnej
(1) Wysokosé prowadnicy bariery wzgledem jezdni lub krawgznika powinna by¢ zgodna z
dokumentacja techniczng producenta, wymagana w procesie certyfikacji oraz badaniach
zderzeniowych wg PN-EN 1317-1,2,

(2) Tolerancja wykonania okreslajaca odchylke wysokosci prowadnicy oraz odchytke katowg
w pionie elementdw barier (stupka) powinna byé podana w dokumentacji technicznej
producenta, wymaganej w procesie certyfikacji oraz badaniach zderzeniowych wg PN-EN
1317-1,2.

2.4.1.3. Polozenie bariery ochronnej w przekroju poprzecznym obiektu

2.4.1.3.1. Bariera skrajna przy krawezniku pomiedzy jezdnia, a chodnikiem

(1) Na obiekcie inzynierskim w ciggu drogi 0 SDRsC+A < 3000 poj./dobg bariera ochronna usytuowana
miedzy kraweznikiem. a chodnikiem powinna spefnia¢ wymagania w zakresie szerokosci pracujacej
zgodne 7z klasa W3, W pozostalych przypadkach nalezy przyjmowaé bariere ochronng o klasie
poziomu szerokosci pracujacej W4 (nie dotyezy przejscia technicznego na obiekeie inzynierskim -
dobér bariery na podstawie punktu 2.4.1.3.2). Usytuowanie bariery ochronnej w przekroju
poprzecznym obiektu inzynierskiego lub drogi w zaleznosci od polozenia prowadnicy z
uwzglednieniem kraweznika oraz wyznaczenia klasy poziomu szerokosei pracujacej przedstawiono
narys 5.

A
W4 (W3)

wa (W3
} .

as 02m az05m

H

e T Ty

| f jesdnia
chodnik N Lkl chodrik

D5m

1) klasa szerokosci pracujgeej przy SDRSC+4=3000pyj. /dobg,

2) minimalna odlegloé¢ dla drogi klasy L i D

3) na obizktach mostowych dopuszcza sig a=0,2 m przy jednoczesnym
=achowaniu odleglosci lica bariery do krawedzi pasa ruchy min 0.5 m,

4) minimaina odleglosé dla kraweznika o wysokosci 0,12 m.

Rvs. 15. Usytuowanie bariery w przekroju poprzeczinym obiektu lub drogi z
kraweznikiem i chodnikiem (nie dolyczy przejscia technicznego).
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(2) Na obiekcie inzynierskim balustrada o wysokosci nie wigkszej niz 1,3 m usytuowana przy krawedzi
obiektu w odleglosci od bariery ochronnej zapewniajacej przejscie techniczne nie stanowi

przeszkody w rozumieniu Wytyeznych. Stad przy okreslaniu ugiecia dynamicznego ..D™ nalezy

uwzgledni¢ wylgeznie krawedz obiektu inzynierskiego.

2.4.1.3.2. Bariera skrajna na krawedzi obiektu inzynierskiego

(1) W celu zabezpieczenia krawedzi obiektu inzynierskiego (mostu, wiaduktu, estakady lub konstrukcji
oporowej) przed wyjechaniem kota pojazdu poza nig nalezy stosowaé bariery ochronne, ktérych
wartosé ugiecia dynamicznego ,.D™ nie przekracza odleglosei od lica bariery do krawedzi obiektu.
Dopuszcza si¢ stosowanie barier przy krawedzi obiektu o innej wartosci ugigcia dynamicznego ..D”
niz wynika z faktycznej odleglosci lica bariery do krawedzi obiektu tyvlko w sytuacji gdy
dokumentacja techniczna producenta wymagana w procesie certyfikacji oraz badaniach
zderzeniowych wg PN-EN 1317-1.2 okresla takie zastosowanie.

(2) Odleglosé plyty mocujacej shupek od krawedzi obiektu nie powinna by¢ mniejsza niz 0.2 m (rys. 16).

(3) Dopuszeza si¢ mniejsza odleglosé lub inne zamocowanie podstawy shupka tylke gdy takie
rozwiazanie zawiera dokumentacja techniczna producenta wymagana w procesie certyfikacji oraz
badaniach zderzeniowych wg PN-EN 1317-1,2.

min. 0.2 m

- e jezdnia [ chodnik

jezdnia [ chodnik

obiekl mostowy
lub
wiadukt

aporawa

konstrukcja

Hy - wysokose wynikajgea = zapisow punkie 2.4.2, ust. la,
D - Ugiecie dynamiczne
Rys. 16. Usvtuowanie w przekroju poprzeczivin bariery skrajnej z elementem pochwyta
lub barieroporeczy.

(4) Stosowane na obiektach inzynierskich konstrukcje zespolone barier ochronnych (np. barier
ochronnvch zespolonych z oslonami przeciwhatasowymi) muszg posiada¢ dokumentacje
techniczna producenta wymagana w procesie certyfikacji oraz badaniach zderzeniowych wg PN-
EN 1317-1,2 jak rowniez wyliczenia statyczne zwiazane z obcigzeniem konstrukeji obiektu parciem
wiatru.

2.4.1.3.3. Bariera dzielgca lub skrajna w pasie dzielgcym obiektu (obiektow)

(1) Bariery dzielace na obiektach inzynierskich stosuje sie. gdy stanowig przedluzenie barier na
dojazdach do obiekru,

(2) Przy zastosowaniu bariery dzielacej dopuszcza sie wystepowanie szczeliny podiuznej pomiedzy
ptytami obiektu lub obiektéw o maksymalnej szerokosci 0,1 m oraz maksymalna
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réznice wysokosci krawedzi plyty tych obiektow nie przekraczajaca 0.2 m. Powyzej tych wartosci
na plytach obiektu (m.in. chodnik, pobocze techniczne) powinny by¢ zastosowane dwie bariery
skrajne, dla ktérych nalezy okresli¢ indywidualnie parametry klasy poziomu szerokosci pracujgcej
oraz poziomu powstrzymywania (rys. 17).

maks. 0,2 m

|

obiekt mostowy

obiekt mostowy o lub
lub wiadukt
wiadukt | _maks. 0,1m

Rys. 17. Dopuszczalne wielkosei réznic wysokosci i szezeliny pomiedzy obiektami w przekroju

DOprIeczinyim.

2.4.2. Zasady stosowania barier ochronnych na krawedzi obiektu

Bariere na krawedzi obiektu inzynierskiego nalezy stosowac:

(1) w kazdym przypadku (z wylaczeniem punktu 2.4.2. ustep (2) i (3)) edy obiekt usytuowany jest w

a)

b)

c)

d)

e)

ciagu drogi przy spelnieniu nastepujacych warunkow:
w przypadku wystepowania na obiekcie inzynierskim ruchu pieszych, obslugi i rowerzystow bariery
ochronne usytuowane na krawedzi obiektu powinny by¢ wyposazone w zabezpieczenia chronigce
osoby przed upadkiem z wysokosci - warunek ten spetnia bariera ochronna z elementami porgezy
dla pieszych lub barieroporgez, ktérych wysokosc powinna wynosic:

- przy chodnikach dla pieszych i obstugi - nie mnigj niz 1.1 m.

- przy $ciezkach rowerowych - nie mnigj niz 1.2 m,

- przy chodnikach dla pieszych nad liniami kolejowymi - nie mniej niz 1.3 m,
element wsporezy bariery ochronnej (stupek - ksztattownik) nie moze by¢ bezposrednio zakotwiony
w konstrukeji phyty obiektu tzn. stupki bariery powinny mie¢ ptytowa podstawe polaczona z ptyta
obiektu za pomoca zlacza Srubowego lub innego, osadzonego np. przy uzyciu zywic chemicznych
lub wykonanego facznie z konstrukeja ptyty obiektu albo zamocowanego inng metoda,
dopuszeza sig stosowanie warstw wyréwnawezych (podlewek wyrdwnawcezych) pod ptytowa
podstawa stupka bariery tylko gdy takie rozwiazanie zawiera dokumentacja techniczna producenta
wymagana w procesie certyfikacji oraz badaniach zderzeniowych wg PN-EN 1317-12 W
pozostatych przypadkach plytowa podstawa stupka powinna by¢ bezposrednio przytwierdzona do
pivty obiektu.
dopuszcza sie stosowanie barier betonowych polaczonych trwale z plyta obiektu stanowiacych
jednolita konstrukeje (tzw. monolit), tylko w przypadku gdy projekt konstrukcji obiektu bgdzie
uwzglednial obciazenia sitami poziomymi i pionowymi (pkt.
24.1.1. ) plyty obiektu oraz gdy wymagana dokumentacja techniczna bariery wykonanej ..in situ”
(na migjscu) zostata uwzgledniona w procesie certyfikacji oraz badaniach zderzeniowych wg PN-
EN 1317-1,2
bariery moga by¢ zastosowane migdzy jezdnia. a chodnikiem lub Sciezka (droga) rowerowa w
przypadkach gdy stanowia liniowe przediuzenie barier na dojazdach oraz gdy zachodzi
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potrzeba usytuowania chodnika dla ruchu pieszvch lub obslugi technicznej miedzy krawedzia
obiektu, a bariera,

f) bariery ochronne w miejscach wystepowania urzadzen dylatacyjnych plyty obiektu musza by¢ tak
pofaczone. aby zapewnic¢ swobode wzajemnych przemieszezen prowadnic bez znaczacego wplywu
na parametry funkcjonalno-kolizyjne barier, a w szczegolnosei na ich poziom powstrzymywania,
Techniczne rozwiazanie konstrukeji potaczenia dylatacyjnego ustala producent barier.

Mozna nie stosowac barier na obiekcie inzvnierskim w przvpadkach edy:

(2) na obiektach mostowych na obszarze zabudowanvm przy predkosci dopuszezalnej Vi, < 60 km/h i
jednoczesnie przy natgzeniu ruchu samochodow ciezarowych i autobuséw SDRSC+A=500 poj./dobe
zastosowano element powstrzymujacy pojazd w formie kraweznika o wysoko$ci nie mniejszej niz
0,14 m i balustrade chroniaca ruch pieszych lub barieroporecz spelniajaca funkcje balustrady,

(3) na przepustach o srednicy nieprzekraczajacej 1.0 m, ktérych $cianka oporowa wykonana jest z
zachowaniem normatywnego pochylenia rowu trojkatnego lub trapezowego i roznica wysokosci
miedzy krawedzia korony drogi, a dnem cieku (o glebokosci mniejszej od 1.0 m dla miarodajnej
rzgdnej zwierciadla wody) nie przekracza 1,5 m nalezy postepowaé tak jak przy doborze barier
skrajnych przy krawedzi jezdni,

(4) w licach scian obudowy tuneli i masywnych scianach oporowych wystepuja wglebienia o glebokosci
mniejszej niz 0.1 m i dlugosci mniejszej niz 4 m. W rozumieniu Wytycznych nie stanowig one
miejsca zagrozen.

3. Uzupelniajace zasady stosowania barier ochronnych

3.1. Zasady stosowania odcinkéow poczatkowych i konicowych

(1) Bariera ochronna usytuowana na drodze musi by¢ wyposazona w odcinki poczatkowe i koficowe o
odpowiedniej diugosci. ktoryeh prowadnica (pochylona do podioza) z elementem koncowym jest
zaglebiona i zakotwiona w podiozu w taki sposéb by czolo prowadnicy nie wystawalo powyzej
poziomu podloza.

(2) Mozliwe jest zakonczenie barier ochronnych poczatkowymi odcinkami zderzeniowymi (terminalami
zderzeniowymi) posiadajacymi niezbedna dokumentacje dopuszezenia do stosowania na drogach
wynikajacg z europejskich badan zderzeniowyvch.

(3) Zabrania si¢ stosowania poziomych zakonczen prowadnicy bariery. zaréwno na odcinkach
poczatkowych jak i koncowych w formie ptytowych lub ksztaltowych (w tym zaokraglonych)
elementow czotowych montowanych do prowadnicy bariery na jej wysokosci.

3.1.1. Zakonczenia barier z pochyleniem do gruntu

(1) Dtugosci odcinkow poczatkowego lub koncowego barier ochronnych powinny wynosié:

a) dladrog o V4>90 km/h - odeinka poczatkowego co najmniej 12,0 m, natomiast koncowego
co najmniej 8,0 m.

b) dla drég o V<90 km/h - odeinka poczatkowego i koncowego co najmniej 8,0 m.

¢) dopuszeza si¢ zastosowanie innych diugosei (w tym krotszych) niz okreslono w punkcie la i
b - w przypadkach gdy konstrukeja odeinka poczatkowego lub koncowego zostalta uznana za
bezpieczna w wyniku przeprowadzonych badann zderzeniowych lub gdy elementy
konstrukeyjne tego odeinka (pochylonego do podioza) nie powoduja wiekszego zagrozenia
niz pozostaty rownolegly odcinek bariery,

d) w sytuacjach szczegdlnych dopuszeza si¢ zastosowanie odeinka poczatkowego lub
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koncowego o dhugosci 4.0 m na obszarze zabudowanym lub poza nim (oznaczonym znakiem
B-33) dla przedzialu predkosci dopuszezalnej Vg, = 60 km/h, gdy jezdnia jest ograniczona
kraweznikiem.

(2) Podstawows forma zakonczenia barier z pochyleniem do gruntu sa odcinki poczatkowe i koncowe
usytuowane rownolegle do krawedzi jezdni lub odchylone od krawedzi jezdni nie wigeej niz 1:20
(w wyjatkowych sytuacjach z odchyleniem 1:12). Przy Vg, = 60 km/h oraz duzej liczbie zjazdow
do posesji dopuszcza sie mozliwosc stosowania odgieé bariery w luku o promieniu nie mniejszym
niz 2,0 m.

(3) Dlugosci odeinkéw poczatkowych i koficowych barier ochronnych nie moga byé krotsze niz
okresla to dokumentacja techniczna producenta wymagana w procesie certyfikacji oraz badaniach
zderzeniowych wg PN-EN 1317-1.2 konstrukeji barier ochronnych.

(4) W przypadku barier ochronnych na obiekcie mostowym dopuszeza si¢ zastosowanie odcinkow
poczatkowego i koncowego zakotwionych w podtozu poza przyczotkami obiektu przy zalozeniu,
ze odeinki te stanowig zakonczenie barier, ktorych roznica konstrukeji wynika jedynie ze sposobu
zakotwienia stupka. zas pozostale parametry funkejonalno-kolizyjne dla tych dwach podebnych
konstrukeji sa takie same. Zastosowane odcinki poczatkowy i koncowy musza by¢ okreslone w
dokumentacji technicznej producenta wymaganej w procesie certyfikacji oraz badaniach
zderzeniowych wg PN-EN 1317-1.2 konstrukeji barier.

(5) W przypadku stosowania barier ochronnych na zewngtrznych krawegdziach rozgalezien jezdni
(rozjazdow) nalezy tak rozmiesci¢ odeinki poczatkowe, aby zachowaé odstep co najmniej 3.0 m
pomiedzy ich czolami zakotwionymi w gruncie. Gdy nie jest mozliwe zachowanie takiego
odstepu (np.: przv wystepowaniu przeszkody lub innego zagrozenia) nalezy zastosowac oslone
energochlonna jako poczatek dwoch linii barier ochronnych - zastgpujac nia odcinki poczatkowe.

(6) Na drogach jednojezdniowych o Vg, < 90 km/h gdy odleglos¢ przeszkody wysokiej od lica bariery
jest mniejsza niz 1,5 m, zaleca si¢ zabezpieczenie przeszkody barierami z odcinkami
poczatkowymi i koncowymi o odchyleniu od krawedzi jezdni 1:20 (rys. 18).

ode. K LELtest odc. P

min. ; Ly

z20m

§s1.5m

kierunek ruchu

Rys. 18. Odchylenie odcinkéw poczgtkowego i koncowego od krawedzi jezdni drogi
Jednojezdniowef o Vay, < 90 kin/h,

3.1.2.Poczatkowe odcinki zderzeniowe barier ochronnych (terminale zderzeniowe)

(1) Poczatkowe odcinki zderzeniowe barier ochronnych stosowaé moga by¢ stosowane wylacznie w
przypadkach gdy posiadaja wymagane certyfikaty wprowadzajace wyréb do obrotu rynkowego,
ktorych podstawa byly przeprowadzone odpowiednie europejskie badania zderzeniowe.

(2) Poczatkowe odcinki zderzeniowe barier nie moga by¢ traktowane zamiennie jako urzadzenia
powstrzymujace pojazd dla oston energochtonnych (poduszek zderzeniowych). Mozna je stosowac
wylacznie jako odcinki poczatkowe barier ochronnych, a na drogach jednojezdniowych takze jako
odcinki koncowe - pod warunkiem. Ze zastosowane
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rozwiazanie nie wplynie na zmiane parametrow funkcjonalno-kolizvjnych bariery ochronnej
przebadanej zgodnie z normg PN-EN 1317-1.2.

(3) Dobor parametrow funkcjonalno-kolizyjnych poczatkowych odeinkéw zderzeniowych nalezy
dokonaé na podstawie analizy dokumentacji producenta, dokumentacji dopuszezajacej wyréb do
stosowania oraz wiedzy projektanta.

3.2. Zasady laczenia barier ochronnych o réznych parametrach funkejonalno-kolizyjnych
lub/i o rdéznej konstrukeji

3.2.1. Lgczenie barier ochronnych o réZznym poziomie powstrzymywania

(1) Przy laczeniu ze soba odcinkdw barier ochronnyeh, kidre nie rdznig sie znaczaco podstawowymi
elementami konstrukeji (m.in. typem prowadnicy) oraz gdy ich réznica klasy poziomu szerokosci
pracujacej .. W™ nie przekracza jednej klasy nie jest wymagane stosowanie miedzy nimi odcinkow
przejsciowych (potaczeniowych). W takich przypadkach dla prawidtowego polaczenia odcinkow
barier nalezy przvja¢ wylacznie stopniowanie pozioméw powstrzvmywania, ktore okreslono w
tabeli 3. Kazdy z odeinkow faczonyeh musi mie¢ minimalng dtugosé odeinka czynnego bariery , L™
wynikajacg z zaleznosei L 2 Ly

3.2.2. Laczenie barier ochronnych o réznej konstrukeji przy zastosowaniu odcinkow

przejsciowych (odeinkow polaczeniowych)

(1) Przy faczeniu ze sobg odcinkow barier ochronnych. ktére réznia si¢ rodzajem konstrukcji oraz
znaczaco parametrami funkcjonalno-kolizyjnymi - szezegolnie poziomem powstrzymywania
(réznica co najmniej dwodch klas) - powinny byé stosowane odcinki przejsciowe (polaczeniowe) o
poziomie powstrzymywania okreslonym wg tabeli 3. Odeinki przejsciowe barier musza posiadac
dopuszczajace do stosowania na drodze wymagane certvfikaty, ktoryech podstawg byly
przeprowadzone europejskie badania zderzeniowe,

(2) Dopuszcza sig stosowanie rozwiazan technicznych potaczenia odcinkow barier o roznej konstrukeji
oraz réznych parametrach funkcjonalno-kolizyjnych przedstawionych przez producenta barier tylko
w przypadku gdy bedzie stosowane stopniowanie poziomu powstrzymywania odcinka
przejsciowego barier wg tabeli 3. Tres¢ punktu obowigzuje warunkowo do chwili wejscia w zycie
wiazacych europejskich norm zharmonizowanych.,

(3) Okreslenie poziomdéw powstrzymywania odcinkdéw przejsciowych (polaczeniowych) zalezy od
poziomodéw powstrzymywania odcinkdow poprzedzajacego 1 nastgpujacego barier ochronnych.
Okreslenie poziomu powstrzymywania dla odcinka przejsciowego nalezy przyja¢ na podstawie
tabeli 3

Tabela 3. Poziomy powstrzymywania odcinkow przejsciowych (polgczeniowych) dia polgczenia ze sobg

odcinkow barier o roznyeh konstrukcjach i parametrach funkcjonalno-kolizyinveh oraz
stopniowanie poziomow powstrzymywania do lgezenia odcinkdow barier o podobnych

konstrukcjach.
Poziomy Do bariery ochronnej
powsirzymywania N2 H1 2 H4b
N2 N2 N2 HIl H2
Od  bariery Hi N2 HI HI H2
ochronne] H2 HI HI H2 H2
H4b H2 H2 H2 H4b




(4) Klasa poziomu szerokosci pracujgee] odeinka przejsciowego (polaczeniowego) zalezy od
szerokosci pracujace] odcinkéw, ktdére laczy i nie moze przekracza¢ ich minimalnej i
maksymalnej klasy poziomu szerokosci pracujacej.

(5) Dopuszczalna dlugosé odeinka przejsciowego (polaczeniowego) dla polaczenia barier ochronnych
o roznych poziomach powstrzymywania wynosi 40,0 m - w przypadku gdv przekracza te dlugosé
powinien by¢ traktowany jako odrebny odcinek czynny bariery ochronnej, ktory poddano
badaniom zderzeniowym wg PN-EN 1317-1,2.

(6) Poziom intensywnosci zderzenia odcinka przejsciowego nie powinien byé wyzszy niz
ktorykolwiek z poziomoéw intensywnosei zderzenia odcinkow barier, ktdre z nim graniczg.

(7) Poczatek konstrukcji wysokiej obiektu inzvnierskiego jak np. przyvezolek wiaduktu, sciane
czotowa tunelu itp. nalezy traktowa¢ jako elementy stale odcinka polaczeniowego
(przejsciowego) o maksymalnych parametrach powstrzvmania i odksztalcenia. W celu
zmniejszenia roznicy parametrow funkcjonalno-kolizyjnych nalezy zastosowaé odcinek
przejsciowy o poziomie powstrzymywania zgodnym z tabela 3.

(8) Projektowanie odwodnienia jezdni w miejscu polaczenia skrajnyvch punktow przyezdtkow
mostowych z przekrojem drogowym jezdni nalezy tak wykonaé¢ aby wloty studzienek
kanalizacyjnych nie kolidowaty z posadowieniem i rozmieszczeniem shipkéw odcinkdw
przejsciowych bariery ochronnej lub odeinkow bariery na dojazdach do obiektu.

3.3. Przerwy w barierach ochronnych

(1) Przerwy w barierach ochronnych sa dopuszczalne wylacznie w uzasadnionych przypadkach.

(2) Nalezy ograniczy¢ stosowanie przerw w barierach ochronnych na odeinkach drogi o matych
promieniach tukéw poziomych w szczegdlnosei o promieniu ponizej 250 m oraz w miejscach o
ograniczonej widocznosei.

(3) W przypadku koniecznosci zastosowania przerw w barierze ochronnej nalezy uksztaliowac odeinki
czynne bariery w taki sposob. aby zachodzily one na siebie na dhugosci co najmniej 6.0 m przy
zastosowaniu odchylenia poprzecznego zewngtrznej linii bariery nie wiekszego niz 1:20, a w
szczegblnych przypadkach odchylenia 1:12, Dopuszeza sie zastosowanie odecinkow poczatkowego
i koncowego o dlugosci 4.0 m (rys. 19).

rmin, 6.0m
adc. P

. 4-20
odchylerie = ! p:

Kierunek ruchu _ode, K

Rys. 19. Schemat zastosowania przerwy w barierze ochronnej.

(4) Przy koniecznosci zapewnienia przejscia pracownikom obstugi technicznej przez lini¢ bariery
nalezy stosowac przerwy w barierach (rys. 19) W sytuacji gdv nie ma mozliwosci technicznej
zastosowania takiego rozwiazania zaleca si¢ zastosowanie na konstrukeji



bariery przelazéw technicznych lub innego rodzaju urzadzenia technicznego nienaruszajacego
ciaglosci tej bariery.

(3) Zaleca sie aby nieciaglosci w barierze ochronnej (przerwy) wynikajace z zastosowania dwoch
odrebnych odeinkow barier (zakonczonych odeinkami poczatkowym i koncowym) polaczyé w jeden
ciag, gdy odleglosé migdzy nimi jest mniejsza niz 40 m,

3.4. Zasady stosowania barier do czasowego zabezpieczenia robét drogowych

(1) Do czasowego zabezpieczenia robdt na drodze nalezy stosowaé tymcezasowe bariery ochronne o
matych poziomach powstrzymywania ¢j. TI, T2, T3:

(2) Dlarobét w pasie drogowym gdy SDRSC+A = 3000 poj./dobe nalezy zastosowac bariery co najmniej
0 poziomie powstrzymywania Tl lub T2.

(3) Dla robét w pasie drogowym gdy SDRsc+a > 3000 poj./24h nalezy zastosowaé bariery co najmniej o
poziomie powstrzymywania T3.

(4) Odcinki poczatkowe oraz koncowe barier achronnych do czasowego zabezpieczenia robdt
drogowych powinny byé zgodne z dokumentacja producenta stanowigca podstawe badan
zderzeniowych wg PN-EN 1317-1.2 oraz certyfikacji.

(5) Pozostale zasady doboru parametréw funkcjonalno-kolizyjnych barier ochronnych nalezy przyjac tak
jak dla barier w pasie drogowym oraz na obiektach inzynierskich.

4. Warunki budowlano-ekspioatacyjne

4.1. Warunki montazu na drodze

(1) Nadrogach mogg by¢ stosowane wylacznie drogowe bariery ochronne oznakowane znakiem CE lub
znakiem budowlanym B.

(2) lokalizacja barier powinna byé zgodna z zatwierdzonym do realizacji projektem organizacji ruchu, a
szczegdly posadowienia powinny byé zgodne z dokumentacjg projektowa i speiniaé warunki
okreslone przez producenta barier oraz warunki okreslone przez zamawiajgcego w szczegolowych
specyfikacjach technicznych.

(3) Istotne sa zwlaszcza warunki okre$lone przez producenta barierv. ktory zapewnia zachowanie
optymalnych parametréw eksploatacyjnych w warunkach zblizonvch do badan zderzeniowych.,
wykonywanych w procesie certyfikacji wyrobu budowlanego. Kazde odstepstwo od tych warunkow
moze skutkowac pogorszeniem bezpieczenstwa uzytkownikéw drogi.

(4) Niedopuszczalne jest zmniejszanie diugosci odcinkdw barier w stosunku do projektu organizacji
mchu i pomijania sprawdzenia warunkow widocznosci na tukach drogi oraz w obrebie skrzyzowan
i weztow. W skrajnych przypadkach. w razie braku widocznosci na zatrzymanie. nalezy rozwazy¢
wprowadzenie innego typu bariery. o prowadnicy zapewniajacej optymalne warunki widocznosci.

(5) Bariery skrajne i dzielace usytuowane na drodze powinny zapewnia¢ mozliwos¢é dojazdu stuzb
ratowniczych, nawet w przypadku wystapienia zatoru pojazdow na skutek np. zdarzenia drogowego.
Niedopuszezalne jest zatem stosowanie barier po obu stronach jezdni w przekroju jednopasowym
drogi, gdy jego szerokos¢ nie zapewni omijania stojacych pojazdow przez pojazdy stuzb
ratowniczych.

(6) Odcinki barier latworozbieralne stosowane na pasach dzielacych, w celu umozliwienia awaryjnego
przejazdu na jezdnie przeznaczona dla przeciwnego Kierunku ruchu. powinny by¢ odpowiednio
oznakowane. Na tych odcinkach dopuszcza sie stosowanie barier o innej konstrukcji jak
zastosowane w ciggu drogi, pod warunkiem zachowania parametrow funkcjonalno-kolizyjnych z
odcinkami barier graniczacych okreslonymi w punkcie
233, ().
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4.2,

Warunki technicznego odbioru powykonawczego

W procesie odbioru powykonawczego niezbedne jest sprawdzenie dokumentdéw potwierdzajacyvch
mozliwos¢ stosowania danej konstrukeji drogowej bariery ochronnej na drogach publicznych. Nastepnie
powinno dokonac¢ sig¢ odbioru technicznego, zwracajac w szezegolnosci uwage na:

a)
b)

c)
d)
e)
f)
2)
h)

zgodnos¢ lokalizacji barier z projektem organizacji ruchu,

zgodnos¢ posadowienia poszczegdlnych elementéw w gruncie (stupkéw. o ile sg stosowane,
zakotwien odcinkow poczatkowych i koncowych, itp.) z warunkami okreslonymi przez producenta,
projektem wykonawezym (np. rozstaw stupkéw, sposob polaczenia z prowadnica, itp.) oraz z
warunkami zawartymi w szczegotowej specyfikacji technicznej zamawiajacego,

ciaglos¢ prowadnicy i jednolita wysokos¢ posadowienia gornej krawedzi,

jakosé wykonania konstrukeji,

dokfadnos¢ i jakos¢ polaczen poszezegolnych elementéw konstrukceji,

estetyke wykonania montazu,

oznakowanie odcinkéw tatworozbieralnych

tres¢ wnioskoéw z raportu audytora BRD, opracowanego w fazie przvgotowania do otwarcia (o ile
byt wykonywany).

Odbiér powinien by¢ zakonczony sporzadzeniem protokotu podpisanego przez wykonawce rob6t i
zamawiajacego. W przypadku koniecznosci wprowadzenia jakichkolwiek korekt (np. w zakresie
zgodnosei z projekiem, poprawy estetyki wykonania montazu itp.). nalezy je wykazaé w protokole i
okresli¢ termin ich realizacji.

4.3.

(D

Warunki eksploatacji (w tym zasady wymiany barier zuzytych na skutek diugiego okresu
uzytkowania oraz barier uszkodzonveh w wyniku zdarzen drogowych).

W trakcie eksploatacji drogowe bariery ochronne powinny podlega¢ przegladom okresowym.
zarOwno w okresie gwarancyjnym. jak i pozniejszym. W okresie gwarancyjnym nalezy zwracac
szczegdlng uwage na korozj¢ poszezegdlnych elementéw konstrukeji (takze w przypadku barier
betonowych) oraz trwaloéé polaczen. W przypadku stwierdzenia nieprawidlowosci materialowo-
technologicznych, nalezy niezwlocznie wystapic z zadaniem usuniecia wad do producenta.
Podobnie w przypadku wystapienia jakichkolwiek wad. stanowigcych nastepstwo montazu
niezgodnego z instrukcja montazu urzadzenia lub/i odbiegajacego od sztuki inzynierskiej. nalezy
formulowa¢ roszczenia pod adresem wykonawcey robot.

Po uplywie okresu gwarancyjnego przeglady powinny by¢ dokonywane nie rzadziej, niz w cyklach
przewidzianych dla przegladéw okresowych drog, wzdtuz ktorveh sg zamontowane (dotvezy takze
barier na obiektach inzynierskich). W kolejnych raportach z przegladéw drég powinny byé
zamieszczane adnotacje dotyczace stanu technicznego barier ochronnych. W przypadku
stwierdzenia zlego stanu technicznego (np. zaawansowane] korozji Konstrukcji. potaczen. itp.)
powinny by¢ podjete czynnosci naprawcze (np. dodatkowe zabezpieczenie antykorozyjne) lub
decyzja o wymianie konstrukcji na nowa,

W przypadku do odcinkdéw drogowych barier ochronnyveh osadzonych w gruncie. o ile jest to
mozliwe, nalezy dazy¢ do zastapienia wymienianych punktowo elementéow elementami tego
samego rodzaju, pod warunkiem. ze dany typ bariery (wyrob budowlany) posiada aktualny
dokument dopuszezenia go do stosowania. W pozostatych przypadkach niezbedne jest zastapienie
np. uszkodzonego odcinka barier znajdujacego sie w zlym stanie technicznym innym typem bariery.
Podobny tok postgpowania nalezy przyjmowaé w odniesieniu do odcinkéw uszkodzonych w
wyniku zdarzen drogowych.
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(4) Kazdy przypadek zastapienia odeinka bariery zuzytej w wyniku diugiego okresu eksploatacji, badz
uszkodzonej w wyniku zdarzenia drogowego. nowa konstrukcjg powinien by¢ analizowany pod
katem parametrow technicznych tej konstrukcji. Ich przyjecie powinno by¢ zgodne z trescia
aktualnych przepisow techniczno-budowlanych oraz niniejszych wytycznveh.
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Zalacznik 1: OkreSlenia podstawowe

Czesci - Okreslenia normatywne

Czes¢ n - Okreslenia techniczne

Czesci - Okreslenia normatywne

(8]

Certyfikat Zgodnosci - dokument wymagany do wystawienia Krajowej Deklaracji Zgodnosci,
wydany w wyniku oceny zgodnosci dokonanej przez akredytowana jednostke certyfikujacg
wyroby, potwierdzajacy, ze wyrdb budowlany (bariera ochronna) i proces jego wytwarzania sa
zgodne ze specyfikacja techniczna tj. z norma zharmonizowang (PN EN 1317). Sam Certyfikat
Zgodnosci nie stanowi wystarczajacej podstawy do oznakowania wyrobu budowlanego znakiem
CE lub B, gdyz musza byé spelnione przez Producenta wszystkie wymagania wynikajace z
rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 17 listopada 2016 r. w sprawie sposobow
deklarowania zgodnosci wyrobow budowlanych oraz sposobu znakowania ich znakiem
budowlanym (Dz.U. z 2016r., poz. 1966).

Krajowa Deklaracja Zgodnosci - w rozumieniu przepisOw o systemie oceny zgodnosci -
dokument wydany przez producenta, wystawiony dla okreélonej partii wyrobu budowlanego
przed wprowadzeniem jego do obrotu. Krajowa Deklaracj¢ Zgodnosei producent przechowuje
we wiasnych archiwach i przedkiada wlasciwym organom na ich zadanie.

Informacja producenta o wyrobie - wraz z oznakowaniem znakiem budowlanym B lub
znakiem CE producent jest zobowiazany do zamieszczenia dodatkowych informacji o wyrobie
{j.: okreslenia, siedziby i adresu producenta oraz adresu zakladu produkujgcego wyréb
budowlany, identyfikacji wyrobu budowlanego zawierajacej: nazwe, nazwe handlowa. typ.
odmiane, gatunek i klase wedtug specyfikacji technicznej: numeru i roku publikacji Polskiej
Normy wyrobu lub aprobaty technicznej, z ktéra potwierdzono zgodnos¢ wyrobu budowlanego;
numeru i daty wystawienia deklaracji zgodnosci (krajowej): inne dane. jezeli wynika to ze
specyfikacji technicznej (poziom powstrzymywania. szerokosé¢ pracujaca. ugiecie dynamiczne,
poziom intensywnosci zderzenia: nazwg jednostki certyfikujacej. jezeli taka jednostka brafa
udzial w zastosowanym systemie oceny zgodnosci wyrobu budowlanego.

Poziom powstrzymywania - zdolno$¢ bariery ochronnej do powstrzymania najezdzajgcego
pojazdu o zalozone] masie, predkosci i kacie najechania. okreslona na podstawie wynikow
poligonowych badan zderzeniowych zgodnych z normag zharmonizowang PN EN 1317-1 oraz
PN EN 1317-2.

Szerokosé pracujaca bariery (odksztalcenie bariery) - odleglos¢ migdzy boczng powierzchnig
bariery od strony najechania pojazdu (lico bariery), a maksymalnym dynamicznym bocznym
polozeniem jakiejkolwiek wiekszej czesei konstrukeji bariery. Szerokos¢ pracujaca jest miara
odksztatcenia poprzecznego bariery. Klasa poziomu szerokodci pracujgcej okreslana jest
symbolami od W1 do W8.

Ugiecie dynamiczne - najwigksze poprzeczne przemieszezenie dynamiczne bocznej
powierzchni prowadnicy bariery ochronnej (lica prowadnicy) od strony najechania pojazdu,
Wtargniecie pojazdu - najwicksze dopuszezalne poprzeczne przemieszczenie dynamiczne
nadwozia pojazdu podczas najechania na bariere w tym przechylenie podezas kolizji nadwozia
samochodu ciezarowego lub autobusu o wysokosci maks. 4.0
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10.

11.

m - mierzone od potozenia prowadnicy bariery przed najechaniem przez pojazd. Klasa poziomu

wtargniecia okreslana jest symbolami od VI1 do VI9.

Poziom intensywno$ei zderzemia - parametr, okreslajacy poziom oddzialywania sit i

przemieszczenia glowy osoby w pojezdzie dzialajacveh w jednostce ezasu podezas najechania

pojazdu na bariere - aznaczany jest symbolami A, B lub C, ktdrych intensywno$é zderzenia
wynika ze wskaznikéw; ASI (wskaznik intensywnosei przyspieszenia) oraz THIV (predkos¢
glowy podczas uderzenia).

Predkosé dopuszezalna - najwicksza dopuszezalna predkosé na drodze dla okreslonych

kategorii pojazdow ograniczona znakiem lub dopuszczona przepisami,

Przeszkoda niska;

- liniowe miejsce zagrozenia, ktére wynika z niebezpiecznego pochylenia i réznicy wysokosci
pomiedzy najnizszym punktem podstawy nasypu (obiektu), a jego gdérng krawedzia oraz
rozne cieki wodne (rzeki, kanaty, stawy, jeziora, bagna) o glebokosci mniejszej od 1,2 m dla
miarodajnej rzednej zwierciadla wody lub,

- punktowe miejsce zagrozenia znajdujace sie na poboczu. skarpie nasypu, skarpie wykopu
albo na pasie dzielgcym. kiorego wysokos¢ nie przekracza gérnej krawegdzi bariery - np. glazy.
wystajace ponad poziom podloza konstrukeje inzynierskie. itp. (wystajaca ciana oporowa
przepustu drogowego lub inne konstrukcje. ktorych wysokos¢ catkowita nie przekracza 0.3
m nie stanowig zagrozenia w rozumieniu Wytycznych).

Przeszkoda wysoka - miejsce zagrozenia punktowego znajdujace sie na poboczu, skarpie

nasypu. skarpie wykopu albo na pasie dzielacym, ktorego wysokosé przekracza goérna krawedz

bariery - np. podpora wiaduktu, stup sieci elektroenergetycznej (stosowanie do zapisow Dz.U. z

2016r.. poz. 124 ) drzewo z pniem o duzej srednicy. maszt o$wietlenia drogowego lub urzadzenia

sterowania ruchem drogowym albo zliczajgcego pojazdy, konstrukcja nosna bramowego znaku
drogowego itp.

. Obszar zagrozony - obszar w pasie drogowym lub przylegly do drogi. na kiérym wystepuja

skupiska 0sob zagrozone ruchem pojazdéw na drodze. a takze obiekty lub/i urzadzenia np.
przemystowe, energetyczne (stacje transformatorowe) i komunikacyjne, w przypadku ktérych
najechanie przez pojazd moze powodowaé zagrozenie bezpieczenstwa publicznego (szkofy.
centra handlowe i targowiska. obiekty sportowe, intensywnie uzytkowane tereny rekreacyjne, a
poza obszarem zabudowanym: stacje kolejowe, czgsto uzytkowane przystanki komunikacji
publicznej, stacje paliw, wiadukty nad liniami kolejowymi oraz nad drogami klasy A, S.
rownolegle przebiegajace jezdnie drog klasy A i 8, réwnolegle przebiegajace linie szybkiej kolei
szynowej itp.)

. Odleglo§é graniczna - najmniejsza dopuszczalna odleglos¢ od przeszkody lub obszaru

zagrozonego do krawedzi jezdni. okreslajaca celowosé lub koniecznos¢ zastosowanie drogowe]
bariery ochronnej,

. Czynna dlugos$é bariery - podstawowa dtugos¢ odcinka bariery ochronnej bez uwzgledniania

dhugosci odcinkéw; poczatkowego i koncowego. ktora okreslona w dokumentacji techniczngj
producenta wymaganej w procesie certyfikacji oraz w badaniach zderzeniowych wg PN-EN
1317-1,2.

. Wysokoéé skarpy nasypu - wymiar w plaszczyZnie pionowej od podstawy nasypu (w tym od

dna rowu lub zaglebienia u podnéza nasypu, jezeli sytuacja taka wystepuje) do gornej krawedzi
nasypu.
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. Konstrukeja wsporeza - system uzywany do podparcia urzadzen oznakowania drogowego i

innych urzadzen znajdujacych sie nad droga lub wzdtuz drogi. Do urzadzen drogowych zalicza
siec m.in. sygnalizatory, znaki drogowe, oéwietlenie, przewody energetyczne |
telekomunikacyjne.

Czes¢ IT - Okreslenia techniczne

17.
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Drogowa bariera ochronna - urzadzenie bezpieczenstwa ruchu drogowego, stosowane w celu
zapobiegania zjechaniu pojazdu z drogi w migjscu, gdzie jest to niebezpieczne, wyjechaniu
pojazdu poza korone drogi., przejechania pojazdu na jezdnie przeznaczong dla przeciwnego
kierunku ruchu lub na inng droge rownolegla, a takze niedopuszezenia do najechania pojazdu na
obiekt lub przeszkode.

. Bariera ochronna mostowa - urzadzenie bezpieczenstwa ruchu drogowego, stosowane w celu

zabezpieczenia przed zjechaniem pojazdu poza krawedz obiektu inzynierskiego (mostu,
wiaduktu, przepustu, konstrukeji oporowej) lub w przypadku barier dzielacych na sasiednia
jezdnie.

. Barieroporecz - bariera ochronna mostowa o konstrukcji i wymiarach, zabezpieczajacych

dodatkowo ruch pieszych - przeznaczona do stosowania na krawedzi obiektow inzynierskich
(mostow, wiaduktow, przepustow, konstrukeji oporowych). ktérej zadaniem jest zabezpieczenie
przed zjechaniem pojazdu poza obiekt oraz réwnoczesnie zabezpieczenie pieszych i
rOWerzystow.

. Bariera ochronna metalowa - drogowa bariera ochronna, ktorej podstawowym elementem jest

prowadnica wykonana z ksztaltownikow o przekroju otwartym albo zamknigtym (bariera
stalowa) lub lin stalowych (bariera linowa).

. Bariera ochronna betonowa - drogowa bariera ochronna o przekroju pelnym, ktdra moze by¢

wykonana z betonu wylewanego na placu budowy (..in situ™) lub ustawiana z elementow
prefabrykowanych na stale lub czasowo (bariera czasowego zabezpieczenia).

Bariera stala - bariera ochronna. ktérej posadowienie lub/i zakotwienie stupka ma charakter
staly - bez mozliwosci szybkiego demontazu i ponownego montazu. Dotyczy to barier
drogowych posadowionych w gruncie jak rowniez barier mostowych zakotwionych do
konstrukeji obiektu inzynieryjnego.

. Bariera latworozbieralna - drogowa bariery ochronna o Konstrukcji. umozliwiajacej fatwy

demontaz / montaz podstawowych elementéw bariery. Bariera fatworozbieralna ustawiana jest
w miejscu. gdzie nalezy zapewni¢ przejazd awaryjny na sasiednig jezdnig, a takze, gdy z innych
przyczyn uzasadnione jest zapewnienie mozliwoéci przejazdu pojazdéw przez linig bariery.
Moze by¢é rowniez stosowana w celu zabezpieczenia np. miejsc robot na drodze.

. Bariera czasowego zabezpieczenia - drogowa bariera ochronna o parametrach funkcjonalno-
g ]

kolizyjnych z zakresu niskiego poziomu powstrzymania, ktérej konstrukcja. a zwlaszcza sposob
pofgczenia jej czesci skladowych. umozliwia fatwe jej rozebranie (demontaz) i ustawienie w
innym miejscu lub na innym odcinku drogi.

. Bariera jednostronna - bariera ochronna, ktérej prowadnica jest umieszczona po jednej stronie

stupka lub w osi stupka (bariera linowa). Stosowana jest z zasady jako bariera skrajna na
zewnetrznej krawedzi jezdni lub na krawedziach pasa dzielgcego.

. Bariera obustronna (dzielgca) - bariera ochronna umieszczona na srodkowym lub bocznym

pasie dzielacym drogi, ktorej konstrukcja jest przystosowana do uderzen pojazdow z obu stron.
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Bariera skrajna - bariera ochronna umieszczona przy krawedzi jezdni, krawedzi korony drogi
lub krawedzi obiektu mostowego albo na skarpie nasypu, przeciwdzialajaca niebezpiecznym
nastgpstwom zjechania pojazdu z drogi lub obiektu.

Bariera skarpowa - bariera ochronna, ktorej shupki umieszczone sa na skarpie nasypu.
Stosowana jest przy pochyleniu skarpy nie wigkszym (bardziej stromym) niz 1:3.

Odcinek poczatkowy - odcinek drogowej bariery ochronnej, rozpoczynajacy jej ciag, wykonany
w sposob eliminujacy lub co najmniej ograniczajacy nastepstwa najechania pojazdu na czolo
bariery. Moze by¢ wykonany jako ukosny (sprowadzajacy czoto bariery do nawierzchni terenu)
lub w innej formie - skutecznie zabezpieczajacej osoby znajdujace si¢ w pojezdzie
nadjezdzajacym na czoto bariery,

Odcinek koncowy- odcinek drogowej bariery ochronnej koneczgey jej cigg, stosowany w
migjscach, gdzie nie zachodzi mozliwos¢ najechania pojazdu na bariere ze strony jej
zakonczenia.

Odcinek przejsciowy (polaczeniowy) - odcinek bariery ochronnej, stanowiacy polaczenie
miedzy dwoma odcinkami bariery o réznych wilasciwosciach funkejonalno-kolizyjnych Tub
potaczenie migdzy bariera ochronna (balustradg) na obickcie mostowym, a przyleglym
odcinkiem bariery ochronnej na dojezdzie do obiektu.

Polaczenie dylatacyjne (dylatacja) - polaczenie prowadnicy lub prowadnic bariery ochronnej
(w tym polaczenie bariery drogowej z bariera na obiekcie mostowym). niwelujace] nastepstwva
zmian dtugosci tych elementow na skutek zmian temperatury.

Poczatkowy odeinek zderzeniowy (terminal) - odcinek czolowy (poczatkowy lub wyjatkowo
koncowy) bariery ochronnej o konstrukeji i wlasciwosciach niwelujacyeh lub przynajmniej
ograniczajacych nastepstwa najechania przez pojazd na poczatek bariery w zakresie parametrow
funkcjonalno-kolizyjnych okreslonych w przeprowadzonych badaniach zderzeniowych.
Poczatkowy odcinek zderzeniowy pomimo tego. ze posiada wiasciwosci pochfaniania energii
uderzenia pojazdu nie moze byc stosowany zamiast ostony energochtonnej (poduszki
zderzeniowe)) spefniajace] wymagania klasyfikacyjne normy PN-EN 1317-3.

Oslona energochlonna (poduszka zderzeniowa) - urzadzenie bezpieczenstwa ruchu drogowego,
odznaczajace si¢ intensywnym pochlanianiem energii uderzenia przy najechaniu przez pojazd.
Moze byé wykonana jako jedno- lub wielosegmentowa. Powinna spelnia¢c wymagania
klasyfikacyjne normy PN-EN 1317-3.
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Zalgcznik 2. Klasyfikacja barier ochronnych oraz warunki ich dopuszczenia do
stosowania wynikajace z normy PN-EN 1317-2

1. Klasyfikacja barier ochronnych

Klasyfikacje systemoéw barier ochronnych zawierajg nastepujgce czesci Normy EN- 1317:
- PN-EN 1317-1:2010 ,.Terminologia i ogdlne kryteria metod badan™
-PN-EN 1317-2:2010 ,.Klasy dzialania, kryteria przyjecia badan zderzeniowych i
metody badan barier ochronnych i balustrad™.

Klasyfikuja one systemy barier ochronnych wedtug klas dzialania na podstawie nastepujacych cech
funkcjonalnych:
- klasy poziomu powstrzymywania,
- odksztalcenia systemu bariery,
- poziomu intensywnosci zderzenia.

Klasa poziomu powstrzymywania - zdolnos¢ bariery do powstrzymania uderzajacego w nia
pojazdu, okreslona na podstawie przeprowadzonych badan zderzeniowych. Okreslenie klasy
poziomu powstrzymywania wymaga przeprowadzenia jednego. dwadch lub trzech testow
zderzeniowych. Poziomy powstrzymywania podzielono na: male. normalne, podwyzszone i
bardzo wysokie. W zakresie kazdego z poziomow wyrdzniono klasy. I tak w zakresie poziomu:
- niskiego, wprowadzono klasy T1, T2, T3 (przeznaczone tylko do tymezasowych barier
ochronnych);
- normalnego, wprowadzono klasy N1, N2;
- podwyzszonego, wprowadzono klasy H1, H2, H3 wymagajace przeprowadzenia dwach testow
zderzeniowych, oraz L1, 1.2, i L3 wymagajace trzech testdw zderzeniowych,
- bardzo wysokiego, wprowadzono klasy H4a. H4b wymagajace przeprowadzenia dwach testow
zderzeniowych. oraz : L4a. L4b wymagajace trzech testow zderzeniowych.

Miarami odksztalcenia systemu bariery sa: szerokos¢ pracujaca, ugiecie
dynamiczne oraz wtargniecie pojazdu (rys. 1).

Uzyskana warto$¢ szerokosci pracujgcej (WN) podcezas proby zderzeniowej jest to odleglosé
miedzy boczng powierzchnia czotowy systemu bariery (licem prowadnicy) od strony ruchu
przed zderzeniem z pojazdem, a maksymalnym dynamicznym bocznym polozeniem
jakiejkolwiek czesei systemu bariery po odksztalceniu.

Jezeli podezas proby zderzeniowej predkosé pojazdu na dojezdzie do bariery, rzeczywisty kat
uderzenia oraz rzeczywista masa pojazdu roznig sie od ustalonych w normie PN-EN 1317-
2:2010, woéwezas uzyskana warto§¢ szerokoSci pracujgcej (Wm) podlega przeliczeniu
korygujacemu i w wyniku uzyskuje si¢ znormalizowang wartos¢ szerokosci pracujacej

(WN).



a) wg normy PN-EN 1317-2:2010

WN - zhormalizowana szerokosé pracujgca

DN - znormalizowane ugiecie dynamiczne
oy v

VIN - znormalizowane wiargnigcie pojazdu

Rys. 1. Parametry wynikajqce = odksztalcenia poprzecznego bariery

Zgodnie z norma PN-EN 1317-1,2:2010 klasyfikacja znormalizowanych wartosci szerokosci pracujacych
(WN) przedstawia sig naslepujgco:

Tabela 1. Klasy i poziomy znormalizowanych  wartosci szeroko$ci pracujaeych
Poziomy znormalizowanej szerokosci

Klasy znormalizowanych poziomoéw pracujacej (m)
szerokosci pracujgcej

Wi WN<0.6m

W2 WN £0.8 m

W3 WN=1.0m

W4 WN <l,3m

WS35 WN =1,7m

W6 WN £2.Im

W7 WN=<25m

W8 WN<35m

Uzyskana wartosé¢ ugiecia dynamicznego (DN) podczas proby zderzeniowej jest to odleglodé miedzy
boczna powierzchnia czolowa bariery (licem prowadnicy) od strony ruchu przed zderzeniem, a
maksymalnym dynamicznym odchyleniem bocznym tej samej powierzchni ezotowej po zderzeniu (rys.
1.

Jezeli podczas proby zderzeniowe] predkosé pojazdu na dojezdzie do bariery, rzeczywisty Kat uderzenia
oraz rzeczywista masa pojazdu roznia si¢ od ustalonych w normie PN-EN 1317- 2:2010, wowczas
uzyskana wartoéé ugiecia dynamicznego (Dm) podlega przeliczeniu korygujacemu i w wyniku
uzyskuje sic znormalizowana wartos¢ ugiecia dynamicznego (DN). Uzyskana warto§¢ wtargnigcia
pojazdu (VI) podczas proby zderzeniowej jest to odleglos¢ miedzy boczng powierzchnia samochodu
ciezarowego lub autobusu od strony ruchu przed
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zderzeniem, a maksymalnym dynamicznym odchyleniem boecznym tej samej powierzchni po zderzeniu
(rys. |).

Jezeli podczas proby zderzeniowej predkosé pojazdu na dojezdzie do bariery. rzeczywisty kat uderzenia
oraz rzeczywista masa pojazdu roznia sie od ustalonych w normie PN-EN 1317- 2:2010, wowczas
uzyskana wartos¢ wtargniecia pojazdu (VIm) podlega przeliczeniu korygujacemu i w wyniku uzyskuje
si¢ znormalizowang wartos¢ wtargniecia pojazdu (VIN).

Zgodnie z norma PN-EN 1317-1,2:2010 klasyfikacja znormalizowanych wartosci wtargnigcia pojazdu
(VIN) przedstawia sig¢ nastepujaco:

Tabela 2. Klasy i poziomy znormalizowanych  |wartosci wtargniecia pojazdu
Klasy znormalizowanych pozioméw Poziomy znormalizowanego
wtargnigcia pojazdu wtargniecia pojazdu (m)
VI VINZ0.6 m
VI2 VIN=0.8m
VI3 VIN<1,0m
Vi4 VIN<13m
V15 VIN= L 7m
Vié VIN <2 Im
VIi7 VIN=E2S5m
VI8 VIN=Z35m
VI9 VIN=>3.5m

Poziom intensywnosci zderzenia jest to paramelr odzwierciedlajacy oddzialywanie zderzenia
na osoby znajdujace sie w pojezdzie (okreslany jako A. B lub C) oceniany wskaznikami
ASLi THIV. ktérych wartosci sg podane w Tabeli 3:

Tabela 3. Poziomy intlensywnosci zderzenia
Poziom
intensywnosci Wskaznik intensywnosci Teoretyczna predkoéé glowy w czasie
zderzenia przyspieszenia ASI f-1 zderzenia THIV [km/h]
A <1,0 <33
B 1L0<ASI=<14 =33
C 1,4<ASI =19 <33

AST - wskaznik intensywnoS$ci przyspieszenia

ASI jest wielkoscia bezwymiarowa obliczana zgodnie z narma PN-EN 1317-2:2010. Wartos¢ ASI jest
uwazana za miarg cigzkosci wypadku pasazerdw w uderzajgcym w przeszkode pojezdzie. ASI jest jednym
7 najwazniejszych parametrow barier ochronnych.

THIV - teoretyczna predkosé glowy w czasie zderzenia

Jest to wartosc teoretveznej predkosci (wyrazona w km/h) uderzenia glowy osoby przebywajacej w
pojezdzie w powierzchnig wewnatrz pojazdu na skutek uderzenia pojazdu w barierg ochronna, zmierzona
w trakcie badan zderzeniowych wykonywanych zgodnie z norma PN-EN 1317-2:2010.
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Zalgeznik 3. Wykaz dokumentéw zwiazanych

|. Ustawa z dnia 7 lipea 1994 r. Prawo Budowlane (Dz. U.z 2018 r., poz. 1202 2 pdZn. zm.)

3 Ustawa z dnia 20 czerwea 1997 r. Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2018 r., poz. 1990 z p6ézn. zm.)

3.

10.

11

Ustawa z dnia 16 kwietnia 2004 r. o wyrobach budowlanveh (Dz.U. z 2016 poz. 1570 z pozn.
zZm.).

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie
warunkow technicznych. jakim powinny odpowiadaé drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz.U. z
2016 .. poz 124), ‘

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 30 maja 2000 r w sprawie
warunkéw technicznych jakim powinny odpowiada¢ drogowe obiekty inzynierskie i ich
usytuowanie (Dz.U. Nr 63 poz. 735 z p6zn. zm. z dnia 3 sierpnia 2000 r.),

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipea 2003 r w sprawie szczegétowych warunkow
technicznych dla znakéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow
ich umieszezania na drogach™ (Dz.U. Nr 220 poz. 2181 z dnia 23 grudnia 2003 r z pézn. zm. -
zatacznik 4).

Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003r. w sprawie szczegdtowych warunkow
technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowyceh oraz urzadzen bezpieczenstwa mchu drogowego
i warunkéw ich umieszezania ma drogach. (Dz.U. nr 220, poz. 2181 z dnia 23 grudnia 2003 r z
pézn. zm. - zatacznik nr 1-4),

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 11 sierpnia 2004 r. w sprawie sposobow
deklarowania zgodnosci wyrobéw budowlanych oraz sposobu znakowania ich znakiem
budowlanym (Dz.U. 22016 r., poz. 1966)

PN-EN 1317-1: 2010 Systemy ograniczajgce droge - Cz- 1. Terminologia i ogolne kryteria metod
badaii (EN 1317-1: 2010 Road restraint systems - Part 1: Terminology and general criteria for
test methods),

PN-EN 1317-2: 2010 Systemy ograniczajgce droge - Cz. 2: Klasy dzialania, kryteria przyjecia
badan zderzeniowych i metody badan barier ochronnych (EN 1317-2: 2010 Road restraint systems
- Part 2: Performance classes, impact test acceprance criteria and test methods for safety barriers
including vehicle parapets),

PN-EN 1317-3:2010 Systemy ograniczajgee droge - Czesé 3. Klasy dzialania, kryteria przyjecia
badai zderzeniowych i metody badan poduszek zderzeniowych (EN 1317- 3:2010 Road restraint
systems - Part 3: Performance classes, impact test acceplance criteria and test methods for crash
cushions),

PN-EN 1317-5: 2007-i-A2: 2012 Systemy ograniczajgce droge - Cz. 5. Wymagania w odniesieniu
do wyrobéw i ocena zgodnosci dotyezgea systemow powstrzymujgeyeh pojazd (EN 1317-5:
2001+42: 2012 Road restraint systems - Part 5: Product requirements an evaluation of conformiry
for vehicle restraint systems).



i3

14.

18.

17.

PN-EN 12767:2008 Bierne bezpieczenstwo konstrukcji wsporczveh dla wrzgdzen drogowych.
Wymagania i metody badan (EN 12767:2007 Passive safety of support structures for rouad
equipment. Requirements and test methods),

PN-EN SO 1461:2011 Powloki cynkowe nanoszone na wyroby stalowe i zeliwne metodg
zanurzeniowy - Wymagania i metody badan (EN 15O 1461:2009 Hot dip galvanized coatings on
Jfabricated iron and steel articles - Specifications and test methods,

PN-EN 12676-1:2003/A1:2005 Drogowe ekrany przeciwolsnieniowe - Czesé 1: Dzialanie i
charakterystyka (EN 12676-1:2000/A1:2003 Anti-glare screens for Road - Part 1: Performance
and characteristics),

PN-EN 12676-2:2003 Drogowe systemy przeciwol$nieniowe - Czesé 2: Metody badan (EN 12676-
2:2000 Anti-glare systems for Road - Part 2: Test methods).

PN-EN 1991-2: 2007 - Eurckod 1: Oddziahwanie na konstrukcje. Czesé 2: obcigzenia ruchome
mosiow
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1. Wstep

Opracowanie ,,Uzasadnienie techniczno-eksploatacyjne dla Wytycznych stosowania
drogowych barier ochronnych na drogach wojewddzkich wojewddziwa kujawsko-
pomorskiego, wykonane na zlecenie Zarzadu Drdg Wojewodzkich w Bydgoszezy na
podstawie umowy nr ZDW.N4.362-31/2012 z dnia 12.12.2012 1., zawiera podstawowe
informacje dotyczace zatozefi programowych do Czgsci 1 opracowania - wynikajace z
obowigzujgcych akiéw prawnych, polskich norm, dyrektyw unijnych oraz postepu
technicznego w zakresie produkcji nowoczesnych systeméw barier ochronnych, jak réwniez
doswiadczen polskich i europejskich na ptaszczyznie eksploatacji tych urzadzen.

Jednymi z najwazniejszych czynnych urzadzer bezpieczenstwa ruchu drogowego sg drogowe
bariery ochronne. Czynne urzadzenie bezpieczeristwa ruchu, to urzadzenie z ktérymi pojazd
wchodzi w bezposredni kontakt podczas niezamierzonych zdarzed w ruchu w tym podczas
kolizji lub wypadkéw drogowych ze szczegSlnym uwzglednieniem minimalizacji nastepstw
zdarzen, zwlaszcza nastgpstw osobowych (zabici i ranni). Tak wigc obecnodé na drodze
drogowych barier ochronnych czyni mozliwym zar6wno zmniejszenie liczby wypadkéw
drogowych jak i zakresu ich skutkéw.

Speiniony musi by¢ jednak warunek, ze bariery bgda stosowane wylacznie w miejscach, w
ktorych sg rzeczywiscie potrzebne. Nie sg one bowiem urzgdzeniem neutralnym i przez samg
swojg obecno$¢ nie zwigkszaja automatycznie bezpieczenstwa ruchu drogowego. Nalezy
uwzgledni¢ fakt, Ze najechanie na drogowsg bariere ochronng moze skutkowaé powaznym
wypadkiem drogowym. Dlatego tez nalezy je stosowac tylko tam, gdzie przewidywane
nastgpstwa wypadku drogowego beda powazniejsze niz nastepstwa najechania na bariere, W
kazdym przypadku zastosowania barier ochronnych nalezy mie¢ pewnodé, ze pod wzgledem
konstrukcyjnym sg one poprawne oraz, Ze zostaly zastosowane w uzasadnionym techniczne
przypadku i w miejscu, gdzie istotnie wptyna na poprawg¢ BRD.

Sytuacja w zakresie zasad stosowania barier ochronnych na drogach wojewdédzkich i
pozostalych kategorii jest do$¢ ztozona. Brak odpowiednich rozporzadzefn Ministra
Transportu i Gospodarki Morskiej, ktére mogtyby regulowaé podstawowe zasady stosowania
barier ochronnych oraz innych urzadzen brd na drogach publicznych zmusza zarzadcéw drog
do indywidualnego wprowadzaniu przepiséw dotyczacych ich stosowania.

Taki tryb ustanawiania prawa jest o tyle niebezpieczny, poniewaz kazdy zarzadca drogi
wdraza przepisy wg whasnego uznania i wiedzy oséb, ktére je opracowaty. Sytuacja nie tylko
dotyczy drég wojewddzkich, ale réwniez drég krajowych oraz pozostatych drég
samorzadowych.

Jedyny zapis wprowadzajacy jednolitos¢ zwigzang ze stosowaniem barier ochronnych na
réznych kategoriach drég pojawia si¢ w rozporzadzeniach Ministra Transportu i Gospodarki
Morskiej, w ktérym Minister jako podstawe klasyfikacji barier ochronnych przywotuje norme
EN 1317 oraz parametry funkcjonalno-kolizyjne uzyskane w badaniach zderzeniowych wg tej
normy.



Nalezy mie¢ na uwadze, Ze norma nie jest dokumentem projektowym - jest dokumentem,
ktéry pozwala sklasyfikowac urzadzenia bezpieczefistwa ruchu drogowego takie jak systemy
barier ochronnych, ostony energochtonne (poduszki zderzeniowe), terminale, poczatkowe
odcinki zderzeniowe barier ochronnych, balustrady wg okreslonych procedur jednolitych dla
wszystkich panstw europejskich bedacych czionkami CEN (Europejski Komitet
Normalizacyjny).

Norma natomiast moze stanowi¢ jeden 2z materialtdw wyjsciowych do opracowania
dokumentéw z zakresu zasad stosowania barier ochronnych na réznych kategoriach drdg, ale
sama w sobie jest dokumentem przeznaczonym gléwnie dla osrodkéw prowadzacych badania
zderzeniowe (PN-EN 1317-1,2) czy osrodkéw certyfikujacych ten wyréb (PN-EN 1317-5).
Wszelkie zmiany w normie czy tez innych dokumentach normatywnych, ktére moga miec
znaczenie w Kkwestii bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu, powinny by¢é na biezgco
uwzgledniane i wprowadzane w formie akwalizacji do zasad stosowania urzgdzefi BRD.

Taka sytuacja miata miejsce w 2010 r w zwigzku z wprowadzeniem zmian w normie EN
1317-1:2010 oraz EN 1317-2:2010. Zmiany dotyczyly nowych parametréw klasyfikujacych
bariery ochronne .

Brak nowelizacji przepiséw techniczno-budowlanych dla drég publicznych oraz Wytycznych
stosowania drogowych barier ochronnych na drogach krajowych moze stwarzac niewlasciwe
zastosowanie parametru szerokosci pracujgcej ,,W" — prowadzac do pogorszenia warunkéw
bezpieczenstwa uzytkownikéw drég publicznych. Brak w tych aktach prawnych réwniez
uwzglednienia parametru nowych pozioméw powstrzymywania L1, L2, L3, L4a, L4b nie daje
projektantom podstaw do zastosowania systemdéw barier, ktére gwarantujg wigksza
mozliwos¢ uniknigcia groznych w skutkach opéznien dziatajgcych na kierowce w pojezdzie o
masie 1500 kg, ktéry uderza w barierg (bezpieczniejsze konstrukcje barier).

Drogowe i mostowe bariery ochronne, aby mogly by¢ okreslane mianem urzadzen
bezpiecznych, muszg nie tylko by¢ zgodne z normami klasyfikacyjnymi i produkcyjnymi, ale
przede wszystkim powinny byé wihasciwie wykorzystane na drodze. Do tego sg jednak
niezb¢dne odpowiednie przepisy okreslajgce zasady ich zastosowania, jak réwniez odbioru
technicznego. Na obecng chwilg Polska bezblgdnie wypetnia zobowigzania unijne w zakresie
przystosowania urzgdzen brd do norm unijnych, ale przepisy wewngtrzne — krajowe w
zakresie ich stosowania zdecydowanie odbiegajg od potrzeb projektowych i wykonawczych.

Bariery ochronne z zatozenia sa czynnym urzadzeniem bezpieczenstwa ruchu drogowego —
oznacza to, ze kazdy kontakt pojazdu z tym urzadzeniem powoduje oddziatywanie fizyczne
na uzytkownika pojazdu. Nalezy mie¢ swiadomos¢, ze skutki takiego oddziatywania nie sa do
konica przewidziane. W zwiazku z powyzszym stosowanie tych urzadzen powinno mieé
miejsce tylko wtedy gdy nie mozna w zaden inny sposob wyeliminowa¢ danej przeszkody.

Brak okreslenia parametréw techniczno Kkolizyjnych barier dla ich stosowania na
drogach wojewodzkich stwarza dla uzytkownika pojazdu zagroZenie, z ktorego nie
wszyscy zdajg sobie sprawe. Wyciagnigcie takich wnioskéw wynika z moiliwosci ew.
zastosowania nieodpowiedniej konstrukcji bariery; o nieodpowiednich parametrach
funkcjonalno-kolizyjnych dla zabezpieczenia danej przeszkody przed uderzeniem w nig
pojazdu.



Majac na uwadze doswiadczenia krajéw europejskich, ktére stosujg bariery w praktyce od
kilkunastu lat wykorzystujac jako podstawe doboru barier ich parametry wynikajgce z normy
EN 1317 mozna wyodrebni¢ trzy podstawowe wnioski:

a) w krajach tych na podobnych kategoriach drég poziomem powstrzymywania, Kiory
przyjeto jako podstawe do stosowania poziom powstrzymywania N2 oraz Hl w
szezegdlnych przypadkach Nloraz H2,

b) przy doborze szerokosci pracujgcej bariery ,,W” (odksztalcenie poprzeczne bariery) nalezy
uwzglednié nie tylko odlegtodé od lica bariery do przeszkody, ale rdwniez sztywnosé
bariery. Im bardziej bariera jest sztywna (mniejsza szeroko$¢ pracujgca) tym wigksze jest
oddziatywanie konstrukcji bariery na pojazd i w konsekwencji wigksze oddziatywanie
op6zniefi na uzytkownika pojazdu. Optymalnym parametrem odksztalcenia bariery jest
klasa szerokosci pracujacej W4, W5 i wyzsze klasy,

¢) przy doborze poziomu intensywnosci zderzenia nalezy mie¢ na uwadze, ze poziom ,A”
jest bardziej bezpieczny dla uzytkownika pojazdu niz poziom ,,B” lub ,,C”.

W praktyce stosowanie drogowych barer ochronnych ma na celu ograniczenie skutkéw
kolizji, badZ skutkéw wypadku drogowego do takich rozmiaréw, by uzytkownikom pojazdu
lub terenu przylegiego (osobom znajdujacym sie w poblizu jezdni) zapewni¢ warunki
mozliwe do przezycia.

Powszechnie panujgce w spoleczenstwie zmotoryzowanym przekonanie, iz ustawione w
pasie drogowym bariery ochronne w petni zabezpieczajg przed skutkami zdarzenia, jest
bledne i najczeéciej prowadzi do nieuzasadnionego ich stosowania przez projektantow.
Nalezy zdawaé sobie sprawg, ze przydatno$¢é barier ochronnych oraz sposéb ich
oddzialywania bezpos$rednio na uzytkownika pojazdu zostaly okreslone w poligonowych
badaniach zderzeniowych. Niestety warunki rzeczywistych zdarzen wystgpujgcych na drodze
zazwyczaj odbiegaja od warunkéw badan, ktére zaktadajg $cisle przyjgte parametry
przeprowadzenia préby zderzeniowe;.

Drogowe bariery ochronne, sg nie tylko urzadzeniami zabezpieczajacymi uzytkownika
pojazdu przed zderzeniem z przeszkoda, ale takze fizycznymi przeszkodami, ktdre w
przypadku uderzenia w nie pojazdu moga stanowi¢ zagrozenie dla zdrowia lub zycia
uczestnikéw ruchu drogowego.

Stosowanie urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego (w tym barier ochronnych) w
sytuacjach nieuzasadnionych, niezgodnie z ich przeznaczeniem czy tez w sposéb odbiegajacy
od dokumentacji technicznej sposobu i miejsca montazu, prowadzi wrecz do pogorszenia
bezpieczenistwa uczestnikéw ruchu drogowego oraz terenéw przyleghych.
Urzadzenia bezpieczeristwa ruchu drogowego dzielg si¢ na dwie podstawowe grupy, réznigce
si¢ sposobem funkcjonowania. Pierwsza grupe stanowig urzadzenia BRD ,,czynne”, ktérych
elementy konstrukcji bezposrednio oddzialuja na pojazd podczas zderzenia minimalizujac
jego skutki. Druga grupg stanowig urzadzenia BRD ,bierne”, kt6rych zastosowanie ogranicza
si¢ do zapewnienia poprawy warunkéw ruchu na drodze.
a) Urzadzenia czynne - urzadzenia, z ktérymi pojazd wchodzi w bezposredni kontakt podczas
niezamierzonych zdarzesi w ruchu, w tym kolizji lub wypadkéw drogowych. Ich zadaniem
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jest zmniejszenie intensywnoéci zderzenia pojazdu z przeszkoda, a w szczegdlnosei
zminimalizowanie jego nastgpstw, zwiaszcza w postaci ofiar smiertelnych lub rannych.
Zaliczaja si¢ do nich m. in.:
- drogowe i mostowe bariery ochronne, w tym:

> Poczatkowe odcinki zderzeniowe barier ochronnych (terminale),

> odcinki przejsciowe barier ochronnych — polgczeniowe,
- ostony energochlonne (poduszki zderzeniowe),
- shupy i podpory znakéw drogowych spetniajgce wymagania normy PN-EN 12767
- zabezpieczenia motocyklistéw
- zabezpieczenia pieszych

b) Urzagdzenia bierne - urzadzenia niemajace bezposredniej stycznosci z pojazdem podczas

niezamierzonych zdarzen w ruchu lub w wypadkach i kolizjach drogowych. Stuza jedynie
do organizacji i kierowania ruchem drogowym, do zapobiegania jego zaktdceniom, 4 takze
do uprzedzania kierujacych i innych uzytkownikéw drogi o zagrozeniach bezpieczefstwa
lub ptynnosci ruchu. Zaliczajg si¢ do nich m. in.:
- znaki drogowe pionowe
- slupki prowadzace
- ostony zabezpieczajace
- ostony przeciwolsnieniowe

2. Bariery ochronne na drogach wojewddzkich — sytuacja obecna

Od 2002 roku obserwujemy tendencj¢ spadkowa w liczbie wypadkéw oraz liczbie zabitych i
rannych. W roku 2011 doszto w Polsce do 40065 wypadkow i kolizji, w wyniku ktérych émier¢
poniosto 4198 oséb, a rannych zostato 49501 0s6b'. Poréwnujac te dane do liczb z roku 2009
obserwujemy poprawe, nastapit spadek wypadkdw o -9,3%, liczba zabitych zmalata o0 -8,4%. W
poréwnaniu z 2010 rokiem dane sg jednak gorsze. Nastapit wzrost wypadkéw o +3,2% oraz
0sGb zabitych o +7,2%. Wigkszoé¢ wypadkéw wydarzyla si¢ na terenie zabudowanym, jednak
poziom $miertelnodci jest wyzszy poza obszarem zabudowanym. Miejscami powstawania
wypadkéw sg najczesciej (pierwszych pigé kategorii): jezdnia, przejécie dla pieszych, pobocze,
skarpa/réw, chodnik/droga dla pieszych.

Najniebezpieczniejsze sg proste odcinki drogi, na ktérych najczesciej wypadki powstaja ze
wzgledu na niedostosowanie predkosci do warunkéw ruchu. Rodzajem wypadkdw do kidrych
dochodzi najcz¢sciej sa wypadki powstate w wyniku réznych ,,zderzen” pojazdéw (bocznych,
czotowych, tylnych). Drugim rodzajem sg najechania. W tym przypadkun najwyzszy wskaznik
wypadkéw wystepuje przy najechaniu na pieszego, na drzewo, na stup/znak (pierwsze trzy
rodzaje).

W wojewddztwie kujawsko-pomorskim ogdtem na wszystkich drogach doszio do 1322
wypadkéw, w wyniku kt6rych $mieré poniosty 234 osoby, a ranne zostaty 1448 osoby. Jest to
spadek wypadkéw o 11,3%, jednak przy wzroscie liczby zabitych o 2,6%) i z kolei przy
znacznym spadku liczby rannych o 19,5%, w poréwnaniu do danych z 2010 .

' Dane statystyczne na podstawie; Komenda Gtéwna Policji, Wypadki drogowe w Polsce w 2011r., Warszawa
2012r, s 6.



Wskaznik liczby rannych na 100 wypadkéw byt najnizszy w Polsce i wyniést 109,5 w
wojewddztwie kujawsko-pomorskim, zas najwyzszy 133,9 w wojewddztwie dolnolaskim.

Od 1 stycznia do 30 czerwca 2012 r. na drogach wojewddztwa kujawsko-pomorskiego
zaistniaty 594 wypadki drogowe, w ktérych zgingto 99 oséb i 677 zostalo rannych. Natomiast w
analogicznym okresie roku ubieglego zaistniato 568 wypadkéw drogowych, w ktdrych $mieré
poniosto 96 0sdb i 622 osoby zostaly ranne. W dalszym ciggu wystepuje tendencja wzrostowa
w powyzszych kategoriach

Na drogach wojewédzkich w Polsce, ktérych diugos¢ wynosi 28 461 km, doszio do 6 804
wypadkéw, w wyniku ktérych 913 oséb poniosto $mieré, a & 658 zostato rannych.

Analiza poszczegdlnych przypadkéw, ktére miaty miejsce na drogach wojewddzkich
wojewddztwa kujawsko-pomorskiego zdaje si¢ pokrywacé z ogdlnokrajowymi tendencjami.

Na zdjgciach przedstawiono tragiczne skutki wypadkéw w uktadzie klasyfikacji przeszkody
niskiej i przeszkody wysokiej, ktérych obecnosé w poblizu drogi bez zabezpieczenia jest
jednym z czynnikéw skiadajgcych si¢ na przyczyn¢ zaistnienia nieszczesliwego zdarzenia
drogowego®.

Przeszkody wysokie, w tym przypadku drzewa rosng w odlegtosci mniejszej niz odlegtosé
graniczna L, stwarzajgc réwniez duze zagrozenie.

Droga wojewd6dzka nr 551 Unistaw — Grzybno. W wyniku uderzenia samochodem
osobowym w przydrozne drzewo $mieré poniosta jedna osoba.
Jest to do$¢ niebezpieczny odcinek w ktérym w ciggu 5 lat zgingto 13 oséb.

? Zdjecia pochodza z informacyjnych portali internetowych np.: Alert 24, stron Strazy Pozarne], Policji,
Bydgoszcz-Nasze miasto, podmiotéw prywatnych — tylke do uzytku wewnetrznego.



Droga wojewddzka 551 Rynisk k/Wabrzezna. Na tuku poziomym drogi w wyniku
dachowania mikrobusu i uderzenia w drzewo stojace u podndza nasypu 1 osoba
zgingta, a 8 zostato rannych

Droga wojewédzka nr 237 Gostycyn — Pruszez. W wyniku uderzenia busa w
przydrozne drzewo $mier¢ poniosty trzy osoby.

Przedstawione fotografie stanowig tylko czg$é posiadanych archiwéw fotograficznych z
wypadkami drogowymi na drogach wojewddzkich, kiérych miejsca wystepujacych tam
zagrozeh kwalifikujg si¢ do zabezpieczenia barierami ochronnymi przed zjechaniem pojazdu
z jezdni badZ uderzeniem w drzewo lub inna przeszkodg.

Nie oznacza to, 7e zastosowanie barier ochronnych w tych i innych miejscach
niebezpiecznych catkowicie wyeliminuja wystgpujace zagrozenie - gdyz jak wiadomo
urzadzenia bezpieczefistwa ruchu stanowia réwniez element niebezpieczefistwa, ktdory
niejednokrotnie jest przyczyna wypadku drogowego z konsekwencja w zabitych.



3. Stan prawny przepiséw w zakresie stosowania drogowych barier ochronnych

3.1.Istniejace akty prawne w zakresie stosowania urzadzen BRD:

a) Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie
warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie
(Dz.U. 22016 1., poz. 124),

b) Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 30 maja 2000 r w sprawie
warunkow technicznych jakim powinny odpowiada¢ drogowe obiekty inzynierskie i ich
usytuowanie (Dz.U. nr 63 poz. 735 z dnia 03 sierpnia 2000 r z pdzn. zm.),

¢) Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury w sprawie przepiséw techniczno-budowlanych
dotyczacych autostrad platnych (Dz.U. nr 12 poz. 116 z dnia 16 stycznia 2002 r z péZn. zm.),

d) Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipa 2003 r w sprawie szczegolowych
warunkow technicznych dla znakéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego i warunkach ich umieszczania na drogach” (Dz.U. nr 220, poz. 2181 z dnia 23
grudnia 2003 r z pdZn. zm. - zalgcznik nr 4),

Tres¢ aktéw prawnych dotyczacych zasad stosowania urzadzen BRD jest delikatnie méwiac
przestarzala i chaotyczna. Wszystkie ww. rozporzadzenia zostaly opublikowane ok. 2000 roku,
natomiast baze do opracowania tresci tych rozporzadzen stanowig zapisy i definicje sprzed ok.
15 lat. Postep techniczny w konstrukeji urzadzen BRD jak réwniez europejskie normatywy
zharmonizowane, ktére Polska powinna wypelnia¢ sg tak daleko odbiegajace od tresci zapiséw
rozporzadzen, ze w wielu fragmentach zapisy te nie tylko stanowig prawo ,,zacofane”, ale takze
niejednokrotnie stwarzajg producentom ograniczenia w opracowaniu nowych bezpiecznigjszych
konstrukcji urzadzen BRD w Polsce, a przede wszystkim uniemozliwiaja wykorzystanie
urzadzen, w Kktorych wprowadzono nowe bezpieczniejsze technologie 1 rozwigzania
konstrukcyjne.

W ciggu ponad 10-ciu lat obowigzywania tresci ww. rozporzgdzen zrobiono bardzo niewiele w

celu uporzadkowania zasad stosowania urzadzen BRD. W kwietniu 2010 r. w ramach

wprowadzenia dyrektyw unijnych, polegajacych na zharmonizowaniu norm europejskich
dostosowano warunki techniczno budowlane budowy drég (ww. rozporzadzenia) w odniesieniu
tylko do jednego urzgdzenia BRD - drogowych barier ochronnych (norma zharmonizowana EN

1317-2).

,Dostosowanie” polegato jedynie na wykresleniu czesci zapiséw, ktore razgco kolidowaly lub

mogtyby kolidowaé z dokumentami normy zharmonizowanej EN 1317-5.

Nalezy podkreslié, ze zapisy rozporzadzen Ministra Infrastruktury dotyczyly calej sieci drog

publicznych - usunigcie znacznej ich czedei oraz odwolanie si¢ do normy EN 1317 spowodowato,

iz drogi wojewddzkie, powiatowe oraz gminne zostaty calkowicie pozbawione zasad stosowania
barier ochronnych oraz dla innych urzadzent BRD.

Przestarzale zapisy istniejgcych rozporzadzen mozna okre§li¢c mianem z ,innej epoki

normatywow”, ktore wymagajg pilnego opracowania gruntownej nowelizacji wszystkich

warunkéw techniczno-budowlanych budowy drdg, jako dokumentéw zwiazanych z Ustawg

,.Prawo budowlane” w zakresie podstawowych zasad bezpiecznego stosowania urzadzen BRD.



Nowelizacja powinna obejmowaé zmiany wynikajace z aktualizacji normy EN 1317-1.2 w
zakresie stosowania drogowych barier ochronnych, ale réwniez w zakresie innych urzadzen,
ktére sg bardzo istotne w zapewnieniu bezpiecznych warunkéw ruchu na drodze ij.:

a) oston energochtonnych,

b) konstrukcji wsporczych,

¢) oston przeciwolénieniowych,

d) poczgtkowych odcinkéw zderzeniowych barier ochronnych (terminali),

e) odcinki przejsciowe — potaczeniowe,

) balustrady dla pieszych,

g) zabezpieczenia motocyklistow,

Pomimo istnienia podstaw do opracowania takich przepiséw — chociazby prawne, wynikajace
z dyrektyw unijnych czy tez techniczne wynikajgce z wdrozenia europejskich norm
zharmonizowanych dla oston energochtonnych (PN-EN 1317-3), konstrukcji wsporczych
(PN-EN 12767), oslon przeciwol$nieniowych (PN-EN 12676) oraz dla pozostatych urzadzen
BRD, dla ktérych normy sa w przygotowaniu do wydania tj.: poczatkowe odcinki
zderzeniowe (terminale) (prEN 1317-7), edcinki przejsciowe-potaczeniowe (ENV 1317-4),
balustrady dla pieszych (prEN1317-6), zabezpieczenia motocyklistéw (prEN 1317-8) - od
ponad 2 lat nic w tym kierunku si¢ nie przygotowuje.

Takie dziatanie, inaczej mowiac brak dzialania ze strony ustawodawcy moze prowadzi¢ do
pogorszenia warunkéw bezpieczenstwa na polskich drogach, a w konsekwencji do zagrozenia
zycia uzytkownikéw drég i terenéw przyleglych — stagd m.in. jedynym rozwigzaniem dla
zarzadeéw drdg jest opracowanie wiasnych wytycznych stosowania, ktore moglyby
obowigzywacd na catej sieci drég danej kategorii.

3.2.Normy zharmonizowane:

a) PN-EN 1317-1: 2010 Systemy ograniczajace drogg — Cz. 1: Terminologia i ogélne kryteria
metod badan (EN 1317-1: 2010 Road restraint systems - Part 1: Terminology and general
criteria for test methods),

b) PN-EN 1317-2: 2010 Systemy ograniczajace droge — Cz. 2: Klasy dziatania, kryteria
przyjecia badan zderzeniowych i metody badan barier ochronnych (EN 1317-2: 2010 Road
restraint systems - Part 2: Performance classes, impact test acceptance criteria and test
methods for safety barriers including vehicle parapets),

c) PN-EN 1317-5+A2:2012 Systemy ograniczajgce droge — Cz. 5: Wymagania w odniesieniu
do wyrobdw i ocena zgodnosci dotyczacea systeméw powstrzymujgcych pojazd (EN 1317-
5: 2007+A2: 2012 Road restraint systems — Part 5: Product requirements an evaluation of
conformity for vehicle restraint systems).

Sytuacja w stosowaniu drogowych barier ochronnych jest tym bardziej skomplikowana, ze
nie tylko jest brak odpowiednich zapiséw w rozporzadzeniach Ministra Transportu i
Gospodarki Morskiej, ale na przetomie 2010 r wprowadzono wiele istotnych zmian w
normach zharmonizowanych, ktére wptywaja znaczgco na poprawg bezpieczenstwa
uzytkownikéw,

Konsekwencja zmian w zapisach normy PN-EN 1317:2010 jest m.in.. wprowadzenie
okreslenia wartosci znormalizowanej dla wszystkich parametréw, ktére okreslajg
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odkszialcenie poprzeczne sytemu bariery jak réwniez dodatkowo wprowadzenie nowego

parametru zwigzanego z przechyleniem pojazdu cigzarowego nazwanego ,wtargnigciem

pojazdu”. Odksztatcenie poprzeczne systemu bariery okreslono nastgpujgco:

a) szerokosé¢ pracujaca znormalizowana, ,,Wy"* — jest to odlegtos¢ pomigdzy powierzchnig
czotows lica prowadnicy bariery (od strony ruchu) przed zderzeniem z systemem bariery
ochronnej, a maksymalnym dynamicznym bocznym potozeniem jakiejkolwiek czescei
systemu po odksztatceniu (rys. 1).

b) ugig¢cie dynamiczne znormalizowane; ,,Dn” — jest to maksymalne boczne, dynamiczne
przemieszczenie bocznej powierzchni czotowej systemu powstrzymujgcego od strony
ruchu pojazdu (rys 1).

¢) wtargniecie pojazdu znormalizowane; ,,VIN" (catkowicie nowy parametr - wynikajgcy z
szerokosci pracujgcej ,W" okreslonej w wydaniu normy PN-EN 1317:2001 i wydan
wezesniejszych), jest to maksymalne dynamiczne boczne wychylenie (przechylenie)
pojazdu cigzarowego od strony ruchu przed zderzeniem z systemem ograniczajacym droge
(rys. 1).

a8} wg normy PN-EN 1317-2:2010

b} wg normy PN-EN 1317-2:2001

Rys. 1. Zaleinosci pomigdzy parametrami funkcjonalno-kolizyjnymi ,Wy", ,VIN' i ,Dy’
wynikajgcymi z normy PN-ENx1317-2:2010 oraz ,,W” i ,,D” PN-EN 1317-2:2001

Zmiana dotyczaca okres§lenia wartosci znormalizowanej jest istotna poniewaz Klasy
szerokosci pracujgcej oznaczone symbolami W1, W2, W... itd. s3 identycznie oznaczane
zaréwno w przypadku wielkosci znormalizowanych wynikajacych z normy PN-EN 1317:
2010 r jak réwniez w przypadku wielkosci nieznormalizowanych wynikajgcych z normy PN-
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EN 1317:2001 r lub wydan wczesnigjszych, a moga uwzgledniaé wychylenie pojazdu
cigzarowego (wtargnigcie pojazdu) lub tez nie. Informacje o znormalizowanym parametrze
mozna zaobserwowa¢ jedynie przy odczycie poziomu czy wartosci uzyskanej parametru
gdzie zostata dodana litera ,,v" np.: Wy, Dy, VI

Odpis dokumentacji bariery zwigzane] z certyfikacjs zazwyczaj zawiera tylko klasg
szerokosci pracujacej (W1, W2, W3 itd.) bez podania innych parametréw, po ktdrej mozemy
oceni¢ czy to jest klasa wynikajaca z poziomu znormalizowanego czy tez
nieznormalizowanego.

Nalezy zdawa¢ sobie sprawe z tej réznicy, gdyz podczas projektowania i doboru bariery przy
zabezpieczeniu przeszkody przed uderzeniem w nig pojazdem powinni§my wyznaczy¢ tylko
klasg szerokosci pracujacej czy tez klasg wtargnigcia pojazdu.

W przypadku gdy na danym odcinku drogi przewidywany jest ruch pojazdéw osobowych i
znikomy samochodéw cigzarowych badZz autobuséw mozemy si¢ opicraé tylko na
wyznaczeniu klasy szerokosci pracujacej. Gdy na danym odcinku drogi przewidziany jest
takze ruch samochodéw cigzarowych i autobusdw nalezy uwzgledni¢ rowniez oprécz klasy
szerokosci pracujace] klasg wtargnigcia pojazdu — zaznaczajgc to na projekcie oraz w
specyfikacji technicznej.

Niebezpieczenstwo jakie niosg ze sobg zmiany parametréw znormalizowanych polega na tym,
ze gdy przy projektowaniu mozna okresli¢ klas¢ szerokosci pracujacej bez uwzglegdnienia
wtargnigcia pojazdu — taka mozliwosé wynika z tredci obecnych stosowanych dokumentéw
m.in. Wytycznych stosowania drogowych barier ochronnych dla drég krajowych jak réwniez
z nieobowigzujacej juz normy PN-EN 1317:2001 1 wydan wczesniejszych (ale ciggle
stosowanej).

Przy realizacji zlecenia na budowie producent badZ wykonawca oferuje barier¢ o klasie
szerokosci pracujacej wynikajgcej z normy PN EN 1317:2010 lub PN EN 1317:2001 czy tez
wydan wczesniejszych, a to tak jak wczesniej opisano nie sa te same parametry chociaz
identycznie oznakowane symbolami od W1 do W8.

Majgc na uwadze popraweg bezpieczenstwa uzytkownikéw pojazddw o masie 1500 kg
wprowadzono dodatkowe poziomy powstrzymywania oznaczone symbolami L1, L2, L3 w
zakresie pozioméw podwyzszonych oraz w zakresie bardzo wysokich L4a i LA4b.

Wyzej okreslone poziomy odpowiadajg poziomom powstrzymywania H1, H2, H3 w zakresie
podwyzszonych poziomdw oraz w zakresie pozioméw bardzo wysokich H4a i H4b.
Uzyskanie kazdego z pozioméw powstrzymywania L wymaga przeprowadzenia dodatkowej
préby zderzeniowej TB 32 pojazdu osobowego o masie 1500 kg, ktéry najezdza na bariere
pod katem 20° i z predkoscig 110 km/h. W tym przypadku test zderzeniowy sktada si¢ z 3
uderzen: po pierwsze: pojazdu o masie 900 kg (TB11), po drugie pojazdu o masie 1500 kg
(TB 32) i po trzecie pojazdu o masie whasciwej dla danego poziomu powstrzymywania
10 000 kg (TB41), 13 000 kg (TB 51) 16 000 kg (TB61) 36 000 kg (TB71) 38 000 (TBS81).
Wprowadzenie dodatkowej préby zderzeniowej daje lepszy obraz wplywu konstrukcji bariery
na wigksze bezpieczenstwo uzytkownikéw uderzajacych pojazdem o masie zblizongj do 1500
kg. Ma to istoine znaczenie szczegdlnie w konstrukcjach bardzo usztywnionych gdzie
parametr klasy szerokosci pracujgcej bariery waha si¢ w granicach do W3, a opdznienia
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dzialajagce na kierowce wg wskaznika ASI sa powyzej ASI>1,4 (wskaznik intensywnosci
uderzenia — C).

W normie zrezygnowano z wskaznika PHD okreslajacego op6Znienia dziatajace na glowe
uzytkownika pojazdu po zderzeniu. Obecnie poziom intensywnosci zderzenia uzaleZniony
jest tylko od dwéch wskaznikéw ASI, ktéry okresla intensywno$é przyspieszenia oraz
drugiego wskaznik THiV, ktdry okreéla teoretyczng predkosé gtowy podczas zderzenia.
Zmiana ta jest na tyle mafo istotna gdyz wskaznik PHD uzalezniony byt wartosci
przyspieszenia, ktdre sg sktadowg wskaznika ASI.

Wprowadzono dos¢ istotne zmiany dotyczace okreslenia odksztalcenia systemu bariery
podczas zderzenia z pojazdem. Parametr szerokosci pracujacej ,,W” jak réwniez parametr
ugigcia dynamicznego zostaty znormalizowane tzn. ich wartoéci liczbowe uzyskane podczas
proby zderzeniowej zostaty poddane dodatkowo przeliczeniom korygujacym btedy powstate
podczas proby zderzeniowej. Okreslono rzeczywista predkos¢ pojazdu na dojezdzie do
bariery, rzeczywisty kat najechania oraz rzeczywista masg pojazdu. Te wielkosci podstawiono
do okreslonych wzoréw i uzyskano parametr znormalizowany szerokosci pracujgcej ,,Wn"
oraz parametr znormalizowany ugigcia dynamicznego ,.Dy”.

Wyodrgbniono z parametru szerokosci pracujacej ,,W” okreélonego w wydaniu normy z 2001
r i wczesniejszych wydaniach dodatkowy parametr nazwany ,wtargnigciem pojazdu” i
oznaczony symbolem ,,VIN”. Parametr ma 9 klas wtargnigcia pojazdu od ,,VII do VI9” co
przektada si¢ na wielkos¢ testowg przechytu pojazdu poza system nawet powyzej 3,5 m. Jest
to znaczaca zmiana, ktéra powoduje, iz parametr szerokosci pracujgcej ,,Wn” moze byé
bigdny okreélany szczegdlnie dla wyznaczania jej odchylenia w przypadku zabezpieczenia
przeszkody gdzie jest ruch pojazdéw cigzarowych, autobuséw czy tez ciagnikéw siodtowych
Z naczepa.

Oprécz wyzej opisanych zmian istotnych na etapie projektowania i stosowania systemow
barier ochronnych wprowadzono wiele zmian zwigzanych z okresleniem warunkéw do
przeprowadzenia proby zderzeniowej jak réwniez wykorzystywanej przy ocenie zgodnosci
przez osrodki certyfikujace np. wprowadzono okreslenie ,rodziny barier”, wprowadzono
mozliwos¢ innego miejsca uderzenia pojazdu w system niz jest okre§lony w normie (przy
jednoczesnym odnotowaniu w raporcie), pominigto zapis, i2 element o wadze powyzej 2 kg
wyznacza szeroko$¢ pracujgcg systemu bariery itd.
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4. Techniczno-eksploatacyjne podstawy opracowania pt.: ,Wytyczne stosowania
drogowych barier ochronnych na drogach wojewdédzkich”,

4.1.Metoda okreslania parametréw funkcjonalno-kolizyjnych barier ochronnych

Metodg okredlania parametréw funkcjonalno-kolizyjnych barier ochronnych oparto na idei
stworzenia prostego schematu dziatania, ktory bytby konsekwencja doboru wilasciwych
parametréw przy projektowaniu, bezkonfliktowym sprawdzeniu zatozes merytorycznych
podczas audytu, prostym doborze barier w zakresie narzuconych parametréw podczas
realizacji inwestycji przez wykonawce, nieskomplikowanym trybem dziatania przy
utrzymaniu  przez zarzgdzajacego droga itp., przy zachowaniu jak najwigkszego
bezpieczeristwa dla uczestnikéw ruchu.

Zestawienie wszystkich zaleznodci w spdjny system bylo skomplikowane, poniewaz w duzym
zakresie prace nad opracowanicm ograniczaty zapisy przestarzatych rozporzadzefi Ministra
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, ktére nalezato pogodzié z nowymi
technologiami w zakresie urzadzeri brd oraz przepisami wynikajacymi z dyrektyw unijnych
jak réwniez z norm zharmonizowanych.

Rys. 2. Diagram okreslajgcy etapy doboru parametrdw funkcjonalno-kolizyjnych barier

ochronnych,
"L JiR LI LIy
% o LI AN
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-Px zagrozen v graniczne [T
Nefwmiara oopustczaing Misms wy s e ™ (Roiis Eonisnans (ejwivs) i)
PORaReSS poiazdiw na s w oy cioezeny, kicry hmghodss o raise sugroien Czy Binisje
dmdry ( Vdod ogranicznna shwnezagy ragrabeia Ja e hrampd jogkcs 3 mazliwese
2rakam lub f_!awisznom Ureantnisiw Ascho Twans nﬁ.ﬂum-m-&m :ahazplenania
- K@mh:am P:g:m Ly KL et nadechaniem
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2) Vdp > 90 km/h - nigka barner ochronnych? nax - %3003 ot b
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Opracowana metoda doboru parametréw funkcjonalno-kolizyjnych barier ochronnych
uwzglednia pigé etapéw przygotowania danych (rys. 2) poprzez okreslenie:

predkosci dopuszczalnej na drodze i zaszeregowanie Jjej do odpowiedniego przedziatu,
rodzaju miejsca zagrozen

faktycznej odlegtosci od krawedzi jezdni do przeszkody w funkcji odlegtosci
granicznych

zasadnosci zastosowania bariery ochronnej,

$redniego dobowego natezenia samochodéw cigzarowych i autobuséw.

Kolejnosé nastgpujacych po sobie filtréw (kryteriéw), w przyjgtej metodzie doboru parametréw
funkcjonalno-kolizyjnych barier jest uzasadniona, co potwierdzajg wytyczne innych krajéw.
Pierwszym filtrem jest predkosc, majgca decydujacy wptyw na energig kinetyczng pojazdu
uderzajacego w barierg poprzez okreslenie miejsc zagrozen i odleglosci granicznych oraz
okresleniu SDR samochod6w cigzarowych i autobuséw. Ta kategoria pojazdéw w badaniach
zderzeniowych odgrywa duze znaczenie, gdyz na ich podstawie okreslana jest wytrzymalosé
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konstrukcji, odksztatcenie poprzeczne bariery, przechylenie pionowe pojazdéw, zabezpieczenie
przed przejechaniem pojazdu przez linie bariery. Istotnym argumentem jest réwniez narastajgcy
w Polsce trend przenoszenia si¢ ruchu samochodéw cigzarowych i autobuséw z platnych drdg
krajowych na drogi wojewddzkie i powiatowe - w takiej sytuacji staje si¢ oczywistym, ze
parametr SDRsc.A powinien byé brany do analizy w doborze parametréw bariery.

Ostatecznym i najwazniejszym etapem jest okreslenie wiadciwych dla danej sytuacji
drogowej i ruchowej parametréw funkcjonalno-kolizyjnych bariery na podstawie danych
zespolonych tabeli doboru pozioméw powstrzymywania.

Dosé istotnym etapem doboru parametréw funkcjonalno-kolizyjnych oprécz poziomu
powstrzymywania jest okreslenie dopuszczalnego odksztalcenia poprzecznego, kidre
zwigzany jest z trzema wielkosciami tj.: szerokoscig pracujgca ,,W”, wtargnigciem pojazdu
VI oraz ugicciem dynamicznym ,,D”. Wszystkie te wielkosci w opracowanych wytyczaych
przedstawione sa w zestawieniu funkcji $redniego dobowego natgzenia ruchu samochodéw
ciezarowych i autobuséw oraz rodzaju miejsc zagrozen (przeszkoda i obszar zagrozony). Dla
czytelniejszego przedstawienia tych zaleznodci zestawiono je w tabeli 1.

Tabel 1. Dobér parametru odkszlalcenia poprzecznego bariery w zaleznosci od SDRscqx
oraz rodzaju miejsca zagrozenia

Parametr odksztalcenia poprzecznego bariery

W, VIiD
Miejsce zagrozenia
SDRsc.a < 3000 SDRgc.4 > 3000
poj./dobg poj./dobg
niska W w
wysoka W VI
Przeszkoda VIi+W

WYSs
yaoka w (dobér jednoczesny dwoch

na skarpie (do krawedzi skarpy) parametrow: VI — dla przeszkody
wysokiej + W - dla krawgdzi skarpy)

W
Obszar zagmznny (dla zagmtcma‘ niskiego lub (dla zagrozenia wysokiego)
wysokiego)
kr]";“dz D D
Obiekt oktekl,
miymerskl krawq:?,nik & W W
jezdnia
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4.

1.1, Przedziaty predkoéci dopuszczalnej

Wyznaczenie przedzialdw predkosci dla okredlania parametréw funkcjonalno-kolizyjnych
barier oparto na porownaniu kilku podstawowych sktadowych m.in.:

predkosci obowigzujacych na drogach wojewddzkich wynikajgcych z ustawy Prawo o
ruchu drogowym (odpowiedzialnosci kierujacego i dopuszczalnych predkodci w Swietle
istniejgcych przepiséw) — tabela 2,

predkosci wykorzystywanych podczas badan zderzeniowych barier ochronnych wg normy
PN-EN 1317-2 (dostosowanie sytuacji drogowej do mozliwosci wytrzymatosciowej
bariery ochronnej wynikajacej z prgdkosci najechania pojazdu podczas préb
zderzeniowych) — tabela 3,

doswiadczen krajéw europejskich w stosowaniu przedziatéw predkosci dla wyznaczania
poziomu powstrzymywania bariery — Tabela 4,

Szczegdtowa analiza danych wejsciowych wyszczegdlnionych ponizej, majaca na celu
ustalenie przedziatéw predkosci w odniesieniu do oddziatywania bariery na osoby znajdujgce
sie w pojezdzie podczas zderzenia wykazala, Ze najodpowiedniecjszym pod katem
oddziatywania przebadanych systeméw zgodnie z norma PN-EN 1317-1,2 i jednoczesnie w
zakresie odpowiedzialnosei kierujgcego pojazdem w zakresie dopuszczalnych predkosci na
drodze w calym schemacie zaleznosci bedzie okreslenie dwoch przedziatéw do 90 km/h oraz
powyzej 90 km/h,

Tabela 2. Dopuszczalne predkosci pojazddw na drogach publicznych w Polsce wynikajgce z

ustawy Prawo o ruchu drogowym.

Dopuszczalne predkosci pojazdéw [km/h]
Samochdéd osobowy, . Sl R
Miejsce motocykl, samochéd tnny p ()Jazdolwub?z:sg (;ltpqazdow
cigzarowy do 3,5t PO &
Obszar zabudowany 50  (w godz. 5% -23%)
(znak D-42) 60  (w godz. 23% - 5%)
Poza obszarem
zabudowanym 90 70
(droga jednojezdniowa)
Poza obszarem
zabudowanym 100 80
(droga dwujezdniowa)
Droga ekspresowa 1)
(jednojezdniowa) 100 80,106
Droga e.kspre_sowa 120 80, 100"
(dwujezdniowa)
Autostrada 140 80, 100"
" Predkosé dopuszczalna dla autobusu spetniajacego dodatkowe warunki techniczne,
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Tabela 3. Predkosci pojazdow okreslone dla prob zderzeniowych wynikajgee z normy PN-EN

1317-2
Predkosci normatywne pojazdéw [km/h]
Poziom Samochéd | Samochdd M :
powstrzymywania | osobowy | cigzarowy 5% DOjAzu
NI 80 km/h - s. osob. 1300 kg
N2 1001 110 - s. osob. 900 i 1500 kg
Hl 100 70 s. osob. 900 kg i cigz. 10000 kg
H2 100 70 s. osob. 900 kg i autobus 13000 kg
H3 100 80 s. 0sob. 900 kg i cigz. 16000 kg
H4a 100 65 s. osob. 900 kg i cigz. 30000 kg
H4b 100 65 s. osob. 900 kg i cigz. 38000 kg

Tabela 4. Przedzialy dopuszczalnej maksymalnej predkosci pojazdow na drodze dla przyjetych
poziomdw powstrzymywania w roznych krajach Unii Europejskiej

Dopuszczalna maksymalna predkosc [km/h]

Kraj

Przedziaty

Austria

Niemcy

V._]p > 50
Vip= 6070
Vip=80-100
Vo= 60 - 100

Vdp > 100

Szwecja

Vdp > %

Wiochy

Vcip =50
Vdp =9
Vdp > 110
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4.1.2.Przedziaty natezenia ruchu samochoddw cigzarowych i autobuséw

Podstawa okredlenia przedzialéw natgzenia ruchu byty wyniki pomiaréw natezenia ruchu
pojazdow cigzarowych i autobuséw oraz prawdopodobienstwo zaistnienia zdarzenia, kitdry
obrano na podstawie doswiadczen krajéw europejskich m.in.: Niemiec, Austrii i Wtoch.

Jako podstaw¢ przyjgto samochody cigzarowe i autobusy poniewaz te pojazdy stanowig
najwicksze zagrozenie dla oséb znajdujacych si¢ na ,,obszarze zagrozonym” jak réwniez w
przypadku autobuséw wystgpuje najwigksze statystyczne zagrozenie pasazerdw pojazdu ze
strony oddzialywania przeszkody wysokie;j.

Nie oznacza to, ze pasazerowie pojazdéw osobowych sa grupg, kidra jest zagroZzona w
mniejszym stopniu — ich bezpieczenstwo wynika bezposrednio z zapiséw normy PN-EN
1317-1,2 w ktdrej okreslono, iz podstawg uzyskania sa dwie lub trzy proby zderzeniowe
(jedna lub dwie sg przy wykorzystaniu samochodéw osobowych z ktérych odczytywane jest
oddziatywanie skutkéw zderzenia na kierowce), gdzie jedna jest préba uderzenia pojazdu
okreslajgca poziom powstrzymywania (wytrzymalosé bariery).

Przy zatozeniach zwigzanych z natgzeniem ruchu pojazdéw do Wytycznych wykorzystano
dane z opracowania pt.” Synteza wynikéw pomiaru ruchu na drogach wojewddzkich w 2010
roku”, na podstawie, ktérego oceniono ruch na drogach wojewddzkich ze szczegblnym
uwzglednieniem sieci drég wojewddzkich administrowanych przez ZDW w Bydgoszczy.
Dane te pozwolity na dobranie odpowiednich przedzialéw natgzenia ruchu m.in. na podstawie
analizy poréwnawczej z podobnymi opracowaniami w krajach europejskich, ktérych sieé
drég regionalnych poréwnywalna jest z sieciag drog wojewddzkich w Polsce, a przede
wszystkim z siecig drég administrowana przez Zarzgd Drég Wojewddzkich w Bydgoszezy.
Niestety nat¢zenie ruchu w Polsce na drogach wojewddzkich jest dos¢ zréznicowane zatem
aby parametry funkcjonalno-kolizyjne bariery ochronnej byty jak najblizsze faktycznemu
nat¢zeniu ruchu przyjeto trzy przedziaty uwzgledniajace samochody cigzarowe i autobusy:

I przedziat —~ SDRgc.a < 500

1 przedziat — 500 >SDRsc.a < 3000

IIT przedziat — SDRgca> 3000

4.1.3.Poziom powstrzymywania

Parametry poziomu powstrzymywania barier ochronnych, ktére zapewniaja najkorzystniejsze

warunki dla zachowania bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu sg konsekwencja wystgpujgcych

czynnikéw sktadowych m.in.:

— dopuszczalnych predkosci obowiagzujacych na danym odcinku drogi,

— wielkosci natgzenia ruchu pojazdéw cigzarowych i autobuséw,

— rodzaju zagrozenia na drodze lub w jej otoczeniu,

— oddziatywania konstrukeji bariery ochronnej na uzytkownika pojazdu podczas zderzenia,
ktére w duzej mierze zalezy od sit wynikajacych z wykonanej pracy podczas zderzenia
pojazdu z barierg (energia kinetyczna) w funkcji odksztatcenia bariery (wykres 1).
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Dwa podstawowe czynniki tj.: przedzialy dopuszczalnych predkosei pojazdéw oraz natgzenia

ruchu samochodéw ciezarowych i autobuséw oméwiono w poprzednich punktach - wynikajg one

bezposrednio z charakterystyki ruchu pojazdéw na danym odcinku drogi, obowigzujacych

predkosci odnoszacych sig do klasy drogi czy tez ograniczen bedacych konsekwencja projektu

organizacji mchu.

Kolejnym dosé¢ istotnym czynnikiem w doborze parametru poziomu powstrzymywania jest

rodzaj wystepujacego zagrozenia, w ktérym wyodrebniono dwie podstawowe grupy zagrozen:

- przeszkoda i

- obszar zagrozony, gdzie ochrona oséb przebywajacych na tym obszarze ma szczegdine
znaczenie, gdyz narazone sg one na najciezsze obrazenia w wyniku wjechania pojazdu na ten
obszar. Przyjeto wicc dla obszaréw zagrozonych zwigkszona odlegtod¢ graniczng Lop niz w
przypadku przeszkéd, dla ktérych obowiazuje odleglosé graniczna Lpn oraz z
przeprowadzonej analizy $rednich sit wystepujacych podczas oddziatywania bariery na
pojazd przyjeto zwickszajacy wspélczynnik bezpieczenistwa dla okreslenia poziomu
powstrzymania gwarantujacego zabezpieczenie na dzialanie wigkszej sily uderzenia pojazdu
w bariere. Réwniez zostala powigkszona odlegltosé graniczna do przeszkody wynikajgca z
tredci zapiséw Dz.U. z 2016 r., poz. 124, ktéra wynosi Loz = Lo = 2,0 m w celu poprawy
bezpieczenstwa uczestnikéw mchu.

Konsekwencja podzialu zagrozen jest uszczegdtowienie dobom poziomu powstrzymywania
poprzez okreslenie dodatkowych warunkéw dla dwoch przypadkéw tj. zastosowania barier w
pasie dzielgcym drogi oraz na krawedzi obiektu inzynierskiego. 83 to przypadki, ktére wymagajg
zwiekszenia pewnosci zabezpieczenia przed przejechaniem lub przerwaniem linii bariery, stad
parametry poziomow powstrzymywania dla tych przypadkéw sz zblizone do parametrow
okreslonych dla obszaru zagrozonego (tak tez s okreslone w definicji miejsc zagrozen).

Niestety podwyzszanie poziomu powstrzymywania dla bariery ma posrednio wplyw na
intensywnos$¢ oddziatywania tej konstrukcji podczas uderzenia pojazdu w barierg na osoby
znajdujace si¢ w pojezdzie - tzn. czym konstrukcja jest przeznaczona na wyzszy poziom
powstrzymania i dziatania duzych obcigzen (duzych samochodéw) tym jest bardziej sztywna
konstrukcjg dla matych samochodéw osobowych (o masie do 1500 kg). W konsekwencji
skutkuje to wzrostem wskaZnika intensywnosci zderzenia oraz wskaznika ASI (opoZnienia
dzialajace na osoby znajdujace si¢ w pojezdzie) szczegélnie podczas zderzenia malego
samochodu. Do$é dobrze ilustruje to analiza érednich sil uzyskanych podczas badan
zderzeniowych przy réznych poziomach powstrzymywania (wykres 1).
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Wykres 1. Wphyw sztywnosci konstrukcji bariery (ugigcia bariery-szerokosé pracujgea) oraz
parametréw zachowania pojazdu wynikajgeych z poziomu powstrzymywania na
sity oddziatywania wystepujgce podczas uderzenia pojazdu w prowadnicg bariery.

$rednie sity wystepujace podczas uderzenia pojazdu w prowadnicg bariery w zaleinodciod jej
sztywnoici [szerokosci pracujace]) i poziomu powstrzymywania
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Jako podstawowy poziom powstrzymywania zabezpieczajgcy samochody cigzarowe i
autobusy przyjeto poziom powstrzymywania HI, w ktérym sily oddziafujace podczas
zdarzenia z barierg oraz energia kinetyczna wykazuja w badaniach zderzeniowych podobne
wielkosci jak poziom powstrzymywania N2. Zatem po analizie uznano, Ze bezpiecznym
zabezpieczeniem dla samochodéw osobowych o masie ok. 1500 kg jest poziom
powstrzymywania N2.

Dla sytuacji drogowej gdzie ruch samochodéw cigzarowych jest intensywny i predkosé
dopuszczalna jest wyzsza od 90 km/h przyjgto poziom powstrzymywania H2. Nalezy
zaznaczyé, ze okreslono w tabeli doboru poziomy powstrzymywania minimalne — gdy zajdzie
potrzeba by zwiekszyé poziomy do wielkosci H3, H4a czy H4b wytyczne umozliwiaja takie
zwigkszenie.

Takie same zalozenia przyjeto dla barier o poziomie powstrzymywania ,L” poniewaz
konstrukcja takiej bariery jest obcigzona sitami maksymalnymi wynikajgeymi z proby
zderzeniowej duzego pojazdu takimi samymi jak przy prébach z poziomem
powstrzymywania ,,H”. Jedyna réznica wynika z tego, Ze dla poziomu powstrzymywania ,,L.”
jest przeprowadzona dodatkowa proba zderzeniowa pojazdu o masie 1500 kg jak to ma
miejsce przy prébie zderzeniowej na poziom powstrzymywania N2.

4.1.4. Odksztalcenie bariery

W przypadku odksztalcenia poprzecznego bariery wystgpuje identyczna zaleznos¢ jak
opisana w poprzednim punkcie tym razem pomigdzy ugigciem dynamicznym ,,D”, a
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oddziatywaniem konstrukeji bariery na osoby znajdujace si¢ w pojezdzie. Dla niewielkich
odksztatcen konstrukeji bariery sity wynikajace z uzyskanej energii kinetycznej zderzenia s
maksymalne (wykres 1.) — w sytuacji gdy bariera jest bardziej podatna (bardziej odksztatca
sig) sily oddziatywania malejg. Skutkuje to tym (oczywiscie w pewnym uproszczeniu), ze
wraz ze zwigkszonym odksztalceniem konstrukcji bariery (do pewnej odleglodci — zielone
pole na wykresie 1.) poziom intensywnosci zderzenia oraz wskaznik ASI rowniez sa
mniejsze. Konsekwencja tych zaleznosci sa réznice w zniszczeniu pojazdu jak réwniez
réznice w opéznieniach dziatajacych na osoby znajdujace si¢ w pojezdzie (fot. 11 2.)

Fot. 1. Stopien zniszczenia konstrukcji pojazdu tego samego typu przy roznym uzyskanym
wspdtczynniku AST

Fot. 2, Stopien zniszczenia pojazdu w zaleznosci od odksztatcenia bariery oraz poziomu
intensywnosci zderzenia 1 ASI,

Poziom intensywnosci - Paziom intensywnoscl  Poziom intensywnosci
zderzenia A" zderzenia "B zderzenia T-
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Przediozong analiz¢ merytoryczng mozna potwierdzi¢ na prostym przykladzie obciazen
kolizyjnych bariery.

Obliczeniowe okreslenie rzeczywistego obciazenia, jakie dziala na barierg podczas najechania
przez pojazd samochodowy jest niezmiernie trudne. Mimo stosowania nowoczesnych metod i
urzadzen nie udalo si¢ dotychczas uzyskaé mozliwie doktadnego modelu obliczeniowego tej
kolizji nawet w przypadku komputerowych programdéw symulacyjnych. Wynika to min, z
faktu, ze obcigzenie nie dziala tu w $cisle okreslonym punkcie bariery lecz przesuwa si¢ po
niej ze zmienng prgdkoscia. Powoduje to, ze okredlenie sit, dziatajgcych na bariere podczas
kolizji, jest mozliwe jedynie w spaséb przyblizony.

Sita dziatajaca na barier¢ podczas kolizji jest zalezna od predkosci pojazdu i kata najechania
oraz od masy pojazdu, jego wymiaréw i potozenia jego srodka cigzkosci (rys.3).

sb

[l

Rys. 3. Sila F, przy poprzecznym przemieszczeniu sSrodka ciezkosci pojazdu  podezas
najechania na bariere.

Srednia wartosé sity F, dziatajacej na bariere w ptaszczyZnie prostopadtej do niej jest zalezna
od dredniego opdZnienia w plaszczyznie prostopadiej do linii bariery, ktérego wyraza sig¢
wzorem:

a,= vZsin’y/2g[sy+a sin y-b(1-cos v)] g

Gdy opdznienie jest podane w wielokrotnosci przyspieszenia ziemskiego g = 9,81 m/s?, sila
F, wynosi:

Fo=ma,g [N]

m — masa pojazdu
a, — Srednie opoznienie w plaszezyinie prostopadiej do linii bariery podane w wielokrotnosci
przyspieszenia ziemskiego

g — proyspieszenie ziemskie g = 9,81 /5

Dla barier sztywnych, przy oznaczeniach jak na rys. 3 s, = 0.

Jezeli przyjaé, ze dla barier podatnych s; = 1,2 m, to przy rownoczesnym przyjgciu:
=15m,b=0,8m, v=20m/s, y=0,5, cos y=0,866

mozna znalez¢ nastgpujgce przemieszczenia Srodka cigzkosdci pojazdu s i opdznienia a, w

plaszczyznie poprzecznej:

s ap
dla bariery sztywnej 0,64 m 795¢g
dla bariery podatnej 1,84 m 275g
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Pordwnanie (vch wartosci wvkazuje, jak korzystne jest stosowanie barier o mozliwie duzej

podatnoscl — gdyz im wicksze odksziatcenie bariery tym mniejsze srednie opdznienia w
plaszczyznie prostopadlej do linii bariery. Oznacza 1o wicksze szanse na przezyveie osob
znajdujacych sie w pojezdzie.

Zatem sztywna konstrukcja o niewielkiej szerokodci pracujacej W 1 niewielkim
odksztatceniu dynamicznym ,D” moze przeklada¢ si¢ na uzyskany podczas badania
zderzeniowego niekorzystnie duzy wspétczynnik ASI Gdy wspétezynnik ASI jest powyzej
1,9 — prawdopodobienstwo przezycia oséb w pojezdzie jest niewielkie, Zatem najkorzystniej
by byto dobrac barierg o takim poziomie powstrzymywania, ktéry zapewni powstrzymanie
pojazdu i odpowiednie odksztalcenie konstrukcji bariery gwarantujgce jak najmniejsze
opOznienia dziatajgce na kierowce i pasazeréw pojazdu, a sam pojazd podczas kontaktu z
licem bariery uzyska takie parametry kolizyjne, ze parabola ruchu oraz tarcie zagwarantujg
piynne poslizg po prowadnicy bariery i zwrot pojazdu w kierunku wiasciwego ruchu. Taki
stan oddziatywania najczgdciej jest uzyskiwany przy konstrukcjach, ktére charakteryzuje sie
odksztalceniem poprzecznym (szerokoscia pracujacg) powyzej 0,8 m.

4.2. Stosowanie barier na drogach

Bariery ochronne podobnie jak inne urzgdzenia bezpieczenstwa ruchu projektowane sg przez
konstruktoréw tak by mogly spetnia¢ wymagania zwigzane z normg PN-EN 1317, ktéra jest
podstawa klasyfikacji tych urzadzen. Okreslone w normie parametry funkcjonalno-kolizyjne
barier oraz warunki w jakich nalezy przeprowadza¢ proby zderzeniowe sa podstawa do
opracowania wytycznych stosowania. Jest to jednak statyczny system wzajemnych zaleznosci i
powigzan, ktérego uzyskanie w ruchu drogowym jest czesto bardzo trudne - chociazby z
powodu dynamicznych zmian wynikajacych np.: ze zmiany warunkéw pogodowych, réznych
katéw najechania pojazdu na barierg, predkosci, mas pojazdéw, konstrukceji pojazdéw, reakcji
kierowcy itd. Zatem warunki kolizyjne okreslone w wyniku zalozen normy dla
przeprowadzenia badafi zderzeniowych nalezy traktowac jako system procedur potrzebny
jedynie do klasyfikacji tych urzgdzen, a samo urzadzenie jako wyposazenie drogi shuzace do
zmniejszenia skutkow zaistniatego wypadku Iub kolizji oraz w okolicznoéciach
»hiesprzyjajacych” jako powazne zagrozenie dla zdrowia lub/i Zzycia uczestnikéw ruchu
drogowego oraz oséb znajdujacych si¢ w otoczeniu drogi.

To tez bariery ochronne stosuje si¢ wylacznie w miejscach, gdzie ich brak mdglby mieé
bardziej negatywne skutki dla oséb przebywajgcych w pojezdzie oraz dla oséb i obiektow
znajdujacych sig w obszarze zagrozonym, niz w przypadku ich zastosowania.

Drogi oraz obiekty inzynierskie i urzgdzenia drogowe powinny by¢ tak projektowane, aby
mozliwe bylo ograniczenie stosowania barier ochronnych. Zaleca si¢ rozwigzania projektowe i
urzgdzenia techniczne umozliwiajgce niestosowanie barier, np. poprzez zmniejszenie
nachylenia skarp nasypéw do 1:3 lub lagodniejszego i usuwanie obiektéw niebezpiecznych
(podpér, stupéw itp.) z obszaréw o zwigkszonym zagrozeniu kolizyjnym. Dotyczy to w
szczegdlnosci masztéw 1 slupéw latarn oswietlenia drogowego oraz innych masztéw i stupéw
na obrzezach drogi, ktére na fukach powinny by¢ umieszczone po wewnetrznej stronie drogi.
Prawidlowo zaprojektowana i wtaéciwie wykonana drogowa bariera ochronna powinna;
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— Uniemozliwié przejechanie pojazdu poza krawedZ drogi lub przez pas dzielacy drogi na
jezdnie, przeznaczong dla przeciwnego kierunku ruchu,

— Zapewni¢ takie warunki kolizji, przy ktérych opdznienia, dziatajgce na kierowg i
pasazeréw pojazdu, nie przekrocza wartosci bezpiecznych. Granica opdZnien
niebezpiecznych jest tu zalezna od uzywania paséw bezpieczefistwa przez zatogg pojazdu.

— Wyprowadzi¢ pojazd na tor ruchu, réwnolegty lub bliski réwnolegiemu do bariery — przy
mozliwie najmniejszym zagrozeniu dla innych pojazdéw, jadacych w tym samym kierunku
obok lub z tylu, oraz nadjezdzajacych z przeciwnego kierunku. Nie moze tu w
szczegdlnosei wystgpowaé- odbicie lub sprezyste odrzucanie pojazdu.

— Powodowa¢ podczas kolizji niewielkie zniszczenia pojazdu, w miar¢ mozliwosci
ograniczajgce si¢ tylko do elementdw nadwozia, nie utrudniajagce w sposéb powazny
panowania nad kierunkiem i torem jego ruchu,

— W sposéb mozliwie wyrazny i czytelny okreslaé zewngtrzng krawedz jezdni lub drogi.

Nalezy przy tym uwzglednic¢ fakt, ze bariery nie sg urzgdzeniem neutralnym i nie eliminujg
wypadkéw lecz jedynie tagodzg ich skutki, nie s3 réwniez urzadzeniem energochtonnym wigc
powszechnie uzywane okreslenie ,,bariery energochonne” jest nieprawidtowe.

Przy projektowaniu i stosowaniu barier ochronnych niedopuszczalne jest wykorzystanie barier
ochronnych w innych celach niz poprawa bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu drogowego - np. w
celu przeciwdziatania poprzecznemu ruchowi pieszych lub pojazdéw dla odgrodzenia drogi od
przylegtego terenu lub zapewnienia prowadzenia optycznego na tukach drogi. W takich
przypadkach nalezy wykorzystaé inne metody zabezpieczenia lub inne urzagdzenia BRD.

4.2.1.Bariery skrajne

Bariery ochronne skrajne sg podstawowym typem barier wykorzystywanym zaréwno do
zabezpieczenia krawedzi nasypu, przeszkéd oraz obszaréw zagrozonych jak réwniez, w
niektérych przypadkach stosowanym na pasie dzielacym jako zabezpieczenie przeciwnego
kierunku ruchu.

W tradycyjnym projektowaniu drég uwazano, ze stosowanie barier ochronnych na nasypach
jest konieczne, gdy wysoko$¢ nasypu osiagneta okreslona granicg, powyzej kidrej zjazd
pojazdu z nasypu moze byé niebezpieczny. Wysokos¢ od ktérej konieczne jest stosowanie
barier jest zréznicowana w poszczegdlnych krajach i wynosi zwykle od 2,0 m (m.in. Japonia)
i 3,0 m (m.in, Niemcy) w gére. W Polsce od 1938 r. wysoko$¢ ta wynosi 3,5 m.

Zaréwno wyniki badan poligonowych jak i do§wiadczenia praktyczne wykazujg jednak, ze
zachowanie samochodu zjezdzajacego z nasypu, a w konsekwencji i nastgpstwa wypadku,
zalezg nie tylko od wysokodci nasypu, lecz takze od nachylenia jego skarp. Stagd w wigkszosci
krajéw uzalezniono stosowanie barier od nachylenia skarp nasypu. W USA nie stosuje sig
barier ochronnych gdy nachylenie skarp nasypu jest bardziej tagodne niz 1:3 — niezaleznie
od wysokosci nasypu. Podobne kryteria stosuje si¢ w Japonii, Niemczech oraz Szwecji.

Zlagodzenie pachylenia skarpy zamiast stosowania barier ochronnych jest szczegdlnie
korzystne przy wysokosci nasypu rzedu od 4 do 6 m, gdy wystgpuje nadmiar mas ziemnych.
Sytuacja taka w Polsce wyst¢puje dosé rzadko — czgstszy jest niedobdr mas ziemnych.



Wystepuja czasem przypadki, gdy wysokos¢ skarpy nasypu czynitaby koniecznym
zastosowanie barier tylko na krétkim odcinku — jednak nie mniejszym niz minimalne odcinki
barier przebadane zderzeniowo zgodnie z norma PN-EN 1317-1,2. Takie odcinki barier sg
nickorzystne i nie zawsze bezpieczne dla uderzajgcego w nie pojazdu. Mozliwe jest tu
przyjecie rozwigzan projektowych, umozliwiajgcych niestosowanie barier. Jednym z nich jest
ztagodzenie pochylenia skarpy nasypu u podnéza skarpy — tak, by wysokosé stromej czgsci
nasypu nie przekraczala granicy, wymagajacej stosowania barier czyli 3,5 m.

W przypadkach barier na nasypach wazne jest zachowanie dostatecznej odlegtosci stupka
bariery od krawedzi nasypu. Gdy odleglos¢ ta jest zbyt mata — stupki sg niedostatecznie
utwierdzone w gruncie. Na drogach nowych lub poszerzanych o niedostatecznie
zageszczonych nasypach, zachodzi mozliwosé zsuwania sig stupkéw w dét wraz z krawedzig
nasypu. Odlegtoéé miedzy stupkami i krawedzig nasypu powinna wynosi¢ co najmniej 0,3 m i
taka zastosowano w Wytycznych; w USA przyjgto 0,61 m, w Szwecji 0,3 m. W przypadkach,
gdy stupki musza byé¢ umieszczone blizej krawgdzi nasypu nalezatoby zastosowac dodatkowe
wzmocnienie ich osadzenia w gruncie, np. przez uzycie dodatkowych plyt wzmacniajacych,
stalowych lub betonowych, zamocowanych do stupka, ale takie rozwigzanie producent barier
powinien mie¢ uwzglednione w procesie certyfikacji bariery.

Innym zastosowaniem barier ochronnych skrajnych sg bariery wykorzystywane do ostonienia
przeszkody umieszczonej przy jezdni przed uderzeniem w nig pojazdem.

Zasady stosowania barier w celu ostaniania przeszkéd w réznych krajach réznig sig od siebie
bardzo znacznie. Na uwage zastuguja zasady stosowania tych barier w USA. Oparte s3 one na
badaniach i do§wiadczeniach, prowadzonych przez kilkadziesigt lat — znacznie diuzej niz w
jakimkolwiek innym kraju europejskim.

Oczywistym jest, ze im mniejsza jest odlegtos¢ obiektu lub przeszkody od krawedzi jezdni,
tym wigksze jest prawdopodobiefistwo najechania na nig. Zaleznos¢ ta nie jest jednak funkcja
prosta. Okreélono ja w wyniku wieloletnich badari. Odlegtodci, w jakich utrzymujg sig
(zatrzymuja, przewracaja, uderzajg o obiekt lub przeszkodg lub, gdy jest to mozliwe,
powracaja na jezdni¢) pojazdy po zjechaniu z jezdni, sa rézne i przedstawiajg si¢ w ksztalcie
wycinka nieregularnej paraboli (krzywej) z punktem odleglosci maksymalnej 12,5 m od
jezdni - oczywiscie z koncentracja wypadkéw gdy przeszkoda jest bezposrednio przy jezdni.
W wyniku badan i do§wiadczeni przyjgto w USA juz w latach szesédziesiatych, ze szerokos¢
wolnego od niebezpiecznych obiektéw lub przeszkdd pasa po obu stronach drogi powinna
wynosi¢ co najmniej 9,15 m. Na obszarze tym nie powinny by¢ umieszczane zadne obiekty,
wszelkie przeszkody powinny byé z niego usunigte. Jezeli w tym obszarze wystgpujg lub sg
przewidziane jakiekolwiek obiekty - powinny by¢ przeniesione na odlegtos¢ wigkszg niz 9,15
m od krawedzi jezdni. Jezeli przeniesienie to nie byto mozliwe - obiekt nalezalo zabezpieczy¢
barierami ochronnymi lub ostong energochionna. Jezeli wystgpowaly tam stupy latari lub
znakéw drogowych - musialy byé wykonane jako latwozrywalne. Umieszczanie stupow
standardowych, sztywnych na tym obszarze dopuszczano wyjatkowo i tylko na drogach
nizszych kategorii.

W latach osiemdziesiatych uznano juz za celowe uzaleznienie szerokosci wolnego od
zagrozefi obszaru po obu stronach jezdni od predkosci jakie s3 rozwijane przez pojazdy.
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Podobna sytuacja wystepuje w Niemczech, gdzie odlegloéé bezpieczna (graniczna) zostata
okreslona nie wycinkiem paraboli (krzywa) lecz linig prosta o nachyleniu zaleznym od
funkeji wysokosci skarpy nasypu.

Wyszezegdlniono trzy przedziaty predkosci dopuszczalnych pojazdéw dla okreslenia
bezpiecznej granicznej odlegtodci, w zakresie ktdrej nie mogg by¢ umiejscowione zadne
przeszkody: Vg = 60 do 70 km/h, Vg, = 80 do 100 km/h, V4, = powyzej 100 kiv/h.

Podobng zasadg odleglosci granicznej wydzielono dla innej grupy zagrozen zwiazanych z
tzw. obszarem zagrozonym. W tym przypadku szeroko$é pasa wolnego od przeszkod wzdiuz
drogi, ktérego zadaniem jest zapewnienie bezpieczefistwa uczestnikom ruchu powigkszono o
3,0 m w odniesieniu do szerokosci przyjetej dla przeszkody.

Tak jak wczesniej opisano w przypadku USA nie mozna wyznaczy¢ jednoznacznie
bezpieczne] minimalnej granicy odlegtosei dla stosowania pasa wolnego od przeszkod (na
pewno im bedzie szerszy tym bedzie wigksze zachowane bezpieczefistwo) zatem w
niektérych krajach europejskich pominigto catkowicie tg wytyczng (odleglos¢ graniczng) w
opracowanych zasadach stosowania barier ochronnych pozostawiajgc projektantowi oceng
zagrozenia.

Nalezy podkreslié, ze w literaturze o tej tematyce czgsto mozna zauwazy¢ wartosci 4,0 m jako
bezpieczng odlegloéé bez zagrozenia przeszkoda dla predkosci rzedu 70-90 km/h. W Polsce
zgodnie z rozporzgdzeniem Ministra Infrastruktury w sprawie warunkéw technicznych jakim
powinny odpowiadac¢ drogi publiczne i ich usytuowanie obowigzuje warto$é 2,0 m.

W Wiytycznych stosowania barier ochronnych na drogach wojewédzkich przyjgto wielkosé
bedacg kompromisem wytycznych niemieckich i innych Zrédet - jest to warto$¢ okreslona
liniami granicznymi diagraméw dla przeszkdd i obszaréw zagrozonych umocowana w ramie
przedziatéw predkosci dopuszczalnej Vg, do 90 km/h i powyzej 90 km/h.

Zachowanie bezpieczefistwa uczestnikom ruchu nie jest zalezne tylko od zapewnienia
odpowiedniej bezpiecznej odleglosci do lica przeszkody (obszaru zagrozonego) w
plaszczyznie poprzecznej drogi, ale réwniez wigze si¢ z zapewnieniem bezpiecznej odleglodei
od lica przeszkody do poczatku bariery w ptaszczyZnie wzdiuznej drogi od strony najechania
pojazdu. Wielko$é ta jest takze ustalana ,lokalnie” i rézni si¢ w wielu krajach — wg
przystowia ,,co kraj to obyczaj” — w Niemczech jest uzalezniona od odlegtosci przeszkody od
krawedzi jezdni i klasy drogi, w Austrii wyszczegélnia si¢ wielkos¢ wynikajacg z zapisow
normatywnych, w Szwecji okre§lono plynnie w zaleznosci od klasy drogi i predkosei
poczawszy od 20 m, a we Francji 50 m itd.

Autorzy opracowania przy okreslaniu minimalnej diugodci bariery od strony najechania
pojazdu przyjeli jako podstawg wartoéci wynikajace z ustalen normatywnych zwigzanych z
badaniami zderzeniowymi, odlegtoscia lica przeszkody od krawedzi jezdni oraz danymi
zwigzanymi z trajektoria ruchu samochodéw osobowych przy najechaniu na odcinki
poczgtkowe barier . Wszystkie dane te podobnie jak w poprzednim przypadku umocowano w
ramie przedzialéw predkosci dopuszezalnej Vg, do 90 km/h i powyzej 90 km/h.

4.2.2.Bariery dzielace

Bariery dzielace s3 stosowane w celu przeciwdziatania przejezdzaniu pojazdéw na jezdnig,
przeznaczong dla przeciwnego kierunku ruchu. Stosowane s one réwniez dla oddzielenia np.
drogi szybkiego ruchu od drég lub ulic lokalnych przebiegajgcych réwnolegle. W
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przypadkach szczegélnych mogg byé uzyte dla oddzielenia ruchu na dwéch jezdniach
Jjednokierunkowych prowadzacych ruch w tym samym kierunku. W pierwszym z tych
przypadkéw s3 one ustawiane na sSrodkowym pasie dzielagcym, w dwdch pozostatych na
pasach bocznych. W kazdym jednak przypadku petnig t¢ sama funkcje- oddzielaja ruch na
jednej z jezdni, od ruchu na jezdni drugiej.

Niewiele jest odcinkéw drég wojewddzkich z dwujezdniowym przekrojem, jednak coraz
czgdciej w krajach europejskich sa stosowane przekroje 2+1 pasowe, kiére nie sg
dwujezdniowymi, ale posiadajg wiele wspdlnych cech projektowych zwigzanych - chociazby
z wyposazeniem w urzadzenia bezpieczenstwa ruchu. Dlatego tez zespdt autorski w
Wytycznych opracowat kompleksowe zastosowanie barier ochronnych na pasie dzielgcym
(bariery skrajne, dzielgce, dzielgce na odcinkach 2+1 pasowych),

Podstawowym typem bariery ochronnej stosowanym na pasach dzielgcych jest bariera
dzielgca obustronna montowana w 0si tego pasa. Zasada okreslania jej szerokosci pracujgce;
jest identyczna jak w przypadku barier skrajnych. Odleglos¢ mierzona jest od lica bariery
dzielacej ze strony najezdzajgcego pojazdu do wystgpujacego obszaru zagrozonego, w tym
przypadku przeciwlegtej krawedzi jezdni (rys. 4, 5).

Jezdnia Jezdnia

| W |
LW
Rys. 4. Okreslenie odleglosci dla wyznaczenia klasy szerokosci pracujgcej W™ przy
zastosowaniu bariery dzielgcej obustronnej ustawionej w linit osi pasa dzielgcego.

_Jezdnia | Jezdnia

Rys. 5. Okreslenie odleglosci dla wyznaczenia klasy szerokosci pracujgcej W™ przy
zastosowaniu dwdch linii barier skrajnych jednostronnych ustawionych przy
krawedzi jezdni, ktére byty badane zderzeniowo w zestawieniu dwusystemowym.

Inaczej przedstawia sig przypadek okreslania odleglodci dla wyznaczenia klasy szerokosci
pracujgcej ,,W”, w ktérym w celu zabezpieczenia przed uderzeniem w pojazdy poruszajace
si¢ w przeciwnym kierunku wykorzystano w pasie dzielacym bariere ochronna skrajna, ktéra
byta przebadana zderzeniowo wg PN-EN 1317-1,2 jako system jednostronny stosowany
standardowo na zewngtrznej krawedzi jezdni. W tej sytuacji elementy bariery ochronnej
zamontowanej przy jezdni przeciwleglej najbardziej wysunigte w kierunku lica drugiej
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bariery od strony najezdzajacego pojazdu stanowig punkt odniesienia dla wyznaczenia klasy
szerokosci pracujgcej ,,W”,

~Jezdnia Jezdnia

Rys. 6. Okreslenie odleglosci dla wyznaczenia klasy szerokosci pracujgcej W przy
zastosowaniu dwdéch linii barier skrajnych jednostronnych ustawionych przy krawedzi
Jezdni, ktore byly badane zderzeniowo indywidualnie (typowa bariera skrajna).

Tak jak wczesniej wspomniano, bariery ochronne w pasie dzielacym powinny by¢ ustawiane
w osi pasa dzielgcego. Niestety obowigzujgce w Polsce rygorystyczne przepisy zwigzane z
warunkiem wymaganej odlegtosci widocznosdci na zatrzymanie pojazdu na tukach poziomych
(dotyczy réwniez barier na krawedzi zewnetrznej) projektanci sg zmuszeni zmieniaé
polozenie bariery w poprzecznym przekroju drogi, jezeli ona ogranicza widoczno$¢. Nalezy
mie¢ $wiadomosé, ze przy kazdym przemieszczeniu polozenia bariery obowigzuje zasada
przestrzegania odlegiosci zwigzanej z doborem odpowiedniej szerokodci pracujacej bariery
dla wymiaru od lica bariery do miejsc zagrozen.

Podkre$lenia wymaga fakt, ze w niektérych krajach Europy i poza nia, bariera ochronna o
wysokosci do 1,1 m nie jest traktowana jako obiekt pogarszajacy widocznosé, a zatem nie
uwzglednia si¢ jej przy sprawdzaniu warunku na zatrzymanie na tukach poziomych drogi.

4.3. Bariery na obiektach inzynierskich

Zadania stawiane barierom na obiektach inzynierskich sg czesciowo odmienne od zadafi
stawianych barierom montowanym na drodze, nawet tym na nasypach. Zadaniem barier poza
obiektami mostowymi jest z zasady zapewnienie takiego przebiegu kolizji, by zdrowie oraz
zycie kierowcy i pasazeréw pojazdu nie bylo zagrozone. Natomiast zadaniem barier na
obiektach mostowych, przede wszystkim, gdy sa one umieszczone bezposrednio na krawgdzi
obiekiu, jest utrzymanie pojazdu 1 niedopuszczenie by spadt z obiektu.

Podkredlenia wymaga znaczenie ostatniego warunku. W wielu przypadkach bariery na
obiekcie mostowym s3 przelamywane przez pojazd, ktéry najczedciej jest pojazdem cigzkim,
jak autobus lub samochdd cigzarowy, co prowadzi do wypadku drogowego o bardzo
powaznych skutkach.

Niewatpliwie szczegdlnej uwagi wymagaja obiekty nad torami kolejowymi, nad autostradmi,
drogami ekspresowymi i klasy GP, jak réwniez nad glebokimi rzekami i zbiornikami
wodnymi o gigbokosci powyzej 1,2 m od lustra wody. W pierwszej grupie tych przypadkéw,
zwlaszcza przy wiaduktach nad liniami kolejowymi o duzej predkosci pociggéw oraz nad
drogami szybkiego ruchu, przetamanie bariery moze prowadzi¢ do katastrofy o nieobliczalnie
powaznym zakresie,

W pozostalych przypadkach sSmier¢ ponosza czgsto wszystkie osoby znajdujace sig w
pojezdzie. Zasade zabezpieczenia kierowcéw i pasazer6éw pojazdéw przed nastgpstwami
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kolizji podporzadkowuje si¢ tutaj szeroko rozumianym aspektom bezpieczenstwa
publicznego. Stad szczegélne znaczenie ma wilasciwe stosowanie barier ochronnych na
obiektach mostowych w przypadku zabezpieczenia obszaru zagrozonego.

Bariery na obiektach mostowych moga by¢ umieszczone albo przy krawedzi jezdni (migdzy
jezdnig i chodnikiem lub przej$ciem roboczym) albo bezposrednio na krawedzi obiektu -
rozwigzania le majg zardwno wady, jak | zalety i tylko w niektérych przypadkach ich
stosowanie moze by¢ uznane za zadowalajgce.

W Polsce niezaleznie od klasy drogi, rodzaju ruchu samochodowego czy tez pieszego,
najczgsciej stosowane sa bariery przy krawedzi obiektu inzynierskiego.

W obu tych przypadkach konstrukcja obiektu pod wptywem uderzenia pojazdu w barierg jest
narazona na dziatanie doé¢ duzych sit poziomych poprzecznych, stad zalecenie, by podstawa
bariery mocowana do konstrukeji obiektu, byta zblizona do krawedzi obiektu inzynierskiego
maksymalni¢ na odlegtos¢ 0,2 m. Dopuszczono mozliwosé zmnigjszenia tej wielkosci jezeli
producent udowodni, iz w dokumentacji technicznej wykorzystanej w badaniach
zderzeniowych byt zastosowany wymiar mniejszy, niz jest zalecany w Wytycznych.
Zestawienie tabelaryczne wartosci sit poziomych poprzecznych, powstalych w wyniku
uderzenia pojazdu w barierg w zakresie od 100 kN do 600 kN, oparto na danych zawartych w
normie PN EN 1991-2:2007; Eurokod 1: ,,Oddziatywanie na konstrukcje. Cz¢$¢ 2: obciazenia
ruchome mostow”. Sily te pochodza z pomiaréw przeprowadzonych podczas testéw
zderzeniowych na rzeczywistych systemach barier ochronnych stosowanych na mostach.
Nalezy zdawa¢ sobie sprawg, Zze nie ma bezposredniego przetozenia migdzy tymi
wartosciami, a poziomami powstrzymywania barier ochronnych, Wartosdci zaleza raczej od
sztywnosci polaczenia systemu bariery ochronnegj z kraweznikiem lub czescig obiektu
inzynierskiego, z ktéra jest on zwigzany. Bardzo sztywne potaczenie odpowiada sile poziomej
600 kN. Najmniejsza sita pozioma wynika z pomiaréw testu systemu bariery ochronnej ze
stabym zamocowaniem. Stad w zestawieniu tabelarycznym w Wytycznych proponowane sity
poziome poprzeczne zostaty przedstawione w funkcji ztozonej: sila, odksztatcenie konstrukeji
bariery, poziom powstrzymywania.

Niewgtpliwie duzym problemem w stosowaniu diugosci barier ochronnych wynikajacych z
badan zderzeniowych przy zastosowaniu na matych (krétkich) obiektach mostowych jak
réwniez obiektach inzynierskich np. przepustach o $rednicy nie przekraczajacej ok.1,5 m.
Podstawowg zasadg skutecznego dziatania barier ochronnych jest stosowanie odcinkéw o
minimalnych diugosciach, jakich uZyto podczas badan zderzeniowych. Niestety obiekty
inzynierskie, szczegdlnie na drogach wojewddzkich maja niejednokrotnie dtugo$é o 2/3
krotszg, niz dlugodci najkrotszych przebadanych odcinkéw barier przeznaczonych do
montowania na obiektach inzynierskich. Stwarza to sytuacj¢, w ktorej na ok. 95% krétkich
obicktéw poza przyczétkami obiektu nalezaloby wykonac¢ tawe fundamentowa w celu
montazu brakujacej czgsei (2/3 dlugosci) do uzyskania minimalnego odcinka bariery.

Po wnikliwej analizie merytorycznej, opierajgcej si¢ migdzy innymi na rozwigzaniach
stosowanych w innych krajach, jak réwniez na podstawie wtasnych do$wiadczen, konsultacji
oraz przeliczen statycznych, wybrano rozwigzanie, ktére dla obiektéw o dlugosci nie
przekraczajacej 40 m zaktada montaz bariery skiadajgcej sig z bariery montowanej na
obiekcie inzynierskim (na diugos¢ obiektu) oraz uzupeilnienie jej barierg drogowg
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montowang w podiozu gruntowym, o sumarycznej diugosci gwarantujgcej minimalng diugosé
przebadang wg normy PN-EN 1317-1,2.

Czgstym tematem poruszanym w srodowiskach drogowych, w sytuacjach kiedy nie mozna
speini¢ wymagan normatywnych barier wynikajacych np. z braku mozliwosci zastosowania
minimalnych dtugosdci barier na obiekcie lub nietypowej konstrukeji obiektu inzynierskiego ,
gdzie jest utrudniona zabudowa barier oraz w kazdej innej sytuacji, w ktérej wystepuje
problem z montazem barier pojawia si¢ ,pomyst zastgpczy” wykonania projektu
indywidualnego rozwiazania technicznego bariery.

Podstawg prawng do projektowania indywidualnych rozwigzafn konstrukcyjnych barier
ochronnych betonowych trwale potgczonych z konstrukcjg obiektu, jest §266 ustgp 2,
rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 30 maja 2000 r. w sprawie
warunkéw technicznych jakim powinny odpowiadaé¢ drogowe obiekty inzynierskie i ich
usytuowanie (Dz.U. nr 63 poz. 735 z dnia 03 sierpnia 2000 r z péZn. zm.) o brzmieniu:
»dopuszcza si¢ bariery betonowe trwale potaczone z konstrukcja obiektu wykonane wg.
indywidualnej dokumentacji technicznej opracowane] zgodnie z odrgbnymi przepisami”.

Przy stosowaniu takiego rozwiazania nalezy pamigtaé, ze skutkuje ono nieprzewidywalnym
zachowaniem si¢ pojazdu podczas zderzenia jak réwniez brakiem mozliwosci okre$lenia
oddziatywania tej ,.bariery ochronnej” na osoby znajdujace si¢ w pojezdzie.

Cata odpowiedzialno$¢ inzynierska w rozumieniu prawa wigzaca si¢ z zapewnieniem
uzytkownikom ruchu wiadciwych parametréw bezpieczefistwa ze strony oddziatywania
konstrukcji bariery spoczywa na projektancie, ktéry opracowat ten projekt.

Zaprojektowanie bezpieczne] konstrukcji bariery ochronnej spelniajacej wymagania w
zakresie normy PN-EN 1317 wymaga doswiadczenia w zakresie wiedzy projekiowej
konstrukcji barier ochronnych oraz przeprowadzenia co najmniej kilku préb zderzeniowych.
Nie ma pewnosci, ze indywidualny - najczgsciej jednorazowy - projekt takiego
zabezpieczenia (,bariery™) nie bedzie zagrazal uzytkownikom drogi i terenéw przyleglych.
Nalezy rowniez przytoczy¢ §260 tego samego rozporzadzenia Ministra Infrastruktury (Dz.U.
nr 63 poz. 735 z dnia 03 sierpnia 2000 r. z péZn. zm.) o brzmieniu: ,,bariery o ktérych mowa
w §259 ust. 2 powinny spetnia¢ kryteria powstrzymywania pojazdu okreslone w normie
przenoszgce] normg EN 13177, méwi w sposéb oczywisty, iz moga by¢ stosowane bariery,
ktére sa przebadane zderzeniowo. Stagd w wytycznych okres$lono jedynie mozliwoéé
wykonania bariery zespolonej z konstrukcjg obiektu wg metody .,in situ” (na migjscu), ktéra
posiada badania zderzeniowe wg PN-EN 1317-1,2.

4.4. Odcinki poczatkowe i koficowe

Liczba przypadkéw niewtasciwego wykonania odcinkow poczatkowych i koficowych w
barierach stalowych jest wyjatkowo duza. Nieprawidtowodci w tym zakresie obserwuje sig na
praktycznie kazdym odcinku drogi. Majg one bardzo istotny wptyw na bezpieczenstwo ruchu.
Czes¢ z nich (jak wynika z analizy sytuacji lokalnej) powstaje juz na etapie projektowania lub
zabudowy tych barier, cz¢$¢ natomiast moze wystapi¢ podczas ich utrzymania i napraw.
Dotyczy to zwlaszcza sposobu uksziattowania czota bariery od strony przewidywanego
najazdu. Wystgpuje w tym zakresie bardzo duza liczba bieddw i nieporozumien projektowych
oraz wykonawczych.
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Najczestszym i najbardziej niebezpiecznym bledem jest sposob w jaki montowane jest
zakoniczenie odcinka poczatkowego, kitdre powinno byé zaglebione w gruncie. Elementarne
warunki bezpieczenstwa mchu wymagaja by przy kolizji z odcinkiem poczatkowym bariery, a
przede wszystkim z czolem pojazd mozliwie ptynnie wszedt w kontakt, stad celowos¢ stosowania
odcinkéw poczatkowych z prowadnicg pochylona do podtoza tak, by nie wystapilo osadzenie
pojazdu na czole bariery. Nawet gdyby doszto przy najechaniu na odeinek poczatkowy do
przewrocenia pojazdu, to konstrukeje wspotezesnych samochoddéw osobowych, przy zapigtych
pasach bezpieczefistwa zapewniajg duze prawdopodobiefistwo przezycia, a nawet wyjscia ze
zdarzenia bez wiekszych obrazen. W kazdym razie skutki bedq mniej powazne, niz w przypadku
osadzenia pojazdu na czole bariery.
Warunkiem jest jednak, by wysokosé czola bariery nie byla wigksza niz wymiar przeswitu
poprzecznego w przedniej czgscl najezdzajacego pojazdu (pod piyta przednia).
W krajach Europy zachodniej i USA, najczesciej przyjmowana jest wysoko$¢ gomej krawedzi
elementu zakoriczenia prowadnicy nie wyzej nad powierzchnig gruntu niz 4-8 cm. Zgodnie z
rozporzadzeniem Ministra infrastruktury w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny
odpowiadaé drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz.U. z 2016 r., poz. 124) przyjeto w
wytycznych, ze nie moze w ogole wystawaé ponad powierzchnig gruntu.
Nie nalezy rowniez stosowaé rozwigzan, w ktérych czolo prowadnicy odeinka poczatkowego lub
koficowego jest zakonczone ,na ostro™ - prowadnicg bez uzycia czolowego elementu
zaokraglonego, nawet w przypadku gdy czolo prowadnicy zamontowane jest pod powierzchnig
gruntu. Do$wiadczenie wykazuje bowiem, ze przy najechaniu na ukosny odcinek poczatkowy
bariery - czolo tasmy prowadnicy w nasigpstwie odksztalcenia moze si¢ unies¢ ku goérze
stwarzajac zagrozenie.

Na uwage zastuguje przypadek, w ktérym odeinek koticowy bariery ochronnej traktowany jest

jako czes$é odcinka bariery bardziej bezpieczna od odcinka poczatkowego i wykonanie go w

formie poziomej. Jest to niewatpliwie duze nieporozumienie z dwéch powodow:

- na drogach jednojezdniowych odcinek koficowy stajg sie dla pojazdéw przeciwnego kierunku
ruchu odcinkiem poczgtkowym,

- zakoficzenie odcinka koAcowego w inny sposéb niz to zostato okreslone w raporcie z badan
zderzeniowych stanowi zlamanie warunkéw zgodnoéci z dokumentacjg techniczng
wynikajgca z certyfikacji wyrobu.

Dosé istotnym pogorszeniem bezpieczenstwa uczestnikéw mchu w przypadku stosowania

odcinkéw poczatkowych lub koficowych (drogi jednojezdniowe) jest ich zamianana poczatkowe

odcinki zderzeniowe (terminale) w szczegoélnosci gdy sq one montowanc do krotkich odeinkdw

barier ochronnych (minimalnych, wynikajacych z przeprowadzonych testow zderzeniowych). W

zwigzku z zamieniong forma zakonczenia barier zmieniaja sie warunki wytrzymalosciowe

naprezenia ciagu linii prowadnicy na catym odcinku.

Taki stan skutkuje zmiang parametrow funkcjonalno-kolizyjnych i przekiada sig najczgéeiej na

wicksze odksztalcenia poprzeczne bariery zwiazane z szerokoscia pracujaca .W” oraz

pozostatymi parametrami — VIi D.

Przy zastosowanych diugich odcinkach barier np.: powyzej 200 m z jednoczesnym zachowaniem

1/3 dhugosci przebadanego zderzeniowo czynnego odcinka bariery od jego
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czota do poczgtku przeszkody zastosowanie poczgtkowego odcinka zderzeniowego bariery
nie powinno mie¢ negatywnego skutku.

4.5, Polgczenie barier ochronnych o réinych parametrach funkcjonalno-kolizyjnych
lub/i o réinej konstrukcji
Podczas faczenia barier ochronnych niezmiernie wazne jest zachowanie zasady, zeby przy
przejiciu z bariery ochronnej o konstrukcji bardzo sztywnej (np. balustrady) na obiekcie
mostowym w barier¢ na przylegtym odcinku drogi, zachowa¢ wymagania zawarte dos¢
szczegbtowo w Wytycznych, okredlajgce metody fgczenia barier ochronnych o réznych
parametrach funkcjonalno-kolizyjnych lub/i o réznej konstrukcji. O tyle jest to istotne, Ze
zaréwno rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury z kwietnia 2010 w sprawie warunkow
technicznych jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne oraz rozporzadzenie dotyczace
obiektéw inzynierskich jak réwniez zarzadzenie Generalnego Dyrektora Drég Krajowych i
Autostrad wprowadzaja w blad czytajacego w zapisie dotyczacym ,.stosowania minimalnego
12,0 m odcinka przejsciowego”.

Zastosowanie odcinka o takiej dtugosci nie gwarantuje poprawnego przejscia ze szlywnej
konstrukeji w podatna konstrukcje bariery.

Na obecng chwile stanu prawnego przed wprowadzeniem normy EN 1317-4 sg trzy
mozliwosci stosowania odcinkéw przejsciowych:

— gdy konstrukcje sasiednich odcinkéw barier nie r6znia si¢ migdzy soba, ale majg rézne
poziomy powstrzymywania. W takiej sytuacji nie ma znaczenia fizyczny sposdb
potaczenia, gdyz elementy prowadnic i inne cz¢sci do siebie pasuja tworzac po potgczeniu
jednolita konstrukcjg, nalezy tylko dobra¢ poziom powstrzymywania wynikajacy z
zapisOw wytycznych. Przy tym rozwigzaniu nie ma potrzeby stosowania odcinka
przejéciowego (potgczeniowego)o diugosci 12 m;

— gdy konstrukcje sgsiednich odcinkéw barier réznig si¢ migdzy soba, majg rdwniez rézne
poziomy powstrzymywania. W takiej sytuacji nie ma mozliwosci bezposredniego
fizycznego potaczenia, gdyz elementy prowadnic i inne czgéci do siebie nie pasuja, wigc
nalezatoby zastosowaé odcinki przejSciowe przebadane zgodnie z norma prEN 1317-4,
ktéra w chwili wprowadzenia wytycznych nie ma polskiego odpowiednika. Optymalnym
rozwigzaniem bedzie zastosowanie potgczenia sasiednich réznych Konstrukcji
rozwigzaniem zaproponowanym przez producenta, dobierajgc poziom powstrzymywania
wynikajacy z zapiséw wytycznych. Przy tym rozwigzaniu moze nie by¢ mozliwosci
stosowania odcinka przejsciowego (potgczeniowego)o diugosci 12 m;

— gdy konstrukcje sasiednich odcinkéw barier réznia si¢ migdzy sobg, maja réwniez rozne
poziomy powstrzymywania i jest producent, ktéry przebadat zderzeniowo wg prEN 1317-4
odcinek przejéciowy. Mozna wtedy z caly odpowiedzialnoscig zastosowaé go przy
pofaczeniu takich dwoéch konstrukeji. Przy tym rozwigzaniu stosuje si¢ odcinek
przejSciowy (potaczeniowy) o diugosci uwzglgdnionej w raporcie z badan zderzeniowym
lub innym dokumencie wprowadzajacym produkt do obrotu rynkowego.
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Stosowane nagminnie przez projektantéw w opracowaniach zwigzanych z zabudowg barier
odcinkéw przejsciowych o dtugosci 12 m jest kompletnym nieporozumicniem wynikajgcym z
poprzedniej metody doboru bariery ochronnej na podstawie rozstawu stupkdw, jako elementu
decydujgcego o sztywnosci bariery.

Obecnie wszystkie zatozenia projektowe i wykonawcze réwniez dotyczace odcinkéw
przejéciowych, oparte sg na zasadach wynikajacych z normy PN-EN 1317-1,2,5 oraz
prNormy prEN 1317-4.

4.6. Przerwy w barierach

W praktyce drogowej zbyt czgsto wysigpuja przypadki niewlasciwego i bardzo
niebezpiecznego wprowadzania przerw w ciggu bariery. Sytuacje takie wystgpuja np. przy
zjazdach z drogi gtéwnej np. do posesji lub na tereny rolne. W niektérych przypadkach
niewlasciwodci te mozna w ostateczno$ci uznaé za uzasadmione, gdyz dojazd do
gospodarstwa jest rzeczywicie mozliwy tylko poprzez linie bariery. Nie znajduje natomiast
7adnego uzasadnienia przerywanie linii bariery, np. by zapewni¢ dojscie do schodow
rewizyjnych przy obiekcie mostowym, gdzie mozliwe jest stosowanie przetazow przez
bariery, ktdre s urzadzeniami bardzo rzadko stosowanymi w polskiej praktyce drogowe;.

Réwniez nie znajduje zadnego uzasadnienia stosowanie barier ochronnych w obszarze
zabudowanym do ,zabezpieczenia” rowu z jednoczesnym przerwaniem linii prowadnicy
bariery do kazdej posesji, czgsto zakoriczonej tzw. ,,baranim rogiem™.

Takie dziatanie jest stwarzaniem dodatkowego zagrozenia dla wszystkich uczestnikow ruchu.

Najkorzystniejszym rozwigzaniem w stosowaniu przerw w linii prowadnicy bariery jest
zastosowanie przerwy z jednoczesnym pokryciem odcinka koficzacego barierg i odcinka
poczatkowego bariery na dtugosci od 6 m i wigeej.

4.7. Bariery tymczasowe stosowane czasowo

Bariery ochronne tymczasowe o niskich poziomach powstrzymywania przeznaczone sg do
czasowego zabezpieczenia robét w pasie drogowym. Zapis ten wynika z tresci normy PN-EN
1317-2:2010, w kiérej niskie poziomy powstrzymywania sg sugerowane by stosowaé bariery
ochronne dla tej kategorii zabezpieczenia. Ten typ barier powinien by¢ stosowany wytacznie
tam, gdzie przy ruchu samochodéw cigzarowych i autobusdw ograniczenie predkosci jest
zdecydowanie ponizej 60 km/h (30-40 km/h). Mimo tego, ze proby zderzeniowe dla barier o
niskich poziomach powstrzymywania sa przewidziane na wyzsze predkodei, dotycza tylko
samochodéw o masie nie przekraczajacej 1500 kg.

Nie nalezny stosowaé zabezpieczen robét w pasie drogowym Ww postaci plastikowych
elementéw wygrodzeniowych nie posiadajgcych badan wg PN-EN 1317.

4.8. Warunk! techniczno-montazowe

Warunki techniczno-montazowe barier ochronnych uwzglgdnione w opracowaniu sg
uzupetnieniem merytorycznym do warunkéw projektowych zwigzanych z metod doboru
parametréw funkcjonalno-kolizyjnych barier. Nie moga jednak stanowié¢ podstawy do
technicznego odbioru barier ochronnych, gdyz podstawg takich warunkéw powinno byé
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odrebne opracowanie wynikajace z ,,0golnych specyfikacji technicznych wykonania i odbioru
barier ochronnych”, oparte na wytycznych stosowania (projektowania) barier ochronnych
oraz normatywach powigzanych.

5. Podsumowanie

Specyfika zasad stosowania barier ochronnych na drogach wojewddzkich jest zdecydowanie
odmienna niz w przypadku drég krajowych. Wynika to m.in. z duZej réznorodnosci
istniejacych odcinkéw drég w zakresie: geometrii drogi, rodzaju ruchu, nat¢zenia ruchu,
liczby zjazd6w, liczby przejéé przez miejscowosci itd. Réznorodnosé ta wymaga jasnych,
sprecyzowanych zapiséw dotyczacych zasad stosowania barier ochronnych, ktére takze
powinny by¢ zgodne z dyrektywami unijnymi — m.in. z parametrami normy zharmonizowanej
PN-EN 1317.

W obecnej chwili jedynymi przepisami w zakresie zasad stosowania barier ochronnych na
drogach samorzadowych sg zapisy rozporzadzen Ministra Infrastruktury badz Ministra
Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie warunkéw technicznych jakim powinny
odpowiada¢ drogi publiczne czy tez obiekty inzynierskie. Ich przydatnos¢ projektowa i
wykonawcza jest ,niewielka”. Na podstawie ich treci mozna przyjaé bardzo ogdlne
zatozenia do projektowania i zastosowania barer ochronnych jedynie w przekroju
porzecznym drogi. W kwestii za§ doboru odpowiednich parametréw funkcjonalno-
kolizyjnych dla barier, ktére wynikaja z zatozen normy PN EN 1317-1, 2 w przypadku drég
wojewddzkich 1 pozostatych drég publicznych nie ma zadnych wytycznych,

Stad inicjatywa Zarzadu Drég w Bydgoszczy o podjgciu wiasnych dziatan zmierzajacych do
opracowania Wytycznych stosowania barier na drogach wojewddzkich jest jak najbardziej
stuszna i pozgdana ze strony S$rodowiska: projekiantéw jak réwniez wykonawcéw
realizujgcych modemizacj¢ czy tez budowg drogi.

Innym doé¢ istotnym, a nierozwigzanym do chwili obecnej problemem zwigzanym z
zasadami stosowania urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego na wszystkich drogach
publicznych jest brak opracowania przepiséw dla innych urzadzen niz drogowe bariery
achronne.
Niestety pomimo wprowadzenia norm zharmonizowanych dla urzadzen brd zwigzanych z
Dyrektywa Europejska 89/106/EWG oraz ogtoszenia ich w Monitorze Polskim jako normy
zharmonizowane do obecnej chwili nie opracowano przepiséw, kidre by okreslaly zasady
projektowania czy tez ich zabudowy, Dotyczy to m.in:

— oston energochtonnych (poduszek zderzeniowych) — PN EN 1317-3

— poczatkowych odcinkéw zderzeniowych barier ochronnych (terminali) — prEN 1317-7

— odcinkéw przejéciowych barier ochronnych — prEN 1317-4

— konstrukeji wsporczych znakéw drogowych ~ PN-EN 12767

— oston przeciwol$nieniowych - PN-EN 12676

— zabezpieczen motocyklistéw -
Urzadzenia wymienione powyzej naleza do grupy czynnych urzadzen bezpieczefistwa ruchu
drogowego tzn. takich, z ktérymi pojazd lub motocyklista wchodzi w bezposredni kontakt
podczas niezamierzonych zdarzen w ruchu, w tym podczas kolizji lub wypadkéw drogowych
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ze szczegOlnym uwzglednieniem minimalizacji nastepstw tych zdarzen, zwlaszcza nastepstw
osobowych.

Brak przepisow okreslajacych zasady stosowania i warunki techniczne odbioru moze
by¢ przyczyng niewlasciwego ich zastosowania lub tez naduzywania w stosowaniu, a w
konsekwencji moze prowadzi¢ do powstawania wypadkéw drogowych z ofiarami w
zabitych lub rannych.

Urzadzenia BRD w przepisach drogowych sz elementem niedocenianym, a wrecz
pomijanym mimo tego, ze w wielu sytuacjach od ich zastosowania zalezy ochrona Zycia.
W obecnej praktyce projektowej przyjmuje sie zwykle, Ze miejsca zastosowania urzadzen
bezpieczenistwa uchu drogowego stanowig cze§¢ sktadows projektu organizacji ruchu. Jest
to powazny w skutkach bigd. Lokalizacja urzadzen BRD powinna stanowi¢ integralng
czgsé projektu drogowego (budowlanego).

6. Klasyfikacja barier ochronnych

Klasyfikacje systeméw ograniczajacych droge, w tym barier ochronnych zawiera Norma EN-

1317, ktéra ma wsp6lng nazwe ,,Systemy ograniczajgce droge” i sktada si¢ z os$miu czesci:

— PN-EN 1317-1:2010 Terminologia i ogélne kryteria metod badan

— PN-EN 1317-2:2010 Klasy dziatania, kryteria przyjecia badafi zderzeniowych i metody
badan barier ochronnych i balustrad

~ PN-EN 1317-3:2010 Klasy dziatania, kryteria przyjecia badan zderzeniowych i metody
badan poduszek zderzeniowych,

— PprEN 1317-4:2012 Klasy dziatania, kryteria przyjecia badah zderzeniowych i metody badar
przejsciowych i wymiennych odcinkéw barier ochronnych,

— PN-EN 1317-5+A2:2012 Wymagania w odniesieniu do wyrobéw i ocena zgodnosci
dotyczaca systemOw powstrzymujacych pojazd,

— prEN 1317-6:2008 , Systemy ograniczajace droge. Urzadzenia powstrzymujace pieszych —
czg$¢ 6: Balustrady dla pieszych”,

— PprEN 1317-7:2010 Klasy dziatania, kryteria przyjecia badan zderzeniowych i metody badan
terminali zderzeniowych barier ochronnych,

— PrEN 1317-8:2010 Systemy ograniczajagce drogg. Czgs¢ 8: urzadzenia powstrzymujace
motocykl, tagodzace skutki zderzenia motocyklisty z barierami ochronnymi,

Czgéei 1 i 2 wymienionej normy dotyczg klasyfikacji drogowych barier ochronnych i zostaty
istotnie zmienione w 2010 roku. Ich wczeéniejsze wydania (PN-EN 1317-1:2001 oraz PN-EN
1317-2:2001) od sierpnia 2001 roku =zostaty ustanowione przez Polski Komitet
Normalizacyjny i to one byly podstawa wydania przez Generalnego Dyrektora Drog
Krajowych i Autostrad ,,Wytycznych stosowania drogowych barier achronnych na drogach
krajowych”, jako zalgcznika do zarzgdzenia nr 31 z dnia 23 kwietnia 2010 r. Wymienione
Wytyczne zawierajg klasyfikacje barier ochronnych wedlug normy PN-EN 1317-2:2001.
Dlatego jest uzasadnione zwrdcenie tutaj uwagi na zmiany, jakie w normie PN-EN 1317-1, 2
wprowadzono w 2010 roku.
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Do zasadniczych zmian dotyczacych klasyfikacji barier ochronnych nalezy zaliczyé:

1) Wprowadzenie nowych poziomow powstrzymywania jako LI, L2 i L3 w zakresie poziomu
podwyzszonego, oraz L4a i L4b w zakresie poziomu bardzo wysokiego. Wywodza si¢ one z
dotychezasowych pozioméw powstrzymywania HI, H2, H3 oraz H4a i H4b lecz
wzbogaconych o trzecig probg zderzeniowg TB 32, w ktérej samochod osobowy o masie
1500 kg uderza w bariere pod katem 20° i z predkoscia 110 km/h. Wybor poziomu
powstrzymywania ,.L” gwarantuje wyzszy poziom bezpieczenstwa uzytkownikom takich
samochoddw osobowych w pordwnaniu z analogicznym poziomem powstrzymywania ,,H”.
W ten sposéb stymuluje si¢ rozwéj bardzie] uniwersalnych barier ochronnych
zapewniajgcych wymagany poziom powsfrzymywania przy jednoczesnej dbatodci o niskie
wskazniki intensywnosci przyspieszenia.

2) Wyodrebnienie z uzyskanej wartosci szerokosci pracujacej (Wm), wedhug definicji zawarte;
w normie PN-EN 1317-2:2001, nowego parametru wtargnigcia pojazdu oznaczonego
symbolem VI. Wtargnigciu pojazdu nadano 9 klas od VII do V19, Wyodrgbnienie parametru
wtargniecia pojazdu umozliwia zapewnienie wiasciwej ochrony wysokiej przeszkody przed
uderzeniem pojazdéw samochodowych o duzych gabarytach (samochodu cigzarowego,
pojazdu cztonowego, autobusu).

3) Doprecyzowano parametry szerokosci pracujacej, ugiecia dynamicznego i wiargnigcia
pojazdu przez ich normalizacj¢. Polega ona na tym, ze sformutowano wzory umozliwiajgce
korekte uzyskanych wartosci tych parametr6w podczas proby zderzeniowej, jezeli
rzeczywista predkoéé pojazdu na dojezdzie do bariery, rzeczywisty kat uderzenia oraz
rzeczywista masa pojazdu réznia si¢ od ustalonych dla danej proby w normie PN-EN 1317-
2:2010.

4) Zlikwidowano wskaznik PHD (opéznienie gtowy osoby znajdujacej si¢ w pojezdzie w
momencie uderzenia pojazdu w bariere) stuzacy do opisu pozioméw intensywnosci
zderzenia. Stwierdzono jego korelacje ze wskaznikiem ASI i teraz poziom intensywnosci
zderzenia jest opisany dwoma wskaznikami ASI i THEV.

5) W znowelizowanej w 2010 roku normie PN-EN 1317-2:2010 wprowadzono wiele innych
istotnych zmian, ale nie dotycza one klasyfikacji systemow barier ochronnych.

7.Warunki dopuszczenia do stosowania barier ochronnych na drogach wojewédzkich

Przepisy krajowe dotyczace wyrobéw budowlanych w tym barier ochronnych oraz zasad

wprowadzania ich do obrotu handlowego sg dostosowane do wymagan unijnych. Do

przepiséw regulujacych zastosowanie wyrobow budowlanych naleza:

. ustawa .Prawo budowlane” z dn. 7 lipca 1994r,, (Dz. U. 22018 r., poz. 1202z pézn. zm.) - -jest
to podstawowy dokument okreslajacy zasady, jakimi maja si¢ kierowad wszyscy uczestaicy
procesu budowlanego,

- ustawa o drogach publicznych z dnia 21 marca 19851, (Dz U.z2018 r., poz. 2068 z pézn. zm.)
- okresla podzial i klasyfikacj¢ drog publicznych, zasady post¢powania przy budowie,
utrzymaniu i zarzadzaniu drogami publicznymi, oraz organy i instytucje nimi zarzadzajgce.
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- ustawa o wyrobach budowlanych z dn. 16 kwietnia 2004r., (Dz.U. z 2016 r., poz.1570 z pézn.
zm.) - okresla zasady wprowadzania do obrotu wyrobdéw budowlanych i zasady kontroli tych
wyrobow,

- ustawa o zmianie ustawy o wyrobach budowlanych oraz ustawy o systemie oceny zgodnosci
z dn. 12 maja 2010r. - okresla zasady uznawania za nadajgce si¢ do stosowania wyroby
budowlane legalnie wprowadzone do obrotu w innym panstwie cztonkowskim Unii (Dz. U.
z 2016 1., poz. 655 z pézn. zm.),

- rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dn. 11 sierpnia 2004r. w sprawie sposobow
deklarowania zgodnodci wyrobéw budowlanych, oraz sposobéw znakowania ich znakiem
budowlanym (Dz.U. z 2016 r., poz. 1655),

- rozporzadzenie Ministerstwa Infrastruktury z dnia 17 listopada 2016 r. w sprawie krajowych
ocen technicznych (Dz.U. z 2016 r., poz. 1968)

Do dodatkowych przepiséow regulujacych zastosowanie urzgdzen bezpieczenstwa ruchu

drogowego naleza:

- rozporzgdzenie MTiGM z dn. 2 marca 1999r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim
powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz.U. z 2016 1., poz. 124),

- rozporzadzenie MTiGM z dn. 30 maja 2000r. w sprawie warunkow technicznych jakim muszg
odpowiada¢ drogowe obiekty inzynierskie i ich usytuowanie (Dz.U. nr 63, poz. 735),

- rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dn. 16 stycznia 2002r, w sprawie przepiséw
techniczno - budowlanych dotyczacych autostrad platnych (Dz.U. nr 12 , poz. 116 ),

- rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dn. 3 lipca 2003r. w sprawie szczegélowych
warunkéw technicznych dla znakow i sygnatow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa
ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach (Dz. U. ar 220 , poz. 2181) oraz
zmianami w tym rozporzadzeniu (Dz.U. nr 67 z 2008r., poz. 413 - Dz.U. nr 126 z 2008r.,
poz. 813 - Dz.U. nr 235 z 2008r., poz. 1596).

Bariera ochronna moze by¢ stosowana na drogach wojewddzkich, jezeli spelnia jeden z

ponizszych warunkow.

- Jest oznakowana znakiem CE, co oznacza, Zze dokonano oceny jej zgodnosci z norma
zharmonizowang PN-EN 1317-5-i-A2:2012 lub europejskg aprobata techniczng, badz z
krajowa specyfikacja techniczng panstwa czlonkowskiego Unii Europejskiej lub
Europejskiego Obszaru Gospodarczego, uznang przez Komisje Europejska za zgodna z
wymaganiami podstawowymi.
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— Tak oznakowana bariera moze by¢ dopuszczona do obrotu na terenie Unii Europejskigj.
Znak CE umieszczany jest na specjalnej etykiecie dotgczanej do opakowania elementéw
barier lub naklejanej na glowne elementy bariery. Wzor etykiety i informacje wymagane
do umieszczenia na niej podane sa w normie PN-EN 1317-5 +A2:2012.

— Jest oznakowana znakiem budowlanym B, co oznacza, Ze dokonano oceny jej zgodnosci z
krajowa aprobata techniczng. Ten warunek jest ograniczony tylko do barier, posiadajacych
aprobate techniczna, ktdrej okres waznosci jeszeze nie wygast i do barier tymczasowych.
Aprobaty techniczne dotyczace barier nie sa wydawane od momentu ukazania si¢ normy
zharmonizowanej PN-EN 1317-5, ale poniewaz wydawane byty na okres 5 lat, dlatego sg
jeszcze takie, ktére nie stracity waznosdci. Bariera oznakowana znakiem budowlanym B
moze by¢ dopuszczona do obrotu na terenie Polski.

— Bariery tymczasowe, ustawiane na czas budowy lub remontu drogi, powinny byé zgodne
réwniez z normg zharmonizowang PN-EN 1317, Po przeprowadzeniu procesu certyfikacii,
w ktérym uczestniczy niezalezna jednostka certyfikujaca, producent uzyskuje prawo
oznakowania jej znakiem budowlanym CE lub B.

8. Terminologia

Definicje okreslen zawartych w terminologii opracowania wynikajg 2z zalozen
merytorycznych opracowania. W wielu przypadkach sg kontynuacjg okreslen zawartych w
polskich normach, obowigzujgcej dokumentacji technicznej oraz podobnej dokumentacji
okreslonej w krajach europejskich.
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