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1. Postanowienia ogélne

1.1. Przedmiot Wytycznych

(1) Przedmiotem Wytycznych sg zasady stosowania drogowych barier ochronnych na
drogach wojewddzkich oraz na drogach nie bedacych drogami wojewddzkimi z
wylaczeniem drég krajowych (tacznie zwanych dalej ,,drogami”), a ktérych budowa,
przebudowa lub remont jest realizowana przez Zarzad Dréog Wojewddzkich.

1.2. Przepisy zwigzane

(1) Podstawag opracowania Wytycznych sg zapisy zawarte w obowigzujacych w chwili ich
wydania przepisach, w tym techniczno-budowlanych dotyczacych drég publicznych oraz
normach:

a) Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r w
sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i1 ich
usytuowanie (Dz.U. Nr 43 poz 430 z dnia 14 maja 1999 r z p6zn. zm.),

b) Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 30 maja 2000 r w
sprawie warunkéw technicznych jakim powinny odpowiada¢ drogowe obiekty
inzynierskie 1 ich usytuowanie (Dz.U. Nr 63 poz. 735 z dnia 03 sierpnia 2000 r z p6zn.
zm.),

¢) Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r w sprawie szczegétowych
warunkéw technicznych dla znakéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego 1 warunkéw ich umieszczania na drogach (Dz.U. Nr 220 poz. 2181 z dnia 23
grudnia 2003 r z p6zn. zm. - zatgcznik 4),

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

e) PN-EN 1317-2: 2010 Systemy ograniczajace droge — Cz. 2: Klasy dzialania, 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),

f) PN-EN 1317-5+A2: 2012 Systemy ograniczajagce droge — Cz. 5: Wymagania w
odniesieniu do wyrobéw 1 ocena zgodnosci dotyczaca systemOw powstrzymujacych
pojazd (EN 1317-5: 2007+A2: 2012 Road restraint systems — Part 5: Product
requirements an evaluation of conformity for vehicle restraint systems).

1.3. Zakres Wytycznych

(1) Wytyczne okreslajg zasady stosowania oraz metod¢ doboru parametréw funkcjonalno-
kolizyjnych barier ochronnych na drogach w celu:

a) zabezpieczenia miejsc zagrozen istniejacych oraz bedacych nastgpstwem budowy,
przebudowy lub remontu,

b) zabezpieczenia nowych miejsc zagrozen, ktére powstalty w wyniku réznicy przepisow
istniejgcych i wprowadzonych po wejsciu w zycie wytycznych,

c) zabezpieczenia miejsc szczegOlnie niebezpiecznych, dla ktérych opracowane analizy
wykazatly, ze podstawowga forma poprawy bezpieczenstwa ruchu jest zastosowanie barier
ochronnych,

d) zabudowy nowych barier ochronnych w miejsce tych, ktére z powodu proceséw starzenia
lub innych przyczyn utracity swoje parametry funkcjonalno-kolizyjne.



Metoda doboru
parametréw funkcjonalno-kolizyjnych barier ochronnych
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Podstawowe zasady stosowania barier ochronnych

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

Sa one réwniez fizyczna przeszkoda, ktéra w przypadku najechania przez pojazd
stanowi¢ moze powazne zagrozenie dla uczestnikow ruchu drogowego oraz o0séb
znajdujacych si¢ w otoczeniu drogi.

Bariery ochronne nalezy stosowac tylko wtedy, gdy ich brak moze mie¢ bardziej
negatywne skutki dla os6b przebywajacych w pojezdzie oraz dla oséb i obiektow
znajdujacych si¢ w obszarze zagrozonym, niz w przypadku ich zastosowania.

Dopuszcza si¢ stosowanie na drogach wytacznie barier ochronnych, ktére speiniaja
postanowienia normy PN-EN 1317-5 oraz sg 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 zostang
opublikowane ich normatywy umozliwiajgce stosowanie lub gdy zastosowanie takich
konstrukcji zawiera dokumentacja techniczna producenta wymagana w procesie
certyfikacji oraz badaniach zderzeniowych wg PN-EN 1317-1,2.

Montaz oston zabezpieczajagcych motocyklistow moze by¢ jedynie dopuszczony w
przypadku, gdy urzadzenia te zostalty dopuszczone do obrotu rynkowego odrebnymi
przepisami oraz gdy specyfikacja techniczna umozliwi ich montaz do elementéw bariery
ochronne;j.

Zgodnie z zapisami normy zharmonizowanej PN-EN 12676:2003 na barierach ochronnych
dopuszcza si¢ mocowanie oston przeciwol$nieniowych, ktére wypetniajg postanowienia tej
normy oraz posiadaja wystawiong przez producenta deklaracj¢ o kompatybilnosci
zamocowania oston z barierami ochronnymi.

Ocena potrzeby zastosowania barier ochronnych

Ocena oddzialywania miejsc zagrozen na bezpieczenstwo uczestnikéw ruchu i
uzytkownikow terenéw przylegtych, a w konsekwencji dokonanie oceny potrzeby
stosowania barier ochronnych wymaga okreslenia:

przedziatu predkosci — zakwalifikowanie predkosci obowigzujacej na drodze do jednego
z okreslonych przedziatéw,

miejsc zagrozen — okreslenie czy jest to przeszkoda czy obszar zagrozony,




c¢) odlegtosci granicznych — poréwnanie wystepujacej odlegtosci od miejsca zagrozenia do
krawedzi jezdni z odlegto$ciami granicznymi Ly, lub Lo, (rys. 11rys.2),

2.1.1.Przedzialy predkosci

(1) Jako predkos¢ na drodze przy okreslaniu potrzeby stosowania oraz doborze parametréw
funkcjonalno-kolizyjnych barier ochronnych nalezy przyja¢ najwicksza dopuszczalng
predkos¢ samochodéw osobowych (Vg4,) ograniczong znakiem lub dopuszczona
przepisami. Ustalong predkos¢ nalezy zakwalifikowaé wg. przedziatow predkosci:

a) Vg <90 km/h
b) Vg, >90 km/h

2.1.2.Miejsca zagrozen

(1) W celu okreslenia potrzeby stosowania oraz doboru parametréw funkcjonalno-
kolizyjnych bariery ochronnej nalezy ustali¢ rodzaj miejsc zagrozen wystgpujacych na
drodze lub w otoczeniu drogi.

(2) Wystepuja dwie mozliwosci kwalifikacji miejsc zagrozen:

a) przeszkoda (niska lub wysoka), gdzie odleglo$¢ graniczng stosowania barier wyznacza
linia Ly, (rys. 1 1rys. 2),

b) obszar zagrozony, gdzie odlegto$¢ graniczng stosowania barier wyznacza linia Ly (rys.
lirys. 2).

2.1.3.Odleglosci graniczne

(1) Konsekwencja oceny potrzeby stosowania barier ochronnych dla wyznaczonego
przedziatu predkosci pojazdéw jest poréwnanie wystepujacej odleglosci od miejsc
zagrozenia do krawedzi jezdni z odlegloSciami granicznymi wyznaczonymi przez linie
Ly lub L.

(2) Gdy odlegtos¢ od miejsc zagrozenia do krawedzi jezdni jest mniejsza lub roéwna
odlegtosci granicznej wyznaczonej przez lini¢ L, lub Ly, nalezy sprawdzi¢ czy jest
mozliwe usunigcie, przesuniecie lub zmniejszenie zagrozenia przez dzialania inzynierskie
takie jak np. ztagodzenie pochylenia skarp, zmian¢ lokalizacji przeszkody, odsuni¢cie
drogi od miejsca zagrozen. Jezeli dzialania te nie s3 mozliwe wowczas nalezy przyjac, ze
bariera ochronna musi by¢ zastosowana i nalezy ustali¢ jej parametry funkcjonalno-
kolizyjne (pkt 2.2).

(3) Ochrona oséb przebywajacych na obszarze zagrozonym ma szczegdlne znaczenie, gdyz
narazone s3 one na najci¢zsze obrazenia w wyniku wjechania pojazdu na ten obszar.
Przyjeto wiec dla obszaréw zagrozonych zwickszong odlegto$¢ graniczna Loy niz w
przypadku przeszkod, dla ktérych obowigzuje odleglos¢ graniczna L, (rys. 1 11ys.2).

Uwaga: Odlegtos¢ graniczna przeszkéd (ktéra jest tozsama z obszarem zagrozonym)
wynikajaca z tresci zapisoéw Dz.U. Nr 43 poz. 430 z dnia 14 maja 1999 r (z p6zn. zm.) o
odleglosci L., = Lo, = 2,0 m zostala powigkszona w Wytycznych w celu poprawy
bezpieczenstwa uczestnikow ruchu do wielkosci wynikajacych z diagraméw (rys. 11 rys. 2).
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2.2. Zasady doboru parametréw funkcjonalno-kolizyjnych barier ochronnych

(1) Aby dobra¢ parametry funkcjonalno-kolizyjne barier nalezy okresli¢ przedziat predkosci,
zakwalifikowa¢ miejsca zagrozen (punkt 2.1) oraz okresli¢ srednie dobowe natgzenie
ruchu samochodéw ci¢zarowych i autobuséw SDRgca.

2.2.1.SDR samochodéw ciezarowych i autobusow

(1) Przy ustalaniu S$redniego dobowego nat¢zenia ruchu samochodéw ciezarowych i
autobusow (SDRgc.4) nalezy uwzgledni¢ nastgpujace pojazdy silnikowe:
a) lekkie samochody ci¢zarowe (dostawcze) o masie catkowitej do 3,5 t z przyczepg lub bez
przyczepy,
b) samochody ci¢zarowe o masie catkowitej powyzej 3,5 t z przyczepa lub bez przyczepy,
¢) autobusy
d) ciggniki siodtowe z naczepa

SDRgc4a - dla budowanych (nowych, odbudowy, rozbudowy) odcinkéw drég wojewddzkich
nalezy przyja¢ na podstawie prognozy w 10-tym roku po oddaniu drogi do
uzytkowania.

SDRsc+a - W pozostatych przypadkach (przebudowa, remont) — nalezy przyja¢ nat¢zenie w
roku wykonania robdt, na podstawie systematycznych (wykonywanych co 5 lat)
pomiaréw nat¢zenia i struktury rodzajowej ruchu.

2.2.2.Poziom powstrzymywania

(1) Podstawg do wyznaczenia minimalnego poziomu powstrzymywania (tabela 1.) jest
przyjecie wartosci danych okreslonych przy ocenie potrzeby stosowania barier (pkt. 2.1.)
oraz ustalonego SDRgc;a (pkt. 2.2.1.) dla drogi.

Tabela 1. Dobor minimalnych poziomow powstrzymywania bariery

Lokalizacja barier ochronnych / poziomy powstrzymywania
Krawedz drogi Pas dzielacy Obiekt inzynierski
Predkosé
. dopuszczalna Krawedz
SDRsc:a [poj./dobe] g
scen 1PO) ¢ na drodze p Kod Obszar Szerokosé Szerokosé Krawedz obiektu  przy/

[km/h] rzeszkoda zagrozony >35m <35m obiektu nad obszarem
zagrozonym

SDRscsa < 500 N1"/N2 N2 N2 N2 Hi (L1?) H1 (L1?)

500 >SDRsc:a <3000 | Vap< 90 km/h N2 HI (L1%) H1 (L1%) H1 (L1%) HI (L1%) H1 (L1%)

SDRgc:4> 3000 H1 (L1%) H2 (L.2%) H1 (L1%) H2 (1.2%) H2 (L2?) H2 (L2%)

SDRsc:4< 500 N2 H1 (L1?) N2 H1 (L1?) H1 (L1?) H1 (L1%)

500 >SDRscsa <3000 | Vap>90 km/h Hi (L1?) Hi (L1?) H1 (L1?) H1 (L1?) H1 (L1?) H2 (L2%)

SDRsc;a> 3000 Hi (L1?) H2 (L.2%) H2 (L.2%) H2 (L.2%) H2 (L.2%) H2 (L.2%)

') Minimalny poziom powstrzymywania do zastosowania wytacznie przy predkosci dopuszczalnej na drodze Vg, < 60 km/h na obszarze
zabudowanym.

%) Poziom powstrzymywania ,.” zaleca si¢ stosowa¢ zamiennie do poziomu powstrzymywania ,,H” w przypadkach gdy do zabezpieczenia
przeszkody wymagana jest bariera ochronna o szerokosci pracujacej Wy < 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
,,H”, o identycznych cechach funkcjonalno-kolizyjnych przy czym jej bezpieczenstwo oddziatywania na pojazd i uzytkownika
podwyzszone jest o wykonanie dodatkowego testu zderzeniowego z prébaTB32 (110 km/h /20°/ 1500 kg).




2.2.3. Odksztalcenie poprzeczne bariery i wtargniecie pojazdu

)

2)

3)

“4)

Przy zabezpieczeniu barierg ochronng przed skutkami najechania pojazdu na przeszkodeg
istotne jest zapewnienie takiego odksztatcenia poprzecznego bariery lub/i przechylenia
pojazdu cigzarowego lub autobusu wzglegdem jego osi pionowej, ktére ogranicza
niebezpieczny kontakt pojazdu z przeszkoda.

Zgodnie z PN-EN 1317-2 odksztalcenie to wyrazone jest za pomoca nast¢pujacych
parametréw funkcjonalno-kolizyjnych bariery ochronnej: szerokosci pracujacej ,,W”,
wtargniecia pojazdu ,,VI” oraz ugi¢cia dynamicznego ,,D”.

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

Przedziat odksztatcenia bariery dla kazdej z klas poziomu szerokosci pracujacej ,,W”, ktory
wynika z réznicy wartosci ,,Wx” pomigdzy kolejnymi poziomami szerokosci pracujgcej
nalezy traktowac¢ jako przedziat spetniajacy w calym zakresie potrzebng do zabezpieczenia
odlegtos$¢ od lica bariery do przeszkody (np. klasa W5 — przedziat odksztalcenia okresla
zakres 1,3<Wn<1,7 m) — rys. 3. Tzn. spetniony jest warunek, ktory zapewnia odpowiednie
bezpieczenstwo nawet w przypadku gdy lico przeszkody potozone jest w zblizonym
punkcie najnizszej wartosci danego przedziatu (np. dla W5 — najnizsza wartos¢ jest
zblizona, ale wigksza od 1,3 m), a odksztatcenie bariery poprzeczne wyrazone wartoscig
szeroko$ci pracujacej nawet w maksymalnym punkcie danego przedziatu (dla W5 —
najwyzsza warto$¢ wynosi 1,7 m).
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Przedziat szerokosci pracujacej bariery dla klasy W5, ktory spetnia wymagania zabezpieczenia
pojazdu przed najechaniem na przeszkode potozong w zakresie odlegtosci 1,3<Wgs1,7m.
(zasada dotyczy wszystkich klas szerokosci pracujgcej)
Rys. 3. Okreslenie zaleznosci stosowania klas szerokosci pracujgcej bariery ochronnej od
potozenia przeszkody i obszaru zagrozonego.

(5) Tak samo nalezy rozumie¢ przedzialy odksztatcenia bariery wraz z przechyleniem
pojazdu wg osi pionowej dla klas poziomu wtargni¢cia pojazdu ,,VI”.



2.2.3.1. Szerokos¢ pracujaca ,,W”

(1) Na drogach o SDRsc.4 < 3000 poj/dobe dla zabezpieczenia wymaganej odlegtosci od
lica bariery ochronnej do miejsc zagrozen (przeszkody lub obszaru zagrozonego) jako
wielkos¢ odksztalcenia poprzecznego bariery nalezy stosowac klasy poziomu szerokosci
pracujacej ,,W”.

2.2.3.2. Wtargniecie pojazdu ,,VI”’

(1) Na drogach o SDRgc.4 > 3000 poj/dobe dla zabezpieczenia wymaganej odlegtosci od
lica bariery ochronnej do przeszkody wysokiej jako wielko$¢ odksztalcenia poprzecznego
bariery i jednoczesnie przechylenia pojazdu wzgledem jego osi pionowej nalezy
stosowac klasy poziomu wtargnigcia pojazdu ,,VI”.

2.2.3.3. Ugiecie dynamiczne ,,D”

(1) W celu okreslenia minimalnej odlegtosci od lica bariery do krawedzi mostu, wiaduktu,
estakady lub konstrukcji oporowej nalezy stosowa¢ warto$¢ ugiecia dynamicznego ,,D”.
Jest to wymagana odleglos¢ wynikajaca z odksztalcenia poprzecznego bariery, ktéra
zabezpiecza kota pojazdu przed wyjechaniem poza krawedz obiektu inzynierskiego
(konsekwencja zapisu § 265 ustep 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 barier¢ ochronng poziom intensywnosci zderzenia ,,A”
zapewnia wyzszy stopien zabezpieczenia osOb znajdujacych si¢ w pojezdzie niz poziom
,B” czy poziom ,,C”. Dlatego zaleca si¢ stosowanie poziomu intensywnosci zderzenia ,,A”
lub ,,B”, gdy inne parametry funkcjonalno-kolizyjne bariery ochronnej sa 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 sg urzadzeniem organizacji lub prowadzenia ruchu. Nie
moga by¢ réwniez stosowane jako ogrodzenie drogi lub ogrodzenie przeciwdziatajace
celowemu przejazdowi pojazdéw przez srodkowy lub boczny pas dzielacy drogi. Stosuje
si¢ je wylacznie wtedy, gdy w sposéb bezsporny technicznie stuzg one bezpieczenstwu
ruchu drogowego, a w szczegdlnosci ograniczajg skutki najechania pojazdu na przeszkode.

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

2.3.1. Ogoélne warunki stosowania barier ochronnych montowanych w podiozu
2.3.1.1. Dlugos¢ odcinka barier ochronnych

(1) Bariery ochronne muszg mie¢ zachowang minimalng dlugo$¢ czynng, aby ich dziatanie
zabezpieczajace przed uderzeniem pojazdu w przeszkodg¢ byto skuteczne.

(2) Minimalng dlugoscia czynng zastosowanych barier, jest odcinek o dlugosci L, ktory
zostal wykazany w sprawozdaniu z badan zderzeniowych wykonanych zgodnie z
wymaganiami normy PN-EN 1317-1, 2 przy zachowaniu nastepujacych zatozen:

a) dtugos¢ czynna odcinka bariery ochronnej ,,.L.” zastosowanej na drodze nie moze byc¢
mniejsza niz minimalna dtugo$¢ bariery okreslona w badaniach zderzeniowych (L > L),
odcinki poczatkowe i koncowe barier ochronnych pochylone pod katem do podioza oraz
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poczatkowe odcinki zderzeniowe nie stanowia dlugosci czynnej bariery w zwiazku z tym
nie s3 wliczane do minimalnej dtugosci bariery,

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

odc. K L 2 Liest odc.P

I

i~ .1
min. 3 Liest 220 m Lgr min. 3 Liest 220 m

| przeszkoda

obszar zagrozony

<
>

kierunek ruchu

Rys. 4. Dtugos¢ bariery ochronnej przed i za przeszkodg na drodze jednojezdniowe;j.

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

odc. K L2 Ltest odc. P |

’ -
min. 20 m Izgr min. 3 Ltest

| | przeszkoda

obszar zagrozony

< — kierunek ruchu

Rys. 5. Dtugos¢ bariery ochronnej przed i za przeszkodg na drodze dwujezdniowe;.

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

odc. K L 2 Lyt odc. P

. L
min. 30 m Lgr min. 3 Liggt 240 m

| |
— | przeszkoda
{ wysoka

k ﬁ 0
<—— kierunek ruchu

Rys. 6. Dtugosci bariery ochronnej przed i za przeszkodg gdy przeszkoda jest potozona w
blizszej odlegtosci niz 1,5 m od lica bariery oraz gdy V ,>90 km/h.

s<15m

(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
zastosowa¢ wymaganych minimalnych dlugosci barier od strony najazdu - nalezy
zastosowac osltone energochtonng (poduszke zderzeniowa) potaczong z odcinkiem bariery
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o diugosci wymaganej za przeszkodg w celu zabezpieczenia przed najechaniem pojazdu na
przeszkode.

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

2.3.1.2. Polozenie bariery ochronnej przy przeszkodzie wzgledem krawedzi jezdni

(1) Bariera ochronna powinna by¢ poprowadzona réwnolegle do krawedzi jezdni na odcinku
przed poczatkiem oraz za koncem miejsca zagrozenia przy drogach o Vg, < 90 km/h na
dhugosci co najmniej 10 m, a przy drogach o V4, > 90 km/h — na dlugosci co najmniej 15 m
(rys. 7).

<— kierunek ruchu

Lz Ltest
. v 1
min. 20 m min. 3 Liest
~ min. 10 m" ey min. 10 m"
| |
odch\]\e“‘e <120 Odchylenie <1:20
< przeszkoda >
od P > 8
Chylenig 120 ——ylenie <1:20
in 1 L .
min. 3 Liest min. 20 m

kierunek ruchu ——>

" minimalna odlegtos¢ dla Vap >90 km/h wynosi 15,0 m

Rys. 7. Potozenie bariery wzgledem krawedzi jezdni i przeszkody dla Vg, <90 km/h .

2.3.1.3. Odchylenie bariery ochronnej w przekroju poprzecznym drogi

(1) Kazde zastosowane zatamania linii bariery w przekroju poprzecznym drogi nalezy
wykonywac¢ z odchyleniem nie wigkszym niz 1:20. W wyjatkowych sytuacjach dopuszcza
si¢ zastosowanie odchylenia 1:12.

(2) Przy przejsciu barier jednostronnych w bariere 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 pobocza drogi o grubosci do 20 cm w miejscu zaglebienia stupkow
barier ochronnych powinna mie¢ wskaznik zageszczenia gruntu Iy > 0,95.

2.3.1.4.2. Zakotwienie stupka bariery w poboczu drogi

(1) Bariery ochronne spetniajagce wymagania normy PN-EN 1317-1,2, ktérych stupki podczas
badan zderzeniowych usytuowane byty w poziomie jezdni toru badawczego - powinny by¢
osadzone w takich samych warunkach lub przy pochyleniu poprzecznym pobocza drogi
nie wigkszym niz 1:10.

Dopuszcza si¢ osadzenie stupkéw 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.

2)
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2.3.1.5. Odleglos¢ stupka od krawedzi skarpy

(1) Odlegtos¢ zewnetrznej krawedzi stupka od krawedzi skarpy nasypu, rowu lub innej
powierzchni o pochyleniu wigkszym niz 1:3 (bardziej stromym) powinna wynosi¢ nie
mniej niz 0,3 m.

(2) Dopuszcza si¢ zastosowanie mniejszej odleglosci niz 0,3 m od zewnetrznej krawedzi
stupka do krawedzi skarpy nasypu, rowu lub innej powierzchni o pochyleniu wigkszym niz
1:3 tylko w przypadkach 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
2.3.1.6.1. Przeszkoda niska

(1) W przypadku zabezpieczenia skarpy (przeszkody niskiej) nalezy stosowaé bariery
ochronne o klasie poziomu szeroko$ci pracujacej W5 lub W4 (W4 - zalecane przy
SDRsc+a > 3000 poj./dobe) z wymagang odlegtoscig od lica bariery do krawedzi skarpy
wynoszacg nie mniej niz 1,0 m.

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

ws (w4
ws (wa)
I:‘r Vp":"f‘hylen,‘eSrai
.2 ':'Oo% 2)
$20,3m N\, g $20,3m
7 \ O. . |
s21,0m GONe s21,0m

D zalecane przy SDRsc,4>3000 poj./dobe

2) .. ., . . .
minimalna odlegtos¢ wymagana przy kazdym zatamaniu krawedzi
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.
(2) Zastosowanie parametru odksztatcenia

- poprzecznego bariery badz odksztalcenia
poprzecznego bariery i przechylenia pojazdu
W (V1) (wzgledem jego osi pionowej) uzaleznione

jest od sredniego dobowego natezenia ruchu
pojazdéw ciezarowych i autobuséw:
a) gdy SDRgcia < 3000 poj/dobe nalezy

przeszkoda
wysoka

y stosowac klas¢ szerokosci pracujacej ,,W”
b) gdy SDRgcia > 3000 poj/dobg nalezy

stosowac¢ klas¢ wtargni¢cia pojazdu ,,VI”.
Rys. 9. 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 odksztalcenia
poprzecznego bariery okreslone szeroko$cig pracujacg ,,W” nalezy uwzgledni¢ w kazdym
takim przypadku niezaleznie od wysokosci skarpy (rowu).

(2) Gdy SDRgc:a > 3000 poj/dobe nalezy przy doborze bariery uwzgledni¢ dwa parametry:
klas¢ szerokosci pracujacej ,,W”’ — parametr okreslajacy zabezpieczenie krawedzi skarpy
(rowu) oraz klase wtargniecia pojazdu ,,VI” — parametr okreslajacy zabezpieczenie

przeszkody przed przechyleniem pojazdu

wzgledem jego osi pionowe;.

vi” ]

D dopuszcza sie zastosowanie nizszej klasy poziomu
wtargniecia pojazdu ,,VI”, niz wynika 7 faktycznej odlegtosci
od lica bariery do przeszkody przy jednoczesnym
zachowaniu klasy szerokosci pracujgcej ,, W”- okreslonej

przeszkoda
wysoka

zgodnie z punktem 2.3.1.6.1
RN Rys. 10. Przeszkoda wysoka w skarpie nasypu
SN (rowu).
2.3.1.6.4. Obszar zagrozony

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

(2) Zastosowanie parametru odksztatcenia poprzecznego bariery ,,W” lub odksztalcenia
poprzecznego bariery i1 przechylenia pojazdu (wzgledem jego osi pionowej) ,, VI’
uzaleznione jest od S$redniego dobowego natezenia ruchu pojazdéw ciezarowych i
autobuséw oraz rodzaju przeszkody:

a) gdy SDRgc:a < 3000 poj/dobe oraz wystepuje obszar zagrozony kwalifikujacy si¢ jako
przeszkoda niska nalezy zastosowac klase szerokosci pracujacej ,,W”,

b) gdy SDRsc+a > 3000 poj/dobe oraz wystepuje obszar zagrozony kwalifikujacy si¢ jako
przeszkoda wysoka nalezy zastosowac klase¢ wtargnigcia pojazdu ,,VI”.

,,,,,,,,,,,,,,,,,,

I
I
I
|

W (V1) !
il
| obszar
|
! ]
! zagrozony
|
|
I
|

N R R G R R Rt

Rys. 11. Obszar zagrozony.
2.3.2. Zasady stosowania barier przy zewnetrznej krawedzi jezdni

Bariere skrajng na drodze nalezy stosowa¢ w przypadkach, gdy:

(1) przy krawedzi korony drogi znajduje si¢ obszar zagrozony lub przeszkoda, ktérych czoto
usytuowane jest w blizszej odleglosci od krawedzi jezdni niz wyznaczaja to linie graniczne
Ly, 1 Lop przedstawione narys. 11irys. 2,

(2) wysokos¢ skarpy nasypu, mierzona od krawedzi korony drogi do dna rowu lub do
przecigcia skarpy z powierzchnig terenu przy braku rowu jest wigksza niz 3,5 m i
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jednoczesnie pochylenie skarpy jest wigksze niz 1:3 (bardziej strome),

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

(4) skarpa jest ograniczona $ciang oporowa, ktérej wysokos¢ jest wieksza niz 1,5 m,

(5) przy krawedzi jezdni drogi klasy GP znajduje¢ si¢ stlup oswietleniowy w odlegtosci
mniejszej niz wyznacza to linia graniczna Ly, (rys. 11rys. 2),

(6) przy krawedzi jezdni wystepuje zagrozenie wynikajace z zastosowania konstrukcji
wsporczej znaku drogowego, konstrukcji bramowej, stupa os$wietleniowego itp.,
sklasyfikowanych wg normy PN-EN 12767 jako konstrukcje ,.klasy 07, ktore nie spelniaja
wymagan biernego bezpieczenstwa,

(7) wystepuje koniecznos¢ oddzielenia ruchu pieszych od ruchu pojazdéw.

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

Nie stosuje si¢ barier skrajnych w przypadkach gdy:

(9) przy krawedzi jezdni drogi klasy G i klas nizszych znajduje si¢ stup o§wietleniowy - nawet
gdy jego krawedz jest w mniejszej odlegtosci niz wyznacza to linia graniczna Ly, (rys. 11
rys. 2),

(10) jezdnia znajduje si¢ w wykopie (wyjatek moze stanowi¢ przypadek gdy w skarpie wykopu
wystepuje przeszkoda lub gdy skarpa ma nieregularne uksztattowanie w postaci
wystajacych sztywnych nierdwnosci, ktére moga stanowi¢ zagrozenie),

(11)jezdnia drogi na obszarze zabudowanym jest ograniczona krawe¢znikiem i predkos¢
dopuszczalna Vg < 60 km/h lub w szczegdlnych przypadkach poza obszarem
zabudowanym gdy predkos¢ dopuszczalna Vg, < 60 km/h jest ograniczona znakiem B-33 1
jezdnia jest ograniczona kraweznikiem z chodnikiem,

(12)jezdnia drogi na obszarze zabudowanym nie jest ograniczona krawe¢znikiem i predkos¢
dopuszczalna Vg, < 60 km/h, a odlegtos¢ od krawedzi jezdni do przeszkody jest wigksza
niz 2,0 m.

(13)przy krawedzi jezdni usytuowano konstrukcje wsporcza znaku drogowego, konstrukcje
bramowa, stup o$wietleniowy itp., ktére zostaly sklasyfikowana w kategorii biernego
bezpieczenstwa jako konstrukcje pochtaniajagce energiec w wysokim stopniu (HE) lub
pochtaniajaca energi¢ w niskim stopniu (LE) albo konstrukcje, ktéra nie pochtania energii -
tatwozrywalna (NE).

(14) przy krawedzi jezdni usytuowano tarcze znakéw drogowych zamocowanych na konstrukcji
wsporczej wykonanej ze stlupka metalowego o $rednicy rury nie przekraczajacej 76 mm
oraz grubosci $cianki nie przekraczajacej 3,0 mm.

2.3.3. Zasady stosowania barier na pasach dzielacych droég

Bariera dzielagca powinna by¢ stosowana w przypadkach, gdy:

(1) na pasie dzielacym znajduje si¢ przeszkoda lub obszar zagrozony, ktérych krawedz czota
usytuowana jest w mniejszej odleglosci od krawedzi jezdni niz wyznaczaja to linie
graniczne Ly, 1 Loy (rys. 1 1rys. 2), przy zachowaniu nast¢pujacych warunkow:

a) podstawowa konstrukcjg stosowang na pasie dzielagcym jest bariera ochronna dwustronna
(bariera dzielgca), ktéra powinna by¢ usytuowana centralnie w osi szerokosci pasa.

b) w obrebie tuku poziomego oraz w sytuacji wystepowania urzadzen infrastruktury drogowe;j
w celu zwiekszenia widocznosci na zatrzymanie dopuszcza si¢ przesunigcie potozenia
bariery dwustronnej od osi pasa dzielagcego w kierunku krawedzi wewnetrznej tego tuku
(wyznaczonej przez krawedz jezdni) do minimalnej wielkosci 1,0 m,

¢) dopuszcza si¢ stosowanie dwéch odrebnych ciggéw barier ochronnych jednostronnych
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(skrajnych) gdy na pasie dzielacym wystepuje przeszkoda, obszar zagrozony lub duza
réznica poziomoéw sgsiednich jezdni (wigksza niz wynika z zapiséw punktu 2.3.3. (1g),

d) przy ustalaniu poziomu powstrzymywania barier usytuowanych na pasach dzielacych
bocznych migdzy rownolegle przebiegajacymi drogami nalezy stosowa¢ zasady doboru
jak dla paséw dzielacych srodkowych,

e) przejscie liniowe bariery ochronnej dwustronnej (dzielacej) w bariere jednostronng przed
przeszkoda wysoka nalezy wykonywac¢ z odchyleniem nie wigkszym niz 1:20,

f) bariera ochronna tatworozbieralna stosowana na srodkowych pasach dzielacych
zabezpieczajaca przejechanie pojazdu na dlugosci przejazdu awaryjnego powinna
posiada¢ taki sam poziom powstrzymywania oraz pozostale parametry funkcjonalno-
kolizyjnyjne maksymalnie réznigce si¢ o jedng klase jak bariery z ktérymi graniczy,

g) przy pochyleniu pasa dzielagcego srodkowego lub pasa dzielagcego bocznego w przekroju
poprzecznym drogi wigkszym niz 1:10 (bardziej stromym) nalezy stosowa¢ dwie
jednostronne bariery ochronne (skrajne),

h) na poczatku paséw dzielagcych (poczatkach odcinkéw drég dwujezdniowych i facznic) gdy
zastosowano betonowe bariery ochronne nalezy zamontowac oslon¢ energochionng
(poduszke zderzeniowg) w miejsce odcinkéw poczatkowego lub/i koncowego,

i) dla odcinkéw poczatkowych lub koncowych oraz poczatkowych odcinkéw zderzeniowych
barier ochronnych nalezy stosowa¢ wymagania okreslone w pkt. 3.2.2.,

j) na srodkowych pasach dzielagcych drég o przekroju 2+1 dopuszcza si¢ stosowanie barier
ochronnych w odleglto$ci minimalnej od lica bariery do krawedzi pasa ruchu 0,5 m', gdy
zastosowane sg konstrukcje barier metalowych lub innych o klasie poziomu szerokosci
pracujacej maksymalnie W4, ktérych prowadnica po uderzeniu pojazdu powraca do linii
pierwotnego jej polozenia lub bariery betonowe o klasie poziomu szeroko$ci pracujacej
maksymalnie W3, ktérych podstawa musi by¢ ustawiona na podtozu utwardzonym. To
rozwigzanie techniczne mozna zastosowa¢ wyltacznie na drogach o predkosci Vg, < 90
km/h przy okre§leniu poziomu powstrzymywania barier jak dla $rodkowych paséw
dzielacych (tabela 1) oraz gdy linia krawedziowa pasa ruchu wykonana jest w formie
oznakowania wibracyjnego ( wywotujacego drgania kot pojazdu).

(2) na drodze klasy GP w pasie dzielacym znajduj¢ si¢ stup oswietleniowy, ktérego krawedz
jest w mniejszej odleglosci niz wyznacza to linia graniczna L, (rys. 11irys. 2),

Nie stosuje si¢ bariery w pasie dzielagcym drogi w_przypadkach, gdy:

(3) na drodze klasy G i klas nizszych w pasie dzielacym znajduje si¢ stup oswietleniowy -
nawet gdy jego krawedz znajduje si¢ w mniejszej odlegto$ci niz wyznacza to linia
graniczna Ly, (rys. 1 1rys. 2),

(4) w pasie dzielacym miedzy droga gtéwng, a inng droga réwnolegly zastosowano réw
odwadniajacy o pochyleniu skarpy wiekszym niz 1:3, przy odlegtosci miedzy jezdniami co
najmniej 2,0 m,

(5) szerokos¢ srodkowego lub bocznego pasa dzielgcego pomigdzy jezdniami jest wigksza niz
wynika to z odlegtosci granicznej dla obszaru zagrozonego L, (rys. 11rys 2).,

! Zamieszczona minimalna odlegtos¢ od krawedzi pasa ruchu do lica bariery 0,5 m uwzglgdnia zmiany w projekcie nowelizacji
rozporzadzenia Ministra TBiGM (Dz.U. Nr 220 poz. 2181 z dnia 23 grudnia 2003 r z pézn. zm. - zalacznik 4). Do
momentu wejscia w zycie tych zmian nalezy przyjmowaé odlegto$§¢ 1,0 m lub w sytuacji uzyskania indywidualnego
odstgpstwa Art. 9. Ustawa - Prawo budowlane dopuszcza si¢ zastosowanie odlegtosci 0,5 m.
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24.

Zasady stosowania barier ochronnych na obiektach inzynierskich

2.4.1. Ogolne warunki stosowania barier na obiektach inzynierskich

24.1.1. Sily oddzialujace na konstrukcje plyty obiektu mostowego podczas uderzenia

(D)

2)

3)

pojazdu w bariere ochronna.

Podczas uderzenia pojazdu w barier¢ ochronng ptyta konstrukcji obiektu mostowego
narazona jest na obcigzenie sitami poziomymi oraz pionowymi.

W celu okreslenia wytrzymatosci konstrukcji obiektu mostowego pod wzgledem dziatania
sity poziomej na plyte obiektu nalezy zalozy¢ w obliczeniach, ze przylozona jest ona na
wysokosci 0,1 m ponizej gérnej krawedzi bariery ochronnej lub 1,0 m powyzej poziomu
jezdni lub chodnika w zalezno$ci od potozenia bariery oraz na odcinku 0,5 m wzdluz
bariery.

Srednie wartosci sit poziomych dziatajacych na plyte obiektu mostowego zaleca sig
wyznaczy¢ na podstawie zaleznoSci wartosci ugie¢ dynamicznych ,.D” uzyskanych
podczas badan zderzeniowych przeprowadzonych wg PN-EN 1317-1,2, a przyjetymi
poziomami powstrzymywania — Tabela 2.

Tabela 2. Srednie zalecane wartosci sit poziomych oraz ugiecia dynamicznego uzyskane

“4)

24.

(D)

b)

podczas badan zderzeniowych wg PN-EN 1317-1,2 na obiektach mostowych przy
okreslonym poziomie powstrzymywania.

Odksztatcenie powierzchni czotowej bariery od strony ruchu

Sita (ugiecie dynamiczne ,D”) [m]
ozioma
P [kN] o1 | o4 | o8 | 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 obiektu)

W celu okreslenia sil pionowych dziatajacych na ptyte konstrukcji obiektu mostowego
zaleca si¢ przyja¢ metode okreslong w normie PN-EN 1991-2:2007.

1.2. Dlugos¢ barier ochronnych na obiektach inzynierskich

Dhugos¢ czynna ,,”” bariery ochronnej na obiekcie inzynierskim nie moze by¢ mniejsza
niz dtugos$¢ bariery ,,Lis” okreslona w testach zderzeniowym (L > L) i wykazana w
sprawozdaniu z badan zderzeniowych wg normy PN-EN 1217-1,2, przy speinieniu
nast¢pujacych warunkéw:

odcinki poczatkowe 1 koncowe barier ochronnych pochylone do ptyty obiektu
inzynierskiego nie stanowig dtugosci czynnej bariery w zwigzku z tym nie sg wliczane do
minimalnej dtugosci bariery - z wyjatkiem gdy inaczej stanowi dokumentacja techniczna
producenta, wymagana w procesie certyfikacji oraz w badaniach zderzeniowych wg PN-
EN 1317-1,2.

odcinki barier ochronnych pochylone do ptyty obiektu, wyréwnujace poziom wysokosci
mig¢dzy barierg na obiekcie mostowym, a barierg zamontowang w podtozu dopuszcza si¢
aby stanowity dlugo$¢ czynng bariery ,,L” (rys. 12).
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dtugos¢ czynna L 2 Ligg

odcinek odcinek
wyroéwnujacy wyroéwnujacy
wysokos¢ . WYySOKosC

[1
1L

2)

obiekt inzynierski

Rys. 12. Czynna dtugosc bariery na obiekcie inZynierskim uwzgledniajgca odcinek
wyréwnujgcy wysokosc barier.

Dtugos¢ podstawowa barier ochronnych na obiektach inzynierskich powinna uwzgledniac
dodatkowe odcinki barier posadowionych w gruncie, wysuni¢te przed i za miejsce
zagrozenia co najmniej o 1/3 dlugosci czynnej wynikajagcej z raportéw badan
zderzeniowych wg PN-EN 1317-1,2 tych barier (rys. 13).

in. 1 > .
min. 3 Ltest L= Ltest (bariery na obiekcie mostowym) min. 3 LteS'(

(bariery posadowionej w guncie) ( bariery posadowionej w guncie)

"

3)

Rys. 13. Dtugosc¢ podstawowa barier ochronnych na obiektach inZynierskich.

Na obiektach inzynierskich o dlugosci catkowitej nie wiekszej niz 40 m (facznie z
przyczotkami) dopuszcza si¢ zastosowanie minimalnych dlugosci odcinkoéw barier
ochronnych wynikajacych z zaleznosci L > L.y posadowionych w gruncie, ktére
uzupetniono odcinkiem barier zamocowanych do ptyty obiektu na jego dlugosci.
Warunkiem tego rozwigzania jest zastosowanie barier ochronnych o takim samym
poziomie powstrzymywania 1 pozostalych parametrach funkcjonalno-kolizyjnych
réznigcych si¢ maksymalnie o jedng klase oraz konstrukcji odbiegajacych jedynie
sposobem posadowienia slupka. Zastosowane odcinki barier muszg posiadac
dokumentacje¢ techniczng producenta wymagang w procesie certyfikacji oraz badaniach
zderzeniowych wg PN-EN 1317-1,2 (rys. 14).
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LzL

— test (bariery posadowionej w gruncie)

| .
min. 3 I—test bariery zamontowane na obiekcie inzynierskim min. 3 Liest
( bariery posadowionej w guncie) ( bariery posadowionej w guncie)

Rys. 14. Dopuszczalne rozwigzanie potgczenia barier ochronnych na obiektach
inzynierskich (w tym obiektach mostowych) o dtugosci krotszej niz 40 m.

L obiektu < 40m

2.4.1.2. Wysokos¢ prowadnicy i tolerancje wykonania montazu bariery ochronnej

(1)

2)

Wysoko$¢ prowadnicy bariery wzgledem jezdni lub kraweznika powinna by¢ zgodna z
dokumentacjg techniczng producenta, wymagang w procesie certyfikacji oraz badaniach
zderzeniowych wg PN-EN 1317-1,2.

Tolerancja wykonania okreslajgca odchylke wysokosci prowadnicy oraz odchytke katowa
w pionie elementow barier (stupka) powinna by¢ 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 jezdnig, a chodnikiem

(1)

Na obiekcie inzynierskim w ciggu drogi o SDRgcia < 3000 poj./dobe bariera ochronna
usytuowana migdzy kraweznikiem, a chodnikiem powinna spetnia¢ wymagania w zakresie
szerokoS$ci pracujacej zgodne z klasg W3. W pozostatych przypadkach nalezy przyjmowac
barier¢ ochronng o klasie poziomu szerokosci pracujacej W4 (nie dotyczy przejscia
technicznego na obiekcie inzynierskim — dobdr bariery na podstawie punktu 2.4.1.3.2).
Usytuowanie bariery ochronnej w przekroju poprzecznym obiektu inzynierskiego lub drogi
w zaleznosci od potozenia prowadnicy z uwzglednieniem kraweznika oraz wyznaczenia
klasy poziomu szerokosci pracujacej przedstawiono na rys 15.

w4 (wa)_ wa (w3" |

a< 02m az05m’

H | H |

__jezdnia L jezdnia SREmm

AN\ chodnik | <RI chodnik |
1,0 m(0,75 i) 0,5m”

! klasa szerokosci pracujgcej przy SDRgc.,4 > 3000 poj./dobe,

? minimalna odleglosé dla drogi klasy L i D,

Y na obiektach mostowych dopuszcza sie a>0,2 m przy jednoczesnym
zachowaniu odlegtosci lica bariery do krawedzi pasa ruchu min 0,5 m,

“minimalna odlegtosé dla kraweznika o wysokosci 0,12 m.

Rys. 15. Usytuowanie bariery w przekroju poprzecznym obiektu lub drogi 7
kraweznikiem i chodnikiem (nie dotyczy przejscia technicznego).
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2)

Na obiekcie inzynierskim balustrada o wysokos$ci nie wigkszej niz 1,3 m usytuowana przy
krawedzi obiektu w odlegtosci od bariery ochronnej zapewniajacej przejscie techniczne nie
stanowi przeszkody w rozumieniu Wytycznych. Stad przy okreslaniu ugiecia
dynamicznego ,,D” nalezy uwzgledni¢ wytacznie krawedz obiektu inzynierskiego.

2.4.1.3.2. Bariera skrajna na krawedzi obiektu inzynierskiego

(1

2)
3)

W celu zabezpieczenia krawedzi obiektu inzynierskiego (mostu, wiaduktu, estakady lub
konstrukcji oporowej) przed wyjechaniem kota pojazdu poza nig nalezy stosowac bariery
ochronne, ktérych warto$¢ ugiecia dynamicznego ,,D” nie przekracza odlegltosci od lica
bariery do krawedzi obiektu. Dopuszcza si¢ stosowanie barier przy krawedzi obiektu o
innej warto$ci ugi¢cia dynamicznego ,,D” niz wynika z faktycznej odlegltosci lica bariery
do krawedzi obiektu tylko w sytuacji gdy dokumentacja techniczna producenta wymagana
w procesie certyfikacji oraz badaniach zderzeniowych wg PN-EN 1317-1,2 okresla takie
zastosowanie.

Odlegtos¢ ptyty mocujacej stupek od krawedzi obiektu nie powinna by¢ mniejsza niz 0,2 m
(rys. 16).

Dopuszcza si¢ mniejsza odleglo$¢ lub inne zamocowanie podstawy stupka tylko gdy takie
rozwigzanie zawiera dokumentacja techniczna producenta wymagana w procesie
certyfikacji oraz badaniach zderzeniowych wg PN-EN 1317-1,2.

D D
Hy H,
QWM min. 0,2 m
- jezdnia _~ _chodnik ~ jezdnia chodnik
obiekt mostowy

lub
wiadukt

konstrukcja
oporowa

H; — wysokos¢ wynikajgca z zapisow punktu 2.4.2. ust. 1a.
D — Ugiecie dynamiczne
Rys. 16. Usytuowanie w przekroju poprzecznym bariery skrajnej z elementem pochwytu
lub barieroporeczy.

(4) Stosowane na obiektach inzynierskich konstrukcje zespolone barier ochronnych (np. barier

ochronnych zespolonych z ostonami przeciwhatasowymi) muszg posiada¢ dokumentacje
techniczng producenta wymagang w procesie certyfikacji oraz badaniach zderzeniowych
wg PN EN 1317-1,2 jak réwniez wyliczenia statyczne zwigzane z obcigzeniem konstrukcji
obiektu parciem wiatru.

2.4.1.3.3. Bariera dzielaca lub skrajna w pasie dzielacym obiektu (obiektow)
(1) Bariery dzielgce na obiektach inzynierskich stosuje si¢, gdy stanowia przedtuzenie barier

na dojazdach do obiektu,

(2) Przy zastosowaniu bariery dzielagcej dopuszcza si¢ wystepowanie szczeliny podluznej

pomiedzy plytami obiektu lub obiektéw o maksymalnej szerokosci 0,1 m oraz maksymalng
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réznicg¢ wysokosci krawedzi ptyty tych obiektéw nie przekraczajaca 0,2 m. Powyzej tych
warto$ci na plytach obiektu (m.in. chodnik, pobocze techniczne) powinny by¢ zastosowane
dwie bariery skrajne, dla ktorych nalezy okresli¢ indywidualnie parametry klasy poziomu
szeroko$ci pracujacej oraz poziomu powstrzymywania (rys. 17).

€
AN
=)
g
@
€
. \*,i\pbiekt mostowy
obiekt mostowy N\ lub
lub _wiadukt
wiadukt maks. 0,1 m ~— N

Rys. 17. Dopuszczalne wielkosci roznic wysokosci i szczeliny pomiedzy obiektami w przekroju
poprzecznym.

2.4.2. Zasady stosowania barier ochronnych na krawedzi obiektu

Barierg na krawedzi obiektu inzynierskiego nalezy stosowac:
(1) w kazdym przypadku (z wytaczeniem punktu 2.4.2. ustep (2) i (3)) gdy obiekt usytuowany
jest w ciggu drogi przy spetnieniu nastepujagcych warunkéw:

a) w przypadku wystepowania na obiekcie inzynierskim ruchu pieszych, obstugi i
rowerzystow bariery ochronne usytuowane na krawedzi obiektu powinny by¢ wyposazone
w zabezpieczenia chronigce osoby przed upadkiem z wysoko$ci — warunek ten spetnia
bariera ochronna z elementami poreczy dla pieszych lub barieroporecz, ktérych wysokosé
powinna wynosic:

— przy chodnikach dla pieszych i1 obstugi - nie mniej niz 1,1 m,
— przy Sciezkach rowerowych - nie mniej niz 1,2 m,
— przy chodnikach dla pieszych nad liniami kolejowymi - nie mniej niz 1,3 m,

b) element wsporczy bariery ochronnej (stupek - ksztalttownik) nie moze by¢ bezposrednio
zakotwiony w konstrukcji plyty obiektu tzn. stupki bariery powinny mie¢ plytowa
podstawe potaczong z plyta obiektu za pomoca ztgcza srubowego lub innego, osadzonego
np. przy uzyciu zywic chemicznych lub wykonanego tacznie z konstrukcja ptyty obiektu
albo zamocowanego inng metoda,

¢) dopuszcza si¢ stosowanie warstw wyrownawczych (podlewek wyréwnawczych) pod
ptytowa podstawa stupka bariery tylko gdy takie rozwigzanie zawiera dokumentacja
techniczna producenta wymagana w procesie certyfikacji oraz badaniach zderzeniowych
wg PN-EN 1317-1,2. W pozostatych przypadkach ptytowa podstawa stupka powinna by¢
bezposrednio przytwierdzona do plyty obiektu,

d) dopuszcza si¢ stosowanie barier betonowych potaczonych trwale z ptyta obiektu
stanowigcych jednolita konstrukcje (tzw. monolit), tylko w przypadku gdy projekt
konstrukcji obiektu bedzie uwzgledniat obcigzenia sitami poziomymi 1 pionowymi (pkt.
2.4.1.1.) ptyty obiektu oraz gdy wymagana dokumentacja techniczna bariery wykonane;j
»in situ” (na miejscu) zostala uwzgledniona w procesie certyfikacji oraz badaniach
zderzeniowych wg PN-EN 1317-1,2,

e) bariery mogg by¢ zastosowane mig¢dzy jezdnig, a chodnikiem lub $ciezkg (droga) rowerowa
w przypadkach gdy stanowig liniowe przedtuzenie barier na dojazdach oraz gdy zachodzi
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potrzeba usytuowania chodnika dla ruchu pieszych lub obstugi technicznej migdzy
krawedzig obiektu, a bariera,

f) bariery ochronne w miejscach wystepowania urzadzen dylatacyjnych ptyty obiektu musza
by¢ tak potaczone, aby zapewni¢ swobode wzajemnych przemieszczen prowadnic bez
znaczacego wptywu na parametry funkcjonalno-kolizyjne barier, a w szczegdlnosci na ich
poziom powstrzymywania. Techniczne rozwigzanie konstrukcji potgczenia dylatacyjnego
ustala producent barier,

Mozna nie stosowag¢ barier na obiekcie inzynierskim w przypadkach edy:

(2) na obiektach mostowych na obszarze zabudowanym przy predkosci dopuszczalnej Vg, < 60
km/h i jednocze$nie przy natezeniu ruchu samochodéw ci¢zarowych i autobuséw
SDRgc+A<500 poj/dobg zastosowano element powstrzymujacy pojazd w formie kraweznika
o wysokosci nie mniejszej niz 0,14 m i balustrad¢ chronigcg ruch pieszych Ilub
barieroporecz spetniajaca funkcje balustrady,

(3) na przepustach o $rednicy nieprzekraczajacej 1,0 m, ktérych $cianka oporowa wykonana
jest z zachowaniem normatywnego pochylenia rowu tréjkatnego lub trapezowego i réznica
wysokos$ci miedzy krawedzig korony drogi, a dnem cieku (o glebokosci mniejszej od 1,0 m
dla miarodajnej rzednej zwierciadta wody) nie przekracza 1,5 m nalezy postepowac tak jak
przy doborze barier skrajnych przy krawedzi jezdni,

(4) w licach $cian obudowy tuneli i masywnych Scianach oporowych wystepuja wgtebienia o
glebokosci mniejszej niz 0,1 m i dtugosci mniejszej niz 4 m. W rozumieniu Wytycznych nie
stanowig one miejsca zagrozen.

3. Uzupelniajace zasady stosowania barier ochronnych

3.1. Zasady stosowania odcinkow poczatkowych i koncowych

(1) Bariera ochronna usytuowana na drodze musi by¢ wyposazona w odcinki poczatkowe i
koncowe o odpowiedniej dlugosci, ktérych prowadnica (pochylona do podtoza) z
elementem koncowym jest zaglebiona i zakotwiona w podtozu w taki sposéb by czoto
prowadnicy nie wystawato powyzej poziomu podtoza.

(2) Mozliwe jest zakonczenie barier ochronnych poczatkowymi odcinkami zderzeniowymi
(terminalami zderzeniowymi) posiadajacymi niezbgdng dokumentacj¢ dopuszczenia do
stosowania na drogach wynikajacg z europejskich badan zderzeniowych.

(3) Zabrania si¢ stosowania poziomych zakonczen prowadnicy bariery, zaréwno na odcinkach
poczatkowych jak i koncowych w formie plytowych 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 odcinkéw poczatkowego lub koncowego barier ochronnych powinny wynosi¢:

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

b) dla drég o V4,<90 km/h - odcinka poczatkowego i koncowego co najmniej 8,0 m.

c) dopuszcza si¢ zastosowanie innych dlugosci (w tym krétszych) niz okreslono w
punkcie la i 1b - w przypadkach gdy konstrukcja odcinka poczatkowego lub
koncowego zostala uznana za bezpieczng w wyniku przeprowadzonych badan
zderzeniowych lub gdy elementy konstrukcyjne tego odcinka (pochylonego do
podtoza) nie powoduja wiekszego zagrozenia niz pozostaly réwnolegly odcinek
bariery,

d) w sytuacjach szczegdlnych dopuszcza si¢ zastosowanie odcinka poczatkowego lub
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2)

3)

“4)

®)

(©)

koncowego o dlugosci 4,0 m na obszarze zabudowanym lub poza nim (oznaczonym
znakiem B-33) dla przedziatu predkosci dopuszczalnej Vg, < 60 km/h, gdy jezdnia jest
ograniczona kraweznikiem.
Podstawowg formg zakonczenia barier z pochyleniem do gruntu sg odcinki poczatkowe i
koncowe usytuowane réwnolegle do krawedzi jezdni lub odchylone od krawedzi jezdni
nie wigcej niz 1:20 (w wyjatkowych sytuacjach z odchyleniem 1:12). Przy V4, < 60 km/h
oraz duzej liczbie zjazdéw do posesji dopuszcza si¢ mozliwos¢ stosowania odgigc bariery
w tuku o promieniu nie mniejszym niz 2,0 m.
Dtugosci odcinkéw poczatkowych i koncowych barier ochronnych nie moga by¢ krétsze
niz okre$la to dokumentacja techniczna producenta wymagana w procesie certyfikacji
oraz badaniach zderzeniowych wg PN-EN 1317-1,2 konstrukcji barier ochronnych.
W przypadku barier ochronnych na obiekcie mostowym dopuszcza si¢ zastosowanie
odcinkéw poczatkowego 1 koncowego zakotwionych w podiozu poza przyczétkami
obiektu przy zalozeniu, ze odcinki te stanowig zakonczenie barier, ktérych réznica
konstrukcji wynika jedynie ze sposobu zakotwienia stupka, za$ pozostale parametry
funkcjonalno-kolizyjne dla tych dwo6ch podobnych konstrukcji sg takie same.
Zastosowane odcinki poczatkowy i koncowy muszg by¢ okreslone w dokumentacji
technicznej producenta wymaganej w procesie certyfikacji oraz badaniach zderzeniowych
wg PN-EN 1317-1,2 konstrukcji barier.
W przypadku stosowania barier ochronnych na zewnetrznych krawedziach rozgatezien
jezdni (rozjazdéw) nalezy tak rozmiesci¢ odcinki poczatkowe, aby zachowac odstep co
najmniej 3,0 m pomigdzy ich czotami zakotwionymi w gruncie. Gdy nie jest mozliwe
zachowanie takiego odstepu (np.: przy wystgpowaniu przeszkody lub innego zagrozenia)
nalezy zastosowa¢ ostone¢ energochtonng jako poczatek dwoch linii barier ochronnych —
zastepujac nig odcinki poczatkowe.
Na drogach jednojezdniowych o Vg4, < 90 km/h gdy odlegtos¢ 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).
odc. K L 2 Liggt odc. P
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Rys. 18. Odchylenie odcinkow poczgtkowego i koncowego od krawedzi jezdni drogi
Jjednojezdniowej o Vg, < 90 km/h.

3.1.2. Poczatkowe odcinki zderzeniowe barier ochronnych (terminale zderzeniowe)

(D)

2)

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

Poczatkowe odcinki zderzeniowe barier nie mogg by¢ traktowane zamiennie jako
urzadzenia powstrzymujace pojazd dla oston energochtonnych (poduszek zderzeniowych).
Mozna je stosowa¢ wytacznie jako odcinki poczatkowe barier ochronnych, a na drogach
jednojezdniowych takze jako odcinki koncowe - pod warunkiem, ze zastosowane
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rozwigzanie nie wplynie na zmian¢ parametréw funkcjonalno-kolizyjnych bariery
ochronnej przebadanej zgodnie z normg PN-EN 1317-1,2.

(3) Dob6r parametrow funkcjonalno-kolizyjnych poczatkowych odcinkéw zderzeniowych
nalezy dokona¢ na podstawie analizy dokumentacji producenta, dokumentacji
dopuszczajacej wyréb do stosowania oraz wiedzy projektanta.

3.2. Zasady laczenia barier ochronnych o réznych parametrach funkcjonalno-kolizyjnych
lub/i o r6znej konstrukcji

3.2.1. Laczenie barier ochronnych o ré6znym poziomie powstrzymywania

(1) Przy faczeniu ze sobg odcinkéw barier ochronnych, ktére nie rdéznig si¢ znaczgco
podstawowymi elementami konstrukcji (m.in. typem prowadnicy) oraz gdy ich rdznica
klasy poziomu szerokosci pracujacej ,,W” nie przekracza jednej klasy nie jest wymagane
stosowanie migdzy nimi odcinkéw przejsciowych (polaczeniowych). W takich
przypadkach dla prawidlowego potaczenia odcinkéw barier nalezy przyja¢ wylacznie
stopniowanie pozioméw powstrzymywania, ktére okreslono w tabeli 3. Kazdy z odcinkéw
faczonych musi mie¢ minimalng dtugo$¢ odcinka czynnego bariery ,,L.” wynikajaca z
zaleznos$ci L > Lieg.

3.2.2.L.aczenie barier ochronnych o réznej konstrukcji przy zastosowaniu odcinkéw
przejsciowych (odcinkéw polaczeniowych)

(1) Przy taczeniu ze sobg odcinkéw barier ochronnych, ktére r6znig si¢ rodzajem konstrukcji
oraz znaczgco parametrami funkcjonalno-kolizyjnymi — szczegllnie poziomem
powstrzymywania (réznica co najmniej dwéch klas) — powinny by¢ stosowane odcinki
przejsciowe (polaczeniowe) o poziomie powstrzymywania okreSlonym wg tabeli 3.
Odcinki przejsciowe barier muszg posiada¢ dopuszczajace do stosowania na drodze
wymagane certyfikaty, ktorych podstawa byly przeprowadzone europejskie badania
zderzeniowe.

(2) Dopuszcza si¢ stosowanie rozwigzan technicznych pofgczenia odcinkéw barier o réznej
konstrukcji oraz réznych parametrach funkcjonalno-kolizyjnych przedstawionych przez
producenta barier tylko w przypadku gdy bedzie stosowane stopniowanie poziomu
powstrzymywania odcinka przejsciowego barier wg tabeli 3. Tre$¢ punktu obowigzuje
warunkowo do chwili wejscia w zycie wigzacych europejskich norm zharmonizowanych.

(3) Okreslenie pozioméw powstrzymywania odcinkéw przejsciowych (potaczeniowych)
zalezy od poziom6éw powstrzymywania odcinkéw poprzedzajacego i nast¢pujacego barier
ochronnych. Okre§lenie poziomu powstrzymywania dla odcinka przejsciowego nalezy
przyjac¢ na podstawie tabeli 3

Tabela 3. Poziomy powstrzymywania odcinkow przejsciowych (potgczeniowych) dla

potqczenia ze sobq odcinkéow barier o réznych konstrukcjach i parametrach
Sfunkcjonalno-kolizyjnych oraz stopniowanie poziomow powstrzymywania do
tqczenia odcinkow barier o podobnych konstrukcjach.

Poziomy Do bariery ochronne;j
powstrzymywania N2 H1 H2 H4b
N2 N2 N2 H1 H2
Od bariery H1 N2 H1 H1 H2
ochronnej H2 HI HI H2 H2
H4b H2 H2 H2 H4b
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(4) Klasa poziomu szerokosci pracujacej odcinka przejSciowego (polaczeniowego) zalezy od
szeroko$ci pracujacej odcinkéw, ktére taczy i nie moze przekracza¢ ich minimalnej i
maksymalnej klasy poziomu szerokosci pracujacej.

(5) Dopuszczalna dtugos¢ odcinka przejsciowego (potaczeniowego) dla polagczenia barier
ochronnych o réznych poziomach powstrzymywania wynosi 40,0 m — w przypadku gdy
przekracza te dlugos¢ powinien by¢ traktowany jako odrebny odcinek czynny bariery
ochronnej, ktéry poddano badaniom zderzeniowym wg PN-EN 1317-1,2.

(6) Poziom intensywnosci zderzenia odcinka przejsciowego nie powinien by¢ wyzszy niz
ktérykolwiek z poziomow intensywnosci zderzenia odcinkow barier, ktére z nim granicza

(7) Poczatek konstrukcji wysokiej obiektu inzynierskiego jak np. przyczétek wiaduktu, $ciane
czolowa tunelu itp. nalezy traktowac¢ jako elementy state odcinka potgczeniowego
(przejsciowego) o maksymalnych parametrach powstrzymania i odksztalcenia. W celu
zmniejszenia réznicy parametrow funkcjonalno-kolizyjnych nalezy zastosowa¢ odcinek
przejsciowy o poziomie powstrzymywania zgodnym z tabelg 3..

(8) Projektowanie odwodnienia jezdni w miejscu potaczenia skrajnych punktéw przyczétkéw
mostowych z przekrojem drogowym jezdni nalezy tak wykona¢ aby wloty studzienek
kanalizacyjnych nie kolidowaty z posadowieniem i rozmieszczeniem stupkéw odcinkéw
przejsciowych bariery ochronnej lub odcinkéw bariery na dojazdach do obiektu.

3.3. Przerwy w barierach ochronnych

(1) Przerwy w barierach ochronnych s3a dopuszczalne wylacznie w uzasadnionych
przypadkach.

(2) Nalezy ograniczy¢ stosowanie przerw w barierach ochronnych na odcinkach drogi o
matych promieniach tukéw poziomych w szczeg6lnosci o promieniu ponizej 250 m oraz w
miejscach o ograniczonej widocznosci.

(3) W przypadku koniecznosci zastosowania przerw w barierze ochronnej nalezy uksztattowac
odcinki czynne bariery w taki sposéb, aby zachodzily one na siebie na dlugosci co
najmniej 6,0 m przy zastosowaniu odchylenia poprzecznego zewnetrznej linii bariery nie
wigkszego niz 1:20, a w szczegdlnych przypadkach odchylenia 1:12. Dopuszcza si¢
zastosowanie odcinkéw poczatkowego i koncowego o dlugosci 4,0 m (rys. 19).

/H _ Il _ I I = /rf\ \H\] . H
min. 6,0 m odc. P
i <"20 ul ‘
odchylenie = - - '
<— kierunek ruchu odc. K

Rys. 19. Schemat zastosowania przerwy w barierze ochronnej.

(4) Przy koniecznosci zapewnienia przejScia pracownikom obstugi technicznej przez linig
bariery nalezy stosowac przerwy w barierach (rys. 19) W sytuacji gdy nie ma mozliwosci
technicznej zastosowania takiego rozwigzania zaleca si¢ zastosowanie na konstrukcji
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bariery przetazéw technicznych lub innego rodzaju urzadzenia technicznego
nienaruszajacego cigglosci tej bariery.

(5) Zaleca si¢ aby nieciaglosci w barierze ochronnej (przerwy) wynikajace z zastosowania
dwéch odrgbnych odcinkéw barier (zakonczonych odcinkami poczatkowym i koncowym)
polaczy¢ w jeden ciag, gdy odlegtos¢ miedzy 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 tymczasowe bariery
ochronne o matych poziomach powstrzymywania tj. T1, T2, T3.

(2) Dla robo6t w pasie drogowym gdy SDRgc.a < 3000 poj/dobe nalezy zastosowac bariery co
najmniej o poziomie powstrzymywania T1 lub T2.

(3) Dla robdt w pasie drogowym gdy SDRgca > 3000 poj/24h nalezy zastosowac bariery co
najmniej o poziomie powstrzymywania T3.

(4) Odcinki poczatkowe oraz koncowe barier ochronnych do czasowego zabezpieczenia robot
drogowych powinny by¢ zgodne z dokumentacja producenta stanowiacg podstawe badan
zderzeniowych wg PN-EN 1317-1,2 oraz certyfikacji

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

4. Warunki budowlano-eksploatacyjne
4.1. Warunki montazu na drodze

(1) Na drogach moga by¢ stosowane wylacznie drogowe bariery ochronne oznakowane
znakiem CE lub znakiem budowlanym B.

(2) lokalizacja barier powinna by¢ zgodna z zatwierdzonym do realizacji projektem organizacji
ruchu, a szczegdty posadowienia powinny by¢ zgodne z dokumentacjg projektowa i
spelnia¢ warunki okre§lone przez producenta barier oraz warunki okreslone przez
zamawiajacego w szczegdtowych specyfikacjach technicznych.

(3) Istotne sg zwlaszcza warunki okreslone przez producenta bariery, ktéry zapewnia
zachowanie optymalnych parametréw eksploatacyjnych w warunkach zblizonych do badan
zderzeniowych, wykonywanych w procesie certyfikacji wyrobu budowlanego. Kazde
odstepstwo od tych warunkéw moze skutkowa¢ pogorszeniem bezpieczenstwa
uzytkownikéw drogi.

(4) Niedopuszczalne jest zmniejszanie diugosci odcinkéw barier w stosunku do projektu
organizacji ruchu i pomijania sprawdzenia warunkéw widoczno$ci na tukach drogi oraz w
obrebie skrzyzowan i1 wezidw. W skrajnych przypadkach, w razie braku widoczno$ci na
zatrzymanie, nalezy rozwazy¢ wprowadzenie innego typu bariery, o prowadnicy
zapewniajgcej optymalne warunki widocznosci.

(5) Bariery skrajne i dzielagce usytuowane na drodze powinny zapewnia¢ mozliwo$¢ dojazdu
stuzb ratowniczych, nawet w przypadku wystgpienia zatoru pojazdéw na skutek np.
zdarzenia drogowego. Niedopuszczalne jest zatem stosowanie barier po obu stronach jezdni
w przekroju jednopasowym drogi, gdy jego szeroko$¢ nie zapewni omijania stojacych
pojazdéw przez pojazdy stuzb ratowniczych.

(6) Odcinki barier tatworozbieralne stosowane na pasach dzielagcych, w celu umozliwienia
awaryjnego przejazdu na jezdni¢ przeznaczong dla przeciwnego kierunku ruchu, powinny
by¢ odpowiednio oznakowane. Na tych odcinkach dopuszcza si¢ stosowanie barier o innej
konstrukcji jak zastosowane w ciggu drogi, pod warunkiem zachowania parametréw
funkcjonalno-kolizyjnych z odcinkami barier graniczacych okreslonymi w punkcie
2.3.3.(f).
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4.2. Warunki technicznego odbioru powykonawczego

W procesie odbioru powykonawczego niezbedne jest sprawdzenie dokumentow
potwierdzajacych mozliwo$¢ stosowania danej konstrukcji drogowej bariery ochronnej na
drogach publicznych. Nastgpnie powinno dokona¢ si¢ odbioru technicznego, zwracajac w
szczegblnosci uwage na :

a) zgodnos$¢ lokalizacji barier z projektem organizacji ruchu,

b) zgodno$¢ posadowienia poszczegdlnych elementéw w gruncie (stupkéw, o ile sa
stosowane, zakotwien odcinkéw poczatkowych i koncowych, itp.) z warunkami
okreslonymi przez producenta, projektem wykonawczym (np. rozstaw stlupkow, sposéb
polaczenia z prowadnica, itp.) oraz z warunkami zawartymi w szczegétowej specyfikacji
technicznej zamawiajacego,

¢) ciaglos¢ prowadnicy i jednolita wysokos¢ posadowienia gérnej krawedzi,

d) jakos¢ wykonania konstrukcji,

e) doktadnos¢ i jakos¢ potaczen poszczegdlnych elementéw konstrukeiji,

f) estetyke wykonania montazu,

g) oznakowanie odcinkéw tgtworozbieralnych

h) tre§¢ wnioskéw z raportu audytora BRD, opracowanego w fazie przygotowania do
otwarcia (o ile byl wykonywany).

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

4.3. Warunki eksploatacji (w tym zasady wymiany barier zuzytych na skutek dlugiego
okresu uzytkowania oraz barier uszkodzonych w wyniku zdarzen drogowych).

(1) W trakcie eksploatacji drogowe bariery ochronne powinny podlega¢ przegladom
okresowym, zaréwno w okresie gwarancyjnym, jak i pozniejszym. W okresie
gwarancyjnym nalezy zwraca¢ szczeg6lng uwage na korozje poszczegdlnych elementow
konstrukcji (takze w przypadku barier betonowych) oraz trwato$¢ polaczen. W przypadku
stwierdzenia nieprawidlowosci materialowo-technologicznych, nalezy niezwlocznie
wystgpi¢ z zadaniem usuni¢cia wad do producenta. Podobnie w przypadku wystgpienia
jakichkolwiek wad, stanowigcych nastepstwo montazu niezgodnego z instrukcja montazu
urzadzenia lub/i odbiegajacego od sztuki inzynierskiej, nalezy formutowa¢ roszczenia pod
adresem wykonawcy roboét.

(2) Po uptywie okresu gwarancyjnego przeglady powinny by¢ dokonywane nie rzadziej, niz w
cyklach przewidzianych dla przegladow okresowych drég, wzdluz ktoérych sa
zamontowane (dotyczy takze barier na obiektach inzynierskich). W kolejnych raportach z
przegladéw drog powinny by¢ zamieszczane adnotacje dotyczace stanu technicznego barier
ochronnych. W przypadku stwierdzenia zlego stanu technicznego (np. zaawansowanej
korozji konstrukcji, potaczen, itp.) powinny by¢ podjete czynnosci naprawcze (np.
dodatkowe zabezpieczenie antykorozyjne) lub decyzja o wymianie konstrukcji na nowa.

(3) W przypadku do odcinkéw drogowych barier ochronnych osadzonych w gruncie, o ile jest
to mozliwe, nalezy dazy¢ do zastgpienia wymienianych punktowo elementéw elementami
tego samego rodzaju, pod warunkiem, ze dany typ bariery (wyréb budowlany) posiada
aktualny dokument dopuszczenia go do stosowania. W pozostatych przypadkach niezb¢dne
jest zastgpienie np. uszkodzonego odcinka barier znajdujacego si¢ w ziym stanie
technicznym innym typem bariery. Podobny tok postepowania nalezy przyjmowaé w
odniesieniu do odcinkéw uszkodzonych w wyniku zdarzen drogowych.
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(4) Kazdy przypadek =zastgpienia odcinka bariery zuzytej w wyniku dlugiego okresu
eksploatacji, badz uszkodzonej w wyniku zdarzenia drogowego, nowa konstrukcja
powinien by¢ analizowany pod katem parametrow technicznych tej konstrukcji. Ich
przyjecie powinno by¢ zgodne z trescig aktualnych przepiséw techniczno-budowlanych
oraz niniejszych wytycznych.
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Zatacznik 1: Okreslenia podstawowe

Czes$¢ I - Okreslenia normatywne

Czes¢ I1 - Okreslenia techniczne

Czes¢ I - Okreslenia normatywne

1.

Certyfikat Zgodnosci — dokument wymagany do wystawienia Krajowej Deklaracji
Zgodnosci, wydany w wyniku oceny zgodnosci dokonanej przez akredytowang
jednostke certyfikujaca wyroby, potwierdzajacy, ze wyréb budowlany (bariera ochronna)
1 proces jego wytwarzania s3 zgodne ze specyfikacja technicznga tj. z norma
zharmonizowang (PN EN 1317). Sam Certyfikat ZgodnoS$ci nie stanowi wystarczajacej
podstawy do oznakowania wyrobu budowlanego znakiem CE lub B, gdyz musza by¢
spetnione przez Producenta wszystkie wymagania wynikajace z rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury z dnia 11 sierpnia 2004 r w sprawie sposobéw deklarowania zgodnosci
wyrobow budowlanych oraz sposobu znakowania ich znakiem budowlanym (Dz.U. nr
198 poz. 2041).

Krajowa Deklaracja ZgodnoS$ci — w rozumieniu przepiséw o systemie oceny zgodnosci
- dokument wydany przez producenta, wystawiony dla okre$lonej partii wyrobu
budowlanego przed wprowadzeniem jego do obrotu. Krajowg Deklaracje Zgodnosci
producent przechowuje we wilasnych archiwach i przedktada wiasciwym organom na ich
zadanie.

Informacja producenta o wyrobie — wraz z oznakowaniem znakiem budowlanym B
lub znakiem CE producent jest zobowigzany do zamieszczenia dodatkowych informacji
o wyrobie tj.. okreSlenia, siedziby i adresu producenta oraz adresu zakladu
produkujacego wyréb budowlany, identyfikacji wyrobu budowlanego zawierajace;j:
nazwe, nazwe¢ handlowa, typ, odmiane, gatunek i klas¢ wedlug specyfikacji technicznej;
numeru i roku publikacji Polskiej Normy wyrobu lub aprobaty technicznej, z ktéra
potwierdzono zgodno$¢ wyrobu budowlanego; numeru i daty wystawienia deklaracji
zgodnosci (krajowej); inne dane, jezeli wynika to ze specyfikacji technicznej (poziom
powstrzymywania, szeroko$¢ pracujaca, ugiecie dynamiczne, poziom intensywnosci
zderzenia; nazwe jednostki certyfikujacej, jezeli taka jednostka brata udzial w
zastosowanym systemie oceny zgodnosci wyrobu budowlanego.

Poziom powstrzymywania - zdolno$¢ bariery ochronnej do powstrzymania
najezdzajacego pojazdu o zalozonej masie, predkosci 1 kacie najechania, okreslona na
podstawie wynikéw poligonowych badan zderzeniowych zgodnych =z norma
zharmonizowang PN EN 1317-1 oraz PN EN 1317-2.

Szerokos$¢ pracujaca bariery (odksztalcenie bariery) - odlegto$¢ miedzy boczng
powierzchnig bariery od strony najechania pojazdu (lico bariery), a maksymalnym
dynamicznym bocznym potozeniem jakiejkolwiek wigkszej czesci konstrukeji bariery.
Szerokos¢ pracujgca jest miarg odksztatcenia poprzecznego bariery. Klasa poziomu
szerokosci pracujacej okreslana jest symbolami od W1 do WS.

Ugiecie dynamiczne — najwicksze poprzeczne przemieszczenie dynamiczne bocznej
powierzchni prowadnicy bariery ochronnej (lica prowadnicy) od strony najechania
pojazdu.

Wtargniecie pojazdu - najwigksze dopuszczalne poprzeczne przemieszczenie
dynamiczne nadwozia pojazdu podczas najechania na barier¢ w tym przechylenie
podczas kolizji nadwozia samochodu cigzarowego lub autobusu o wysokosci maks. 4,0
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

m — mierzone od polozenia prowadnicy bariery przed najechaniem przez pojazd. Klasa
poziomu wtargnigcia okreslana jest symbolami od VII1 do VI9.

Poziom intensywnosci zderzenia — parametr, okreslajacy poziom oddziatywania sit i
przemieszczenia glowy osoby w pojezdzie dziatajacych w jednostce czasu podczas
najechania pojazdu na barier¢ — oznaczany jest symbolami A, B lub C, ktérych
intensywno$¢ zderzenia wynika ze wskaznikéw: ASI (wskaznik intensywnosci
przyspieszenia) oraz THIV (predko$¢ glowy podczas uderzenia).

Predkos¢ dopuszczalna — najwigksza dopuszczalna predkos¢ na drodze dla okreslonych
kategorii pojazdéw 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 gérng
krawedzig oraz rézne cieki wodne (rzeki, kanaty, stawy, jeziora, bagna) o gtebokosci
mniejszej od 1,2 m dla miarodajnej rzednej zwierciadta wody lub,

— punktowe miejsce zagrozenia znajdujace si¢ na poboczu, skarpie nasypu, skarpie
wykopu albo na pasie dzielacym, ktérego wysokos¢ nie przekracza gérnej krawedzi
bariery — np. gtazy, wystajace ponad poziom podioza konstrukcje inzynierskie, itp.
(wystajaca Sciana oporowa przepustu drogowego lub inne konstrukcje, ktérych
wysokos$¢ catkowita nie przekracza 0,3 m nie stanowig zagrozenia w rozumieniu
Wytycznych).

Przeszkoda wysoka — miejsce zagrozenia punktowego znajdujace si¢ na poboczu,
skarpie nasypu, skarpie wykopu albo na pasie dzielagcym, ktérego wysokos¢ przekracza
gérng krawedz bariery — np. podpora wiaduktu, stup sieci elektroenergetycznej
(stosowanie do zapiséw Dz.U. Nr 43 poz 430 z dnia 14 maja 1999 r z pdzn. zm.),
drzewo z pniem o duzej S$rednicy, maszt oswietlenia drogowego lub urzadzenia
sterowania ruchem drogowym albo zliczajacego pojazdy, konstrukcja nosna bramowego
znaku drogowego itp.

Obszar zagrozony — obszar w pasie drogowym lub przylegty do drogi, na ktérym
wystepuja skupiska os6b zagrozone ruchem pojazdéw na drodze, a takze obiekty lub/i
urzadzenia np. przemystowe, energetyczne (stacje transformatorowe) i komunikacyjne,
w przypadku ktorych najechanie przez pojazd moze powodowac zagrozenie
bezpieczenstwa publicznego (szkoty, centra handlowe i targowiska, obiekty sportowe,
intensywnie uzytkowane tereny rekreacyjne, a poza obszarem zabudowanym: stacje
kolejowe, czesto uzytkowane przystanki komunikacji publicznej, stacje paliw, wiadukty
nad liniami kolejowymi oraz nad drogami klasy A, S, réwnolegle przebiegajace jezdnie
drég klasy A 1 S, rownolegle przebiegajace linie szybkiej kolei szynowej itp.)

Odleglos¢ graniczna — najmniejsza dopuszczalna odlegtos¢ od przeszkody lub obszaru

zagrozonego do krawedzi jezdni, okreslajaca celowo$¢ lub koniecznos¢ zastosowanie
drogowej bariery ochronnej,

Czynna dlugo$¢ bariery — podstawowa dlugo$¢ odcinka bariery ochronnej bez
uwzgledniania dlugosci odcinkéw: poczatkowego i koncowego, ktoéra okreslona w
dokumentacji technicznej producenta wymaganej w procesie certyfikacji oraz w
badaniach zderzeniowych wg PN-EN 1317-1,2.

Wysokos¢ skarpy nasypu — wymiar w plaszczyznie pionowej od podstawy nasypu (w
tym od dna rowu lub zaglebienia u podnéza nasypu, jezeli sytuacja taka wystgpuje) do
gbrnej krawedzi nasypu.
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16.

Konstrukcja wsporcza — system uzywany do podparcia urzadzen oznakowania
drogowego i innych urzadzen znajdujacych si¢ nad drogg lub wzdluz drogi. Do
urzadzen drogowych zalicza si¢ m.in. sygnalizatory, znaki drogowe, o$wietlenie,
przewody energetyczne i telekomunikacyjne.

Czesé II - Okreslenia techniczne

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24.

25.

26.

Drogowa bariera ochronna - urzadzenie bezpieczenstwa ruchu drogowego,
stosowane w celu zapobiegania zjechaniu pojazdu z drogi w miejscu, gdzie jest to
niebezpieczne, wyjechaniu pojazdu poza koron¢ drogi, przejechania pojazdu na
jezdnig przeznaczong dla przeciwnego kierunku ruchu lub na inng droge réwnolegta, a
takze niedopuszczenia 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, konstrukcji oporowej) lub w przypadku barier dzielagcych
na sasiednig jezdnie.

Barieroporecz — bariera ochronna mostowa o konstrukcji 1 wymiarach,
zabezpieczajacych dodatkowo ruch pieszych - przeznaczona do stosowania na krawedzi
obiektow inzynierskich (mostow, wiaduktow, przepustéw, konstrukcji oporowych),
ktérej zadaniem jest zabezpieczenie przed zjechaniem pojazdu poza obiekt oraz
réwnoczesnie zabezpieczenie pieszych i rowerzystow.

Bariera ochronna metalowa — drogowa bariera ochronna, ktérej podstawowym
elementem jest prowadnica wykonana z ksztaltownikow o przekroju otwartym albo
zamknietym (bariera stalowa) lub lin stalowych (bariera linowa).

Bariera ochronna betonowa — drogowa bariera ochronna o przekroju pelnym, ktéra
moze by¢ wykonana z betonu wylewanego na placu budowy (,,in situ”) lub ustawiana z
elementow prefabrykowanych na stale Iub 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 rdéwniez barier mostowych
zakotwionych do konstrukcji 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 mozliwosci przejazdu
pojazdéw przez lini¢ bariery. Moze by¢ réwniez stosowana w celu zabezpieczenia np.
miejsc robot na drodze.

Bariera czasowego zabezpieczenia — drogowa bariera ochronna o parametrach
funkcjonalno-kolizyjnych z zakresu niskiego poziomu powstrzymania, ktorej
konstrukcja, a zwtaszcza sposob potaczenia jej czesci sktadowych, umozliwia tatwe jej
rozebranie (demontaz) 1 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 zewngtrznej krawedzi jezdni lub na krawedziach pasa dzielacego.

Bariera obustronna (dzielgca) — bariera ochronna umieszczona na $rodkowym lub
bocznym pasie dzielacym drogi, ktérej konstrukcja jest przystosowana do uderzen
pojazdéw z obu stron.
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27.

28.

29.

30.

31.

32.

33.

34.

Bariera skrajna - bariera ochronna umieszczona przy krawedzi jezdni, krawedzi
korony drogi lub krawedzi obiektu mostowego albo na skarpie nasypu,
przeciwdziatajaca niebezpiecznym nastepstwom zjechania pojazdu z drogi lub obiektu.

Bariera skarpowa - bariera ochronna, ktérej stupki umieszczone sg 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 nastgpstwa najechania
pojazdu na czoto bariery. Moze by¢ wykonany jako ukos$ny (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 konczacy jej ciag, stosowany w
miejscach, gdzie nie zachodzi mozliwo$¢ najechania pojazdu na barier¢ ze strony jej
zakonczenia.

Odcinek przejsciowy (polaczeniowy) — odcinek bariery ochronnej, stanowigcy
polaczenie migdzy dwoma odcinkami bariery o ré6znych wiasciwosciach funkcjonalno-
kolizyjnych lub potaczenie miedzy barierg ochronng (balustradg) na obiekcie mostowym,
a przyleglym odcinkiem bariery ochronnej na dojezdzie do obiektu.

Polaczenie dylatacyjne (dylatacja) — potaczenie prowadnicy lub prowadnic bariery
ochronnej (w tym potagczenie bariery drogowej z barierg na obiekcie mostowym),
niwelujacej nastepstwa zmian dtugosci tych elementéw na skutek zmian temperatury.

Poczatkowy odcinek zderzeniowy (terminal) — odcinek czolowy (poczatkowy lub
wyjatkowo koncowy) bariery ochronnej o konstrukcji i wlasciwosciach niwelujacych
lub przynajmniej ograniczajacych nastepstwa najechania przez pojazd na poczatek
bariery w zakresie parametréw funkcjonalno-kolizyjnych  okreslonych w
przeprowadzonych badaniach zderzeniowych. Poczatkowy odcinek zderzeniowy
pomimo tego, ze posiada wlasciwosci pochtaniania energii uderzenia pojazdu nie moze
by¢ stosowany zamiast ostony energochlonnej (poduszki zderzeniowej) spetniajacej
wymagania klasyfikacyjne normy PN-EN 1317-3.

Ostona energochtonna (poduszka zderzeniowa) — urzadzenie bezpieczenstwa ruchu
drogowego, odznaczajace si¢ intensywnym pochtanianiem energii uderzenia przy
najechaniu przez pojazd. Moze by¢ wykonana jako jedno- lub wielosegmentowa.
Powinna spetnia¢ wymagania klasyfikacyjne normy PN-EN 1317-3.
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Zalacznik 2. Klasyfikacja barier ochronnych oraz warunki ich dopuszczenia
do stosowania wynikajace z normy PN-EN 1317-2

1. Klasyfikacja barier ochronnych

Klasyfikacje systemOw barier ochronnych zawieraja nastgpujace czesci Normy EN-
1317:
— PN-EN 1317-1:2010 ,,Terminologia i ogdélne kryteria metod badan”
— PN-EN 1317-2:2010 ,,Klasy dziatania, kryteria przyjecia badan zderzeniowych
i metody badan barier ochronnych i balustrad”.

Klasyfikujg one systemy barier ochronnych wedtug klas dzialania na podstawie
nastepujacych cech funkcjonalnych:

— klasy poziomu powstrzymywania,

— odksztalcenia systemu bariery,

— poziomu intensywnosci zderzenia.

Klasa poziomu powstrzymywania — zdolno$¢ bariery do powstrzymania
uderzajagcego w nig pojazdu, okre§lona na podstawie przeprowadzonych badan
zderzeniowych.  Okres$lenie  klasy  poziomu  powstrzymywania  wymaga
przeprowadzenia jednego, dwoch lub trzech testow zderzeniowych. Poziomy
powstrzymywania podzielono na: mate, normalne, podwyzszone i bardzo wysokie. W
zakresie kazdego z pozioméw wyrdzniono klasy. I tak w zakresie poziomu:
— niskiego, wprowadzono klasy T1, T2, T3 (przeznaczone tylko do tymczasowych barier
ochronnych);
— normalnego, wprowadzono klasy N1, N2;
— podwyzszonego, wprowadzono klasy H1, H2, H3 wymagajace przeprowadzenia dwoch
testow zderzeniowych, oraz L1, L2, i L3 wymagajace trzech testow zderzeniowych,
— bardzo wysokiego, wprowadzono klasy H4a, H4b wymagajace przeprowadzenia
dwoch testow zderzeniowych, oraz : L4a, L4b wymagajace trzech testow
zderzeniowych.

Miarami odksztalcenia systemu bariery s3: szeroko$¢ pracujaca, ugigcie
dynamiczne oraz wtargnigcie pojazdu (rys. 1).

Uzyskana warto$¢ szerokosci pracujacej (Wy) podczas proby zderzeniowej jest to
odlegtos¢ miedzy boczng powierzchnia czotowg systemu bariery (licem prowadnicy)
od strony ruchu przed zderzeniem z pojazdem, a maksymalnym dynamicznym
bocznym potozeniem jakiejkolwiek czesci systemu bariery po odksztalceniu.

Jezeli podczas proby zderzeniowej predko$¢ pojazdu na dojezdzie do bariery,
rzeczywisty kat uderzenia oraz rzeczywista masa pojazdu réznig si¢ od ustalonych w
normie PN-EN 1317-2:2010, wéwczas uzyskana warto$¢ szerokos$ci pracujacej
(Wm) podlega przeliczeniu korygujacemu i w wyniku uzyskuje si¢ znormalizowang
wartos¢ szerokosci pracujacej (Wn).
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a) wg normy PN-EN 1317-2:2010

................

Dn Du
Vi, W
Wi Vi

Wy — znormalizowana szerokos¢ pracujgca
Dy — znormalizowane ugiecie dynamiczne
VIy — znormalizowane wtargniecie pojazdu

Rys. 1. Parametry wynikajgce z odksztatcenia poprzecznego bariery

Zgodnie z normg PN-EN 1317-1,2:2010 klasyfikacja znormalizowanych wartosci szerokosci
pracujacych (Wn) przedstawia si¢ nastepujaco:

Tabela 1. Klasy i poziomy znormalizowanych wartosci szerokosci pracujacych

Klasy znormalizowanych Poziomy znormalizowanej
poziomow szerokosci szerokosci pracujacej (m)
pracujacej
w1 WN < 0,6 m
W2 Wx<0,8m
W3 Wrn=<1,0m
W4 Wrx<13m
W5 Wn<1,7m
W6 Wn<2,1m
W7 Wn<25m
W8 WN < 3,5 m

Uzyskana warto$¢ ugiecia dynamicznego (Dy) podczas proby zderzeniowej jest to odlegtosé
migdzy boczng powierzchnig czolowa bariery (licem prowadnicy) od strony ruchu przed
zderzeniem, a maksymalnym dynamicznym odchyleniem bocznym tej samej powierzchni
czotowej po zderzeniu (rys. 1).

Jezeli podczas préby zderzeniowej predkos¢ pojazdu na dojezdzie do bariery, rzeczywisty kat
uderzenia oraz rzeczywista masa pojazdu réznig si¢ od ustalonych w normie PN-EN 1317-
2:2010, wowczas uzyskana warto$¢ ugiecia dynamicznego (D,,) podlega przeliczeniu
korygujacemu i w wyniku uzyskuje si¢ znormalizowang warto$¢ ugiecia dynamicznego (Dy).
Uzyskana wartos¢ wtargniecia pojazdu (VI) podczas préby zderzeniowej jest to odlegtosé
migdzy boczng powierzchnig samochodu ci¢zarowego lub autobusu od strony ruchu przed

34



zderzeniem, a maksymalnym dynamicznym odchyleniem bocznym tej samej powierzchni po
zderzeniu (rys. 1).

Jezeli podczas proby zderzeniowej predkos¢ pojazdu na dojezdzie do bariery, rzeczywisty kat
uderzenia oraz rzeczywista masa pojazdu réznig si¢ od ustalonych w normie PN-EN 1317-
2:2010, wéwczas uzyskana warto$¢ wtargniecia pojazdu (VI,) podlega przeliczeniu
korygujacemu i w wyniku uzyskuje si¢ znormalizowang wartos¢ wtargniecia pojazdu (VIy).

Zgodnie z normg PN-EN 1317-1,2:2010 klasyfikacja znormalizowanych warto$ci wtargnigcia
pojazdu (VIyn) przedstawia si¢ nastepujaco:

Tabela 2. Klasy i poziomy znormalizowanych warto$ci wtargniecia pojazdu

Klasy znormalizowanych Poziomy znormalizowanego
poziomow wtargniecia pojazdu wtargniecia pojazdu (m)

VIl VIN<0,6 m

VI2 VIN<0,8 m

VI3 VIN<1,0m

VI4 VIN<13m

VIS VIN<1,7m

VI6 VIN<2,1m

V17 VIN<2,5m

VI8 VIN<3,5m

VI9 VIN>3,5m

Poziom intensywnosci zderzenia jest to parametr odzwierciedlajacy oddziatywanie zderzenia
na osoby znajdujace si¢ w pojezdzie (okreslany jako A, B lub C) oceniany wskaznikami ASI i
THIV, ktérych wartosci sg podane w Tabeli 3:

Tabela 3. Poziomy intensywnosci zderzenia

Poziom Wskaznik intensywnosci Teoretyczna predkos¢ glowy w
intensywnosci przyspieszenia ASI czasie zderzenia THIV
zderzenia [-] [km/h]
A <10 <33
B 1,0<ASI<14 <33
C 1,4<ASI<1,9 <33

ASI - wskaznik intensywnosci przyspieszenia

ASI jest wielkoscig bezwymiarowg obliczang zgodnie z normg PN-EN 1317-2:2010. Wartos¢
ASI jest uwazana za miar¢ cig¢zkosci wypadku pasazeréw w uderzajacym w przeszkode
pojezdzie. ASI jest jednym z najwazniejszych parametrow barier ochronnych.

THIV - teoretyczna predkos$é glowy w czasie zderzenia

Jest to warto$¢ teoretycznej predkosci (wyrazona w km/h) uderzenia gltowy osoby
przebywajacej w pojezdzie w powierzchni¢ wewnatrz pojazdu na skutek uderzenia pojazdu w
barier¢ ochronng, zmierzona w trakcie badan zderzeniowych wykonywanych zgodnie z normag
PN-EN 1317-2:2010.
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Zalacznik 3. Wykaz dokumentéw zwigzanych

10.

11.

12.

13.

Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane. (Dz.U. 1994 Nr 89 poz. 414 z pdzn.
zm.),

Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym. (Dz.U. 1997 Nr 98 poz. 602
z pézn. zm.),

Ustawa z dnia 16 kwietnia 2004 r. o wyrobach budowlanych (Dz.U. 2004 nr 92 poz. 881
z pézn. zm.),

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. Nr 43 poz 430 z dnia 14 maja 1999 r z p6zn. zm.),

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 pézn.
zm.),

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r w sprawie szczegétowych
warunkéw technicznych dla znakéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego 1 warunkow ich umieszczania na drogach” (Dz.U. Nr 220 poz. 2181 z dnia
23 grudnia 2003 r z p6zn. zm. - zalacznik 4),

Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003r. w sprawie szczegdétowych
warunkéw technicznych dla znakéw 1 sygnalow drogowych oraz urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania ma drogach. (Dz.U. nr
220, poz. 2181 z dnia 23 grudnia 2003 r z pézn. zm. - zalgcznik nr 1-4),

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 11 sierpnia 2004 r. w sprawie systemow
oceny zgodno$ci, wymagan, jakie powinny spelnia¢ notyfikowane jednostki
uczestniczace w ocenie zgodno$ci, oraz sposobu oznaczania wyrobéw budowlanych
oznakowaniem CE (Dz.U. 2004 nr 195 poz. 2011 z p6zn. zm.)

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 11 sierpnia 2004 r. w sprawie sposobow
deklarowania zgodnosci wyrobéw budowlanych oraz sposobu znakowania ich znakiem
budowlanym (Dz.U. 2004 nr 198 poz. 2041 z p6zn. zm.)

PN-EN 1317-1: 2010 Systemy ograniczajgce droge — Cz. 1: Terminologia i ogolne
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 ograniczajgce 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),

PN-EN 1317-3:2010 Systemy ograniczajgce droge - Czes¢ 3: Klasy dziatania, kryteria
przyjecia badan zderzeniowych i metody badan poduszek zderzeniowych (EN 1317-
3:2010 Road restraint systems - Part 3: Performance classes, impact test acceptance
criteria and test methods for crash cushions),

PN-EN 1317-5: 2007+A2: 2012 Systemy ograniczajgce droge — Cz. 5: Wymagania w
odniesieniu do wyrobow i ocena zgodnosci dotyczgca systemow powstrzymujgcych
pojazd (EN 1317-5: 2007+A2: 2012 Road restraint systems — Part 5: Product
requirements an evaluation of conformity for vehicle restraint systems),
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14.

15.

16.

17.

18.

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

PN-EN ISO 1461:2011 Powtoki cynkowe nanoszone na wyroby stalowe i Zeliwne metodg
zanurzeniowqg - Wymagania i metody badan (EN ISO 1461:2009 Hot dip galvanized
coatings on fabricated iron and steel articles - Specifications and test methods,

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

PN-EN 12676-2:2003 Drogowe systemy przeciwolsnieniowe - Czes¢ 2: Metody badan
(EN 12676-2:2000 Anti-glare systems for Road - Part 2: Test methods),

PN-EN 1991-2: 2007 — Eurokod 1: Oddziatywanie na konstrukcje. Czes¢ 2: obcigzenia
ruchome mostow
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