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Rozdzial 1.
Wprowadzenie
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Niniejszym tracg wazno$¢ Wytyczne stosowania drogowych barier ochronnych
na drogach krajowych stanowigce zalacznik do Zarzadzenia nr 31 Generalnego
Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad z dn. 23.04.2010 r.

Celem wytycznych jest wskazanie sposobu  wyznaczania  systemow
powstrzymujacych pojazd, tylko tam gdzie s3 one z punktu widzenia
bezpieczenstwa ludzi calkowicie niezbedne oraz opisaniec metody doboru takich
parametrow techniczno-funkcjonalnych, ktére w przypadku uderzenia pojazdu
w barier¢ beda dawaly ludziom najwigksze szanse przezycia.

Do systemow powstrzymujacych pojazd nalezy zaliczy¢ w szczegdlnosci bariere
ochronna, poduszke zderzeniowg oraz terminal.

Systemy powstrzymujace pojazd sa zgodnie z obowigzujacymi przepisami
wyrobami budowlanymi w mysl ustawy o wyrobach budowlanych, urzadzeniami
bezpieczenstwa ruchu w mysl ustawy Prawo o ruchu drogowym oraz urzadzeniami
techniczno-budowlanymi w mysl ustawy Prawo budowlane.

Poniewaz uderzenie pojazdu w system powstrzymujacy pojazd moze byc
niebezpieczne, stosowanie systemu powstrzymujacego pojazd jest mozliwe tylko
w takich miejscach, w ktorych skutki uderzenia niewlasciwie poruszajacego si¢
pojazdu w ten system beda mniejsze niz gdyby tego systemu nie byto.

W kazdym przypadku przed zastosowaniem systemu powstrzymujgcego pojazd
nalezy w pierwszej kolejnosci: zlikwidowa¢ lub przesungé¢ przeszkode usytuowang
zbyt blisko drogi, przeprojektowa¢ droge — np. korygujac przebieg jezdni
w stosunku do obszaru zagrozonego, przebudowaé — zamieniajac przeszkode na
obiekt bezpieczny o aprobacie dla wytworzonego typu zgodnie z PN-EN 12767.
Dopiero, jezeli zastosowanie powyzszych czynno$ci jest niemozliwe, nalezy
zastosowac system powstrzymujacy pojazd.

Niniejsze wytyczne sporzadzone zostaly w oparciu o norme¢ zharmonizowang
PN-EN 1317-5:2012.

Wytyczne stanowig podstawe dla wyznaczania podstawowych parametréw
funkcjonalnych systemow powstrzymujacych pojazd, ktére przeszly pomySlnie
testy zderzeniowe, ktore w oparciu o norm¢ PN-NE 1317-5 uzyskaly znak CE lub
znak budowlany ,,B”.

Ani wytyczne, ani uzyskane w wyniku ich stosowania wyniki nie mogg wskazywac
materialu, wymiarow, rodzaju, nazwy produktu ani nazwy producenta Systemu
powstrzymujacego pojazd

Wytyczne opisuja czynniki oraz warunki, od ktorych zalezag parametry techniczno-
funkcjonalne systemu powstrzymujacego pojazd oraz wskazuja sposob i kolejnosé
czynnos$ci niezbednych dla ich wyznaczenia.

Na drogach krajowych wprowadza si¢ obowigzek stosowania jednolitej formy
poczatkowych i1 koncowych odcinkéw drogowych barier ochronnych (zwanych
zgodnie z normg PN-EN 1317 , Koncoéwkami”). Kazda bariera ochronna od strony
najazdu i zakonczenia musi by¢ wyposazona w odcinki poczatkowe i koncowe
(koncowki). Odcinki te moga by¢ albo odcinkami barier nachylonymi do
powierzchni korony drogi na odpowiedniej dlugosci oraz zaglgbionymi
1 zakotwionymi ponizej poziomu gruntu albo specjalnymi, pochtaniajagcymi energi¢
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konstrukcjami, spetniajagcymi wymagania normy PN-EN 1317. Nachylenie
poczatkowych 1 kofncowych odcinkdéw barier powinno by¢ mozliwie tagodne
(dokonane na jak najwickszej dlugosci). Jak wynika z przeprowadzonych
na zlecenie GDDKIiA testow zderzeniowych im nachylenie jest tagodniejsze,
dokonane na wickszej dlugosci, tym wigksza jest szansa przezycia pasazerow
pojazdu najezdzajacego na poczatkowy lub koncowy odcinek bariery ochronne;.

Na drogach krajowych z zasady wyklucza si¢ mozliwo$¢ stosowania zakonczen
barier ochronnych wystajacych ponad powierzchni¢ gruntu. Dotyczy to takze
barier ochronnych zakonczonych tzw. ,baranim rogiem”. Wyjatkiem od tej reguty
sa zakonczenia bariery w postaci specjalnej, pochtaniajacej energi¢ konstrukcji,
spetniajacej wymagania normy PN-EN 1317, ktére moga wystawaé powyzej
poziomu gruntu.

- dla drog o Vo > 100 km/h dlugos¢ odcinka poczatkowego, nachylonego do
powierzchni korony drogi, na ktorym wysokos$¢ bariery zmniejsza si¢ od pelnej
wysokosci do zaglebienia ponizej poziomu gruntu musi wynosi¢ nie mniej niz
16,00 m a odcinka koncowego nie mniejsza niz 12,00 m.

- dla drég o 100 km/h > Vgp. > 70 km/h dhlugo$¢ odcinka poczatkowego, na ktorym
wysoko$¢ bariery zmniejsza si¢ od pelnej wysokosci do zaglebienia ponizej
poziomu gruntu, musi wynosi¢ nie mniej niz 12,00 m, a odcinka koncowego nie
mniejsza niz 8,00 m.

- dla drég o 70 km/h > Vi, > 50 km/h dlugos$¢ odcinka poczatkowego, na ktorym
wysokos$¢ bariery zmniejsza si¢ od pelnej wysokosci do zaglgbienia ponizej
poziomu gruntu, musi wynosi¢ nie mniej niz 8,00 m, a odcinka koncowego nie
mniejsza niz 8,00 m.



Rozdzial 2.

Kolejno$¢ postepowania przy ustalaniu potrzeby stosowania,
lokalizacji oraz projektowaniu parametrow funkcjonalnych
drogowych barier ochronnych przy zewne¢trznej krawedzi jezdni.

Krok 1.
Sprawdzenie czy projekt objety jest zakresem obowigzywania wytycznych.

Zakresem wytycznych objete sg:

a) budowa lub przebudowa drég krajowych oraz odcinkéw drog, ktére nie sa drogami
krajowymi, ale ktorych budowa lub przebudowa jest realizowana przez GDDKIiA,

b) zabezpieczenie miejsc szczegdlnie niebezpiecznych na drogach krajowych, w tym
miejsc koncentracji wypadkoéw powodowanych przyczynami zaleznymi od drogi,

C) zabezpieczenie ,,ObszarOw zagrozonych” 1 ,Przeszkod”, ktore powstaly
na istniejagcych drogach krajowych po wejsciu w zycie niniejszych wytycznych,

d) instalowanie kompletnych systeméw nowych barier ochronnych w miejsce

wczesniej istniejacych, ktore z powodu procesow starzenia utracity swoje cechy
funkcjonalne.

Zakresem wytycznych nie jest objeta:

a) wymiana barier ochronnych lub naprawa poszczegélnych ich elementow, ktore ze
wzgledu na uszkodzenia spowodowane uderzeniem w nie pojazdéw majg byc
zastgpione nowymi elementami barier (zapis dotyczy barier ochronnych, ktore
zostaty ustawione przed wejsciem w zycie niniejszych wytycznych),

Krok 2.

Sprawdzenie czy na drodze lub w jej otoczeniu wystepuja potencjalne obszary
zagrozone lub przeszkody, spelniajace kryteria opisane szczegotowo w zalaczniku nr 2
do Wytycznych.

Uwaga! Dla celow niniejszych wytycznych uznaje sig¢, e na odcinkach drog krajowych

potoionych w obszarze zabudowanym o predkosci obliczeniowej mniejszej lub rownej

70 km/h, po tej stronie drogi, ktorej jezdnia jest ograniczona kraweinikami, nie wystepujq

»Obszary zagroione” i ,,Przeszkody”.

Przeszkodami nie sq w mysl niniejszych wytycznych:

. maszty sygnalizatorow w obszarze skrzyzowan drogowych,

. stupy znakow drogowych, za wyjqgtkiem konstrukcji wsporczych znakow kierunkow
i miejscowosci;

. konstrukcje =~ wsporcze znakow pionowych (w tym znakow kierunkow
i miejscowosci), tak wykonane, aby w czasie uderzenia przez pojazd uginaty sie lub
odrywaly spetniajqc warunki normy PN-EN 12767

nie sq traktowane jako przeszkody w rozumieniu niniejszych wytycznych, pod warunkiem,

ze przeszly testy zderzeniowe dla predkosci nie mniejszej niz predkos¢ obliczeniowa Vopy.

- Obszar zagrozony - to teren na drodze lub w jej otoczeniu, znajdujacy si¢ w odleglosci
rownej lub mniejszej od odleglo$ci granicznej obszaru (Lop.), w ktérym wystepuje



zagrozenie osob trzecich lub obiektow znajdujacych si¢ na tym terenie ze strony
pojazdu w przypadku jego wjechania na ten obszar.

Do obszaroéw zagrozonych nalezy w szczego6lnosci zaliczy¢:

przebiegajace rownolegle do drogi projektowanej lub krzyzujace si¢ z nig linie
kolejowe,

przebiegajace rownolegle do drogi projektowanej lub krzyzujace sie z nig drogi
publiczne,

konstrukcje inzynierskie i budowle zagrazajace zawaleniem (nieudokumentowane
obliczeniami na uderzenia wg PN);

urzadzenia i obiekty zagrazajace wybuchem lub skazeniem,

obiekty uzytecznos$ci publicznej, jak np. tereny szkolne, tereny sportowe, obiekty
handlowe, obiekty sakralne itp.

Przeszkoda - to obiekt na drodze lub w jej otoczeniu, znajdujacy si¢ w odleglosci rowne;j

lub mniejszej od odlegtosci granicznej przeszkody (Lyyr..), ktory stwarza zagrozenie
dla 0s6éb poruszajacych sie pojazdem, w przypadku jego najechania na przeszkode.

Do przeszkod nalezy w szczegolnosci zaliczyc¢:

Krok 3.

podpory obiektow mostowych, w tym petnoscienne i shupowe;

stupy ekran6w akustycznych;

shupy betonowe niezaleznie od $rednicy;

shupy metalowe o najmniejszym wymiarze przekroju poprzecznego wigkszym niz
70 mm 1 grubosci $cianki wigkszej niz 3 mm,

shupy drewniane i1 z tworzyw sztucznych o najmniejszym wymiarze przekroju
poprzecznego wiekszym niz 100 mm,;

cokoty betonowe wsporczych konstrukcji wystajace co najmniej 0,15 m ponad
poziom terenu;

drzewa o obwodzie pnia mierzonego na wysokosci piersnicy (1,30 m) co najmniej
30 cm;

wznoszace si¢ skarpy o pochyleniu bardziej stromym niz 1:2 o wysokosci co
najmniej 1,50 m;

opadajace skarpy o wysokosci wiekszej niz 2,0 m i pochyleniu bardziej stromym
niz 1:3;

wody powierzchniowe o glebokosci wigkszej niz 1,20 m;

konstrukcje oporowe o wysokosci wigkszej niz 1,50 m;

rowy drogowe o glebokosci co najmniej 1,50 m;

wznoszace si¢ skarpy z wystajagcymi duzymi odlamkami skalnymi oraz umocnione
elementami betonowymi lub kamiennymi (np. gabionami) wystajacymi ponad
powierzchni¢ skarpy na wysoko$¢ co najmniej 0,15 m, niezaleznie od pochylenia
tych skarp.

Okreslenie predkosci obliczeniowych dla odcinkow drogi, na ktorych™ stwierdzono
wystepowanie potencjalnych ,,Obszarow zagrozonych” lub ,,Przeszkod”.

1.

Predko$¢  obliczeniowa jest pomocniczym  parametrem odgrywajacym

w niniejszych wytycznych taka role, jaka w warunkach technicznych, jakim

powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie odgrywa predkos¢

miarodajna. Zgodnie z definicja predko$¢ miarodajna stuzy do ustalania warto$ci
8



elementow drogi, ktéore ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu powinny by¢
dostosowane do tej predkosci. Parametr predkosci obliczeniowej zostat
wprowadzony do niniejszych wytycznych z tego powodu, ze dla drog o klasie
nizszej niz G warunki techniczne nie definiujg predkosci miarodajnej oraz dlatego,
ze dla wielu istniejacych drég nieznana jest ich predkos$¢ projektowa. Predkosé
obliczeniowa ma istotny wplyw na ustalenie odlegltosci granicznych miejsc
zagrozen oraz na decyzje o tym, czy bariery ochronne sg niezbegdne i jaki powinny
mie¢ poziom powstrzymywania.

2. W przypadku projektow nowych drog jako predkos$é obliczeniowa (Vop). nalezy
przyjmowac:

a) dla drog klasy A, S, GP 1 G oraz ich lacznic - predkos¢ miarodajng okreslong
w przepisach techniczno-budowlanych dotyczacych drog publicznych,

b) dla drog klasy Z i nizszych, dla ktorych nie okresla si¢ predkosci miarodajnej —
wigkszg

z dwoéch wartosci: predkosci dopuszczalnej powigkszonej o 10 km/h lub predkosci
projektowej powiekszonej o 10 km/h,

C) dla drog w obszarze zabudowanym, odcinkow droég o duzej kretosci oraz tacznic
weztow predkos¢ dopuszezalng powiekszong 010 km/h,

3. W  przypadku projektow przebudowy drég istniejacych jako predkose
obliczeniowg (Von):
a) dla:

- autostrad 1 drog ekspresowych, na catej ich dtugosci,
- drog dwujezdniowych 1 drég o przekroju 2+1 poza obszarem zabudowanym,
- drog jednojezdniowych poza obszarem zabudowanym o szeroko$ci nawierzchni

S>9m.
nalezy przyjmowa¢: Vo > 100 km/h.
b) dla:

- drog dwujezdniowych i drég o przekroju 2+1 w obszarze zabudowanym,
- drog jednojezdniowych poza obszarem zabudowanym o szerokos$ci nawierzchni
O9m>S>6m.

nalezy przyjmowac: 100 km/h > V,p; > 70 km/h.

C) dla:
- drog jednojezdniowych w obszarze zabudowanym
nalezy przyjmowacé: 70 km/h > Vg > 50 km/h

Uwaga: Jako szeroko$¢ nawierzchni nalezy traktowa¢ sume szerokos$ci jezdni (paséw ruchu),
opasek i utwardzonego pobocza.

Dla okreslenia Vop. na istniejacym odcinku drogi, na ktorym wystepuja miejsca zagrozen
nalezy przyjmowa¢ usredniona wielko$¢ Vop. wyliczong dla dluzszego odcinka drogi,
uwzgledniajac tylko te lokalne ograniczenia dopuszczalnej predkosci oraz te elementy drogi
lub jej wyposazenia, ktore w sposob istotny wplywaja na predkos$¢ na tym odcinku drogi. Dla
odcinkow drog, na ktorych rzeczywiste predkosci pojazdéw reprezentowane przez kwantyl
predkosci 85% sa znacznie nizsze od predkosci dopuszczalnej, jako Vop. mozna przyjac
predkos¢ dopuszczalng.



Krok 4.

Okreslenie odleglosci granicznych dla ,,Obszaréow zagrozonych” i dla ,,Przeszkod”

w zaleznosci od predkosci obliczeniowej okreslonej w Kroku 3 i w zalezno$ci od

wysokosci niwelety drogi w stosunku do otaczajacego terenu.

Odlegtosci graniczne Lobszaru (Lob.) 1 Lprzeszkody (Lprz) okresla si¢ na podstawie nomogramow

sporzadzonych dla r6znych zakresow predkosci obliczeniowe;:

a) drogi 0 Vop. > 100 km/h oraz wszystkie drogi dwujezdniowe poza obszarem
zabudowanym nawet jezeli na nich Vg, < 100 km/h - wedlug nomogramu 1.
(poniewaz ruch na nich ma charakter zblizony do ruchu autostradowego).

b) drogi 0 100 km/h > V. > 70 km/h - wedlug nomogramu 2.

C) drogi 0 70 km/h > V¢ > 50 km/h — wedlug nomogramu 3.

Z uwagi na to, ze ochrona osob trzecich przebywajacych na obszarze zagrozonym ma
szczegbdlne znaczenie, gdyz to one odnosza najcigzsze obrazenia w przypadku wjechania
pojazdu na ten obszar, przyjeto, ze:
- dla obszarow zagrozonych (obowigzuje zwigkszona odleglo§¢ graniczna Lop.
(nomogram 1, 2 i 3), zas:
- dla przeszkod obowiazuje odleglos$¢ graniczna Ly, (nomogram 1, 2 i 3).
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Nomogram 1. Odleglosci graniczne Ly, i Lop. dla drég o V. = 100 km/h oraz drog
dwujezdniowych poza obszarem zabudowanym o V,p,.< 100 km/h
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Nomogram 3. Odleglosci graniczne Ly, i Lop. dla drég o 70 km/h > Vo > 50 km/h

Krok 5.

Sprawdzenie czy zidentyfikowane w Kroku 2 potencjalne obszary zagrozone
i przeszkody polozone sa w odleglosciach mniejszych lub réwnych niz ,,odleglosci

graniczne” dla ,,Obszaréw zagrozonych” i ,,Przeszkéd”.

Krok ten polega na zmierzeniu odleglosci potencjalnych obszaréw zagrozenia i przeszkod od
krawedzi jezdni drogi 1 pordwnanie ich z odleglo$ciami granicznymi (nomogramy: 1, 2 i 3).
Jezeli odleglosci w projekcie s3 mniejsze lub réwne odleglo§ciom granicznym to oznacza, ze

mamy do czynienia albo z ,,Obszarem zagrozonym” albo z ,,Przeszkoda”.

Krok 6.

Stwierdzenie wystepowania ,,Obszaru zagrozonego” lub ,,Przeszkody” skutkujace
wejsciem do ,,Diagramu projektowania parametrow funkcjonalnych drogowych barier

ochronnych przy zewnetrznej krawedzi jezdni.”.

Po stwierdzeniu, czy mamy do czynienia z ,,Obszarem zagrozonym” czy z ,Przeszkoda”

wchodzimy do Diagramu albo na Poziomie ,,Obszar zagrozony” albo ,,Przeszkoda”.
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Krok 7.

Obligatoryjne sprawdzenie przez projektanta mozliwosci unikniecia zastosowania
barier ochronnych poprzez wyeliminowanie miejsc zagrozen.

W kroku tym projektant musi sprawdzi¢ mozliwo$¢ wyeliminowania koniecznos$ci stosowania
barier ochronnych poprzez odsunigcie projektowanej trasy drogi od ,,Obszaru zagrozonego”
lub usunigcie, odsunigcie lub zastgpienie ,,Przeszkody” bezpiecznym rozwigzaniem np.
konstrukcjg bezpieczng. Jezeli uda si¢ odsung¢ droge od ,,Obszaru zagrozonego” lub
wyeliminowa¢ ,,Przeszkod¢” nie ma potrzeby stosowania bariery ochronne;.

Krok 8.

Obligatoryjne sprawdzenie przez projektanta mozliwosci uzyskania odleglosci miedzy
przyszla bariera ochronng a ,,Obszarem zagrozonym” lub ,,Przeszkoda” wigkszej niz
3,50 m, a w przypadku, gdy jest to niemozliwe odleglo$ci mozliwie najwiekszej.

W przypadku braku mozliwoséci realizacji Kroku 7, polegajacego na wyeliminowaniu
konieczno$ci stosowania barier ochronnych, projektant powinien podja¢ probe zapewnienia
odleglosci ,,Obszaru Zagrozonego” lub ,Przeszkody” od drogi wigkszej niz 3,50 m,
a wickszej od najwickszego poziomu szerokosci pracujacej barier ochronnych W8 = 3,50 m
Uzyskanie odleglosci ,,Obszaru Zagrozonego” lub ,Przeszkody” od drogi 3,50 m lub
zblizonej daje w praktyce niemal gwarancj¢ mozliwo$¢ zastosowania jak najmniej sztywnej
bariery ochronnej, o najbezpieczniejszym dla ludzi poziomie intensywnosci zderzenia ,,A”.

Krok 9.
Sprawdzenie wielkoS$ci prognozowanego na 10-ty rok po oddaniu drogi do uzytkowania
sredniodobowego natezenia ruchu wszystkich pojazdow — wg Diagramu

Krok 10.
Sprawdzanie wielkoSci prognozowanego na 10-ty rok po oddaniu drogi do uzytkowania
sredniodobowego natezenia ruchu samochodow ciezarowych — wg Diagramu.

Krok 11.
Sprawdzenie predkosci obliczeniowej - wg Diagramu.

Krok 12,
Sprawdzenie podwyzszonego ryzyka zjechania pojazdu z drogi — wg Diagramu.

Krok 13.
Sprawdzenie Kkonieczno$ci zastosowania barier ochronnych wynikajaca z przepisow
techniczno-budowlanych — wg Diagramu.

Krok 14.
OKkreslenie wymaganego poziomu powstrzymywania bariery ochronnej — wg Diagramu.

Krok 15.

Okreslenie poziomu intensywnosci zderzenia bariery ochronnej.

(szczegodlowe informacje na ten temat zawiera zalgcznik nr 3).

Po okresleniu w Kroku 14 wymaganego poziomu powstrzymywania bariery ochronne;]

projektant powinien przyjaé, ze powinna mie¢ ona poziom intensywnos$ci zderzenia ,,A”.

Poziom intensywnosci zderzenia bariery ochronnej powinien by¢ z zatozenia poziomem ,,A”,
12



ktory jest najbezpieczniejszy dla ludzi, dajacy im najwigksze szanse przezycia w przypadku
uderzenia pojazdu w barier¢ ochronng. Gdy odleglos¢ ,,Obszaru zagrozonego” lub
,Przeszkody” od bariery ochronnej jest wigksza niz 3,50 m. (najwigksza warto$¢ szerokos$ci
pracujacej W8 = 3,50 m) (co jest sytuacja najkorzystniejsza z punktu widzenia
bezpieczenstwa ruchu drogowego, poniewaz daje mozliwo$¢ zastosowania nawet bariery
ochronnej o maksymalnej dopuszczalnej wielkosci odksztalcenia), wowczas automatycznie
musi by¢ zastosowana bariera ochronna o poziomie intensywnosci zderzenia ,,A”.
W przypadku gdy odlegtos¢ miedzy barierg ochronng a miejscem zagrozenia (zagrozeniem)
jest mniejsza lub rowna 3,50 m projektant takze powinien przyja¢ barier¢ ochronng
0 poziomie intensywnosci zderzenia ,,A”, z tym, ze wowczas projektant musi sprawdzi¢, czy
dla tak okreslonej, przy pomocy przyjetego poziomu powstrzymywania 1 poziomu
intensywnosci zderzenia ,,A” bariery ochronnej nie zostanie przekroczona wartos¢
maksymalnego dopuszczalnego odksztalcenia bariery wyrazona w zaleznosci od przypadku
znormalizowang szerokos$cig pracujaca (WN) albo znormalizowanym ugigciem dynamicznym
(DN) albo znormalizowanym wtargnigciem pojazdu (VIN) albo wigcej niz jednym z tych
parametréw jednoczesnie np. w przypadku gdy w ,,Obszarze zagrozonym” potozonym
w odlegtosci mniejszej od drogi niz odleglo$¢ graniczna dla ,,Przeszkody” znajduje si¢
wysoka 1 masywna przeszkoda, ktorg trzeba uwzgledni¢ z uwagi na mozliwo$¢ wtargniecia
pojazdu zgodnie z zatgcznikiem nr 1 i 2 do wytycznych.

Zgodnie z niniejszymi wytycznymi na drogach krajowych bariera ochronna musi mie¢
poziom intensywnos$ci zderzenia ,,A”, chyba, ze projektant udowodni, ze w okreslonych
okolicznos$ciach nie moégt zapewni¢ wystraczajacej odleglto$¢ migdzy barierg a miejscem
zagrozenia.

Jedynie w przypadku, gdy nie jest mozliwe zapewnienie wystarczajacej odleglosci miedzy
barierg a ,,Obszarem zagrozonym” lub ,,Przeszkod3” mozna bra¢ pod uwage zastosowanie
innego poziomu intensywnosci zderzenia bariery ochronnej niz ,,A”. Tylko wowczas
dopuszcza si¢ mozliwos¢ zastosowania bariery ochronnej o poziomie intensywnos$ci zderzenia
,»B”.

W zadnej sytuacji nie dopuszcza si¢ mozliwosci stosowania na drogach krajowych barier
ochronnych o poziomie intensywnosci zderzenia ,,C”.

Krok 16.

Okreslenie maksymalnych wartosci dopuszczalnych odksztalcen bariery ochronnej.
(szczegdtowe informacje na ten temat zawiera zalgcznik nr 3).

Maksymalna dopuszczalna wartos¢ odksztalcenia jest parametrem pomocniczym, shuzacym
do sprawdzenia maksymalnej odleglosci na jaka bariera moze si¢ przemiesci¢, w zaleznosci
od rozpatrywanej sytuacji i rodzaju zagrozenia, z powodu ktdrego musi by¢ ona zastosowana.
Maksymalna dopuszczalna warto$¢ odksztatcenia bariery ochronnej moze by¢, w zaleznosci
od przypadku wyrazana albo znormalizowana szeroko$ciag pracujaca (WN) albo
znormalizowanym ugi¢ciem dynamicznym (DN) albo znormalizowanym wtargni¢gciem
pojazdu (VIN) albo wigcej niz jednym z tych parametréw jednoczesnie np. w przypadku gdy
w ,,Obszarze zagrozonym” polozonym w odleglosci mniejszej od drogi niz odleglos¢
graniczna dla ,,Przeszkody” znajduje si¢ wysoka i masywna przeszkoda, ktorg trzeba
uwzgledni¢ z uwagi na mozliwo$¢ wtargniecia pojazdu. Decyzje w tej sprawie musi podjac
projektant po szczegdélowym przeanalizowaniu, ile i1 jakie ograniczenia musi wzig¢ pod
uwage, aby zapewni¢ bezpieczenstwo uczestnikom ruchu drogowego w przypadku uderzenia

pojazdu w barier¢ ochronng.
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Jezeli nie mozna unikngé stosowania barier ochronnych to powinny by¢ one tak
zaprojektowane, aby ich odleglo$¢ od miejsc zagrozen byla wicksza od maksymalnego
wymiaru znormalizowanej szerokosci pracujacej (WN) lub znormalizowanego poziomu
wtargni¢cia pojazdu (VIN) wynoszacego 3,50 m, a tym samym mozliwo$¢ zastosowania
poziomu intensywnosci zderzenia ,,A”. Tylko w wyjatkowych, niemozliwych do uniknigcia
lub wyeliminowania przypadkach mozna dopusci¢ do sytuacji, gdy z racji niedostatecznej
odlegloséci do miejsca zagrozenia mozna zastosowaé barier¢ ochronng o poziomie
powstrzymywania nizszym niz ,,A”.

Krok 17.

Zaprojektowanie calkowitej dlugosci barier ochronnych i jej elementow skladowych —
(szczegodtowe informacje na ten temat zawiera zalacznik nr 5).

Zaprojektowanie odpowiedniej catkowitej dtugosci bariery ochronnej, prawidlowej dtugosci
jej elementéw skladowych przed miejscem zagrozenia 1 za nim ma duze znaczenie dla
wilasciwego zabezpieczenia miejsca zagrozenia 1 prawidlowego funkcjonowania barier
ochronnych.

Krok 18.

Zaprojektowanie koncowek, polaczen i odcinkéw przejsciowych. (szczegotowe informacje
na ten temat zawiera zatacznik nr 6).

W kroku tym projektant powinien zaprojektowa¢ konstrukcje i sposob uksztattowania
poczatkowych 1 koncowych odcinkow barier ochronnych, sposodb polaczenia zaprojektowane;j
bariery z sgsiednimi odcinkami barier oraz w razie takiej potrzeby zastosowanie posrednich
odcinkow barier dla potaczenia odcinkow.

Rozdzial 3.

Diagramy dla barier usytuowanych przy zewnetrznej krawedzi
jezdni
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Rozdzial 4.

Zasady projektowania i stosowania barier ochronnych na
pasach dzielacych

4.1. Zasady ogolne

(1)

(2)

©)

(4)

(5)

(6)

(7)

(8)

Na s$rodkowych i bocznych pasach dzielacych drog dwujezdniowych
o predkosci obliczeniowej Vobl. > 50 km/h nalezy bez wyjatku, z powodu
wystepujacego dla obu jezdni drogi dwujezdniowej wysokiego poziomu
zagrozenia, stosowac bariery ochronne. Tym zagrozeniem dla kazdej z jezdni
jest druga jezdnia, po ktorej w kierunku przeciwnym do pierwszej jezdni
porusza si¢ wielu uczestnikow ruchu drogowego.

Dla kazdej z jezdni drogi dwujezdniowej druga jezdnia stanowi ,,Obszar
zagrozony”

w rozumieniu niniejszych wytycznych. Moga wystegpowac sytuacje, w ktorych
oprocz tego podstawowego zagrozenia, ktorym jest druga jezdnia, wystepuje
inne jeszcze zagrozenie np. stup latarni, zlokalizowany w pasie dzielagcym,
ktory moze by¢ ,,Przeszkoda” w rozumieniu niniejszych wytycznych. W takim
przypadku parametry bariery ochronnej musza by¢ zaprojektowane
z uwzglednieniem zarowno faktu istnienia ,,Obszaru zagrozonego”, jak
1,,Przeszkody”.

Bariery ochronne na srodkowych i bocznych pasach dzielagcych mogg by¢:

- obustronne, umieszczone na srodku tych pasow,

- obustronne, umieszczone nie na srodku tych paséw,

- jednostronne z osobnym oddziatywaniem ustawione przy krawedziach tych
pasow,

- jednostronne ze wspdélnym oddziatywaniem ustawione przy krawedziach tych
pasow.

Obustronne bariery ochronne nalezy z zasady umieszcza¢ na Srodku pasa
dzielagcego. Jezeli jest to niemozliwe, np. ze wzgledu na usytuowanie innych
urzadzen, np. odwadniajagcych, podziemnej infrastruktury technicznej lub
z powodu innych warunkéw (np. zapewnienia wymaganej odleglosci
widoczno$ci na zatrzymanie), woOwczas obustronne bariery moga by¢
umieszczone nie na $rodku pasa dzielgcego.

Jezeli na pasie dzielacym znajduje si¢ przeszkoda lub obszar zagrozony nalezy
stosowac jednostronne bariery ochronne o osobnym oddzialywaniu.

Przy ustalaniu poziomu powstrzymywania barier dla pasow dzielacych
bocznych, nalezy stosowa¢ te same zasady jak i1 dla paséw dzielacych
srodkowych.

PrzejScie z obustronnej bariery ochronnej w dwie jednostronne bariery
ochronne przed miejscem zagrozenia musi mie¢ skos nie wigkszy niz 1:20.
Zaleca si¢ stosowanie skosu 1:50.

Nalezy ograniczac liczbg przej$¢ obustronnych barier ochronnych w bariery
jednostronne ustawione przy krawegdziach pasow dzielacych. Na przejazdach
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(9)

(10)

awaryjnych przez s$rodkowy pas dzielacy powinny by¢ stosowane bariery
ochronne

o tych samych cechach funkcjonalnych, jakie maja bariery na odcinkach
graniczacych z nimi.

Przy pochyleniu poprzecznym pasa dzielacego srodkowego lub bocznego
wigkszym niz 1:10 nalezy stosowa¢ dwie jednostronne bariery ochronne.

Nalezy przestrzega¢ wymagan stawianych koncowkom oraz odcinkom
przejsciowym okreslonych w zalaczniku nr 5.

4.2. Projektowanie pozioméw powstrzymywania barier ochronnych na pasach

(1)

)

©)

(4)

dzielacych

Ponizsze zasady okreslania poziomoéw powstrzymywania barier ochronnych na
pasach dzielagcych sformulowane zostaty dla przypadkow, w ktorych jedyna
przyczyng zastosowania barier ochronnych na pasie dzielacym jest
zabezpieczenie pojazdow przed mozliwoscia zjechania na jezdni¢ kierunku
przeciwnego, ktora z punktu widzenia pierwszej jezdni jest ,,Obszarem
zagrozony” 1 ze na pasie dzielacym nie wystepuja ani ,,Obszary zagrozone” ani
»Przeszkody”, 1 ze na jego $rodku zostang zastosowane obustronne bariery
ochronne. Przypadki, w ktorych na pasie dzielacym wystepuje ,,Obszar
zagrozony” lub/i ,Przeszkoda” muszg by¢ poddane indywidualnej analizie,
poniewaz istnieje mozliwo$¢, ze z racji wystepowania w pasie dzielacym
»Obszaru zagrozonego” lub ,,Przeszkody” konieczne bedzie zastosowanie
barier ochronnych o innych parametrach funkcjonalnych, a szczeg6lnie
0 innym poziomie powstrzymywania i 0 innym maksymalnych dopuszczalnych
wielko$ciach odksztalcen.

Na srodkowych pasach dzielacych drég dwujezdniowych o predkosci
obliczeniowej Vou>50 km/h, ktorych szeroko$¢ (wraz z opaskami) jest
mniejsza niz 6,00 m nalezy stosowa¢ bariery ochronne o poziomie
powstrzymywania L2. Na odcinkach o zwiekszonym ryzyku zjechania
pojazdow z drogi, na ktorych prognozowane na 10-ty rok po oddaniu drogi do
uzytkowania natg¢zenie ruchu samochodow cigzarowych
1 autobusoéw jest wieksze niz 1500 poj./dob¢ nalezy zastosowal bariery
0 poziomie powstrzymywania L4b.

Na s$rodkowych pasach dzielacych drog dwujezdniowych o predkosci
obliczeniowej Vop>50 km/h, ktorych szeroko$¢ (wraz z opaskami) jest nie
mniejsza niz 6 m i1 nie wigksza niz 12,50 m. nalezy stosowac¢ bariery ochronne
o poziomie powstrzymywania L1. Na odcinkach o zwigkszonym ryzyku
zjechania pojazdow z drogi, na ktorych prognozowane na 10-ty rok po oddaniu
drogi do uzytkowania nat¢zenie ruchu samochodéw ci¢zarowych i autobusow
jest wieksze niz 1500 poj./dobe nalezy zastosowaé bariery o poziomie
powstrzymywania L2.

Na s$rodkowych pasach dzielacych drog dwujezdniowych o predkosci
obliczeniowej Vop >50 km/h, gdy szerokos¢ pasa dzielacego (wraz z opaskami)
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jest wieksza niz 12,50 m nalezy zastosowac bariery ochronne o poziomie
powstrzymywania N2.

(5) Na bocznych pasach dzielagcych drég dwujezdniowych o predkosci
obliczeniowej Von>50 km/h nalezy stosowac bariery ochronne o poziomie
powstrzymywania L1. Na odcinkach, gdzie stwierdzono wyst¢powanie
,Obszaru zagrozonego”, na ktoérych prognozowane na 10-ty rok po oddaniu
drogi do uzytkowania nat¢zenie ruchu samochodoéw ci¢zarowych i autobusow
jest wicksze niz 1500 poj./dobe nalezy zastosowac bariery ochronne
0 poziomie powstrzymywania L2, a jezeli dodatkowo wystepuje zwickszone
ryzyko zjechania pojazdow z drogi, nalezy zastosowac bariery o poziomie
powstrzymywania L4b.

(6) Pojecie ,,Zwickszonego ryzyka zjechania pojazdow z drogi” oznacza, ze mamy
do czynienia z droga lub jej fragmentem, na ktorym wystepuja odcinki drog
o duzej kretosci, minimalne lub mniejsze od nich promienie tukéw poziomych
o duzych katach zwrotu, tacznice weztdw na odcinkach krzywoliniowych,
nieoczekiwane zmiany przebiegu trasy. Luki poziome na tukach pionowych
0 minimalnych promieniach.

4.3. Okreslenie poziomu intensywnosSci zderzenia bariery ochronnej na pasach
dzielacych
- (szczegblowe informacje na ten temat zawiera zatgcznik nr 3).

Po okresleniu wymaganego poziomu powstrzymywania bariery ochronnej projektant
powinien przyja¢, ze powinna mie¢ ona poziom intensywnosci zderzenia ,,A”. Poziom
intensywnosci zderzenia bariery ochronnej powinien by¢ z zatozenia poziomem ,,A”,
ktory jest najbezpieczniejszy dla ludzi, dajacy im najwigksze szanse przezycia
w przypadku uderzenia pojazdu w barier¢ ochronng. Gdy odleglos¢ ,,Obszaru
zagrozonego” lub ,Przeszkody” od bariery ochronnej jest wigksza niz 3,50 m
(najwieksza warto$¢ znormalizowanej szerokosci pracujgcej W8 = 3,50 m) (co jest
sytuacja najkorzystniejsza z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego,
poniewaz daje mozliwo$¢ zastosowania nawet bariery ochronnej o maksymalnej
dopuszczalnej wielkosci odksztalcenia), woOwczas automatycznie musi by¢
zastosowana bariera ochronna o poziomie intensywnosci zderzenia ,,A”. W przypadku
gdy odlegto$¢ migdzy bariera ochronng a ,,Obszarem zagrozenia” lub ,,Przeszkodg”
jest mniejsza lub rowna 3,50 m. projektant takze powinien przyja¢ barier¢ ochronng
0 poziomie intensywnos$ci zderzenia ,,A”, z tym, ze wowczas projektant musi
sprawdzi¢, czy dla tak okreSlonej, przy pomocy przyjetego poziomu
powstrzymywania i poziomu intensywnos$ci zderzenia ,,A” bariery ochronnej nie
zostaty przekroczone maksymalnego dopuszczalne wielkosci odksztalcen bariery
wyrazone w zaleznosci od przypadku znormalizowang szerokos$cig pracujaca (WN)
albo znormalizowanym ugi¢gciem dynamicznym (DN) albo znormalizowanym
wtargnigeciem pojazdu (VIN) albo wigcej niz jednym z tych parametréw jednoczesnie
np. w przypadku gdy w ,,Obszarze zagrozonym” polozonym w odleglo$ci mniejszej
od drogi niz odleglo$¢ graniczna dla ,,Przeszkody” znajduje si¢ wysoka i masywna
przeszkoda, ktérg trzeba uwzgledni¢ z uwagi na mozliwo§¢ wtargnigcia pojazdu,
zgodnie z zatgcznikiem nr 2 do wytycznych.
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Zgodnie z niniejszymi wytycznymi takze na pasach dzielacych drog krajowych bariera
ochronna musi mie¢ poziom intensywnos$ci zderzenia ,,A”, chyba, ze projektant
udowodni, ze w okre$lonych okoliczno$ciach nie mogt zapewni¢ wystarczajace]
odlegto$¢ miedzy barierg a ,,Obszarem zagrozonym lub ,,Przeszkodsy”.

Jedynie w przypadku, gdy nie jest mozliwe zapewnienie wystarczajacej odleglosci
miedzy barierg a ,,Obszarem zagrozonym” lub ,,Przeszkoda” mozna bra¢ pod uwage
zastosowanie innego poziomu intensywnosci zderzenia bariery ochronnej niz ,,A”.
Tylko wowczas dopuszcza si¢ mozliwos¢ zastosowania bariery ochronnej o poziomie
intensywnosci zderzenia ,,B”.

W Zadnej sytuacji nie dopuszcza si¢ mozliwosci stosowania na drogach krajowych
barier ochronnych o poziomie intensywnosci zderzenia ,,C”.

4.4. Okreslenie maksymalnych dopuszczalnych wielkosci odksztalcen bariery
ochronnej na pasach dzielacych - (szczegdélowe informacje na ten temat
zawiera zatacznik nr 3 do wytycznych).

(1) Maksymalna dopuszczalna wartos¢ odksztalcenia jest parametrem
pomocniczym, stuzagcym do sprawdzenia maksymalnej odleglosci na jaka
bariera moze si¢ przemiesci¢, w zalezno$ci od rozpatrywanej sytuacji i rodzaju
zagrozenia, z powodu ktérego musi by¢ ona zastosowana. Maksymalna
dopuszczalna warto$¢ odksztalcenia bariery ochronnej moze by¢, w zaleznos$ci
od przypadku wyrazana albo znormalizowang szerokoscig pracujacg (WN)
albo znormalizowanym ugigciem dynamicznym (DN) albo znormalizowanym
wtargnieciem pojazdu (VIN) albo wigcej niz jednym z tych parametrow
jednoczesnie np. w przypadku gdy w ,,Obszarze zagrozonym” polozonym
w odleglosci mniejszej od drogi niz odleglo$¢ graniczna dla ,,Przeszkody”
znajduje si¢ wysoka 1 masywna przeszkoda, ktorg trzeba uwzglednic
Z uwagi na mozliwo$¢ wtargniecia pojazdu. Decyzje w tej sprawie musi podjacé
projektant po szczegdlowym przeanalizowaniu, ile 1 jakie ograniczenia musi
wzig¢ pod uwage, aby zapewni¢ bezpieczenstwo uczestnikom ruchu
drogowego w przypadku uderzenia pojazdu w bariere ochronng. Jezeli nie
mozna unikng¢ stosowania barier ochronnych to powinny by¢ one tak
zaprojektowane, aby ich odleglos¢ od miejsc zagrozen byla wigksza od
maksymalnego wymiaru znormalizowanej szeroko$ci pracujacej (WN) lub
znormalizowanego poziomu wtargnigcia pojazdu (VIN) wynoszacego 3,50 m,
a tym samym mozliwo$¢ zastosowania poziomu intensywnosci zderzenia ,,A”.
Tylko w wyjatkowych, niemozliwych do uniknigcia lub wyeliminowania
przypadkach mozna dopusci¢ do sytuacji, gdy z racji niedostatecznej
odlegtosci do miejsca zagrozenia mozna zastosowaé barier¢ ochronng
0 poziomie powstrzymywania nizszym niz ,,A”.

(2)  Przy projektowaniu usytuowania barier ochronnych na szerokosci pasa
dzielagcego, na ktéorym nie wystepuja ani ,Obszary zagrozone” ani
»Przeszkody” nalezy przyjaé, ze ani znormalizowana szeroko$¢ pracujaca
(WN) bariery ochronnej ani jej znormalizowane wtargniecie pojazdu (VIN) nie
moga przekracza¢ krawedzi jezdni. Dotyczy to zar6wno bariery obustronnej
jak 1 bariery jednostronnej ze wspolnym oddziatywaniem Nalezy zwroci¢
uwage na rodzaj bariery ochronnej (jedna obustronna lub dwie jednostronne
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z osobnym lub wspolnym oddzialywaniem) oraz na jej usytuowanie (Srodkowe
lub nie srodkowe) (rys. od 4a do 4d).

(3) Na pasach dzielagcych, na ktorych wystepuje ,Obszar zagrozony” Ilub
»Przeszkoda” maksymalne dopuszczalne wielkosci odksztalcen barier
ochronnych nalezy okresla¢ wedlug zasad okreslonych w zataczniku nr 2 do
wytycznych. Przy zastosowaniu dwoéch jednostronnych barier ochronnych
z osobnym oddzialywaniem druga bariera nie moze znajdowaé si¢ ani
w obrebie znormalizowanej szeroko$ci pracujacej (WN) pierwszej bariery
ochronnej ani w obrgbie jej znormalizowanego wtargni¢cia pojazdu (VIN)
(przy roznych dla wartosciach znormalizowanych szerokosci pracujacych lub
znormalizowanych wtargnie¢ pojazdu tych barier ochronnych nalezy bra¢ pod
uwage wieksze z nich). To ograniczenie nie dotyczy jednostronnych barier
ochronnych, dla ktéorych w badaniach zderzeniowych wg normy PN-EN 1317,
stwierdzono, ze mogg dziata¢ wspolnie (to znaczy w potaczeniu).

4.5.  Zaprojektowanie calkowitej dlugosci barier ochronnych i jej elementow
skladowych na pasach dzielgcych - (szczegdétowe informacje na ten temat
zawiera zatacznik nr 4).

Zaprojektowanie odpowiedniej catkowitej dtugosci bariery ochronnej, prawidlowe;j
dtugosci jej elementéow sktadowych przed miejscem zagrozenia i za nim ma duze
znaczenie dla wilasciwego zabezpieczenia miejsca zagrozenia 1 prawidlowego
funkcjonowania barier ochronnych.

4.6. Zaprojektowanie koncowek, polaczen i odcinkéow przejsciowych barier
ochronnych na pasach dzielacych - (szczegotowe informacje na ten temat
zawiera zalgcznik nr 5).

Projektant  powinien zaprojektowa¢ konstrukcje 1 sposdéb  uksztaltowania
poczatkowych 1 koncowych odcinkéw barier ochronnych, sposob potgczenia
zaprojektowanej bariery z sasiednimi odcinkami barier oraz w razie takiej potrzeby
zastosowanie posrednich odcinkow barier dla polgczenia odcinkow.
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Rys. 4b. Bariera ochronna obustronna usytuowana nie na Srodku pasa
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Rys. 4c. Bariera ochronna jednostronna o osobnym oddzialywaniu ustawiona
przy obu krawedziach pasa dzielacego
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Rys. 4d. Bariera ochronna jednostronna o wspélnym oddzialywaniu ustawiona
przy krawedziach pasa dzielacego.
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Rozdzial 5.

Zasady stosowania barier ochronnych na drogowych
obiektach inzynierskich

5.1. Zasady ogdlne

(1)

(2)

©)

(4)

(5)

(6)

(7)

Jezeli na obiekcie inzynierskim roznica wysokosci miedzy krawedzig jezdni
a przeszkoda (gdy glebokos¢ wody powierzchniowej jest mniejsza od 1,20 m
dla miarodajnej rzednej zwierciadta wody), nie przekracza 2 m, to nalezy
postepowac tak, jak w przypadku doboru barier przy zewngtrznej krawedzi
jezdni. W sytuacji gdy wedtug procedury okre$lonej w diagramie nr 2 uzyskuje
si¢ informacj¢ ,nie stosowa¢ bariery ochronnej” to na obiekcie nalezy
zastosowac barier¢ o poziomie powstrzymywania N2.

Wystepujace w licach $ciany obudowy tuneli 1 masywnych $cian oporowych
otwarte nisze o dlugosci mniejszej niz 4 m lub zmiany lica $ciany plytsze niz
0,10 m nie stanowig miejsc zagrozen W rozumieniu niniejszych wytycznych.

W przypadku gdy ksztatt glowicy wlotowej zapewnia ptynny wjazd do tunelu
barier¢ ochronng na dojezdzie nalezy polaczy¢ ze Scianami glowicy poprzez
przylacza (zgodnie z zal. 5). Prowadnica bariery powinna by¢ zlicowana
z powierzchnig $ciany bocznej glowicy wlotowej tunelu.

W przypadku gdy glowica tunelu (rama portalowa) stanowi przeszkode, bariere
ochronng nalezy wprowadzi¢ do wngtrza tunelu na gigbokos¢ minimum 12 m
a nastgpnie zakonczy¢ odgigciem bocznym 1:12 na $cianie tunelu.

Dla przepustow 1 obiektéw mostowych o $wietle poziomym ponizej 10 m
nalezy ustala¢ poziom powstrzymywania barier wedtug procedury okreslonej
w diagramie nr 2. W sytuacji gdy wedlug procedury okre$lonej w diagramie
nr 2 uzyskuje si¢ informacje ,,nie stosowa¢ bariery ochronnej” to na obiekcie
nalezy zastosowac barier¢ o poziomie powstrzymywania N2.

Wilotow 1 wylotow przepustow o $wietle pionowym nie wigkszym niz 1,00 m
nie nalezy traktowac jako przeszkody w rozumieniu niniejszych wytycznych,
w sytuacji, gdy sa one zabezpieczone elementami w plaszczyZznie ukos$nej
skarpy. Elementy zabezpieczajace powinny by¢ zlicowane z plaszczyzna
skarpy lub wystawa¢ ponad t¢ plaszczyzng nie wiecej niz 0,15 m. Konstrukcja
elementow zabezpieczajacych musi przenies¢ obcigzenie kotem pojazdu,
ktorego catkowita masa wynosi 1500 kg. Elementy zabezpieczajace nie moga
zmienia¢ warunkow przeplywu w przepuscie 1 utrudnia¢ wykonywanie robot
utrzymaniowych.

Poziom powstrzymywania barier na obiektach mostowych o $wietle poziomym
powyzej 10 m 1 na odcinkach drog, ktérych korpus utrzymywany jest
w konstrukcjach oporowych, nalezy ustala¢ w zaleznosci od miejsc zagrozenia
oraz od predkosci obliczeniowej.
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(8)

(9)

(10)

Dla predkosci obliczeniowej Vop <50 km/h za element powstrzymujacy przed
zjechaniem z jezdni uznaje si¢ krawegznik wystajacy ponad poziom jezdni, nie
mniej niz 0,15 m i balustradg z ling w porgczy lub rozwigzanie rOwnowazne.

Na kapie chodnikowej z bariera ochronng zaleca si¢ stosowacé krawezniki
o minimalnej dopuszczalnej wysokosci ponad poziom jezdni tj. 0,08 m, aby
w przypadku najechania pojazdu na kraweznik, nie doznal on zbyt
gwaltownego uderzenia.

Dla ustalenia poziomu powstrzymywania barier ochronnych na rozdzielonych
szczeling podluzng przestach obiektow mostowych nalezy je rozpatrywaé
oddzielnie, jezeli odleglos¢ w $wietle 1, lub wysoko$¢ przesunigcia krawedzi hy

przekracza 1,50 m (rys. 5.1).
ﬂf
A

Rys. 5.1 Odleglo$¢ w Swietle ,,Ip” i wysoko$¢ przesuniecia krawedzi ,,hp” na

(11)

(12)

(13)

(14)

rozdzielonych szczeling podtuzng przestach obiektéw mostowych

Dla wustalenia poziomu szerokoSci pracujagcej barier ochronnych na
rozdzielonych szczeling podluzng przestach obiektow mostowych nalezy je
rozpatrywa¢ oddzielnie, jezeli odleglos¢ w Swietle 1, lub wysokos¢
przesuniecia krawedzi hy, przekracza 0,10 m (rys. 5.1).

W przypadku zastosowania barier ochronnych (z wytgczeniem barier z betonu
N situ”), powinny by¢ one zamocowane do konstrukcji obiektu za pomocag
kotwigcych pofaczen srubowych. Konstrukcje obiektu nalezy sprawdzac
na wystepujagce w miejscach tych potaczen, wartosci sit uzyskane z badan
zderzeniowych.

Na drogowych obiektach inzynierskich zaleca si¢ stosowac bariery ochronne,
dla ktorych zostaly pomierzone wielkosci sit przenoszonych z systemu
powstrzymywania na kape¢ chodnikowg. Projektant obiektu ma obowigzek
uwzgledni¢ ww. sity w zaprojektowanym systemie kotwiagcym kape do
konstrukcji pomostu obiektu.

Konstrukcja barier skrajnych powinna umozliwiaé shuzbom utrzymaniowym
bezpieczny dostgp do obiektu inzynierskiego, w tym zejscie z chodnika/
pobocza wyniesionego pod obiekt.

5.2. Procedura doboru barier ochronnych

Procedura doboru barier ochronnych obejmuje realizacj¢ ponizszych czynnoS$ci
w nastepujacej kolejnosci:

a.
b.

ustalenie predkosci obliczeniowej (Vopi),

okreslenie miejsca zagrozenia wystepujacego w otoczeniu drogi (obszar

zagrozony lub przeszkoda),
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okreslenie poziomu powstrzymywania barier,

przyjecie zatozenia, ze bariera ochronna powinna mie¢ poziom intensywnosci
zderzenia A,

okreslenie maksymalnych dopuszczalnych wartosci odksztalcen bariery
ochronnej (W, Dy, VIx) dla przyjetego rozwigzania konstrukcyjnego obiektu
inzynierskiego. Za maksymalng warto$¢ dopuszczalng nalezy uzna¢ wartos¢
jednego z istotnych dla danego obiektu parametru Wy, Dy lub Vly, albo ich
kombinacj¢ np. najniekorzystniejsza wartos¢ Wy lub Vly dla obiektow z jazda
dofem.

sprawdzenie czy dla wymaganego poziomu powstrzymywania bariery
ochronnej

1 zalozonego poziomu intensywnosci zderzenia A nie zostaly przekroczone
maksymalne wartosci dopuszczalnych odksztalcen bariery ochronnej. Jezeli
istniejg bariery ochronne spelniajagce ww. wymagania procedurg¢ doboru
parametréw funkcjonalnych uznaje si¢ za zakonczona,

w przypadku braku barier ochronnych spehiajagcych wymagania okreslone
w punkcie f, przyjecie poziomu intensywno$ci zderzenia B i ponowne
sprawdzenie wartosci odksztatcen,

w przypadku przekroczenia wartosci dopuszczalnych odksztatcen bariery
ochronnej dla poziomu intensywnos$ci zderzenia A i B konieczna jest zmiana
rozwigzan konstrukcyjnych obiektu inzynierskiego,

ostateczne okreslenie parametrow funkcjonalnych bariery ochronne;,
obliczenie niezb¢dnej dtugos$ci bariery ochronnej,

dobor przytaczy 1 koncowek.

5.3. Wymagane cechy funkcjonalne barier

1)

Wymagane poziomy powstrzymywania barier ochronnych na obiektach
mostowych

i na drogach ograniczonych konstrukcjami oporowymi dla barier ochronnych
zlokalizowanych przy krawedzi zewngtrznej jezdni nalezy przyjmowac
zgodnie z Tabelg 5.1 Wymagania zawarte w Tabeli 5.1 dotycza rdéwniez
przej$¢ podziemnych i przepustow o $wietle poziomym rownym i1 wigkszym
niz 10,0 m.
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Tabela 5.1 Wymagane poziomy powstrzymywania barier ochronnych na

drogowych obiektach inzynierskich

. . Miejsce i .
Predkosé¢ obliczen Poziom rzym n
redkos¢ obliczeniowa zagrozenia 0ziom powstrzymywania
Vobi= 100 km/h b . Ldb
oraz drogi dwujezdniowe poza obszat zagrozony
obszarem
zabudowanym przeszkoda L2
0 Vopi. <100 km/h
obszar zagrozony L4b *
100 km/h > Vg 270 km/h
przeszkoda L2 **
. obszar zagrozony
P 1 <70 km/h L2 **
ozostale drogi Vp. <70 km/ lub przeszkoda

(2)

©)

(4)

(5)

(6)

W przypadku stosowania barier betonowych potaczonych trwale z konstrukcja
obiektu, wykonanych wedlug indywidualnej dokumentacji, dokumentacja musi
uzyskac akceptacje zamawiajacego.

Dla barier na pasach dzielagcych ze wspdlng czescig przejazdowa obowigzuja
zasady takie jak dla barier pasOw dzielacych na odcinkach drog.

W sytuacji mozliwosci zastosowania barier ochronnych o jednakowym
poziomie intensywnos$ci zderzenia i o roznych szerokosciach pracujacych,
zaleca si¢ stosowanie barier o mniejszym poziomie znormalizowanej
szerokoS$ci pracujace;.

Znormalizowana szeroko$¢ pracujaca bariery ochronnej nie moze by¢ wigksza
niz odleglos¢ pomiedzy licem prowadnicy bariery ochronnej a licem
przeszkody.

W przypadku braku przeszkody za bariera ochronng, niezaleznie od sposobu
odksztatcenia bariery, nie dopuszcza si¢ catkowitego zjechania poza krawedz
obiektu kota pojazdu przewidzianego do badan zgodnie z PN-EN 1317 dla
poziomu powstrzymywania bariery zastosowanego na obiekcie.

W przypadku gdy bariera ochronna zlokalizowana jest miedzy jezdnia
a chodnikiem dla pieszych, to poziom znormalizowanej szerokos$ci pracujacej
nalezy przyja¢ nie wigkszy niz odleglo$¢ pomigdzy licem bariery a licem
balustrady lub przeszkody, zmniejszona o 0,50 m, przy gestosci ruchu nie
wickszej od 0,3 osoby/m”. W sytuacji wystepowania duzej intensywnosci
ruchu pieszych (gestosé¢ ruchu wicksza od 1,0 osoby/m?) nie dopuszcza si¢ aby
szeroko$¢ pracujgca bariery zmniejszala szeroko$¢ uzytkowa chodnika
(kolidowata ze skrajnia ruchu pieszych). W sytuacji gestosci ruchu
w przedziale od 0,3 do 1,0 osoby/m? poziom znormalizowanej szerokosci
pracujacej bariery nalezy przyja¢ nie wigkszy niz odleglo$¢ pomigdzy licem
bariery a licem balustrady lub przeszkody zmniejszona o 1,00 m. Do
znormalizowanej szerokos$ci pracujacej mozna wliczy¢ szerokos$¢ uzytkowa
drogi rowerowe;j.
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(7)

(8)

(9)

(10)

(11)

(12)

(13)

W przypadku remontu istniejacych obiektow mostowych gdy bariera ochronna
zlokalizowana jest miedzy jezdnig a chodnikiem dla pieszych, maksymalna
warto$¢ poziomu znormalizowanej szerokos$ci pracujacej nalezy przyja¢ nie
wicksza niz odleglos¢ pomigdzy licem bariery a licem balustrady lub
przeszkody zmniejszona o 0,50 m.

Warto$¢ znormalizowanego ugiecia dynamicznego skrajnej bariery ochronnej
nie moze przekroczy¢ wigcej niz 0 0,20 m wielkosci odlegtosci lica bariery
ochronnej przed odksztalceniem do krawedzi pomostu, co zapewnia spehnienie
warunku uniemozliwienia zjechania kota pojazdu poza krawedz obiektu.

Usytuowanie bariery ochronnej w przekroju poprzecznym na obiekcie nalezy
okresla¢ zgodnie z przepisami techniczno-budowlanymi dotyczacymi obiektow
inzynierskich.

Jezeli elementy konstrukcji no$nej przesta znajduja si¢ ponad pomostem (np.
wieszaki w mostach tukowych, wanty w mostach podwieszonych), to dla
dobrania klas pozioméw  funkcjonalnych bariery nalezy przyjac,
ze: maksymalna warto$¢ poziomu znormalizowanej szeroko$ci pracujacej nie
moze by¢ wieksza niz odleglos¢ pomiedzy licem bariery a elementem
konstrukcji zmniejszona o0 0,10 m, a maksymalna warto$¢ poziomu
znormalizowanej intruzji pojazdu (na wysokosci 4,00 m) nie moze by¢ wigksza
niz odlegto$¢ pomiedzy licem bariery a elementem konstrukcji zmniejszona
00,20 m.

Szczegdly rozwigzan konstrukcyjnych oraz lokalizacja elementow barier
ochronnych na obiekcie mostowym, w szczegdlnosci odleglosci lica
prowadnicy bariery od lica kraweznika oraz od krawedzi obiektu, powinny by¢
zgodne z kartami technicznymi wyrobow/katalogami/dokumentacjg techniczna
bariery ochronnej.

Wszystkie odleglosci, o ktorych mowa w pkt 5.3 sa odleglosciami w rzucie
poziomym.

Poziomy powstrzymywania przytaczy (odcinkéw przejsciowych) nalezy
przyjmowac zgodnie z tabelg 1 zalacznika 5.
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5.4. Dlugosci barier ochronnych na obiektach inzynierskich i na dojazdach do
nich

Lo
mozliwym B
Dlugqééobszaru o iem D{.s'ciany D}ugOS’é D{.éciany Dlugos¢ obszaru o
zagrozonego spadnigciem i bocznej mostu bocznej zagrozonego spadnigciem
1
|
I 1N
T TN ‘
\|
AN
* A *
) N T
I
1 | 1
WAL MR N A AL MM AN R AN AN IANNT

H* <2,0m - niezaleznie od klasy drogi

Przypadek a) - gdy poza obiektem mostowym sg wysokie skarpy

Dtugos¢ bariery ochronnej L > Ly

L Lo L2

Dtugo$¢ obszaru biek Dtugos¢ obszaru
zagrozonego spadnigciem Obiekt mostowy zagrozonego spadnigciem

Przypadek b) - gdy do obiektu mostowego dochodzi inna konstrukcja inzynierska
zabezpieczona barierami

Konstrukcja przylegajaca Konstrukcja przylegajaca
wymagajaca zabezpieczenia Dtugosc¢ bariery ochronnej ograniczona wymagajgca zabezpieczenia

Obiekt mostowy

Rys. 5.2 Bariera ochronne na obiekcie mostowym

(1) Dtugosc bariery ochronnej L dla obiektow inzynierskich ustala si¢ tak, jak dla
barier na odcinkach drog poza obiektami (zgodnie z zalacznikiem 4). Diugosé
ta nie obejmuje koncowek. Na dlugos¢ bariery ochronnej sktada si¢ dlugosé
obiektu z odcinkami dojazdowymi (droga w nasypie), na ktorych wystgpuje
zagrozenie spadniecia (Lo) oraz dhugosci L, (wedlug tabeli 1 zalacznika 4),
jezeli istnieje mozliwo$¢ wslizgu pojazdu na barier¢ lub wjazdu pojazdu za
barierg¢ - zgodnie z rys. 5.2 przypadek a). W przypadku gdy nie wystepuje
mozliwo$¢ wslizgu pojazdu na barierg¢ lub wjazdu pojazdu za barier¢ nalezy
stosowac zredukowane dtugosci L, (zgodnie z zatacznikiem 4).
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(2) Dopuszcza si¢ zastosowanie bariery o dlugosci rowniej dlugosci obiektu
inzynierskiego, pod warunkiem pofgczenia jej z inng barierg o tym samym lub
0 nizszym poziomie powstrzymywania przyjmujac przytacza (odcinki
przejsciowe) wg zalacznika 5 - zgodnie z rys. 5.2 przypadek b).

(3) W miejscach lokalizacji urzadzen dylatacyjnych bariery ochronne musza by¢
tak ze soba polaczone, aby zapewni¢ swobode odksztalcen obiektu
inzynierskiego 1 systemu powstrzymujacego bez znaczacego wplywu na
parametry funkcjonalne barier, a szczegdlnie na ich poziom powstrzymywania.

(4) W przypadku budowy/przebudowy drogowego obiektu inzynierskiego, gdy nie
jest przewidywana przebudowa/rozbudowa drogi, w sytuacji wystepowania
szczeg6lnie trudnych warunkow lokalizacyjnych (np. zjazdow), dopuszcza sig¢
redukcje dtugosci L, poprzez:

a.  zmniejszenie dlugosci L, do 1/3 L; (zaleca si¢ zastosowanie odgie¢ odcinkow
poczatkowych i koncowych 1:12 lub 1:20) — zgodnie z rys. 5.3 przypadek a),

b.  przyjecie dlugosci L > Lo gdy Lo > L; i gdy zagrozenie wynika tylko
z mozliwos$ci spadnigcia pojazdu w obszarze dojazdéw do obiektu, bariere
mozna zacza¢ 1 skonczy¢ w miejscu poczatku 1 konca zagrozenia (dlugosci L,
= 0)1

c. Jezeli Lo < 1/3 L; dopuszcza si¢ mozliwo$¢ zastosowania dlugosci L > L,
przyjmujac dla drég jednojezdniowych srodek bariery w polowie dlugosci
obiektu (rys. 5.3 przypadek b), a dla drog dwujezdniowych przyjmujac, ze 1/3
dhugosci Ly bariery wystaje poza koniec obiektu (koniec zgodnie z kierunkiem
jazdy) (rys. 5.3 przypadek c). Zaleca si¢ zastosowanie odgi¢¢ koncowek barier

ochronnych ze skosem 1:12 lub 1:20,

d.  zastosowanie poduszki zderzeniowej, w przypadku przyjecia minimalnej
dopuszczalnej dtugoséci zredukowanej L.

Przypadek a)

Przypadek b)

30



N

ST
SRS TS TS TS TS TSI

/ T

/
7 ‘ I)
/
/

ANV Y/

Przypadek c)

)
Z 7 %%&/

Kierunek ruchu pojazdow

Rys. 5.3 Bariera ochronna na przebudowywanym obiekcie inzynierskim.

(5) W przypadku braku mozliwo$ci zastosowania bariery speiniajgcej warunek
L > L; (np. czgste zjazdy), gdy niezabezpieczenie takich miejsc jest wiekszym
zagrozeniem bezpieczenstwa dla uzytkownikow drog i/lub otoczenia drogi,
dopuszcza si¢ zastosowanie elementow bariery o dlugosci mniejszej od Li po
uzyskaniu odstepstwa od przepisow techniczno-budowlanych. Zabezpieczenie
takie nie stanowi bariery ochronnej w rozumieniu przepisOw techniczno-
budowlanych i niniejszych wytycznych. Miejsca takie powinny byé
odpowiednio oznakowane.
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Zalacznik 1.

OZNACZENIA, TERMINOLOGIA, DEFINICJE, OBJASNIENIA

Oznaczenia:

RRS
VRS
PRS
VCDI
HGV
ASI
THIV
Vobl
Lob
Lorz
Dn
Wy
Vin

NR

Ly

Lo
I—2a
Lo

Lk

- systemy ograniczajace droge

- systemy powstrzymujace pojazdy

- systemy powstrzymujace pieszych

- wskaznik odksztalcenia kabiny pojazdu

- ciezki samochdd cigzarowy

- wskaznik intensywnosci przyspieszenia

- teoretyczna predkos¢ glowy w czasie zderzenia
- predkos¢ obliczeniowa

- graniczna odleglo$¢ obszaru zagrozonego

- graniczna odleglo$¢ przeszkody

- znormalizowane ugiecie dynamiczne

- znormalizowana szeroko$¢ pracujaca

- znormalizowana intruzja pojazdu

- poduszki zderzeniowe nakierowujace

- poduszki zderzeniowe nienakierowujgce

- dlugos$¢ catkowita zaprojektowanej bariery ochronnej

- dlugos¢ bariery ochronnej (minimalna wymagana) zapewniajaca jej
prawidlowe dzialanie

- dlugos$¢ bariery ochronnej w odniesieniu do miejsca zagrozenia
- dlugos$¢ najazdowa bariery ochronnej
- dlugos¢ zjazdowa bariery ochronnej

- dlugos¢ koncowki (terminala) - poczatkowego (prowadzacego)
zakonczenia bariery ochronnej

- dlugos¢ koncowki (terminala) - koncowego (tylnego) zakonczenia
bariery ochronnej
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Terminologia, definicje, objasnienia:
PREDKOSC OBLICZENIOWA (Vo)

Parametr majacy w ,,Wytycznych” takie znaczenie jak w ,,Warunkach technicznych,
jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie” odgrywa predkosé
miarodajna. Parametr ten zostal wprowadzony z uwagi na brak zdefiniowania
predkosci miarodajnej dla drog klasy nizszej niz G oraz wystepujacym braku danych
o predkosci projektowe;.

KRAWEDZ JEZDNI

Dla potrzeb ,,Wytycznych” za krawedz jezdni (dla okreslenia odleglosci granicznych
od miejsc zagrozen). Projektant, przyjmuje zewnetrzny brzeg linii krawedziowej
zaprojektowanego oznakowania poziomego.

MIEJSCA ZAGROZEN

Wystepujace na drodze lub w jej otoczeniu miejsce/miejsca, ktore moga mie¢ wplyw
na bezpieczenstwo uczestnikOw ruchu, osob trzecich 1 obiektow w przypadku
niekontrolowanego opuszczenie jezdni przez pojazd. Celem ,,Wytycznych” jest
przeprowadzenie obiektywnej] oceny miejsc zagrozen oraz zaprojektowanie
adekwatnej do poziomu zagrozen ochrony.

Zagrozenia dzielimy na :
- obszary zagrozone,
- przeszkody.

- Obszar zagrozony

Teren na drodze lub w jej otoczeniu, znajdujacy si¢ w odleglosci od krawedzi jezdni
< od odlegtosci granicznej obszaru (Lop) w ktorym, w przypadku wjechania pojazdu
na ten obszar niezaleznie od zagrozenia dla oso6b znajdujacych si¢ w pojezdzie,
wystepuje znacznie wigksze zagrozenie o0sOb trzecich znajdujacych si¢ na tym
obszarze.

- Przeszkoda

Obiekt na drodze lub w jej otoczeniu, znajdujacy si¢ w odleglosci od krawedzi jezdni
< od odleglosci granicznej przeszkody (Lprz), ktory stwarza zagrozenie dla osob
poruszajacych si¢ pojazdem w przypadku jego najechania na przeszkode.

SYSTEMY OGRANICZAJACE DROGE ( RRS) obejmuja:
- systemy powstrzymujace pojazdy ( VRS)
- systemy powstrzymujace pieszych ( PRS)

Pojecie systemoéw powstrzymujgcych pojazd (VRS) obejmuje:

a) bariery ochronne (zabezpieczajace) w tym balustrady dotyczace pojazdow- wg
PN- EN 1317-2z2010r.,
b) poduszki zderzeniowe - wg PN-EN 1317-3 z 2003r.,
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C) koncowki barier (terminale) - wg EN 1317-4 z 2001r.,
d) przylacza (odcinki przej$ciowe) — wg EN 1317-4 z 2001r.,
e) tymczasowe sekcje barier ~wg PN-EN 1317-1 z 2010r.

Pojecie systemoéw powstrzymujgcych pieszych (PRS) obejmuje:

a) balustrady dla pieszych wg prenormy EN 1317-6
SYSTEMY POWSTRZYMUJACE POJAZDY (VRS)

Systemy instalowane na drodze, zapewniajace okre§lone powstrzymywanie zle
skierowanego pojazdu, ktory moglby zjecha¢ z jezdni lub wtargnaé na przeciwlegty
kierunek ruchu.

- Bariera ochronna (zabezpieczajaca)

System powstrzymujacy pojazd, instalowany wzdhz drogi lub na pasie dzielacym
(moze obejmowac balustrady dla pojazdow), majacy na celu powstrzymaé pojazd
1 zmieni¢ jego kierunek jazdy bez catkowitego ztamania wzdhuznych elementow
systemu.

- Balustrada dla pojazdow

Bariera ochronna instalowana np. przy krawedzi mostu, §cianie powstrzymujacej lub
podobnych konstrukcjach przy pionowych zboczach, ktéra moze stanowi¢ dodatkowe
zabezpieczenie i ograniczenie dla pieszych i innych uzytkownikow drog (potaczone
balustrady dla pojazdow 1 pieszych).

- Inni uZytkownicy
oznacza ( jezdzcow konnych, rowerzystow oraz zwierzeta)
- Poduszka zderzeniowa ( ostona energochtonna)

Urzadzenie pochlaniajgce energi¢, montowane przed sztywnym obiektem/obiektami
w celu ograniczenia intensywnosci zderzenia.

Rodzaje poduszek zderzeniowych:

- nakierowujgce (R) - przeznaczone do powstrzymywania pojazdu i zmiany kierunku
jego ruchu,

- nie nakierowujgce (NR)- przeznaczone do wyhamowania i zatrzymania uderzajgcego
w nie pojazdu bez zmiany kierunku jego ruchu.

- Koncowka bariery (terminal)

Uksztattowane zakonczenie (poczatkowe i/lub koncowe) bariery ochronnej, ktérego
celem jest zmniejszenie zagrozenia dla pasazerow samochodéw osobowych oraz
mogace stanowi¢ zakotwienie dla bariery ochronne;.

Rodzaje koncéwek (terminali):

- jednostronne (SF)

36



- dwustronne (DT)

- dwukierunkowe (BDT)

- absorbujgce energi¢ (EAT)

- nie absorbujqgce energii (NEA)

- Sposoby projektowania koncéwek (terminali):

- ukierunkowanie bariery w taki sposob, by koniec byl wkopany w powierzchnie¢
przekopu lub watu,

- skierowanie bariery w dot do poziomu podloza (w przypadku barier stalowych
obejmuje to betonowy fundament lub blok kotwiacy),

- zakonczenie na petnej wysokosci odcinka barier.

Uwaga: Zadne koncowki mocujgce nie powinny ogranicza¢ maksymalnego
bocznego ugiecia bariery ochronnej.

Roéznice miedzy koncowkami(terminalami) i poduszkami zderzeniowymi:
Koncéwka (terminal):

- musi wystgpowac wspolnie z barierg ochronng 1 by¢ z nig polaczona, poniewaz od
tego zalezg jej osiagi.

Poduszka zderzeniowa:

- jest oddzielnym urzadzeniem bezpieczenstwa ruchu drogowego stosowanym przed
przeszkoda,

- moze by¢ stosowana bez bariery ochronnej,
- zawsze pochifania energi¢, podczas gdy koncoéwka moze by¢ NEA.
- Proylgcze (odcinek przejsciowy)

Odcinek bariery ochronnej laczacy dwie bariery ochronne o réznych konstrukcjach
i/lub dzialaniach, majacy na celu zapewnienie cigglosci dzialania powstrzymujacego.

Uwaga: ZLgczenie pomiedzy dwoma barierami o takim samym przekroju
i wytworzonych z tego samego materiatu, ale roznigce sie szerokoscig pracujgca o nie
wiecej niz jedna klase, nie jest traktowane jako priylgcze.

- Szybko-rozbieralna bariera ochronna

Odcinek barier ochronnych, potaczony na obu koncach ze statymi barierami o takim
samym jak one poziomie powstrzymywania, ktory mozna tatwo zdemontowaé w celu
umozliwienia przejazdu awaryjnego.

SYSTEMY POWSTRZYMUJACE PIESZYCH - ( PRS)
Systemy, ktore instalowane s3 w celu wyznaczenia drogi dla pieszych, obejmuja:

- Balustrade dla pieszych
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System powstrzymujacy pieszych lub innych uzytkownikow, umieszczany wzdhuz
krawedzi chodnika lub $ciezki dla rowerzystow, w celu zabezpieczenia w/w przed
wtargnieciem na droge lub inny niebezpieczny obszar oraz upadkom z wysokosci.

Tabela 1.1. Minimalne poziomy powstrzymywania dotyczace systeméw
powstrzymujgcych pojazd wg PN EN 1317-5

Rodzaj VRS Wedlug Klasa dzialania
Bariery ochronne EN 1317-2 (wedlug Tablicy 2) N1
Poduszki zderzeniowe EN 1317-3 (wedlug Tablicy 3) 50
Koncowki (terminale) ENV 1317-4 (wedlug Tablicy 1) P1
Przylacza (odcinki ENV 1317-4 (wedtug 4.2) N1

przejsciowe)
Balustrady kombinowane EN 1317-2 (wedhug Tablicy 2 ) N1
dotyczace pojazdow/pieszych I pr.EN 1317-6

KLASY DZIALANIA BARIER OCHRONNYCH W TYM BALUSTRAD DLA
POJAZDOW wg PN-EN 1317-2

Bariery ochronnych w tym takze balustrady dla pojazdow badane zgodnie z kryteriami
badan zderzeniowych okreSlonych w tabeli 1.1, powinny spelia¢é wymagania
w zakresie ich parametrow funkcjonalnych.

Tabela 1.2. Kryteria badan zderzeniowych dotyczace pojazdu

Badanie :)(;eelflzl;zslg Kat Zder.zenia Call_mwita masa Typ pojazdy
w km/h w stopniach pojazdu w kg

TB 11 100 20 900 Samochod osobowy
TB21 80 8 1300 Samochod osobowy
TB22 80 15 1300 Samochod osobowy
TB 31 80 20 1500 Samochod osobowy
TB 32 110 20 1500 Samochod osobowy
TB 41 70 8 10000 Sztywny HGV
TB 42 70 15 10000 Sztywny HGV
TB 51 70 20 13000 Autobus

TB 61 80 20 16000 Sztywny HGV
TB 71 65 20 30000 Sztywny HGV
TB 81 65 20 38000 Przegubowy HGV
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Parametry funkcjonalne barier ochronnych w tym takze balustrad dla pojazdow

Norma PN-EN 1317 nie wskazuje wymiaréw, ksztaltu ani materiatu, z jakiego maja
by¢ wykonane bariery ochronne, opisuje natomiast ich klasy dzialania, przez
okreslenie ich parametrow funkcjonalnych:

- poziomu powstrzymywania,
- poziomu intensywnos$ci zderzenia

-odksztalcenia wyrazonego znormalizowanymi warto$ciami: ugi¢cia dynamicznego,
szerokoS$ci pracujacej 1 intruz;ji,

- Poziom powstrzymywania

To zdolnos¢ barier ochronnych w tym takze balustrad dla pojazdow do powstrzymania
uderzajagcego w niego pojazdy w zaleznosci od masy pojazdu, kata zderzenia
1 predkosci zderzenia.

Poziomy powstrzymywania okreslane sa na podstawie badan zderzeniowych 1 dzielg
si¢ zgodnie z tabela 2 na:

- niskie: T1, To, Ts

- normalne: N1, N2,

- wysokie: Hi, Hz, Hs, Ly, Lo, L,
- bardzo wysokie: H4a, H4b, L4a, L4b.

Tabela 2: Poziomy powstrzymywania

Poziomy powstrzymywania Badania przyjmujace
T1 TB 21
Powstrzymywanie niskie T2 TB 22
T3 TB4loraz TB 21
N1 TB 31
Powstrzymywanie normalne
N2 TB32oraz TB 11
H1 TB42oraz TB 11
L1 TB42oraz TB320raz TB 11
Powstrzymywanie wysokie H2 TB5loraz TB 11
L2 TB5loraz TB320raz TB 11
H3 TB6loraz TB 11
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L3 TB6l1loraz TB 32 oraz TB 11

H4a TB71loraz TB 11

Powstrzymywanie bardzo H4b TB8loraz TB 11
wysokie L45a TB 71 oraz TB 32 oraz TB 11
L4b TB8loraz TB 32 0oraz TB 11

UWAGA 1: Poziomy o niskim stopniu powstrzymywania sq przeznaczone wylqcznie do
tymczasowych barier ochronnych, ktore mogq by¢ badane takze na wyisze poziomy
powstrzymywania.

UWAGA 2: Instalacje, ktora przeszta pozytywnie badania przy danym poziomie
powstrzymywania nalezy uznac¢ za spetniajgca wymagania wszelkich nizszych poziomow,
z zastrzezeniem, ze N1 i N2 nie obejmujg T3, poziomy kategorii H nie obejmujg pozioméw
kategorii L oraz poziomy H1...... H4b nie obejmujg N2.

UWAGA 3: Poniewaz w roznych krajach przeprowadzane sq vrozne badania
wykorzystujqce znacznie roznigce si¢ od siebie typy ciezkich pojazdow, zarowno badania
TB 71, jak | TB 81zostaly wigczone do obecnej normy. Dwa poziomy powstrzymywania
H4a i H4b nie powinny byé traktowane, jako rownowazne i nie zachodzi pomiedzy nimi
zadna relacja hierarchiczna. To samo dotyczy dwoch poziomow powstrzymywania L4a
i L4b.

UWAGA 4: Dzialanie klasy powstrzymywania L jest zwiekszone w poréwnaniu do klasy H
poprzez dodanie badania TB 32.

Ocena barier ochronnych w tym takze balustrad dla pojazdéw w zakresie poziomow
powstrzymujacych: Tz, N2 H; - Ha, Ly - Lap Wymaga przeprowadzenie dwoch
réznych badan:

- badania maksymalnego poziomu powstrzymywania dla konkretnego systemu,

- badanie (badania) przy uzyciu samochodéw osobowych majace na celu sprawdzenie,
czy maksymalny poziom odpowiada poziomowi bezpieczenstwa rdznych
samochodéw osobowych.

- Poziom intensywnos$ci zderzenia

To teoretyczne oznaczenie majace na celu oszacowanie stopnia cigzkosci fizycznego
zranienia lub zagrozenia $miercig dla pasazeréw samochodow osobowych podczas
zderzenia z barierg ochronng w tym takze balustrada dla pojazdéw.

Poziom intensywno$ci zderzenia wyrazony jest przy pomocy wskaznikéw
intensywnosci: ASI, THIV, ktére powinny by¢ obliczane przy uzyciu
oprzyrzadowania pojazdu.
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ASI

Wskaznik intensywno$ci przy$pieszenia zostal wprowadzony w celu okreslenia
ucigzliwo$ci ruchu dla osoby znajdujacej si¢ w pojezdzie podczas zderzenia z barierg
ochronng w tym takze balustradg dla pojazdow - (jest wielkoscig bezwymiarowg).

Uwaga: Im bardziej wartos¢ wskaZnika przekracza jednosé, tym bardziej ryzyko dla
osoby znajdujgcej si¢ w pojeidzie przekracza wartosci bezpieczne.

THIV

Teoretyczna predkosé glowy w czasie zderzenia, pozwala na ocene¢ intensywnosci
uderzenia osoby znajdujacej si¢ w pojezdzie podczas zderzenia z barierg ochronng
w tym takze balustradg dla pojazdow - ( jest wyrazona w km/h).

Tabela 3. Poziomy intensywnoSci zderzenia

T kos¢ gl
. . L. Wskaznik intensywnoS$ci eoretycznz_l pred osc_ glowy
Poziom intensywnosci zvéieszeni w czasie zderzenia
zderzenia P zyszse? ema THIV
[km/h]
A ASI<1,0
1,0<ASI<1,4 THIV <33 km/h
C ASI<1,9

- Odksztalcenie systemu powstrzymujacego

Jest okreslane podczas badania zderzeniowego przeprowadzanego zgodnie z EN 1317-
2 1 wyrazane przez znormalizowane warto$ci: ugiecia dynamicznego, szerokosci
pracujacej 1 intruzji

- znormalizowane ugiecie dynamiczne — (Dn)

Odpowiada maksymalnemu bocznemu przemieszczeniu (w pewnych okolicznos$ciach
tylko tymczasowemu) dowolnego punktu powierzchni czotowej bariery ochronne;j
w tym takze balustrady dla pojazdéw od strony ruchu.

- znormalizowana szerokosé pracujgcg — (Wy)

Odpowiada maksymalnej poprzecznej odleglosci pomigdzy dowolng nieodksztatcong
czescig bariery ochronnej w tym takze balustrady dla pojazdéw od strony ruchu a jej
maksymalnym dynamicznym polozeniem.

- znormalizowana intruzja pojazdu - (V1)

Odpowiada maksymalnej poprzecznej odleglosci pomigdzy dowolna nieodksztatlcong
czedcig bariery ochronnej w tym takze balustrady dla pojazdow od strony ruchu
a maksymalnym odchyleniem samochodu ci¢zarowego ( HGV) lub autobusu
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Tabela 4. Poziomy znormalizowanej szerokoS$ci pracujacej

Klasy znormalizowanych poziomoéw Poziomy znormalizowanej szerokoS$ci
szerokosci pracujacej pracujacej
(m)
w1 Wy <0,6
W2 Wy <0,8
W3 Wy<1,0
W4 Wn<1,3
W5 Wy<1,7
W6 Wy<2,1
W7 Wy <25
w8 Wy<3.5

Uwaga 1. W szczegolnych przypadkach mozZliwe jest okreslenie klas poziomow szerokosci
pracujgcej < niz W1,

Uwaga 2. Ugiecie dynamiczne, szerokoS¢ pracujgca i intruzja pojazdu pozwalajqg na
okreslenie warunkow instalowania kazdej bariery ochronnej a takze okreslenie odleglosci
przed barierq, zapewniajqcych zadawalajgce dziatanie systemu.

Uwaga 3. Odksztalcenie bedzie zalezato zarowno od typu systemu jak i parametrow badania
zderzeniowego.

Tabela 5. Poziomy znormalizowanej intruzji pojazdu

Klasy znormalizowanych poziomoéw intruzji Poziomy znormalizowanej intruzji
pojazdu pojazdu
(m)
Vi1 VIN<0,6
VI 2 VIN<0,8
VI3 VIy<1,0
VI 4 VIy<13
VI 5 VIy<1,7
VI 6 VIy<2,1
VI7 VIN<2)5
VI 8 VIy<3.,5
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VI 9 VIy>3,5

Uwaga 1. W szczegolnych przypadkach mozliwe jest okreslenie klasy poziomow intruzji <
niz VI 1,

Pwaga 2. Ugiecie dynamiczne, szerokoS¢ pracujgca i intruzja pojazdu pozwalajg na
okreslenie warunkow instalowania kazdej bariery ochronnej a takze okreslenie odlegtosci
\Wrzed barierq, zapewniajgcych zadawalajgce dziatanie systemu.

2

U

Trwale przesuniecie boczne

Trwale boczne odksztalcenie elementu energochtonnego oraz koncoéwek (konstrukcji
poczatkowej 1 koncowej), do ktorego doszito podczas badan zderzeniowych zgodnie
z EN 1317-3 lub ENV 1317-4.

Obszar powstrzymania

Obszar powstrzymania jest ustalany podczas badan zderzeniowych zgodnie z EN
1317-3.

Opisuje ten obszar, ktory po zderzeniu nie powinien zosta¢ opuszczony przez pojazd
testowy.

Wymagania stawiane VRS zgodnie z PN-EN 1317

Bariery
'Skut.ecznosc ochronne Poduszki Koncowki Przylgcz?
dzialania podczas w tym . . (odcinki
. zderzeniowe (terminale) .
zderzenia balustrady dla przej$ciowe)
pojazdow
Poziom
. Klasa: N1+L4b - - Klasa: N1+H4
powstrzymywania
Klasa dzialania - ) Klasa: P1+-P4 -
Klasa predkosci - Poziom: -
pre 50100
Intensywr}osc Poziom: A, B Poziom: A, B Poziom: A, B Poziom: A, B
zderzenia
Znormalizowana Poziom: W1+-W8$§
szeroko$¢ pracujaca - - Klasa
(W)
Znormalizowana
intruzja pojazdu Poziom: VI1+VI9 - - Klasa
(VIn)
Znormalizowane
ugiecie dynamiczne (metr) - - Klasa
(Dn)
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Strefa Klasa: Z1+Z4
nakierowywania (metr)
Klasa: X;+X3 i
Boczne Klasa: D1+D8 ass ;‘1{ 3!
rzemieszczeni i metr L )
przemieszczenie (metr) (metr)
s Klasa: Z1+-7Z4
Pole wyjsciowe - - -
(metr)

Kryteria przyjecia badan zderzeniowych

Bariery ochronne w tym takze balustrady dla pojazdu oraz pojazd badawczy powinny

spetnia¢  okreSlone parametry badan, ktore w zaleznosci od poziomu
powstrzymywania s3 podstawg oceny kryteriow przyjmujacych 1 zostaty
wyszczegolnione w tabeli 6.
Tabela 6: Parametry badan bariery ochronnej
Parametry
Zachowanie sie
bariery Odksztalcenie
_ ochronnej. , W . P02|omy’ | Odksztalcenie barler)_/
Poziom tym takze intensywnosci . ochronnej, w
. . pojazdu g
powstrzymywania | balustrady dla | zderzenia ASI - (VCDI) tym takze
pojazdu oraz THIV balustrady dla
pojazdu pojazdu
badawczego
Tl TB 21 TB 21 TB 21 TB 21
T2 TB 22 TB 22 TB 22 TB 22
T3 TB41+TB21 TB 21 TB 21 TB41+TB21
N1 TB 31 TB 31 TB 31 TB 31
N2 TB32+TB11 TB32+TB11* | TB32+TB11 | TB32+TB 11
H1 TB42+TB 11 TB 11 TB 11 TB42+TB 11
H2 TB51+TB11 TB 11 TB 11 TB51+TB 11
H3 TB61+TB11 TB 11 TB 11 TB61+TB 11
H4a TB71+TB11 TB 11 TB 11 TB71+TB11
H4b TB81+TB11 TB 11 TB 11 TB81+TB 11
TB42+TB 32+ . TB42+TB 32
L1 TB 11 TB32+TB11° | TB32+TB 11 +TB 11
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L2 TB51+TB32+ | TB32+TB11* | TB32+TB11 | TB51+TB 32
TB 11 +TB 11
L3 TB32+TB11% | TB32+TB 11
TB-61+TB 32 + TB-61+TB 32
TB 11 +TB 11
TB71+TB 32+ TB71+TB 32
L4a TB 11 TB32+TB11% | TB32+TB 11 +TB 11
L4b TB81+TB32+ | TB32+TB11° | TB32+TB11 | TB81+TB 32
TB 11 +TB 11

Uwaga: VCDI nie jest kryterium przyjecia.

# Poziom intensywnosci jest okreslany przez najwieksza z wartosci uzyskanych podczas
badan, oba wyniki powinny zosta¢ uwzglednione w raporcie z badan opisanym
szczegdltowo w zalgczniku A.

Wszystkie parametry uwzglednione w Tabeli 6 powinny zostaé zarejestrowane
a za podstawe do okres$lenia klas wybrany powinien zosta¢ najgorszy przypadek.

Zachowanie si¢ bariery ochronnej, w tym takze balustrady dla pojazdow:

- bariery ochronna w tym takze balustrada dla pojazdow, powinna powstrzymac
pojazd 1 zmieni¢ jego kierunek bez calkowitego ztamania wzdluznych elementéw

systemu,

- wszystkie calkowicie odlaczone elementy bariery ochronnej o masie wigkszej od
2 kg powinny zosta¢ zidentyfikowane, zlokalizowane i zarejestrowane w raporcie
z badan wraz z rozmiarami,

- nie dopuszcza si¢ odksztalcen lub penetracji bariery ochronnej, w tym takze

balustrady do pojazdow do srodka przedzialu pasazerskiego pojazdu mogacych
spowodowa¢ powazne obrazenia,

- fundamenty, mocowania w ziemi oraz umocnienia bariery ochronnej, w tym takze
balustrady do pojazdow, powinny zosta¢ wykonane zgodnie z dokumentacja

konstrukcyjna.

Uwaga: Jesli mocowania sq umieszczone w ziemi, obiekt badawczy powinien zostaé
zamontowany w ziemi odpowiadajgcej wymaganiom okreslonym w projekcie bariery.
Jesli bariera zostala zaprojektowana, jako instalowana na moscie lub na scianie
oporowej, wowczas nosnos¢ powierzchni nosnej oraz wytriymalos¢ mocowan
powinny by¢ nie mniejsze niz okreslono w projekcie.

Zachowanie si¢ pojazdu badawczego:

- W trakcie i po zderzeniu nie wigcej niz jedno koto pojazdu moze catkowicie przejsc
ponad lub pod bariera ochronna,
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- pojazd nie moze si¢ przewrdci¢ ( dotyczy to takze przewrodcenia si¢ pojazdu po
stronie ruchu), zaréwno w trakcie jak i po zderzeniu,

- przy badaniach dla HGV oraz autobusow nie wigcej niz 5% masy obcigzenia moze
odiaczy¢ si¢ lub zostaé lub zosta¢ odtamane podczas badania do momentu, gdy $lady
kot opuszcza obszar pola odbicia,

- pojazd po zderzeniu powinien odsungc¢ si¢ od bariery ochronnej w tym balustrady dla
pojazdéw tak, aby §lad kot nie przekroczyt linii réwnoleglej do pierwotnej linii czola
bariery od strony ruchu, w odleglosci A plus szerokos¢ pojazdu plus 16% dhugosci
pojazdu w granicach odleglosci B od ostatniego punktu P, czyli punktu najblizszego
dolnego konca bariery ochronnej, w ktorym $lad ostatniego z kot pojazdu ponownie
przecina pierwotng lini¢ czota bariery od strony ruchu po poczatkowym zderzeniu.

W przypadku samochodow osobowych i innych pojazdéw wymienionych w Tabeli 1,
odlegltosci A oraz B powinny by¢ zgodne z podanymi tabeli 7.

Tabela 7: Odleglosé¢ dla kryterium pola odbicia

A B
Typ pojazdu
(m) (m)
Samochod osobowy 2,2 10
Inne pojazdy 4,4 20

OKRES UZYTKOWANIA (ZYWOTNOSC) WYROBU

Przedziat czasowy, w ktérym dziatanie wyrobu bedzie utrzymywane na poziomie
umozliwiajagcym spetnienie przez niego wymagan wg PN-EN 1317-5, zalezy od jego
wlasnej trwalosci oraz od normalnego utrzymania i panujagcych warunkow srodowiska
naturalnego.

Trwalosé

Zdolno$¢ wyrobu do zachowania wymaganego dziatania w dlugim okresie, przy
oddzialywaniu na wyrob dajacych si¢ przewidzie¢ zdarzen.

KAZDY WYROB (VRS) DOPUSZCZONY DO ZAMONTOWANY NA
DRODZE POWINIEN POSIADAC:

- certyfikat zgodnos$ci (WE) wydawany przez organ certyfikujacy, ktory upowaznia
producenta do naniesienia na wyrobie oznakowania CE,

- deklaracje zgodnos$ci (WE) wydawang przez producenta.

Certyfikat 1 deklaracja powinny by¢ sporzadzone w jezyku urzedowym,
akceptowanym przez kraje cztonkowskie.
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DEUGOSCI BARIER OCHRONNYCH

L - calkowita dlugos$¢ bariery ochronnej, zaprojektowana do zamontowania na drodze,
obejmujaca konieczny odcinek Looraz odcinki Ly, Lop przy zalozeniu, ze:

a) L>Ly,
b) L=Loa+ Lo+ Lo,
) L nie obejmuje dlugosci koncowek. Ly i L

L; - minimalna wymagana dlugo$¢ bariery ochronnej, zapewniajaca jej prawidlowe
dzialanie, (czyli catkowite zabezpieczenie w odniesieniu do zagrozenia) podawana
w sprawozdaniu z badania zderzeniowego zgodnie z norma PN EN -1317

L, - dlugos¢ bariery ochronnej w odniesieniu do miejsca zagrozenia,

- w przypadku obiektow inzynierskich — dlugos¢ obiektu z odcinkami
dojazdowymi (droga w nasypie) na ktorych wystgpuje zagrozenie spadnigcia,

- w przypadku drogi — dlugos¢ przeszkody lub miejsca zagrozenia

Loa - dlugo$¢ najazdowa bariery ochronnej - dlugos¢ bariery, ktéra ma zapewnié, by
pojazd poruszajacy si¢ w sposob niekontrolowany opuszczajac jezdnig, nie przejechat
za bariere 1 nie uderzyt w przeszkode lub nie znalazt si¢ w obszarze zagrozonym.

Loy, - dlugo$¢ zjazdowa bariery ochronnej - dlugo$¢ bariery za przeszkoda lub
obszarem zagrozonym pozwalajagca na spokojne jej ominigcie (dla drog
dwukierunkowych Ly, jest znacznie mniejsze niz Ly,)

L, - dlugo$¢ koncowki (terminala) - poczatkowego (prowadzacego) zakonczenia
zaprojektowanej bariery ochronnej o dlugosci L przeznaczonego do montazu od
strony najazdu, na barier¢ ochronng, czyli przeciwnie z kierunkiem ruchu na drodze

Lk - dlugos¢ koncowki (terminala) - koncowego (tylnego) zakonczenia
zaprojektowanej bariery ochronnej o dlugosci L przeznaczonego do montazu od
strony przeciwnej.
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Zalacznik 2

PRZESZKODY I OBSZARY ZAGROZONE

(1) Wprowadzenie

W celu przeprowadzenia obiektywnej oceny miejsc zagrozen wystepujacych
na drodze (np. na pasie dzielacym, poboczu) lub w jej otoczeniu, ich wplywu
na bezpieczenstwo uczestnikdbw ruchu, osob trzecich i obiektow oraz dla
zaprojektowania adekwatnej do poziomu zagrozen ochrony, zostaly one
podzielone na obszary zagrozone i przeszkody.

Obszar zagrozony - to teren na drodze lub w jej otoczeniu, znajdujacy si¢
w odleglosci rownej lub mniejszej od odleglosci granicznej obszaru (Lop),
w ktorym wystepuje zagrozenie 0sob trzecich lub obiektéw znajdujacych si¢ na
tym terenie ze strony pojazdu, w przypadku jego wjechania na ten obszar.

Przeszkoda - to obiekt na drodze lub w jej otoczeniu, znajdujacy si¢ w odleglosci
rownej lub mniejszej od odleglosci granicznej przeszkody (L), ktory stwarza
zagrozenie dla osob poruszajacych si¢ pojazdem, w przypadku jego najechania
na przeszkodg.

(2)  Obszary zagrozone i przeszkody
Obszar zagrozony

Do obszarow zagrozony nalezy w szczego6Inosci zaliczyc¢:

. przebiegajace rownolegle do drogi projektowanej lub krzyzujace si¢ z nig linie
kolejowe,

. przebiegajace rownolegle do drogi projektowanej lub krzyzujace si¢ z nig drogi
publiczne,

. konstrukcje inzynierskie 1 budowle zagrazajace zawaleniem

(nieudokumentowane obliczeniami na uderzenia wg PN);
. urzadzenia i obiekty zagrazajace wybuchem lub skazeniem,

. obiekty uzytecznosci publicznej, jak np. tereny szkolne, tereny sportowe,
obiekty handlowe, obiekty sakralne itp.

Przeszkoda

Do przeszkod nalezy w szczegdlnosci zaliczy¢:

o podpory obiektéw mostowych, w tym petnos$cienne i stupowe;

o stupy ekranéw akustycznych;

J stupy betonowe niezaleznie od Srednicy;

. stupy metalowe o najmniejszym wymiarze przekroju poprzecznego wigkszym
niz 70 mm 1 grubosci $cianki wigkszej niz 3 mm,

. stupy drewniane i1 z tworzyw sztucznych o najmniejszym wymiarze przekroju
poprzecznego wickszym niz 100 mm;
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cokotly betonowe wsporczych konstrukcji wystajace co najmniej 0,15 m ponad
poziom terenu;

drzewa o obwodzie pnia mierzonego na wysokosci pier$nicy (1,30 m) co
najmniej 30 cm;

wznoszace si¢ skarpy o pochyleniu bardziej stromym niz 1:2 o wysokosci co
najmniej 1,50 m;

opadajace skarpy o wysokosci wigkszej niz 2,0 m i pochyleniu bardziej
stromym niz 1:3;

wody powierzchniowe o glebokosci wigkszej niz 1,20 m;
konstrukcje oporowe o wysokosci wiekszej niz 1,50 m;
rowy drogowe o glebokosci co najmniej 1,50 m;

wznoszace si¢ skarpy z wystajgcymi duzymi odlamkami skalnymi oraz
umocnione elementami betonowymi lub kamiennymi (np. gabionami)
wystajgcymi ponad powierzchni¢ skarpy na wysoko$¢ co najmniej 0,15 m,
niezaleznie od pochylenia tych skarp.

Przeszkodami nie s3 w mysl niniejszych wytycznych:

maszty sygnalizatorow w obszarze skrzyzowan drogowych;

shupy znakoéw drogowych, za wyjatkiem konstrukcji wsporczych znakow
kierunkow

1 miejscowosci;

konstrukcje wsporcze znakow pionowych (w tym znakow kierunkow
1 miejscowosci), tak wykonane, aby w czasie uderzenia przez pojazd uginaty
si¢ lub odrywaly spetniajac warunki normy PN-EN 12767 nie sg traktowane
jako przeszkody w rozumieniu niniejszych wytycznych, pod warunkiem,
ze przeszly testy zderzeniowe dla predkosci nie mniejszej niz predkosé
obliczeniowa Vp|.
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Zalacznik 3.
KLASYFIKACJA BARIER OCHRONNYCH WG PN-EN 1317

Norma PN-EN 1317 nie wskazuje wymiaréw, ksztaltu ani materiatu, z jakiego maja
by¢ wykonane bariery ochronne, ale klasyfikuje je wedlug klas dzialania poprzez
okreslenie ich parametrow funkcjonalnych:

- poziomu powstrzymywania,
- poziomu intensywno$ci zderzenia
-odksztalcenia wyrazonego znormalizowanymi warto$ciami: ugi¢cia dynamicznego,

szerokosci pracujacej 1 intruzji,

Bariery ochronne, w tym takze balustrady, dla pojazdow badane zgodnie z kryteriami
badan zderzeniowych okreslonych w tabeli 1, powinny speinia¢ wymagania
w zakresie ich parametrow funkcjonalnych.

Tabela 1. Kryteria badan zderzeniowych dotyczace pojazdu

Badanie ;)J:le;]sig Kat zder_zenia Ca".mWita masa Typ pojazdy
w km/h w stopniach pojazdu w kg

TB 11 100 20 900 Samochod osobowy
TB 21 80 8 1300 Samochod osobowy
TB 22 80 15 1300 Samochod osobowy
TB 31 80 20 1500 Samochod osobowy
TB 32 110 20 1500 Samochod osobowy
TB 41 70 8 10000 Sztywny HGV
TB 42 70 15 10000 Sztywny HGV
TB51 70 20 13000 Autobus

TB 61 80 20 16000 Sztywny HGV
TB71 65 20 30000 Sztywny HGV
TB 81 65 20 38000 Przegubowy HGV

Projektant projektujac bariery zobowigzany jest okresli¢ w projekcie w sposob
jednoznaczny poziom powstrzymywania, poziom intensywno$ci zderzenia oraz
maksymalne dopuszczalne odksztalcenie boczne, wyrazone albo znormalizowana
szeroko$cig pracujaca, albo znormalizowanym ugieciem dynamicznym, albo
znormalizowang intruzjg pojazdu, albo w szczegolnych wypadkach wigcej niz jedng
z tych wartosci.
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Poziom powstrzymywania barier ochronnych

Poziom powstrzymywania jest to zdolnos¢ bariery ochronnej do powstrzymywania
uderzajacego w nig pojazdu w zaleznosci od masy pojazdu, kata zderzenia i1 predkosci
zderzenia dokonywanych podczas badan zderzeniowych zgodnie z norma PN-EN
1317

Poziomy powstrzymywania zawarte w tabeli 2 okreslane sa na podstawie badan
zderzeniowych i dzielg si¢ na:

- niskie: T1, T2, T3 (przeznaczone tylko do tymczasowych barier ochronnych
wykorzystywanych wylacznie do zabezpieczenia strefy robot);

- normalne: N1, N2;

- wysokie: H1, H2, H3, L1, L2, L3;

- bardzo wysokie: H4a, H4b, L4a, L4b;

Decyzje o tym, czy bariera ochronna powinna by¢ zastosowana oraz jaki poziom
powstrzymywania musi posiada¢, nalezy podejmowac¢ w oparciu o diagram doboru
barier ochronnych. Miejsca zagrozen, ktore nie zostaly wymienione w zadnym
Z opisOwW obszaru zagrozenia i przeszkody znajdujacym si¢ w zalagczniku ,,Przeszkody
1 obszary zagrozone”, nalezy indywidualnie przeanalizowac i przyporzadkowa¢ do
jednego z nich. W niektorych przypadkach miejsce zagrozenia moze by¢ tak
szczegblne, ze nie bedzie mozna ani nie powinno si¢ przypisa¢ go tylko do jednego
z rodzajow ,,Przeszkody” lub ,Obszaru zagrozonego”. Bedac Przeszkoda moze
powodowa¢ w przypadku uderzenia w nig pojazdu zagrozenie dla Obszaru
zagrozonego (podpora obiektu inzynierskiego 0 matej srednicy zlokalizowana w pasie
dzielacym lub Obszar zagrozony polozony w niewielkiej odleglosci od drogi,
w ktorym zlokalizowane sg Przeszkody).

Tabela 2: Poziomy powstrzymywania

Poziomy powstrzymywania Badania przyjmujace
- T1 TB 21
Powstrzymywanie niskie T2 TB 22
T3 TB4loraz TB 21
Powstrzymywanie normalne | N1 TB31
N2 TB32oraz TB 11
H1 TB42oraz TB 11
L1 TB42oraz TB320raz TB 11
Powstrzymywanie wysokie H2 | TB5lorazTB 11
L2 TB5loraz TB320raz TB 11
H3 | TB 61 oraz TB 11
L3 TB6loraz TB32o0raz TB 11
Powstrzymywanie bardzo H4a TB7lorazTB 11
wysokie H4b TB 81 oraz TB 11
L45a TB71loraz TB320raz TB 11
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L4b TB8lorazTB 32 oraz TB 11

UWAGA 1: Poziomy o niskim stopniu powstrzymywania sq przeznaczone wylgcznie do
tymczasowych barier ochronnych, ktore mogq by¢ badane takze na wyisze poziomy
powstrzymywania.

UWAGA 2: Instalacje, ktora przeszia pozytywnie badania przy danym poziomie powstrzymywania
nalezy uznaé za spetniajgca wymagania wszelkich nizszych poziomow, z zastrzezeniem, ze N1 i N2
nie obejmujq T3, poziomy kategorii H nie obejmujq pozioméw kategorii L oraz poziomy
Hl...... H4b nie obejmujg N2.

UWAGA 3: Poniewaz w roznych krajach przeprowadzane sq rozne badania wykorzystujgce
znacznie réznigce si¢ od siebie typy ciezkich pojazdow, zaréwno badania TB 71, jak i TB 81zostaly
wlgczone do obecnej normy.

Dwa poziomy powstrzymywania H4a i H4b nie powinny by¢ traktowane, jako rownowazne i nie
zachodzi pomiedzy nimi zadna relacja hierarchiczna. To samo dotyczy dwioch poziomow
powstrzymywania L4a i L4b.

UWAGA 4: Dziatfanie klasy powstrzymywania L jest zwiekszone w poréwnaniu do klasy H poprzez
dodanie badania TB 32.

Ocena barier ochronnych w tym takze balustrad dla pojazdéw w zakresie poziomow
powstrzymujacych: Ts, Nz, H; - Ha, L; - L4y Wymaga przeprowadzenie dwoch
réznych badan:

- badania maksymalnego poziomu powstrzymywania dla konkretnego systemu,

- badanie (badania) przy uzyciu samochoddéw osobowych majace na celu
sprawdzenie, czy maksymalny poziom odpowiada poziomowi bezpieczenstwa
roznych samochodow osobowych.

3.1 Poziom intensywnoSci zderzenia

Poziom intensywnosci zderzenia to teoretyczne oznaczenie majace na celu
oszacowanie stopnia ci¢zkosci fizycznego zranienia lub zagrozenia $miercig dla
pasazerow samochodu osobowego na skutek zderzenia z barierg ochronna.

Poziom intensywnos$ci zderzenia oceniany jest wskaznikami ASI 1 THIV, ktérych
warto$ci podane sg w tabeli nr 3:

Tabela 3. Poziomy intensywnosci zderzenia

Poziom intensywnoS$ci Wskaznik intensywnoSci Teoretyczna predkosé
zderzenia przyspieszenia glowy w czasie zderzenia
ASI THIV
[km/h]
<10 <33
1,0<ASI<1,4 <33
ASI<1,9 <33
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ASI

Wskaznik intensywno$ci przy$pieszenia zostal wprowadzony w celu okreslenia
ucigzliwo$ci ruchu dla osoby znajdujacej si¢ w pojezdzie podczas zderzenia z barierg
ochronng i jest wyrazony wielkoscig bezwymiarowa.

Im bardziej wartos¢é wskainika przekracza jednosé, tym bardziej ryzyko dla osoby
znajdujqcej si¢ w pojezdzie przekracza wartosci bezpieczne.

THIV

Predkos¢ teoretycznej glowy w czasie zderzenia, pozwala na ocen¢ intensywnosci
uderzenia osoby znajdujacej si¢ w pojezdzie podczas zderzenia z barierg ochronng
I wyrazona jest w km/h.

Zgodnie z niniejszymi wytycznymi na drogach krajowych bariera ochronna musi mie¢
poziom intensywno$ci zderzenia ,,A”, chyba, ze projektant udowodni,
ze w okreslonych okolicznosciach nie mogt zapewni¢ wystraczajacej odlegltos¢
migdzy barierg, a miejscem zagrozenia, gwarantujacej mozliwos$¢ zastosowania
poziomu intensywnosci zderzenia ,,A”.

Jedynie w przypadku, gdy nie jest mozliwe zapewnienie wystarczajacej odleglosci
migdzy barierg a ,,Obszarem zagrozonym” lub ,,Przeszkoda” mozna bra¢ pod uwage
zastosowanie innego poziomu intensywno$ci zderzenia bariery ochronnej niz ,,A”.
Tylko wowczas dopuszcza si¢ mozliwos¢ zastosowania bariery ochronnej o poziomie
intensywnosci zderzenia ,,B”.

W zZadnej sytuacji nie dopuszcza si¢ mozliwosci stosowania na drogach krajowych
barier ochronnych o poziomie intensywnosci zderzenia ,,C”.

3.2 Odksztalcenie barier ochronnych

W odr6znieniu od normy PN-EN 1317-2:2001, gdzie odksztatcenie bariery ochronnej
charakteryzowane byto przez szeroko$¢ pracujaca, w obowigzujacej normie PN-EN
1317-2:2010 odksztalcenie bariery ochronnej charakteryzowane jest przez:
znormalizowane ugigcie dynamiczne (Dyy), znormalizowang szeroko$¢ pracujaca (W)
oraz znormalizowang intruzj¢ pojazdu (VIy).

W zaleznosci od rodzaju miejsca zagrozenia maksymalne dopuszczalne odksztatcenie
bariery ochronnej moze wymaga¢ okres§lenia przez jeden z ww. parametrow lub
w szczegOlnych przypadkach przez wigcej niz jeden z tych parametréw jednocze$nie.

Znormalizowana szeroko$¢ pracujaca (Wy)

to maksymalna poprzeczna odlegto$¢ pomiedzy dowolng czescia bariery ochronnej od
strony ruchu a jej maksymalnym dynamicznym polozeniem.

Znormalizowane ugiecie dynamiczne (Dy)

to maksymalne boczne przemieszczenie (w pewnych okolicznos$ciach tylko
tymczasowe) dowolnego punktu powierzchni czolowej bariery ochronnej od strony
ruchu.

Znormalizowana intruzja pojazdu (Vly)

53



to maksymalna boczna odleglos¢ dowolnej czgsci samochodu cigzarowego (HGV) lub
autobusu od dowolnej nieodksztalconej czgsci bariery ochronnej od strony ruchu.
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Legenda:
1 - podwozie

Rysunek 1. Ugiecie dynamiczne (Dr), szerokos¢ pracujaca (Wy) oraz intruzja
pojazdu (Vlm), Wartoesci zmierzone.

Odksztalcenie bariery ochronnej powinno zosta¢ okreslone zgodnie z tabelg
nr 4 oraz 5.
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Tabela 4. Poziomy znormalizowanej szerokoSci pracujacej

Klasy znormalizowanych pozioméw szerokos$ci Poziomy znormalizowanej
pracujacych szerokosci pracujacej [m]

w1 Wy<0,6

W2 Wy<0,8

w3 W\<1,0

W4 Wn<1,3

W5 W\<1,7

W6 Wn<2,1

W7 Wh=2,5

w8 Wy<3,5

Uwaga 1. W szczegdlnych przypadkach mozliwe jest okreSlenie klas pozioméw
szerokos$ci pracujagcej < niz W1.

Uwaga 2. Ugiecie dynamiczne, szeroko$¢ pracujaca i intruzja pojazdu pozwalaja na
okreslenie =~ warunkdéw  instalowania  kazdej  bariery  ochronnej, a  takze
okreslenie odleglosci przed bariera, zapewniajacych zadawalajace
dziatanie systemu.

Uwaga 3. Odksztalcenie bedzie zalezato zarowno od typu systemu jak 1 parametrow
badania zderzeniowego.

Tabela 5. Poziomy znormalizowanej intruzji pojazdu

Klasy znormalizowanych Poziomy znormalizowanej intruzji pojazdu
pozioméw intruzji pojazdu [m]
Vi1 VIn <0,6
VI 2 VI <0,8
VI 3 VIn <1,0
VI 4 Vin <13
VI 5 Viy £1,7
VI 6 Vi 22,1
VI7 Vin 2,5
VI 8 VIn <3,5
VI 9 Viy >3,5
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Uwaga 1. W szczegdlnych przypadkach mozliwe jest okreslenie klasy poziomoéw
intruzji <niz VI 1.

Uwaga 2. Ugigcie dynamiczne, szeroko$¢ pracujagca i intruzja pojazdu pozwalaja na
okreslenie =~ warunkéw  instalowania  kazdej  bariery  ochronnej, a  takze
okreslenie odlegtosci przed bariera, zapewniajacych zadawalajace
dzialanie systemu.

(1) W sytuacji wystgpowania przeszkody zlokalizowanej na drodze lub
w otoczeniu drogi, z powodu ktorej wystepuje zagrozenie osob znajdujacych
si¢ w pojezdzie np.:

— podpory obiektow mostowych, w tym petnoscienne 1 shupowe,

- stupy ekranow akustycznych,

— shupy betonowe niezaleznie od $rednicy,

- stupy metalowe o najmniejszym wymiarze przekroju poprzecznego wigkszym
niz 70 mm 1 grubosci $cianki wigkszej niz 3 mm,

- stupy drewniane 1 z tworzyw sztucznych o najmniejszym wymiarze przekroju
poprzecznego wigkszym niz 100 mm,

— cokoty betonowe wsporczych konstrukcji wystajace co najmniej 0,15 m ponad
poziom terenu,

- drzewa o obwodzie pnia mierzonego na wysokosci piersnicy (1,30 m) co
najmniej 30 cm,

- wznoszace si¢ skarpy o pochyleniu bardziej stromym niz 1:2 o wysokosci co
najmniej 1,50 m,

- konstrukcje oporowe o wysokosci wigkszej niz 1,50 m,

- wznoszace si¢ skarpy z wystajgcymi duzymi odlamkami skalnymi oraz
umocnione elementami betonowymi lub kamiennymi (np. gabionami)
wystajagcymi ponad powierzchni¢ skarpy na wysoko$¢ co najmniej 0,15 m,
niezaleznie od  pochylenia tych skarp to maksymalne dopuszczalne
odksztatcenie bariery ochronnej powinno zosta¢é wyrazone znormalizowang
szeroko$cig pracujaca.
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Rysunek 2a. Sposéb wyznaczania maksymalnej znormalizowanej szerokosci
pracujacej bariery ochronnej. Musi by¢ ona mniejsza od zmierzonej odleglosci
bariery ochronnej od przeszkody dla przeszkod takich jak np. podpory obiektow
inzynierskich, drzewa, stupy metalowe, konstrukcje oporowe.

Wn

Rysunek 2b. Sposéb wyznaczania maksymalnej znormalizowanej szerokosci
pracujacej bariery ochronnej dla przeszkéd takich jak np. wznoszace sie skarpy
0 pochyleniu bardziej stromym niz 1;2. Musi by¢ ona mniejsza od zmierzonej
odleglosci bariery ochronnej od przeszkody.

Maksymalne dopuszczalne odksztalcenie bariery ochronnej powinno réwniez zostaé
wyrazone znormalizowang szeroko$cig pracujaca, gdy przeszkoda znajdujaca si¢ na
drodze lub w jej otoczeniu jest np. przeciwlegly pas ruchu na drugiej jezdni, ciag
pieszy lub rowerowy, gdzie w wyniku uderzenia pojazdu w barier¢ ochronng istnieje
ryzyko odniesienia obrazen przez osoby inne niz poruszajace si¢ w pojezdzie.
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Rysunek 2c¢. Sposéb wyznaczania maksymalnej znormalizowanej szerokosci
pracujacej bariery ochronnej gdy przeszkoda znajdujaca sie na drodze lub w jej
otoczeniu jest np. przeciwlegly pas ruchu na drugiej jezdni, ciag pieszy lub
rowerowy. Musi by¢ ona mniejsza od zmierzonej odleglosci bariery ochronnej od
przeszkody.

Bariera ochronna powinna by¢ tak dobrana i usytuowana w przekroju poprzecznym
drogi, aby znormalizowana szeroko$¢ pracujaca bariery ochronnej nie byla wi¢ksza
niz odleglo$¢ pomigdzy licem prowadnicy bariery ochronnej, a licem przeszkody.

(2)  Dopuszcza si¢ przyjecie bariery ochronnej o klasie poziomu znormalizowanej
szerokosci pracujacej wyzszej o jeden od tej, jaka wynika z odleglosci miedzy
przednig krawedzig bariery ochronnej od strony ruchu drogowego i przednia
krawedzig miejsca zagrozenia, o ile ugigcie dynamiczne bariery o wiekszej
szerokos$ci pracujacej nie bedzie wigksze od odleglosci do przeszkody i nie
wplynie to negatywnie na wyznaczony cel ochrony i1 zabezpieczenie miejsca
zagrozenia.

W sytuacji wystgpowania przeszkody zlokalizowanej na drodze lub w otoczeniu drogi
z powodu ktorej wystepuje zagrozenie osob znajdujacych si¢ w pojezdzie np.:

— opadajgce skarpy o wysokosci wigkszej niz 2,0 m 1 pochyleniu bardziej stromym
niz 1:3,

— wody powierzchniowe o glgbokosci wiekszej niz 1,20 m,

— rowy drogowe o glebokosci co najmniej 1,50 m,

maksymalng warto$¢ odksztalcenie bariery ochronnej powinno zostaé wyrazong
znormalizowang szerokoscig pracujacg (W) lub/i ugigciem dynamicznym (Dy).

Bariera ochronna powinna by¢ tak dobrana i usytuowana w przekroju poprzecznym
drogi, aby znormalizowane ugiecie dynamiczne bariery ochronnej nie bylo wi¢ksze
niz odleglos¢ pomigdzy licem prowadnicy bariery ochronnej, a licem przeszkody.
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opadajgca skarpa o wysokosci
wigkszej niz 2,0 m i pochyleniu
bardziej stromym niz 1:3

Rysunek 3a. Sposob wyznaczania maksymalnego znormalizowanego ugiecia
dynamicznego bariery ochronnej gdy przeszkoda znajdujaca sie¢ na drodze lub
W jej otoczeniu sa opadajace skarpy o wysokosci wiekszej niz 2,0 m i pochyleniu

bardziej stromym niz 1:3 lub rowy drogowe o glebokosci co najmniej 1,50 m.
Dn

wody powierzchniowe
o gtebokosci wigkszej
niz1,20 m

Rysunek 3b. Sposéb wyznaczania maksymalnego znormalizowanego ugiecia
dynamicznego bariery ochronnej ,gdy przeszkoda znajdujaca si¢ na drodze lub
W jej otoczeniu sg wody powierzchniowe o glebokosci wiekszej niz 1,20 m.

3 W przypadku przeszkdd takich jak pokazane na rys. 3a i 3b:

- opadajace skarpy o wysokosci wigkszej niz 2,0 m i pochyleniu bardziej
stromym niz 1:3,

— wody powierzchniowe o glebokosci wigkszej niz 1,20 m,

— rowy drogowe o glebokosci co najmniej 1,50 m,
gdzie z racji odleglo$ci do tej przeszkody nie mozna zastosowal bariery
ochronnej o poziomie intensywnos$ci zderzenia ,A” 1 okre$lonej
znormalizowanej szeroko$ci pracujacej, w celu zapewnienia mozliwosci
zastosowania bariery ochronnej o poziomie intensywnos$ci ,,A” dopuszcza
przyjecie takiej bariery ochronnej dla ktérej znormalizowane ugigcie
dynamiczne nie moze by¢ wieksze od odleglosci lica prowadnicy bariery
ochronnej przed odksztalceniem do lica przeszkody, powigkszonej o nie wigce;]
niz 0,70 m, pod warunkiem, ze:
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1. Odleglos¢ od tylnej krawedzi stupka bariery od krawedzi skarpy jest nie
mniejsza niz 0,50 m.

2. Podloze gruntowe posiada wskaznik zaggszczenia nie mniejszy niz 0,98.
3. Dhugos¢ shupka zostata powigkszona o nie mniej niz 0,50 m.
max 0,70 m
R [
J \/ | min 0,50 m
/ \
! \
r
] )
\ h

Diugosé stupka — wody powierzchniowe

powigkszona o glebokosci wigkszej

o min 0,50 m niz 1,20 m
Wskaznik zageszczenia

gruntu Is = 0,98

Rysunek 3c. Sposéb wyznaczania maksymalnego dopuszczalnego normatywnego
ugiecia dynamicznego bariery ochronnej, gdy przeszkoda znajdujaca si¢ na
drodze lub w jej otoczeniu sa wody powierzchniowe o glebokosci wiekszej niz
1,20 m, gdzie z racji odleglosci do tej przeszkody nie mozna zastosowac bariery
ochronnej o poziomie intensywnosci zderzenia ,,A” i okreslonej znormalizowanej
szerokoSci pracujacej.

(4) W sytuacji wystepowania miejsc zagrozen takich jak np.:
- podpora obiektu inzynierskiego,
- wijazd do tunelu,
projektujac parametry funkcjonalne bariery ochronnej od miejsca zagrozenia
nalezy uwzgledni¢ nie tylko przemieszczenie samej bariery ochronnej pod
wplywem uderzenia pojazdu ale takze mozliwo$¢ ewentualnego wychylenia
si¢ pojazdu poza barierg.
Maksymalne dopuszczalne odksztalcenie bariery ochronnej powinno zosta¢ okreslone
albo znormalizowang szerokos$cig pracujacg (Wy) albo intruzja pojazdu (VIn) albo
znormalizowang szerokoscig pracujacg (Wy) i intruzjg pojazdu (VIy).
Bariera ochronna powinna by¢ tak dobrana i usytuowana w przekroju poprzecznym
drogi, aby maksymalne dopuszczalne odksztalcenie bariery ochronnej wyrazone
znormalizowang szerokoscig pracujaca oraz znormalizowang intruzja pojazdu nie
bylo wigksze niz odlegto$¢ miedzy licem prowadnicy bariery ochronnej od strony
ruchu drogowego a licem przeszkody.
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Rysunek 4a. Sposob wyznaczania maksymalnej dopuszczalnej znormalizowanej
intruzji pojazdu, gdy przeszkoda znajdujacg si¢ na drodze lub w jej otoczeniu
jest np. podpora obiektu inzynierskiego, wjazd do tunelu.

/ miejsce zagrozenia

4,0 m

Dy

Wiy

Vin

Rysunek 4b. Sposéb wyznaczania maksymalnej dopuszczalnej znormalizowanej
intruzji pojazdu, gdy przeszkoda znajdujaca si¢ na drodze lub w jej otoczeniu
jest np. podpora obiektu inzynierskiego, wjazd do tunelu.

(5) Zasady doboru poziomoéw powstrzymywania i szerokosci odksztalcen barier
ochronnych na drogowych obiektach inzynierskich przedstawiono
w zalgczniku nr 7 ,,Zasady stosowania barier ochronnych na drogowych
obiektach inzynierskich”.

(6) W przypadku robot prowadzonych przy zamknigciu jednej jezdni drogi
dwujezdniowej w celu rozdzielenia przeciwnych realizacji ruchu na jezdni po
ktérej tymczasowo odbywa si¢ ruch dwukierunkowy nalezy stosowac bariery
0 poziome powstrzymywania T1 - T3.
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Zalacznik 4.

DELUGOSC BARIER OCHRONNYCH

1)

(2)

©)
(4)

()

(6)

(7)

(8)

(9)

Bariera ochronna powinna by¢ tak usytuowana w przekroju i wzdtuz drogi, aby
zminimalizowa¢ mozliwo$¢ wijechania pojazdu w przeszkode lub obszar
zagrozony. Bariery ochronne musza mie¢ przyjeta taka dlugos$¢, aby ich
dziatanie zapewniato bezpieczenstwo.

Dhugos¢ bariery ,,L.” sklada sie z dlugosci ,,Lo” i dlugosci ,,L,”. Bariery
ochronne muszg by¢ zlokalizowane na dlugosci ,,.Lo” przeszkody/obszaru
zagrozony oraz przed i1 za przeszkoda/obszarem zagrozonym, co najmniej na
dtugos¢ ,,L,” zgodnie z tabelg 1, po to, aby zmniejszy¢ mozliwos¢ np. wslizgu
pojazdu na barier¢, wjechania pojazdu za tyl bariery 1 uderzenia pojazdu
w przeszkode 1/lub wjechania w obszar zagrozony.

Dhugosc¢ ,,L.” nie uwzglednia dtugosci koncowek.

Aby bariera ochronna mogla prawidlowo funkcjonowa¢, dlugos$¢ bariery
ochronnej ,,L.” zastosowanej na drodze nie moze by¢ mniejsza od dtugosci ,,L1”
bedacej dlugoscia bariery testowanej zgodnie z PN-EN 1317-1/2, niezaleznie
od przyjetych dlugosci ,,Lo” 1 ’L,”.

Na drogach dwujezdniowych dlugos¢ ,L,” za przeszkoda (obszarem
zagrozonym) powinna wynosi¢ min. 10 m.

Gdy mozna wykluczy¢ z przodu /lub z tylu mozliwos¢ wjechania pojazdu za
tyt bariery (np. wysoka, stroma skarpa walu ziemnego) oraz gdy nie wystepuje
zagrozenie wslizgu pojazdu na barier¢ to stosowanie dlugosci ,,L,” z przodu
i/lub z tyhu nie jest wymagane.

Gdy bariera ochronna jest odgi¢ta na zewnatrz ze skosem 1:20, a w sytuacjach
wyjatkowych 1:12, wymagang dtugos¢ ,,L,” mozna zredukowac. Wowczas
w przypadku drég dwujezdniowych bariera ochronna powinna zostaé
poprowadzona przed poczatkiem miejsca zagrozenia rdwnolegle do jezdni na
dlugosci co najmniej 15 m i zakonczona skosem 1:20 (1:12). W przypadku
drég jednojezdniowych bariera ochronna powinna zosta¢ poprowadzona przed
1 za poczatkiem miejsca zagrozenia rownolegle do jezdni na dlugosci co
najmniej 10 m 1 zakonczona skosem 1:20 (1:12).

Jezeli zastosowanie bariery o dlugos$ci co najmniej ,,L.1;” nie jest mozliwe, np.
z powodu istniejacych uwarunkowan terenowych, to dopuszcza si¢
zastosowanie zabezpieczenia o dhlugosci mniejszej niz ,,.L;” pod warunkiem
uzyskania odstepstwa od przepisow techniczno-budowlanych. Takie
zabezpieczenie nie stanowi bariery ochronnej w mysl przepisow techniczno-
budowlanych i niniejszych wytycznych. Miejsca takie powinny by¢
odpowiednio oznakowane.

Jezeli zapewnienie dlugosci ,.L,” wymaganej z uwagi na ryzyko wslizgu
pojazdu na barier¢ i wjezdzania za barier¢ nie jest mozliwe, wowczas nalezy
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(10)

(11)

sprawdzi¢ mozliwo§¢ zastosowania terminalu dla zagwarantowania

wymaganego bezpieczenstwa.

Jezeli migdzy barierami ochronnymi wystgpuja krotkie odcinki nie
wymagajace zastosowania barier, czy nie bedzie
bezpieczniej wykona¢ barier¢ ochronna ciagla, bez przerw na tych krétkich
odcinkach. Jezeli przerwa pomigdzy barierami wliczajac w to koncowki jest

mniejsza niz 60 m, to obie bariery nalezy polaczy¢ w jeden odcinek.

nalezy sprawdzi¢,

Jezeli poczatek elementu zabezpieczajacego (koncowki) jest zaglebiony,
woOwczas nalezy go odgia¢ na zewnatrz z skosem 1:20, a w sytuacjach
wyjatkowych ze skosem nie wigkszym niz 1:12.

Tabela 1. Wymagana dlugos¢ ,,L,» z uwagi na ryzyko wslizgu pojazdu na bariere

i wjezdzania pojazdu za tyl bariery

Ustawienie bariery ochronnej
Kryterium Rodzaj drogi rownolegle do drogi | odgieta na zewnatrz
»Lo” »lo”
Wslizg pojazdu na jednojezdniowa 100 m zgodnie z pkt. (6)
bariere, gdy miejsce
zagrozony znajduje
si¢. w odleglosei < dwujezdniowa 140 m zgodnie z pkt. (6)
1,5m od lica bariery
ochronnej
Wjezdzanie pojazdu jednojezdniowa 80m 60 m
za bariere
dwujezdniowa 100 m 60 m
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Koricéwka Koncowka
bariery bariery

_ochronnej dtugosc bariery oc.hronnej L=l ochronnej
Miejsce zagrozenia
min, 10m Lo . Lz
— Droga
Pas dzielacy
— > dwujezdniowa

Rys.6 Minimalne dlugos$ci bariery ochronnej przy drodze dwujezdniowej

Koncéwka Koncéwka

bariery - . . bariery

ochronnej dtugosc bariery o;hronne] L=L ochronnej

Miejsce zagrozenia
min. 10m , Lo Lz

& 15m odgiecie z€ skoiiri\_jfg___
P e i

Rys.7 Minimalne dhlugo$ci bariery ochronnej przy drodze dwujezdniowej
z zastosowaniem odgi¢cia przed miejscem zagrozenia

Koncéwka Koncowka
bariery .. . . barie
| ochronnej dtugosé bariery oghronne] L>Ls ochror;nej

Miejsce zagrozenia

L. ‘ Lo _ L.

\:> jednojezdniowa

Rys.8 Minimalne dlugosci bariery ochronnej przy drodze jednojezdniowej
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Koncowka Koncéwka
bariery bariery
_ochronnej dtugosc bariery ochronnej LzLi ochronnej
Miejsce zagrozenia
Lz 0 L.
Odgiecj 112)
___Q'_QQE_Z_E_S;(OSem 1:20 (1 12) ‘ 10m 10m ‘ Odgiecie z€ skosem E_%E_(_E_._—__
< :’ Droga

jednojezdniowa

Rys.9 Minimalne dlugosci bariery ochronnej przy drodze dwujezdniowej

z zastosowaniem odgiecia przed miejscem zagrozenia
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Zalacznik 5.
ZASADY STOSOWANIA PRZYLACZY I TERMINALI

6.1. Przylacza (Odcinki przejsciowe)

Przylacze — odcinek bariery ochronnej laczacy dwie bariery ochronne o roéznych
konstrukcjach i/lub dziataniach majacy na celu zapewnienie cigglo$ci dzialania
powstrzymujacego.

Przylacza musza odpowiada¢ wymogom normy ENV 1317-4, gdy norma ENV 1317-4
stanie si¢ PN-EN 1317-4.

(1) Klasy dzialania przylaczy sa okreslone przez nastgpujgce parametry
funkcjonalne:

- poziom intensywnosci zderzenia,
- poziom powstrzymywania,

-odksztalcenie  systemu  powstrzymujacego  charakteryzowane — przez
znormalizowane ugiecie dynamiczne, znormalizowang szeroko$¢ pracujaca
oraz znormalizowang intruzj¢ pojazdu.

3) Poziom intensywno$ci zderzenia przylacza nie moze roézni¢ si¢ wigcej niz
o jedng klase od poziomu intensywnosci zderzenia ktéregokolwiek z odcinkdéw
barier ochronnych, ktoére sa ze sobag taczone. W przypadku 1aczenia barier
ochronnych o jednakowym poziomie intensywnos$ci zderzenia, nalezy przyjacé
poziom intensywnosci zderzenia przytacza taki sam jak poziom intensywnosci
zderzenia tgczonych odcinkéw barier.

()] Poziom powstrzymywania przytacza nalezy dobra¢ w zaleznos$ci od pozioméw
powstrzymywania tgczonych barier ochronnych, w sposoéb podany w tabeli 1.

Tabela 1. Poziomy powstrzymywania przylaczy

o bariery zabezpieczajacej 0 N2 L1 L2 L4b

poziomie powstrzymywania

Od bariery zabezpieczajacej

0 poziomie powstrzymywania

N2 N2 N2 L1 L2*
L1 N2 L1 L1 L2

L2 L1 L1 L2 L2 (L3)
L4b L2x | L2 L2 (L3) L4b

* Nalezy zastosowaé stopniowanie pozioméw powstrzymywania, jezeli odleglos¢
mi¢dzy taczonymi barierami jest > 24 m.
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Uwaga! W ustalonym okresie przejsciowym dopuszcza si¢ stosowanie barier
i proylgezy o poziomie powstrzymywania HI1, H2, H4a i H4b zamiast barier
0 poziomie powstrzymywania odpowiednio L1, L2, L4a i L4b. Nie zaleca si¢
stosowania przylgczy o poziomie powstrzymywania L3 lub H3.

(5)  Klasa znormalizowanej szerokos$ci pracujacej przylacza nie moze by¢ wyzsza
od najwyzszej 1 nizsza od najnizszej klasy znormalizowanej szerokosci
pracujacej taczonych odcinkoéw barier ochronnych. Jezeli taczone odcinki
barier ochronnych réznig si¢ o dwie lub ponad dwie klasy znormalizowanej
szerokosci pracujacej, to przylacze powinno mie¢ posrednig klase
znormalizowanej szerokosci pracujace;.

(6) Minimalna dlugo$¢ przylacza taczacego bariery ochronne o roéznych
poziomach powstrzymywania wynosi 12 m.

(7)  Odcinek bariery ochronnej taczacy barier¢ ochronng z obiektem budowlanym,
np. z przyczolkiem wiaduktu lub elementem budowli a takze z barierg
ochronng na drogowym obiekcie inzynierskim nalezy traktowa¢ jako
przytacze.

(8)  Potaczenie pomiedzy dwiema barierami ochronnymi o takim samym przekroju
I wytworzonych z tego samego materiatu, ale roznigcych si¢ wylgcznie
znormalizowang szerokos$cig pracujaca o nie wigcej niz jedng klase, nie jest
traktowane jako przytacze.

6.2. Koncéwka (Terminal)

Kazda drogowa bariera ochronna musi by¢ wyposazona od strony najazdu
w koncowke prowadzaca, a od strony przeciwnej w koncowke tylna.

Koncowka - uksztaltowane zakonczenie bariery ochronnej, ktorego celem jest
zmniejszenie zagrozenia pasazeréw samochodéw osobowych w przypadku uderzenia
w nig pojazdu. Koncowka moze stanowi¢ zakotwienie dla bariery ochronnej.

6.2.1. Zasady stosowania koncowek przed wprowadzeniem normy ENV 1317-4

@ Koncowki moga by¢ albo odcinkami bariery nachylonymi do powierzchni
korony drogi na odpowiedniej dtugosci oraz zaglebionymi i zakotwionymi
ponizej poziomu gruntu, albo specjalnymi konstrukcjami.

2 Dhugos¢ koncowki prowadzacej dla drog o predkosci obliczeniowe] Vqp =100
km/h musi wynosi¢ nie mniej niz 16 m, a koncéwki tylnej nie mniej niz 12 m.

(3)  Dlugos¢ koncowki prowadzacej dla drog o predkosci obliczeniowej Vo, <100
km/h musi wynosi¢ nie mniej niz 12 m, a koncowki tylnej nie mniej niz 8 m.

4) Na drogach jednojezdniowych nalezy stosowa¢ koncéwki prowadzace i tylne
o tej samej dlugosci.

(5) Koncowki prowadzace i1 tylne barier ochronnych nalezy tak polaczyc
z zasadnicza bariera ochronng, aby nie wplywaly one na parametry
funkcjonalne bariery.

(6) Jezeli na zewnetrznych krawedziach rozgatezien (rozjazdow) konieczne jest
zastosowanie barier ochronnych, wowczas miedzy koncoOwkami prowadzacymi
musi by¢ zachowany odstep o szerokosci co najmniej 3 m.
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(7)  Bariery ochronne zlokalizowane w pasie dzielacym muszg by¢ z obydwu stron
wyposazone w koncowki prowadzace.

(8) W przypadku otwieranego na czas wykonywania robot przejazdu awaryjnego
I zdemontowania na jego odcinku barier ochronnych nalezy na poczatkach
odcinkéw barier ochronnych sgsiadujacych z pasem awaryjnym zastosowac
koncéwki prowadzace

6.2.2. Zasady stosowania koncowek po wprowadzeniem normy ENV 1317-4.

Koncowki muszg odpowiada¢ wymogom normy ENV 1317-4, gdy norma ENV 1317-
4 stanie si¢ PN-EN 1317-4.

(1) Klasy dziatania koncowek nalezy dostosowaé do predkosci obliczeniowej wg
tabeli 2.

Tabela 2. Klasa dzialania koncowki wg ENV 1317-4

Predkosé obliczeniowa V., Klasa dzialania koncowki
km/h
<50 P1 lub P2 gdy mozliwe uderzenie boczne
50-70 P3
>70 P4

2 Poziom intensywnos$ci zderzenia koncowki powinien by¢ klasy A. Gdy nie
istnieje mozliwo$¢ zastosowania koncowki o poziomie intensywnos$ci
zderzenia A, dopuszcza si¢ poziom intensywnos$ci zderzenia B.

3 Przemieszczenie boczne D, i Dy (rys.1) dla koncoéwki musi by¢ okre$lone
w celu zapewnienia, ze wychylenie skrajnego punktu koncowki nie bedzie
zachodzi¢ na pasy ruchu, przy czym dopuszczalne jest jego zachodzenie na
utwardzone pobocze lub utwardzony pas boczny.

Tabela 3. Klasy trwalego przemieszczenia bocznego dla koncowek
wg ENV 1317-4

Klasy trwalego przemieszczenia Przemieszczenie [m]
bocznego
X 1 D, 0,5
2 1,5
3 3,0
y 1 Dy 1,0
2 2,0
3 3,5
4 >3,5
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Rys. 1. Strefy trwalego odksztalcenia koncowki
Legenda

1 strona odej$cia

2 strona najazdu

3 czolo bariery od strony ruchu

A bariera

B koncoéwka

4 Klasa pola wyjsciowego pojazdu powinna zosta¢ okreslona w celu
zagwarantowania, ze pojazd poruszajacy si¢ w sposob niekontrolowany nie
wyjedzie poza pierwszy pas ruchu przylegajacy do bariery, a w przypadku pasa
dzielacego - poza opaske jezdni przeciwnego kierunku ruchu. Koncowki
o klasie pola wyjsciowego Z3 1 Z4 (rys.2 1 tab.4) nalezy stosowac
z ostroznoscig ze wzgledu na duze wymiary pola zjazdowego po stronie
odejscia.

R 1 GmF

- 1 . D

Rys.2. Pole odbicia
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Legenda

1 strona odejscia

2 strona najazdu

3 czoto bariery od strony ruchu
4 zakonczenie koncowki

5 linia odbicia

A bariera

B koncowka

Tabela 4. Klasy pola wyjsciowego dla koncéwek wg ENV 1317-4

Klasy pola Strona najazdu Za Strona odej$cia Zd
wyjsSciowego [m] [m]
Z1 4,0 4,0
Z2 6,0 6,0
Z3 4,0 bez ograniczen
Z4 6,0 bez ograniczen

5) Wiasciwosci funkcjonalne koncowek polaczonych w system z barierg powiny
by¢ zbadane 1 udokumentowane przez producentéw. Sposdéb montazu
1 mocowania bariery z koncowka do podloza powinien by¢ zgodny ze
sposobem montazu | mocowania w czasie testow zderzeniowych.
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Zalacznik 6.

PODUSZKI ZDERZENIOWE

1)

(2)

©)

(4)

(5)

(6)

(7)

Poduszki zderzeniowe, zwane potocznie ostonami energochlonnymi sg to punktowe
urzadzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktorych zadaniem jest zmniejszenie
intensywnos$ci zderzenia pojazdu z ,Przeszkoda” (np. w postaci. masywnego
i niepodatnego obiektu) lub wjechania w ,,Obszar zagrozony”.

Poduszki zderzeniowe jako urzadzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego, naleza
do, kategorii ,,systemOéw ograniczajagcych droge” i objete sg regulacjami normy
zharmonizowanej PN-EN 1317-3; 2000, ktora okresla  zasady i kryteria
przeprowadzania badan zderzeniowych dla nich.

Poduszek zderzeniowych nie mozna traktowaé ani stosowac jako typowej formy
zakonczenia zbiegajacych si¢ w punkcie rozgalgzienia drog dwoch barier
ochronnych. Nie sg one takze ani czg$cig barier ochronnych ani nie sg ,,Koncéwka”
W rozumieniu niniejszych wytycznych.

Poduszki zderzeniowe powinny by¢ stosowane wyjatkowo, jedynie do
zabezpieczenia szczegolnie niebezpiecznych miejsc zagrozen na drogach lub w ich
otoczeniu, ktorych nie da si¢: omina¢, usungé, przesungC, zastgpi¢ obiektami
o konstrukcji podatnej, ani skutecznie zabezpieczy¢ w inny bardziej ekonomiczny
sposob.

Poduszki zderzeniowe tak jak bariery ochronne, sa urzadzeniami bezpieczenstwa
ruchu drogowego, ale sa takze fizycznymi przeszkodami, ktére w przypadku
uderzenia w nie pojazdu stanowi¢ moga zagrozenie dla zdrowia lub Zzycia
poruszajacych si¢ pojazdem pasazerow. Z tego wzgledu mozna je stosowac jedynie
tam gdzie sg one absolutnie konieczne, gdzie ich brak mogtby powodowaé gorsze
skutki niz ich zastosowanie.

Poduszki zderzeniowe nalezy stosowac jedynie w sytuacji, gdy przy pomocy
samych drogowych barier ochronnych nie da si¢ zabezpieczy¢ pojazdéw przed
mozliwo$cia uderzenia w ,,Przeszkode” lub wjechania w ,,Obszar zagrozony”.
Sytuacja taka wystgpuje nierzadko, gdy za rozgalezieniem drdég nie mozna
zapewni¢ wymaganych dlugosci barier ochronnych = L2, wystajacych poza miejsce
zagrozenia, okres$lonych w zalgczniku do wytycznych pt.: ,Dhigosci barier
ochronnych”.

Aktualnie badane i stosowane poduszki zderzeniowe maja ograniczong zdolnos¢ do
powstrzymywania uderzenia samochodoéw osobowych o masie nie wigkszej niz
1500 kg poruszajacych si¢ z predkoscia nie wigksza niz 110 km/h. W przypadku
koniecznosci zabezpieczenia samochoddéw ciezarowych przed mozliwo$cia
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(8)

(9)

(10)

(11)

uderzenia w przeszkode lub wjechania w obszar zagrozenia poduszki zderzeniowe
nie sg wystarczajacym rozwigzaniem.

O zastosowaniu w danym miejsce poduszki zderzeniowej, 0 jej rodzaju,
wymiarach, ksztalcie i parametrach funkcjonalnych decydowa¢ moga jedynie
czynniki obiektywne, takie jak: rodzaj i stopien zagrozenia dla bezpieczenstwa
ruchu drogowego, predkos¢ obliczeniowa na danym odcinku drogi, geometria drogi
i geometria miejsca lokalizacji poduszki zderzeniowej oraz $redniodobowe
natezenie ruchu pojazdow.

Poduszki zderzeniowe i ewentualne wystepujace za nim bariery ochronne muszg
by¢ jednak migdzy sobg prawidlowo pod wzgledem funkcjonalnym potaczone,
w ten sposob, aby ich cechy funkcjonalne (migdzy innymi sita naciggu prowadnicy,
sifa powstrzymywania) wzajemnie na siebie negatywnie nie oddziatywaty.
Obowigzek zbadania 1 udokumentowania wilasciwosci funkcjonalnych poduszki
zderzeniowe] polaczonej w system z barierami ochronnymi spoczywa na
producencie poduszki zderzeniowej.

Klasy dzialania poduszek zderzeniowych okresla si¢ w oparciu norm¢ PN-EN
1317-3 wedhug nastgpujacych parametrow:

e poziom dziatania (klasa predkosci)

e poziom intensywnosci uderzenia

e klasa bocznego przemieszczenia

e klasa strefy nakierowywania.

Rozr6znia si¢ dwa rodzaj poduszek zderzeniowych:

e nakierowujace (R), ktore powstrzymuja pojazd i zmieniaja kierunek jego
ruchu.  Poduszki  nakierowujace = muszg  posiada¢  udokumentowang
w badaniach zderzeniowych zdolno$¢ do powstrzymywania uderzen pojazdow
z przodu w $rodek pod katem 90° i pod katem 15° z przodu
Z przesuni¢ciem o Y4 szerokosci pojazdu od $rodka powierzchni czotowej poduszki
zderzeniowej oraz odporno$¢ na uderzenia w $ciang boczng skierowane zgodnie
kierunkiem ruchu pod katem 15° i/lub skierowane przeciwnie do kierunku ruchu
pod katem 165°.

e nienakierowujace (NR), ktore powstrzymuja pojazd nie zmieniajac kierunku
jego ruchu. Poduszki zderzeniowe nienakierowujace poddaje si¢ tylko badaniom na
uderzenie pojazdu z przodu w $rodek pod katem 90° i pod katem 15° oraz z przodu
z przesunigciem o %4 szerokosci pojazdu od $rodka powierzchni czotowej poduszki
zderzeniowej, natomiast nie bada si¢ ich na uderzenia w $cian¢ boczng. Poduszki
zderzeniowe nienakierowujace nie sa odporne na uderzenia pojazdéw w Sciany
boczne.
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LEGENDA:

1. Alternatywne umieszczenie powierzchni czolowej przeszkody

2. Poduszka zderzeniowa

3. Przesuniecie o Y4 szerokosci pojazdu dla badania 2

4. Badanie 1

5. Badanie 2

6. Badanie 3

7. Badanie 4

8. Badanie 5

9. ' szeroko$ci pojazdu

(12) Na drogach krajowych nalezy z zasady stosowa¢ wylgcznie poduszki
zderzeniowe nakierowujace (R), posiadajace pozytywne wyniki wszystkich
prob zderzeniowych.

(13) Poduszki zderzeniowe nakierowujgce (R), nie posiadajace wszystkich badan
zderzeniowych, ktore nie przeszly badan na uderzenia w $ciang boczna,
skierowane przeciwnie do kierunku ruchu pod katem 165°(badania TC
5.2.80; TC 5.2.100; TC 5.3.110) mozna stosowac jedynie wyjatkowo, tylko
w miejscach, gdzie uderzenie pojazdu w S$ciang boczng poduszki
zderzeniowej skierowane przeciwnie do kierunku ruchu nie jest mozliwe
(np. gdy ruch jest tylko jednokierunkowy lub przed miejscami poboru optat
drogowych).

(14) Nie dopuszcza si¢ w zadnym przypadku stosowania na drogach krajowych
poduszek zderzeniowych o poziomie dziatania (klasie predkosci) 80/1, ktore
poddawane sg zredukowanej liczbie i ograniczonemu zakresowi badan
zderzeniowych.

(15) Poduszki zderzeniowe nienakierowujace (NR) mozna stosowac na drogach

krajowych jedynie w sytuacjach wyjatkowych, za zgoda zarzadcy drogi, gdy
projektant udowodni, ze nie jest mozliwe zabezpieczenie danego miejsca
przy pomocy barier ochronnych, ze niemozliwe jest zaprojektowanie
w danym miejscu poduszki zderzeniowej nakierowujacej i ze brak w tym
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(16)

(17)

miejscu poduszki zderzeniowej nienakierowujacej bylby z punktu widzenia
bezpieczenstwa uczestnikow ruchu drogowego gorszy niz brak poduszki
zderzeniowej nienakierowujacej.

Na drogach krajowych nalezy stosowac poduszki zderzeniowe o poziomie
intensywnosci uderzenia ,,A”, ktore w przypadku uderzenia w nie pojazdu
powoduja u 0séb poruszajacych sie pojazdem mniejsze przecigzenia, a tym
samym daja im wigksze szanse przezycia. Zastosowanie poduszki
zderzeniowej o poziomie intensywnosci zderzenia ,,B” jest mozliwe jedynie
w sytuacji wyjatkowej, gdy projektant udowodni, ze zaprojektowanie w tym
miejscu poduszki zderzeniowej o poziomie intensywnosci zderzenia ,,A”
jest niemozliwe oraz uzyska zgode na ten projekt od zarzadcy drogi.

Wymagane na drogach krajowych minimalne poziomy dzialania (klasy
predkosci) poduszek zderzeniowych nakierowujacych (R) oraz w przypadku
niemoznosci zaprojektowania nakierowujacych, poduszek zderzeniowych
nienakierowujacych (NR) zawiera ponizsza tabela:

Tabela 1. Poziomy dzialania (klasy predkosci) poduszek zderzeniowych
nakierowujacych w zaleznosci od predkosci obliczeniowej wystepujacej na
danej drodze.

Predkosé obliczeniowa (Vop,) Minimalny poziom dzialania poduszki
na drodze glownej zderzeniowej
Vopl. < 50 km/h 50 (R)
50 km/h < V. <70 km/h 80 (R)
70 km/h < Vo, <100 km/h 100 (R)
V b1 > 100 km/h 110 (R)

(18)

(19)

Klasa trwalego bocznego przemieszczenia poduszki zderzeniowej (najnizsza
wymagana klasa - D8) i klasa strefy nakierowywania (najnizsza wymagana
Klasa - Z4) podane s3 w $wiadectwie z badan zderzeniowych poduszki
zderzeniowej. Wymagane klasy obydwoch tych parametrow nalezy okresli¢
w zalezno$ci od sytuacji w miejscu projektowanej lokalizacji poduszki
zderzeniowej. Warto$ci maksymalnego bocznego przemieszczenia (Da, Dd)
oraz wymiary strefy nakierowania (Za, Zd) nalezy tak dobra¢, aby Zadna
z czeSci zdeformowanej w wyniku uderzenia poduszki zderzeniowej nie
znalazla si¢ po zderzeniu w odleglo$§ci mniejszej niz 0,20 m. od
jakiegokolwiek pasa ruchu. (Da, Dd + 0,20 m. < odleglo$ci jakiejkolwiek
czesci poduszki od pasa ruchu).

Wymiary 1 ksztalt poduszki zderzeniowej (np. o $cianach bocznych
rownolegtych lub trapezowych) nalezy dostosowa¢ do geometrii miejsca,
w ktorym projektuje si¢ zlokalizowanie poduszki zderzeniowej oraz do
wymiarow i geometrii oslanianej ,,Przeszkody” lub ,,Obszaru zagrozonego”.
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(20)

(21)

(22)

Pierwotna (przed jakimkolwiek uderzeniem) pozycja poduszki
zderzeniowe] powinna by¢ tak zaprojektowana, aby odlegto$§¢ miedzy nia
a zewngtrznymi krawedziami oznakowania poziomego jezdni byla nie
mniejsza niz 0,50 m. O ile jest to mozliwe nalezy zaprojektowaé
usytuowanie poduszki zderzeniowej w odleglosci jak najwigkszej od jezdni.

Jednego prawidlowego potozenia projektowanej osi podiuznej poduszki
zderzeniowe] nie da si¢ okreslic z gory dla wszystkich przypadkow,
poniewaz zalezy to od geometrii planu sytuacyjnego oraz usytuowania
,Przeszkody” lub ,,Obszaru zagrozonego”. Nalezy dazy¢ do tego, aby o$
podhuzna poduszki zderzeniowej byla, na ile jest to mozliwe, rownolegta do
krawedzi jezdni, Jezeli pozwala na to ksztalt poduszki, jej o§ podiuzna
powinna by¢ zlokalizowana na kierunku najbardziej prawdopodobnego
uderzenia. Kat jaki tworzy o$ podluzna poduszka zderzeniowa
z 0s1g jezdni nie powinien by¢ wigkszy niz 5°. W zadnym przypadku kat ten
nie moze by¢ wigkszy niz 15°.

Przyktadowe miejsca 1 sytuacje, ktore moga wymaga¢ zastosowania
poduszek zderzeniowych:

na szpicu wyspy rozdzielajacej (przed rozgalezieniem drogi gldwnej
1 tacznicy), gdy miejsce zagrozenia znajduje si¢ w odlegtosci mniejszej niz
odlegtos$¢ graniczna dla ,,Przeszkody” lub ,,Obszaru zagrozonego”,

miejsce

‘{iochronnej
30

o,
Y
ey
.

tylna koncéwka

m

—

€O najmniej

-

bariera ochronna poduszka zderzeniowa

o p— —
g P

O Funkcjonalne prawidtowe potaczenie z
barierg ochronng

<—

Rys.1 Rozgalezienie z poduszka zderzeniowa przed miejscem zagrozenia

b.

na poczatku s$rodkowego lub bocznego pasa dzielacego, gdy miejsce
zagrozenia znajduje si¢ w odleglo$ci mniejszej niz odlegtos¢ krytyczna dla
»Przeszkody” 1lub ,,Obszaru zagrozonego” 1 nie mozna zapewnié
wymaganych dhugosci barier ochronnych wystajacych poza miejsce
zagrozenia = L2, okreslonych w zalaczniku do wytycznych pt.: ,,Dlugosci
barier ochronnych”,
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miejsce zagrozenia :]
e e

A

Urzadzenie bezpieczenstwa Poduszka zderzeniowa

O Funkcjonalne prawidtowe
potaczenie z barierg ochronng

Rys. 2 Poduszka zderzeniowa na poczatku Srodkowego i bocznego pasa
dzielacego

C. na szpicu wyspy rozdzielajacej przed obiektami inzynierskimi lub na nich,
gdy za wyspa jest duzo nizej polozony obszar i istnieje mozliwos¢
spadnigcia pojazdow z duzej wysokosci, pod warunkiem, ze ten nizej
potozony obszar nie jest ,,Obszarem zagrozonym”, ktory trzeba z tej racji
zabezpieczy¢ takze przed mozliwoscig spadnigcia samochodu cigzarowego.

Uwaga! W przypadku wystegpowania na dole , Obszaru zagrozonego”
i koniecznosci zabezpieczenia  1€Q0 miejsca przed mozliwosciq spadniecia
samochodu ciezarowego zastosowanie poduszki zderzeniowej jest niewystarczajgce
i wowczas muszq by¢ zastosowane inne rozwigzania.

nizej
pofozona
jezdnia

ewentualne szczegodlne zabezpieczenie przed
uderzeniem samochodoéw ciezarowych

poduszka
bariera ochronna zderzeniowa
—

—— Funkcjonalne prawidtowe potaczenie

< O z barierg ochronna,

Rys. 3 Przykladowe zastosowanie poduszki zderzeniowej na rozgale¢zieniu na
moscie
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d. w przypadku wystepowania ramy portalowej, czota konstrukcji oporowe;j
lub poprzecznej do kierunku ruchu §ciany bedacej zakonczeniem niszy np.
w tunelu.
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