Temat specjalny

DROGOWE | MOSTOWE
BARIERY OCHRONNE

Bariery ochronne to urzadzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego (BRD), ktdrych rola jest ograniczenie skutkow
zdarzen drogowych, takich jak wypadki i kolizje. Jednoczesnie stanowia fizyczna przeszkode, ktora w przypadku
najechania przez pojazd moze sie okaza¢ powaznym zagrozeniem zarowno dla uczestnikéw ruchu drogowego,
jak i osob znajdujacych sie w otoczeniu drogi. Bariery ochronne powinny wiec by¢ stosowane tylko wtedy, gdy
ich brak mogtby spowodowac bardziej negatywne skutki dla osob przebywajacych w pojezdzie oraz na obszarze
zagrozonym niz w przypadku ich zastosowania.
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Jak wynika z danych szacunkowych, co roku na
drogach cafego $wiata ginie ponad 1,2 mIn 0séb,
a niemal 50 mln zostaje rannych w wypadkach.
Zdarzenia transportowe to trzecia przyczyna
zgonow wsrod oséb w wieku 30-44 lata, druga
wsrod dzieci w przedziale wiekowym 5-14 lat.
Najczesciej z powodu wypadkéw drogowych
umieraja osoby majace 15-29 lat.

Prognozy zakfadaja, ze do 2030 r. wypadki dro-
gowe stana sie piata w kolejnosci przyczyna Smierci
(3.6%), wyprzedzajac m.in. raka ptuc (3,5%) i cho-
roby serca (2,3%). Nie ulega wiec watpliwosci, jak
istotne jest tworzenie bezpiecznej infrastruktury,
skutecznie eliminujacej najciezsze w skutkach zda-
rzenia. Aby zabezpieczy¢ ruch pojazdéw i pieszych,
stosuje sie urzadzenia bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego, wsrdd ktorych jednymi z wazniejszych sa
bariery ochronne [1].
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Zasady stosowania i wtasciwy dobér rozwiazan

Zgodnie z Wytycznymi stosowania drogowych barier ochronnych
na drogach krajowych, opracowanymi przez GDDKIA, kolejnos¢
postepowania przy ustalaniu potrzeby stosowania, lokalizacji
oraz projektowaniu parametréw funkcjonalnych drogowych
barier ochronnych przy zewnetrznej krawedzi jezdni powinna
sie odbywac w 18 krokach.

Pierwszym z nich jest sprawdzenie, czy projekt objety
jest zakresem obowigzywania Wytycznych. Nastepnie na-
lezy oceni¢, czy na drodze lub w jej otoczeniu wystepuja
potencjalne obszary zagrozone lub przeszkody, spetniajace

Czy brak w normie PN-EN 1317
wskazania materiatow, z ktorych mozna
wyprodukowac bariere ochronna, nie jest
luka prawna?

Norma nie wskazuje i nie powinna wska-

zywac zadnych materiatow. Tym samym

nikt nie powinien by¢ upowazniony do

podejmowania takowych decyzji, gdyz
bytoby to w sprzecznosci z cata idea zarowno wprowadzo-
nej normy, jak i zmian w rozporzadzeniach Ministerstwa
Infrastruktury. Zmiany te jednoznacznie byty podyktowane
checia usuniecia z rozporzadzen obowiazku okreslania
ksztattu czy tez rodzaju materiatu, aby wybor byt dokony-
wany na podstawie parametréw. Rozporzadzenie dopuscito
okreslanie barier poprzez ogdlny rodzaj materiatu, tj. me-
talowe, betonowe i inne. | jest to wystarczajaca ingerencja.
Kazde inne podejscie bedzie zwrotem ku instrumentalnemu
sterowaniu rynkiem oraz dopusci dziatanie na zasadzie ,bo
tak mi sie wydaje”, czyli uzaleznione od subiektywnej oceny
aktualnego przedstawiciela decydenta, a nie parametrow czy
tez lokalizacji.

Jacek Pasikowski,
wicedyrektor, PPUH PrOWERKk Sp. z 0.0.
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kryteria opisane szczegétowo w zatgczniku nr 2 do Wytycz-
nych. Kolejnym krokiem powinno by¢ okreslenie predkosci
obliczeniowych dla odcinkéw drogi, na ktérych stwierdzono
wystepowanie potencjalnych obszaréw zagrozonych lub
przeszkdéd (wyboru dokonuje sie sposréd trzech przedziatow:
V.. 2100 km/h, 100 km/h > V_ =70 km/h, 70 km/h > V_ |
> 50 km/h). W nastepnej kolejnosci okresla sie odlegtosci gra-
niczne dla ,obszaréw zagrozonych i dla przeszkdd w zaleznosci
od predkosci obliczeniowej okreslonej we wczesniejszym kroku
i w zaleznosci od wysokosci niwelety drogi w stosunku do
otaczajacego terenu”. Dalsze dziatanie polega na sprawdzeniu,
czy zidentyfikowane wczesniej potencjalne obszary zagro-
zone i przeszkody potozone sa w odlegtosciach mniejszych lub
réwnych niz odlegtosci graniczne dla obszaréw zagrozonych
i przeszkéd. Po stwierdzeniu wystepowania obszaru zagrozo-
nego lub przeszkody nalezy wejs¢ do diagramu na poziomie
.Obszar zagrozony” albo , Przeszkoda”. Krok siodmy nakazuje
obligatoryjne sprawdzenie przez projektanta mozliwosci unik-
niecia zastosowania barier ochronnych przez wyeliminowanie
miejsc zagrozen, a kolejny — mozliwosci uzyskania odlegtosci
miedzy przyszta bariera ochronng a obszarem zagrozonym
lub przeszkoda wiekszej niz 3,50 m, a w przypadku, gdy jest
to niemozliwe, odlegfosci mozliwie najwiekszej. Kolejnych
sze$¢ krokéw zaleca sprawdzenie wedtug diagraméw: wielkosci
prognozowanego na 10. rok po oddaniu drogi do uzytkowa-
nia sredniodobowego natezenia ruchu wszystkich pojazdéw,
wielkosci prognozowanego na 10. rok po oddaniu drogi do
uzytkowania sredniodobowego natezenia ruchu samochodéw
ciezarowych, predkosci obliczeniowej, podwyzszonego ryzyka
zjechania pojazdu z drogi, koniecznosci zastosowania barier
ochronnych wynikajacej z przepiséw techniczno-budowlanych
oraz okreslenie wymaganego poziomu powstrzymywania ba-
riery ochronnej. Nastepne w kolejnosci jest okreslenie poziomu
intensywnosci zderzenia oraz maksymalnych wartosci dopusz-
czalnych odksztafcen bariery ochronnej. Dwa ostatnie kroki
to zaprojektowanie catkowitej dtugosci barier ochronnych i jej
elementéw skfadowych oraz koncéwek, potaczen i odcinkéw
przejsciowych [2].



Dzieki szerokiej dostepnosci na rynku réznych rodzajow
barier, oferowanych w wielu odmianach, projektanci maja
mozliwos¢ dostosowania poziomu zabezpieczenia do warunkéw
panujacych na drodze. Bez wzgledu na rodzaj wszystkie bariery
stosowane na drogach krajowych musza spetniac¢ postanowie-
nia normy PN-EN 1317, ktora klasyfikuje bariery wedtug klas
dziatania na podstawie ich cech funkcjonalnych, takich jak
poziom powstrzymywania, poziom intensywnosci zderzenia,
odksztatcenia wyrazone znormalizowanymi wartosciami: ugie-
cia dynamicznego, szerokosci pracujacej i intruzji.

Poziomem powstrzymywania okresla sie zdolno$¢ bariery
ochronnej do powstrzymywania uderzajacego w nig pojazdu
w zaleznosci od masy pojazdu, kata zderzenia i predkosci zde-
rzenia dokonywanych podczas badan zderzeniowych zgodnie
z norma PN-EN 1317, podczas ktérych okresla sie poziomy
powstrzymywania. Do oceny tego parametru potrzebne jest
wykonanie dwdch réznych badan — maksymalnego poziomu
powstrzymywania dla konkretnego systemu oraz badania przy
uzyciu samochodéw osobowych, ktérego celem jest sprawdze-
nie, czy maksymalny poziom odpowiada poziomowi bezpie-
czenstwa roéznych samochodéw osobowych.

Poziomy powstrzymywania dzielg sie na: niskie: T1, T2, T3
(przeznaczone tylko do tymczasowych barier ochronnych);
normalne: N1, N2; podwyzszone: H1, H2, H3, L1, L2, L3;
bardzo wysokie: H4a, H4b, L4a, L4b.

Poziom intensywnosci zderzenia jest teoretycznym ozna-
czeniem, ktérego dokonuje sie w celu oszacowania stopnia
ciezkosci fizycznego zranienia lub zagrozenia smiercia dla pa-
sazeréw samochodu osobowego na skutek zderzenia z bariera
ochronng. Ocenia sie go za pomocg wskaznikow ASI i THIV,
gdzie ASI, wyrazony wielkoscig bezwymiarowa, jest wskazni-
kiem intensywnosci przyspieszenia, ktéry wprowadzono, aby
okresli¢ uciazliwosci ruchu dla osoby znajdujacej sie w pojeZdzie
podczas zderzenia z barierg ochronna, a THIV (predkosc teore-
tycznej glowy w czasie zderzenia) pozwala ocenic intensywnos¢
uderzenia osoby znajdujacej sie w pojezdzie podczas zderzenia
z barierg ochronna.

Droga ekspresowa S5 - systemy dwustronne H2 W4 A, fot. SafeRoad
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Jakie doktadnie wymagania zawiera
norma PN-EN 1317 i czy jest ona w swoich
zapisach dostatecznie scista?

Norma PN-EN 1317 okresla metode badania
i oceny funkcjonalnosci barier ochronnych
oraz definiuje wymagania, jakie musi spetnic
producent barier ochronnych, aby uzyskac
certyfikat CE na swoje produkty. Norma nie
okresla, z jakiego materiatu maja by¢ wykonane bariery, ale w swo-
jej tresci odnosi sie do zagadnien technicznych zwigzanych réwniez
z technologia i materiatami konstrukcyjnymi bariery. Chcac uzyskac
certyfikat CE na zgodnos¢ z norma PN-EN 1317, nalezy tak zorgani-
zowac proces i kontrole produkgji, by bariera opuszczajaca fabryke
byta taka sama jak ta, ktora zostata przebadana zderzeniowo.
Produkcja barier musi odbywac sie pod nadzorem jednostki notyfi-
kowanej. Z tego powodu np. niedopuszczalne jest certyfikowanie na
znak CE barier betonowych wykonywanych na placu budowy, mimo
posiadania stosownych badan zderzeniowych.
Najwazniejszym kryterium przy wyborze konkretnej bariery po-
winno by¢ bezpieczenstwo uzytkownikow drog. Decyzja o wybo-
rze konkretnego materiatu uzytego do produkcji barier drogowych
jest wtorna, ale moze byc¢ istotna z punktu widzenia kosztow
napraw powypadkowych i utrzymania. Patrzac na globalny rynek
barier ochronnych, prym wioda konstrukcje barier stalowych
jako najbezpieczniejsze dla matych samochodow, a jednoczesnie
potrafigce powstrzymac najciezsze ciezarowki.

Grzegorz Baginski,
General Manager Poland, Saferoad Sp. z 0.0.

W obowiazujacej normie PN-EN 1317-2:2010 odksztafcenie

bariery ochronnej charakteryzowane jest przez:
= znormalizowane ugiecie dynamiczne (DN), czyli maksymalne

boczne przemieszczenie (w pewnych okolicznosciach tylko
tymczasowe) dowolnego punktu powierzchni czotowe] ba-
riery ochronnej od strony ruchu,
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Czy ogdlny charakter normy pod
wzgledem opisu materiatow do
produkcji barier moze w konsekwencji
. ! wplywaé negatywnie na
> bezpieczenstwo na drogach?

Norma EN 1317 nie tylko nie definiuje
materiatow, z jakich powinny by¢ wyko-
nane bariery ochronne, nie wskazuje ona rowniez, jakim pa-
rametrom powinny odpowiadac bariery stosowane w krajach
cztonkowskich UE. W konsekwencji poziom bezpieczenstwa
na drogach powinien by¢ efektem wielu skoordynowanych
dziatan administracji drogowej, w tym jednostek odpowiedzial-
nych za tworzenie przepisow w zakresie stosowania urzadzen
BRD. Podstawowe czynniki, ktdre powinny by¢ uwzgledniane
przy doborze materiatow, to przede wszystkim koszt barier,
rozumiany jednak szerzej niz tylko koszt zakupu, trwatos¢ ma-
teriatdw oraz ich dostepnosc. W pierwszej kolejnosci rozwiaza-
nia powinny gwarantowac bezpieczenstwo uzytkownikdw.
Jarostaw Cholewinski,
kierownik Dziatu Sprzedazy Barier Drogowych,
Stalprodukt S.A.
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Droga krajowa nr 1, Tychy, bariera mostowa H2 W4 A, fot. Sigmateq Polska
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= znormalizowang szerokos¢ pracujaca (WN), a wiec mak-
symalng poprzeczna odlegtos¢ pomiedzy dowolng czescia
bariery ochronnej od strony ruchu a jej maksymalnym dy-
namicznym pofozeniem,

= znormalizowang intruzje pojazdu (VIN), maksymalna boczna
odlegtos¢ dowolnej czesci samochodu ciezarowego (HGV)
lub autobusu od dowolnej nieodksztatconej czesci bariery
ochronnej od strony ruchu.

Maksymalne dopuszczalne odksztatcenie bariery ochronnej
zalezy od rodzaju miejsca zagrozenia. W szczegélnych przypad-
kach moze wymagac okreslenia przez wiecej niz jeden z tych
parametrow jednoczesnie [2].

Kryteria podziatu barier ochronnych

Poniewaz bariery ochronne sa stosowane juz od lat 30.
XX w., powstato dotad wiele systemow, ktdre roznig sie miedzy
sobg cechami materiatowymi, sposobem pracy czy wskaznikami
ochronnymi. Cho¢ norma PN-EN 1317 nie wskazuje wymiardw,
ksztattu ani materiatu, z jakiego maja by¢ wykonane bariery
ochronne, mozna dokonac¢ ich podziatu ze wzgledu na rézne
kryteria.

Biorac pod uwage usytuowanie bariery, klasyfikowane sa
one w trzech grupach:
= bariery skrajne — umieszcza sie je przy krawedzi jezdni lub
obiektéw: ich rolg jest zapobieganie wyjechania pojazdu
poza element chroniony,
bariery dzielagce — umieszcza sie je na pasie dzielacym, tak
by przeciwdziataty przejezdzaniu pojazdéw na jezdnie prze-
znaczong do ruchu w kierunku przeciwnym,
bariery ostonowe — umieszczane sg przy obiektach (lub
przeszkodach bocznych), aby ochronic je przed najechaniem
pojazdu na te obiekty.

Jesli chodzi o sposéb dziatania, rozréznia sie:

bariery podatne, ktérych odksztatcenie w czasie kolizji moze
dochodzi¢ do 1,8-2,0 m,

wzmocnione, ktérych podatnos¢ jest ograniczona, a odksztat-
cenie w czasie kolizji moze dochodzi¢ do 0,85 m,

sztywne, ktérych odksztatcenie w momencie kolizji jest
réwne badz bliskie zeru.

Ze wzgledu na obszar stosowania bariery ochronne mozna
podzieli¢ na drogowe i mostowe. Z kolei podziat uwzgled-
niajacy sposéb najechania wyréznia bariery wykonane jako
jednostronne, ktore stosuje sie zwykle jako skrajne lub osto-
nowe, dostosowane do najechania tylko z jednej strony, i dwu-
stronne —traktowane jako dzielgce, dostosowane do najechania
z dwdch stron, a w szczegélnych przypadkach wykorzystywane
jako ostonowe. Ze wzgledu na uzyty materiat wyréznia sie
bariery stalowe, betonowe, aluminiowe i linowe [1].

Nalezy przede wszystkim pamietac, ze prawidfowo uzyte
bariery ochronne powinny stanowi¢ wzajemnie uzupetnia-
jace sie uktady, a podstawe ich stosowania okresla zasada,
ze bariera nie sprowadza wiekszego zagrozenia niz jej brak.

Bariery a kwestia BRD

Wiele wypadkéw drogowych powstaje w wyniku btedow
popetnianych przez uzytkownikéw drég mimo sprzyjajacych
warunkéw drogowych. Jednak wedtug prowadzonych staty-
styk wypadkéw drogowych udziat drogi jako bezposredniej
przyczyny wypadku jest bardzo rzadko wskazywany. Margi-



nalizuje sie wptyw czynnikéw drogowych na bezpieczefstwo
ruchu, podajac je jako powdd zaledwie 2—4% zdarzen, cho¢
wnioski ze szczegétowych badan przeprowadzonych przez
ekspertéw z krajow europejskich dowodza, ze niewfasciwa
infrastruktura drogowa w sposéb posredni i bezposredni
przyczynia sie do powstania az 28-34% wypadkdw. Szcze-
gbétowe analizy wypadkéw obnazajg wiele usterek rozwigzan
drogowych. Niestety, nie odnosza sie one tylko do rozwigzan
wykonanych w przesztosci — sa to takze skutki kolejnych
btednych modernizacji i sytuacji zastanych, nieusuwanych
na biezaco.

Dla poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego bariery
ochronne stanowig najwazniejsze elementy otoczenia przy dro-
dze. Dlatego powinny by¢ projektowane i montowane w sposéb
pozwalajacy im spetnia¢ zasadnicze cele, dla ktérych sie je
stosuje: uniemozliwia¢ lub tagodzi¢ skutki zjechania pojazdu
z jezdni badz korony drogi w chwilach przymusowych, chronic¢
przed uderzeniem pojazdu w stata przeszkode znajdujaca sie na
koronie drogi oraz zabezpieczac przed przejechaniem pojazdu
na jezdnie o przeciwnym kierunku ruchu [3]. Wymienione za-
dania barier ochronnych maja w zasadzie charakter posredni,
poniewaz docelowo bariery powinny chroni¢ zdrowie i zycie
uczestnikéw ruchu drogowego.
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| Czy norma PN-EN 1317 dobrze
.| ukierunkowuje budowniczych drog
= montujacych bariery ochronne?

Norma nie okresla zadnych wymagan
dotyczacych materiatu, z jakiego maja
by¢ wykonane bariery, ksztattu czy ich
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