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ZNACZENIE I ROLA TYLNEJ BELKI PRZECIWNAJAZDOWEJ
POJAZDOW W TRANSPORCIE DROGOWYM

Streszczenie. Przedstawiono analizg sytuacji oraz propozycje dziatan, ktorych efektem bedzie zmniejsze-
nie mozliwosci powstawania kolizji i wypadkéw w rozwijajacym si¢ transporcie drogowym. Oméwiono
potrzebe doprowadzenie do zmiany przepisow tak, aby zapewni¢ zrownanie wprowadzenia odpowied-
nich przepisow w zakresie tylnych belek przeciw najazdowych. Przeanalizowane i oméwione w artykule
propozycje sa dziataniami ukierunkowanymi na zmniejszenie liczby kolizji i wypadkdéw w rozwijajacym
si¢ transporcie drogowym. Bez radykalnych decyzji nie jest mozliwe ograniczenie wypadkow (szczegol-
nie $miertelnych), powstajacych w transporcie drogowym. Artykut przedstawia analiz¢ i ocen¢ zmian
przepisow dotyczacych tylnej belki przeciwnajazdowej. Analiza dotyczy dokumentéw opublikowanych
przez Uni¢ Europejska i Porozumienie Genewskie. Postanowienia koncowe zawarte w przepisach opu-
blikowanych przez obydwie instytucje poddane zostaly ocenie pod wzglgdem merytorycznym oraz moz-
liwosci zastosowania ich podczas konstruowania tylnych belek przeciwnajazdowych.

Stowa kluczowe: tylne zabezpieczenia przeciwnajazdowe, uszkodzenia wypadkowe

Wprowadzenie

Przepisy prawne Europejskiej Wspdlnoty Gospodarczej i Europejskiej Komisji Gospo-
darczej ONZ od kilkudziesigciu lat wprowadzity i okreslaja wymogi w zakresie tylnych za-
bezpieczen pojazdow. Maja one chroni¢ mniejsze pojazdy przed wjechaniem pod samochod
cigzarowy w przypadku zderzenia. Tylne zabezpieczenie moze funkcjonowaé w pojezdzie
jako jeden z jego elementdéw konstrukcyjnych podwozia, nadwozia lub jako oddzielne urza-
dzenie w ksztalcie belki. Przepisy obowigzujace w EWG oraz w EKG ONZ powinny by¢
implementowane w cato$ci do prawodawstwa Polski i Stowacji. Woéwczas pojazdy poru-
szajace si¢ w ruchu transgranicznym maja podobnie funkcjonujace elementy systemu bez-
pieczenstwa uczestnikow ruchu drogowego. Belka przeciwnajazdowa jest waznym elemen-
tem systemu bezpieczenstwa biernego, poniewaz dostosowuje potozenie strefy zderzenia do
polozenia obszaréw pochtaniania energii w samochodach osobowych. W efekcie w trakcie
kolizji lub wypadku powstajg inne uszkodzenia do ktorych samochdd jest odpowiednio przy-
gotowany. Nie dostosowanie w tym zakresie powoduje gwaltowny wzrost cigzkosci wypad-
kow. Uszkodzenia samochodéw maja inny charakter — przestaje efektywnie dziata¢ ,klatka
przezycia”. Ponizej przedstawiono analiz¢ zmian europejskich wymagan w omawianym za-
kresie. Obserwowany postep techniczny i rozwdj urzadzen umozliwit tworzenie wyrafinowa-
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nych konstrukcji. Jednak w przepisach implementowanych w Polsce i w Stowacji wytaczono
samochody samowyladowcze z obowigzku wyposazania ich w tylne urzadzenia zabezpie-
czajace. Wcezesniej bylo to uzasadniane specyficzng konstrukcja tych pojazddéw i specyfika
ograniczen wytadunkowych. Jednak nowe rozwigzania konstrukcyjne belek rowniez moga
zaspokoi¢ te ograniczenia eksploatacyjne.

Dyrektywa Rady 70/221/EWG [1]

Pierwszym zapisem Europejskiej Wspolnoty Gospodarczej (EWG) w sprawie tylnego
zabezpieczenia pojazdow jest Dyrektywa Rady (70/221/EWG) [1] z dnia 20 marca 1970
r. W zwiazku z réznicami, jakie istnialy pomigdzy przepisami krajowymi poszczegdlnych
Panstw Czlonkowskich ujednolicata ona przepisy dotyczace tylnych zabezpieczen w po-
jezdzie. Ustanowita takze okres przejsciowy. Panstwa byly zobowigzane do wprowadzenia
przepisow zgodnych z dyrektywa na wlasnym terenie do dnia 20 wrzes$nia 1971 .

Jej gldéwnym postanowieniem byt przymusu stosowania tylnego zabezpieczenia. Jednak
jezeli odleglo$¢ od podloza tylu pojazdu jest nie wigksza niz 70 cm a odleglos¢ tylnej osi
od tylnego obrysu nie wigksza niz 1 m to producent nie ma obowiazku instalowania tylnego
zabezpieczenia przeciwnajazdowego. W innych przypadkach nalezy analizowac:

— odleglos¢ dolnej krawedzi belki od podtoza ktora nie moze by¢ mniejsza niz 70 cm,

— szerokos¢ belki nie moze by¢ wigksza niz szerokos$¢ pojazdu i nie mniejsza od szeroko-
$ci o 10 cm z kazdej strony,

— odlegtosc¢ belki od punktu pojazdu ktdry jest najbardziej wysunigty ku tylowi nie moze
by¢ wieksza niz 60 cm,

— wytrzymato$¢ na zginanie belki — modut wytrzymatos$ci na zginanie rowny 20 cm?.

Dyrektywa Komisji 79/490/EWG [2]

Celem wprowadzenia przez komisje EWG nast¢pnego dokumentu byto zaostrzenie wy-
mogdw i1 wigksze zblizenie ich do rzeczywistych warunkow badan. Wprowadzat on takze
homologacje¢ EWG dotyczaca oddzielnego urzadzenia technicznego. Dyrektywa Komisji
(79/490/EWG) [2] z dnia 18 kwietnia 1979 r. weszla w zycie 1 stycznia 1980 r. Od tego
momentu Panstwa Czlonkowskie zobowiazane byly udziela¢ homologacji zgodnie z wytycz-
nymi tej dyrektywy. Do dnia 1 pazdziernika 1980 r. panstwa mogty rejestrowac pojazdy ktore
spelniaty wymogi poprzedniego dokumentu.

W sposob bardziej rygorystyczny okreslata warunek przymusu stosowania tylnego za-
bezpieczenia. W tym przypadku odlegtos¢ od podtoza tytu pojazdu zostata zmniejszona z 70
cm do 55 cm w odleglosci nie wigkszej niz 45 cm od tylnego obrysu pojazdu. Wczesniej od-
leglo$¢ elementu zabezpieczajacego od tylnego obrysu mogta wynosi¢ az 1 m. Jesli warunek
ten nie zostat spelniony to nalezato zastosowac tylne urzadzenie zabezpieczajace o nastepu-
jacych parametrach:

— odlegtos¢ dolnej krawedzi belki od podtoza ktora zostala zmniejszona z 70 do 55 cm,

—  wysokos¢ (w przekroju) belki nie moze by¢ mniejsza niz 10 cm,

— szerokosc¢ belki pozostata bez zmian: nie moze by¢ wigksza niz szeroko$¢ tylnej osi i nie
mniejsza niz szerokos$¢ o 10 cm z kazdej strony,

— usytuowanie urzadzenia podczas badan — potaczona z bocznymi cze$ciami podwozia,
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— warunek stworzenia oporu sitom przyktadanym do belki,

— w trakcie jak i po badaniach odlegto$¢ belki do tylnej krawedzi nie moze by¢ wigksza
niz 40 cm,

— polozenie punktéw P1, P2, P3 przylozenia sity wg. schematu na rys.1,

— wartosci sit poziomych: P1 i P3 = 12,5 % masy pojazdu, nie wigcej niz 2,5 x 10* N,
P2 =50 % masy pojazdu, nie wigcej niz 10 x10* N,

— wymiary trzpieni bxh za pomocg ktorych przyktadana jest sita 20x25 cm.

30cm 70-1100 cm | 30cm

F

P14 P2+ sp3  sp2 P

Rys. 1. Schemat potozenia punktow P na belce wzgledem skrajnego obrysu opony

Dyrektywa Komisji 2006/20/WE [3]

Kolejnym dokumentem, zarazem najbardziej aktualnym jest Dyrektywa Komisji
2006/20/WE [3] z dnia 17 lutego 2006 r. Weszta ona w zycie 11 wrzesnia 2007 r. i od tego
momentu Panstwa Cztonkowskie zobowigzane sa stosowaé zawarte w niej postanowienia.
Do dnia 11 marca 2010 r. w panstwach tych mozliwa byla rejestracja pojazdéw ktore posia-
daja homologacje zgodna z poprzednia dyrektywa.

Celem wprowadzenia zmian bylo zaostrzenie przepisow dotyczacych zwigkszenia wy-
trzymatosci tylnych zabezpieczen oraz uwzglgdnienie pojazdow wyposazonych w pneuma-
tyczne zawieszenie. Uwzgledniaja one takze podno$niki platformowe w kontekscie tylnych
zabezpieczen.

Dyrektywa ta wprowadzita dodatkowe wymogi do poprzednich dokumentéw. Miedzy
innymi okreslita warunki w jakich pojazd powinien poddawany by¢ badaniom:

— pojazd musi znajdowac si¢ na ptaskiej, twardej i gtadkiej nawierzchni,

— przednie kota pojazdu musza by¢ ustawione prosto w kierunku jazdy,

— cis$nienie w oponach musi by¢ zgodne z ci$nieniem zalecanym przez producenta,

— wrazie koniecznos$ci uzyskania wymaganych badaniem sit pojazd moze by¢ zablokowa-
ny w jakikolwiek sposob, okreslony przez producenta pojazdu,

— jesli pojazd wyposazony jest w zawieszenie hydropneumatyczne, hydrauliczne lub pneu-
matyczne, lub urzadzenie stuzace do automatycznego wyréwnywania poziomu w zalez-
no$ci od obcigzenia, musi on by¢ badany z zawieszeniem lub urzadzeniem w normal-
nych warunkach uzytkowania podanych przez producenta.

Wprowadza takze potozenie zastgpczych punktow przylozenia sity ze wzgledu na za-
montowanie tylnego podnosnika (rys. 2).

Zwieksza wartos$¢ sity przyktadanej do punktow P11iP3:z2,5x 10* N do 5 x 10*N.

W zwigzku z tylnym podno$nikiem, dyrektywa okresla dodatkowe wymogi:

— tylne zabezpieczenie moze posiada¢ przerwe ze wzgledu na mechanizm podnosnika,
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5 p1l B

Rys. 2. Schemat potozenia zastgpczych punktow P’ wzgledem skrajnego obrysu opony

— boczna odlegtos¢ elementow montazu tylnego zabezpieczenia od elementdw podnosnika
nie moze przekroczy¢ 2,5 cm,

— poszczegodlne elementy tylnego zabezpieczenia musza w kazdym przypadku mie¢ odpo-
wiednig powierzchni¢ wynoszacg co najmniej 350 cm?.

Regulamin 58 EKG ONZ [5]

Wymogi co do tylnych zabezpieczen pojazdéw wprowadzane byly réwnocze$nie przez
Europejska Komisje Gospodarcza ONZ. Regulamin 58 EKG ONZ [5] z 20.03.1958 r. byt
pierwszym zapisem odnoszacym si¢ do tylnych zabezpieczen przeciwnajazdowych. Jego
postanowienia weszly w zycie 01.06.1983 r. i od tego czasu Panstwa Cztonkowskie zobo-
wigzane byly do stosowania si¢ do zawartych w nich norm.

Regulamin 58 EKG ONZ poprawka 01 [5]

Zostal on zmodyfikowany przez wprowadzenie poprawki 01 do Regulaminu 58 EKG
ONZ [5] ktora weszta w zycie 25.03.1989 r. Zmienia przepisy dotyczace tylnej belki prze-
01wnajazdowe] w krajach cztonkowskich EKG ONZ. Zawiera trzy czgsci z ktorych:

I — dotyczy samej belki,

— Il — dotyczy umieszczenia belki na pojezdzie,

— I - dotyczy belki na stale zamontowanej w pojezdzie.
Cze$¢ I regulaminu odnosi si¢ do:

— wysokosci przekroju belki ktory nie moze by¢ mniejszy niz 100 mm,

— metod przeprowadzenia badania ze wzglgdu na usytuowanie urzadzenia zabezpieczaja-
cego: na pojezdzie, ramie, sztywnym stole warsztatowym,

— warunku stworzenia oporu sitom przyktadanym do belki, odksztatcenia powstale w wy-
niku przylozenia sit powinny by¢ zanotowane,

— polozenia punktow przytozenia sity P1, P2, P3 (rys.3, 4)

300425mm  _ 70-100cm . 300425 mm

P24 P1* *p2 *P1 P2

Rys. 3. Schemat dla badania na pojezdzie i specjalnej r amie wzgledem skrajnego obrysu
opony

A
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x- ustala producent 70 - 100 cm X

P3* _P1* %P3 *P1_ %P3

Rys. 4. Schemat dla badania na sztywnym stole warsztatowym wzgledem skrajnego ob-
rysu opony

wartosci sit poziomych ktore przyktadane powinny by¢ w odpowiednich punktach na belce:
* PI1; 100 kN lub 50 % ,,masy”,

« P2;25kN Iub 12,5 % ,,masy”,

P3;25kN Iub 12.5 % ,,masy”.

Odniesienie ,,masy” rozumie¢ nalezy jako sile ktora wytwarzana jest przez np. 50% lub
12,5% masy pojazdu.

wymiardw trzpieni za pomoca ktorych nalezy przyktadaé sit¢ w wyznaczonych punk-
tach, bxh: 200x250 mm,

II czg$¢ poprawki 01 Regulaminu 58 EKG ONZ odnosi si¢ do usytuowania na pojezdzie

tylnej belki posiadajacej juz homologacje¢ zgodna z czgscig 1. Czgs¢ 11 regulaminu okresla
nastgpujace wymagania:

okresla odlegtos¢ dolnej krawedzi belki od podtoza ktdra nie moze by¢ mniejsza niz
550 mm,

ogranicza maksymalng wysokos¢ punktow na belce do ktérych przyktadane beda sity
rownolegle do osi pojazdu. Wysoko$¢ ta nie moze przekracza¢ 600 mm,

okresla maksymalna odleglos¢ belki od punktu pojazdu ktory jest najbardziej wysunigty
ku tytowi. Odlegtos¢ ta wynosi maksymalnie 400 mm pomniejszona o odksztatcenie po-
wstate podczas przytozenia do belki sit. Nie bierze si¢ pod uwage punktéw potozonych
na wysokos$ci ponad 3m nad podlozem,

wskazuje takze na zalezno$¢ rzeczywistej masy catkowitej pojazdu i tej przypisanej dla
danego (TUZ). Masa rzeczywista nie moze by¢ wigksza niz ta przypisana.

Czgs¢ 111 regulaminu odnosi si¢ do pojazdow ktore posiadaja zabezpieczenie (TZ) przed

wjechaniem pod tyt samochodu. Tres¢ trzeciej czgéci okresla wymogi konstrukcyjne, wy-
trzymato$ciowe tylnej belki oraz metodyke przeprowadzania badan. Odnosi si¢ do:
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odlegtosci dolnej krawedzi belki od podioza ktdra nie moze by¢ wigksza niz 550 mm,

wysokosci przekroju belki ktory nie moze by¢ mniejszy niz 100 mm,

szerokosci belki ktora nie moze by¢ wicksza niz szeroko$¢ tylnej osi i nie mniejsza niz

szerokos$¢ o 10 cm z kazdej strony, jesli zawiera si¢ w nadwoziu to moze by¢ szersza,

warunkow w jakich pojazd poddawany jest badaniom:

*  pojazd musi znajdowa¢ si¢ na plaskiej, twardej i gladkiej nawierzchni,

» przednie kota pojazdu musza by¢ ustawione prosto w kierunku jazdy,

* ci$nienie w oponach musi by¢ zgodne z ci$nieniem zalecanym przez producenta,

* w razie koniecznosci uzyskania wymaganych badaniem sit pojazd moze by¢ zablo-
kowany w jakikolwiek sposob, okreslony przez producenta pojazdu,
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» jesli pojazd wyposazony jest w zawieszenie hydropneumatyczne, hydrauliczne lub
pneumatyczne, lub urzadzenie stuzace do automatycznego wyréwnywania poziomu
w zaleznosci od obcigzenia, musi on by¢ badany z zawieszeniem lub urzadzeniem
w normalnych warunkach uzytkowania podanych przez producenta.

— metody przeprowadzania badan ze wzgledu na usytuowanie urzadzenia: na pojezdzie,
ramie, sztywnym stole warsztatowym,

— warunku stworzenia oporu sitom przyktadanym do belki. Warunek ten jest spelniony
jezeli w trakcie jak i po badaniach odleglos¢ belki do tylnej krawedzi jest nie wicksza niz
400 mm pomniejszone o zanotowane odksztatcenie. Nie bierze si¢ pod uwage punktow
potozonych na wysokosci ponad 3m nad podtozem,

— polozenia punktéw przylozenia sity (P1,P2,P3)ktore sa identycznie jak w czesci 1,

— wartosci sily poziomej rowniez identycznych jak w czesci I,

— wymiarow trzpieni bxh: 200x250 mm.

Regulamin 58 EKG ONZ poprawka 02 [5]

Glownym celem wprowadzenia poprawki 02 do Regulaminu 58 EKG ONZ [5] bylo za-
ostrzenie przepisow dotyczacych wytrzymatosci tylnego zabezpieczenia przeciwnajazdowe-
go. W zwiazku z rozwojem technicznym i coraz czg¢stszym montowaniem tylnego podnos$ni-
ka platformowego, poprawka 02 wprowadzita kilka dodatkowych zapisow ktore dostosowuja
tylne zabezpieczenie do montazu podnos$nikow. Poprawka druga weszta w zycie z dniem 11
lipca 2008 r. Podobnie jak poprawka 01 dokument sktada si¢ z trzech cze¢$ci z ktorych:

— I —dotyczy samej belki,

— II—dotyczy umieszczenia belki na pojezdzie,

— III — dotyczy belki na state zamontowanej w pojezdzie.

Istnieje takze dodatkowy rozdziat informujacy o okresach przejsciowych dla stosowania
poprawki pierwszej jak i1 drugiej. Odnosi si¢ on do przepisow przejsciowych ktore okreslaja
nastepujace okresy w ktorych Panstwa Cztonkowskie musza wprowadzac okreslone zmiany:
— przepisy okreslone serig poprawek 02 obowigzuja od daty wejscia w zycie tj. 11.07.2008,
— w terminie do 18 miesi¢cy od daty wejscia w zycie (tj. do 11.01.2010 r.) obowiazuja

przepisy czesci I 1 Il regulaminu zmienionego serig poprawek 01,

— po uptywie 48 miesiecy od daty wejscia w zycie poprawki 02, strony udzielajg homolo-
gacji wylacznie jesli typ pojazdu spetnia wymagania cze$ci I1I poprawki do regulaminu
Glownymi zmianami w cze¢$ci I dokumentu sa:

— wprowadzenie potozenia zastepczych punktow przylozenia sity ze wzgledu na przerwy
w tylnym zabezpieczeniu spowodowane montazem podnosnika platformowego (rys. 5):
Punkty P1’ powinny znajdowac si¢ w odleglosci nie wickszej niz 50 mm od wewngtrznej
krawedzi elementu zewnetrznego belki. Punkty P2’ powinny znajdowac si¢ w przecieciu
osi symetrii elementow zewnetrznych belki.

— zwickszenie warto$ci sil poziomych rownolegtych do osi pojazdu ktore przyktadane po-
winny by¢ w kolejnych punktach P1, P2, P3 (rys. 6).

*  warto$¢ w pkt. P1; 100 kN lub 50 % ,,masy” (pozostaje bez zmian),

+  warto$¢ w pkt. P2; 50 kN lub 25 % ,,masy” (zostata zwigkszona z 25 kN),

»  warto$¢ w pkt. P3; 50 kN lub 25 % ,,masy” (zostata zwigkszona z 25kN),
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Rys. 5. Schemat potozenia zastgpczych punktow P1° wzgledem skrajnego obrysu opony
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Rys. 6. Schemat potozenia zastgpczych punktow P2’ wzgledem skrajnego obrysu opony

— zmiana warunku stawiania oporu silom. Warunek ten jest spetniony jezeli w trakcie jak
i po badaniach odlegto$¢ belki do tylnej krawedzi jest nie wigksza niz 400 mm pomniej-
szone o zanotowane odksztalcenie. Nie bierze si¢ pod uwage punktow potozonych na
wysokosci ponad 2 m a nie 3 m nad podlozem jak w poprzednim dokumencie
Wprowadza takze dodatkowe wymogi w zwiazku z tylnym podno$nikiem:

— tylne zabezpieczenie moze posiadaé przerwe ze wzgledu na mechanizm podnosnika,

— boczna odlegtos¢ elementow montazu tylnego zabezpieczenia od elementdw podnosnika
nie moze przekroczy¢ 2,5 cm,

— poszczegdlne elementy tylnego zabezpieczenia muszg w kazdym przypadku mie¢ od-
powiednig powierzchni¢ wynoszaca co najmniej 350 cm?. Dla pojazdéw o szerokosci
mniejszej niz 2 m powierzchnia moze by¢ zmniejszona.

W czgsé¢ 11 dokumentu odnoszacej si¢ do potozenia w pojazdach tylnych urzadzen za-
bezpieczajacych (TUZ), ktére otrzymaly homologacje typu zgodnie z cz¢scig I niniejszego
regulaminu wprowadzono niewiele zmian. Zmianie ulegt jedynie warunek stawiania oporu
silom przyktadanym do belki. Warunek ten jest spetniony jezeli w trakcie jak i po badaniach
odleglos¢ belki do tylnej krawedzi jest nie wicksza niz 400 mm pomniejszone o zanotowane
odksztalcenie. Nie bierze si¢ pod uwage punktow potozonych na wysokos$ci ponad 2 m a nie
3 m nad podtozem jak w poprzednim dokumencie.

Czgs¢ 111 poprawki 02 wprowadza rowniez kilka istotnych zmian w stosunku do czesci
I poprawki 01. Najistotniejsze zmiany to:

— wprowadza zastgpcze potozenie punktéw przyltozenia sity, sa one identyczne jak w przy-
padku czesci I poprawki 02,

— zwicksza warto$¢ sit przyktadanych w punktach P2, P3,
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— wprowadza zmian¢ w warunku stawiania oporu silom przyktadanym do tylnego zabez-
pieczenia. Podczas montazu belki nie bierze si¢ pod uwage punktéw umieszczonych
powyzej 2 m nad powierzchnia,

— wprowadza zmiany dotyczace szerokosci belki, ktora jesli zawiera si¢ w nadwoziu to
moze by¢ szersza niz zewngetrzne krawedzie kot osi tylnych,

— ze wzgledu na zamontowanie tylnego podno$nika, powierzchnia bocznych elementéw
belki moze by¢ mniejsza niz 350 cm? dla pojazdow o szerokos$ci mniejszej niz 2 m.

Podsumowanie zmiany przepisow

Wymogi dotyczace tylnej belki zabezpieczajacej w pojazdach cigzarowych przeszty wie-
le transformacji od momentu ukazania si¢ przepisow bazowych. Pierwsza Dyrektywa Rady
70/221/EWG [1] w sposob ogdlnikowy, bez wigkszych szczegdlow narzucata przymus sto-
sowania tylnej belki. Zakres jej wytrzymato$ci i usytuowania na pojezdzie byl szeroki i nie
uwzglednial szczegdlnych konstrukeji samochodow. W zwiazku z dynamicznym rozwojem
konstrukeji samochodowych, znacznym zwigkszeniem ich liczby na drogach oraz potoze-
niem duzego nacisku na bezpieczenstwo uczestnikow ruchu, przepisy zawarte w kolejne;j
dyrektywie znacznie zaostrzyly wymagania dotyczace tylnej belki.

Gltownym celem Dyrektywy Komisji 79/490/EWG [2] byto wprowadzenie bardziej ry-
gorystycznych przepisow dotyczacych wytrzymato$ci i wymiardw belki. Okreslata ona takze
warunki umieszczenia belki na pojezdzie, w ktérych dazono do przesunigcia belki mozliwie
jak najblizej tylu pojazdu i najnizej do nawierzchni na ktorej stoi pojazd. Jako pierwsza,
dyrektywa ta umozliwiata przeprowadzenie procesu homologacji dla belki jako oddzielnego
urzadzenia.

Szybki rozwdj samochodow, zawieszen pneumatycznych oraz montaz podno$nikéw
platformowych na samochodach, wymogty na Unii Europejskiej dostosowanie przepiséw
do rzeczywistych parametréw pojazdow. W tum celu w 2006 roku wprowadzono Dyrektywe
Komisji 2006/20/WE [3] ktora dostosowata wymogi do nowych rozwigzan technicznych
zastosowanych w pojazdach. Zwickszono w niej wymogi ze wzgledu na wytrzymatos¢ belki
oraz sposobu przeprowadzenia badan homologacyjnych.

Roéwnolegle w czasie Europejska Komisja Gospodarcza ONZ wprowadzata poprawke
01 a nastgpnie 02 do Regulaminu 58 EKG ONZ [5]. Poprawka 01 bardziej szczegdtowo niz
obowigzujgca w tamtym czasie Dyrektywa 79/490/EWG [2] okreslat wymagania dla tylnej
belki przeciwnajazdowej. Regulamin ten doktadnie okreslal wytrzymatos$¢ belki, jej ksztatt
i wymiary oraz sposob zamocowania na pojezdzie ktory nie zmienit si¢ od tamtego czasu.
Doktadnie wskazywal na sposob przeprowadzenia badan oraz warunki w ktérych pojazd
powinien poddawany by¢ pomiarom.

Wprowadzona poprawka 02 ktéra opublikowana zostata ok. rok po Dyrektywnie Komi-
sji 2006/20/WE [3] znacznie podniosta wymagania co do wytrzymatos$ci belki, dostosowania
jej do zamontowania podnosnika platformowego. W odroznieniu od dyrektyw, poprawki do
Regulaminu 58 EKG ONZ [5] okreslaja doktadnie sposéb pomiaru belki zar6wno zamonto-
wanej na pojezdzie jak i jako oddzielnego urzadzenia.
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W zwiazku z rozbiezno$ciami wymagan okreslonych w przepisach poszczegodlnych
panstw stosujacych przepisy zabezpieczajace przed wjechaniem pod tyl pojazdu, panstwa
te postanowity je ujednolici¢. Przepisy bazowe Krajow EWG, Porozumienia Genewskie-
go i zawarte w nich wymogi dotyczace tylnego zabezpieczenia przeciwnajazdowego byty
nie calkowicie sprecyzowane. W zwiazku z duzym postgpem technicznym, montowaniem
podnosnikéw platformowych, Panstwa Cztonkowskie wprowadzily kolejne przepisy do-
tyczace tylnych zabezpieczen. Tylne belki majg znaczacy wpltyw na bezpieczenstwo ludzi
podrézujacych mniejszymi samochodami ktére podczas wypadkoéw drogowych wjezdzaty
pod przestrzen tadunkowa pojazdéw ci¢zarowych. Brak tylnego zabezpieczenia oraz nie-
wlasciwe jego parametry uniemozliwialy prawidlowe rozlozenie naprezen na strefe zgniotu
samochodu osobowego. Byto to przyczyna wielu $miertelnych zdarzen.

Obowiazujace obecnie, ujednolicone przepisy oraz powstate w oparciu o nie konstrukcje
w znacznie wigkszym stopniu zabezpieczaja przed wjazdem pod pojazdy cigzarowe przez co
sg znacznie bezpieczniejsze.

Tylne belki przeciwnajazdowe w samochodach samowyladowczych

W Polskich i Stowackich przepisach dotyczacych pojazdéw dopuszcza si¢ pojazdy samo-
wytadowcze bez tylnej belki przeciwnajazdowe;j [4, 6]. Pojazdy samowytadowcze poruszajg
si¢ rowniez po drogach publicznych i niestety takze biorg udziat w wypadkach i kolizjach
drogowych (rys. 7, 8). Mozliwo$¢ niezastosowania tylnej belki przez producenta pojazdu na-
raza innych uczestnikéw ruchu drogowego na dodatkowe zagrozenie utraty zdrowia i zycia.
Brak tylnego urzadzenia ochronnego umozliwia glebokie wjechanie pod skrzyni¢ wytadow-
cza i w efekcie zniszczenie ,klatki przezycia” (rys. 9). Dotyczy to zarbwno samochodow
osobowych jak rowniez pojazdow cigzarowych i autobusow oraz wptywa niekorzystnie na
system bezpieczenstwa biernego uzytkownikoéw drog.
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Rys. 7. Przyktady wystawania skrzyn samochodéw samowytadowczych

Belki przeciw najazdowe z tytu pojazdu sa elementami wyposazenia systemu bezpie-
czenstwa biernego. Od 1 maja 2004 r. Polska jest jednym z 27 krajow cztonkowskich Unii
Europejskiej. Oznacza to m.in., ze musimy systematycznie aktualizowa¢ nasze krajowe usta-
wodawstwo, dostosowujac je do przepisow zawartych w dyrektywach, wydawanych przez
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organy UE. Powinni$my takze bada¢ dostosowanie przepisow do potrzeb oraz potrzeb do
przepiséw. W Unii Europejskiej dyrektywy okreslaja regulacje prawne w réznych dziedzi-
nach zycia m.in. warunki techniczne tylnych zabezpieczen przeciw najazdowych dla pojaz-
dow samowyladowczych. O wymaganiach tych mowa jest m.in. w dyrektywie 70/221 EWG
[1]. Zostaty w niej okreslone warunki, ktére decyduja, kiedy w pojazdach tylne zabezpie-
czenia nalezy mocowac oraz jak powinno by¢ ono na nim umieszczone. Specyficzne prze-
znaczenie pojazdow samowytadowczych (wywrotek) w niektorych sytuacjach powoduje, ze
tylne urzadzenie ochronne sprawia utrudnienia w wyladowaniu przewozonego tadunku.

Rys. 8. Przyktady samochodow samowytadowczych tej samej marki i typu — z tylng belka
przeciw najazdowa oraz bez niej

.
STy

ys. 9. Przyktad symulacji skutkow mozliwego najechania autobusu lub samochodu do-
stawczego na wystajaca nadmiernie skrzyni¢ tadunkowsa pojazdu samowytadowczego

Skutecznym sposobem na wyeliminowanie tego problemu jest sktadana lub podnoszona
belka (rys. 10). Jest to elastyczne rozwigzanie ulatwiajace prace kierowcy wywrotki podczas
wytadunku przewozonego materialu. Jednoczes$nie zabezpiecza innych uczestnikow ruchu
drogowego przed duzg cigzkoscia wypadku podczas kolizji lub wypadku w sytuacji najecha-
nia na tyt pojazdu wtedy, gdy pojazd porusza si¢ po drogach publicznych (rys. 9).

Obowigzek wyposazania pojazdéw samowytadowczych w tylng belke przeciw najaz-
dowa spowoduje poprawg systemu bezpieczenstwa biernego uczestnikdw ruchu drogowe-
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go. Obserwowany postep techniczny i rozwoj urzadzen umozliwia wprowadzenie takiego
obowiazku. Ponadto prawo obowigzujace w Unii Europejskiej naktada na wiadze w Polsce
obowiazek wprowadzenia takiego wymagania.

Rys. 10. Przyktad zastosowania tylnej belki przeciwnajazdowej przestawianej na czas wy-
tadunku

Jest niezbedna potrzeba wprowadzenia odpowiednich przepisow w zakresie tylnych
belek przeciwnajazdowych [4]. Wymusi to na producentach i uzytkownikach pojazdéw
obowigzek ich instalowania (w szczegdlnosci w pojazdach samowyltadowczych rys. 10).
Umozliwi to przy najechaniu na tyl wywrotki obnizenie cigzkosci wypadkow z udziatem
innych pojazdow.

Przeanalizowane i oméwione w artykule propozycje sa dziataniami ukierunkowanymi na
zmniejszenie liczby kolizji i wypadkow w rozwijajacym si¢ transporcie drogowym. Bez rady-
kalnych decyzji nie jest mozliwe ograniczenie wypadkow (szczegdlnie Smiertelnych), powsta-
jacych w ruchu drogowym. Przy realizowaniu potrzeb transportowych powinno wszystkim
przyswieca¢ dazenie do osiggniecia bezpieczenstwa jego uczestnikdw w ruchu drogowym.
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IMPORTANCE AND ROLE OF THE REAR UNDERRUN VEHICLE BAR
IN THE ROAD TRANSPORT

Summary. The analysis has been presented of the situation as well as the actions proposed, aimed to
lower the chance of the collision and accidents occurrence in the developing road transport. The need
to alter the regulations, to ensure unification of the introduction of the regulations on the rear underrun
vehicle bar, is discussed. The points analysed and discussed in the article represent actions directed at
lowering the number of collisions and accidents in the developing road transport. Without radical deci-
sions it is impossible to reduce the number of accidents (especially fatal ones), occurring in the road
transport. The article presents analysis and evaluation of the regulations on the on the rear underrun
vehicle bar. The analysis concerns the documents published by the European Union and Geneva Agree-
ment. The final provisions included in the regulations published by both of these institutions have been
subject to the substance assessment and the possibility of applying them during the design of the rear
underrun vehicle bars.
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