Uwagi i opinie na temat Wytycznych zebrane i pogrupowane
Materiat roboczy na konferencj¢ konsultacyjna 27 sierpnia 2014 .

1. Generalne opinie o Projekcie Wytycznych

Uwaga 1.1: Obowiazujace Wytyczne z 2010 r. sa w porOwnaniu z proponowang nowelizacja
wrecz idealne, zachowuja w duzym stopniu logike i pomagaja (...) podejmowac decyzje we w
miarg przejrzysty sposob. Prawdopodobnie jest to wynikiem niewielkich zmian, ingerencji w
tre$¢ (gltownie jest to thtumaczenie) w stosunku do pierwowzoru, ktorym byt niemiecki RPS.
(PROWERK)

Uwaga 1.1l: Wytyczne wprowadzone Zarzadzeniem nr 31 Generalnego Dyrektora z dnia
23.04.2010 ciagle sprawiaja trudno$ci biurom projektowym w doborze parametrow barier,
pomimo uptywu 4-letniego okresu funkcjonowania. Bardzo czgsto tut. Oddziat jest zmuszony
poda¢ parametry barier lub okresli¢ koniecznos$¢ zastosowania bariery na drodze, ze wzgledu
na nieprawidlowgq interpretacj¢ Wytycznych przez firmy zewngtrzne. W zwiazku z
powyzszym Oddzial wnosi o uproszczenie Wytycznych. (O/OPOLE)

Uwaga 1.111: Projekt nie rozwiazuje problemow (zwlaszcza wykonawczych), zmusza do
nowych wydatkéw na przewymiarowane konstrukcje, ich opracowanie i badanie, nie
rozwiazuje problemoéw projektowych. (PROWERK)

Uwaga 1.1V: Przekazane w ostatnim czasie przez Generalna Dyrekcj¢ Drog Krajowych i
Autostrad stanowisko potwierdzajace gotowos¢ do przygotowania listy systemow
dopuszczonych do stosowania na podstawie pelnej dokumentacji certyfikacyjnej potwierdza,
ze wola Zamawiajacego jest zapewnienie wysokiego poziomu bezpieczenstwa ruchu
drogowego na drogach krajowych, dzigki stosowaniu wyrobéw budowlanych, ktorych
skuteczno$¢ 1 przydatno$¢ ocenia si¢ po skutkach uderzenia w nie pojazdow. (GRUPA "6")

Uwaga 1.V: Pomimo wlozenia przez autoréw duzego wkladu merytorycznego w tres¢
projektu ,,Wytycznych”, liczba watpliwosci, niezbednych wyjasnien oraz uwag
merytorycznych i redakcyjnych jest tak duza (powyzej trzystu punktow), iz wedtug naszej
oceny opracowanie wymaga gruntownych prac specjalistycznych majacych na celu okreslenie
nowej formuty opracowania (bardziej przystgpnej dla projektanta) jak rowniez czgsciowej
zmiany zatozen merytorycznych. (VIA MENS)

Uwaga 1.VI: Wazne jest jednoznaczne okreslenie, na ktorych uzytkownikow drogi
ukierunkowane jest dane urzadzenie: kierowcoéw korzystajacych z drogi w sposob
rozwazny 1 ostrozny, czy dla kierowcow nierozwaznych 1 nieostroznych, a czasem wrgcz
przestgpcow drogowych. Zalozenia stosowania barier b¢da bowiem w obu tych
przypadkach technicznie zdecydowanie r6zne. Wydaje sig, ze przy opracowaniu projektu
,»Wytycznych” miano na uwadze tylko ta druga grupg uzytkownikow drogi. Autorzy
przyjeli zatozenie, ze drogowych barier ochronnych ma by¢ na drogach jak najwigcej, i by
byly one mozliwie zlozone technicznie oraz jak najcigzsze, a w konsekwencji mozliwie jak
najdrozsze. (MIKOLAJKOW)



2. Ogélne postulaty dotyczace zalozen i zawartosci Wytycznych

Wypracowanie polskich zalozen do Wytycznych

Uwaga 2.1: opracowac zatozenia w celu okreslenia wlasciwosci (parametréw funkcjonalno-
kolizyjnych) urzadzen brd dostosowanych do warunkow ruchu przy uwzglednieniu
poszczeg6lnych klas drog oraz uksztalttowania polskiej sieci drogowe;.

Uzasadnienie: Wytyczne opieraja si¢ na zalozeniach niemieckiego normatywu technicznego
RSP-2009 (dla) niemieckiej sieci drog autostradowych i innych publicznych, przebiegajacych
poza terenem zabudowy, odmiennych od polskich warunkow. Sie¢ drog krajowych w Polsce
w zdecydowanej wigkszosci posiada wigksza réznorodno$é.(...) Najdtuzsza i najbardziej
roznorodna sie¢ stanowia istniejace drogi, na ktérych (...) nalezy zwerytikowaé
wystepowanie przeszkod i obszarow zagrozonych. W tych warunkach zastosowanie zapisow
opartych na zatozeniach niemieckich jest czgsto wrecz niemozliwe (wielofunkcyjnos$¢ drog w
Polsce i brak dostgpnosci kontroli). (VIA MENS)

Zapisy wymuszajace bezpieczne projektowanie

Uwaga 2.1I: Zbyt mato jest twardych zapisow, wymuszajacych projektowanie rozwiazan
bezpiecznych z punktu widzenia uzytkownika (tagodne skarpy, strefa bezpiecznego
otoczenia, unikanie projektowania nowych ,,przeszk6d”, w tym w zakresie obiektow
inzynierskich). Jezeli ciagle funkcjonujaca zasada jest wyposazanie drogi w urzadzenia brd w
koncowej fazie jej projektowania, stosowanie maksymalnych pochylen skarp i waskie pasy
dzielace (ekonomia), to zapisy typu: jezeli nie ma innej mozliwos$ci, to mozna stosowac
rozwiazania mniej bezpieczne, daja przyzwolenie na fatwe stosowanie rozwigzan
niepozadanych z punktu widzenia bezpieczenstwa.(O/BIALY STOK)

Uwaga 2.11I: Brak konkretnych rozwiazan projektowych przy budowie i modernizacji drogi,
ktére moglyby uaktywni¢ ,,formy projektowania bezpiecznego” bez potrzeby wykorzystania
urzadzen Brd jako elementu poprawiajacego bezpieczenstwo na drodze. Brakuje
jednoznacznych rozwiazan okreslajacych projektowanie drog o bezpiecznych przekrojach.
Nalezy przy tym mie¢ na uwadze, ze przepisy techniczno-budowlane, opracowane w latach
80. ubiegtego wieku zawieraja wiele zapisow z zakresu warunkow technicznych budowy
drog, ktére pomimo pewnych modyfikacji (szczegdlnie w 2010 r.) sa dostosowane do
mozliwosci technologicznych (...) koncowych lat ubiegltego wieku. W takich przypadkach
Wytyczne powinny zawiera¢ zapisy, ktore dos¢ precyzyjnie okreslalyby formy projektowania,
ktore moglyby zastapi¢ przestarzate zapisy przepisow techniczno-budowlanych, przy
jednoczesnym wnioskowaniu do MIiR o ich zmiang. (VIAMENS)

Uwaga 2.1V: Zaleci¢, by zawsze rozwaza¢ mozliwos$¢ zastosowania rozwigzan projektowych
1 wykonawczych, umozliwiajacych uniknigcie zabudowy barier, np. poprzez zmniejszenie
nachylenia skarp nasypow do 1:3 (lub tagodniejszego) i usuwanie obiektow niebezpiecznych
(podpor, stupow itp.) z obszaréw o zwigkszonym zagrozeniu kolizyjnym. Dotyczy to w
szczegblnosci masztow 1 stupow latarn o§wietlenia drogowego oraz innych konstrukcji
wsporczych usytuowanych na obrzezach drogi - ktore na tukach drog powinny by¢
umieszczane po wewngtrznej stronie jezdni. Niedopuszczalne jest stosowanie barier
ochronnych w innych celach, niz zapewnienie bezpieczenstwa ruchu drogowego - np. dla
przeciwdziatania poprzecznemu ruchowi pieszych lub pojazdow przez pas dzielacy lub dla
odgrodzenia drogi od przylegtego terenu. (MIKOLAJKOW)



Stworzenie listy produktéw potwierdzonych przez jednostke notyfikujaca

Uwaga 2.V: Stworzenie komorki na poziomie centralnym. Przed przystapieniem do przetargu
producent przedstawia cata dokumentacj¢ do zamawiajacego. Przedstawione dokumenty
musza by¢ potwierdzone przez panstwowa jednostke notyfikowana. Dzigki stworzeniu takiej
jednostki i wpisania materiatu na list¢ wyrobow dopuszczonych nastgpuje oszczedno$¢ czasu
oraz pewnos¢, ze uzyte systemy sa odpowiednio przebadane i certyfikowane. (GRUPA "6")

Uwaga 2.VI: W sprawie stworzenia jednostki oddelegowanej, sugerujemy, zeby byl to
IBDiM. Nalezatoby rozszerzy¢ dane zawarte w certyfikacie o istotne informacje obecnie
pominigte tj dlugos$¢ przebadana i sposodb posadowienia, gdyz sa to informacje podstawowe
dla dziatania bariery. (CZARTEK)

Uwaga 2.VII: Wigkszo$¢ (konsultowanych inzynieréw) wnioskowala (...) o podanie

typowych sytuacji/przekrojow drog, w ktorych nalezy/nie nalezy stosowac oraz jakie
parametry powinny posiada¢ bariery (np. w formie katalogu). (O/OPOLE)

Ile ogodlu, ile szczegdlu

Uwaga 2.VIII: Projektant powinien wyznacza¢ graniczne parametry projektowanej bariery
ochronnej. W projekcie powinny zosta¢ wpisane graniczne parametry systemu, jakim
powinna odpowiada¢ bariera. Na przyktad, gdy zaprojektowana jest bariera o szerokosci
pracujacej W6 moze zostac bariera o mniejszej szerokosci pracujacej pod warunkiem
zachowania przyjgtego poziomu intensywnosci zderzenia. (GRUPA "6")

Uwaga 2.1X: W projekcie przewazaja wymagania zacytowane z norm i dotyczace sytuacji
typowych, natomiast zbyt mato jest zapisow rozwiazujacych konkretne/istniejace problemy,
ktore czesto wystepuja na drogach krajowych. (O/KRAKOW)

Uwaga 2.X: Brak zapisow zwlaszcza dla kwestii utrzymaniowych: stosowania barier

ochronnych na istniejacych drogach 1 w istniejacych uwarunkowaniach, kiedy nie ma projektu
przebudowy drogi. (O/BIALYSTOK)

Uwaga 2.XI: Pomimo tytutu ,,Wytyczne stosowania...” dokument odnosi si¢ wytacznie do
projektowania drog, nie rozwiazuja problemoéw na istniejacych drogach. (O/KRAKOW)

Uwaga 2.XII: Brak zasad stosowania barier w wielu powszechnie wystgpujacych sytuacjach,
np. na skarpach, w rejonie zjazdéw i skrzyzowan, w przypadku bliskiego sasiedztwa
zjazdu/skrzyzowania i obiektu inzynierskiego, przy podporach obiektéw zlokalizowanych w
sasiedztwie pasa ruchu 1 drzewach, ktérych nie mozna usuna¢, a ktore zgodnie z Wytycznymi
stanowia zagrozenie. Brakuje warunkow stosowania innych urzadzen na barierach i barier na
urzadzeniach, itd. (O/BIALYSTOK)

Uwaga 2.XI11: Zapisy Wytycznych nie zawieraja zadnych informacji, ktére moglyby odnosié¢
si¢ do sytuacji nietypowych wystepujacych w pasie drogowym: dlugos¢ obiektu
inzynierskiego jest znacznie krdtsza niz minimalny odcinek wynikajacy z przeprowadzonych
prob zderzeniowych, wystepowanie studzienek kanalizacyjnych w osi linii bariery, Kiedy
konieczna jest rezygnacja ze stupka bariery ochronnej, zabezpieczenia kolumn alarmowych,



stosowania barier w sytuacji gdy odleglosci migdzy zjazdami do posesji sa mniejsze niz
przetestowana minimalna dtugos$¢ bariery ochronnej. W efekcie zapisy Wytycznych sa
interpretowane wg uznania, co powoduje problemy na etapie zatwierdzania stalej organizacji
ruchu. (VIAMENS)

Uwaga 2. XIV: Wytyczne nie wskazuja sposobu konstruowania prawidtowych rozwigzan
barier w sytuacjach koniecznosci zastosowania przerw w barierach: przejscia dla pieszych,
zjazdy, skrzyzowania (O/GDANSK)

Uwaga 2.XV: Brak zasad lokalizacji 1 mocowania barier w przypadku duzej ilosci zjazdow na
odcinku dhuzszej bariery. (O/KIELCE)

Str. 5 (9) ,,Ani wytyczne, ani uzyskane w wyniku ich stosowania wyniki nie mogq wskazywac
materiatu, wymiarow, rodzaju produktu ...”

Uwaga 2.XVI: Takie sztywne podejscie moze utrudni¢ zarzadcy drogi uzyskanie
funkcjonalnych systeméw na dtuzszych odcinkach w przypadku realizacji tematu barier w
ramach matych zadan. Przeplatanie r6znych systemow byloby rowniez trudne z punktu
widzenia utrzymania. Powinna by¢ mozliwo$¢ wptywania zarzadcy drogi na zapewnienie
jednolitosci systemu. (O/Biatystok)

Uwzglednienie polskich warunkéw klimatycznych

Uwaga 2.XVII: Proces certyfikacji (badania zderzeniowe) powinien rowniez uwzgledniac¢
warunki klimatyczne panujace w Polsce: czy dana bariera zachowa swoje wlasciwosci w
catym zakresie temperatur, jakie wystgpuja w Polsce. Np. certyfikaty na bariery linowe
powinny zosta¢ sprawdzone pod wzgledem zachowania parametréw w catym zakresie
temperatur panujacych w polskiej strefie klimatycznej - w temperaturze powyzej 30 C liny
zwisaja migdzy stupkami. (CZARTEK)

Uwaga 2.XVIII: Catkowicie pominigto fakt, ze niektore z rozwigzan konstrukcyjnych
barier, zwlaszcza bariery metalowe ze zdwojona prowadnica z profilowanej tasmy stalowej
(dwie prowadnice, umieszczone pionowo, jedna nad druga) moga wptywac na osadzanie
si¢ $niegu bezposrednio za bariera, a wigc praktycznie juz na jezdni. Dzialaja one bowiem
podobnie, jak ptot przeciws$niezny. Dodatkowym zagrozeniem jest fakt, ze $nieg ten jest
zwykle osadzany w formie pionowego klina — co przy najechaniu przez pojazd powoduje
silne jego zboczenie w strong wyzszej czesci klina — czgsto trudne do opanowania,
zwlaszcza w przypadku kierowcow mato do§wiadczanych. (MIKOLAJKOW)

Forma

Uwaga 2.XIX: Nieprzyjazna formuta: koniecznos$¢ jednoczesnego korzystania z roznych
czgsci tych Wytycznych. Na przyktad korzystanie z Wytycznych nalezy zacza¢ od
przeszukiwania zalacznikow. Podstawowe pojgcia (koniecznie ilustrowane rysunkami)
powinny by¢ na poczatku. (O/BIALYSTOK)

Uwaga 2.XX: Charakter nieprzyjazny dla uzytkownika ze wzgledu na koniecznos¢
jednoczesnego korzystania z réznych czgsci -zatacznikow. Podstawowe pojecia, koniecznie
ilustrowane rysunkami, powinny by¢ na poczatku Wytycznych. (O/KRAKOW)



Uwaga 2.XXI: Zataczniki 0 r6znym stopniu przydatnosci. Cz¢$¢ istotna z punktu widzenia
zasad stosowania barier ochronnych, stanowiacych przedmiot Wytycznych, a czes¢ dotyczy
procesu badawczego systemow - materiat informacyjny. (O/BIALYSTOK)

Uwaga 2.XXII: Niektore zapisy niejasne, w szczegolnosci jezeli nie towarzyszy im
interpretacja graficzna. Cz¢s$¢ z zapisOw przepisanych z normy, jak na przyktad “zachowanie
si¢ pojazdu badawczego” lub ,,odlegtos¢ dla kryterium pola odbicia” nie jest ujeta w forme
praktyczna, czyli co z nich wynika dla procesu projektowania barier ochronnych.
(O/BIALYSTOK)

Uwaga 2. XXIII: W zbyt malym zakresie opisy sa ilustrowane rysunkami (O/Biatystok)

Uwaga 2. XXIV: Tres$¢ catego dokumentu powinna by¢ napisana jezykiem technicznym.
Forma tekstu: w uktadzie tekst gtobwny oraz zalaczniki. Tekst gldéwny: zagadnienia stosowania
urzadzen brd bez lub z minimalnym wykorzystaniem tekstu z norm. Zataczniki: zagadnienia
doprecyzowujace tekst gtdéwny. Definicje konkretne 1 zwigzte, z ktorych wynika niebudzaca
watpliwosci zasada stosowania urzadzenia brd. Procedura doboru bariery wynika z
technicznego opisu i definicji a nie prowadzenia za rekg, objetos¢ tekstu gtdéwnego
ograniczona do minimum bez zbgdnych komentarzy. Rysunki techniczne wykonane w formie
grafiki ptaskiej lub przestrzennej, wykonane wytacznie na potrzeby Wytycznych., zwtaszcza
tam gdzie moga si¢ rodzi¢ watpliwosci. (VIAMENS)

Czas wprowadzenia w zycie

Uwaga 2.XXV: Okres przejsciowy przyja¢ do konca 2021 r. (7 lat). Po roku 2022 poziomy
"L" catkowicie zastapia poziom H. Zmieni¢ diagramy i cale wytyczne pod katem poziomu L.
Uzasadnienie: Mozliwo$¢ uzyskiwania certyfikatow na tego typu produkty mozliwe jest od
poczatku 2013 r. Proces certyfikacji jest czasochtonny i wymaga duzych naktadow
finansowych. Z duza doza prawdopodobienstwa mozna stwierdzi¢, ze produkty znajdujace si¢
w obecnej ofercie producentéw przejda pozytywnie testy zderzeniowe wymagane do
uzyskania poziomow powstrzymywania L. Brak okresu przejsciowego spowoduje znaczace
ograniczenie rynku dostawcow barier. Klasa L jest jedynie zwigkszona o dodatkowy test
zderzeniowy samochodem osobowym. Nie ma to wigkszego wplywu na dzialanie bariery.
(GRUPA "6")

Uwaga 2.XXVI: Okreslenie okresu przejsciowego powinno mie¢ na wzgledzie nie tylko
mozliwosci technologiczne i produkcyjne producentow, ale rowniez nalezy uwzgledni¢
bezpieczenstwo uczestnikow ruchu. Okres realizacji inwestycji jest dtugi, trwa kilka lat. Jesli
zostanie wydluzony okres przejsciowy np. do roku 2020, to powstanie sytuacja, ze projekty
drogowe, na ktorych podpisanie umowy nastapito np. w 2019 r. beda realizowane przez kilka
kolejnych lat czyli de facto okres przejSciowy bedzie trwat tacznie nawet 10 lat. Zatem
mozemy przyjac, ze wigkszos$¢ drog w rozpoczgtej perspektywie budzetowej bedzie
wybudowana wedlug Wytycznych z 2010 r. (VIAMENS)

Uwaga 2. XXVII: Uzupehienie testoéw zderzeniowych dla producentéw posiadajacych w
ofercie dziesiatki systemow o test TB32 jest powaznym wyzwaniem logistycznym i
finansowym, na ktory potrzeba czasu. Proponujemy okres przejsciowy 3- 5 lat. (ERPLAST)



3. Wytyczne a normy

Uwaga 3.1: Przywotywane w wielu przypadkach normy s nieaktualne, albo podane w
niepetnym brzmieniu numeracji. W tekscie ,,Wytycznych” nalezy powotywac si¢ na
nast¢pujace aktualne normy i projekty norm z ich pelna numeracja:

PN-EN 1317-1:2010E,

PN-EN 1317-2:2010E,

PN-EN 1317-3:2010E,

PN-EN 1317-5+A2:2012E,

PN-EN 12767:2008E,

pr EN 1317-4:2012 (dotyczy przylaczy),

pr EN 1317-6:2008 (dotyczy balustrad dla pieszych),

pr EN 1317-7:2012 (dotyczy koncowek barier) (IBDiM)

Uwaga 3.11: W zataczniku nr 1, str. 35/36 Pojecie systemow powstrzymujacych pojazd (VRS)
obejmuje:

bariery ochronne (zabezpieczajqce) w tym balustrady dotyczqce pojazdow - wg PN- EN 1317-
222010,

poduszki zderzeniowe - wg PN-EN 1317-3 z 2003 r.,

koncowki barier (terminale) - wg EN 1317-4 z 2001r.,

przylacza (odcinki przejsciowe) —wg EN 1317-4 z 2001r.,

tymczasowe sekcje barier —-wg PN-EN 1317-1z 2010 r.

Pojecie systemow powstrzymujqcych pieszych (PRS) obejmuje:

balustrady dla pieszych wg prenormy EN 1317-6

Z tego wyliczenia mozna zostawi¢ jedynie poduszki zderzeniowe, pozostate punkty do
wykreslenia. W 2010 r. zostaty zmienione trzy czg$ci normy PN EN 1317: cze$¢ 1,2 1 3. Nie
mozna powolywac si¢ w przypadku poduszek zderzeniowych (oston energochtonnych) na
nieaktualna norme z 2003 r. Istnieja tylko jako prenormy prEN 1317-4 i prEN 1317-6 1 sa to
jedynie dokumenty robocze. (...) Na kazdej prenormie na tytutowej stronie jest ostrzezenie
informujace wyraznie, ze prenorma nie moze by¢ rekomendowana w jakikolwiek sposob jako
przepis czy europejski standard.(PROWERK)

6.2.2. Koricowki muszq odpowiadaé wymogom normy ENV 1317-4, gdy norma ENV 1317-4
stanie sie PN-EN 1317-4.

Uwaga 3.1 II: Norma 1317-4 nie weszta w zycie i nie mozna na niej opiera¢ Wytycznych.
(O/KRAKOW)

Uwaga 3.1V: Niektore z wymienionych norm nie sa normami tylko roboczymi wersjami
propozycji, ktore sa omawiane juz od kilkunastu lat i stale zmieniane.(VOESTALPINE)

Uwaga 3.V: Zasady stosowania koncowek przed wprowadzeniem do przepisow krajowych
normy ENV 1317-4: Zaleca si¢ stosowanie europejskich i Swiatowych rozwiazan
zgodnych z ENV 1317-4.

Uzasadnienie: Norma nie zostala jeszcze wprowadzona jednak wiele krajow stosuje produkty
spetniajace przedstawione tam wymagania. Dlaczego nie zasugerowac juz teraz stosowanie
bezpiecznych terminali? Przeciez Wytyczne powstaja w celu poprawy bezpieczenstwa! Cho¢
nie jest znany jest termin wprowadzenia ENV 1317-4, dlaczego czekaé¢ na dokument skoro



bezpieczenstwo mozna poprawiac juz dzi§? Wprowadzony zapis zaleca stosowanie, a
obligatoryjny powinien sta¢ si¢ po wprowadzeniu ENV1317-4. (WIMED)

Uwaga 3.VI: Zasady stosowania koncowek po wprowadzeniem normy ENV 1317-4.
Koncéwki musza odpowiada¢ wymogom normy ENV 1317-4, gdy norma ENV 1317-4 stanie
si¢ PN-EN 1317-4. Dopuszcza si¢ stosowanie przebadanych koncéwek barier zgodnie z
normg ENV 1317-4, przed jej wprowadzeniem, pod warunkiem, zZe produkt jest
oznakowany znakiem CE lub znakiem budowlanym B. (SAFEROAD)

Uwaga 3.VII: Zaréwno IBDiM , jak i GDDKiA w swoich opracowaniach i dokumentach
uzywa okreslenia: ,,drogowe bariery ochronne zgodne z norma zharmonizowana EN 1317
lub PN-EN 1317. Jest o powazne nieporozumienie. Norma EN 1317, podobnie jak Polska
Norma PN-EN 1317, nie dotyczy bezposrednio stosowania drogowych barier ochronnych.
Dotyczy ona wytacznie zasad sposobu prowadzenia poligonowych badan zderzeniowych
drogowych barier ochronnych oraz zaliczania okreslonych typéw i odmian tych barier do
okreslonych grup klasyfikacyjnych. W pewnym zakresie dotyczy ona takze drogowych
oston energochtonnych, wbrew terminologii zastosowanej m.in. w dotychczasowych
aktach prawnych — w $lad za PKN okre$lanych m.in. przez IBDiM mianem ,,poduszek
zderzeniowych”. Stad za poprawne jest tu stosowanie zamiast ,,zgodne z norma” -
,.przebadane zgodnie z norma EN 1317” i odpowiednio: PN-EN 1317. (MIKOLAJKOW)



4. Ogolne zalozenia i definicje

str. 5 (6)

W kazdym przypadku przed zastosowaniem systemu powstrzymujqcego pojazd nalezy w
pierwszej kolejnosci: zlikwidowac lub przesunqc przeszkode usytuowanq zbyt blisko drogi,
przeprojektowac droge — np. korygujqc przebieg jezdni w stosunku do obszaru zagrozonego,
przebudowaé — zamieniajqc przeszkode na obiekt bezpieczny o aprobacie dla wytworzonego
typu zgodnie z PN-EN 12767. Dopiero, jezeli zastosowanie powyzszych czynnosci jest
niemozliwe, nalezy zastosowac system powstrzymujqcy pojazd.

Uwaga 4.1: W kazdym przypadku przed zastosowaniem systemu powstrzymujacego pojazd
nalezy w pierwszej kolejnosci: zlikwidowac lub przesuna¢ przeszkodg usytuowana zbyt
blisko drogi, przeprojektowac droge — np. korygujac przebieg jezdni w stosunku do obszaru
zagrozonego, przebudowac¢ — zamieniajac przeszkode na obiekt zapewniajacy pasywne
bezpieczenstwo 0 aprobacie dla wytworzonego typu zgodnie z PN-EN 12767. Za urzadzenie
powstrzymujace pojazd nalezy tez traktowac niska zielen (o odpowiedniej szerokosci)
oraz rowy o glebokosci od 0.5 do 1.5 m i pochyleniu nieumocnionej przeciwskarpy
wynoszacym 1:1.5 . Dopiero, jezeli zastosowanie powyzszych czynno$ci jest niemozliwe,
nalezy zastosowac system powstrzymujacy pojazd.

Uzasadnienie: Wprowadzenie zieleni oraz ptytkich rowow jako urzadzen majacych dziatanie
podobne do dziatania barier ochronnych. (O/WARSZAWA)

Uwaga 4.11: Wytyczne nigdzie nie definiuja pojgcia ,,drogowe bariery ochronne” jako
dotyczacego wszystkich barier, rowniez tych nazywanych mostowymi. W rozdziale 5
dotyczacym obiektow inzynierskich wystgpuja ,,bariery ochronne”. W niektorych zapisach
Wytycznych (rozdz. 2-4) niejednoznaczne jest wige, ktore zapisy dotycza tylko drog, a ktore
takze obiektow inzynierskich. Nalezy jednoznacznie zdefiniowa¢ podstawowe pojgcia i
podzial Wytycznych na czg$ci dotyczace zasad ogdlnych, barier ochronnych stosowanych na
obiektach inzynierskich i barier poza tymi obiektami. (O/BIALYSTOK, O/KRAKOW)

Roz. 2 krok 3.

Predkosé obliczeniowa jest pomocniczym parametrem odgrywajqcym W niniejszych
wytycznych takq role, jakq w warunkach technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi
publiczne i ich usytuowanie odgrywa predkos¢ miarodajna...

Uwaga 4.111: w catym dokumencie powinna wystgpowac tylko predkos¢ dopuszczalna lub
projektowa.

Uzasadnienie: Wielko$¢ nazywana predkoscia obliczeniowa nie wystgpuje nigdzie na Swiecie.
Uzasadnianie jej stwierdzeniem, ze predkos¢ dopuszczalna jest przekraczana nagminnie jest
zaprzeczeniem calej polityki zwiazanej z promowaniem jazdy zgodnej z przepisami.
(PROWERK)

Uwaga 4.1V: zdefiniowany w Wytycznych parametr predkosci obliczeniowe;j jest catkowicie
oderwany od warunkow rzeczywistych w zakresie zagwarantowania odpowiedniego
bezpieczenstwa uczestnikom ruchu i terenom przylegtym. W Zaden sposob nie wpisuje si¢ w
stan prawny wynikajacy z ustawy Prawo o ruchu drogowym oraz w doswiadczenia krajow o
wyzszym poziomie bezpieczenstwa, w ktorych przy okreslaniu wtasciwosci uzytkowych
bariery ochronnej uwzglednia si¢ predkos¢ dopuszczalng wyrazona znakiem drogowym lub
wynikajaca z klasy drogi.



Uzasadnienie: nalezy mie¢ na uwadze fakt, ze wszystkie bariery ochronne przebadane wg PN
EN 1317 charakteryzuja si¢ wlasciwosciami uzytkowymi (parametrami funkcjonalno-
kolizyjnymi) uzyskanymi przy niezmiennej pr¢dkosci pojazdu dla danej grupy pojazdéw oraz
ich masy. Zatem uzaleznienie doboru powstrzymywania bariery od pr¢dkosci nie ma zadnego
znaczenia, poniewaz nie mamy mozliwosci dostosowania bariery ochronnej na podstawie jej
predkosci do warunkow drogowych. (VIAMENS)

Bariery szybkorozbieralne

str. 37

Szybko-rozbieralna bariera ochronna - odcinek barier ochronnych, potqczony na obu
koncach ze statymi barierami o takim samym jak one poziomie powstrzymywania, ktory
mozna tatwo zdemontowac w celu umozliwienia przejazdu awaryjnego.

Uwaga 4.V: Inna definicja - odcinek barier ochronnych niezalezny (potaczenie barier na tzw.
zaktadke) lub w ciagu barier statych o taki samym poziomie powstrzymywania, ktéry mozna
tatwo zdemontowac¢ na state lub na okres przejazdu awaryjnego.

Uzasadnienie: Nie ma koniecznosci zawgzania okreslenia do stalych polaczen barier na
koncach. W naszym odczuciu jest to dziatanie przeciwko oferowanym przez nasza firmeg
barierom linowym szybkorozbieralnym, ktore mozna instalowa¢ pomigdzy starymi czy tez
nowymi barierami drogowymi innych typow (...). Majac mozliwo$¢ montowania takze
niezaleznych odcinkoéw szybkorozbieralnych uzyskuje sig¢, w zaleznosci od wystapienia takiej
koniecznosci na drodze, konstrukcje do demontazu nie tylko w sytuacji awaryjnej ale takze
(bez ponoszenia dodatkowych kosztéw spowodowanych wykonywaniem nowych zej$¢ do
gruntu oraz ich rozmontowaniem) na okres dtuzszych remontéw wykonanie przejazdow bez
koniecznosci ingerowania w ciagi podstawowe barier. (PROWERK)

Uwaga 4.VI: Wprowadzi¢ dodatkowo definicjg - objasnienie dotyczace barier ochronnych
rozbieralnych. Potrzebne jest objasnienie wskazujace uzasadnienie zastosowania barier
rozbieralnych i szybko-rozbieralnych i na czym ma polegac ich "rozbieralno$¢" oraz szybkos¢
1 tatwos$¢ demontazu.

Rozbieralne - prowdnice barier stalowych skrecane na $ruby a stupki bariery osadzone w
tulejach umozliwiajacych ich wyciagnigcie po rozkreceniu prowadnic; stosowane przewaznie
na odcinkach przejazdow awaryjnych (przewiazkach) w pasie rozdziatu. Stosowane w celu
umozliwienia uruchomienia przejazdéw na jedna jezdnig (przetozenie ruchu na okres remontu
jednej z jezdni).

Definicja bariery szybko-rozbieralnej - odcinek bariery szybko-rozbieralnej powinien by¢
wykonany na wjezdzie awaryjnym (z zewnatrz) oraz odcinku bariery rozbieralnej na
przewiazce (przejezdzie awaryjnym). Bariera szybko-rozbieralna tym r6zni si¢ od bariery
rozbieralnej, ze mozna szybko rozpia¢ prowadnice bariery np. poprzez wybicie przy pomocy
mtotka kilku klindw na polaczeniu prowadnic ze soba lub taczacych prowadnice ze stupkami,
a nastgpnie wyciagnac stupki z tulei. Sa to krétkie odcinki o dlugosci ca 12m. Szybkie
dotarcie stuzb ratowniczych jest niezwykle istotne dla szybkiego podjecia przez te stuzby
dziatah ratowniczych na drodze o ograniczonej dostgpnosci, ktdra jest autostrada lub droga
ekspresowa. Nasuwaja si¢ tutaj nastgpujace pytania i watpliwosci: - czy systemy barier
zawierajacych odcinki rozbieralne i szybko-rozbieralne powinny przej$¢ testy, czy jest to
sprawa tylko projektow warsztatowych dotyczacych konstruowania potaczenia elementow
bariery? Czy producenci barier wykonuja testy dla systemow zawierajacych odcinki
rozbieralne i szybko-rozbieralne, przy ograniczonym zapotrzebowaniu na takie systemy? Czy
mate prawdopodobienstwo uderzenia w krotki odcinek bariery szybko-rozbieralnej (12 m)



oraz nadrz¢dnos¢ szybkiego udzielenia pomocy ofiarom wypadku nad ryzykiem uderzenia w
ten krotki odcinek zwalnia producentdw z posiadania badan zderzeniowych dla takich
systemow? Moze okresli¢ jeden system barier rozbieralnych, a szczeg6lnie szybko-
rozbieralnych na wjazdach i przejazdach awaryjnych, ktére maja zastosowanie tylko na
autostradach i drogach ekspresowych? (PALINSKI)



5. Przeszkody i Obszary Zagrozone

Dla celow niniejszych Wytycznych uznaje sie, ze na odcinkach drog krajowych potozonych w
obszarze zabudowanym o predkosci obliczeniowej mniejszej lub rownej 70 km/h po tej stronie
drogi, ktorej jezdnia jest ograniczona kraweznikami , nie wystepujq ,, Obszary zagrozone” i

., Przeszkody”.

Uwaga 5.1: Taki zapis moze powodowac niestosowanie barier w miejscach niebezpiecznych.
Bedzie to zapis, ktory moze by¢ naduzywany przez przeciwnikow stosowania barier np. w

sytuacjach wskazania koniecznosci stosowania barier w miejscu uznanym za szczego6lnie
niebezpieczne. (O/GDANSK)

Przeszkodami nie sq w mysl niniejszych wytycznych:

* stupy znakow drogowych, za wyjqtkiem konstrukcji wsporczych znakow kierunkow i
miejscowosci; - Nalezy wyrazniej rozroznic ,, Stupy znakow drogowych” i ,, stupy metalowe”
wystepujqce w ,, Przeszkodach ™.

* konstrukcje wsporcze znakow pionowych (w tym znakow kierunkow i miejscowosci), tak
wykonane, aby w czasie uderzenia przez pojazd uginaly sie lub odrywaty spetniajac 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
predkosc obliczeniowa Vobl.

Uwaga 5.11: Przeszkodami [..] nie sa: konstrukcje wsporcze posiadajace certyfikat CE
potwierdzajacy spetnienie wymagan normy PN EN 12767 w odpowiedniej kategorii
pochlaniania oraz klasie predkosci nie mniejszej niz predkos¢ obliczeniowa Vobl.
Uzasadnienie: Konstrukcje spetniajace normg 12767 wcale nie musza si¢ urywaé czy uginac.
System zapewniajacy bezpieczenstwo moze by¢ inny, stad nie nalezy narzuca¢ rozwiazania
gdyz to zalezy od producenta. (WIMED)

Uwaga 5.111: Nalezy zdefiniowa¢, czym sa ,,shupy” 1 ,,konstrukcje wsporcze” uzyte w
powyzszych zapisach. Ponadto aspekt konstrukcji spetniajacych wymagania normy PN-EN
12767, w kontekscie barier ochronnych, powinien by¢ doktadniej wyjasniony: Czym jest
»konstrukcja bezpieczna”, ktora moze by¢ zastosowana w otoczeniu drogi bez stosowania
barier ochronnych? Czy rzeczywiscie ,,konstrukcja bezpieczna” moze dotyczy¢ wytacznie
konstrukcji wsporczych znakoéw pionowych (jak wynika z zapisu ,,przeszkodami nie sg ...”)?
Jak traktowac zalecenia IBDiM zawarte w Zeszycie nr 85/2012, w ktorym konstrukcje
wsporcze to: ,,stupy 1 bramy (stalowe 1 aluminiowe) do pionowych znakéw drogowych,
sygnalizatoréw, urzadzen rejestracji ruchu, urzadzen zasilajacych, o$wietlenia, sieci 1 trakcji”?
Nalezy rowniez odnies¢ si¢ do ,,konstrukcji bezpiecznej” ustawionej w obszarze
wymagajacym zastosowania bariery ochronnej (obszar zagrozony, przeszkoda). W takiej
sytuacji ,,konstrukcja bezpieczna” moze by¢ przeszkoda (strefa pracy bariery). Czy zalecenia
z tego Zeszytu w zakresie wymaganych wiasciwosci w kategorii pochtaniania energii (NE,
LE, HE) sa wlasciwe do stosowania na drogach krajowych? (O/BIALYSTOK)

Przeszkodami nie sq konstrukcje spetniajqce wymagania normy PN-EN 12767...
Uwaga 5.1V: Dodaé: poza konstrukcjami nie pochtaniajacymi energii NE. (O/KRAKOW)

Uwaga 5.V: Jako przeszkody powinny by¢ zaliczone bariero-porgcze obiektow mostowych
(O/LUBLIN)



Str. 8

Do przeszkod nalezy w szczegolnosci zaliczy¢:

* stupy metalowe o najmniejszym wymiarze przekroju poprzecznego wiekszym niz 70 mm i
grubosci scianki wiekszej niz 3 mm,

* stupy drewniane i z tworzyw sztucznych o najmniejszym wymiarze przekroju poprzecznego
wiekszym niz 100 mm,

Uwaga 5.VI: Niejednoznaczne jest, co oznacza ,,najmniejszy przekroj” (jaki jest ksztalt/profil
tego przekroju, czy jest on otwarty czy zamknigty, itd.) (O/Biatystok)

Uwaga 5.VII: Do przeszkdd nalezy w szczegolnosci zaliczy¢: stupy metalowe o
najmniejszym wymiarze przekroju poprzecznego wigkszym niz 70 mm i grubosci $cianki
wigkszej niz 3 mm, slupy o wymiarach przekroju poprzecznego mniejszych niz
wymienione jednak umieszczone w odleglo$ci osiowej mniejszej niz 750 mm miedzy soba
oraz shupy metalowe wielogaleziowe (np. kratownice bez wzgledu na wymiary
poprzeczne).

Uzasadnienie: Stupki o $rednicach mniejszych jednak umieszczone blisko siebie (na tyle
blisko, by samochdd podczas zderzenia uderzyl w wigcej niz jeden) rowniez stanowia realne
zagrozenie. We wczesniejszych zapisach ujgto juz "stupy" oraz "przekrodj poprzeczny
mniejszy niz " jednak mogloby to sugerowac dyskusje o stupach jednolitych. Dla lepszego
zrozumienia proponuje dotozy¢ dodatkowy zapis traktujacy o stupach wielogaleziowych.
(WIMED)

Do przeszkéd nalez . Wznoszqce Sie skarpy o pochyleniu bardziej
stromym niz 1,50 m;

Uwaga 5.VIII: wznoszace si¢ skarpy o pochyleniu 2/3 o wysokosci wigkszej lub rownej 1,0 m
Uzasadnienie: w wigkszo$ci krajow europejskich skarpy wznoszace o tej wysokos$ci
traktowane sg jako przeszkoda. (MARCEGALIA)

Rozdziat 2 krok 2 str. 8 ...rowy drogowe o glebokosci co najmniej 1,5m.

Uwaga 5.1X: Propozycja zmiany: rowy drogowe o glgbokos$ci co najmniej 2,0m
Uzasadnienie: Zjechanie do rowu o glgbokosci 2,0 m powoduje znaczne mniejsze
uszkodzenia niz uderzenie w barier¢ (zazwyczaj sa to kolizje). (O/OPOLE)

Rozdziat 2 krok 2 str. 7
Przeszkodami nie sq w mysl niniejszych wytycznych: stupy znakow drogowych, za wyjatkiem
konstrukcji wsporczych znakow kierunkow i miejscowosci.

Uwaga 5.X: Zapis do catkowitego usunigcia.

Uzasadnienie: Niejednokro¢ znaki drogowe (nawet mate) umieszczone sa np. nad jezdnia na
masywne;j i sztywnej konstrukcji. Za przyktad niech postuzy klasyczny wysiggnik ze znakiem
D6. W mysl zapisu, wysiggnika o stupie $rednicy >200mm nie nalezy traktowac jako
przeszkody, bowiem D6 nie jest znakiem kierunku i miejscowosci. Wystarczajacym jest zapis
na kolejnej stronie informujacy, ze "do przeszkod nalezy zaliczy¢: [...] shupy metalowe o
najmniejszym wymiarze przekroju poprzecznego wigkszym niz 70 mm i grubosci $cianki 3
mm". (WIMED)



Uwaga 5.XI: Przeszkodami nie sa w mysl niniejszych wytycznych: pojedyncze stupki znakow
drogowych o srednicy do 70mm; wszystkie pozostate konstrukcje znakow oraz urzadzen brd
nalezy traktowac jako przeszkody.

Uzasadnienie: Konstrukcje stupowe oraz bramowe stanowia powazne zagrozenie dla
uczestnikow ruchu drogowego. (O/OPOLE)

Przeszkodami [ ...] nie sq: maszty sygnalizatorow w obszarze skrzyzowan drogowych

Uwaga 5.XII: Przeszkodami [...] nie sa: maszty sygnalizatoréw w obszarze skrzyzowan
drogowych, jednak zaleca si¢ (jesli to mozliwe) oslonigcie ich barierami badz innymi
urzadzeniami zmniejszajacymi cigzkos¢ wypadkow badz zastosowanie na maszty
konstrukeji spelniajacych PN EN 12767 w jednej z trzech kategorii pochlaniania energii.
Uzasadnienie: Przy zalozeniu, ze maszty sygnalizatorow wystgpuja na skrzyzowaniach na
ktorych predkos¢ obliczeniowa czy miarodajna jest niewielka (np. < 35km/h) zatozenie, iz nie
stanowia przeszkody czy duzego zagrozenia jest stuszne. Na skrzyzowaniach o duzych
predkosciach pojazdow (a takich obecnie niemalo) stanowia realne zagrozenie dla
kierujacych. Prawidtowe ostonigcie barierami jest bardzo trudne w wigkszosci sytuacji,
jednak probe taka nalezy podja¢. (WIMED)

Rozdziat 2 krok 2 str. 8
...konstrukcje oporowe o wysokosci wiekszej niz 1,50 m...

Uwaga 5.XI11: konstrukcje oporowe o wysokosci wigkszej niz 0,12 m
Uzasadnienie: kazda konstrukcja oporowa wystajaca ponad poziom gruntu stanowi
zagrozenie, w przypadku najechania pojazdu na nia. (O/OPOLE)

Str. 24 punkt 5.1 (2)

Wystepujace w licach sciany obudowy tuneli i masywnych Scian oporowych otwarte nisze o
dtugosci mniejszej niz 4 m lub zmiany lica Sciany plytsze niz 0,10 m nie stanowiq miejsc
zagrozen w rozumieniu niniejszych wytycznych.

Uwaga 5.XIV: Takie rozwiazanie przy duzych predkosciach nie wydaje si¢ bezpieczne.
Mozliwe, 1z wyprofilowanie zakonczenia wnegki w sposob ptynny (1:12) bedzie
bezpieczniejsze. (POLAK)

Str. 24 punkt 5.1 (3)

W przypadku gdy ksztalt glowicy wlotowej zapewnia ptynny wjazd do tunelu bariere ochronng
na dojezdzie nalezy polqczyc ze scianami glowicy poprzez przylqcza (zgodnie z zat. 5).
Prowadnica bariery powinna by¢ zlicowana z powierzchniq sciany bocznej glowicy wlotowej
tunelu.

Uwaga 5.XV: W kazdym tunelu musi wystgpowac chodnik roboczy dla obstugi (zgodnie z
Dz. U. 2000.63.735), ktéry zwykle nie jest zabezpieczony bariera z uwagi na brak
koniecznosci. Wprowadzenie bariery ochronnej do tunelu i zakonczenie jej odgigciem na
Scianie tunelu spowoduje brak ciaglosci chodnika i przez co utrzymanie i remont bgdzie
utrudniony. Pytanie: co nalezy rozumie¢ przez ptynny wjazd do tunelu w zapisie. (POLAK)

Uwaga 5.XVI: Jaki ma by¢ sposob potaczenia barier drogowych przy krawedzi jezdni, gdzie
droga przechodzi pod wiaduktem? W wielu przypadkach wystepuje odlegtos¢ migdzy jezdnia
a korpusem przyczotka (ktory jest przeszkoda w rozumieniu wytycznych) mniejsza niz L prz.



Przy takiej sytuacji lico bariery ochronnej nalezy w jaki$§ sposob polaczy¢ z §ciana przednia
przyczotka tj korpusem. (POLAK).

Str. 8

Do obszarow zagrozonych nalezy w szczegolnosci zaliczy¢:

przebiegajqce rownolegle do drogi projektowanej lub krzyzujqce sie z niq linie kolejowe,
przebiegajqce rownolegle do drogi projektowanej lub krzyzujqce sie z niq drogi publiczne...

Uwaga 5.XVII: Do obszarow zagrozonych dopisac: linie kolejowe duzych predkoscei, drogi
publiczne klas A/S/GP (O/KRAKOW)

Uwaga 5.XVIII: Nie powinny by¢ obszarem zagrozonym jakiekolwiek publiczne drogi
réwnolegte lub krzyzujace si¢ z droga projektowana lub tez jakiekolwiek przebiegajace
rownolegle badz krzyzujace si¢ z droga projektowana linie kolejowe. W obowiazujacych
Wytycznych z 2010 r. i w niemieckim RPS sa okreslone klasy drog lub koleje wysokiej
predkosci (wg RPS ponad 160 km/h). Kazda droga powiatowa, gminna czy linie kolejki
waskotorowej bedzie objgta zapisem "obszaru zagrozonego". (PROWERK)

Uwaga 5.XIX: Rozwazy¢ jakiej klasy drogi moga si¢ krzyzowac przy wyznaczania obszaru
zagrozonego na str. 71 8. W chwili obecnej na kazdym obiekcie w ciagu drogi klasy ,,A” i
,,S” przebiegajacej nad droga publiczna (np. klasy ,,D”’) powinny by¢ bariery L4b (POLAK)

Uwaga 5.XX: Tre$¢ definicji ,,Obszaréw zagrozonych” jest zdecydowanie przewymiarowana,
przede wszystkim w okreslaniu miejsc szczegolnie niebezpiecznych. Wprowadzajac zapisy
zawyzajace kategori¢ okreslania miejsc szczegolnie niebezpiecznych umozliwia si¢ de facto
nieograniczone zastosowanie barier ochronnych czy innych urzadzen Brd, dajac jednocze$nie
podstawe do przyjmowania zawyzonych parametrow okreslajacych wiasciwosci uzytkowe
barier ochronnych. Efekt: wzdtuz ciagoéw drog beda stosowane przewymiarowane konstrukcje
barier ochronnych, ktore stwarzaja (...) ograniczenie a nawet pogorszenie bezpieczenstwa
uczestnikodw ruchu, jak rowniez wzrost kosztow zabezpieczenia przeszkody przed uderzeniem
pojazdu, nieadekwatnie do wystgpujacego zagrozenia. (VIAMENS)

Uwaga 5.XXI: Do obszaréw zagrozonych powinny by¢ zaliczone odcinki poczatkowe
obiektéw inzynierskich, np. mostéw, wiaduktéw, na ktérych wystepuja tzw. bariero-porgcze
oraz przepustow pod drogami krzyzujacymi si¢. (O/LUBLIN)

Str. 17 4.1 (2) — Dla kazdej z jezdni drogi dwujezdniowej druga jezdnia stanowi ,, Obszar
zagrozony” w rozumieniu niniejszych wytycznych. Mogaq wystepowac sytuacje, w ktorych
oprocz tego podstawowego zagrozenia, ktorym jest druga jezdnia, wystepuje inne jeszcze
zagrozenie np. stup latarni, zlokalizowany w pasie dzielqcym, ktory moZe by¢ ,, Przeszkodq ™
W rozumieniu niniejszych wytycznych.

Uwaga 5.XXII: W przypadku jednoczesnego stosowania barier ochronnych i stupoéw, kazdy
stup musi by¢ traktowany jako przeszkoda i nie moze si¢ znalez¢ w strefie pracy bariery.
Dotyczy to rowniez tzw. konstrukcji bezpiecznych. (O/BIALYSTOK)

pkt. 2 ¢) str. 9 ...odcinkéw drog o duzej kretosci...

uwaga 5.XXIII: odcinkoéw drég o kretosci >240

Uzasadnienie: pojecie "duzej" moze by¢ interpretowane na rézne sposoby, powinno by¢
bardziej jednoznaczne (O/Opole)



6. Bariery na obiektach inzynierskich

Str. 24 punkt 5.1. (1)

Jezeli na obiekcie inzynierskim roznica wysokosci miedzy krawedziq jezdni

a przeszkodq (gdy glebokos¢ wody powierzchniowej jest mniejsza od 1,20 m dla miarodajnej
rzednej zwierciadla wody), nie przekracza 2 m, to nalezy postepowac tak, jak w przypadku
doboru barier przy zewnetrznej krawedzi jezdni. W sytuacji gdy wedtug procedury okreslonej
w diagramie nr 2 uzyskuje sie informacje ,, nie stosowac bariery ochronnej” to na obiekcie
nalezy zastosowac bariere o poziomie powstrzymywania N2.

Uwaga 6.1: Bez wzgledu na wynik wynikajacy z diagramu 2, na obiektach inzynierskich
poziom powstrzymywania nie powinien by¢ nizszy niz H1/L1. (PROWERK)

str. 26 punkt 5.2 lit. d)
przyjecie zalozenia, ze bariera ochronna powinna mie¢ poziom intensywnosci zderzenia A.

Uwaga 6.11: poziom minimum B.

Uzasadnienie: Szczegdlnie w przypadku drogowych obiektow inzynierskich nie powinno sie
narzuca¢ parametru poziomu intensywnosci uderzenia A. Powinno si¢ okresla¢ minimalne
wymagania a nie maksymalnie wy$rubowane - minimum B. (...) Konstrukcje na obiektach
inzynierskich z zatozenia sg sztywne, gdyz ich gtbwnym zadaniem jest utrzymanie pojazdu na
obiekcie i niedopuszczenie do wyjazdu poza krawedz obiektu kota pojazdu. Dostgpnosé tak
specyficznych konstrukcji jak konstrukcje mostowe z poziomem A jest bardzo ograniczona i
wlasciwie jest to wskazanie okreslonych konstrukcji, co zdecydowanie ograniczy
konkurencyjno$¢. (PROWERK)

Uwaga 6.111: Czy dla GDDKIiA wystarczajacym argumentem, aby zastosowa¢ barierg o
poziomie intensywnosci ,,B” jest konieczno$¢ wyszerzenia obiektu ? [lo$¢ produktéw do
stosowania na obiektach inzynierskich z poziomem ,,A” jest nieznaczna. (POLAK)

Uwaga 6.1V: Ustali¢ 1 zapisa¢ czyim obowiazkiem jest zaprojektowanie barier na obiekcie
mostowym. Czesto spotykamy odnoséniki w projekcie mostowym - bariera wg projektu
organizacji ruchu, aw POR - bariera wg projektu mostowego. Ze wzgledu na koniecznosc¢
uwzglednienia sit systemu kotwiacego bariery w konstrukcji pomostu obiektu mostowego
bariery ochronne i bariero - porgcze lub balustrady powinny by¢ elementem projektu
wykonawczego obiektu mostowego i przeniesione do Projektu Organizacji Ruchu. Projektant
POR nie jest przewaznie konstruktorem. (PALINSKI)

Ochrona pieszych na mostach

Uwaga 6.V: Dopuszczenie balustrady dla pojazdow jako rodzaju bariery ochronnej na
obiekcie mostowym, wyklucza mozliwos¢ ochrony pieszych na chodniku, ktory nie bgdzie
wowczas chroniony. W przypadku wystgpowania chodnikow na obiekcie mostowym,
wymagane jest zastosowanie odrgbnej bariery. Ponadto dotychczasowe do§wiadczenia
pokazuja, ze newralgicznym miejscem jest przejscie z bariery drogowej na dojezdzie do
obiektu na barierg na obiekcie mostowym (bariero-porgcz). (O/LUBLIN)

Uwaga 6.V1: Potrzebne jest uregulowanie koniecznosci stosowania bariery miedzy jezdnia a
chodnikiem na obiektach inzynierskich, w przypadku matego ruchu pieszych lub
projektowania chodnika dla obstugi. Brak informacji powoduje ciagte spory migdzy
zamawiajacym, weryfikatorem oraz projektantem. (POLAK)



Uwaga 6.VII: Nie podano informacji jak postgpowacé w przypadku gdy na obiekcie
mostowym obok jezdni jest zlokalizowany chodnik lub $ciezka rowerowa. Czy bariera
miedzy jezdnia a chodnikiem ma funkcj¢ ochrony pieszego? Jaka szeroko$¢ pracujaca W ma
mie¢ bariera (czy poza wypadnigciem z obiektu kryterium maja by¢ piesi?) Jakie jest miejsce
zagrozenia (obszar zagrozony czy przeszkoda). Czy szeroko$¢ pracujaca bariery W moze
wchodzi¢ na skrajnie chodnika (jezeli nie to w jaki sposob ograniczy¢ ruch pieszych w
zakresie szerokosci pracujacej?) (PONT Projekt)

Uwaga 6.VIII: Zasady stosowania barier ochronnych mi¢dzy jezdnia a chodnikiem czy
Sciezka rowerowa zostaty okreslone w Wytycznych wylacznie w przypadku obiektow
inzynierskich, w pozostatych przypadkach tzn. na dojazdach do obiektow oraz na odcinkach
drogowych temat zabezpieczenia 0sob trzecich poruszajacych si¢ po chodnikach i §ciezkach
rowerowych zostat pominigty. (VIAMENS)

Uwaga 6.1X: Konieczny zapis dodatkowy dotyczacy bariero - porgczy. W przypadku
projektowania bariero - porgczy przy chodniku dla pieszych na obiekcie mostowym, bariero -
porecz musi spetnia¢ warunki balustrady dla pieszych tzn. uniemozliwiaé przejscie cztowieka
za bariero - porgcz na krawedz obiektu. ZaobserwowaliSmy, ze stosowane bariero - porgcze
posiadaja luke pomigdzy prowadnica bariery a pochwytem siggajaca 40 - 50cm. "Pomystowi’
piesi siadaja sobie na krawedzi obiektu lub belce kotwiacej wieszak (want) (PALINSKI)

Krawezniki na obiektach

str. 25 punkt 5.1.(8)

Dla predkosci obliczeniowej Vobl.<50 km/h za element powstrzymujqcy przed zjeChaniem z
Jjezdni uznaje sie kraweznik wystajqcy ponad poziom jezdni, nie mniej niz 0,15 m i balustrade
z linq w poreczy lub rozwiqzanie rownowazne.

Uwaga 6.X: Niezrozumiate okreslenie i niewlasciwy zapis. Nalezy okresli¢ funkcje
zabezpieczenia i miejsce lokalizacji w przekroju poprzecznym, a nie nazwe rozwiazania.
(O/BIALYSTOK)

Uwaga 6.X1: Taki zapis wskazuje na konkretne rozwiazanie, powinno zostac tylko ,,i
balustrade”. (INTER METAL)

Uwaga 6.XI1: Usuna¢ "z ling w porgczy", gdyz jest to wskazanie konkretnego rozwigzania
technicznego, a nie parametrow funkcjonalnych. (GRUPA "6")

Uwaga 6.XI11: Propozycja usunigcia liny, umieszczonej w porgczach mostowych w
pochwycie porgczy, pokazuje brak petnej znajomosci elementdéw technicznych,
zwiazanych z wymagana skutecznos$cia kolizyjna tych barier. Zmiana bedzie wygodna dla
wykonawcoOw obiektow mostowych oraz producentéw barier ochronnych i balustrad
mostowych, lecz niebezpieczna dla uzytkownikow drogi. (MIKOLATKOW)

str. 25 punkt 5.1 (9)

Na kapie chodnikowej z barierq ochronng zaleca sie stosowac krawezniki o minimalnej
dopuszczalnej wysokosci ponad poziom jezdni tj. 0,08 m, aby w przypadku najechania
pojazdu na kraweznik, nie doznat on zbyt gwattownego uderzenia.



Uwaga 6.XIV: zmieni¢ minimalng wysoko$¢ kraweznika na 0,07 m, ktéra jest najczesciej
stosowana wysokoscia w instytutach badawczych. (INTER METAL)

Uwaga 6.XV: usuna¢ zapis. Wysokos¢ kraweznika reguluje rozporzadzenie, taka informacja
musi by¢ spojna z Rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury. (GRUPA "6")

Uwaga 6.XVI: Potrzebne okre$lenie poziomu wyznaczania wysoko$ci poreczy, ktora
zwiencza barierg ochronna na obiekcie inzynierskim, biorac pod uwagg lokalizacje
kraweznika. Kwestia lokalizacji krawg¢znika zostata usunigta w Dz. U. 2000.63.735. Obecnie
nie ma informacji jak mierzy¢ rozwazang wysokos¢, np. dla wigkszej odlegtosci lica
prowadnicy bariery od lica kraweznika niz 20 cm (POLAK)

Uwaga 6.XVII: Doprecyzowa¢ zapisy dotyczace ujednolicenia wysokos$ci kraweznika na
obiektach mostowych. W réznych czg$ciach Wytycznych odmiennie interpretuje si¢
znaczenie ,,wysokos$ci krawgznika” w zdarzeniu drogowym z udziatem pojazdu i bariery
ochronnej: w jednym przypadku zamiast bariery stosuja kraw¢znik jako forme zabezpieczenia
przed zjechaniem pojazdu z jezdni, w innym — zalecaja obnizenie krawg¢znika by pojazd mogt
swobodnie uderzy¢ w barierg ochronna, gdyz podczas zderzenia kraweznik moze grozi¢
podrzutem samochodu. (VIA MENS)

Mierzenie przenoszonych sit

roz.5.1.punkt 13.

Na drogowych obiektach inzZynierskich zaleca sie stosowac bariery ochronne, dla ktorych
zostaly pomierzone wielkosci sit przenoszonych z systemu powstrzymywania na kape
chodnikowq. Projektant obiektu ma obowiqzek uwzglednic ww. sity w zaprojektowanym
systemie kotwiqcym kape do konstrukcji pomostu obiektu.

Uwaga 6.XVII1: Doprecyzowa¢ parametry bariery ochronnej ,,H” i W” dla obiektow krotkich.
Zapis o stosowaniu barier na krotkich obiektach inzynierskich w pkt. 5.2 (2) nie wyjasnia
jednoznacznie ciagle trudnego problemu, ktory jest caltkowicie dowolnie interpretowany przez
projektantow, wykonawcow i inspektoréw nadzoru. (POLAK)

Uwaga 6.X1X: Doda¢ zapis o rOwnowaznym stosowaniu Eurokodéw jako metody obliczania
sit przenoszonych przez system barier na kapy mostowe.

Uzasadnienie: nie wszystkie osrodki badawcze posiadaja mozliwos¢ pomiardéw sit w kapach
mostowych. (INTER METAL)

Uwaga 6.XX. Zapis sugerujacy obliczanie obiektu wg sit uzyskanych z badan zderzeniowych
jest nie do wyegzekwowania. W deklaracji zgodnosci oraz katalogach produktéw producenci
nie podaja takich sil. Powoduje to catkowita dowolnos¢ (co wida¢ z doswiadczenia), iz
projektanci czgsto przyjmuja zbyt mate mocowanie kapy chodnikowej do konstrukcji obiektu
mostowego. Norma PN S 10030 (ktora wczesniej regulowala ta kwestig) wg ktorej byty sity
wyznaczane zostata wykluczona (w Dz. U. 2000.63.735 tj. Rozporzadzenic MTIGM
dotyczace warunkéw technicznych w sprawie drogowych obiektow inzynierskich i ich
usytuowania) przez zapis, 1z bariery maja przenosi¢ obcigzenie wg PN EN 1317 w 04.2010 r.
Zapis o sitach wystgpowal w PN EN 1317-1:2001, ale zostat usunigty w PN EN 1317-2010.
Przyjecie ich usystematyzowalo by projektowanie. Rozwiazanie takie zostalo wprowadzone



do wytycznych projektowania barier ochronnych dla drog wojewddzkich przez ZDW
Katowice, gdzie zapisano prawie doktadnie wymienione sity. (POLAK)

Uwaga 6.XXI: Sity dziatajace na kape obiekty inzynierskiego powinny zosta¢ przyjete przez
projektanta wg Eurokodu EN 1991-2-2003: pkt 4.7.3.3 Sity uderzenia w bariery ochronne.
Uzasadnienie: Obowiazujaca norma PN EN 1317 nie obejmuje tego zagadnienia oraz zadne
inne obowiazujace normatywy nie podaja metody badania sit dziatajacych na kape w
miejscach mocowania stupkéw do konstrukcji w czasie badania zderz. (GRUPA "6")

Uwaga 6.XXII: Brak w tresci Wytycznych podania usrednionych sit poziomych dziatajacych
na ptyte obiektu inzynierskiego (mostowego) podczas uderzenia pojazdu w barierg, jakie
nalezy przyjmowac podczas projektowania obiektu. Konstrukcje barier ochronnych o do$¢
wygorowanych poziomach powstrzymywania i niewielkich odksztatceniach poprzecznych
moga powodowac naruszenie catej ptyty obiektu mostowego (kapy chodnikowej) lub
nieprzewidywalna i odbiegajaca od sytuacji z badan zderzeniowych deformacje potaczenia
podstawy bariery ochronnej z plyta obiektu. Istniejace powiazane przepisy wynikajace z
Eurokodu okreslaja zbyt ogodlnie zalezno$¢ sit poziomych od poziomu powstrzymywania i
odksztatcalnosci barier. (VIA MENS)

Warunek uniemozliwienia zjechania kola pojazdu poza krawedz obiektu

roz.5.3.punkt 8.

Wartos¢ znormalizowanego ugiecia dynamicznego skrajnej bariery ochronnej nie moze
przekroczyc wiecej niz o 0,20 m wielkosci odlegtosci lica bariery ochronnej przed
odksztatceniem do krawedzi pomostu, co zapewnia spetnienie warunku uniemozliwienia
zjechania kofa pojazdu poza krawedz obiektu.

Uwaga 6.XXII1l. Zapis niepotrzebny: informacja o opuszczeniu kota pojazdu poza krawedz
obiektu jest zawarta w sprawozdaniu z testu. (INTER METAL)

Uwaga 6.XXIV. Zapis niepotrzebny: Okreslona jest deformacja bariery w 8 klasach
pracujacych (W1-W8) oraz 9 poziomow intruzji pojazdu (VI1-VI9). W zwiazku z tym
zbgdne, niepotrzebne 1 sprzeczne sa ograniczenia potozenia kota wewnatrz granicy mostu,
zgodnie z pkt (5) 1 (8), prawo wymaga juz duzo bardziej precyzyjnych ograniczen na
odksztalcenia bariery oraz toru pojazdu przed i po zderzeniu. Natozenie redukcji deformacji
bariery wymaganej w ustgpie (5) 1 (8) powoduje takze zwigkszenie ASI co skutkuje
wigkszymi urazami kierowcy po zderzeniu. Okreslenia prawne tego typu wiaza si¢ jednak ze
zwigkszeniem kosztéw dostawy 1 instalacji bez zapewnienia poprawy w zakresie trwatosci 1
bezpieczenstwa. (MARCEGALIA)

Uwaga 6.XXV: Jedynym parametrem miarodajnie zapobiegajacym zjechaniu pojazdu z
obiektu jest tzw. §lad kol pojazdu zmierzony podczas testu zderzeniowego zgodnie z PN
EN 1317/2001 (pkt 5.2.2.podpunkt b). Jezeli brak jest takiego pomiaru, to wtedy
"Warto$¢ znormalizowanego ugigcia dynamicznego skrajnej bariery ochronnej nie moze
przekroczy¢ wiecej niz o 0,20 m wielkosci odleglosci lica bariery ochronnej przed
odksztatceniem do krawgdzi pomostu, co zapewnia spetnienie warunku uniemozliwienia
zjechania kota pojazdu poza krawedz obiektu".

Uzasadnienie: Parametry takie jak W (szeroko$¢ pracujaca) czy tez Dn (ugigcie dynamiczne)
bardzo rzadko sa wyznaczane poprzez nacisk kota pojazdu testowego i dlatego tylko w duzym



przyblizeniu moga §wiadczy¢ o tym czy kota pojazdu maja szans¢ przekroczenia krawedzi
obiektu. (VOESTALPINE)

Uwaga 6.XXVI: Nie ma zadnego uzasadnienia, aby wprowadza¢ takie ograniczenia. (...)
Jezeli sa przebadane zgodnie z norma konstrukcje do stosowania na krawedzi obiektu i
posiadaja okreslone w Raportach z badan oraz w Certyfikatach odleglo$ci montazu od
krawedzi obiektu i nigdy koto w tych konstrukcjach nie opuszcza krawedzi, to jakie znaczenie
ma czy jest to ugiecie dynamiczne czy szeroko$¢ pracujaca konstrukcji? (PROWERK)

Uwaga 6.XXVII: Punkt do wykreslenia.

Uzasadnienie: Ugigcie dynamiczne nie jest parametrem okreslajacym pozycje kota podczas
testow zderzeniowych barier mostowych. Podawane w certyfikatach ugiecie dynamiczne
okresla maksymalne wychylenie lica bariery np. poreczy. (GRUPA "6")

5/5.3/5 W przypadku braku przeszkody za barierg ochronng, niezaleznie od sposobu
odksztatcenia bariery, nie dopuszcza sie catkowitego zjechania poza krawe

-EN 1317 dla poziomu powstrzymywania
bariery zastosowanego na obiekcie.

Uwaga 6. XXVIII: usuna¢ zapis.

Uzasadnienie: To ograniczenie jest w bezposrednim konflikcie z norma EN 1317, ktéra
ustanawia jasne zasady przechodzenia testow zderzeniowych. Nie daje rowniez zwigkszenia
bezpieczenstwa oraz z pewnoscia powoduje zwigkszenie kosztow dostawy i instalacji oraz
pogarsza ogdlne zachowanie bariery (ASI). Europejska Norma precyzuje: Definicj¢ poziomu
powstrzymywania oraz szerokosci pracujacej, jasno dla kazdego typu bariery wynikajace ze
specyfikacji 1 testow zderzeniowych. Zaktada sig, Ze pojazd musi trafi¢ barierg 1 zostac
przekierowany z tego miejsca wciaz na droge, pojazd musi pozosta¢ w "oknie wyjSciowym",
ktore jest okreslone przez Normg. (MARCEGALIA)

Inne

Uwaga 6.XXIX: Doprecyzowac zapisy dotyczace sytuacji potaczenia bariery z tunelem oraz
przyczotkiem wiaduktu, gdy jest on zlokalizowany bezposrednio przy krawedzi drogi. Zapisy
Wytycznych dla podobnych sytuacji (przeszkoda niepodatna i1 sztywna) nie zapewniaja
zmniejszenia wystgpujacego zagrozenia. (VIAMENS)

Uwaga 6.XXX: W zakresie zasad stosowania barier ochronnych na obiektach inzynierskich
zupelny brak wskazania trendu dostosowywania typow konstrukcji do ksztattowania
bezpiecznych rozwiazan z punktu widzenia uzytkownika. Zgodnie z projektem Wytycznych,
to bariery maja dostosowac si¢ do konstrukcji przyjetych przez projektantow (O/Biatystok).

Uwaga 6.XXXI: Doprecyzowa¢ parametry bariery ochronnej ,,H” 1 W” dla obiektow krotkich.
Zapis o stosowaniu barier na krotkich obiektach inzynierskich w pkt. 5.2 (2) nie wyjasnia
jednoznacznie ciagle trudnego problemu, ktory jest catkowicie dowolnie interpretowany przez
projektantow, wykonawcow i inspektorow nadzoru. (POLAK)

Uwaga 6. XXXII: Na jakim odcinku moze wystapi¢ zderzenie pojazdu z konstrukcja obiektu
mostowego, gdzie pomost jest podwieszony do tuku za pomoca wieszakow? Jest to przypadek
opisany w pkt. 5.3 (10). W chwili obecnej projektanci maja duze rozbieznosci np. ile
wieszakow ulegnie zniszczeniu przy uderzeniu pojazdu. Ma to znaczenie przy projektowaniu
obiektu mostowego z uwzglednieniem ilo$ci elementéw zniszczonych. (POLAK)



7. Bariery na pasach dzielacych

Str. 17 pkt 4.1

Na srodkowych i bocznych pasach dzielqcych drog dwujezdniowych o predkosci
obliczeniowej Vobl. > 50 km/h nalezy bez wyjatku, z powodu wystepujqacego 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 sie wielu uczestnikow ruchu drogowego.

Uwaga 7.1: Na srodkowych i bocznych pasach dzielacych drog dwujezdniowych z wyjatkiem
pasow dzielacych pomiedzy jezdnia glownag a droga zbierajaco-rozprowadzajaca lub
lacznicg prowadzaca ruch w tym samym kierunku, nalezy stosowac bariery ochronne.
Uzasadnienie: niektdre zapisy sa zbgdna oczywistoscia, z kolei pojazdy poruszajace si¢ w tym
samym kierunku stanowia dla siebie minimalne zagrozenie. (O/WARSZAWA)

Str. 18 punkt 4.2 (2)

Na srodkowych pasach dzielqcych drog dwujezdniowych o predkosci obliczeniowej Vobl.>50
km/h, ktorych szerokos¢ (wraz z opaskami) jest mniejsza niz 6,00 m nalezy stosowac bariery
ochronne o0 poziomie powstrzymywania L2. Na odcinkach o zwiekszonym ryzyku zjechania
pojazdow z drogi, na ktorych prognozowane na 10-ty rok po oddaniu drogi do uzytkowania
natezenie ruchu samochodow ciezarowych i autobusow jest wieksze niz 1500 poj./dobe nalezy
zastosowac bariery o poziomie powstrzymywania L4b.

Uwaga 7.1l: Na srodkowych pasach dzielacych drég dwujezdniowych o predkosci
dopuszczalnej 50 km/h<V<100 km/h , ktérych szeroko$¢ (wraz z opaskami) jest mniejsza
niz 6,00 m nalezy stosowac¢ bariery ochronne o poziomie powstrzymywania min. H2. Na
odcinkach o predkosci dopuszczalnej V>100 km/h zaleca si¢ stosowac bariery ochronne
0 poziomie powstrzymywania H2/L2. Na odcinkach o zwigkszonym ryzyku zjechania
pojazdow z drogi (konieczna definicja), na ktorych prognozowane na 10-ty rok po oddaniu
drogi do uzytkowania natgzenie ruchu samochodow cigzarowych i autobusow jest wigksze niz
3000 poj./dobg nalezy zastosowa¢ bariery o poziomie powstrzymywania H2

Uzasadnienie: Obnizenie w tabelach decyzyjnych wielkosci natgzenia ruchu samochodéw
cigzarowych 1 autobuséw z 3000 poj/dobe do 1500 poj/dobg jest niezgodne zarowno z
obowiazujacymi Wytycznymi jak i niemieckim RPS, gdzie wszgdzie wystepuje wielko$¢
3000 poj/dobe. (...) W dotychczasowych Wytycznych z 2010 r. juz nastapito zawyzenie na
polskim rynku parametréw w stosunku do wielu bardziej rozwinigtych krajow UE. (...)
Zmiany proponowane ponownie zawyzaja parametry. (...) Zmiany maja na celu istotna
ingerencj¢ w rynek barier ochronnych poprzez ukierunkowanie go na konkretnych dostawcow
badz dostawce 1 narzucenie stosowania przewymiarowanych konstrukcji H/L4b, ktore w skali
np. Niemiec stanowia szczegdlny rodzaj konstrukcji instalowany bardzo rzadko w
specjalnych sytuacjach. (PROWERK)

Uwaga 7.111: zmieni¢ z 1500 poj/dobg na 3000 poj/dobe.
Uzasadnienie: nieuzasadnione stosowanie barier ochronnych o zbyt duzym poziomie
powstrzymywania (INTER METAL)

Uwaga 7.1V: H2/L2 zamiast tylko L2 oraz H4b/L4b zamiast tylko L4b (GRUPA "6")



Str. 18 punkt 4.2 (3)

Na srodkowych pasach dzielqcych drog dwujezdniowych o predkosci obliczeniowej Vobl.>50
km/h, ktorych szerokos¢ (wraz z opaskami) jest nie mniejsza niz 6 m i nie wieksza niz 12,50 m.
nalezy stosowac bariery ochronne o poziomie powstrzymywania L1. Na odcinkach o
Zwiekszonym ryzyku zjechania pojazdow z drogi, na ktorych prognozowane na 10-ty rok po
oddaniu drogi do uzytkowania natezenie ruchu samochodow ciezarowych i autobusow jest
wieksze niz 1500 poj./dobe nalezy zastosowac bariery o poziomie powstrzymywania L2.

Uwaga 7.V: poziom powstrzymywania L2, natezenie ruchu 3000 poj/dobe.

Uzasadnienie: Bez wzgledu na szeroko$¢ pasa rozdziatu nalezy te pasy zabezpieczac
poziomem H2/L.2. Moze nie mie¢ znaczenia szerokos$¢ pracujaca bariery czy nawet jej
poziom intensywnosci zderzenia, ale w tej sytuacji gdy rozdzielamy pasy ruchu chodzi przede
wszystkim o niedopuszczenie do czotowego zderzenia pojazddéw poruszajacych si¢ w
przeciwnych kierunkach. Pozostawienie tak niskiego i specyficznego poziomu
powstrzymywania H1/L1 jest nieodpowiedzialno$cia i beztroska w podejsciu do
bezpieczenstwa. Najwigksze zagrozenie zjechaniem na pas rozdzialu wystgpuje ze strony
samochoddéw osobowych oraz autobuséw, gdyz te pojazdy wyprzedzaja najczgscie]
wolniejsze cigzaroOwki poruszajace sie po zewngtrznym pasie ruchu. Szerokos$¢ pasa ruchu nie
ma w tym przypadku znaczenia. (...) Jesli nastapi kolizja autobusu na basie rozdziatu, gdzie sa
bariery N2 czy H1/L1 to jest prawie pewne, ze nastapi przerwanie barier lub przejechanie po
nich na druga strong¢. (PROWERK)

Uwaga 7.VI: H1/L1 zamiast tylko L1 i H2/L2 zamiast tylko L2. (GRUPA "6")

Str.18/19 punkt 4.2 (4)

Na srodkowych pasach dzielqcych drog dwujezdniowych o predkosci obliczeniowej Vobl.>50
km/h, gdy szerokos¢ pasa dzielqcego (wraz z opaskami) jest wieksza niz 12,50 m nalezy
zastosowac bariery ochronne o poziomie powstrzymywania N2.

Uwaga 7.VII: ... nalezy zastosowac¢ na odcinkach prostych bariery ochronne o poziomie
powstrzymywania H1/LL1, a na tukach H2/L.2

Uzasadnienie: Praktycznie zadna bariera o poziomie N nie zabezpieczy przed przejazdem na
przeciwlegly pas ruchu samochodu cigzarowego, a tym bardziej autobusu. Nie ma sensu taka

ochrona, chyba Ze na takiej drodze bgdzie dopuszczony ruch tylko samochodéw osobowych.
(PROWERK)

Uwaga 7.VIII: Bariery dzielace pasy jezdni ze wzgledu na bardzo powazne skutki przerwania
bariery, powinny mie¢ poziom powstrzymywania nie mniejszy niz na skrajni. (CZARTEK)

str.19 punkt 4.2 (5)

Na bocznych pasach dzielqcych drog dwujezdniowych o predkosci obliczeniowej

Voot =50 km/h nalezy stosowac bariery ochronne o poziomie powstrzymywania L1. Na
odcinkach, gdzie stwierdzono wystepowanie ,, Obszaru zagrozonego”, na ktorych
prognozowane na 10-ty rok po oddaniu drogi do uzytkowania natezenie ruchu samochodow
ciezarowych i autobusow jest wigksze niz 1500 poj./dobe nalezy zastosowac bariery ochronne
o poziomie powstrzymywania L2, a jezeli dodatkowo wystepuje zwiekszone ryzyko zjechania
pojazdow z drogi, nalezy zastosowac bariery o poziomie powstrzymywania L4b.

Uwaga 7.1X: 3000 poj/dobe, poziom powstrzymywania przy zwi¢kszonym ryzyku H2/L2.



Uzasadnienie: Poziom powstrzymywania L4b w przypadku zwigkszonego ryzyka zjechania
pojazdéw z drogi jest zdecydowania przewymiarowany i nie ma sensu. Skala zagrozenia jest
niewielka dla kierowcow 40-tonowych pojazdoéw w przypadku takiego zajscia. Kierowca tzw.
TIR-a jest chroniony konstrukcja pojazdu i jest to pojedyncza osoba.(...) Wystarczy poziom
H2/L2 chroniacy pasazerdéw oraz kierujacego autobusem, dla ktorych zjechanie z drogi moze
stanowi¢ powazne zagrozenie. (PROWERK)

Uwaga 7.X: HI/L1 zamiast tylko L1 oraz H4b/L4b zamiast tylko L4b przy zwigkszonym
ryzyku (GRUPA "6")

Przy pochyleniu poprzecznym pasa dzielqcego srodkowego lub bocznego wiekszym niz 1:10
nalezy stosowac dwie jednostronne bariery ochronne.

Uwaga 7.XI: Bariery ochronne powinny by¢ ustawiane na wysokosci 75 cm mierzac od
poziomu przylegtej nawierzchni, jesli projektowana rzedna bezposrednio przed licem bariery
jest nizsza niz rzedna krawedzi nawierzchni, a odsunigcie bariery od krawedzi nawierzchni
wynosi nie wigcej niz 1,0 m. lub 75 cm mierzac od projektowanego terenu bezposrednio
przed licem bariery w pozostatych przypadkach. Wyjatek moze stanowi¢ dwustronna bariera
ochronna dla ktorej tolerancje wysokosci wynosza +5 -2 cm jesli wynika to z
wysokosciowego uksztattowania pasa dzielacego.

Uzasadnienie: obecny zapis nie okresla tolerancji dla 75 cm oraz nie daje rozwiazania dla
pochylen poprzecznych mniejszych niz 10% na pasach dzielacych. (O/WARSZAWA)

Uwaga 7.XIl: doda¢ nowy punkt: Na pasach dzielacych drég o nawierzchni z betonu
cementowego dopuszcza sig stosowanie betonowych barier dzielacych o poziomie
intensywnosci zderzenia B. Uzasadnienie: tak jest w przepisach brytyjskich DMRB TD 19/13
(O/Warszawa)



8. Parametry

Poziom intensywnos$ci zderzenia ASI

str. 19 punkt 4.3

Po okresleniu wymaganego poziomu powstrzymywania bariery ochronnej projektant
powinien przyjqé, ze powinna mie¢ ona poziom intensywnosci zderzenia ,,A”. Poziom
intensywnosci zderzenia bariery ochronnej powinien by¢ z zalozenia poziomem ,, A", ktory
jest najbezpieczniejszy dla ludzi, dajacy im najwieksze szanse przezycia w przypadku
uderzenia pojazdu w bariere ochronng. Gdy odlegtos¢ ,, Obszaru zagrozonego” lub

., Przeszkody” od bariery ochronnej jest wieksza niz 3,50 m (najwieksza wartos¢
znormalizowanej szerokosci pracujqcej W8 = 3,50 m) (co jest sytuacjq najkorzystniejszq z
punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego, poniewaz daje mozliwos¢ zastosowania
nawet bariery ochronnej o maksymalnej dopuszczalnej wielkosci odksztatcenia), wowczas
automatycznie musi by¢ zastosowana bariera ochronna o poziomie intensywnosci zderzenia
A", W przypadku gdy odleglos¢ miedzy barierq ochronng a ,, Obszarem zagrozenia” lub

., Przeszkodq” jest mniejsza lub rowna 3,50 m. projektant takze powinien przyjac bariere
ochronngq o poziomie intensywnosci zderzenia ,,A”, z tym, Ze wowczas projektant musi
sprawdzi¢, czy dla tak okreslonej, przy pomocy przyjetego poziomu powstrzymywania i
poziomu intensywnosci zderzenia ,,A”" bariery ochronnej nie zostaly przekroczone
maksymalnego dopuszczalne wielkosci odksztalcen bariery wyrazone w zaleznosci od
przypadku znormalizowanq szerokosciq pracujqcq (WN) albo znormalizowanym ugieciem
dynamicznym (DN) albo znormalizowanym wtargnieciem pojazdu (VIN) albo wiecej niz
jednym z tych parametrow jednoczesnie np. w przypadku gdy w ,, Obszarze zagrozonym”
potozonym w odlegtosci mniejszej od drogi niz odlegtos¢ graniczna dla ,, Przeszkody”
znajduje sie wysoka i masywna przeszkoda, ktorq trzeba uwzglednic z uwagi na mozliwosé
wtargniecia pojazdu, zgodnie z zatqcznikiem nr 2 do wytycznych. Zgodnie z niniejszymi
wytycznymi takze na pasach dzielqcych drog krajowych bariera ochronna musi mie¢ poziom
intensywnosci zderzenia ,,A”, chyba, Ze projektant udowodni, Ze w okreslonych
okolicznosciach nie mogt zapewnic wystarczajqcej odlegltos¢ miedzy barierq a ,, Obszarem
zagrozonym lub ,, Przeszkodq”.

Jedynie w przypadku, gdy nie jest mozliwe zapewnienie wystarczajqcej odlegtosci miedzy
barierq a ,,Obszarem zagrozonym” lub ,, Przeszkodq ™ mozna brac¢ pod uwage zastosowanie
innego poziomu intensywnosci zderzenia bariery ochronnej niz ,,A”. Tylko wowczas
dopuszcza sie mozliwos¢ zastosowania bariery ochronnej o poziomie intensywnosci zderzenia
B

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

Uwaga 8.1: ,,Nie jest mozliwe” jest zbyt migkkim zapisem i powoduje, ze praktycznie w
kazdym przypadku mozna si¢ wytlumaczy¢ z niestosowania poziomu A. (O/BIALYSTOK)

Uwaga 8.11: Projekt systemu powinien zaktada¢ zastosowanie barier o poziomie
intensywnosci zderzenia "A". Jedynie w przypadku, gdy nie jest mozliwe zapewnienie
wystarczajacej odlegtosci miedzy bariera a ,,Obszarem zagrozonym™ lub ,,Przeszkoda” mozna
rozwazac zastosowanie poziomu intensywnosci zderzenia bariery ,,B”. Uzasadnienie wyboru
poziomu intensywnosci zderzenia powinno wowczas znalez¢ si¢ w czgs$ci opisowej projektu
organizacji ruchu. W zadnej sytuacji nie dopuszcza si¢ mozliwosci stosowania na drogach
krajowych barier ochronnych o poziomie intensywnosci zderzenia ,,C”.



Uzasadnienie: krocej, wyeliminowanie oczywistych stwierdzen, nalezy tez wskaza¢ sposob
dokumentowania dziatan projektanta (STRZEZYSZ)

Uwaga 8.111: Poziom intensywnosci zderzenia minimum B. Zalecany, jesli mozliwe A.
Uzasadnienie: Wszystkie poziomy sa dopuszczone przez norm¢ PN EN 1317 wigc winny by¢
rownowaznie traktowane. Wszystkie konstrukcje, ktore uzyskaty certyfikaty w wyniku
spelnienia wymagan normy winny by¢ uznane za bezpieczne. W zakresie poziomow A i B
(przy zatozeniu takiego samego THIV) konsekwencje dla pasazerow pojazdow niewiele sie
r6zniag. W przypadku poziomu B zadziataja wszystkie strefy zgniotu pojazdu oraz ewentualnie
poduszki powietrzne w pojezdzie. Preferowanie poziomu A (...) ograniczy konkurencj¢ na
rynku, spowoduje konieczno$¢ stosowania coraz drozszych konstrukcji oraz wykonywania
kosztownych nowych badan. (Prowerk)

Uwaga 8.1V: W przypadku barier drogowych preferowany poziom intensywnosci zderzenia
ASI A, dopuszczalny B, wykluczony - ASI C. Na obiektach inzynierskich min. ASI B.
Uzasadnienie: Wszyscy producenci daza do tego, aby rozwijac¢ ofert¢ produktowa w klasie
ASI A. Na dzien dzisiejszy nie ma mozliwosci, aby polaczy¢ w sposob ekonomicznie
uzasadniony wysoki poziom powstrzymywania z mata szerokoscia pracujaca o poziomie
intensywnosci zderzenia A. Taki zapis daje mozliwo$¢ stosowania alternatywnych produktow
oraz rozwoju technologii barier drogowych. (GRUPA "6")

Uwaga 8.V: Nalezy wypracowa¢ odpowiednie zapisy dla zastosowania wszystkich urzadzen
brd, posiadajacych niezb¢dna dokumentacj¢, pozwalajaca na wprowadzenie ich do obrotu
rynkowego (PN EN 1317-5) poprzez opracowanie kryteriow odpowiedniego i bezpiecznego
ich zastosowania w danej sytuacji, zamiast catkowitego odrzucenia mozliwosci zastosowania.
Uzasadnienie: Wytyczne nie powinny catkowicie ogranicza¢ mozliwo$ci stosowania
urzadzenia, ktére ma niezbedne certyfikaty bezpieczenstwa. Bariery ochronne, poduszki
zderzeniowe, ktdre spetniaja warunki bezpieczenstwa wynikajace z przepiséw krajowych jak
réwniez dyrektyw unijnych i norm zharmonizowanych, nie moga stanowi¢ zagrozenia, zatem
moga by¢ stosowane. Problem w tym, by (...) autorzy Wytycznych okreslili ich wiasciwe
zasady zastosowania, ktore w okreslonych warunkach moga czy wrecz przyczynia si¢ do
poprawy bezpieczenstwa uczestnikow ruchu.(VIAMENS)

Uwaga 8.VI: Zakres poziomu intensywnos$ci zderzenia "B", zawierajacy sie w przedziale
1<B<1,4 jest zbyt szeroki - r6znica wielkosci przeciazen w tym zakresie jest bardzo duza.
Nalezaloby ten zakres podzieli¢ np 1-1,25 i 1,25-1,4 i promowac ten nizszy. (CZARTEK)

str 13 krok 15 oraz str 52 pkt 3.1

Jedynie w przypadku, gdy nie jest mozliwe zapewnienie wystarczajqcej odlegtosci miedzy
barierq a "Obszarem zagrozonym” lub ,, Przeszkodq” mozna brac¢ pod uwage zastosowanie
innego poziomu intensywnosci zderzenia bariery ochronnej niz ,,A”. Tylko wowczas
dopuszcza sie mozliwos¢ zastosowania bariery ochronnej o poziomie intensywnosci zderzenia
,B”.

Uwaga 8.VII: Poziom intensywnosci zderzenia A powoduje dla pasazeréw pojazdu
najezdzajacego na barierg ochronna mniejsze skutki niz poziom intensywnosci zderzenia B.
W poréwnywalnych okolicznos$ciach nalezy preferowac poziom A. Dlatego na drogach
krajowych zaleca sig, jesli jest to mozliwe, stosowanie barier stalowych ochronnych o
poziomie intensywnos$ci zderzenia A lub barier betonowych o poziomie ASI B. W Zadne;j



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

Uzasadnienie: Niekiedy ze wzgledu na uksztattowanie drogi oraz na inne uwarunkowania jak
np. instalacje podziemne nie da si¢ zastosowac bariery innej niz tej z ASI B. W praktyce
bardzo trudno osiagna¢ mata szerokos$¢ pracujaca zachowujac poziom ASI A. W wielu
przypadkach nie mozna zastosowac bariery innej niz betonowa, a te z reguly osiagaja ASI B.
Preferowanie tylko poziomu ASI A znacznie podniesie koszty inwestycji, doprowadzi do
zaburzenia konkurencji i wlasciwie do znikniecia producentow barier betonowych z
Polskiego rynku. Brak mozliwosci stosowania barier betonowych stanowitby ewenement w
skali $wiata. (PREFABET Kluczbork)

Uwaga 8.VIII: Diagram projektowania parametréw funkcjonalnych barier zaktada obecnie
poziomy powstrzymywania L1, L2 i L4b. Czy parametry H1, H2 i H4b nadal bgda
obowiazywac? Uzupetnienie testow zderzeniowych dla producentéw posiadajacych w ofercie
dziesiatki systemow o test TB32 jest powaznym wyzwaniem logistycznym i finansowym, na
ktory potrzeba czasu. (Erplast)

str. 14 krok 16 i dalsze:

Tylko w wyjatkowych, niemozliwych do unikniecia lub wyeliminowania przypadkach mozna
dopuscic¢ do sytuacji, gdy z racji niedostatecznej odlegtosci do miejsca zagrozenia mozna
zastosowac bariere ochronng o poziomie powstrzymywania nizszym niz ,,A”.

Uwaga 8.1X: W przypadkach niedostatecznej odlegtosci do miejsca zagrozenia mozna, lub
przypadku gdy nie ma mozliwosci zastosowania bariery ASI A ze wzgledu na strukture drogi,
zastosowac barier¢ ochronng o poziomie powstrzymywania nizszym niz ,,A”.

Uzasadnienie: Brak dopuszczenia barier o poziomie ASI B sprawia ze nie tylko przeszkody
moga by¢ problemem, ale takze instalacje pod powierzchnia, ktére uniemozliwiaja instalacje
barier stalowych kotwionych. (PREFABET Kluczbork)

Uwaga 8.X: Czy dopuszcza si¢ poziom intensywnosci ,,C” dla barier betonowych zgodnych z
PN EN 1317? (POLAK)

str 26 pkt F

Sprawdzenie czy dla wymaganego poziomu powstrzymywania bariery ochronnej i zatoZonego
poziomu intensywnosci zderzenia A nie zostaly przekroczone maksymalne wartosci
dopuszczalnych odksztatcen bariery ochronnej. Jezeli istniejq bariery ochronne spetniajqce
WW. Wymagania procedure doboru parametrow funkcjonalnych uznaje si¢ za zakonczonq.

Uwaga 8.XI: Sprawdzenie czy dla wymaganego poziomu powstrzymywania bariery
ochronnej i zalozonego poziomu intensywnosci zderzenia A lub w przypadku barier
betonowych poziomu ASI B, nie zostaty przekroczone maksymalne wartosci
dopuszczalnych odksztalcen bariery ochronnej. Jezeli istnieja bariery ochronne spetniajace
ww. wymagania procedurg doboru parametrow funkcjonalnych uznaje si¢ za zakonczona.
Uzasadnienie: Dopuszczenie do stosowania barier o poziomie ASI B jest niezbedne aby
projektant mogt zabezpieczy¢ wszystkie przeszkody. Zawezenie wyboru tylko do poziomu
ASI A wykluczy wigkszo$¢ systemow stalowych 1 betonowych barier ochronnych, co
znaczaco wplynie na koszty inwestycji jak i mozliwosci projektowe. (Prefabet Kluczbork)



Poziom powstrzymywania L

Str. 15/16 Diagramnr 1 2

Uwaga 8.XII: proponujemy zwigkszy¢ udziat barier o poziomie powstrzymywania L3 | L4,
poniewaz przy takim zaktadanym natgzeniu ruchu pojazdow cigzkich tylko bariery o tych
poziomach gwarantuja prawidlowe zabezpieczenie. Jednocze$nie proponujemy wprowadzenie
poziomow powstrzymywania H1 i H2 zamiast L1 i L2.

Uzasadnienie: Istotne jest wprowadzi¢ H1 i H2, a nie L1 i L2, poziom intensywnosci
zderzenia ASI jest w wigkszos$ci A 1 dla tych poziomow nie musi by¢ potwierdzany
dodatkowym testem. Dla sztywnych barier o wysokim poziomie powstrzymywania (H3 i H4),
okreslenie poziomu powstrzymywania L ma istotne znaczenie. (MARCEGALIA)

Uwaga 8.XI11: Poziomy powstrzymywania L lub H powinny by¢ dopuszczone przynajmniej
w okresie przejsciowym.

Uzasadnienie: Producenci nie zdazyli jeszcze wykonaé¢ dodatkowych testow dla wszystkich
systemow dla poziomu powstrzymywania L. Sg to ogromne koszty i takie zmiany wymagaja
czasu. Niezbedny jest okres przejsciowy - kilkuletni. (PREFABET KLUCZBORK)

Uwaga 8.XIV: W zwiazku z tym, Ze poziomy powstrzymywania L1-L4 wprowadzone zostaly
dopiero w 2010 r. i nie sa wymagane dotychczas w zadnym kraju UE, tylko niewielka ilo$¢
barier na rynku posiada certyfikaty z takim poziomem powstrzymywania. Wprowadzenie
takiego wymagania bez okresu przej$ciowego spowoduje znaczne komplikacje na rynku.
Proponuje si¢ wprowadzenie poziomow powstrzymywania L1-L4 dopiero wtedy gdy ok 50%
barier na rynku bedzie mialo takie certyfikaty lub po ok dwoch lat od daty wprowadzenia tego
zapisu w zycie. (VOESTALPINE)

Uwaga 8.XV: Podczas okresu przejsciowego zrownac klasy H 1 L. Okres przej$ciowy przyjac
do konca 2021 r. (7 lat). Po roku 2022 poziomy "L" calkowicie zastapia poziom H. Zmieni¢
diagramy i cate wytyczne pod katem poziomu L.

Uzasadnienie: Mozliwo$¢ uzyskiwania certyfikatow na tego typu produkty mozliwe jest od
poczatku 2013 r. Proces certyfikacji jest czasochtonny i wymaga duzych naktadow
finansowych. Z duza doza prawdopodobienstwa mozna stwierdzi¢, ze produkty znajdujace si¢
w obecnej ofercie producentéw przejda pozytywnie testy zderzeniowe wymagane do
uzyskania poziomow powstrzymywania L. Brak okresu przejSciowego spowoduje znaczace
ograniczenie rynku dostawcow barier. Klasa L jest jedynie zwigkszona o dodatkowy test
zderzeniowy samochodem osobowym. Nie ma to wigkszego wplywu na dzialanie bariery.
(GRUPA "6")

Uwaga 8.XVI: Jezeli bariery osiagngly poziom powstrzymywania H1 lub H2, nie oznacza to
wcale, ze osiagna pozytywny wynik proby T32, czyli stwarzaja powazne niebezpieczenstwo
dla pojazdow objetych proba T32. Ze wzgledu na bezpieczenstwo kierowcow, okres
dopuszczajacy stosowanie barier na nowych obiektach o parametrach H1/H2 nalezy
ograniczy¢ do 2 lat. (CZARTEK)

Uwaga 8.XVII: Str. 15/16 diagram projektowania przewiduje poziom powstrzymywania N2
dla predkosci ponizej niz 70 km/h. Wystarczytoby N1.

Uzasadnienie: przepisy brytyjskie dopuszczaja zmiang systemu o poziomie powstrzymywania
N2 na N1 dla predkosci ponizej 85 km/h, a ponadto testy na poziom N1 przeprowadza si¢ dla
predkosci 80 km/h (O/WARSZAWA)



Uwaga 8.XVIII: Obserwuje si¢ naciski na stosowanie drogowych barier ochronnych o
najwyzszych poziomach powstrzymywania — nawet, gdy warunki ruchu drogowego i
niezbedny poziom zabezpieczenia nie wymagaja ich zastosowania. Powszechne jest
podnoszenie argumentu: ,,a co bedzie, jezeli samochdd cigzarowy lub autobus przetamie
barierg”. Argument ten jest pozornie zasadny, lecz pomija fakt, ze np. bariery ochronne z
prowadnica z profilowanej tasmy stalowej, o wysokim poziomie powstrzymywania, a wigc o
wysokiej wytrzymatos$ci kolizyjnej, zdolne do utrzymania pojazdéw drogowych o duzej masie
— moga by¢ zbyt sztywne, a w konsekwencji niebezpieczne dla uzytkownikéw samochodow
osobowych, znacznie czgsciej wystgpujacych w ruchu drogowym i czgéciej uczestniczacych
w wypadkach i kolizjach drogowych. Bariery ochronne o wysokim poziomie
powstrzymywania - poza stalowymi barierami linowymi — odznaczaja si¢ rownoczesnie duza
sztywnoscia, a w konsekwencji mala podatnos$cia podczas najechania przez pojazd.
Wynikiem sa duze opdznienia w ptaszczyznie poprzecznej, dziatajace na kierowceg i
pasazeréw pojazdu podczas najechania na barierg. Nastepstwem moga tu by¢ powazne
obrazenia kierowcy i/lub pasazeréw pojazdu, gdyz przed skutkami takich opdznien nie
chronig standardowe trzypunktowe pasy bezpieczenstwa. (MIKOLAJKOW)



9. NiejasnoSci interpretacyjne

., ...dla okreslenia Vobl. na istniejqcym odcinku drogi, na ktorym wystepujq miejsca
zagrozen,nalezy przyjmowac usrednionq wielkos¢ Vobl. Wyliczonq dla dtuzszego odcinka
drogi, uwzgledniajqc tylko te lokalne ograniczenia dopuszczalnej predkosci oraz te elementy
drogi lub jej wyposazenia, ktore w istotny sposob wplywajq na predkosc na tym odcinku

drogi.

Uwaga 9.1: Po lekturze nasuwaja si¢ watpliwos$ci: jak ma by¢ interpretowana usredniona
predkosc¢ 1 dla jakich odcinkow barier? Jakie ,,lokalne ograniczenia predkosci”, skoro
podstawa do obliczania predkosci obliczeniowej wg Wytycznych jest w wigkszosci predkosée
projektowa, a w pozostatlych przypadkach predkos¢ obliczeniowa wynikajaca z Wytycznych?
(VIAMENS)

Str. 7 (zakresem Wytycznych objete sq ...:)

d) ,, Instalowanie kompletnych systemow nowych barier ochronnych w miejscu wczesniej
istniejqcych, ktore z powodu procesow starzenia utracity swoje cechy funkcjonalne”.

., Zakresem Wytycznych nie jest objeta:

Wymiana barier ochronnych lub naprawa poszczegolnych ich elementow, ktore ze wzgledu na
uszkodzenia spowodowane uderzeniem w nie pojazdow majq by¢ zastqpione nowymi
elementami barier”.

Uwaga 9.11. Rodzi to pytania: Czym sa ,.,kompletne systemy”, w sensie np. dtugosci odcinka?
Czy w przypadku wymiany barier ochronnych z powodu ich uszkodzenia (w przypadku
uszkodzenia przez pojazd cigzarowy moga to by¢ znaczne dlugos$ci) nie musza by¢
instalowane ,,.kompletne systemy’’?

- Jezeli Wytyczne nie obowiazuja przy wymianie barier ochronnych to jakie zasady nalezy
wowczas stosowac?

- Jakie zasady nalezy stosowac przy instalowaniu ,,kompletnych systemoéw”, jezeli zgodnie z
Wytycznymi jest potrzeba zastosowania barier, a nie ma mozliwosci poszerzenia korony
drogi i likwidacji licznych zjazdow? (O/BIALYSTOK)

Zatacznik 4

(8) Jezeli zastosowanie bariery o diugosci co najmniej ,,L1 " nie jest mozliwe, np. z powodu
istniejqcych uwarunkowan terenowych, to dopuszcza sie zastosowanie zabezpieczenia o
dtugosci mniejszej niz ,,L1"" 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.

Uwaga 9.111: Taki zapis kompletnie nic nie wnosi do rozwiazania problemu, w jaki sposob
wykona¢ konieczne ,,zabezpieczenie”. Sytuacja moze dotyczy¢ wielu odcinkdw istniejacych
drog wymagajacych zastosowania barier ochronnych. W przypadku problemu z realizacja
bariery o wymaganej dlugosci L1 wystapi tez problem braku mozliwo$ci zakonczenia bariery
zgodnie z Wytycznymi. Na jakiej podstawie mozna rozwiazac problem, jezeli Wytyczne tego
wskazuja? Odstgpstwo od przepiséw techniczno-budowlanych nie jest Zadna wskazowka. W
Wytycznych powinien by¢ rozdziat dotyczacy istniejacych drog, ktory wskazatby rozwiazania
trudnych przypadkow powszechnie wystgpujacych na istniejacych drogach krajowych.
(O/Biatystok)



Str. 7 Krok 2

Uwaga! Dla celow niniejszych wytycznych uznaje sie, ze na odcinkach drog krajowych
potozonych w obszarze zabudowanym o predkosci obliczeniowej mniejszej lub rownej 70
km/h, po tej stronie drogi, ktorej jezdnia jest ograniczona kraweznikami, nie wystepujq
,,Obszary zagrozone” i ,, Przeszkody”.

Uwaga 9.1V: Z takiego zapisu nie jest jasne, czy ,,odcinki drog krajowych” obejmuja tez
obiekty inzynierskie. (O/Biatystok)

Uwaga 9.V:Potrzebne jest okreslenie ewentualnej mozliwosci montazu do skrajnych barier
ochronnych elementow podatnych. Np. oston przeciwporazeniowych nad trakcja kolejowa,
poreczy bariery ochronnej (zwigkszajacej jej wysokos¢ do 1,2 lub 1,3m-zgodnie z Dz. U.
2000.63.735), powierzchniowych oston przeciwol$nieniowych na wiaduktach nad przej$ciami
dla zwierzat). Np. Dz. U. 2000.63.735 dopuszcza stosowanie oston przeciwporazeniowych
przymocowanych do bariery.(POLAK)

Str. 12 krok 12
Sprawdzenie podwyzszonego ryzyka zjechania pojazdu z drogi —wg Diagramu.

Uwaga 9.VI: Calkowitym nieporozumieniem jest wprowadzenie pojgcia "Podwyzszone
ryzyko zjechania pojazdu z drogi”, jako jednego z podstawowych, ktory przyczynia si¢ do
przewymiarowania konstrukcji. Lacznie z obnizonym szacowaniem prognozowanego
sredniodobowego natgzenia ruchu samochodow cigzarowych stanowi podstawe do wyboru
przewymiarowanych konstrukcji barier L4b. (PROWERK)

Str. 27 rozdz. 5.3 (6) ....

Wsytuacz’ji wystepowania duzej intensywnosci ruchu pieszych (gestosc ruchu wieksza od 1,0
osoby/m?) nie dopuszcza sie aby szerokos¢ pracujaca bariery zmniejszata szerokosé uzytkowq
chodnika (kolidowata ze skrajniq ruchu pieszych). W sytuacji gestosci ruchu w przedziale od
0,3 do 1,0 osoby/m? poziom znormalizowanej szerokosci pracujqcej bariery nalezy przyjac nie
wigkszy niz odlegtos¢ pomiedzy licem bariery a licem balustrady lub przeszkody zmniejszona

01,00 m...

Uwaga 9.VII: Kryteria regulujace intensywnos¢ ruchu pieszych podane w aktualizacji
wytycznych (pkt. 5.3 ) sa bardzo profesjonalne lecz nie mozliwe do wyegzekwowania w
przewazajacej wigkszosci projektow. Powoduje to ciagle spory migdzy zamawiajacym,
weryfikatorem oraz projektantem. (POLAK)

Uwaga 9.VIII: Potrzebne jest okreslenie sposobu pomiaru wysokosci skarpy, gdy u jej
podnodza jest row o wys. min. 0,5m.(POLAK)

Uwaga 9.1X. Str. 9, pkt 2a i 2b - niewtasciwa propozycja by takze dla tacznic drog klasy
A,S,GP 1 G przyjmowac¢ predkos¢ miarodajng okreslona w przepisach techniczno-
budowlanych dla drég publicznych. Uzasadnienie: na tacznicach weztéw nie okresla si¢
predkosci miarodajnej (O/WARSZAWA)

Uwaga 9.X: Rozwazy¢ zasadnos$¢ uzaleznienia dtugos$ci barier przed przeszkoda wzgl.
predkosci V obl. oraz klasy drogi. W chwili obecnej wymagana dlugos$¢ L2 zgodna z
aktualnymi 1 nowelizacja Wytycznych jest taka sama dla drog klasy A oraz dla G w obszarze
zabudowanym. (POLAK)



Uwaga 9.XI: Przeanalizowac¢ i doprecyzowac zapisy dotyczace rygorystycznych parametrow
funkcjonalno-kolizyjnych dla barier ochronnych na drogach budowanych przez GDDKIA nie
bedacych drogami krajowymi. Zapisy Wytycznych w polaczeniu z przepisami techniczno-
budowlanymi wrg¢cz wymuszaja na projektantach stosowanie barier ochronnych o
podwyzszonych whasciwosciach uzytkowych takze na drogach dojazdowych i lokalnych o
sredniodobowym ruchu pojazdéw ponizej 500 poj./dobe — przy tym nat¢zeniu ruchu w
zasadzie nie powinno si¢ stosowaé barier ochronnych. (VIAMENS)

Str. 12 (krok 8)

Obligatoryjne sprawdzenie przez projektanta mozliwosci uzyskania odlegtosci miedzy
przysztq barierq ochronng a ,, Obszarem zagrozonym” lub ,, Przeszkodq” wiekszej niz 3,50 m,
a w przypadku, gdy jest to niemozliwe odlegtosci mozliwie najwiekszej.

Uwaga 9.XII:To oznacza, ze na przyktad dla przeszkody w postaci opadajacej skarpy
nalezatoby projektowac pobocza o kilkumetrowej szerokosci. ,,Mozliwie najwigksza
odleglos¢” jest tak migkkim zapisem, ze pozwala na tatwe stwierdzenie braku mozliwosci,
chociazby ze wzgledoéw finansowych. Powinny by¢ realne zalecenia w tym zakresie. Ponadto,
jezeli istnieja (lub powstana) systemy barier zapewniajace wysoki poziom bezpieczenstwa
(A) przy mniejszych szeroko$ciach pracujacych, to utozsamianie wymagan bezpieczenstwa
wylacznie z ta szeroko$cia moze utrudnia¢ optymalizacje projektowania.

Nalezy okresli¢, jaki maksymalny spadek poprzeczny pobocza/skarpy dopuszcza sig za
bariera w strefie szerokosci pracujacej tej bariery. (O/Biatystok)

5.3. (2) Str. 27 W przypadku stosowania barier betonowych pofqczonych trwale z
konstrukcjq obiektu, wykonanych wedtug indywidualnej dokumentacji, dokumentacja musi
uzyskac akceptacje zamawiajqcego.

Uwaga 9.XI11 W jaki sposob bariery betonowe wykonane wedlug indywidualne;j
dokumentacji obiektu inzynierskiego beda spetnia¢ kryteria barier dopuszczonych do obrotu?
Wszystkie bariery ochronne, w tym betonowe, musza by¢ przebadane w procesie certyfikacji
jako urzadzenia brd. Jezeli bariera betonowa jest wykonywana wraz z konstrukcja obiektu, to
powinna ona spetnia¢ kryterium dla urzadzenia brd, czyli powinna by¢ wykonana wg wzorca,
ktory zostat zbadany w probie zderzeniowej. W przeciwnym razie wykonana ,,bariera
ochronna” moze sama w sobie stanowi¢ przeszkod¢ wymagajaca zabezpieczenia bariera
ochronna. Wytyczne powinny formutowaé zasady postgpowania w tym zakresie.

Odnoszenie si¢ do ,,akceptacji zamawiajacego”, bez wskazéwek w Wytycznych w danym
obszarze tematycznym, jest niewlasciwe (na jakiej podstawie ,,Zamawiajacy” oceni
dokumentacjg?). Standardowa dokumentacja projektowa zawiera wylacznie obliczenia
konstrukcyjne obiektu. Natomiast nie ma danych na temat uzasadnienia ksztattu i wymiarow
zastosowanej ,,bariery” i jej parametrow funkcjonalnych. Oddzielna sprawa powinno by¢
uzasadnienie, dlaczego projektuje si¢ bariere betonowa potaczona trwale z konstrukcja
obiektu, jezeli sa rozwiazania bardziej bezpieczne z punktu widzenia uzytkownika.
(O/BIALYSTOK)



10. Odcinki poczatkowe i koncowe, krotsze niz przebadane i polaczenia

Str. 5 (11)

Na drogach krajowych wprowadza sie obowiqzek stosowania jednolitej formy poczqtkowych i
koncowych odcinkow drogowych barier ochronnych (zwanych zgodnie z normq PN-EN 1317
., Koncowkami”). Kazda bariera ochronna od strony najazdu i zakonczenia musi by¢
wyposazona w odcinki poczqtkowe i koncowe (koncowki)...

Uwaga 10.1: Odnoszenie dtugosci odcinkéw poczatkowych i koncowych do wszystkich
systemoOw barier, bez przeprowadzonych badan z poszczegdlnymi systemami, moze by¢
sprzeczne z rzeczywistymi cechami tych systemow. (O/BIALYSTOK)

Uwaga 10.11: Przy roznorodnosci typow barier, np. dla Vobl. > 100 km/h przyjecie dla
odcinka poczatkowego wielkosci 16,00 m jest niezasadne. (O/KRAKOW)

Uwaga 10.11I: Nie mozna okresla¢ jakie i na jakiej dtugosci winno by¢ nachylenie odcinkow
schodzacych do gruntu, jednoznacznie dla wszystkich certyfikowanych konstrukcji. Kazda
konstrukcja ma odpowiednie odcinki do gruntu a zasady ich montazu sa okreslane przez
producenta. Do czasu opracowania i wprowadzenia normy 1317-7 nie ma zadnego
uzasadnienia formalnego do narzucania dlugos$ci takich koncowek. Badania, na ktore
powotuje si¢ GDDKiA wykonane przez PIMOT nie sa w zaden sposob reprezentatywne, gdyz
(...) badania odcinkéw poczatkowych wykonano wedtug kryterium badan poduszek
zderzeniowych. (PROWERK)

Uwaga 10.1V: Koncowki barier, szczegolnie poczatkowe, zagtebione w jezdni¢ po najechaniu
na nie pojazdu powoduja jego podbicie w gorg i obrot wzgledem osi wzdluznej i ostatecznie
upadek na dach. Z ostatecznymi decyzjami jakie zastosowaé rozwiazanie, nalezy si¢
wstrzymac¢ do czasu ogloszenia normy w tej sprawie. (CZARTEK)

Str. 28 punkt 5.3 (13)
Poziomy powstrzymywania przytqczy (odcinkow przejsciowych) nalezy przyjmowac zgodnie z
tabelq 1 zatlqcznika 5.

Uwaga 10.V: Nieporozumieniem a nawet nicodpowiedzialnoscia jest opracowywanie
jakichkolwiek "Wytycznych" czy przepisdéw w oparciu o nieistniejace Normy, a tak jest w
przypadku pre normy prEN 1317-4. (Prowerk)

Zatacznik 4 pkt (8)

Jezeli zastosowanie bariery o diugosci co najmniej ,,L1 " nie jest mozliwe, np. z powodu
istniejgcych uwarunkowan terenowych, to dopuszcza sie zastosowanie zabezpieczenia o
dtugosci mniejszej niz ,,L1" 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.

Uwaga 10.VI: Taki zapis kompletnie nic nie wnosi do rozwiazania problemu, w jaki sposob
wykona¢ konieczne ,,zabezpieczenie”. Sytuacja moze dotyczy¢ wielu odcinkdw istniejacych
drég wymagajacych zastosowania barier ochronnych. W przypadku problemu z realizacja
bariery o wymaganej dlugosci L1 wystapi tez problem braku mozliwos$ci zakonczenia bariery
zgodnie z Wytycznymi. Na jakiej podstawie mozna rozwiazac problem, jezeli Wytyczne tego



wskazuja? Odstepstwo od przepisow techniczno-budowlanych nie jest zadna wskazowka.
(O/BIALYSTOK)

Uwaga 10.VI1I: Doda¢ zapis o mozliwosci stosowania odcinkow barier krotszych niz
testowane przy zastosowaniu warunku ze bariery beda miaty ten sam poziom
powstrzymywania, szerokos$¢ pracujaca i "ciagtos¢ geometryczng" (INTER METAL)

Zaktacznik nr 4 punkt (11)
Jezeli poczqtek elementu zabezpieczajqcego (koncowki) jest zaglebiony, wowczas nalezy go

odgiqc na zewnaqtrz z skosem 1:20, a w sytuacjach wyjatkowych ze skosem nie wiekszym niz
1:12

Uwaga 10.VI1II: Odcinki zagtebione w gruncie powinny by¢ wykonane wedtug zalecen
Producenta certyfikowanej konstrukcji. Nie mozna autorytatywnie narzuca¢ dla wszystkich
rozwiazan barierowych odchylen na zewnatrz zej$¢ do gruntu, gdy sa one zaglebione w
gruncie. (PROWERK)

Uwaga 10.1X: Okresli¢ sposob mocowania barier nad przepustami o niskim naziomie wraz z
rozwazeniem kwestii wymaganego odcinka testowego bariery.(POLAK)

Uwaga 10.X Nalezy okresli¢ metodyke postgpowania przy projektowaniu przej$¢ pomigdzy
systemami szczegolnie roznych producentoéw i zasadniczo rézniacej budowie, by
wyeliminowac¢ przypadkowe potaczenia migdzy systemami. (INTER METAL)

Brak jest koniecznos$ci stosowania wymaganych odcinkéw poczatkowych i koncowych o
dlugosci zgodnej z wytycznymi, w przypadku, gdy producent bariery ochronnej posiada
certyfikat na krotszy odcinek. (POLAK)



11. Problematyka poduszek zderzeniowych (oston energochlonnych)

Str. 71

Poduszki zderzeniowe, zwane potocznie ostonami energochtonnymi sq to punktowe
urzqdzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktorych zadaniem jest zmniejszenie
intensywnosci zderzenia pojazdu z ,, Przeszkodq” (np. w postaci masywnego i niepodatnego
obiektu) lub wjechania w ,, Obszar zagrozony”.

Uwaga 11.1: Poduszki zderzeniowe w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 3
lipca 2003 r. w sprawie szczegélowych warunkow technicznych dla znakéw i sygnalow
drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow ich
umieszczania okreslane jako ,,oslony energochlonne U-15a” sa to punktowe urzadzenia
bezpieczenstwa ruchu drogowego, ktérych zadaniem jest zmniejszenie intensywnosci
zderzenia pojazdu z ,,Przeszkoda” (np. w postaci masywnego 1 niepodatnego obiektu) lub
wjechania w ,,Obszar zagrozony”.

Uzasadnienie: zgodno$¢ terminologii z obowiazujacym rozporzadzeniem. (O/WARSZAWA,
takze O/BIALYSTOK)

Uwaga 11.1I: Nieporozumieniem jest wiaczenie oston energochtonnych (okreslanych
mianem ,,poduszek zderzeniowych”) — do dokumentu, okreslajacego zasady stosowania
drogowych barier ochronnych. Fakt, Ze urzadzenia te znalazly si¢ w grupie nazwanych tak
w Polsce ,,urzadzen ograniczajacych drogg”, ktore sa przedmiotem rodziny norm EN 1317
i w nastgpstwie rodziny norm PN-EN 1317 — nie przesadza, ze sa to automatycznie
drogowe bariery ochronne. Juz proste zapoznanie si¢ z treScia normy EN 1317-3 wykazuje,
ze sa to urzadzenia wprawdzie o podobnym znaczeniu, lecz odmiennym dziataniu i
odmiennych zasadach stosowania (sa to urzadzenia punktowe, a nie liniowe) Stad jest
istotne, by stanowity one przedmiot innego dokumentu, dotyczace w sposob jednoznaczny
ich klasyfikacji technicznej i wtasciwosci kolizyjnych. (MIKOLAJKOW)

str 71 (5)

Poduszki zderzeniowe tak jak bariery ochronne, sq urzqdzeniami bezpieczenstwa ruchu
drogowego, ale sq takze fizycznymi przeszkodami, ktore w przypadku uderzenia w nie
pojazdu, stanowic¢ mogq zagrozenie dla zdrowia lub zZycia poruszajqcych sie pojazdem
pasazerow. Z tego wzgledu mozna je stosowac jedynie tam gdzie sq one absolutnie konieczne,
gdzie ich brak mogtby powodowaé gorsze skutki niz ich zastosowanie.

Uwaga 11.111: Poduszki zderzeniowe jesli musza by¢ zastosowane powinny znajdowac si¢
poza nawierzchnia drogi i poza skrajnig drogowa. Niedopuszczalne jest ustawianie poduszek
zderzeniowych na powierzchni wylaczonej z ruchu i oznakowanej jako P-21.

Uzasadnienie: doprecyzowanie dopuszczalnego ustawienia poduszki zderzeniowej.
(STZREZYSZ)

(15) Poduszki zderzeniowe nienakierowujqce (NR) mozna stosowac na drogach krajowych
jedynie w sytuacjach wyjatkowych, za zgodq zarzqdcy drogi, gdy projektant udowodni, zZe nie
Jjest mozliwe zabezpieczenie danego miejsca przy pomocy barier ochronnych, ze niemozliwe
Jjest zaprojektowanie w danym miejscu poduszki zderzeniowej nakierowujqcej i Ze brak w tym
miejscu poduszki zderzeniowej nienakierowujqcej bytby z punktu widzenia bezpieczenstwa
uczestnikow ruchu drogowego gorszy niz brak poduszki zderzeniowej nienakierowujqcej.



Uwaga 11.1V: Okreslenia ,,Sytuacje wyjatkowe”, ,,za zgoda zarzadcy drogi”, ,,projektant
udowodni” powinny si¢ odnosi¢ wytacznie do obszaréw zdefiniowanych w Wytycznych (z
konkretnymi narzgedziami do oceny), aby nie byto wytacznie kryterium uznaniowosci. W
sytuacji, kiedy w miejscu wymagajacym zastosowania poduszki nakierowujacej miataby by¢
zastosowana poduszka nienakierowujaca, a wigc nieprzewidziana do uderzenia w czg$¢
boczna (czyli w danej sytuacji niewtasciwa) tzw. ,,udowadnianie” wyzszosci takiego
rozwiazania nad rozwigzaniem bez poduszki jest fikcja. Ponadto ,,niemozliwo$¢
zaprojektowania” powinna odnosi¢ si¢ wytacznie do drogi istniejacej a nie projektowane;.
Projektanci nie powinni wyposaza¢ nieudanych rozwiazan drogowych w poduszki
zderzeniowe. Wielu zagrozen wymagajacych zastosowania poduszek mozna uniknaé
analizujac uktad drogowy na wczesnym etapie projektowania. (O/BIALYSTOK)

Uwaga 11.V: W ostatnim zdaniu zamiast "niz brak poduszki..." powinno by¢ niz "niz
zastosowanie poduszki..."
Uzasadnienie: taki jest logiczny sens zdania. (SAFEROAD)

Zatacznik nr 6 punkt (8)

O zastosowaniu w danym miejsce poduszki zderzeniowej, o jej rodzaju, wymiarach, ksztaicie i
parametrach funkcjonalnych decydowac mogq jedynie czynniki obiektywne, takie jak: rodzaj i
stopien zagrozenia dla bezpieczenstwa ruchu drogowego, predkosc¢ obliczeniowa na danym
odcinku drogi, geometria drogi i geometria miejsca lokalizacji poduszki zderzeniowej oraz
sredniodobowe natezenie ruchu pojazdow.

Uwaga 11.VI: Propozycja dodania drugiego zdania: Uzasadnienie dla wyboru poduszki
zderzeniowej jako systemu powstrzymujacego pojazd oraz dobor jego parametréw powinny
by¢ zawarte w czg$ci opisowej projektu organizacji ruchu.

Uzasadnienie: rozwinigcie tego punktu wymusi konieczno$¢ dokumentowania wyboru
poduszki zderzeniowej. (O/WARSZAWA)

Zatacznik nr 6 punkt (16)

Na drogach krajowych nalezy stosowaé poduszki zderzeniowe o poziomie intensywnosci
uderzenia ,,A”, ktore w przypadku uderzenia w nie pojazdu powodujq u 0sob poruszajqcych
sie pojazdem mniejsze przeciqzenia, a tym samym dajq im wieksze szanse przezycia.
Zastosowanie poduszki zderzeniowej o poziomie intensywnosci zderzenia ,,B” jest mozliwe
Jjedynie w sytuacji wyjatkowej, gdy projektant udowodni, zZe zaprojektowanie w tym miejscu
poduszki zderzeniowej o poziomie intensywnosci zderzenia ,,A” jest niemozliwe oraz uzyska
zgode na ten projekt od zarzqdcy drogi.

Uwaga 11.VII: Projekt Wytycznych wskazuje zastosowanie na drogach krajowych systemow
poduszek energochtonnych nakierowujacych o poziomie intensywnosci zderzenia A.
Powyzsze wymaganie dla systemoéw o predkosci 100 km i 110 km stwarza sytuacjg, gdzie
tylko jeden producent spelnia takie wytyczne. Stworzenie monopolu dla jednej firmy bedzie
bardzo szkodliwe z uwagi na zasady uczciwej konkurencji, oraz obstugi catego rynku.
Jednoczes$nie standardy europejskie wymagaja powszechnie poziomu B dla oston
energochlonnych, z uwagi iz systemu nakierowujace sa sztywne 1 zwarte, co bardzo utrudnia
uzyskanie poziomu intensywnosci A, ktory to poziom na tle realiow europejskich wydaje si¢
tez by¢ oczekiwaniem ponad potrzeby i mozliwosci ekonomiczne. (ERPLAST)

Uwaga 11.VIII: Wysrubowanie wymagan wobec oston spowoduje tylko zwigkszenie
zagrozenia na drogach. Czym wigksza predkos¢ testowa (100 1 110 km/h) tym wigksza,



bardziej masywna i dtuzsza (nawet 11 m) ostona, ktéra sama w sobie stanowi wigksze
zagrozenie. Narzucone wymagania, wraz z wymaganiem tylko oston nakierowujacych jak 1
poziomem intensywnos$ci zderzenia A) sugeruja juz wykonawcg. (PROWERK)

Zatacznik nr 6 punkt (19)

Wymiary i ksztalt poduszki zderzeniowej (np. o Scianach bocznych rownolegtych lub
trapezowych) nalezy dostosowac do geometrii miejsca, w ktorym projektuje sie zlokalizowanie
poduszki zderzeniowej oraz do wymiarow i geometrii ostanianej ,, Przeszkody” lub ,, Obszaru
zagrozonego”.

Uwaga 11.1X: Wymiary i ksztatt poduszki zderzeniowej (np. o Scianach bocznych
rownolegltych lub trapezowych) nalezy dostosowa¢ do geometrii miejsca, w ktorym projektuje
si¢ zlokalizowanie poduszki zderzeniowej oraz do wymiardw i geometrii ostaniane;j
,»Przeszkody” lub ,,Obszaru zagrozonego”. W miejscach rozgalezienia drogi glownej i
lacznicy, gdzie konieczne jest zastosowanie poduszki zderzeniowej, nalezy stosowac
wylacznie poduszki o Scianach bocznych trapezowych. (SAFEROAD)

Zatacznik nr 6 punkt (21)

Jednego prawidlowego potozenia projektowanej osi podtuznej poduszki zderzeniowej nie da
sie okresli¢ z gory dla wszystkich przypadkow, poniewaz zalezy to od geometrii planu
sytuacyjnego oraz usytuowania ,, Przeszkody” lub ,, Obszaru zagrozonego”. Nalezy dqzy¢ do
tego, aby os podtuzna poduszki zderzeniowej byla, na ile jest to mozliwe, rownolegta do
krawedzi jezdni, Jezeli pozwala na to ksztatt poduszki, jej oS podtuzna powinna by¢
zlokalizowana na kierunku najbardziej prawdopodobnego uderzenia. Kqt jaki tworzy os
podtuzna poduszka zderzeniowa z osiq jezdni nie powinien by¢ wiekszy niz 5°. W Zadnym
przypadku kqt ten nie moze by¢ wiekszy niz 15°.

Uwaga 11.X: Co wynika z takiego zapisu dla geometrii rozwigzania drogowego, w
szczegolnosci z duzym odgigciem tacznicy od jezdni gtownej? By¢ moze niektore
powszechnie stosowane rozwiazania geometryczne na weztach nie powinny by¢ w ogole
projektowane 1 konieczna jest zmiana standardow w projektowaniu. Wskazana bytaby tez
interpretacja graficzna tematu, aby maksymalnie dotrze¢ do jak najwigkszego grona
odbiorcow. (O/BIALYSTOK)

Uwaga 11.X1: Czy w przypadku oston energochtonnych wytyczne zostang uzupetnione o
wymaganie zataczenia do dokumentow CE szczegdlowej instrukcji instalacji danego systemu,
zgodnej z instrukcja, ktoéra miata zastosowanie w czasie testow zderzeniowych? Przy
realizacjach warunki i sposob montazu czgsto odbiegaja od sytuacji w czasie testow.
Wytyczne powinny w jasny sposdb wymagac instrukcji montazu, wykonania fundamentu,
ktdre to wymogi powinny by¢ zarazem zgodne z tymi, jakie zostaly sprawdzone na testach.
(ERPLAST)

Uwaga 11.X11: Na murach oporowych, bedacych dojazdami do estakad, nalezy dopuscic¢
stosowanie odcinka ,,zanikajacego” bariery ochronnej zamiast terminali. Stosowanie terminali
(ktore maja wigksza szeroko$¢ niz bariery ochronne) powoduje zmniejszenie skrajni chodnika
dla obstugi, ktory wystepuje na skraju muru oporowego a pozniej na obiekcie.(POLAK)

Uwaga 11.XI11I: Przyktad zastosowania poduszki zderzeniowej na szpicu wyspy
rozdzielajacej (22)c. pokazuje barierg¢ ochronng w tagodnym tuku. W rzeczywistosci, przy
czesto wigkszych rozgalezieniach tacznic, stosowane sa bardzo mate promienie tukow.



Ponadto problemy ze zmieszczeniem poduszki zderzeniowej skutkuja ,,podginaniem” bariery,
aby ja polaczy¢ z poduszka. Nalezatoby okresli¢, co w zakresie ksztattu bariery za ostona
wynika z badan systemow w procesie certyfikacji, a co moze projektowac projektant.
Przyktad powinien pokazac przede wszystkim taka sytuacje, jako powszechnie wystepujaca.
(O/BIALYSTOK)

Uwaga 11.X1V: Poza Scista trescia wytycznych, warto przeanalizowac formy oznakowania
poduszek zderzeniowych i miejsc gdzie sa stosowane. Niewielka powierzchnia czotowa
oznaczona w kolorach zielonym i bialym, to jeden z powodéw wjezdzania na poduszki.
Niemajace wtasciwosci ochronnych ostony zabezpieczajace U-15b o znacznie wigkszych
rozmiarach skutecznie oznaczaja zjazdy z autostrad i nie sg rozjezdzane, gdyz swa wielko$cia
1 budowa dzialaja na kierowceg juz z duzej odlegtosci. Nalezy jasno okresli¢ w jakich
warunkach niezbedna jest poduszka (tylko wtedy gdy za nig jest przeszkoda lub inne miejsce
niebezpieczne). W kazdych innych warunkach nalezy stosowa¢ ostony zabezpieczajace U-
15b. Warto przeanalizowa¢ kwestie koloréw oznakowania obu tych urzadzen (moze
pomaranczowy, z6tto — czarny?) i rozwazy¢ wykorzystanie wielkos$ci 1 zasady oznakowania
U-15b do oznaczania poduszek zderzeniowych. (ERPLAST)



12. Uwagi techniczno-redakcyjne

Uwaga 12.1: Konieczne opracowanie uporzadkowanego nazewnictwa z podziatem urzadzen
brd ze wzgledu na ich funkcjonalno$¢, materiat uzyty do produkeji oraz ich zastosowanie.
Uzasadnienie: uporzadkuje to nie tylko forme¢ opracowania statych organizacji w zakresie
nazewnictwa urzadzen Brd, ale tez wyeliminuje bezposrednio uzywanie w tekscie
Wytycznych réznych okreslen czgsto dla tych samych urzadzen Brd, jak rowniez uszereguje
je hierarchicznie w nawiazaniu do nazewnictwa wynikajacego ze zharmonizowanej
dokumentacji technicznej. (VIA MENS)

Uwaga 12.11: W calym tek$cie nalezy stosowac okreslenie ,,wtargnigcie pojazdu” (VI), jak to
wprowadzono na poczatku tekstu. Chodzi tu o zastapienie okreslenia ,,intruzja”. (IBDIM)

Uwaga 12.11I: Definicje znormalizowanych parametrow WN, DN, VIN (str. 41 1 53) nie sa
precyzyjne. Uwaga ta dotyczy rowniez blednego stosowania indeksu N zamiast indeksu m na
rysunkach 1 (str.54), 2a i 2b (str.57) i 2c (str. 58), 3a i 3b (str.59), 3c (str. 60), 4a i 4b (str.61),
przy czym rysunek 4a ma dodatkowo nieprawidtowe wskazanie dtugosci wtargnigcia pojazdu.
Wielkosci znormalizowane WN, DN, VIN (szerokos$¢ pracujaca, ugiecie dynamiczne,
wtargnigcie pojazdu) oblicza si¢ na podstawie rzeczywistych ich pomiaréw Wm, Dm, VIm,
ktore powinny figurowa¢ na ww. rysunkach. (IBDIM)

Uwaga 12.1V: W nowych publikacjach dot. barier ochronnych, m.in. ,,Wytycznych”, powinno
si¢ stosowac okreslenia, ktore juz zostaly zatwierdzone przez Komitet Techniczny nr 212 przy
PKN podczas opracowania wczesniejszych wydan norm w jezyku polskim (PN-EN 1317-
1:2001, PN-EN 1317-2:2001, PN-EN 1317-3:2003, PN-EN 1317-5+A1:2009). Stosowanie
ustalonych wczesniej w normach okreslen powinno dotyczy¢ rowniez aktow prawnych
zamieszczanych w Dzienniku Ustaw lub Monitorze Polskim. (IBDIM)

Uwaga 12.V: Norma PN-EN 1317-5+A2:2012 (i wecze$niejsze wydanie ww. normy) w p.1
informuje, Ze ,,bariery tymczasowe nie wchodza w zakres niniejszego dokumentu”. W
zwiazku z tym w ,,Wytycznych” nalezatoby zdefiniowac¢ pojgcie ,,bariera tymczasowa”, gdyz
ma to istotny wptyw na rodzaj wydawanych certyfikatow (certyfikat na znak B lub CE).
(IBDIiM)

Uwaga 12.VI: W projekcie Wytycznych wystepuje duzo pomytek i btedow redakcyjnych
(tekst, podpisy rysunkow, tabele). Spis tresci nie jest zgodny z tytutami rozdziatéw, np.
rozdziaty 2,3. (O/BIALYSTOK)

Uwaga 12.VII: Projekt ,,Wytycznych” jest — oprocz innych niedorobek — wyraznie
niedopracowany pod wzgledem j¢zykowym. Dokument ten bedzie swego rodzaju jedna z
,wizytowek™ nie tylko GDDKIA, lecz polskiego drogownictwa — wigc musi by¢ pod tym
wzgledem starannie dopracowany. Konieczna jest tu rzeczowa konsultacja polonisty,
odpowiednio wprowadzonego w terminologi¢ fachowa lub dziennikarza branzowego z
podobnym doswiadczeniem. (MIKOLATKOW)

Uwaga 12.VIIl: Doktadajac jedna kolumng do tabeli 1.2 na stronie 38 zawrzemy wszystkie
informacje z tabeli 2 na stronie 39. Powtarzanie tych samych tabel jest zbedne i czyni
dokument mniej czytelnym. (O/WARSZAWA)



Uwaga 12.1X: Str. 5 pkt (5) Poniewaz uderzenie pojazdu w system powstrzymujqcy pojazd
moze by¢ niebezpieczne, stosowanie systemu powstrzymujqcego pojazd jest mozliwe tylko w
takich miejscach, w ktorych skutki uderzenia niewlasciwie poruszajqcego sie pojazdu w ten
system bedq mniejsze niz gdyby tego systemu nie bylo.

Propozycja: Drogowe bariery ochronne moga by¢ stosowane tylko w takich miejscach, w
ktorych skutki uderzenia niewtasciwie poruszajacego si¢ pojazdu w barier¢ ochronna beda
mniejsze niz gdyby jej nie byto.

Uzasadnienie: krocej a znaczy to samo (STRZEZYSZ)



13. Wymagania formalne:

Zatacznik nr 1 str. 46

Kazdy wyrob (VRS) dopuszczony do zamontowania na drodze powinien posiadac:

- certyfikat zgodnosci (WE) wydawany przez organ certyfikujqcy, ktory upowaznia producenta
do naniesienia na wyrobie oznakowania CE,

- deklaracje zgodnosci (WE) wydawanq przez producenta.

Certyfikat i deklaracja powinny by¢ sporzqdzone w jezyku urzedowym, akceptowanym przez
kraje cztonkowskie.

Uwaga 13.1: Kazdy wyrob dopuszczony do zamontowania na drodze powinien spetniaé
wymagania normy PN EN 1317 oraz posiada¢ wymagane odpowiednimi przepisami
krajowymi dokumenty dopuszczajace wyrob do obrotu.

Uzasadnienie: Nie mozna okresla¢ jakie dokumenty maja by¢ dostarczone z konstrukcja, bo
wynika to z okreslonych przepisow (nowelizowanych co jakis$ czas). Zapisy Wytycznych
powinny by¢ uogolnione i odniesione si¢ do aktualnych przepiséw i norm, ktére moga si¢
zmienia¢, bez koniecznosci pisania Wytycznych wtedy od nowa. (PROWERK)

Propozycja 13.11: Kazdy wyrob (VRS) dopuszczony do zamontowania na drodze powinien
posiadac:

- certyfikat zgodno$ci (WE) lub certyfikat stalo$ci wlasciwosci uzytkowych, wydawany
przez organ certyfikujacy, ktory upowaznia producenta do naniesienia na wyrobie
oznakowania CE,

- deklaracje zgodnosci (WE) lub deklaracj¢ wlasciwosci uzytkowych wydawana przez
producenta. (GRUPA "6")



14. Czego w Wytycznych brakuje?

Przekroje 2+1

Uwaga 14.1: Propozycja nowego zapisu: na srodkowych pasach dzielacych drog o przekroju
"2+1" o predkosci Vobl > 50 km/h nalezy stosowa¢ bariery ochronne o poziomie
powstrzymywania L1.

Uzasadnienie: Ze wzgledu na brak w przedmiotowych wytycznych zapisow dotyczacych
przekrojow 2+1 proponuje si¢ dodanie kolejnego ustgpu. Wprowadzenie tego zapisu nie
bedzie w sprzecznosci do pozostatych punktéw w rozdziale 4. (O/OPOLE)

Uwaga 14.11: Wytyczne nie poruszaja zagadnienia tzw. barier separacyjnych stuzacych do
wygrodzenia przeciwnych paséw ruchu na przekrojach 2+1. Sciste stosowanie Wytycznych
dla takich barier przekresli mozliwo$¢ stosowania przekroju 2+1 na istniejacych przekrojach
drogowych lub spowoduje, ze przekroj 2+1 bedzie ekonomicznie mniej efektywny niz 2+2
(O/GDANSK)

Uwaga 14.111: Uzupehi¢ zapisy o zasady projektowania urzadzen brd na odcinkach drog o
przekroju 2+1. Ten temat zostal zupetnie pominigty, pomimo do$¢ szerokich dziatan
GDDKIiA w promowaniu takich rozwiazan. Statystyki oraz raporty ze zdarzen drogowych jak
réwniez charakterystyki ruchu opracowane w krajach skandynawskich oraz Australii
wskazuja, 1z drogi o przekroju 2+1 zdecydowanie zwigkszaja bezpieczenstwo uczestnikow
ruchu, jak rowniez zwigkszaja poziom swobody ruchu na tych odcinkach drég. (VIAMENS)

Objazdy i roboty tymczasowe:

Uwaga 14.1V: Pominigcie tematu zabezpieczenia urzadzeniami brd (w szczegdlnosci
barierami ochronnymi rob6t tymczasowych w pasie drogowym przy zatozeniach
wynikajacych z Wytycznych. Nie pozwala okresli¢ wlasciwosci uzytkowych tymczasowych
barier ochronnych. W przypadku barier tymczasowych przyjecie predkosci projektowej, ktdra
zostala okreslona wg zatozen projektowych drogi gtéwnej czy tez predkosci obliczeniowe;j
budowlanej z Wytycznych, zawyza a wrgez uniemozliwia ich wybor w zakresie konstrukcji
tymczasowych, przewidzianych w normie PN EN 1317. (VIAMENYS)

Uwaga 14.V: Wystepuje brak informacji o doborze barier (parametry, dtugosci itp.) przy
drodze oraz obiekcie mostowym, na trasie objazdu tymczasowego (w przypadku remontu lub
przebudowy drogi). W takiej sytuacji jest to objazd do drogi krajowej a predkos¢ nie znaczna.
(POLAK)

Bariery skarpowe

Uwaga 14.VI: W Wytycznych powinien si¢ znalez¢ zapis (jako uzupetnienie zapisu
Zatacznika nr 2, str. 59/60) zapis 1 rysunek uwzgledniajacy konstrukcje skarpowe.
Umozliwiaja one bezposredni montaz w skarpie w skarpie, w zalezno$ci od jej pochylenia
(...). Moga by¢ one zainstalowane poza krawedzig skarpy. Sa to konstrukcje badane i
certyfikowane wedtug normy PN EN 1317. Dla takich konstrukcji nie ma znaczenia ani
odksztatcenie dynamiczne ani szeroko$¢ pracujaca. (...) Zaprezentowane rozwigzania
uwzgledniaja tylko stare konstrukcje. (PROWERK)



Uwaga 14.VII: Ze wzgledu na walory zaréwno techniczne, jak i ekonomiczne, istotne
zwlaszcza przy przebudowie i/lub modernizacji drog — powinny by¢ uwzglednione
mozliwos$ci stosowania barier ochronnych skarpowych — umozliwiajacych wprowadzenie
barier ochronnych skrajnych na tych odcinkach drog, na ktorych niedostateczna szerokosé
pobocza nie czyni mozliwym standardowego ich ustawienia. Dotyczy to zwlaszcza drég o
przekroju jezdni 2+1. (MIKOLAJKOW)

Inne

Uwaga 14.VIII: Zapisy w sprawie drzew przydroznych w odlegtosci mniejszej niz odleglosci
graniczne wynikajace z Wytycznych mogtyby by¢ takze jednym z elementow
uzasadniajacych zmiany w podejsciu do zagrozenia wynikajacego z lokalizacji tego typu
przeszkod w srodowisku ruchu drogowego (np. wprowadzenie odpowiednich zapisow w
ustawie o ochronie przyrody, utatwiajacych usuwanie przeszkod zagrazajacych brd).
(O/BIALYSTOK)

Uwaga 14.1X: Doda¢ podpunkt: Krawezniki zlokalizowane przed systemem
powstrzymujacym pojazd moga przyczyni¢ si¢ do wywrdcenia pojazdu, z tego powodu na
drogach o Vdop 70 km/h nie powinny wystawac wigcej niz 4 cm ponad poziom nawierzchni.
Zagadnienie to nie bylo dotychczas poruszane, wysoko$¢ nalezy zweryfikowac przez testy.
Przepisy brytyjskie dopuszczaja kraweznik typu ,,splay” wystajacy max. 8 cm.
(O/WARSZAWA)

Uwaga 14.X.: W praktyce drogowej krajow o rozwinigtej od lat motoryzacji stosowane sa —
réwniez od wielu lat — r6znego rodzaju urzadzenia uzupetniajace standardowe bariery
ochronne —w tym. np.. furty w barierach, umozliwiajace przejazd awaryjny przez lini¢ barier
dzielacych lub skrajnych, lecz bez ostabienia wtasciwosci kolizyjnych bariery, orz przetazy
przez bariery, np. przy dojsciu do kolumn sygnalizacji alarmowej. Uwazam, ze celowe jest
wprowadzenie niektérych przynajmniej z tych urzadzen do polskiej praktyki drogowe;.
(MIKOELAJKOW)

Uwaga 14.X1: Doda¢ nowy podpunkt: Wytyczne stosowania drogowych barier ochronnych
nalezy stosowac dla wszystkich robot zwigzanych z montazem systemow powstrzymujacych
pojazd, wyjatkowo dopuszcza si¢ odstgpstwo od powyzszej reguty w przypadku remontu
powypadkowego istniejacej bariery.

Uzasadnienie: doprecyzowanie przypadkow kiedy stosuje si¢ Wytyczne. (O/Warszawa)

Uwaga 14.X11: Doda¢ nowy podpunkt: Uzyskanie odstgpstwa od niniejszych Wytycznych
mozliwe jest po uzyskaniu zgody Generalnego Dyrektora Drog Krajowych 1 Autostrad. Wzor
formularza stanowi zatacznik do Wytycznych. Uzasadnienie: Poniewaz Wytyczne sa
obligatoryjne, moze zachodzi¢ koniecznos¢ uzyskania odstepstwa, nalezy wskaza¢ procedurg
jego uzyskiwania. (O/Warszawa)



