Wytyczne doboru drogowych barier
ochronnych

Bariera ochronna przejmujaca energie uderzenia pojazdu jest urzadzeniem stuzacym
bezpieczenstwu ruchu drogowego, majacym na celu zapobiezenie zjechaniu pojazdu z drogi w
miejscach niebezpiecznych lub przejechanie na jezdnie z przeciwnym kierunkiem ruchu, a takze
niedopuszczenie do kolizji z obiektami w poblizu drogi. Bariera moze by¢ skrajna - przy
krawedzi jezdni lub dzielaca - umieszczona na pasie dzielacym jezdnie o przeciwnych
kierunkach.

Bariery sg stosowane m.in. na wiaduktach i nasypach, jak réwniez w miejscach, gdzie w poblizu znajdujg sie
obiekty i przeszkody state np. stupy lub budynki, kolizja z ktérymi moze by¢ szczegdlnie niebezpieczna.
Podstawg orzeczen o jakosci bariery jest test zderzeniowy wykonywany wg zharmonizowanej normy
europejskiej PN-EN 1317. Dopuszczenie do stosowania barier drogowych regulujg aktualne przepisy
prawne. Obecnie dopuszcza sie do stosowania na drogach i mostach jedynie takie bariery, ktére majg
pozytywne wyniki poligonowych préb zderzeniowych i ktére przeszty pomysinie wymagany przepisami
prawa budowlanego proces certyfikacji.

Norma PN-EN 1317 podaje wymagania, jakie powinny by¢ spetnione przez bariery przy uderzeniu, przy
czym duzy nacisk ktadzie sie na zabezpieczenie pasazeréw przed dziataniem zbyt duzych przecigzen i
wynikajacymi stad urazami. Jednoczes$nie norma ta nie okresla konstrukgji, ksztattu czy materiatu, z jakiego
bariera jest wykonana (np. bariery stalowe, betonowe, linowe). Formutuje sie jedynie wartosci parametréw
funkcjonalnych barier, potwierdzonych podczas préb zderzeniowych, tj. poziomu powstrzymywania,
wielkosSci odksztatcen bariery oraz op6znien doznawanych przez gtowe osoby jadacej w pojezdzie.

Na drogach mozna dopuszczac stosowanie tylko takich barier, ktére w testach zderzeniowych udowodnity
swojg skutecznosc i jednoczesnie barier identycznych w kazdym aspekcie (fizycznym, technicznym i
technologicznym) jak te, ktére poddawane byty prébom zderzeniowym.

Norma PN-EN 1317 klasyfikuje bariery ochronne wedtug klas dziatania na podstawie nastepujgcych cech
funkcjonalnych:

B poziomu powstrzymywania
B odksztatcenia wyrazonego szerokoScig pracujaca
B poziomu intensywnosci zderzenia.

Poziom powstrzymywania w funkcji bariery

Poziom powstrzymywania jest to zdolno$¢ bariery do powstrzymywania uderzajgcego w nig pojazdu.
Okreslany jest na podstawie badan zderzeniowych i dzieli sie na:
B maty - T1, T2, T3 (przeznaczony tylko do tymczasowych barier ochronnych)
W normalny - N1, N2
B podwyzszony - H1, H2, H3
W bardzo wysoki - H4a, H4b.

W Szczeg6towej Specyfikacji Technicznej (SST) powinien by¢ obowigzkowo podawany podstawowy
parametr bariery, jakim jest poziom powstrzymywania. Parametrowi temu powinni poswieci¢ wiecej uwagi
szczegolnie projektanci, gdyz to wiasnie od niego w znacznym stopniu zalezy bezpieczenstwo.
Jezeli chcemy za pomoca bariery ochronnej zapobiec uszkodzeniu przez pojazdy obiektéw szkolnych i
sportowych, centréw handlowych - gdzie zwykle spotyka sie skupiska ludzi, elementédw konstrukcyjnych,
ktorych uszkodzenie grozi katastrofa, innych pojazddw, w tym pociagéw przejezdzajgcych w poblizu
urzadzeh chemicznych i gazowych, powinnismy w pierwszej kolejnosci odpowiednio dobra¢ poziom
powstrzymywania. W projektach drogowych czesto mozna zauwazy¢ tendencje do zanizania tego
parametru, co ttumaczy sie jedynie kwestiami ekonomicznymi.

Z drugiej strony chronienie np. chodnika dla pieszych przed wtargnieciem pojazdéw na drogach z duzym
natezeniem ruchu barierg o poziomie powstrzymywania N2 jest niewtasciwe. Bariera ta jest bowiem w
stanie powstrzymac jedynie samochéd o masie 1,5 t, co dopuszcza mozliwos¢ pokonania jej przez kazdy
wiekszy pojazd ze wszystkimi tego skutkami. Czesto prébuje sie uzaleznia¢ poziom powstrzymywania



zastosowanych w danym miejscu barier ochronnych, uzywajac parametru predkosci obliczeniowej. Na
przyktad na drogowych obiektach inzynierskich taka graniczng wielkoscig, po przekroczeniu ktérej
podwyzsza sie poziom powstrzymywania, jest 100 km/h. Jednoczesnie zapomina sie o tym, ze predkos¢
samochodu testowego przy testach na poziomy H1 i H2 norma PN-EN 1317 wyznacza na 70 km/h, a test na
poziom H4 (miejsca, ktdre winny by¢ wyjatkowo chronione) przeprowadzany jest dla samochodu
ciezarowego (masa 38 t) przy predkosci 65 km/h.
Warto wspomnie¢, iz na polskich i niemieckich autostradach obowigzkowo stosowane sg bariery o poziomie
powstrzymywania H1 i H2, natomiast Szwecja dopuszcza bariery o poziomie N2.

Szerokos¢ pracujaca bariery w sytuacji zderzenia

W odréznieniu od normy PN-EN 1317-2:2001, gdzie odksztatcenie bariery ochronnej charakteryzowane byto
przez szerokos¢ pracujgca, w obowigzujacej normie PN-EN 1317-2:2010 charakteryzowane jest ono przez:
znormalizowane ugiecie dynamiczne (DN), znormalizowang szerokos$¢ pracujgca (WN) oraz znormalizowana
intruzje pojazdu (VIN). W zaleznosci od rodzaju miejsca zagrozenia maksymalne dopuszczalne
odksztatcenie bariery ochronnej moze wymagac okreslenia przez jeden z ww. parametréw lub w
szczegdlnych przypadkach przez wiecej niz jeden z tych parametréw jednoczesnie. Znormalizowana
szerokos$¢ pracujgca (WN) to maksymalna poprzeczna odlegtos¢ pomiedzy dowolng czescig bariery
ochronnej od strony ruchu a jej maksymalnym dynamicznym potozeniem. Znormalizowane ugiecie
dynamiczne (DN) to maksymalne boczne przemieszczenie (w pewnych okolicznosciach tylko tymczasowe)
dowolnego punktu powierzchni czotowej bariery ochronnej od strony ruchu. Znormalizowana intruzja
pojazdu (VIN) to maksymalna boczna odlegtos¢ dowolnej czes$ci samochodu ciezarowego (HGV) lub
autobusu od dowolnej nieodksztatconej czesci bariery ochronnej od strony ruchu.

Tablica 1 przedstawia zbiorcza klasyfikacje szerokosci pracujacej z uwzglednieniem osmiu klas pozioméw
tej szerokosci. Zasadniczo bariera ochronna powinna by¢ tak dobrana i usytuowana w przekroju
poprzecznym drogi, aby jej szerokos$¢ pracujaca byta mniejsza lub réwna odlegtosci miedzy przednig
krawedzig bariery ochronnej i przednig krawedzig miejsca zagrozenia.

Bariera o klasie poziomu szerokosci pracujgcej wyzszej niz wynikatoby to z odlegtosci pomiedzy przednig
krawedzig bariery ochronnej a przedniag krawedzig miejsca zagrozenia moze by¢ wéwczas zastosowana,
gdy z badan wykonanych zgodnie z norma PN-EN 1317 wynika, ze taka bariera o wyzszej o jedng klase
poziomu szerokosci pracujacej jest w stanie powstrzymac pojazdy oraz, ze nie zmieni sie sposéb dziatania
bariery, ani nie zostanie zmniejszona skutecznos¢ ochrony danego miejsca zagrozenia.

¥ Tablica 1. Klasyfikacja szerokosci pracujacej barier ochronnych

Klasy pozioméw szerokoéci pracujacej Poziom szerokoéci pracujace] [m]
W1 W=<06
w2 W=08
W3 W=1,0
W4 W=13
W5 W=1,7
We W=<21
W7 We25b
WB W=<35

Poziom intensywnosci zderzenia pojazdu z bariera

Bariery przeciwwypadkowe sg zwykle tak zaprojektowane, ze samochdd po uderzeniu ,wraca” z powrotem
na droge. Osiggane jest to zwykle dzieki podporom, ktére sg w stanie zatrzymac zderzenie. Jednakze w
niektérych przypadkach bariery takie po uderzeniu w nie, na skutek wadliwej konstrukcji przechylajg sie i
zatamuja, nie spetniajac tym samym swojej roli. Tradycyjne bariery moga by¢ réwniez potencjalnym
niebezpieczenstwem dla motocyklistéw, ktérzy przy zderzeniu z barierg najczesciej nie maja szans na
przezycie m.in. z powodu szatkownic - najczesciej metalowych podpdr podtrzymujacych bariery.



By zapobiega¢ wypadnieciu z drogi ciezkim pojazdom, od lat 90. XX wieku zaczeto w niektérych pahstwach
rozwija¢ bardziej stabilne systemy barier, ktére s w stanie zatrzymac¢ pojazdy o masie do 40 ton.
Generalnie, poziom intensywnosci zderzenia jest to parametr odzwierciedlajgcy oddziatywanie zderzenia na
osoby znajdujace sie w pojezdzie (okreslany jako A, B lub C) oceniany wskaznikami ASI, THIV i PHD.

B ASI - wskaznik intensywnosci przyspieszenia ASI jest wielkoscig bezwymiarowg obliczang zgodnie z
norma PN-EN 1317. Maksymalna wartos¢ jest uwazana za miare ciezkosci wypadku pasazeréw w
uderzajgcym w przeszkode pojezdzie. ASI jest jednym z najwazniejszych parametréw barier ochronnych.
B THIV - wartos¢ teoretycznej predkosci uderzenia gtowy osoby przebywajacej w pojezdzie w powierzchnie
wewnatrz pojazdu, na skutek uderzenia pojazdu w bariere ochronna, zmierzona w trakcie badan
zderzeniowych wykonywanych zgodnie z normg PN-EN 1317, wyrazona w km/h.

B PHD - opdZnienie gtowy po zderzeniu. Jest to warto$¢ opdznienia, jakiej doznaje gtowa osoby znajdujgcej
sie w pojezdzie w momencie uderzenia pojazdu w bariere ochronng, zmierzona w trakcie badah
zderzeniowych wykonywanych zgodnie z warunkami okreslonymi w normie PN-EN 1317, wyrazona w
jednostkach przyspieszenia ziemskiego (g). Maksymalna warto$¢ opdZnienia nie moze przekroczy¢ 20 g.
Zgodnie z obowigzujgcymi wytycznymi na drogach krajowych bariera ochronna musi mie¢ poziom
intensywnosci zderzenia A (réwniez na pasach dzielgcych) chyba, ze projektant udowodni, iz w okreslonych
okolicznos$ciach nie mégt zapewni¢ wystraczajacej odlegto$¢ miedzy barierg a miejscem zagrozenia [4].
Jedynie w przypadku, gdy nie jest mozliwe zapewnienie wystarczajgcej odlegtosci miedzy barierg a
obszarem zagrozonym lub przeszkoda, mozna bra¢ pod uwage zastosowanie innego poziomu
intensywnosci zderzenia bariery ochronnej niz A. Wéwczas dopuszcza sie mozliwo$¢ zastosowania bariery o
poziomie intensywnosci zderzenia B. W zadnej sytuacji nie dopuszcza sie mozliwosci stosowania na drogach
krajowych barier o poziomie intensywnosci zderzenia C.

Projektant obligatoryjnie musi sprawdzi¢, czy dla okreslonej przy pomocy przyjetego poziomu
powstrzymywania i poziomu intensywnosci zderzenia A bariery ochronnej, nie zostaty przekroczone
maksymalne dopuszczalne wielkosSci odksztatcen bariery wyrazone w zaleznosci od przypadku:
znormalizowang szerokosciag pracujaca (WN) albo znormalizowanym ugieciem dynamicznym (DN) albo
znormalizowanym wtargnieciem pojazdu (VIN) albo wiecej niz jednym z tych parametréw 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, ktérg trzeba uwzgledni¢ z uwagi na
mozliwos$¢ wtargniecia pojazdu.

Przeszkody obowiazkowo oddzielone barierami drogowymi

Bariera ochronna jest urzadzeniem stuzacym bezpieczehstwu ruchu drogowego. Moze by¢ ona skrajna -
przy krawedzi jezdni lub dzielaca - umieszczona na pasie dzielagcym jezdnie o przeciwnych kierunkach.
Bariery sg stosowane m.in. na wiaduktach i nasypach, jak réwniez w miejscach, gdzie w poblizu znajduja sie
obiekty i przeszkody state np. stupy lub budynki. Do przeszkdd szczegdlnie niebezpiecznych nalezy
zaliczy¢:

B podpory obiektéw mostowych, w tym petnoscienne i stupowe
W stupy ekrandéw akustycznych
B stupy betonowe (niezaleznie od $rednicy)

B stupy metalowe o najmniejszym wymiarze przekroju poprzecznego (wiekszym niz 70 mm i grubosci
Scianki wiekszej niz 3 mm)

W stupy drewniane i z tworzyw sztucznych o najmniejszym wymiarze przekroju poprzecznego (wiekszym
niz 100 mm)

B cokoty betonowe wsporczych konstrukcji wystajgce co najmniej 0,15 m ponad poziom terenu
W drzewa o obwodzie pnia (co najmniej 30 cm) mierzonego na wysokosci piersnicy (1,30 m)

B wznoszace sie skarpy o pochyleniu bardziej stromym niz 1:2, o wysokosci co najmniej 1,50 m
B opadajace skarpy o wysokosci wiekszej niz 2,0 m i pochyleniu bardziej stromym niz 1:3
B wody powierzchniowe o gtebokosSci wiekszej niz 1,20 m
B konstrukcje oporowe o wysokos$ci wiekszej niz 1,50 m
B rowy drogowe o gtebokosci co najmniej 1,50 m
W wznoszace sie skarpy z wystajgcymi duzymi odtamkami skalnymi oraz umocnione elementami
betonowymi lub kamiennymi (np. gabionami) wystajacymi ponad powierzchnie skarpy na wysokos¢ co



najmniej 0,15 m, niezaleznie od pochylenia tych skarp.

Po stwierdzeniu wystepowania na drodze lub w jej otoczeniu zagrozeh wymagajgcych zastosowania
zabezpieczen, nalezy sprawdzi¢ mozliwos$¢ usuniecia, przesuniecia lub zminimalizowania tych zagrozenh
przez dziatania inzynierskie (np. zmiane lokalizacji przeszkdd, zastosowanie konstrukcji wsporczych
spetniajgcych wymogi normy PN-EN 12767 [2], ztagodzenie pochylenia skarp i wyokraglenie ostrych
krawedzi, odsuniecie drogi od przeszkody).
Na drogach i w ich otoczeniu nalezy unika¢ stosowania rozwigzan, ktére stanowi¢ mogtyby zagrozenia i
ktérych zabezpieczenie wymagatoby zastosowania barier ochronnych.

W przypadku pojedynczej przeszkody, ktérej nie mozna wyeliminowaé lub w przypadku tradycyjnej
konstrukcji wsporczej, ktérej nie mozna zastapi¢ konstrukcja spetniajgcg wymogi normy PN-EN 12767 [2],
nalezy rozwazy¢ czy dla jej zabezpieczenia bardziej efektywne i ekonomiczne bedzie zastosowanie barier

ochronnych czy tez poduszek zderzeniowych.
Wartosci wskaznika zageszczenia gruntu, w ktdrym zagtebione sg stupki barier ochronnych powinny by¢
zgodne z norma PN-5-02205:1998 [3].
W procesie projektowym barier fundamentalne jest stwierdzenie, czy dany obszar lub przeszkode nalezy
traktowac z punktu widzenia drogi jako miejsce zagrozenia nastepuje przez zmierzenie ich odlegtosci od
krawedzi jezdni drogi i poréwnanie z wartosciami odlegtosci granicznych. Z uwagi na to, ze ochrona os6b
trzecich przebywajacych na obszarze zagrozonym ma szczegdlne znaczenie, gdyz to one odnoszg
najciezsze obrazenia w przypadku wjechania pojazdu na ten obszar przyjeto, iz dla obszaréw zagrozonych
(poziomy zagrozenia 1 i 2) obowigzuje zwiekszona odlegtos¢ graniczna L, zas dla przeszkdd (poziomy
zagrozenia 3 i 4) obowigzuje odlegtos¢ graniczna L,,. Odlegtosdci graniczne L, i L, zalezg od wysokosci
skarpy oraz od przyjetego dla celéw obowigzujacych wytycznych parametru predkosci obliczeniowej V.
Okresla sie je na podstawie nomograméw sporzadzonych dla réznych zakreséw predkosci obliczeniowej
podzielonych wg. klasyfikacji:
W drogi o V,, = 100 km/h oraz drogi dwujezdniowe o V,,, < 100 km/h o charakterze ruchu autostrad i drég
ekspresowych
B 100 km/h >V, = 70 km/h
W 70 km/h >V, = 50 km/h.

Wymagana dtugos¢ barier ochronnych

Bariery ochronne musza mie¢ minimalna dtugos¢, aby ich dziatanie byto mozliwe. Minimalna dtugos¢ L,
podana jest w sprawozdaniu z badania zderzeniowego wykonanego zgodnie z normg PN-EN 1317. Dtugos¢
bariery ochronnej zastosowanej na drodze okreslana jako L, nie moze by¢ mniejsza od dtugosci zalecanej L,

podanej w sprawozdaniu z badania zderzeniowego. Bariery ochronne muszg wystawa¢ przed miejsce
zagrozenia co najmniej na dtugos¢ oznaczong L, po to, aby zmniejszy¢ mozliwos$¢ wslizgu pojazdu na
bariere lub wjechania pojazdu za tyt bariery. Na drogach jednojezdniowych z ruchem dwukierunkowym
bariera ochronna musi wystawac poza miejsce zagrozenia z przodu i z tytu na dtugos¢ L,. Kohcowe potowy
dtugosci odcinka L, bariery moga mie¢ poziom powstrzymywania o jeden nizszy od poziomu
powstrzymywania zasadniczego odcinka bariery ochronnej. Jezeli poziom powstrzymywania zasadniczego
odcinka bariery ochronnej wynosi H4b mozna go na koncowych potowach dtugosci zredukowa¢ do poziomu
powstrzymywania H2. Gdy mozna wykluczy¢ mozliwos¢ wjechania pojazdu za tyt bariery (np. wysoka,
stroma skarpa watu ziemnego) oraz gdy nie wystepuje zagrozenie wslizgu pojazdu na bariere, dtugos¢ L,
powinna wynosi¢ 40 m. W takim przypadku nie mozna redukowa¢ poziomu powstrzymywania bariery.

Drogowa bariera ochronna musi by¢ wyposazona w odcinki poczatkowe i koncowe. Moga by¢ one albo

odcinkami bariery nachylonymi do powierzchni korony drogi na odpowiedniej dtugosci oraz zagtebionymi i
zakotwionymi ponizej poziomu gruntu albo specjalnymi konstrukcjami (koncéwkami) spetniajgcymi
wymagania normy PN-EN 1317-2. Dla drég o V,,, = 100 km/h dtugos¢ odcinka poczatkowego bariery
ochronnej wynosi 16 m, a koncowego 12 m. Dla drég o V,,, < 100 km/h dtugos$¢ odcinka poczatkowego
bariery ochronnej wynosi 12 m, a kohcowego 8 m. Odcinki poczatkowe i koficowe barier ochronnych nalezy
tak potgczy¢ z zasadnicza barierg ochronng, aby nie ograniczaty one wzajemnie swoich wtasciwosci
funkcjonalnych (m.in. efektu ciggniecia prowadnicy bariery, bezpieczenstwa biernego odcinka



poczatkowego i koncowego, przenoszenia sit). Wtasciwosci funkcjonalne tak potgczonych barier powinny
by¢ potwierdzone przez producenta konstrukcji poczatkowej i koncowej. Jezeli na zewnetrznych
krawedziach rozgatezien (rozjazddw) konieczne jest zastosowanie barier ochronnych, wéwczas miedzy
odcinkami poczatkowymi barier musi by¢ zachowany odstep co najmniej 3 m. Na poczatku pasa dzielgcego,
w ktorym wystepuja bariery, nalezy zastosowac odcinki poczatkowe. W przypadku wystepowania miejsc
zagrozen (drugiej jezdni nie traktujemy jako miejsce zagrozenia) nalezy uwzgledni¢ dodanie dtugosci
normowe;j L,. Przy czasowo otwieranych przejazdach przez pas srodkowy, na okres korzystania z nich,
nalezy zastosowac odcinki poczatkowe barier ochronnych.
Dtugos¢ bariery ochronnej L dla obiektéw inzynierskich ustala sie tak, jak dla barier na odcinkach drég poza
obiektami. Dtugos¢ ta facznie z odcinkiem poczatkowym i koncowym nie moze by¢ mniejsza od: minimalnej
dtugosci L, podawanej w sprawozdaniu z badanh zderzeniowych wykonanych zgodnie z norma PN EN 1317-2
[1], odlegtosci miedzy skrajnymi punktami przyczétkéw powiekszonej z kazdej strony o dtugosc¢ L, okreslong
normowo. W miejscach lokalizacji urzadzen dylatacyjnych bariery ochronne musza by¢ tak ze soba
potaczone, aby zapewni¢ swobode odksztatcen bez znaczgcego wptywu na funkcjonalnos¢ barier, a
szczegOlnie na ich poziom powstrzymywania.

Nowoczesne wybrane systemy barier ochronnych

Na polskich drogach coraz powszechniej stosowane sg bariery linowe (fot. 1). Szczegélnego podkreslenia
wymaga fakt, ze wbrew przekonaniom nie sg one barierami sprezystymi. Ich konstrukcja i wtasciwosci sg
bowiem tak dobrane, by po przekroczeniu wyznaczonego obcigzenia zaczepy koncéw liny ulegaty zerwaniu
i lina (okreslajac to w duzym uproszczeniu) ulegata odpowiedniemu poluzowaniu, proporcjonalnie do sity
uderzenia. Wyklucza to sprezyste odrzucenie pojazdu, a wiec sytuacje, ktéra moze by¢ bardzo
niebezpieczna dla innych uzytkownikéw drogi, np. pojazdéw jadacych obok lub z tytu.

W barierach linowych wiasciwosci kolizyjne, a zwtaszcza wykazywany przez nig poziom powstrzymywania,
zaleza zwykle od odlegtosci miedzy stupkami (rozstawu stupkéw). Stad rozstaw ten traktowany jest
najczesciej jako wyznacznik odmiany bariery. Na zabudowanym na drodze odcinku bariery o okreslonej



dtugosci np. 600 m, moze sie wiec znajdowac kilka jej odmian, gdy np. bariera dzielagca w swoim
fragmencie przechodzi przez jednoprzestrzenny obiekt mostowy. Podobnie rozstaw stupkéw w
poszczegdlnych sekcjach bariery moze by¢ rézny, gdy np. cze$¢ odcinka znajduje sie na tuku drogi. W
zaleznosci od promienia tego tuku odlegtosci miedzy stupkami ulegaja wtedy odpowiedniemu zmnigjszeniu,
o rzutuje sie na oznaczenie odmiany tej sekgji bariery.

Wprowadzane na drogach w krajach o rozwinietym poziomie BRD nowoczesne rozwigzanie FLEXTRA (fot. 2)
zastepuje tradycyjne faczenia stalowo-betonowe i jednoczesnie zapewnia duzo wyzszy poziom
bezpieczenstwa. Zadaniem nowatorskiego systemu jest nie dopusci¢ do rozbicia samochodu na betonowym
elemencie, a auto powinno sie odbi¢ od bariery i wytraci¢ predkos¢.

Konstrukcja FLEXTRA opiera sie sile uderzenia, dzieki czemu samochéd odbija sie od przeszkody. Mozna
zaktada¢, ze w wiekszosci przypadkéw po odbiciu od bariery kierowca bedzie w stanie hamowad i
zatrzymac¢ samochdd. Uszkodzenia na barierze i pojezdzie, szczeg6lnie w poréwnaniu ze starym
rozwigzaniem sg bardzo mate.

- Fot. 2. Sytem barier FLEXTRA

Podsumowanie

Testy zderzeniowe (fot. 3) barier drogowych sg najistotniejszym czynnikiem weryfikacji cech funkcjonalhych

barier ochronnych. To na ich podstawie okredla sie ich spdjnos¢ z zaleceniami normowymi, ktére klasyfikuja

doktadnie kryteria badan zderzeniowych i kompleksowe metody badan barier ochronnych, okreslajac w jaki
sposéb bariery przejmujg energie uderzenia i w jakim sposéb poprawiajg bezpieczenstwo na drodze.
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