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Dotyczy: wypadek autobusu na moscie Grota — Roweckiego w Warszawie. Komentarz do pojawiajacych
si¢ informacji.

W nawigzaniu do maila z 29.06.2020 r. z prosba o skomentowanie informacji po wypadku na
moscie Grota-Roweckiego w Warszawie, pozwalam sobie przesta¢ kilka sprostowan i wyjasnien.

Zawarte w artykule "Siedem grzechow inzynierskich w miejscu wypadku autobusu w Warszawie.
Przyczynily si¢ do tragedii?" informacje sa bardzo pobiezne a wyciggane wnioski sg pochopne, by nie
powiedzie¢, ze nieprawdziwe, przez co w wigkszosci stanowig wrecz sensacyjng dezinformacje.

Nie mozna ocenia¢ zastosowanych rozwigzan czy catego wypadku w oderwaniu od konkretnej
lokalizacji ani przewidywanego ruchu.

Projektanci, a takze Zarzadca drogi zastosowal moim zdaniem jedyne mozliwe w tej sytuacji
rozwiazania dost¢pne na rynku, aby zapewnity one cel stawiany urzadzeniom BRD, jakim jest
minimalizowanie skutkow kolizji, a nie jej calkowite likwidowanie.

W tym konkretnym przypadku skutki zostaly zredukowane do mozliwego minimum.

Ponadto urzadzenia BRD projektuje si¢ dla okreslonego przepisami na danej drodze ruchu, czy tez
sposobu poruszania si¢. Na odcinku tym przewidziany ruch i zastosowane urzadzenia przewiduja
predko$¢ 50 km/h (teren zabudowany), a odcinkowo predkosc¢ jest podwyzszana (ale tylko dotyczy to, w
terenie zabudowanym, samochodéw osobowych) do 70 km/h czy tez 90 km/h.

W zwiazku z tym zostat zastosowany tzw. absorber poszerzony, nakierowujacy , o dlugosci
ok. 5 - 6 m, w klasie dla 80 km/h (co stanowi zapas w stosunku do predkosci dopuszczalnych). Jest to
jedyne urzadzenie, ktore moglo by¢ zastosowane w tej lokalizacji przy ograniczonej ilo$ci miejsca.
Ponadto absorber ten jest przeznaczony na uderzenie czolowe pojazdu o masie 1300 kg i predkosci do 80
km/h 1 boczne wyprowadzajace pojazd na kierunek ruchu. Wszystkie absorbery, sa przewidziane tylko
dla pojazdéw osobowych o masie do 1500 kg. Inne absorbery nie istnieja.

Zadnych urzadzen nie projektuje sie dla sytuacji nieprzewidywalnych, a zwlaszcza takich, w
ktérych przekraczana jest dopuszczalna predkosc.

Oceniajac ta konkretng lokalizacje nalezy mie¢ na uwadze przede wszystkim fakt, ze most Grota-
Roweckiego byt remontowany i modernizowany, a nie budowany od podstaw. Wiele lokalizacji jest
zastanych i dla nich trzeba bylo znalez¢ mozliwe w istniejacych sytuacjach rozwigzania.

Bank Zachodni WBK S.A. KRS: 0000102977 NIP: 676-007-62-42
24 1500 1487 1214 8006 5117 0000 Kapitat zaktadowy. 1 000 000 zt Regon: 350558567



p]PrOWERK

W tej konkretnej sytuacji dostepna ilo$¢ miejsca na rozjezdzie jest ograniczona do zaledwie kilku
metrow (o tym ponizej w p. 1).

Bariery i1 absorber w tej lokalizacji byly zamontowane jak na ponizszym zdjeciu:

Barieroporgcze mostowe BSL-1,3 Absorber poszerzany na 80 km/h, ktory po bocznym
uderzeniu ma wyprowadzi¢ pojazd osobowy na kierunek ruchu i docelowo na prowadnice barieroporgczy

Pytanie zadane w tytule wspomnianego materiatu jest w tej sytuacji niewtasciwe. Zastosowane
rozwigzania nie tylko nie przyczynity si¢ do tragedii, ale zdecydowanie zredukowaty jej skutki.

Ponizej wyjasnienia do zarzutow postawionych we wspomnianym materiale medialnym.

Zarzut 1: Niedostateczne wyprowadzenie barier na odcinku przed przeszkoda.

Przede wszystkim w punkcie tym bardzo powierzchownie operuje si¢ réznymi wielkosciami L
dotyczacymi dlugosci odcinkow barier przed i za przeszkoda, cytujac rozne fragmenty tzw. "Wytycznych
stosowania drogowych barier ochronnych GDDKiA". Mozna odnie$¢ wrazenie, ze "Wytyczne...." s3
przepisem. A tak nie jest. Z zapisow samych 'Wytycznych...." juz na str.4 w punkcie 1 jest wyrazna
informacja, ze nie sg one przepisem, lecz tylko narzgdziem wspomagajacym prace projektantow:

Wytyczne stanowia narzedzie wspomagajace prace projektantow 1 powinny by¢ rozumiane
jako wskazanie kierunku 1 kolejnosci myslenia. natomiast nie powinny by¢ traktowane jako
obligatoryjny. automatycznie przyjmowany do stosowania wzorzec. ktory zdejmuje z
projektanta odpowiedzialnos¢ za wlasciwa ocene poziomu zagrozemia 1 za prawidlowe
okreslenie niezbednych cech funkcjonalnych drogowych barier ochronnych.
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W tym samym punkcie zostato okre§lone czemu stuza "Wytyczne....":

Nytyczne okreslaja metody sprawdzania koniecznosci stosowania drogowych barer
chronnych w zaleznosci od:

|) miejsc zagrozen wystepujacych na drodze lub w jej otoczeniu:

)) parametrow ruchu drogowego oraz sposob ustalania:

1) cech funkcjonalnych barier,

») ich usytuowania na drodze.

Jak z powyzszego wida¢ to projektant okresla konieczno$¢ stosowania barier rozpatrujac rozne
zagadnienia tgcznie.

Przede wszystkim nalezy pamigtaé, ze most Grota-Roweckiego nie byl nowa inwestycja, przy
ktorej mozna wykorzysta¢ wszystkie zapisy 'Wytycznych..." oraz zaplanowac wystarczajaca ilo$¢ terenu
do realizacji nowej inwestycji. W zastanej sytuacji trudno o idealne rozwigzania.

Omawiany rozjazd wyglada tak jak ponizej:

Odleglos¢ pomiedzy szczeling a poczatkiem rozjazdu wynosimax do 10 m, a od kraweznika ok. 6
m. Dalej jezdnie rozdzielone sg zaledwie linig separacyjna.

W istniejacej sytuacji wydluzenie barier bez np. likwidacji chociaz jednego pasa ruchu jest
niemozliwe, a wrgcz mogloby spowodowac wigksze zagrozenie dla uczestnikdw ruchu.

W przedstawionej sytuacji Zarzadca (takze Projektant) zastosowat jedyne mozliwe i dostepne oraz
gwarantujace zabezpieczenie rozwigzanie, w formie ostony energochtonne;j dla predkosci 80 km/h.
Absorbery na wyzsze predkos$ci (nie przewidziane na tej drodze) s3 duzo dhuzsze, od 8 do 11 m.

Barier w tej lokalizacji nie ma gdzie wydtuzy¢, a takze nie ma ich do czego zakotwié. Przed tym
rozjazdem znajduje si¢ plyta obiektu. Pod asfaltem, do ktérego jest zakotwiony tzw. absorber znajduje si¢
waska warstwa betonu i membrana, ktérej nie mozna uszkodzi¢ oraz, co chyba najwazniejsze, metalowa

plyta.

Zarzut 2: Brak polaczenia oslony energochlonnej z barierami.

Prawdziwe jest stwierdzenie, ze ostona energochtonna nie jest zaprojektowana dla
powstrzymywania pojazdéw innych niz osobowe.
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Natomiast kolejne zdanie jest z gruntu falszywe: "Jednak, gdyby miata prawidlowo zadziata¢ i w
przypadku samochodow osobowych powinna by¢ polaczona z barierami, tymczasem na zdjeciu widaé, ze
terminal nie byt polaczony z bariera".

W jednym zdaniu pomieszano informacje o dwdch odmiennych urzadzeniach. Ostona
energochlonna to nie terminal.

Dla oston energochtonnych obowigzuje istniejaca norma PNEN 1317-3. Wg niej badane sa
wszystkie ostony energochtonne (dla uproszczenia absorbery , gdyz absorbuja energi¢ uderzenia).

Dla tzw. terminali jest w trakcie opracowywania (ale nie obowigzujacy) projekt normy prEN
1317-7.

EUROPEAN STANDARD DRAFT
NORME EUROPEENNE prEN 1317-7
EUROPAISCHE NORM

June 2012

ICS 93.080.30 Will supersede ENV 1317-4:2001

English Version

Road restraint systems - Part 7: Performance classes, impact
test acceptance criteria and test methods for terminals of safety
barriers

Projekt normy 1317-7 na stronie 10 w rozdziale 5 punkt 5.1 specjalnie wyszczeg6lnia i podkresla réznice
miedzy absorberami a terminalami.

Wynika to z faktu, Ze zdarzaja si¢ proby zastegpowania absorberow terminalami, co jest
niedopuszczalne.

We wspomnianej prenormie 1317-7 wyszczeg6lnia si¢ podstawowe roznice:

- terminal jest przeznaczony do instalowania na poczatku lub koncu barier,

-terminal MUSI by¢ plynnie polaczony z barierami, bez ryzyka zahaczania czy kieszeniowania,

-z zasady terminal jest przeznaczony by zapewni¢ kotwienie dla barier i ma zapewni¢ odpowiednig
reakcje na pchanie osiowe przenoszone na bariery.

- poduszki zderzeniowe (absorbery) zazwyczaj nie sa potaczone z chronionymi przeszkodami,
- absorbery sg zawsze energochlonne, podczas gdy terminale mogg by¢, tzw. NEA.

Dla terminali beda badane odcinki pofaczeniowe z barierami, ktérych dtugos$¢ zostanie okreslona
podczas testow i bedzia ona taka, by po uderzeniu w terminal sity wzdtuzne zniszczyly ewentualnie ten
odcinek pofaczeniowy bez wptywu na bariery wlasciwe.

7

Bariera wiasciwa Odcinek potaczeniowy z terminalem Termil wiasciwy
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Ponizej kilka informacji dotyczacych zasad badania i montazu absorberow:

Wszystkie absorbery sa testowane jako konstrukcje stojace niezaleznie.
Absorbery sa skuteczne tylko dla samochodéw osobowych (czyli poziomu N2 wg normy PNEN
1317) i to w okreslonych warunkach.

Jak wida¢ na zataczonych zdjgciach badane sa zawsze ostony nie pofaczone z np. barierami czy
przeszkodami:
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Real crash tests according to European Specifications EN 1317-3.
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W praktyce w wigkszosci krajow absorbery s3 montowane niezaleznie, nie stanowigc kontynuacji
barier ochronnych. Ich ostre tylne koncoéwki zabezpiecza si¢ np. elementami rurowymi. Absorbery nie
zastepuja odcinkow poczatkowych barier.

Absorbery podczas zderzenia wykorzystujac tarcie oraz zgniot elementéw posrednich, sktadaja
si¢. I wtedy funkcjonuja poprawnie. Jednak same w sobie moga stanowi¢ takze zagrozenie.



p]PrOWERK

e

L il ) [T | | A A | 4 ,,ﬂﬁik:&

W $wietle powyzszego, stwierdzenie we wspomnianym materiale medialnym, ze "w przypadku
uderzenia nawet samochodu osobowego w to miejsce, grozito to (niepodiaczenie ich do barier) takim
samym wypadnigciem z nasypu nawet mniejszych pojazdow", jest calkowicie fatszywe.

W przypadku podlaczania absorberéw, do barier (czyli wykonywanie czego$ na ksztatt terminalu)
bez odpowiednich odcinkow przejsciowych (jak to bedzie miato miejsce dla terminali) uzyskujemy
sytuacje, gdy w wyniku zniszczenia absorbera i wyhamowania pojazdu, sity niszczace zostang
przenienipne na bariery wlasciwe, ktore moga catkowicie utraci¢ swoje wlasciwos$ci na catym
chronionym odcinku.
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Zarzut 3: Montaz mogacy nie zapewnic¢ pelnej wymaganej konstrukeji.

Zarzut bezpodstawny. Zastosowane na catym odcinku barieropor¢cze zapewniaja ochrong z tym
samym parametrem powstrzymywania tzn. H2. Jest to ta sama bariera tylko w odmianie BSL-1,3/m/ (z
linami) oraz BSL-1,3/m/BL (bez lin). Kotwienie lin wystepuje przed dylatacja co wynika z faktu, ze
bariery w przeciwnym kierunku konczg si¢ tez przed dylatacja. Nie wolno wykonywa¢ polaczen, w
ktorych tylko jednostronnie dylatacja znajduje si¢ pomigdzy kotwieniami lin. Kotwienie musi by¢
wykonane w ten sposob, aby obja¢ dwustronnie obie dylatacje lub musi by¢ wykonane z obu stron przed
dylatacjami. Dlatego kontynuacja barieroporeczy zostala wykonana tym samym systemem barier, o
takich samych porametrach, ale bez lin.

a) zakotwienie koncdéw lin poza obiektem

b) zakotwienie koricéw lin na obiekcie

£ 4
- -

c) zakotwienie jednego korica liny na obiekcie, a drugi poza obiektem

Zastosowane we wspomnianym miejscu bariery mostowe sg to bariery tej samej rodziny barier i
maja te same parametry funkcjonalne H2 z tg r6znica, ze bariery bez lin maja wicksza o jedng klase
przestrzen robocza w stosunku do tych z linami, przy tym samym rozstawie stupkéw.
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Zarzut 4: Shupki wsporcze za blisko dvlatacji.

Producenci kotew chemicznych (tutaj Hilti) oraz witasciciele certyfikowanych konstrukcji podaja
zasady 1 wymagania dotyczace montazu takich kotew.

Google

Odlegtosc od os|
do krawedzi dylatacji na obiekcie wynosi 118 mm
Zaréwno wg krajowych jak i europejskich aprobat
firmy Hilti dla wyrwania stozka jak i wytamania
krawedzi betonu minimum dla tej kotwy to 65 mm

Zarzut jest o tyle niepowazny, jak i pochopny, ze nawet w przypadku takiej kolizji, dla ktérej nie
istniejg konstrukcje mogace powstrzymac pojazd o takiej predkosci, masie i kacie uderzenia 90 st., shupek
oraz kotwy nie zostaty wyrwane, co wida¢ na zdjeciach powypadkowych. Shupek zostat zgnieciony przez
opadajacy z gory autoglis a podczas akcji ekipy odciety go od nadal przytwierdzonej podstawy:

A
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Zarzut 5: Zakonczenie gornej czesci barier grozace penetracia wnetrza pojazdu przy uderzeniu.

Google

Uwaga o mozliwej penetracji wnetrza pojazdu bytaby uzasadniona w przypadku zakonczen
rurowych wykonywanych w starych, sprzed 2009 r. konstrukcjach barieroporgczy "sztywnych", gdzie
wymuszano czgsto wycigganie pochwytow rurowych daleko poza stupek. W takich przypadkach
penetracja wngtrza byla jak najbardziej mozliwa. Zwlaszcza, ze element rurowy pochwytu byl dos¢
sztywny i zablokowany wewnatrz kazdego stupka co uniemozliwiato jego rozlaczenie i bezpieczne
odksztalcanie.

]

W przypadku nowych certyfikowanych konstrukcji pochwyty sa opracowywane przez
Producentow w taki sposdb, by zminimalizowaé mozliwo$¢ penetracji wngtrz pojazdu.

W omawianej konstrukcji BSL-1,3/m pochwyt jest specjalnie zakanczony tuz za shupkiem
barieroporgczy, tak by w momencie kolizji 1 niszczenia wzdluznego pochwytu mogt odksztatcac¢ si¢ wraz
z niszczonym stupkiem poprzez $cigganie go do dohu.
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Opisany sposob niszczenia pochwytu ilustruje chociazby wlasnie sytuacja podczas wypadku na
moscie Grota-Roweckiego. Pochwyt zniszczony wzdluznie, poskiadany bez jakiejkolwiek penetracji
pojazdu.

Zarzut 6: Duzy rozstaw slupkow bez elementu usztywniajacego w newralgicznym punkcie.

Google

Zarzut jest o tyle nieuzasadniony, ze nie dotyczy barier ochronnych. Elementy barier ochronnych
jakim sg prowadnice tworzace odcinek poprzeczny nie sg barierg, a petnig jedynie role wygrodzenia,
zastgpujacego porecz szczeblinkowa U 11a.
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1. Przykiad balustrady U-11a

Google
Przede wszystkim nalezy podkresli¢ fakt, ze konstrukcje petniace role barier ochronnych nie moga
by¢ umieszczane w poprzek drogi, lecz wzdhuz. Woéwczas spehiaja zadanie do jakiego sa przeznaczone.
Bariery maja wyprowadzi¢ na kierunek ruchu pojazd po kolizji, przy jego uderzeniu pod katem max. 20
st.( wielkos¢ wynikajaca z norm i testow), a w praktyce sg to katy uderzenia do 8 stopni.

Poza tym bariera ochronna zamontowana wzdtuz drogi musi mie¢ odpowiednig minimalng
dhlugos¢ wynikajaca z dokumentacji okreslonego typu bariery. Zazwyczaj dla tzw. barieroporeczy jest to
dhugosci od kilkunastu do kilkudziesieciu metrow.

Wspomniany odcinek poprzeczny prowadnic ma ok. 2,5 m. Chociazby z tego wzgledu nie mogiby
petnic€ roli barier ochronnych. Stanowit on tylko zdecydowanie lepsze wypetnienie przestrzeni pomi¢dzy
ciggami mostowych barier ochronnych niz pojedynczy niezalezny segment wspomnianej balustrady dla
pieszych Ul la.

Zarzut 7: Miejsce niebezpieczne — niska klasa bariery, nie powstrzymujaca pojazdow ciezKich.

Stwierdzenie zawarte w tytule jest nieprawdziwe i do konca nie wiadomo o co w nim chodzi, gdyz
w kolizji tej nie bylto dzialania barier ani ich przebicia.

Na obiektach mostowych (takze estakadach) sag zamontowane bariery ochronne o poziomie
powstrzymywania L2/H2. Jest to najwyzszy parametr gwarantujacy bezpieczenstwo ludzi (nie
infrastruktury) zaro6wno w autobusach jak i samochodach osobowych. Oczywiscie przy zatozeniu, ze w
tym wypadku, autobus uderzy w te bariery ochronne. W sytuacji na moscie Grota Roweckiego nic
takiego si¢ nie wydarzylto. Bariery nie braty udziatu w kolizji, a autobus po wybiciu na zniszczonym
absorberze (przewidzianym tylko dla pojazdéw osobowych do 1300 kg i 80 km/h) oraz krawezniku,
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Wystarczy sprawdzi¢ w obowigzujacej normie PNEN 1317-2, ze dobrane bariery nie sg niskiej
klasy, a wrecz przeciwnie wysokiej. Sg to bariery o poziomie powstrzymywania H2/L2 w grupie "Higher
containment":

Table 2 — Containment levels

Containment levels Acceptar%(/
Low angle containment
s TB'21

T2 TB 22
/3/ TB 41and TB 21
Normal containment
N1 7B 31

/ N2 TB 32and T8 11
e ——
igher containment
H1 TB42and TB 11

TB42and TB32and TB 11

TB 51 and TB 11

L1

7~ ¥ N\

( H2

\ y TB 51and TB32 and TB 11
H3

TB 61 and TB 11

L3 TB 61 and TB32 and TB 11
Very high containment H4a TB71and TB 11
H4b TB81and TB 11

L4a TB 71 and TB32 and TB 11

L4b TB81and TB32and TB 11

Z "Wytycznych ....." takze nie wynika dobor sugerowanych w tym punkcie konstrukcji o poziomie
H4b. Jest to zbyt dlugie uzasadnienie aby je tutaj przedstawiac.

Faktem jest, ze konstrukcja H4 jest konstrukcja o bardzo wysokim poziomie powstrzymywania,
ale z zalozenia stosuje si¢ ja w miejscach specyficznych, przede wszystkim nie dla ochrony os6b
poruszajacych si¢ po drodze lecz dla ochrony infrastruktury poza droga, z ktora kontakt przyniostby
gorsze skutki niz nawet ewentualna $mier¢ kierujacego ciggnikiem siodlowym.

W poziomie H4b nie bada si¢ ASI w pojezdzie ciezarowym (tylko w dodatkowym tescie TB-11:
poj. osobowym o masie 900 kg i predkosci 100 km/h), ktory daje informacje o przecigzeniach i okresla
czy kontakt z barierg jest bezpieczny dla kierujacego. Dla poziomu H2 czyli testu autobusu (poza TB-11)
takze badanie ASI jest niecobowigzkowe, jednak na zyczenie mozna w autobusie dokonywac¢ takiego
pomiaru w trzech miejscach poczatek, srodek, tyt autobusu i $rednia jest podawana jako wynik. Na
marginesie nalezy doda¢, ze wlasnie ten system barieroporeczy BSL-1,3 zastosowany na moscie Grota-
Roweckiego, byt poddawany testom w TUV w Niemczech wraz z badaniem ASI w autobusie. ASI
wyniosto 0,4, czyli A najbezpieczniejsze.

W tym miejscu nalezy jeszcze raz podkresli¢, ze nie istnieje urzadzenie, ktére powstrzyma
jakikolwiek pojazd uderzajacy pod katem 90 stopni i1 predkosci 70-80 km/h i zapewni bezpieczenstwo
pasazerom.
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Sugerowanie stosowania barier H4b czyli o najwyzszym poziomie powstrzymywanie jest nie
tylko beztrosko nieodpowiedzialne, lecz wrgcz $miertelnie niebezpieczne.

Nalezy pamigtac, ze konstrukcje o poziomie H4b, sg badane faktycznie ciaggnikiem siodlowym o
masie 38 ton, ale tylko do predkosci 65 km/h 1 maks. kacie uderzenia 20 stopni. I przy takich zatozeniach
ciggnik ma szanse by¢ utrzymany po kolizji na kierunku ruchu.

Usztywnianie konstrukcji na catych ciggach do tak niebezpiecznego poziomu jak H4b byloby
takze nieodpowiedzialne, ze wzgledu na ich sztywno$¢ dla wszystkich lzejszych pojazdow. Szczegdlnie
w omawianej lokalizcji, gdzie jest olbrzymi ruch pojazdow osobowych, suv-ow, furgonetek, cigzarowek,
autobuséw. Majac na uwadze, Zze niemal codziennie na tej trasie zdarzaja si¢ kolizje, przez usztywnienie
konstrukcji na poboczach mozna by doprowadzi¢ do sytuacji wrecez katastrofalnych. Nie trzeba by¢
specjalista lecz wlaczy¢ tylko wyobraznig, by zdawac sobie sprawe, ze przy uderzeniu w sztywnag
przeszkode oraz spowodowanych nim uszkodzeniach kol, badz catego ukladu kierowniczego odbicie od
sztywnej przeszkody bedzie nie tylko pod wigkszym katem, ale tez w sposob niekontrolowany, niz
mialoby to miejsce przy uderzeniu w przeszkode podatng.

W uproszczeniu, zamiast mie¢ efekty kolizji jak na ponizszym schemacie:

I

i
o B

przez usztywnienie konstrukcji moglibySmymie¢ katastrofe na wszystkich pasach ruchu w wyniku
zachowania pojazdu jak na ponizszym rysunku:

[ T
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Nalezy dzigkowac opatrznosci, ze w wypadku w Warszawie na moscie Grota-Roweckiego,
mknacy autobus nie napotkat na swojej drodze zadnej (w tym absorbera, gdyby takowy dla duzych
pojazdow istniat) sztywnej przeszkody i nie zostat zatrzymany, jak to jest sugerowane w materiale
medialnym. Na pewno zastosowanie jakichkolwiek sztywnych rozwigzan bedacych w stanie zatrzymac
pojazd taki jak autobus na odcinku ok 8-10 m nie tylko by nie zminimalizowato skutkéw (do 1 ofiary)
lecz spowodowaloby, ze wiekszo$¢ os6b w pojezdzie zgingtaby, badz od przeciazen, badz wypadajac
przez przednig szybe zatrzymanego w miejscu, zmiazdzonego pojazdu.

Ponizej zobrazowanie skutkéw takiego powstrzymania (zatrzymania) autobusu w miejscu.

Opis sytuacji:

Material pochodzi z testow w TUV Monachium. Testowana byta bariera ochronna pojazdem
autobusowym 13 T, 20 st. kat uderzenia, predkos$¢ 70 km/h. Po kolizji z badang konstrukcja 1
wyprowadzeniu na kierunek ruchu autobus musi zosta¢ zatrzymany na torze badawczym. Jest to
dokonywane na specjalnych miejscach wyhamowujacych. Podczas samego testu autobus nie ulegt prawie
zadnym uszkodzeniom (uzyskat ASI A) i praktycznie odjechal po kolizji od badanych barier tylko z
nieznacznie nizsza predkoscia od testowej 70 km/h.

Zwirowy odcinek wyhamowujacy nie zatrzymat go, wicc ostateczng przeszkoda zatrzymujaca jest
na tym torze podatny wat ziemny (za nim znajduje si¢ osiedle), w ktory to uderzyt autobus. Wewnatrz, w
pojezdzie testowym jest montowane obcigzenie dodatkowe w formie bloku betonowego
przymocowanego nie tylko do ramy pojazdu, ale dodatkowo zabezpieczonego pasami. Mimo tych
wszystkich zabezpieczen zostat on wyrwany, przelecial przez caly autobus i od wewnatrz przez przednig
szybe uderzyt w wat.

LT 20

Jesliby w jakikolwiek sposdb, zgodnie z sugestiami zawartymi w omawianym materiale
zastosowac cokolwiek sztywnego, co miatoby zatrzymac ciggnik siodlowy 38 ton i uderzytby w takie
urzadzenie czolowo autobus, to skutki takiej kolizji bylyby wrecz niewyobrazalne.
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Dla przypomnienia:

- podczas testow z ciggnikiem 38 t, 65 km/h, 20 st. kat uderzenia, konstrukcja barier musi wytrzymac
energi¢ uderzenia 724,6 kJ.

-gdyby w taka przetestowang konstrukcje uderzyt z predkoscia 65 km/h, pojazd 38 ton, ale pod katem 90
stopni, to energia wynositaby 9 razy wiecej ok. 6194,00 kJ.

-jesli przyjaé, ze autobus w omawianym wypadku jechat 70 km/h, miat mase 20 ton i gdyby nie zostat
podrzucony w gore, wowczas uderzylby przy kacie 90 stopni z energia 3780,9 kJ, czyli 5 krotnie wigksza
niz ta z jaka bada si¢ konstrukcje H4b.

W podsumowaniu nalezy przypomnie¢, ze sg sytuacje na drogach, w ktorych zadne
zabezpieczenia nie beda wystarczajace, poza zdrowym rozsadkiem i wyobraznig kierujacego pojazdem, a
takze (cho¢ to medialnie mato chwytliwe i oklepane stwierdzenie) przestrzeganiem przepisow i
ograniczen narzucanych znakami przez ZarzadcoOw dréog w newralgicznych miejscach jakimi sg m.in.
zjazdy.

W lokalizacji gdzie wydarzyt si¢ omawiany wypadek istnieje mozliwo$¢ poprawienia rozwigzania
na lacznicy tak, aby zminimalizowa¢ skutki kolizji w taki sposob, by pojazdy nie miaty mozliwosci
wijazdu pomigdzy bariery, lecz uderzaty w nie tak, by mogly one w sposob do jakiego zostaly
przeznaczone powstrzymywac pojazdy i wyprowadzac je na kierunek ruchu. Zwigzane by to bylo naszym
zdaniem z duzymi wydatkami i pewng przebudowa kapy chodnikowe;j. Ale jest to kosztowne i trudne w
istniejgcej sytuacji.

Jak na ponizszych zdjeciach wida¢ obiekt od miejsca gdzie koniczy si¢ chodnik zaczyna si¢
zawgzac.

| |[p— A

Google
Sytuacja ta powoduje, ze przed zjazdem powstaje duza szczelina, a bariery na ciaggu gldéwnym sa
ustawione pod nienaturdlnym katem do kierunku ruchu pojazdow.

Gdyby w przysztosci istniata mozliwo$¢ przebudowy tego fragmentu, to po likwidacja tego
zawe¢zenia doprowadzitaby do likwidacji szczeliny oraz pozwolilaby na ustawienie barier w sposob
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umozliwiajacy "wylapanie" pojazdu i utrzymanie go na obiekcie. Oczywiscie przy poruszaniu si¢ zgodnie

Z przepisami.

[lustruja to ponizsze schematy:

Tak mogloby wyglada¢ docelowe wykonanie barier. Ustawienie absorbera na rozjezdzie chronitoby
pojazdy osobowe a w przypadku kolizji z wiekszym pojazdem, po jego zniszczeniu pojazd bytby
przechwycony we wlasciwy sposob przez barieroporecze.

Wspomniany wypadek byt widowiskowy i spektakularny, lecz jego skutki byty naprawde
znikome majac na uwadze ilo$¢ 0s6b podrozujacych. Natomiast ilo§¢ uwag i sugestii niezgodnych z
prawda 1 opartych tylko na przypuszczeniach wydaje si¢ co najmniej nie na miejscu bo nie wyjasnia
przyczyn wypadku.

Jak wspomnieli$my kilkukrotnie nie nastgpito przerwanie barier ochronnych.
Szkoda jednak, ze tak fachowej dyskusji nie wzbudzaja wypadki w mniej spektakularnych i

widowiskowych miejscach, cho¢ stosunkowo bardziej tragiczne w skutkach ( 50 % podrézujacych
pojazdem osobowym, tj. 2 osoby zgingty), jak to miato miejsce np. 4.05.2020 na S 8 w Lodzkiem.
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Samochod osobowy poruszajacy si¢ na prostym odcinku drogi wzdtuz ustawionych barier, w wyniku
kolizji faktycznie przebija bariery, ktore zostaja rozdarte i dachuje w rowie.

Sytuacja sprzed kolizji:

Google
Stan po koliz;i:

Naszym zdaniem bardziej zasadne byloby analizowanie tego wypadku (oczywiscie takze
zdarzenia losowego), majac na uwadze, ze wydarzyt si¢ na prostej drodze, przy dobrej widocznoscei i
dobrych warunkach pogodowych, przy prawdopodobnie zgodnie z projektem zamontowanych barierach 1
matym kacie uderzenia. No, ale takich wypadkow zdarza si¢ na polskich drogach wiele i to codziennie.
Wypadki i kolizje sa i pozostang niestety nieodlacznym elementem ruchu drogowego.

7 uszanowaniem
Wicedyrektor PrOWERk
Jacek Pasikowski



