Pasywne bezpieczenstwo

Utworzono: wtorek, 09, wrzesieh 2008 15:04 Anna Strek

: Uzycie pasywnie bezpiecznych
konstrukql wsporczych moze wyeliminowad potrzebe stosowania bariery w
niektérych miejscach. Ale w innych przypadkach, gdy mamy filary wiaduktéw lub
wysokie nasypy, bariery sg konieczne - miedzy innymi o tym w rozmowie z dwoma
brytyjskimi specjalistami w zakresie bezpieczehstwa pasywnego - Andrew Pledgem i
Davidem Milne.

- Ostatnio opublikowano ksiazke pod Pana redakcja - Projektowanie
bezpiecznego otoczenia drogi [1]. Jak mowi podtytut, jest to Podrecznik
dla projektantow drogowych. Co zainspirowato Pana do stworzenia
podrecznika o bezpieczenstwie na drogach? Moda na ten temat?

David Milne: Przez wiekszo$¢ mojego zycia zawodowego miatem niewiele
bezposredniego kontaktu z problemami bezpieczehstwa ruchu drogowego, bytem
projektantem mostowym, chod¢ przy inwestycjach gtéwnie drogowych. Jednak w
roku 2001, kiedy pracowatem dla Highways Agency [2], kom&rki rzadowej
odpowiedzialnej za drogi krajowe w Anglii, zostatem poproszony o zatwierdzenie
nowych konstrukcji wsporczych dla duzych nowych znakéw drogowych. Konstrukcje
miaty by¢ alternatywa dla uzycia barier w celu ochrony stupéw podtrzymujacych
znaki. Sprawdzatem takze ich zdolno$¢ do przenoszenia obcigzenia wiatrem i, co
wazniejsze, czy stupy sg bezpieczne podczas uderzenia pojazdu przy duzej
predkosci. Przyznaje, ze zanim nie zajgtem sie to sprawg, nie bytem tak naprawde
inzynierem bezpieczenstwa ruchu drogowego.

- Ale z pewnoscia zagadnienia konstrukcyjne rozumiat Pan bardzo dobrze.
Czy przy zatwierdzaniu tych konstrukcji musiat robi¢ Pan badania albo
testy?
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David Milne: Nie, ale wykorzystatem wyniki testéw zderzeniowych prowadzonych
przez producenta i sprawdzatem wyniki testdw na wytrzymatos¢ przeprowadzone w
Norwegii, aby okresli¢ zdolnos¢ do przenoszenia obcigzenia wiatrem. Pojechalismy
nawet do Norwegii i rozmawialisSmy z norweskim rzgdem, aby pozna¢, jak oceniany
jest ten produkt w ich statystykach bezpieczenstwa. W Wielkiej Brytanii na
gtéwnych drogach i autostradach mamy zazwyczaj bariere i za nig duze znaki. Jesli
mielismy korzystac z tych stupdéw i nie stosowac barier ochronnych, musielismy
mie¢ pewnos¢, ze sg one bezpieczne. W Norwegii zapoznalismy sie z ich
praktycznym zastosowaniem. Pytatem, czy na drogach byty zderzenia z tymi
konstrukcjami, ilu byto rannych, ogélnie - czy nie byto zadnych probleméw z
uzytkowania produktu. Powiedziano nam, ze produkt jest doskonaty, statystyki ma
dobre. Z przyjemnoscig moge powiedzieé, ze w Wielkiej Brytanii okazat sie rownie
bezpieczny nie ma z nim problemdéw - to bardzo dobry produkt.
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- Czy korzystat Pan z norm lub wytycznych do oceny konstrukcji w zakresie
bezpieczenstwa?

David Milne: Normy bezpieczenstwa - jak to wygladato na tym etapie? Norma dla
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testow zderzeniowych EN-12767 ukazata sie w roku 2000 i przypominam sobie, ze
stupy i podpory, o ktérych méwitem, byty testowany zgodnie z nig, albo z jej
wstepng wersjg. Przyznaje, ze wczesniej, przed atestowaniem podpér w 2001 roku,
nie byto w projektowaniu drég zainteresowania tg normg. W Wielkiej Brytanii mamy
Podrecznik projektowania drég i mostéw [3], wydany przez Highways Agency.
Wiekszos¢ drog szybkiego ruchu i wiele lokalnych jest zaprojektowanych zgodnie z
zaleceniami zawartymi w tym dokumencie. Jednak Podrecznik na tamtym etapie nie
uwzgledniat bezpieczenstwa biernego jako takiego, ale méwit na przyktad, gdzie
bariery ochronne zwykte sg wymagane. A zatem, jesli przy drodze szybkiego ruchu
mamy przeszkode, z ktéra zderzenie jest niebezpieczne, powiedzmy przyczétek
mostu lub duzy znak, to Podrecznik zalecat uzycie bariery w celu ochrony pojazdéw
mogacych w nie uderzyd.

Andrew Pledge: Uzycie pasywnie bezpiecznych konstrukcji wsporczych moze
wyeliminowac potrzebe stosowania bariery w niektérych miejscach. Ale w innych
przypadkach, gdy mamy filary wiaduktow lub wysokie nasypy, bariery sg konieczne.
Norma europejska EN 1317 dla testow zderzeniowych barier uzywa podobnych
wskaznikéw ASI i THIV jak wspomniana norma EN 12767, pozwalajaca ocenic
bezpieczenstwo w czasie zderzenia. Do niedawna uzywaliSmy barier o nachylonych
odcinkach najazdowych oraz kohcowych, a to bywa niebezpieczne.

- Dlaczego niebezpieczne?

David Milne: Prosze sobie wyobrazi¢: obok drogi znajduje sie drogowskaz na
wielkich stalowych podporach, ktéry jest ochroniony barierg, aby zapobiec kolizji
pojazddw. Bariera zaczyna sie 30 metrow przed przeszkoda. Aby samochdd nie
wjechat prosto w bariere, zaprojektowany zostat odcinek najazdowy - bariera
stopniowo podnosi sie od poziomu gruntu do swej normalnej wysokosci. Jednak jesli
samochdd uderzy wprost w ten nachylony koniec, to nie odbija sie od bariery, ale
"wspina" po niej i leci w powietrze. W Wielkiej Brytanii zaczynamy stosowac
zakonczenia energochtonne i poduszki zderzeniowe na koncach barier. Wéwczas, w
przypadku uderzenia, poduszka lub energochtonne zakonczenie zostaje zgniecione,
a samochdéd wyhamowany po okoto 3 metrach. Nadal mamy zakohczenia barier
zatopione w gruncie, ale miejmy nadzieje, bedg one stopniowo wycofywane. Ludzie
zdali sobie sprawe, jak sg one niebezpieczne.

Andrew Pledge: To jeden ze sposobdw, aby bariery byty bezpieczniejsze. Ale metod
jest wiecej. Na przyktad - im dtuzsza bariera tym lepiej, bo jest wéwczas mniegj
sztywna.

- W Norwegii i Szwecji stosuje sie bariery linowe - bardzo podatne
konstrukcje. W Szwecji uzywa sie ich na drogach 2+1 jako barier
srodkowych, aby zapobiegac¢ kolizjom czotowym.

Andrew Pledge: Bariery linowe majg wiele zalet, na przyktad - sg tatwiejsze w
utrzymaniu. Jesli kto$ uderzy w bariere, to mozna bardzo szybko powstate
zniszczenie naprawic. To wielki plus.
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David Milne: No i sg bardzo tanie. Ale tego rodzaju bariery stosuje sie na dtugich
prostych odcinkach drég i dlatego nie sg to srodki bezpieczenstwa odpowiednie dla
gestej sieci komunikacyjnej. Na skrzyzowaniach trzeba przerywac ciggtos¢ bariery
srodkowej, aby umozliwi¢ wigczanie sie do ruchu samochoddéw z drég
podporzadkowanych. W Szwecji jest mniejsze zageszczenie ludnosci i na niektorych
obszarach sg prawie wytgcznie lasy - stad skrzyzowania sg daleko od siebie i
srodkowe bariery linowe mozna tatwo zainstalowac. Szwedzi mogg sobie na to
pozwolic!

Andrew Pledge: Na Islandii tez uzywajg barier linowych.
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- A w Wielkiej Brytanii? Czy ten rodzaj zabezpieczen jest popularny?

David Milne: Korzystamy z nich na niektérych autostradach. Jednak jezeli chodzi o
zastosowanie barier Srodkowych, to coraz czesciej stosowane sg bariery betonowe,
poniewaz pozwalajg one zatrzymac ciezarowke, aby nie wjechata na przeciwlegty
pas, bariera linowa zatrzymataby w takiej sytuacji tylko samochdéd osobowy.
Wybieramy zatem betonowe, cho¢ sg twardsze i nie tak bezpieczne przy zderzeniu.
Na naszych autostradach mamy bardzo duzy ruch, co utrudnia reperacje barier na
pasie srodkowym. W przypadku zastosowania betonu, problem utrzymania tych
urzadzen znika.
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Andrew Pledge: Bariery betonowe wprowadzamy na bardzo mocno zattoczonych
autostradach, jak M25 koto Londynu, gdzie samochody ciezarowe jezdzg caty czas,
kazdego dnia, po dwdch lub trzech pasach ruchu. Jest wiele wypadkdéw, w ktérych
samochody zjezdzajg przez pas srodkowy na drugg jezdnie. Bariera linowa nie
zawsze utrzyma wtedy ciezaréwke. | ma réwniez inng wade - stupki podtrzymujace
ustawione sg dos¢ blisko siebie. Wiele Smiertelnych ofiar wypadkéw na barierach to
motocyklisci - uderzajg w stupki podtrzymujgce bariere. Nie wiem, czy jest juz
system barier linowych, ktére bytyby bezpieczne dla motocyklistéw. Sugeruje sie
montaz oston wokot stupkdw, cos jak poduszki. Czy to zadziata? Nie wiem.
Bezpieczenstwo motocyklistéw to powazny problem w Wielkiej Brytanii. Na
niektérych obszarach 50% wszystkich ofiar Smiertelnych to wtasnie oni. Zwykte
urzgdzenia bezpieczehstwa pasywnego to prawdopodobnie za mato by ochronic
motocyklistéw.

David Milne: W Wielkiej Brytanii mamy lokalnie, na ciasnych zakretach, na przyktad
na tacznicach autostrad, system o nazwie BikeGuard: ponizej normalnej prowadnicy
bariery zainstalowana jest dodatkowa ciggta stalowa ptyta. Zapobiega to uderzaniu
w stupki, co zdarza sie podczas wypadku, gdy motocyklisci spadajg z pojazdu. To
czesto okazuje sie Smiertelne. Tam gdzie zainstalowano BikeGuard, motocyklisci po
uderzeniu w bariere nie sg tak ciezko ranni, moga sie nawet pozbierac¢ i odjechad, a
wczesniej bytby to dla nich koniec. Byt taki zakret, gdzie trzech, czterech
motocyklistéw gineto w ciggu roku. Zainstalowano na nim BikeGuard i teraz nie ma
tam juz ofiar Smiertelnych. Oczywiscie nikt nie proponuje, zeby takie bariery
instalowac w pasie srodkowym autostrady na dtugosci wielu kilometréw, ale aby
uzywac ich tam, gdzie istnieje problem wypadkdéw z udziatem motocyklistow - w
czarnych punktach.

Andrew Pledge: Jest taka petla, gdzie w ciggu pieciu lat byto dwanascie wypadkéw,
z czego cztery albo pie¢ Smiertelnych. Zainstalowano tam BikeGuard i od trzech lat
nie byto tam ani jednego tragicznego zdarzenia z udziatem motocyklistow. To
naprawde dziata.

- Z tego co Panowie mowia wszystko wydaje sie proste: znalez¢ czarne
punkty, zainstalowac odpowiednie srodki bezpieczenstwa i - voila! Ale
bardzo dobrze wiemy, ze rzeczywistos¢ jest inna, a zatem jest problem.
Tylko gdzie? Czy projektanci nie znaja urzadzen bezpieczenstwa
pasywnego? A moze prawo nie jest dostosowane do projektowania takich
urzadzen?

David Milne: Szwecja ma najkorzystniejsze statystyki wypadkéw w Europie, a to
dlatego, ze rzad wprowadzit tam program Vision Zero, ktérego celem jest
zmniejszenie liczby ofiar wypadkéw drogowych do zera. Mimo ze jest to zadanie
prawie niemozliwe do wykonania, sg podejmowane praktyczne dziatania, aby
osiggnac ten cel. W Wielkiej Brytanii kierunek zaleceh rzadowych jest taki, ze
bezpieczehstwo nalezy zwiekszy¢, a liczbe ofiar zmniejszy¢. Niestety jest mato
konkretnych rozwigzan czy konkretnej polityki jak to zrobi¢. Decydenci i najwyzsi
politycy przemilczaja ten problem. To projektanci i zwykli ludzie méwiag mozemy co$
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poprawic. Vision Zero zaktada brak ofiar w normalnym transporcie drogowym. Ale
Szwedzi przestrzegajg prawa troche bardziej niz Brytyjczycy i projektujg drogi tak,
zeby jesli ktos podczas jazdy popetni btad, to nie odnosit obrazen Smiertelnych. Oni
robig tez wiele dla bezpieczenstwa pieszych. W Anglii ginie wielu pieszych. W
Szwecji podjeto kroki, aby tam, gdzie ruch pieszych miesza sie z ruchem pojazdéw,
ograniczy¢ predkosc¢ do 30 km/h. Takze predkos¢ ruchu w miastach jest
ograniczana. Jesli pieszy jest potragcony z predkoscig 30 km/h, to jest mato
prawdopodobne, ze zostanie on zabity. Chciatbym jednak powiedzie¢, ze autostrady
w Wielkiej Brytanii sg wyjatkowo bezpieczne i mamy jedng z najkorzystniejszych
statystyk wypadkowych w Europie. Cho¢ ciggle uwazam, ze mozemy zrobi¢ jeszcze
wiecej.

- To dobre podsumowanie. Dziekuje bardzo za rozmowe.

Anna Strek
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[dostep 3 sierpnia 2008]. Dostepny w WWW:
http://www.standardsforhighways.co.uk/dmrb/index.htm
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