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1. WSTĘP 

Przedmiotem niniejszych Warunków Wykonania i Odbioru Robót Budowlanych są wytyczne do 

przygotowania przez Wykonawcę Specyfikacji Technicznych Wykonania i Odbioru Robót 

Budowlanych dla robót związanych z ustawieniem i montażem drogowych barier ochronnych 

metalowych U-14a. 

 

1.1. Określenia podstawowe 

Bariera ochronna metalowa – drogowa bariera ochronna, której podstawowym elementem 

jest prowadnica wykonana kształtowników stalowych, w tym z profilowanej taśmy stalowej o 

przekroju A lub B lub innych kształtowników stalowych czy też z lin stalowych. 

Bariera stała – bariera ochronna, której posadowienie/zakotwienie słupka ma charakter stały – 

bez możliwości demontażu i ponownego montażu. Dotyczy to barier drogowych posadowionych 

w gruncie jak również barier mostowych zakotwionych do konstrukcji obiektu inżynieryjnego 

Bariera rozbieralna – odcinek drogowej bariery ochronnej stalowej wyposażony w system 

połączeń łatwego demontażu/montażu podstawowych elementów bariery (prowadnica/wysięgnik 

lub przekładka) oraz w system łatwego demontażu/montażu konstrukcji wsporczej bariery (słupki 

lub wsporniki mocujące).  W założeniu - bariera rozbieralna ustawiana jest na odcinku, gdzie 

przewidywany jest przejazd awaryjny na sąsiednią jezdnię lub awaryjny zjazd z drogi, a także, gdy 

z innych przyczyn uzasadnione jest zapewnienie możliwości przejazdu pojazdów przez linię 

bariery. 

Bariera jednostronna - bariera ochronna, której prowadnica jest umieszczona po jednej 

stronie słupka lub w osi słupka (bariera linowa). Stosowana jest z zasady jako bariera skrajna 

na zewnętrznej krawędzi jezdni lub na jednej lub obu krawędziach pasa dzielącego. 

Bariera dwustronna (dzieląca) - bariera ochronna, której prowadnica jest umieszczona po 

obu stronach słupka lub w niektórych konstrukcjach barier ochronnych U-14a w osi słupka (np.: 

bariera linowa). 

Bariera skrajna - bariera ochronna umieszczona przy krawędzi jezdni, korony drogi lub obiektu 

mostowego, przeciwdziałająca niebezpiecznym następstwom zjechania pojazdu z drogi lub 

ograniczająca je. 

Bariera skarpowa - bariera ochronna, której słupki umieszczone są w skarpie nasypu o 

pochyleniu skarpy równym lub mniej stromym niż pochylenie o skosie 1:3. 

Bariera dzieląca – bariera ochronna umieszczona na pasie dzielącym drogi dwujezdniowej lub 

na bocznym pasie dzielącym dróg równolegle do siebie przebiegających, przeciwdziałająca 

przejechaniu pojazdu na drugą, równoległą lub ukośną jezdnię 

Poziom powstrzymywania pojazdu – zdolność bariery ochronnej do powstrzymywania 

uderzającego w nią pojazdu, określona na podstawie poligonowych badań zderzeniowych 

zgodnych z normą zharmonizowaną PN-EN 1317-1 oraz PN-EN 1317-2. 

Szerokość pracująca bariery „W” - jest to odległość między boczną powierzchnią czołową 

bariery od strony ruchu pojazdu przed zderzeniem, a maksymalnym dynamicznym bocznym 

położeniem jakiejkolwiek większej części systemu. Szerokość pracująca jest miarą odkształcenia 

poprzecznego bariery. 

Wtargnięcie pojazdu „VI” – jest to maksymalna pozioma odległość pomiędzy czołową 

powierzchnią bariery a skrajnym punktem pojazdu ciężarowego lub autobusu uderzającego w 

barierę. 

Ugięcie dynamiczne „D” – jest to maksymalne boczne dynamiczne przemieszczenie bocznej 

powierzchni czołowej systemu powstrzymującego (lica prowadnicy) od strony najechania pojazdu. 

Współczynnik intensywności zderzenia – jest to parametr odzwierciedlający oddziaływanie 

systemu powstrzymującego (bariery) na osoby znajdujące się w pojeździe. Określany jest przy 

użyciu wskaźników ASI (wskaźnik intensywności przyspieszenia) oraz THiV (teoretyczna prędkość 

głowy podczas zderzenia). 
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Pozostałe określenia podstawowe podane w niniejszej STWIORB są zgodne z zamieszczonymi w 

STWIORB D-M.00.00.00. "Wymagania ogólne" pkt. 1.4. 

 

2. Materiały  

Ogólne wymagania dotyczące materiałów, ich pozyskiwania i składowania podano w STWIORB  

D-M.00.00.00. "Wymagania ogólne". 

 

W przypadku drogowych barier stalowych jako materiały stosowane na budowie rozumiane są 

kompletne zestawy barier ochronnych U-14a z prowadnicą metalową z taśmy stalowej lub 

prowadnicą metalową z liny stalowej – zastosowanych zgodnie z zatwierdzonym projektem 

stałej organizacji ruchu w części dotyczącej drogowych barier ochronnych.  

 

2.1. Podstawowe wymagania dotyczące materiałów  

Dopuszczone jest stosowanie tylko i wyłącznie tych konstrukcji, typów i odmian drogowych 

barier ochronnych, które uzyskały pozytywne wyniki w poligonowych badaniach zderzeniowych, 

przeprowadzonych zgodnie z wymaganiami odpowiednich części PN-EN 1317. 

 

Dla każdego typu i odmiany bariery ochronnej dostawca jest obowiązany przedstawić Krajową 

Deklarację Zgodności, certyfikat zgodności znaku B lub/i CE, dokumentację techniczną zgodną z 

dokumentacją konstrukcyjną bariery poddanej z wynikiem pozytywnym odpowiednim 

poligonowym badaniom zderzeniowym oraz właściwą dla niej instrukcję montażową. Na wniosek 

zamawiającego jest on również zobowiązany do przedstawienia wszelkich danych wynikających 

z zapisów o certyfikacji wyrobów budowlanych i ich znakowania Dz.U. 198 poz. 2041 z 2004 r. 

 

Typy prowadnicy barier oraz wymagane właściwości kolizyjne barier ochronnych U-14a tj. 

poziom powstrzymywania pojazdu H; klasa szerokości pracującej W; wtargnięcie pojazdu VI 

oraz współczynnik intensywności zderzenia A powinny być zgodne z zatwierdzonym przez 

zarządzającego ruchem na drodze projektem stałej organizacji ruchu. 

Szczegóły konstrukcyjne bariery, w tym konstrukcja i długości poszczególnych odcinków 

przejściowych oraz odcinków początkowych i końcowych określone są w projekcie organizacji 

ruchu. 

 

Przy wyborze bariery ochronnej przez Wykonawcę robót budowlanych powinien zwrócić uwagę, 

że najmniejsza zastosowana długość odcinka barier ochronnych na drodze nie może być 

mniejsza od długości odcinka barier wybranych przez wykonawcę, które muszą być poddane 

odpowiednim poligonowym badaniom zderzeniowym wg PN-EN 1317 i jeśli zachodzi taka 

konieczność należy opracować projekt zmiany stałej organizacji ruchu. 

 

2.2. Szczegółowe wymagania dotyczące materiałów  

Kształt i wymiary wszystkich elementów bariery w tym prowadnicy i słupków, jak również 

sposób ich połączenie ze sobą oraz sposób osadzenia słupków w gruncie lub obiektach 

inżynierskich muszą być w pełni zgodne z analogicznymi elementami bariery poddanej z 

wynikiem pozytywnym poligonowym badaniom zderzeniowym zgodnym z wymaganiami PN-EN 

1317. 

 

2.2.1.  Prowadnice bariery 

Kształt i wymiary metalowej prowadnicy bariery lub lin stalowych oraz sposób ich połączenia z 

wysięgnikami, przekładkami lub wspornikami lub/i słupkami muszą być w pełni zgodne z 

analogicznymi elementami bariery poddanej z wynikiem pozytywnym poligonowym badaniom 

zderzeniowym zgodnym z wymaganiami PN-EN 1317 - zgodnie z dokumentacją konstrukcyjną, 

przedstawiona do certyfikacji wyrobu budowlanego.  
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Nie dopuszcza się stosowania prowadnic bariery spawanych poprzecznie niż jest to 

przedstawione w dokumentacji technicznej producenta. Nie dopuszcza się nacinania prowadnic 

w celu np. wykształtowania łuku w planie 

 

2.2.2.  Słupki bariery  

Kształt, przekrój i wymiary słupków bariery oraz sposób osadzenia słupków w gruncie 

(bezpośrednio lub np. w tulejach) muszą być w pełni zgodne z analogicznymi elementami 

bariery poddanej z wynikiem pozytywnym poligonowym badaniom zderzeniowym zgodnym z 

wymaganiami PN-EN 1317. 

 

2.2.3  Wysięgniki, przekładki, wsporniki 

Konstrukcja, wymiary i materiał wysięgników, przekładek i wsporników, podobnie jak i innych 

zespołów i części składowych barier, muszą być identyczne jak zastosowane w danym typie i 

odmianie bariery podczas przeprowadzonych z wynikiem pozytywnym poligonowych badań 

zderzeniowych i zgodne z przedstawioną dokumentacją konstrukcyjną. 

 

2.2.4  Elementy złączne 

Rodzaj, wymiary i właściwości wytrzymałościowe elementów złącznych muszą być identyczne, 

jak zastosowane w danym typie i odmianie bariery podczas poligonowych badań zderzeniowych 

oraz zgodne z przedstawioną dokumentacją konstrukcyjną. 

 

2.2.5.  Odcinki przejściowe barier  

Bariery o różnej konstrukcji lub/i o różnych parametrach użytkowych powinny być połączone 

odpowiednimi odcinkami przejściowymi o długości 12 m.  

Montaż odcinków łączących różne systemy, w przypadku braku certyfikatu zgodności  znaku B lub 

/i CE możliwy jest dopiero po zatwierdzeniu przez Inżyniera Kontraktu projektu technologicznego 

zaakceptowanego przez producentów obu łączonych systemów. 

 

2.2.6  Odcinki początkowe i końcowe bariery 

Odcinki początkowe i końcowe muszą być nachylone do powierzchni korony drogi na 

odpowiedniej długości – określonej w obowiązujących wytycznych stosowania drogowych barier 

ochronnych oraz zagłębionymi i zakotwionymi całą wysokością prowadnicy poniżej poziomu 

gruntu. 

Czoło zakotwionej prowadnicy powinno kończyć się łącznikiem końcowym zaokrąglonym 

(końcówka zwrotna).  

Długość odcinków początkowych/końcowych dla barier metalowych z prowadnicą z taśmy 

metalowej powinna być opisana w projekcie organizacji ruchu. Dopuszcza się do stosowania także 

inne odcinki początkowe, końcowe, które spełniają wymagania wytycznych GDDKIA z 2010 roku. 

Na odcinkach początkowych i końcowych bariery sposób osadzenia słupków oraz rozstaw 

słupków (odległość między słupkami) musi być ścisłe zgodny z rozwiązaniem zastosowanym 

podczas poligonowych badań zderzeniowych, przeprowadzonych podczas odpowiednich 

poligonowych badań zderzeniowych. Odcinki początkowe i końcowe powinny znaleźć się w 

projekcie organizacji ruchu 

 

2.2.7  Odcinki łatworozbieralne barier ochronnych 

 

Słupki barier łatworozbieralnych powinny być ustawione w tulejach umożliwiających ich 

wyciągnięcie bez użycia sprzętu mechanicznego. Wykonawca powinien dostarczyć projekt 

technologiczny przedstawiający między innymi parametry użytkowe barier, sposób demontażu 

oraz ponownego montażu odcinka łatworozbieralnego. Projekt organizacji ruchu powinien 

określać długość odcinka oraz parametry użytkowe zastosowanego systemu. Odcinek 
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szybkorozbieralny stosowany na przejazdach awaryjnych dla służb ratunkowych może być 

traktowany jak odcinek przejściowy bariery, ale jego długość należy maksymalnie skrócić.   

 

2.3.  Zabezpieczenie antykorozyjne 

Wszystkie elementy stalowe barier ochronnych, w tym prowadnice, słupki, wysięgniki lub 

przekładki, jak również wszystkie elementy łączące (śruby, nakrętki, kliny, podkładki itp.) musza 

być zabezpieczone przeciwkorozyjnym cynkowaniem ogniowym spełniającym wymagania PN-EN 

ISO 1461 w zakresie grubości warstwy powłoki cynkowej. 

Żaden z elementów bariery, w tym prowadnice i słupki, nie może być przecinany, gięty, doginany 

lub spawany w sposób, powodujący naruszenie lub uszkodzenie ochronnej powłoki cynkowej. 

Wyjątkowo, w przypadku wystąpienia takiego uszkodzenia przy równoczesnej niemożności 

zastąpienia uszkodzonego elementu - elementem nowym, dopuszcza się lokalnie zabezpieczenie 

uszkodzonej powierzchni odpowiednimi chemicznymi powłokami przeciwkorozyjnymi. 

 

2.4. Elementy odblaskowe 

Na barierze powinny być umieszczone elementy odblaskowe o barwie: 

a) czerwonej – po prawej stronie jezdni 

b) białej – po lewej stronie jezdni. 

 

Elementy odblaskowe powinny być umieszczone zgodnie z załącznikiem do nru 220 poz 2181 z 

dnia 23 grudnia 2003 r, lecz nie rzadziej niż co 50 m na odcinkach prostych i łukach o promieni > 

1500 m. Dodatkowo powinny być umieszczone na początku i końcu bariery. Konstrukcja 

elementów odblaskowych powinna uwzględniać ryzyko odłamania bryłami zmarzniętego śniegu 

lub lodu powstającymi podczas zimowego utrzymania dróg.  

 

2.5. Beton 

Mieszanki betonowe o klasach jak podano w niniejszej STWIORB powinny spełniać wymagania 

PN-EN 206-1. 

 

3. SPRZĘT 

Ogólne wymagania dotyczące sprzętu podano w STWIORB D-M.00.00.00. "Wymagania ogólne". 

 

Przy ustawianiu barier należy używać następującego sprzętu: 

− odpowiednich narzędzi (wiertnic) do wykonywania otworów pod słupki oraz posadowienia tulei 

słupka na długości odcinka podstawowego bariery rozbieralnej oraz do wykonania otworów dla 

posadowienia prefabrykatów betonowych mocujących tuleję słupka lub wykonania otworu pod 

fundament wykonywany na mokro, 

− wibratorów do zagęszczania gruntu, 

− narzędzi do montażu segmentów prowadnic nierozbieralnych barier, 

− betoniarka do produkcji betonu, 

− wibratory wgłębne do zagęszczania betonu, 

− sprzęt ręczny do wykonania otworów pod fundamenty słupków. 

Elementy konstrukcji rozbieralnej powinny być zmontowane bez użycia jakichkolwiek narzędzi czy 

innych specjalistycznych urządzeń. 

 

4. TRANSPORT 

Ogólne wymagania dot. transportu podano w STWIORB D-M.00.00.00. "Wymagania ogólne". 

 

Transport elementów drogowych barier ochronnych stalowych może odbywać się dowolnymi 

środkami transportu. Transportowane elementy konstrukcyjne barier nie powinny stwarzać 

zagrożenia dla innych użytkowników dróg – powinny być tak zabezpieczone podczas transportu 

by nie miały możliwości przemieszczenia się na skrzyni ładunkowej. 
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Przy rozładunku i załadunku elementów barier należy zapewnić zabezpieczenie 

przeciwkorozyjnej warstwy cynku przed uszkodzeniami mechanicznymi. Zaczepy lub podnośniki 

do przenoszenia elementów cynkowanych powinny być wyłożone gumą lub innym materiałem 

zabezpieczającym przenoszone elementy przed uszkodzeniem. 

Wykonanie załadunku i wyładunku sposobem ręcznym zaleca się ograniczać wyłącznie dla 

transportu wewnętrznego budowy i tylko dla niewielkich ilości elementów. 

 

5. WYKONANIE ROBÓT 

Ogólne zasady wykonywania Robót podano w STWIORB D-M.00.00.00. "Wymagania ogólne". 

 

5.1. Roboty przygotowawcze 

Przed przystąpieniem do robót należy: 

 wyznaczyć trasę bariery i sprawdzić przed robotami sieci uzbrojenia terenu  

 wyznaczyć lokalizację barier dla odcinków podstawowych i odcinków rozbieralnych, jeżeli 

występują - zgodnie z dokumentacją projektową. 

 wyznaczyć położenie słupków, uwzględniając fakt, iż odległości między słupkami 

wyznacza się wg położenia otworów do zamocowania prowadnicy bariery do słupków,  

 określić miejsca posadowienia zakotwień systemów słupek/tuleja dla odcinków 

podstawowych i odcinków bariery rozbieralnej, 

 określić wysokość słupków dla uzyskania odpowiedniej wysokości prowadnicy bariery, 

 zlokalizować ewentualne urządzenia infrastruktury technicznej znajdujące się w pobliżu 

zabijanych słupków 

 przeprowadzić kontrolę wykonania powyższych prac, 

 sprawdzić i udokumentować stopień zagęszczenia gruntu. 

 

5.2. Montaż barier ochronnych metalowych  

 

Bariery ochronne  ze względu na zachowanie prawidłowych właściwości kolizyjnych powinny 

zachowywać odpowiednią wysokość położenia górnej krawędzi prowadnicy – która musi 

odpowiadać dokumentacji technicznej producenta uwzględniającej założenia badań 

zderzeniowych wg normy PN-EN 1317-2:2010. Wysokość ta powinna być mierzona w miejscu 

położenia bariery  od powierzchni podłoża.  

Długość odcinków podstawowych bariery ochronnej uzależniona jest od warunków technicznych 

przedstawionych przez producenta oraz ukształtowania przekroju podłużnego drogi.  

Podstawowym sposobem osadzenia słupków bariery ochronnej drogowej jest osadzenie ich 

bezpośrednio w gruncie  (zgodnie z instrukcją producenta certyfikowanego systemu). 

Ponad to osadzanie słupków, może odbywać się poprzez wprowadzanie w otwory wykonane 

wiertnicami, osadzane w fundamentach betonowych oraz inny sposób zaproponowany przez 

Wykonawcę , który będzie zgodny również z instrukcją producenta certyfikowanych systemów i 

zaakceptowany przez Inżyniera.  

Dopuszczalne technologiczne odchyłki odległości między słupkami np. w miejscach kolizji z 

urządzeniami odwodnienia, wynikają z instrukcji producenta. 

Montaż bariery, w ramach dopuszczalnych odchyłek, powinien doprowadzić do zapewnienia 

równej i płynnej linii prowadnic bariery w planie i profilu. 

Przy montażu bariery niedopuszczalne jest wykonywanie jakichkolwiek otworów lub cięć, 

naruszających powłokę cynkową poszczególnych elementów bariery a także podlewek pod 

słupkami (chyba że przewiduje to instrukcja montażu certyfikowanej konstrukcji). Montaż 

wszystkich elementów składowych systemu barier ochronnych powinien  być wykonany ściśle 

według zaleceń producenta bariery z zastosowaniem przewidzianych do tego celu elementów 

(obejm, wsporników itp.) oraz właściwych śrub i podkładek. 

Przy montażu barier należy zwracać szczególna uwagę na poprawne wykonanie robot tj: 
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 -  zgodność  z dokumentacją projektową, wytycznymi producenta barier i „Wytycznymi 

stosowania drogowych barier ochronnych na drogach krajowych” z kwietnia 2010r  

stanowiącymi załącznik do Zarządzenia nr 31 Generalnego Dyrektora Dróg Krajowych i 

Autostrad z dnia 23.04.2010r., właściwe długości odcinków początkowych i końcowych bariery 

(zgodnie z deklaracją dostawcy certyfikowanego systemu barier ochronnych np. z 

zastosowaniem łączników ukośnych w miejscach niezbędnych przy połączeniu poziomego 

odcinka prowadnicy z odcinkiem nachylonym), z odchyleniem tych odcinków w planie na 

odpowiedniej długości. 

 

6. KONTROLA JAKOŚCI ROBÓT 

Ogólne zasady kontroli jakości Robót podano w STWiORB D-M.00.00.00. "Wymagania ogólne". 

 

6.1. Badania przed rozpoczęciem robót 

Przed przystąpieniem do robót Wykonawca powinien: 

 uzyskać wymagane dokumenty, dopuszczające wyroby budowlane do obrotu i powszechnego 

stosowania (certyfikaty zgodności, deklarację właściwości użytkowych, ew. badania materiałów 

wykonane przez dostawców itp.), 

 sprawdzić  cechy zewnętrzne  gotowych materiałów. 

Wszystkie dokumenty oraz wyniki badań Wykonawca przedstawia Inżynierowi do akceptacji. 

 

6.2. Kontrola w czasie wykonywania Robót 

W czasie wykonywania Robót sprawdzane jest w szczególności: 

a) zgodność wykonania montażu bariery ochronnej z dokumentacją projektową oraz 

STWiORB. Sprawdzeniu podlegają w szczególności: usytuowanie słupków, ich wymiary, 

prawidłowość i głębokość osadzenia w gruncie lub kotwach betonowych oraz wysokość 

prowadnicy bariery nad poziomem pobocza lub/i przyległej nawierzchni jezdni, 

b) zachowanie dopuszczalnych odchyłek wymiarów zgodnie z wskazaniami, ustalonymi w 

projekcie organizacji ruchu lub/i projekcie drogowym., 

c) głębokość i poprawność posadowienia słupków 

d) prawidłowość wyznaczania odległości między słupkami (rozstawu słupków), zwłaszcza na 

łukach drogi oraz przy połączeniach z innymi odcinkami bariery - np. barierami osłonowymi lub/i 

barierami na obiektach mostowych, 

e) prawidłowość posadowienia oraz prawidłowość wymiarową i prawidłowość montażu 

odcinków początkowych i końcowych bariery 

f) poprawność połączenia liniowych odcinków prowadnicy bariery z docinkami 

początkowymi i końcowymi. 

 

7. OBMIAR ROBÓT 

Kontrakt ryczałtowy – jednostką obmiaru jest wykonana i odebrana protokołem Odbioru 

Końcowego jednostka określona w STWiORB. 

 

8. ODBIÓR ROBÓT 

Ogólne zasady odbioru Robót podano w STWIORB D-M.00.00.00. "Wymagania ogólne". 

 

Roboty uznaje się za wykonane zgodnie z Dokumentacją Projektową i STWIORB jeżeli wszystkie 

badania i pomiary wg pkt. 6 niniejszej STWIORB dały pozytywne wyniki. 

 

9. PODSTAWA PŁATNOŚCI 

Wynagrodzenie ryczałtowe: zasady płatności podano w umowie pomiędzy Zamawiającym a 

Wykonawcą. 

  

10. PRZEPISY ZWIĄZANE 
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10.1. Normy 

PN-EN 197-1 Cement. Skład, wymagania i kryteria zgodności dotyczące cementów 

powszechnego użytku  

PN-EN 206-1 Beton. Część 1: Wymagania, właściwości, produkcja i zgodność 

PN-EN 12620 Kruszywa do betonu. 

PN-EN 12676 Drogowe systemy przeciwolśnieniowe  

PN-EN 12767 Bierne bezpieczeństwo konstrukcji wsporczych dla urządzeń drogowych. 

Wymagania i metody badań 

PN-EN 1317-1 Systemy ograniczające drogę. Część 1: Terminologia i ogólne kryteria 

metod badań 

PN-EN 1317-2 Systemy ograniczające drogę. Część 2: Klasy działania, kryteria przyjęcia 

badań zderzeniowych i metody badań barier ochronnych 

PN-EN 1317-3 Systemy ograniczające drogę. Część 3: Klasy działania, kryteria przyjęcia 

badań zderzeniowych i metody badań poduszek zderzeniowych 

PN-EN 1317-5 Systemy ograniczające drogę. Część 5: Kryterium trwałości i ocena 

zgodności dla systemów ograniczających drogę 

PN-EN 13369 Wspólne wymagania dla prefabrykatów z betonu. 

PN-ISO 6935-1 Stal do zbrojenia betonu. Pręty gładkie 

PN-ISO 6935-2 Stal do zbrojenia betonu. Pręty żebrowane 

PN-EN ISO 1461 Powłoki cynkowe nanoszone na żeliwo i stal metodą zanurzeniową -- 

Wymagania i metody badań. 

PN-EN ISO 14713-2 Powłoki cynkowe - Wytyczne i zalecenia dotyczące ochrony przed korozją 

konstrukcji ze stopów żelaza - Część 2: Cynkowanie zanurzeniowe 

 

10.2. Inne dokumenty 

Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia 2910 r zmieniające rozporządzenie w 

sprawie szczegółowych warunków technicznych dla znaków i sygnałów drogowych oraz urządzeń 

bezpieczeństwa ruchu drogowego i warunków ich umieszczania na drogach (Dz. Ustaw Nr 65 z  

2010 r,  poz. 411 z późn. zmianami)  

Rozporządzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r w sprawie 

warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. Nr 

43 z 1999 r, poz. 430, z późn. zmianami) 

Rozporządzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 30 maja 2000 r w sprawie 

warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać drogowe obiekty inżynierskie i ich 

usytuowanie (Dz. U. Nr 63 z 2000 r, poz. 73, z późn zmianami) 

Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 1 kwietnia 2010 r zmieniające rozporządzenie w 

sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać drogi publiczne i ich usytuowanie  

(Dz. U. Nr 65 poz. 407), 

Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 1 kwietnia 2010 r zmieniające rozporządzenie w 

sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać drogowe obiekty inżynierskie i ich 

usytuowanie (Dz.U. Nr 65 poz. 408),  

Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia 2010 r zmieniające rozporządzenie w 

sprawie szczegółowych warunków technicznych dla znaków i sygnałów drogowych oraz urządzeń 

bezpieczeństwa ruchu drogowego i ich usytuowania (Dz.U. Nr 65 poz. 411).  

Wytyczne stosowania drogowych barier ochronnych na drogach krajowych stanowiące załącznik 

do Zarządzenia Nr 31 Generalnego Dyrektora Dróg Krajowych i Autostrad z dnia 23.04.2010 r 


