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A Allgemeines

1 Geltungsbereich

Diese Norm gilt fiir alle Strassen, die von Motorfahrzeugen
beniitzt werden und auf denen die zuldssige Geschwindig-
keit mehr als 60 km/h betragt, sowie fir Anlagen im Gefahr-
dungsperimeter abkommender Fahrzeuge.

2 Gegenstand

Die Norm enthalt die Einsatzkriterien von Fahrzeug-Ruick-
haltesystemen und legt deren Lage im Strassenraum fest.
Sie bezieht sich nur auf bleibend angeordnete Fahrzeug-
Rickhaltesysteme.

3 Zweck

Die Norm bezweckt eine dem &rtlichen Risiko angemes-
sene Wahl der Leistungsklasse von Fahrzeug-Ruckhalte-
systemen und eine einheitliche Anordnung der Systeme im
Strassenraum.

4 Begriffe

4.1 Abprallbereich

Der Abprallbereich ist eine Bewegungszone des Fahrzeugs
nach dem Anprall an eine Anfangs- und Endkonstruktion bei
einer Anprallpriifung geméss ENV 1317-4: 2001 «Ruckhal-
tesysteme an Strassen — Teil 4: Leistungsklassen, Abnah-
mekriterien fir Anprallpriifungen und Prifverfahren fir
Anfangs-, End- und Ubergangskonstruktionen von Schutz-
einrichtungen» [5].

4.2  Anfangskonstruktion

Die Anfangskonstruktion ist eine Konstruktion, welche in
Fahrtrichtung gesehen am Anfang einer Schutzeinrichtung
liegt und fuir welche spezielle Anforderungen beziiglich des
Anpralls von Fahrzeugen gemaéss [5] gelten.

4.3  Anpralldédmpfer

Der Anprallddmpfer ist ein Fahrzeug-Ruckhaltesystem, das
in der Regel vor einem Hindernis angeordnet und primar auf
einen frontalen Anprall ausgerichtet ist.

4.4 Anprallheftigkeitsstufe

Die Anprallheftigkeitsstufe ist eine auf den Anprall von Fahr-
zeugen an Fahrzeug-Ruckhaltesystemen bezogene Stufe
der Verletzungsschwere von Fahrzeuginsassen geméss EN
1317-2: 1998 «Rickhaltesysteme an Strassen —Teil 2: Leis-
tungsklassen, Abnahmekriterien flir Anprallprufungen und
Prifverfahren fur Schutzeinrichtungen» [3] und EN 1317-3:
2000 «Rickhaltesysteme an Strassen — Teil 3: Leistungs-
klassen, Abnahmekriterien fur Anprallprifungen und Prif-
verfahren far Anprallddmpfer» [4] und [5].

4.5 Aufhaltestufe

Die Aufhaltestufe ist ein Mass fiir das Aufhaltevermdgen
einer Schutzeinrichtung gemass [3], das mit einer Anprall-
prufung festgestellt wird.

A Généralités

1 Domaine d’application

Cette norme s’applique a toutes les routes utilisées par des
véhicules & moteur et sur lesquelles la vitesse admissible
est supérieure a 60 km/h, ainsi qu’aux installations situées
dans la zone dangereuse traversée par des véhicules en
détresse.

2 Objet

La norme traite des critéres d'installation des dispositifs de
retenue de véhicules et définit leur position dans I'espace
routier. Elle ne concerne que les aménagements perma-
nents.

3 But

S’agissant des dispositifs de retenue des véhicules, la
norme permet le choix d’une classe de performance appro-
priée tenant compte du risque local encourru ainsi qu'une
disposition uniforme de ceux-ci dans I'espace routier.

4 Définitions

4.1 Zone de déviation

La zone de déviation est la zone de mouvement des véhi-
cules aprés le choc contre une extrémité d’origine de file
conformément aux essais de choc selon 'ENV 1317-4:
2001 «Dispositifs de retenue routiers — Partie 4: Classes de
performance, critéres d’acceptation des essais de choc et
méthodes d’essai pour des extrémités et raccordements
des glissieres de sécurité» [5].

4.2 Extrémité d’origine de file

Lextrémité d’origine de file est une construction implantée
au début d’une barriere de sécurité, vue dans le sens de la
circulation et répondant a des exigences particulieres rela-
tives au choc avec des véhicules selon [5].

4.3 Atténuateur de choc

Latténuateur de choc est un dispositif de retenue de véhi-
cules installé généralement devant un obstacle et destiné
en premier lieu & amortir les chocs frontaux.

4.4 Niveau de sévérité de choc

Le niveau de sévérité de choc est un niveau de gravité des
blessures infligées aux occupants de véhicules lors d'un
choc contre les dispositifs de retenue de véhicules selon
'EN 1317-2: 1998 «Dispositifs de retenue routiers — Partie 2:
Classes de performance, critéres d’acceptation des essais
de choc et méthodes d’essai pour les barrieres de sécurité»
[3] et FEN 1317-3: 2000 «Dispositifs de retenue routiers —
Partie 3: Atténuateurs de choc — Classes de performance,
criteres d’acceptation des essais de choc et méthodes d’es-
sais pour les atténuateurs de choc» [4] et [5].

4.5 Niveau de retenue

Le niveau de retenue est une mesure de la capacité de rete-
nue d’une barriere de sécurité défini a l'aide d’un essai de
choc selon [3].
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4.6 Dauerhafte seitliche Verschiebung

Die dauerhafte seitliche Verschiebung ist eine bleibende
seitliche Verformung von Anprallddmpfern sowie von
Anfangs- und Endkonstruktionen bei Anprallprifungen
gemass [4] und [5].

4.7 Dritte

Dritte sind Personen oder Anlagen, die sich ausserhalb der
Fahrbahn befinden; bei richtungsgetrennten Strassen sind
auch Personen in Fahrzeugen auf der Gegenfahrbahn
gemeint.

4.8 Endkonstruktion

Die Endkonstruktion ist eine Konstruktion, welche in Fahrt-
richtung gesehen am Ende einer Schutzeinrichtung liegt
und fir welche spezielle Anforderungen beziiglich des
Anpralls von Fahrzeugen geméss [5] gelten.

4.9 Fahrbahnrand

Der Fahrbahnrand stellt die Begrenzung der Fahrbahn
gegeniiber dem Seitenraum der Strasse dar. In dieser Norm
ist ein Standstreifen oder ein Radstreifen Teil der Fahrbahn,
ein Rad- oder Gehweg Teil des Seitenraums.

4.10 Fahrzeug-Rickhaltesystem

Das Fahrzeug-Rickhaltesystem ist ein im Seitenraum
errichtetes System, welches ein von der Strasse abkom-
mendes Fahrzeug bis zu einer bestimmten Aufhaltestufe
zurlickhalt.

4.11 Gefahrenstelle

Die Gefahrenstelle ist eine Stelle oder ein Bereich im Sei-
tenraum, in welchem fir Dritte oder Verkehrsteilnehmer
Gefahrdungen bestehen, wenn Fahrzeuge von der Fahr-
bahn abkommen.

4.12 Hindernis

Das Hindernis ist ein Objekt im Seitenraum, das beim
Anprall eines Fahrzeugs bei den Fahrzeuginsassen Perso-
nenschaden verursachen kann.

4.13 Kritischer Abstand

Der kritische Abstand ist der seitliche Abstand zum Fahr-
bahnrand, innerhalb welchem bei Gefahrenstellen Mass-
nahmen der passiven Sicherheit zu priifen sind.

414 Leitmauer

Die Leitmauer ist eine beim Anprall nicht nachgiebige
Schutzeinrichtung mit Bemessung gemass SIA 261 «Ein-
wirkungen auf Tragwerke» [8].

4,15 Leitschranke

Die Leitschranke ist eine beim Anprall nachgiebige Schutz-
einrichtung.

4.16 Leistungsstufe

Die Leistungsstufe ist ein Mass fir die Leistung von Anprall-
dampfern, das durch mehrere gemaéass [4] festgelegte
Anprallpriifungen mit Personenwagen definiert ist.

4.6 Déplacement latéral permanent

Le déplacement latéral permanent est une déformation laté-
rale durable des amortisseurs de choc ainsi que des extré-
mités d’origine et de fin de file lors des essais de choc selon
[4] et [5].

4.7 Tiers

Les tiers sont des personnes ou des installations situées a
I'extérieur de la chaussée; dans le cas de routes a sens de
circulation séparé il s'agit également des occupants des
véhicules circulant sur la chaussée opposée.

4.8 Extrémité de fin de file

Lextrémité de fin de file est une construction implantée a la
fin d’'une barriére de sécurité, vue dans le sens de la circu-
lation et répondant a des exigences particulieres relatives
au comportement du dispositif selon [5].

4.9 Bord de la chaussée

Le bord de la chaussée est la limite entre la chaussée et les
abords. Dans cette norme, une bande d’arrét d'urgence ou
une voie cyclable fait partie de la chaussée, une piste
cyclable ou un trottoir fait partie des abords.

4.10 Dispositif de retenue de véhicules

Le dispositif de retenue de véhicules est un systeme instal-
Ié aux abords de la route capable de retenir un véhicule en
détresse jusqu’a un niveau de retenue déterminé.

4.11 Endroit a risques

Lendroit a risques est un lieu ou espace le long de la route
ou un véhicule en détresse présente un danger pour tous
tiers ou usagers de la route.

4,12 QObstacle

Lobstacle est un objet situé aux abords de la route pouvant
occasionner des dommages corporels aux passagers d’un
véhicule lors d’une collision.

4.13 Distance critique

La distance critique est la distance latérale mesurée depuis
le bord de la chaussée et en dega de laquelle des mesures
de sécurité passive doivent étre examinées en cas de pré-
sence d’endroits a risques.

4.14 Parapet de sécurité

Le parapet de sécurité est une barriere de sécurité de com-
portement rigide et dimensionné selon SIA 261 «Actions
sur les structures porteuses» [8].

4,15 Glissiere de sécurité

La glissiere de sécurité est une barriére de sécurité de com-
portement flexible lors d’un choc.

4.16 Niveau de performance

Le niveau de performance est une mesure de la perfor-
mance des atténuateurs de choc définie par plusieurs
essais de choc avec une voiture de tourisme selon [4].
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4.17 Leistungsklasse

Die Leistungsklasse ist ein Mass fir die Leistung von Fahr-
zeug-Ruckhaltesystemen, das durch mehrere geméss [3],
[4] oder [5] festgelegte Anprallpriifungen definiert ist.

4,18 Schutz Dritter

Der Schutz Dritter umfasst den Schutz von Personen neben
der Fahrbahn inkl. Gegenfahrbahn bei richtungsgetrennten
Strassen sowie den Schutz von Anlagen wie z.B. Grund-
wasserschutzzonen.

4.19 Schutzeinrichtung

Die Schutzeinrichtung ist ein im Seitenraum langs der Fahr-
bahn angeordnetes Fahrzeug-Rickhaltesystem, das auf
seitlichen Anprall ausgerichtet ist.

4,20 Seitenraum der Strasse

Der Seitenraum der Strasse ist ein Raum, welcher ausser-
halb des Fahrbahnrands liegt.

4.21 Strassenraum

Der Strassenraum ist ein Raum, welcher die Strasse und
ihre unmittelbare Umgebung umfasst.

4.22 (bergangskonstruktion

Die Ubergangskonstruktion ist eine Verbindung zwischen
zwei Schutzeinrichtungen mit unterschiedlicher Konstruk-
tion und/oder Eigenschaften geméss [5], durch die ein kon-
tinuierliches Aufhaltevermdgen gewéhrleistet wird.

4.23 Umfahrbare Tragkonstruktion

Die umfahrbare Tragkonstruktion ist eine Tragkonstruktion,
die sich beim Anprall eines Fahrzeugs so verhélt, dass bei
den Fahrzeuginsassen in der Regel keine Personenscha-
den auftreten.

4.24 Wirkungsbereich

Der Wirkungsbereich ist der Abstand zwischen der dem
Verkehr zugewandten Seite der Schutzeinrichtung und der
maximalen dynamischen seitlichen Position jedes wesentli-
chen Teils der Schutzeinrichtung bei einer Anprallprifung
gemass [3]. Er wird in der Regel auf der Hhe des obersten
Langselements der Schutzeinrichtung bestimmt (vgl. Abbil-
dung 6, Ziffer 15). Werden Systeme mit unterschiedlicher
Héhe miteinander verglichen, ist diesem Umstand Rech-
nung zu tragen.

4.25 Zuruckleitungsbereich

Der Zurickleitungsbereich ist eine Zone, welche das Fahr-
zeug nach dem Anprall an einen Anprallddmpfer bei einer
Anprallprifung geméss [4] nicht verlassen darf.

417 Classe de performance

La classe de performance est la mesure de la performance
des dispositifs de retenue de véhicules définie par plusieurs
essais de choc selon [3], [4] ou [5].

4.18 Protection de tiers

La protection de tiers comprend la protection des person-
nes se trouvant a coté de la chaussée ou sur la chaussée
opposée dans le cas de route a sens de circulation séparé
ainsi que des installations telles que les zones de protection
de la nappe phréatique.

4.19 Barriére de sécurité

La barriere de sécurité est un dispositif de retenue de véhi-
cules installé le long de la chaussée et destiné a supporter
des chocs latéraux.

4.20 Abords de la route

Les abords de la route sont un espace situé a I'extérieur des
bords de la chaussée.

4.21 Espace routier

L'espace routier est un espace comprenant la route et ses
environs immédiats.

4.22 Raccordement

Le raccordement est une liaison entre deux barrieres de
sécurité de construction et/ou de propriétés différentes
selon [5] et assurant un niveau de retenue constant.

4.23 Structure porteuse renversable

La structure porteuse renversable est une structure por-
teuse qui, lors d’un choc de véhicule, n'occasionne en gé-
néral pas de dommages corporels aux occupants du dit
véhicule.

4.24 Largeur de fonctionnement

La largeur de fonctionnement est la distance entre la face
avant du dispositif de retenue avant le choc et la position
dynamique latérale maximale de n’importe quelle partie
majeure du dispositif suite aux essais de choc selon [3]. En
regle générale, la distance est mesurée a la hauteur de
I'élément longitudinal le plus élevé de la barriere de sécuri-
té (voir figure 6, chiffre 15). Lors de la comparaison de sys-
temes dont la hauteur est différente, il y aura lieu de tenir
compte de cet état de fait.

4.25 Zone de rétention

La zone de rétention est une zone qu’un véhicule ne doit
pas quitter aprés une collision avec un atténuateur de choc
lors des essais selon [4].
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4.26 Zurlckleitender Anpralldampfer

Der zuriickleitende Anprallddmpfer ist eine gemdass [4]
geprifte Vorrichtung, die auf Grund ihrer Konstruktion in der
Lage ist, seitlich anprallende Fahrzeuge aufzuhalten und/
oder umzulenken.

4.27 Zusatzeinrichtung

Die Zusatzeinrichtung ist eine Einrichtung, welche an einem
Fahrzeug-Rickhaltesystem befestigt oder in dieses inte-
griert ist.

B Einsatzkriterien von Fahrzeug-
Riickhaltesystemen

5 Einleitung

5.1 Grundsatz

Vor dem Einsatz eines Fahrzeug-Rickhaltesystems ist

gemass SN 640 560 «Passive Sicherheit im Strassenraum;

Grundnorm» [2] zu prifen, ob die passive Sicherheit durch

Beseitigen der Gefahrenstelle oder durch andere Massnah-

men erreicht werden kann. Andere Massnahmen sind zum

Beispiel

- Der Einsatz von umfahrbaren Tragkonstruktionen der
Strassenausristung gemass SN 640 569 «Passive
Sicherheit von Tragkonstruktionen der Strassenaus-
ristung» [6]

- Die Ausrundung des Bdschungsfusses bei steigen-
den Bdschungen

Bei ausserordentlichen Gefédhrdungen wie z.B. Hoch-
geschwindigkeitstrassen von Bahnen, Bereichen neben
Strassen mit haufig grossen Personenansammlungen oder
Anlagen der chemischen Industrie sind die Schutzmass-
nahmen im Einzelfall basierend auf den Grundsatzen
gemass [2] in einem Sicherheitsplan festzulegen.

5.2  Entscheidungskriterien

Zur Beurteilung der Notwendigkeit und zur Festlegung der

Anforderungen an Fahrzeug-Riickhaltesysteme sind folgen-

de Entscheidungskriterien massgebend

- Strassentyp (Hochleistungsstrasse oder (brige
Strasse)

- Art der Gefahrenstelle gemass Ziffer 9 oder 14

- Art des Fahrzeug-Ruckhaltesystems

- Abstand der Gefahrenstelle vom Fahrbahnrand

- Bestehendes oder neues Fahrzeug-Ruckhaltesystem

- Funktionstauglichkeit

- Schutz Dritter

- Briicke, Stlitzmauer

- Bestehende oder geplante Strasse
- Unfallgeschehen

- Verkehrsstéarke

4.26 Atténuateur de choc déviant

Latténuateur de choc déviant est un dispositif conforme
aux essais selon [4] et, de par sa conception, apte a arréter
et/ou a dévier des véhicules lors d’'un choc latéral.

4.27 Installation complémentaire

Linstallation complémentaire est une installation fixée ou
intégrée a un dispositif de retenue de véhicules.

B Criteres d’implantation de dispositifs
de retenue de véhicules

5 Introduction

5.1 Principe

Avant d'implanter un dispositif de retenue de véhicules il
s’agira de vérifier selon la SN 640 560 «Sécurité passive
dans I'espace routier; norme de base» [2] si la sécurité
passive peut étre obtenue en éliminant les endroits a risques
ou en employant d’autres mesures telles que

- 'emploi de structures porteuses renversables pour
I'équipement routier selon la SN 640 569 «Sécurité
passive des structures porteuses des équipements
routiers» [6]

- arrondir les pieds des talus de déblai

En cas de dangers exceptionnels tels que tracés de chemin
de fer a grande vitesse, zones trés fréquentées a coté de la
route ou installations chimiques, les mesures de protection
doivent étre déterminées au cas par cas dans un plan de
sécurité baseé sur les principes selon [2].

5.2 Critéres décisionnels

Les criteres décisionnels suivants sont déterminants pour
évaluer la nécessité des dispositifs de retenue de véhicules
et pour fixer les exigences qu’ils doivent remplir

- type de route (route a grand débit ou autre route)

- genre de I'endroit a risques selon chiffre 9 ou 14

- genre de dispositif de retenue de véhicule

- distance entre I'endroit a risques et le bord
de la chaussée

- dispositif de retenue de véhicules existant
ou nouveau

- aptitude au fonctionnement

- protection des tiers

— ponts, murs de souténement

— route existante ou en projet

- accidentologie

- débit de circulation
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C Hochleistungsstrassen

6 Entscheidungsdiagramm

Das Vorgehen beim Entscheid iber Notwendigkeit und Art
der Fahrzeug-Ruckhaltesysteme auf Hochleistungsstras-
sen ist in Abbildung 1 dargestellt.

C Routes a grand débit

6 Diagramme décisionnel

Dans le cas des routes a grand débit, I'étude d’opportunité
d’un dispositif de retenue de véhicules se déroule selon le
schéma illustré & la figure 1.

Nein Gefahrenstelle im kritischen Ja
Non Abstand? (Ziffer 7) Oui

Endroit a risques dans la
distance critique? (chiffre 7)

Schutzeinrichtung
Barriére de sécurité

A 4

Anprallddmpfer

Art des Fahrzeug-Ruck- Atténuateur
haltesystems? (Ziffer 8) de choc
Genre de dispositif de
retenue de véhicules?
(chiffre 8)

Schutzeinrichtung
Barriére de sécurité

Gefahrenstelle und
Aufhaltestufe (Ziffer 9)
Endroit a risques et niveau
de retenue (chiffre 9)
Wirkungsbereich (Ziffer 15)
Largeur de fonctionnement
(chiffre 15)
Anprallheftigkeitsstufe (Ziffer 16)
Niveau de sévérité de choc
(chiffre 16)

\ 4

Anpralldampfer
Atténuateur
de choc

Leistungsklasse
(ziffer 10)
Classe de perfor-
mance (chiffre 10)

A 4

Ja | Fahrzeug-Riickhalte- | Nein
Oui system bestehend? Non

Dispositif de retenue
de véhicules existant?

4

Ja Fahrzeug-Riickhalte- Nein
Oui system bestehend? Non

Dispositif de retenue
de véhicules existant?

A

Ja- Funktionstauglichkeit %ein
Oui genligend? on
Aptitude au fonction-
nement suffisante?
A \ 4 4
Abl?l'UCh Fahrzeug- Keine Massnahme Neues Fahrzeug-
Ruckhaltesystem Pas de mesure Ruckhaltesystem
Démolition du dispositif Nouveau dispositif de
de r efe!” ue de retenue de véhicules
véhicule
Abb. 1 Fig. 1

Entscheidungsdiagramm flr Fahrzeug-Riickhaltesysteme
auf Hochleistungsstrassen

Diagramme décisionnel pour les dispositifs de retenue
de véhicules sur les routes a grand débit
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7 Kritische Abstédnde

7.1 Vorgehen

Es ist zwischen den kritischen Abstanden flur Schutzeinrich-
tungen und jenem fir Anpralld@mpfer zu unterscheiden. Die
Art des Fahrzeug-Riickhaltesystems ist gemass Ziffer 8 zu
bestimmen.

7.2 Schutzeinrichtungen

Es ist zu prifen, ob sich eine Gefahrenstelle gemass Tabel-
le 1 innerhalb des in der Abbildung 2 angegebenen kriti-
schen Abstands befindet. Wenn die Gefahrenstelle ausser-
halb des kritischen Abstands liegt, ist keine Schutzeinrich-
tung notwendig.
Folgende Orte der Gefahrenstellen sind flr die Beurteilung
hinsichtlich der Notwendigkeit einer Schutzeinrichtung mass-
gebend
- Hindernis
der am né&chsten bei der Fahrbahn liegende mog-
liche Anprallpunkt oder die Béschungskante (fallen-
de Bdschung)
- Gewasser
Boschungsoberkante oder Uferkante
- Paralleler Verkehrstrager
bei Strassen und Wegen der néchstliegende Rand,
bei Bahntrassen das Lichtraumprofil resp. die fahr-
bahnseitigen Fahrleitungsmasten
- Bdschung
Bdschungskante
- Besonderer Bereich
der am né&chsten bei der Fahrbahn liegende Punkt
der Gefahrenstelle
- Mittelstreifen oder Gegenverkehrstrennlinie
Fahrbahnrand des Gegenverkehrsstreifens

Der kritische Abstand bestimmt sich senkrecht zur Achse
der Fahrbahn. Referenzpunkt ist der Fahrbahnrand oder bei
Strassen mit Standstreifen der dussere Rand des Stand-
streifens.

Hoéhenlage der
Gefahrenstelle beziiglich
Oberkante Fahrbahn

Hauteur de I'endroit [m]
a risques concernant +25
y r-=- i el i

le bord supérieur +20 ..

de la chaussée

7 Distances critiques

7.1  Marche a suivre

On distinguera les distances critiques pour barrieres de
sécurité de celle pour atténuateurs de choc. Le genre de
dispositif de retenue de véhicules sera déterminé selon
chiffre 8.

7.2 Barriéres de sécurité

Il s’agit de vérifier si un endroit & risques selon le tableau 1
est situé en deca de la distance critique donnée par la
figure 2. Si I'endroit a risque se trouve au dela de la distance
critique, aucune barriére de sécurité n’est nécessaire.

Les lieux des endroits a risques suivants sont déterminants
pour le jugement de limplantation d'une barriere de
sécurité
- Obstacle
point de choc le plus proche de la chaussée ou bord
du talus de remblai

- Cours d’eau
bord supérieur du talus ou bord de la rive

- Mode de transport parallele
bord le plus proche pour les routes et chemins,
gabarit d’espace libre ou pylénes de caténaire coté
chausseée pour les lignes ferroviaires

- Talus
bord du talus

- Zone particuliere
point le plus pres de la chaussée de I'endroit
a risques

- Terre plein central ou ligne de séparation de la circu-
lation en sens inverse
bord de la chaussée de la voie de circulation en sens
inverse

La distance critique est mesurée perpendiculairement a
I'axe de la chaussée. Le point de référence est le bord de la
chaussée. Dans le cas de routes avec bande d’arrét d’ur-
gence, c’est le bord extérieur de la bande d’arrét d’urgence.

+1,0
Hbéhenlage der Fahrbahn v

Hauteur de la chaussée
+— Bereich der

-10 ¢
-2,0

Domaine des

-3,0 ——— distances critiques

~40

. | kritischen Absténde ..

_50 :

-6,0

2,0 4,0

80 10,0 120 140 160 180 20,0 [m]

Abstand der Gefahrenstelle vom Fahrbahnrand
Distance entre I'endroit a risques et le bord de la chaussée

Abb. 2
Bereich der kritischen Abstéande flir das Anordnen von
Schutzeinrichtungen auf Hochleistungsstrassen

Fig. 2
Domaine des distances critiques pour disposer
les barrieres de sécurité sur les routes a grand débit
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7.3  Anpralldampfer

Bei Anprallddmpfern wird der kritische Abstand zwischen
der physischen Nase und der Gefahrenstelle gemessen.

7.3 Atténuateur de choc

Pour estimer la nécessité d’installer un atténuateur de choc,
la distance critique se mesure entre le nez physique et I'en-
droit a risques.

Abb. 3
Kritischer Abstand fiir Anprallddmpfer auf Hochleistungs-
strassen

Ist die Hoéchstgeschwindigkeit Gber 80 km/h, betragt die
Lé&nge des kritischen Abstands 80 m, in den Ubrigen Féllen
40 m.

8 Art des Fahrzeug-Rlckhaltesystems

In Abhéngigkeit von den Schutzmdglichkeiten und den
Platzverhaltnissen ist zu entscheiden, ob die Gefahrenstel-
le mit einer Schutzeinrichtung oder einem Anprallddmpfer
zu sichern ist. In der Regel sind bei Gefahrenstellen Schutz-
einrichtungen vorzusehen. Bei Gefahrenstellen mit einer
hohen Wahrscheinlichkeit von frontalen Anfahrten und
beschrankten Platzverhaltnissen werden Anprallddmpfer
angeordnet.

9 Gefahrenstelle und Aufhaltestufe
von Schutzeinrichtungen

Notwendigkeit und Aufhaltestufe von Schutzeinrichtungen
bestimmen sich nach der Art der Gefahrenstelle geméss
Tabelle 1. Fehlt die Aufhaltestufe, ist keine Schutzeinrichtung
erforderlich.

Distance Critigue

Kriti
ischer Abstang Gefahrenstelle

Endroit a risques

Fig. 3
Distance critique pour atténuateurs de choc sur les routes
a grand débit

Si la vitesse maximum excéde 80 km/h la distance critique
est de 80 m, dans les autres cas elle est fixée a 40 m.

8 Genre de dispositif de retenue de véhicules

En fonction des possibilités de protection et de I'espace a
disposition il s’agit de déterminer s'il y a lieu de protéger
'endroit a risques par une barriere de sécurité ou par un
atténuateur de choc. En général, il faut prévoir une protec-
tion des endroits a risques par des barrieres de sécurité.
Dans le cas d’endroits a risques avec une forte probabilité
de collisions frontales et un emplacement restreint, l'instal-
lation d’atténuateurs de choc s’impose.

9 Endroit a risques et niveau de retenue
des barriéres de sécurité

La nécessité et le niveau de retenue des barrieres de sécu-
rité se déterminent en fonction du genre d’endroit a risques
selon le tableau 1. Si aucun niveau de retenue n’est donné,
aucune barriére de sécurité n’est nécessaire.



SN 640561 10
Gefahrenstelle und Aufhaltestufe auf Hochleistungsstrassen
Kategorie Aufhalte-
Fahrbahnrand der Gefahrenstelle Art der Gefahrenstelle stufe
Steigende Béschung mit Neigung > 2:3 ohne ausgerundeten N2
Boschung Bbdschungsfuss mit R > 2 m
Fallende Béschung mit Neigung > 1:3 und Héhe > 3 m HA1
x Gewasser quer oder parallel zur Fahrbahn mit einem Mittel-
Gewdsser wasserstand > 1 m oder einem geféhrlichen Rinnenprofil H1
Bauwerk wie z.B. Widerlager, Briickenstitze, Tunnelportal” H1
Starre Tragkonstruktion der Strassenausriistung wie z.B. Signal- H1
tréger, Beleuchtungskandelaber2
Notrufsdule (umfahrbar) -
) Hindernis - 3)
Ausserer Rand Larmschutzwand H1
Trasse Baum mit Stammdurchmesser > 80 mm H1
Bruchstein- oder Steinkorbwand, Felsbéschung, Steilwall® H1
Betonwand -
Strasse oder h&ufig benutzter Geh- oder Radweg HA1
Paralleler Bahntrasse mit weniger als 300 Zﬁgen/ds) HA1
Verkehrstrager
Bahntrasse mit mehr als 300 Z[]gen/ds) H2
Rastplatz H1
Besonderer Bereich Grundwasserschutzzone® H2
Signalbriicke H2
Ohne Hindernis resp. mit Hindernis ohne Folgen flr die Gegen- H1
Mittelstreifen Mittelstreifen fahrbahn im Falle eines Fahrzeuganpralls
oder Trennlinie . p
bei Gegen- Signalbriicke H2
verkehr Trennlinie bei A . . 7)
Gegenverkehr Trennlinie zwischen Gegenverkehrsstreifen H1
Briicke oder Ohne Unterlieger Briicken- oder Stiitzmauerrand H1
Stitzmauer mit | (Schutz Dritter)
Absturzhdhe ; ;
>2m8 Mit Unterlieger Brlicken- oder Stiitzmauerrand H2

(Schutz Dritter)

1) Es ist ein Sicherheitsplan basierend auf den Grundsatzen geméss [2] notwendig, wenn das Bauwerk nicht auf Anprall
gemass [8] bemessen ist

2) Diese Elemente sind gemass [6] nach Méglichkeit umfahrbar zu gestalten, so dass keine Schutzeinrichtung nétig ist

3)  Bei Larmschutzwéanden der Klasse A und C gemiss SN 640 573 «Larmschutz an Strassen; Bauliche Massnahmen» [7]

ist keine Schutzeinrichtung erforderlich

4 Bei Steilwillen der Klasse A gemass [7] ist keine Schutzeinrichtung erforderlich
5 Personen-, Giter- und Dienstverkehr
8) Schutzeinrichtungen sind im Allgemeinen nur erforderlich, wenn in der Grundwasserschutzzone Gefahrenstellen

im kritischen Abstand vorhanden sind
) Die Beurteilung der Notwendigkeit einer Schutzeinrichtung hat unter Beriicksichtigung des Unfallgeschehens

und der betrieblichen Aspekte zu erfolgen
8 Der Innenrand von Zwillingsbriicken gilt als Briickenrand, sofern der horizontale und/oder der vertikale Abstand
der Briickenrander > 0,2 m betragt. Andernfalls ist der Innenrand wie ein Mittelstreifen zu behandeln

Tab. 1

Gefahrenstelle und Aufhaltestufe auf Hochleistungsstrassen
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Endroit a risques et niveau de retenue sur les routes a grand débit

(protection de tiers)

Bord de la Catégorie d’endroit g oo Niveau
chaussée a risques Genre d’endroit & risques de retenue
Talus de déblai avec déclivité > 2:3 sans pied de talus arrondi N2
Talus avecR>2m
Talus de remblai avec déclivité > 1:3 et hauteur > 3 m H1
, Cours d’eau perpendiculaire ou paralléle & la chaussée avec un
Cours d'eau niveau d’eau moyen > 1 m ou un profil de rigole dangereux al
Construction telle que culée de pont, pile de pont, portail de H1
tunnel’
Construction rigide de I'équipement routier telle que p.ex. H1
portique de signalisation, candélabre?
Borne d’appel d’urgence (renversable) -
Obstacle L 3)
Bord extérieur Ecran antibruit H1
du tracé Tronc d’arbre de diameétre > 80 mm H1
Paroi en bloc de rocher ou de gabions, talus rocheux, remblai H1
consolidé
Mur en béton -
Route ou trottoir et piste cyclable fréquemment utilisés H1
Mode de transport ) . . . 5)
paraliéle Tracé ferroviaire avec moins de 300 trains/j H1
Tracé ferroviaire avec plus de 300 trains/j 5 H2
Aire de repos H1
Zone particuliere Zone de protection de la nappe phréatiquee) H2
Portique de signalisation H2
Sans obstacle ou avec obstacle sans conséquences pour H1
Terre-plein Terre-plein central la chaussée opposée en cas de collision avec un véhicule
central ou ligne . . .
de séparation Portique de signalisation H2
de la circulation | Ligne de séparation . . . . . .
en sens inverse | de la circulation Hggri ge séparation entre les voies de circulation en sens H1?
en sens inverse
Pont ou mur Sans ri\{erain . Bord de pont ou de mur de soutenement H1
de souténement | (protection de tiers) P
avec hauteur de f ;
chute > 2 m?® frvoagierain Bord de pont ou de mur de soutenement H2

" Sila construction nest pas dimmensionnée au choc selon [8], un plan de sécurité basé sur les principes selon [2] est

nécessaire

2 Ces ¢éléments doivent étre si possible renversables selon [6] de maniére & ce qu’aucune barriere de sécurité ne soit

nécessaire

3 Dans le cas de écrans antibruit de classe A et C selon SN 640 573 «Protection contre le bruit du trafic routier; mesures
de construction» [7] aucune barriere de sécurité n’est nécessaire

4 Dans le cas de remblais consolidés de classe A selon [7], aucune barriére de sécurité n’est nécessaire

5 Transport de personnes, de marchandises et de services

8 Des barrieres de sécurité ne sont en général nécessaires que si, dans la zone de protection de la nappe phréatique,
les endroits a risques se trouvent a l'intérieur de la distance critique

7) Lappréciation de la nécessité d’une barriére de sécurité doit se faire en tenant compte des caractéristiques

des accidents et des aspects de I'exploitation
8 Le bord intérieur des ponts jumelés est considéré comme bord du pont si la distance horizontale et/ou verticale

des bords du pont est > 0,2 m. Dans les autres cas on considére le bord intérieur comme terre-plein central

Tab. 1

Endroit a risques et niveau de retenue sur les routes a grand débit
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10  Leistungsklasse von Anprallddmpfern

Anprallddmpfer sind ausschliesslich auf den Anprall von
Personenwagen ausgerichtet. Die erforderliche Leistungs-
klasse richtet sich nach dem jeweiligen Einsatzort. In der
Regel ist die in Tabelle 2 enthaltene Leistungsstufe fir die
Wahl eines Anprallddmpfers massgebend. Grundsatzlich
sind nur zurlckleitende Anprallddmpfer (Typ R) zuléssig. In
begriindeten Ausnahmeféllen wie z.B. bei Tunnelportalen
oder in Nischen von Tunneln ist der Einsatz von nicht
zurlickleitenden Anprallddmpfern (Typ NR) mdglich, wenn
damit nachweislich ein Sicherheitsgewinn erzielt werden
kann. In diesen Féllen ist die Leistungsklasse gesondert zu
bestimmen.

10  Classe de performance des atténuateurs de choc

Les atténuateurs de choc sont destinés exclusivement &
amortir le choc des voitures de tourisme. La classe de per-
formance nécessaire dépend du lieu d’installation. En géné-
ral, le niveau de performance donné au tableau 2 est déter-
minant pour le choix d'un atténuateur de choc. En principe
seul les atténuateurs de choc déviants (type R) sont admis.
Dans des cas exceptionnels comme les portails de tunnel
ou les niches de tunnels p.ex. l'installation d’atténuateurs
de choc non déviants (type NR) est possible si un gain de
sécurité peut étre démontré. La classe de performance est,
dans ce cas, déterminée séparément.

Leistungsklasse von Anprallddmpfern
Classe de performance des atténuateurs de choc
Leistungsstufe Dauerhaft seitliche Verschiebung Zuruckleitungsbereich Anprallheftigkeitsstufe
Klasse D Klasse Z
Niveau Déplacement latéral permanent Zone de deviation Niveau de séevérite
de performance Classe D Classe Z de choc
80 D3 zZ2 A (B)
Tab. 2 Tab. 2

Leistungsklasse von Anprallddmpfern

D  Ubrige Strassen

11 Entscheidungsdiagramm

In der Regel gelangen Schutzeinrichtungen als Fahrzeug-
Riickhaltesysteme zum Einsatz. Soll ausnahmsweise ein
Anprallddmpfer eingesetzt werden, sind die Bestimmungen
in Ziffern 10 und 11 sinngemé&ss anzuwenden.

Das Vorgehen beim Entscheid Gber Notwendigkeit und Art
der Schutzeinrichtungen auf tbrigen Strassen ist in Abbil-
dung 4 dargestellt.

Classe de performance des atténuateurs de choc

D Autres routes

11 Diagramme décisionnel

D’une maniére générale les dispositifs de retenue de véhi-
cules installés sont des barriéres de sécurité. Si, exception-
nellement, des atténuateurs de choc doivent étre installés,
les conditions décrites sous chiffres 10 et 11 doivent étre
appliquées par analogie.

La procédure prévalant lors de la décision a prendre sur la
nécessité et le genre de barriéres de sécurité sur les autres
routes est représentée a la figure 4.
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Nein Gefahrenstelle im kritischen Ja
Non Abstand? (Ziffer 12) Oui
Endroit a risques dans la
distance critique? (chiffre 12) A
Schutz Dritter, Briicke, J
Nein Stitzmauer? gui
Non Protection de tiers, ponts,
murs de souténement?
Neubau Strasse?
Nein Construction d’une ] >
Non nouvelle route ? ’ gui :
Y Gefahrenstelle, DTV und
Aufhaltestufe (Ziffer 14
Unfallgeschehen (Ziffer 13) o ‘_Jt raresiuie (71;1\;"1‘ )
. , . ndroit a risques, et niveau
Accidentologie (chiffre 13) de retenue (chiffre 14)
v
A
inri iq? Nein
Schutzelnrlc_htung notwendig? N Nein Schutzeinrichtung notwendig?
(Ziffer 13) on .
. L P Non (Ziffer 14)
Barriére de sécurité néces- h Barriére de sécurité nécessaire?
ey 7
saire? (chiffre 13) (chiffre 14)
Ja
Oui Ja
A \ 4 Oui
Aufhaltestufe (Ziffer 13) Wirk bereich (Ziffer 15
irkungsbereich (Ziffer
Niveau de retenue (chiffre 13) 9 ,( )
Largeur de fonctionnement
| R (chiffre 15)
Anprallheftigkeitsstufe (Ziffer 16)
> Niveau de sévérité de choc
(chiffre 16)
y \ 4
Schutz- Nein Ja Schutzeinrichtung Nein
‘(’)a ; einrichtung Non Oui bestehend? Non
ul bestehend? Barriére de sécurité
Barriére de sécu- existante?
rité existante?
Funktionstaug- Nein
ouil lichkeit geniigend? Non
Aptitude au fonc- >
tionnement suffi-
sante?
Abbruch Schutz- Neue Schutz-
einrichtung Keine einrichtung
Démolition Massnahme Nouvelle
de la barriere Pas de barriére de
de securite mesure sécurité
Abb. 4 Fig. 4
Entscheidungsdiagramm Schutzeinrichtung auf tibrigen Diagramme décisionnel pour les barrieres de sécurité
Strassen

sur les autres routes
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12 Kritischer Abstand

Es ist zu prifen, ob sich eine Gefahrenstelle nach Tabelle 3
innerhalb des in Abbildung 5 angegebenen kritischen
Abstands befindet. Wenn die Gefahrenstelle ausserhalb des
kritischen Abstands liegt, ist der Einsatz einer Schutz-
einrichtung nicht notwendig.
Folgende Orte der Gefahrenstellen sind fiir die Beurteilung
hinsichtlich der Notwendigkeit einer Schutzeinrichtung
massgebend
- Hindernis
der am né&chsten bei der Fahrbahn liegende mog-
liche Anprallpunkt oder die Béschungskante (fallen-
de Boschung)
- Gewasser
Boschungsoberkante oder Uferkante
- Paralleler Verkehrstrager
bei Strassen und Wegen der néchstliegende Rand,
bei Bahntrassen das Lichtraumprofil resp. die fahr-
bahnseitigen Fahrleitungsmasten
- Bdschung
Bdschungskante
- Besonderer Bereich
der am né&chsten bei der Fahrbahn liegende Punkt
der Gefahrenstelle

Der kritische Abstand bestimmt sich senkrecht zur Achse
der Fahrbahn. Referenzpunkt ist der Fahrbahnrand. Die in
Abbildung 5 festgelegten Abstdnde sind Richtwerte bei
durchschnittlicher Abkommenswahrscheinlichkeit. Bei er-
héhter Abkommenswahrscheinlichkeit, z. B. infolge inhomo-
gener horizontaler Linienfiihrung, sind diese Richtwerte zu
erhdhen.

Hohenlage der
Gefahrenstelle beziglich
Oberkante Fahrbahn

12 Distance critique

Il s’agit de vérifier si un endroit & risques selon le tableau 3
est situé en deca de la distance critique donnée par la figure
5. Si I'endroit a risque se trouve au dela de la distance cri-
tique, aucune barriere de sécurité n’est nécessaire.

Les lieux des endroits a risques suivants sont déterminants
pour le jugement de I'implantation d’une barriére de sécu-
rité
- Obstacle
point de choc le plus proche de la chaussée ou bord
du talus de remblai

- Cours d’eau
bord supérieur du talus ou bord de la rive
- Mode de transport paralléle
le bord le plus proche pour les routes et chemins,
gabarit d’espace libre ou pylénes de caténaire coté
chaussée pour les lignes ferroviaires
- Talus
bord du talus
- Zone particuliére
point de I'endroit a risques le plus prés
du bord de la chaussée

La distance critique est mesurée perpendiculairement a
I'axe de la chaussée. Le point de référence est le bord de la
chaussée. Les distances résultant de la figure 5 sont des
valeurs indicatives basées sur la probabilité moyenne qu'un
véhicule sorte de la route. Si une probabilité élevée existe,
comme dans le cas d’'un tracé horizontal hétérogéne, ces
valeurs indicatives doivent étre augmentées.

Hauteur de l'endroit [m]
a risques concernant
le bord supérieur +25 o+
de la chaussée +2,0 N
1,0 ..

Hohenlage der Fahrbahn v -
Hauteur de la chaussée o o .

-10 Fea

-20 +— Bereichder .

 kritischen Abstande e

-30 " Domaine des e

—4,0 +—— distances critiques el

-50 T

-60 : >

2,0 4,0 6,0 80 10,0 12,0 14,0 [m]

Abstand der Gefahrenstelle vom Fahrbahnrand
Distance entre I'endroit a risques et le bord de la chaussée

Abb. 5
Bereich der kritischen Abstéande flir das Anordnen
von Schutzeinrichtungen auf Gbrigen Strassen

Fig.5
Domaine des distances critiques pour disposer
les barrieres de sécurité sur les autres routes
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13 Unfallgeschehen und Aufhaltestufe
von Schutzeinrichtungen

Wenn auf bestehenden Strassen Gefahrenstellen nach
Tabelle 3 im kritischen Abstand vorhanden sind und es sich
nicht um den Schutz Dritter, um Briicken oder Stitzmauern
handelt, sind Notwendigkeit und Aufhaltestufe von Fahr-
zeug-Rickhaltesystemen von der Unfallhdufigkeit und der
Unfallschwere abhéngig.

Beim Unfallgeschehen sind alle Schleuder- und Selbst-
unfélle mit Personenschaden (Verletzte und Getotete)
im Bereich der Gefahrenstelle zu beriicksichtigen. Schleu-
der- und Selbstunfélle umfassen die Unfalltypen 11...19
nach SN 640 010 «Strassenverkehrsunfélle; Unfallanalysen
sowie Kurz-, Gefahren- und Risikoanalysen» [1]. Die Daten
sind Uber einen Zeitraum von mindestens funf Jahren auf
Grundlage der polizeilich ermittelten Unfélle zu erheben.
Eine Differenzierung nach Fahrzeugtypen hat nicht zu erfol-
gen. Im Hinblick auf allfillige Massnahmen nach Ziffer 21
sind die Unfélle mit Beteiligung von Motorradfahrern sepa-
rat auszuwerten.

Die Strecke ist im Bereich der Gefahrenstelle in Intervalle
mit einer L&nge von 200 m einzuteilen. Fur jedes Intervall ist
die durchschnittliche Anzahl Unfélle pro Jahr zu ermitteln.
Ereignen sich im Intervall mehr als 0,2 Unfélle mit Per-
sonenschaden pro Jahr, ist die Anordnung einer Schutz-
einrichtung mit der Aufhaltestufe N2 notwendig.

14 Gefahrenstelle, durchschnittlicher taglicher Verkehr
DTV und Aufhaltestufe von Schutzeinrichtungen

Notwendigkeit und Aufhaltestufe von Schutzeinrichtungen
sind bei
- Bestehenden Strassen
bei den Gefahrenstellenkategorien paralleler Ver-
kehrstrager, besonderer Bereich und Briicke oder
Stutzmauer
- Neuen Strassen
bei allen Gefahrenstellenkategorien
gemass Tabelle 3 zu bestimmen.

Fehlt die Aufhaltestufe in Tabelle 3, ist keine Schutzeinrich-
tung erforderlich.

Bei mehreren Gefahrenstellen im gleichen Querschnitt ist
die Gefahrenstelle mit der hdchsten Gefédhrdung fur die
Festlegung der Aufhaltestufe massgebend.

13 Accidentologie et niveau de retenue
des barriéres de sécurité

Sur les routes existantes, s'il existe des endroits a risques
selon le tableau 3 et qu’il ne s’agit pas de la protection de
tiers, de ponts ou de murs de souteénement, la nécessité et
le niveau de retenue des dispositifs de retenue de véhicules
dépendent de la fréquence et de la gravité des accidents.

La caractéristique des accidents tient compte de tous les
accidents par dérapage et perte de maitrise avec domma-
ges corporels (morts et blessés) situés a proximité de I'en-
droit a risques. Les accidents par dérapage et perte de mai-
trise comprennent les types d’accidents 11...19 selon la SN
640 010 «Accidents de la circulation; analyse des accidents
et analyse sommaire des dangers et du risque» [1]. Les
données doivent étre recensées sur une periode minimale
de cing années sur la base des relevés de la police. Une dif-
férenciation par type de véhicule n’est pas nécessaire. Pour
d’éventuelles mesures selon chiffre 21, les accidents avec
les motocyclistes sont a évaluer séparément.

Dans la zone des endroits a risques, le trongon de route est
divisé en intervalles de 200 m de longueur. Pour chaque
intervalle le nombre moyen d’accident par an est calculé.
S’il se produit, dans un intervalle donné, plus de 0,2 acci-
dent par an avec dommages corporels, I'aménagement
d’'une barriere de sécurité de niveau de retenue N2 est
nécessaire.

14 Endroit a risques, trafic journalier moyen TUM
et niveau de retenue des barriéres de sécurité

La nécessité et le niveau de retenue des barrieres de sécu-
rité dans le cas de
- Routes existantes
pour les catégories d’endroits a risques pour mode
de transport paralléle, zone particuliere, pont ou mur
de soutenement
- Nouvelles routes
pour toutes les catégories d’endroits a risques
se déterminent selon le tableau 3.

Si aucun niveau de retenue n’est donné par le tableau 3,
aucune barriére de sécurité n’est nécessaire.

Dans le cas de plusieurs endroits & risque dans la méme
section, c’est 'endroit a plus haut risque qui est déterminant
pour la définition des niveaux de retenue.
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Gefahrenstelle, Verkehrsstarke und Aufhaltestufe auf librigen Strassen
Aufhaltestufe
- pTVv" pTv" pTv"
Fahrbahnrand (EIEREIE S Art der Gefahrenstelle < 4000 > 4000 | > 12 000
Gefahrenstelle
< 12000
[Fz/d] [Fz/d] [Fz/d]
Steigende B6schung mit Neigung > 2:3
ohne ausgerundeten Béschungsfuss - - -
Boschung mitR >2m
Fallende Béschung mit Neigung > 1:3 _ _ N2
und H6he >3 m
Gewasser quer oder parallel zur Fahrbahn
Gewaésser mit einem Mittelwasserstand > 1 m oder — - N2
einem geféhrlichen Rinnenprofil
Bauwerk wie z.B. Widerlager, Briickenstiitze,
Tunnelportal® h hl N2
Starre Tragkonstruktion der Strassen-
ausriistung wie z.B. Signaltrager, - - N2
Trasse . . Beleuchtungskandelaber3
Hindernis
Larmschutzwand® - - N2
Baum mit Stammdurchmesser > 80 mm - - N2
Bruchstein- oder Steinkorbwand, Fels- _ _ N2
bdschung, Steilwall
Strasse oder haufig benutzter abgetrennter _ B N2
Paralleler Geh- oder Radweg
Verkehrstréger
Bahntrasse — N2 H1
Besonderer Grundwasserschutzzone® - H2 H2
Bereich Signalbriicke - N2 H1
Briicken- oder Stiitzmauerrand ohne Geh- N2 H16) H16)
. weg
Briicke oder Mit und ohne
Stutzmauer mit Unterlieger Briicken- oder Stiitzmauerrand mit Gehweg, _ N2 H1
Absturzhéhe Schut % it Schutzeinrichtung auf dem Konsolkopf
~2m (Schutz Dritter)
Briicken- oder Stiitzmauerrand mit Gehweg, _ N2 N2
Schutzeinrichtung am Fahrbahnrand

) Durchschnittlicher taglicher Verkehr 24 Stunden
2) Es st ein Sicherheitsplan basierend auf den Grundsétzen gemass [2] notwendig, wenn das Bauwerk nicht auf Anprall

gemass [8] bemessen ist
%) Diese Elemente sind gemass [6] nach Méglichkeit umfahrbar zu gestalten, so dass keine Schutzeinrichtung nétig ist

4 Bei Larmschutzwénden der Klasse A und C gemaéss [7] ist keine Schutzeinrichtung erforderlich

5 Schutzeinrichtungen sind im Allgemeinen nur erforderlich, wenn in der Grundwasserschutzzone Gefahrenstellen

im kritischen Bereich vorhanden sind

6) Bei einer Bauwerkslénge < 12 m kann die Aufhaltestufe der angrenzenden Schutzeinrichtung eingesetzt werden

Tab. 3

Gefahrenstelle, Verkehrsstarke und Aufhaltestufe auf ibrigen Strassen



SN 640 561 17
Endroit a risques, débit de circulation et niveau de retenue sur les autres routes
Niveau de retenue
Bord de la Celisgalliz oM | TuM? | Tum?
RS d’endroit Genre d’endroit a risques < 4000 > 4000 | > 12000
a risques < 12 000
[vhc/j] [vhe/j] [vhe/j]
Talus de déblai avec déclivité > 2:3 sans _ _ B
pied de talus arrondi avec R >2m
Talus . -
Talus de remblai avec déclivité > 1:3 _ _ N2
et hauteur >3 m
Cours d’eau perpendiculaire ou parallele
Cours d’eau a la chaussée avec un niveau d’eau moyen - - N2
> 1 m ou profil de rigole dangereux
Construction telle que culée de pont, _ N2 N2
pile de pont, portail de tunnel
Construction rigide de I'équipement routier
telle que portique de signalisation, - - N2
Tracé candélabre
Obstacle
Ecran antibruit® - — N2
Tronc d’arbre de diamétre > 80 mm - - N2
Paroi en blocs de rocher ou de gabions, _ _ N2
talus rocheux, remblai consolidé
Route ou trottoir et piste cyclable fréquem- _ _ N2
Mode de trans- | ment utilisés
port paralléle —
Traceé ferroviaire - N2 HA1
Zone Zone de protection de la nappe phréatique5) - H2 H2
particuliere Portique de signalisation - N2 H1
Bord de pont ou de mur de souténement 6) 6)
sans trottoir N2 H1 H1
Pont ou mur Avec ou sans Bord de pont ou de mur de soutenement
de souténement riverains avec trottoir, barriére de sécurité sur la téte - N2 H1
avec hauteur (protection de console
de chute >2m de tiers
) Bord de pont ou de mur de souténement
avec trottoir, barriere de sécurité au bord - N2 N2
de la chaussée

1)
2)

3)

Trafic journalier moyen sur 24 heures

Si la construction n’est pas dimensionnée au choc selon [8], un plan de sécurité basé sur les principes selon [2] est

nécessaire

Ces éléments doivent étre si possible renversables selon [6] de maniere a ce qu’aucune barriére de sécurité ne soit

nécessaire

Dans le cas de écrans antibruit de classe A et C selon [7] aucune barriére de sécurité n'est nécessaire
Des barrieres de sécurité ne sont en général nécessaires que si, dans la zone de protection de la nappe phréatique,
les endroits a risques se trouvent a I'intérieur de la distance critique
Dans le cas de constructions de longueur < 12 m le niveau de retenue de la barriere de sécurité avoisinante peut étre

employé

Tab. 3
Endroit a risques, débit de circulation et niveau de retenue sur les autres routes
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E Schutzeinrichtungen

15  Wirkungsbereich

Der Wirkungsbereich W und der Abstand A zwischen
Schutzeinrichtung und Gefahrenstelle sind in den Abbildun-
gen 6 und 7 veranschaulicht.

2

£

F/—

-

M
[

E Barriéres de sécurité

15  Largeur de fonctionnement

La largeur de fonctionnement W et la distance A entre la
barriére de sécurité et 'endroit a risques sont représentées
aux figures 6 et 7.

ISR

S |

B
= [0
|
|
i
i
—L

Abb. 6
Wirkungsbereich W

Der Wirkungsbereich ist eine in Anprallpriifungen ermittelte
Grosse. Er wird in der Regel auf der Hohe des obersten
Langselements der Schutzeinrichtung bestimmt. Werden
Systeme mit unterschiedlicher Héhe miteinander vergli-
chen, ist diesem Umstand Rechnung zu tragen.

Vorderkante
Schutz-
einrichtung

Face avant
de la barriére
de sécurité

Fig. 6
Largeur de fonctionnement W

La largeur de fonctionnement est une grandeur déterminée
lors des essais de choc. En regle générale, celle-ci est
mesurée a la hauteur de I'élément longitudinal le plus élevé
de la barriere de sécurité. Lors de la comparaison de syste-
mes dont la hauteur est différente, il y aura lieu de tenir
compte de cet état de fait.

Gefahrenstelle
Endroit a risques

Abb. 7

Horizontaler Abstand A zwischen Schutzeinrichtung
und Gefahrenstelle

Fig. 7
Distance horizontale A entre la barriere de sécurité
et I'endroit a risques
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Der Wirkungsbereich der Schutzeinrichtung bei der An-
prallpriifung kann grdsser sein als der Abstand zwischen
Schutzeinrichtung und Gefahrenstelle, sofern dem nicht
gewichtige Interessen wie zum Beispiel der Schutz von
einsturzgefahrdeten Tragwerken entgegenstehen. Bei meh-
reren Gefahrenstellen im selben Querschnitt ist die der
Fahrbahn am né&chsten liegende Gefahrenstelle fur die Be-
stimmung des Wirkungsbereichs massgebend. Im Regelfall
gilt die in Tabelle 4 angegebene Klasse des Wirkungs-
bereichs gemaéss [3].

Lors de I'essai de choc, la largeur de fonctionnement de la
barriere de sécurité peut étre plus grande que la distance
entre cette derniére et I'endroit a risques si aucun intérét
majeur, tel que structure porteuse menacée d’effondre-
ment, ne s’y oppose. Dans le cas de plusieurs endroits a
risques dans la méme section, c'est I'endroit a risques le
plus pres de la chaussée qui est pris en compte. En général
c’est la classe de largeur de fonctionnement selon le tableau
4 qui est employée selon [3].

Gefahrenstelle, Abstand A und Wirkungsbereich W von Schutzeinrichtungen
Endroit a risques, distance A et largeur de fonctionnement W des barriéres de sécurité

Kategorie der Gefahrenstelle

A[m]

Catégorie de I'endroit a risques <0,5

05...1,0 1,0...1,5 >15

Bdschung, Gewésser, besonderer Bereich")
Talus, cours d’eau, zone particuliére "

W4 (< 1,3m)

W5 (< 1,7 m) W5 (< 1,7 m) W6 (< 2,1 m)

Hindernis?

Obstacle®

W3 (< 1,0 m)

W4 (<13m) | W5(<1,7m) W6 (< 2,1 m)

Mittelstreifens), Gegenverkehrstrennlinie,
paralleler Verkehrstrager

Terre-plein central®, ligne de séparation
de la circulation en sens inverse, mode
de transport parallele

W6 (< 2,1 m)

Briicke oder Stiitzmauer, Aufhaltestufe H1
oder héher

Pont ou mur de souténement,
niveau de retenue H1 ou plus élevé

W geméss Nachweis gemass [3] 4
W selon preuve selon [3] ¥

Briicke oder Stitzmauer, Aufhaltestufe N2

Pont ou mur de souténement,
niveau de retenue N2

W4 (< 1,3m)

1) Bei Grundwasserschutzzonen ist der Abstand zur
Gefahrenstelle und nicht zum Rand der Schutzzone
massgebend

2 Bei Hochleistungsstrassen mit einem Abstand A bis
1,0 m ist eine Schutzeinrichtung mit minimaler Héhe
von 1,15 m einzusetzen

3 Bei fallender Boschung mit Hohe > 1 m und
Bbdschungsneigung > 1: 3 ist eine Schutzeinrichtung
mit minimaler Hohe von 1,15 m einzusetzen

4 Schutzeinrichtungen gemass [9] und [10] mit einer
Hohe von mindestens 1,15 m erflillen die Anforderun-
gen bezuglich Wirkungsbereich

Tab. 4
Gefahrenstelle, Abstand A und Wirkungsbereich W
von Schutzeinrichtungen

Wenn keine Schutzeinrichtung zur Verfligung steht, die der
geforderten Leistungsklasse genau entspricht, ist eine
Schutzeinrichtung mit einem kleineren Wirkungsbereich
und/oder einer hoheren Aufhaltestufe zu wéahlen.

Bei Leitmauern hat der kleinste horizontale Abstand zwi-
schen Vorderkante Leitmauer und Hindernis mindestens
0,6 m auf Hochleistungsstrassen und mindestens 0,3 m auf
Ubrigen Strassen zu betragen.

) Pour les zones de protection de la nappe phréatique
c’est la distance jusqu’a I'endroit a risques et non pas
le bord de la zone de protection qui fait foi

2) Pour les routes a grand débit avec une distance A
jusqu’'a 1,0 m, une barriére de sécurité de hauteur
minimale de 1,15 m doit étre installée

3) Pour les talus avec pente de remblai de hauteur
> 1 m et pente > 1:3 on installera une barriere de
sécurité de hauteur minimale de 1,15 m

4 Les barriéres de sécurité selon [9] et [10] avec une
hauteur minimale de 1,15 m remplissent les exigences
de la largeur de fonctionnement

Tab. 4
Endroit a risques, distance A et largeur de fonctionnement
W des barrieres de sécurité

Si aucune barriere de sécurité correspondant a la classe de
performance exigée n’est disponible, le choix se porte sur
une barriere de sécurité de largeur de fonctionnement infé-
rieur et/ou un niveau de retenue supérieur.

Dans le cas de parapet de sécurité, la plus petite distance
horizontale entre la face avant du parapet de sécurité et
I'obstacle s’éleve au minimum a 0,6 m pour les routes a
grand débit et 0,3 m pour les autres routes.
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16  Anprallheftigkeitsstufe

Grundsétzlich ist eine Schutzeinrichtung mit Anprallheftig-
keitsstufe A einer solchen mit Stufe B vorzuziehen. Sofern
keine Schutzeinrichtung der Stufe A oder B zur Verfiigung
steht, ist ausnahmsweise auf kurzen Streckenabschnitten
oder auf Briicken resp. Stiitzmauern eine Schutzeinrichtung
mit Anprallheftigkeitsstufe grosser als B zuléssig.

In Grundwasserschutzzonen und bei erheblichem Risiko
durch den Anprall von Tankfahrzeugen mit geféhrlichen
flichtigen Stoffen sind Schutzeinrichtungen mit Anprallhef-
tigkeitsstufe > B zu vermeiden.

17 Anfangs- und Endkonstruktionen

Es sind nur Anfangs- und Endkonstruktionen zulssig, die in
Verbindung mit der jeweiligen Schutzeinrichtung gemass [5]
geprift sind. Die in [9] enthaltenen Anfangs- und Endkon-
struktionen erfullen die Anforderungen gemass [5]. In Ab-
hangigkeit des Strassentyps sind die in Tabelle 5 enthalte-
nen Leistungsklassen massgebend.

16  Niveau de sévérité de choc

En principe il est préférable d’utiliser une barriére de sécuri-
té de niveau de sévérité de choc A plutét que B. Si aucune
barriere de sécurité de niveau A ou B n’est disponible on
peut exceptionnellement utiliser, sur de courts trongons,
des ponts ou des murs de soutenement, une barriere de
sécurité dont le niveau de sévérité de choc est supérieur a
B.

Dans les zones de protection de la nappe phréatique et en
cas de risque considérable de collision d’un camion citerne
contenant des matieres volatiles dangereuses, il faut éviter
les barriéres de sécurité dont le niveau de sévérité de choc
est > B.

17  Extrémités de début et de fin de file

Seules sont admissibles les extrémités de début et de fin de
file testées selon [5] en commun avec la barriére de sécurité
choisie. Les extrémités de début et de fin de file contenues
dans [9] répondent aux exigences selon [5]. Le tableau 5
contient les classes de performance déterminantes en fonc-
tion du type de route.

Leistungsklassen Anfangs- und Endkonstruktionen
Classes de performance des extrémités de début et de fin de file

Strassentyp Leistungsklasse Dauerhafte seitliche | Klasse des Abprall- Anprallheftigkeits-
Auslenkung bereichs stufe
Type de route Classe de Déviation latérale Classe de la zone Niveau de sévérité
performance permanente de déviation de choc
Hochleistungsstrassen x2 und y2
P2 Z4 A (B
Routes a grand débit v x2 et y2 B
Ubrige Strassen P1 x2 und y2 74 A (B)
Autres routes x2ety2
Tab. 5 Tab.5
Leistungsklassen Anfangs- und Endkonstruktionen Classes de perfomance des extrémités de début et de fin
de file

18  Ubergangskonstruktionen

Wo Schutzeinrichtungen unterschiedlicher Bauart miteinan-
der verbunden werden, darf die Verbindung die Funktions-
weise der jeweiligen Systeme nicht beeintrachtigen. Uber-
gangskonstruktionen haben die Anforderungen gemass [5]
zu erfullen. Die in [9] enthaltenen Ubergédnge und Uber-
gangskonstruktionen erfiillen diese Anforderungen.

19 Lage

19.1 Abstand vom Fahrbahnrand

Der Abstand zwischen dem Fahrbahnrand und der Schutz-
einrichtung bestimmt sich nach Tabelle 6. Dabei ist eine
genligende seitliche Hindernisfreiheit ausserhalb des Licht-
raumprofils zu beachten. In besonderen Fallen ist der
Abstand im Hinblick auf die Bedurfnisse der Fussgénger
und Fahrer von Zweirddern angemessen zu vergréssern.

Der Abstand wird zwischen dem Fahrbahnrand und der Vor-
derkante der Schutzeinrichtung gemessen. Auf Strassen
mit Standstreifen ist der Abstand zwischen dusserem Rand
des Standstreifens und der Vorderkante der Schutzeinrich-
tung massgebend.

18  Raccordements

La ou des barrieres de sécurité de type différent doivent
étre reliées entre elles, le raccordement ne doit pas porter
préjudice au fonctionnement des différents dispositifs. Les
raccordements doivent remplir les exigences données par
[5]. Les raccordements contenus dans [9] remplissent ces
exigences.

19  Position

19.1 Distance du bord de la chaussée

La distance entre le bord de la chaussée et la barriere de
sécurité se détermine selon le tableau 6. Un dégagement
latéral suffisant sans obstacle en dehors du gabarit d’es-
pace libre doit étre pris en compte. Dans certains cas parti-
culiers, cette distance doit étre augmentée d’une maniére
appropriée afin de tenir compte des besoins des piétons et
des conducteurs des deux-roues.

La distance est mesurée entre le bord de la chaussée et la
face avant de la barriere de sécurité. Sur les routes avec
voie d’arrét c’est la distance entre le bord extérieur de la
bande d’'arrét d'urgence et la face avant de la barriere de
sécurité qui fait foi.
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Abstand der Schutzeinrichtung vom Fahrbahnrand
Distance entre la barriére de sécurité et le bord de la chaussée
Fahrbahnrand Minimaler Abstand Regelabstand
Bord de la chaussée Distance minimale Distance normale
[m] [m]

Ausserer Rand bei Hochleistungsstrassen mit Standstreifen
Bord extérieur dans le cas de routes a grand débit avec bande d’arrét 0,00 0,30
d’urgence
Ausserer Rand bei Hochleistungsstrassen ohne Standstreifen
Bord extérieur dans le cas de routes a grand débit sans bande d’arrét 0,50 0,80
d’urgence
Mittelstreifen

. 0,50 0,80
Terre-plein central
Fahrbahnrand bei lbrigen Strassen 0.30 050
Bord de la chaussée dans le cas des autres routes ' ’

Tab. 6
Abstand der Schutzeinrichtung vom Fahrbahnrand

Schutzeinrichtungen sind moglichst parallel zum Fahrbahn-
rand zu fhren. Wenn Abstandsé&nderungen unumgénglich
sind, soll die Verschwenkung mit einem Verhéltnis von maxi-
mal 1:20 erfolgen. Im Bereich von steigenden Bdschungen
ist ausnahmsweise eine Verschwenkung mit einem Verhalt-
nis von 1:5 zuléssig, sofern die Schutzeinrichtung in die
Bdschung eingebunden wird und sich keine Graben vor der
Bdschung befinden.

19.2 Mindestlange

Zur Verhinderung des Hinterfahrens von und des Aufglei-
tens auf Schutzeinrichtungen mit anschliessender Fiihrung
zur Gefahrenstelle sowie zur Sicherstellung der Leistung
sind die Schutzeinrichtungen in Abh&ngigkeit des Strassen-
typs und der Leistungsklasse der Schutzeinrichtung mit
Mindestlangen gemass Abbildungen 8...11 auszubilden.

Anfangs-

und End- Gefahren-
konstruktion stelle
Extrémités Endroit
de début et a risques

de fin de file 16 m

80m

Tab. 6
Distance entre la barriére de sécurité et le bord
de la chaussée

Dans la mesure du possible, les barrieres de sécurité doi-
vent étre installées paralléelement au bord de la chaussée. Si
des variations de distance sont inévitables, les déviations se
font avec un rapport maximum de 1:20. Dans le cas de talus
avec pente de déblai on peut exceptionnellement employer
une déviation dont le rapport est 1:5 si la barriére de sécu-
rité est reliée au talus et si aucune fouille ne se trouve devant
le talus.

19.2 Longueur minimale

Afin d’éviter qu’un véhicule ne passe derriere ou ne glisse
sur les barriéres de sécurité et ne soit guidé vers I'endroit a
risques et afin d’assurer la performance demandée, les bar-
rieres de sécurité doivent étre construites en fonction du
type de route et de leur classe de performance, avec les
longueurs minimales données aux figures 8...11.

Anfangs-
und End-
konstruktion
Extrémités
de début et
Ide fin de filel

Abb. 8

Mindestlange von Schutzeinrichtungen auf richtungs-
getrennten Hochleistungsstrassen bei durchgehend
gleicher Schutzeinrichtung

Auf Hochleistungsstrassen mit Gegenverkehr ist die Schutz-
einrichtung symmetrisch mit einem Vorbereich von 80 m auf
beiden Seiten der Gefahrenstelle auszubilden.

. B
Fig. 8

Longueur minimale des barrieres de sécurité sur routes
a grand débit & sens de circulation séparé dans le cas
d’installations identiques continues

Sur les routes a grand débit avec circulation en sens inverse,
la barriere de sécurité est construite symétriquement par
rapport a I'endroit & risques avec une zone d’approche de
80 m de chaque coté.
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Uber- Lokal erhdhte Uber-

Anfangs-  gangs- Leistungsklasse gangs- Anfangs-
und End- kon-  Classe de performance und End-
konstruktion struktion élevée locale struktion konstruktion
Extrémités Raccor- Raccor- Variabel Extrémités
de début et dement E?vcelfri}i;‘rgr;?stceygz s dement  Variable de début et
. de fin de fi/el qe fin de fi/q

16m

‘ ‘ 16m |

i@

Abb. 9

Mindestlange von Schutzeinrichtungen auf richtungsge-
trennten Hochleistungsstrassen bei Schutzeinrichtungen
mit im Bereich der Gefahrenstelle erhdhter Leistungs-
klasse

Auf Hochleistungsstrassen mit Gegenverkehr ist die Schutz-
einrichtung symmetrisch mit einem Vorbereich von 80 m auf
beiden Seiten der Gefahrenstelle auszubilden.

80 m

Fig.9

Longueur minimale des barriéres de sécurité sur routes
a grand débit a sens de circulation séparé dans le cas
d’une installation de classe de performance plus élevée
a I'endroit a risques

Sur les routes a grand débit avec circulation en sens inverse,
la barriere de sécurité est construite symétriquement par
rapport a I'endroit & risques avec une zone d’approche de
80 m de chaque coté.

Anfangs- Anfangs-
und End- Gefahren- und End-
konstruktion stelle konstruktion
Extrémités Endroit Extrémités
de début et a risques de début et
de fin de file 40 m 40 m de fin de file
I5] | a
CO—0-- - - - - - Ho—0
Abb. 10 Fig. 10

Mindestlange von Schutzeinrichtungen auf ibrigen
Strassen bei durchgehend gleicher Schutzeinrichtung

Longueur minimale des barriéres de sécurité sur autres
routes dans le cas d’'installations identiques continues

Uber- Lokal erhdhte Uber-
Anfangs- gangs- Leistungsklasse gangs- Anfangs-
und End- kon-  Classe de performance  kon- und End-
konstruktion struktion élevée locale struktion konstruktion
Extrémités Raccor- Raccor- Extrémités
de début et dement Gefahrenstelle dement de début et
de fin de file Endroit a risques de fin de file
Variabe| 6m | 6 m Variabel
@ Variable|  _ _ _ _|Variable @
CO—0- - - - o—o0
' 40 m ' 40 m '
Abb. 11 Fig. 11

Mindestlange von Schutzeinrichtungen auf ibrigen
Strassen bei Schutzeinrichtung mit im Bereich der
Gefahrenstelle erhohter Leistungsklasse

Auf den Ubrigen Strassen lasst sich der Vorbereich von
40 m auf 20 m reduzieren, wenn die Schutzeinrichtung ver-
schwenkt wird und mittels einer Anfangs- und Endkonstruk-
tion in eine steigende Bdschung eingebunden ist.

Longueur minimale des barriéres de sécurité sur autres
routes dans le cas d’une installation de classe de perfor-
mance plus élevée a I'endroit & risques

Sur les autres routes, la zone d’approche peut étre réduite
de 40 m & 20 m si la barriére de sécurité est déviée et fixée
a un talus avec pente de déblai par des extrémités de début
et de fin de file.
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19.3 Liicken

Licken zwischen Schutzeinrichtungen sind zu schliessen,
sofern deren L&nge auf Hochleistungsstrassen weniger als
100 m und auf Ubrigen Strassen weniger als 70 m betragt.

19.4 Unterbriiche

Unterbriiche sind nur ausnahmsweise auf Gbrigen Strassen
zuléssig; sie bedingen in jedem Fall eine Anfangs- und End-
konstruktion nach [5] und [9]. Bei Notrufsdulen, SOS-
Nischen, Fluchttlren in LaArmschutzwénden, Hydranten und
weiteren Elementen der Strassenausristung sind Schutz-
einrichtungen nicht zu unterbrechen, diirfen aber 6rtlich mit
reduzierter Hohe resp. Leistungsklasse ausgefiihrt werden,
wenn dies aus Grinden der Zugénglichkeit unumgénglich
ist.

19.5 Trennstreifen und Trenninseln

Wenn die Hochst- oder die Projektierungsgeschwindigkeit
bei Ein- oder Ausfahrten von Hochleistungsstrassen
= 80 km/h betragt, sind auf Trennstreifen und Trenninseln
zwischen den Fahrbahnen keine Schutzeinrichtungen erfor-
derlich, sofern keine weiteren Gefahrenstellen bestehen.
Auf Trennstreifen und Trenninseln bei Ausfahrten und Ver-
zweigungen von Hochleistungsstrassen sind Gefahrenstel-
len bis zu einem Abstand von 80 m ab der physischen Nase,
gemessen in der Richtung der wahrscheinlichsten Abkom-
mensspur, zu vermeiden. Betragt der Abstand einer Gefah-
renstelle weniger als 50 m, ist die Anordnung eines Anprall-
dampfers zu prifen. Sind Schutzeinrichtungen notwendig,
ist der Beginn der Anfangskonstruktion mindestens 10 m
nach der physischen Nase anzuordnen.

min. 10 m

19.3 Vides

Les vides entre les barriecres de sécurité doivent étre
comblés si leur longueur ne dépasse pas 100 m sur les
routes a grand débit et 70 m sur les autres routes.

19.4 Interruptions

Les interruptions ne sont autorisées qu’exceptionnellement
sur les autres routes; elles nécessitent obligatoirement des
extrémités de début et de fin de file selon [5] et [9]. Pour les
bornes d’appel d’'urgence, les niches SOS, les portes de
secours des écrans antibruit, hydrants et autres éléments
de I'équipement routier, les barrieres de sécurité ne doivent
pas étre interrompues mais peuvent étre réalisées locale-
ment avec une hauteur ou une classe de performance res-
trainte si, pour des raisons d’acces, une telle construction
est inévitable.

19.5 Bandes de séparation et flots séparateurs

Si la vitesse maximale ou la vitesse de projet des entrées et
sorties des routes a grand débit est = 80 km/h et s’il n’y a
pas d'autres endroits a risques il n’y a pas lieu d’installer
des barrieres de sécurité sur les bandes de séparation et
les ilots séparateurs.

Sur les bandes de séparation et les ilots séparateurs des
sorties et échangeurs de routes a grand débit, les endroits
a risques sont a éviter sur une distance de 80 m depuis le
nez physique, mesurée dans le sens le plus probable d’'une
sortie de route. Si cette distance est inférieure a 50 m, l'ins-
tallation d’'un atténuateur de choc doit étre examinée. Si une
barriere de sécurité est nécessaire, I'extrémité de début de
file est construit au minimum 10 m apres le nez physique.

Schutzeinrichtung
Barriére de sécurité

Abb. 12
Mindestabstande bei Trennstreifen und Trenninseln

19.6 Mittelstreifenliberfahrten

Im Bereich von Mittelstreifentuberfahrten sind die angren-
zenden Schutzeinrichtungssysteme nach Mdéglichkeit weiter
zu fuhren. Werden aus betrieblichen Griinden andere Sys-
teme eingesetzt, sind die Anforderungen nach Ziffern 9, 15
und 16 zu beachten.

Gefahrenstelle
Endroit a risques

Fig. 12
Distance minimale dans le cas de bandes de séparation
et d'ilots séparateurs

19.6 Passages de déviation

Dans la zone des passages de déviation les barrieres de
sécurité adjacentes doivent, dans la mesure du possible,
étre continues. Si pour des raisons d’exploitation d’autres
systemes de protection doivent étre installés, les exigences
selon chiffres 9, 15 et 16 sont a respecter.
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20 Zusatzeinrichtungen

Zusatzeinrichtungen dirfen die Wirkungsweise von Fahr-
zeug-Riickhaltesystemen nicht beeintrachtigen. Sie dirfen
selber weder Gefahren fur Fahrzeuginsassen noch Dritte
verursachen. Kann dies nicht ausgeschlossen werden, ist
eine Prifung nach [3] erforderlich.

21  Schutz der Motorradfahrer

Die Notwendigkeit von Massnahmen bei Schutzeinrichtun-
gen zugunsten der Motorradfahrer ist auf bestehenden
Strassen grundsatzlich anhand des lokalen Unfallgesche-
hens zu beurteilen. Auf Hochleistungsstrassen sind in der
Regel keine Massnahmen erforderlich. Auf den Ubrigen
Strassen sind Massnahmen zu prifen, wenn die Auswer-
tung der Unfalle mit Motorradfahrerbeteiligung entspre-
chend Ziffer 13 eine lokale Haufung ergibt oder wenn auf
Strassen mit hohem Motorradfahreranteil eine erhohte
Abkommenswahrscheinlichkeit besteht.

Auf neuen Strassen sind Massnahmen bei Schutzeinrich-
tungen zugunsten der Motorradfahrer auf Grund einer
Abschétzung der lokalen Abkommenswahrscheinlichkeit zu
prifen.

Eine Ubersicht tiber die Schutzniveaus und die Anforderun-
gen bezuglich Priifung der Systeme geht aus Tabelle 7 her-
vor. Die Schutzniveaus sind in der Reihenfolge abnehmen-
der Schutzwirkung aufgefihrt.

20 Installations complémentaires

Les installations complémentaires ne doivent en aucun cas
pénaliser le fonctionnement des dispositifs de retenue des
véhicules. Elles ne doivent représenter des dangers ni pour
les usagers ni pour les tiers. Dans le cas contraire un con-
tréle selon [3] s'impose.

21  Protection des motocyclistes

Dans le cas de barrieres de sécurité sur les routes exis-
tantes, la nécessité de mesures a prendre en faveur des
motocyclistes doit étre évaluée a I'aide de la caractéristique
locale des accidents. Aucune mesure n’est en général né-
cessaire sur les routes a grand débit. Sur les autres routes
des mesures sont a envisager si le nombre d’accidents de
motocyclistes accuse une accumulation locale selon chiffre
13 ou s'il existe une probabilité élevée de sortie de route sur
des trongons hautement fréquentés par des motards.

Dans le cas de barrieres de sécurité sur les nouvelles
routes, la nécessité des mesures a prendre en faveur des
motocyclistes, est évaluée sur la base de la probabilité
locale d’'une sortie de route.

Le tableau 7 donne un apergu des niveaux de protection et
des exigences de preuves auxquelles doivent répondre les
dispositifs. Les niveaux de protection sont indiqués dans
I'ordre décroissant de leur capacité de protection.

Schutzniveau bei Schutzeinrichtungen mit spezieller Berticksichtigung des Motorradfahreranpralls
Niveau de protection des barriéres de sécurité en tenant plus particulierement compte du choc de motocyclistes
Schutzniveau | Anprallbedingungen Erforderliche Nachweise Beispiel

fir das Gesamtsystem
Niveau Conditions de choc Preuves nécessaires Exemple
de protection pour I'ensemble du dispositif
Aufrecht fahrender und auf Fahr- | Gemass [3] und Anprallpriifun- Leitschranke mit aufgesetztem
bahn rutschender Motorradfahrer | gen mit aufrecht fahrendem und Kastenprofil und Unterfahr-
auf Fahrbahn rutschendem schutzprofil
1 Motorradfahrer
Motocycliste se tenant droit Selon [3] et essais de choc avec | Dispositif de retenue avec profil
ou dérapant sur la chaussée motocycliste se tenant droit et en caisson superposé et disposi-
dérapant sur la chaussée tif empéchant de passer sous la
glissiére de sécurité
Auf Fahrbahn rutschender Geméss [3] und Anprallprifun- Leitschranke mit Unterfahr-
Motorradfahrer gen mit auf Fahrbahn rutschen- schutzprofil
5 dem Motorradfahrer
Motocycliste dérapant Selon [3] et essais de choc Dispositif de retenue avec
sur la chaussée avec motocycliste dérapant dispositif empéchant de passer
sur la chaussée sous la glissiére de sécurité
Auf Fahrbahn rutschender Keine Leitschranke ohne scharfkantige
Motorradfahrer Pfosten, Leitschranke mit scharf-
kantigen Pfosten und Pfosten-
ummantelung
3 Motocycliste dérapant Aucune Dispositif de retenue sans
sur la chaussée poteau aux arrétes tranchantes,
dispositif de retenue avec poteau
aux arrétes tranchantes
et gainage
Tab. 7 Tab.7

Schutzniveau bei Schutzeinrichtungen mit spezieller

Bericksichtigung des Motorradfahreranpralls

Niveau de protection des barrieres de sécurité en tenant
plus particulierement compte du choc de motocyclistes
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Das Schutzniveau ist in Abh&ngigkeit vom Strassentyp, dem
Unfallgeschehen und der Motorradfahrermenge zu wahlen,
wobei das Schutzniveau 1 besonderen Féllen vorbehalten
ist.

22  Schutz der Fahrer von leichten Zweirddern

Fahrzeug-Ruickhaltesysteme diirfen fiir die Lenker von leich-
ten Zweirddern keine Gefahrdung darstellen. Bei erheb-
licher Gefdhrdung von Fahrern leichter Zweirdder sind
Schutzeinrichtungen ohne scharfkantige Bauteile einzuset-
zen.

F Anpralldampfer

23 Lage

Anprallddmpfer sind nach Méglichkeit unmittelbar vor der
Gefahrenstelle anzuordnen. Bei einsturzgefdhrdeten Trag-
werken ist ein ausreichender Abstand von der Gefahren-
stelle vorzusehen.

24  Einsatz

Typische Standorte fir Anprallddmpfer auf Hochleistungs-

strassen sind

- Verzweigung auf Bricken oder in Tunneln

- Ausfahrt mit Hindernis und beschrankten Platzver-
héltnissen

— Hindernis am Fahrbahnrand, bei welchem keine
Schutzeinrichtung angeordnet werden kann

25  Ausfihrung

Grundsétzlich ist zwischen V-férmigen und seitenparallelen
Anprallddmpfern zu unterscheiden. Es ist die Form zu wéh-
len, welche fir den jeweiligen Einsatzort den grésstmog-
lichen Sicherheitsgewinn erbringt.

Bei der Aufstellflache ist ein Quergefalle von maximal 5%
anzustreben. Im Vor- und Aufstellbereich von Anpralldémp-
fern sind Absétze zu vermeiden. Wenn aus lbergeordneten
Grunden wie z.B. der Entwésserung ein Absatz erforderlich
ist, betragt die zuldssige Héhe maximal 0,03 m.

Wenn Schutzeinrichtungen an den Anprallddmpfer an-
schliessen, sind diese kraftschliissig zu verbinden. Der An-
schluss darf die Funktionsweise des Anprallddmpfers und
der Schutzeinrichtung nicht beeintréchtigen. Er ist so aus-
zuflihren, dass keine scharfkantigen oder Uberstehenden
Teile vorhanden sind, aus denen sich bei einem seitlichen
Anprall eines Fahrzeugs eine zusatzliche Gefdhrdung der
Insassen oder der Fahrzeugaufbauten (z.B. bei Tankfahr-
zeugen) ergeben kann.

Le niveau de protection est a choisir en fonction du type de
route, de la caractéristique des accidents et du nombre de
motocyclistes. Le niveau de protection 1 est réserveé aux cas
particuliers.

22  Protection des conducteurs des deux-roues légers

Les dispositifs de retenue de véhicules ne doivent pas
mettre en danger les conducteurs des deux-roues légers.
Dans le cas de risques élevés pour les conducteurs des
deux-roues légers, les barrieres de sécurité employées ne
doivent pas avoir d’arrétes vives.

F Atténuateurs de choc

23  Position

Dans la mesure du possible, les atténuateurs de choc sont
installés directement devant I'endroit a risques. Pour les
structures porteuses menacée d’écroulement, une distance
suffisante depuis I'endroit & risques est a prévoir.

24  Installation

Emplacements typiques pour les atténuateurs de choc sur
les routes a grand débit

- ramification sur ponts ou dans des tunnels

- sortie avec obstacle et espace réduit

- obstacle le long du bord de la chaussée ou aucune
barriére de sécurité ne peut étre implantée

25  Réalisation

En principe il faut différencier entre les atténuateurs de choc
en forme de V et ceux a faces paralléles. On choisit la forme
qui, en fonction de 'emplacement, apporte le plus grand
gain de sécurité.

Pour la surface sur laquelle sera placée l'atténuateur, un
dévers maximale de 5% est recommandé. Dans la zone
d’approche et de pose des atténuateurs les butées doivent
étre évitées. Si pour des raisons majeures, comme p.ex.
I'évacuation des eaux, des butées sont nécessaires leur
hauteur maximale sera de 0,03 m.

Si des barriéres de sécurité font suite a des atténuateurs de
choc celles-ci seront reliées d’'une maniére solidaire. Le joint
ne doit pas pénaliser le fonctionnement de l'atténuateur de
choc et de la barriére de sécurité. Il doit étre construit sans
arréte vive ou partie seillante susceptible de mettre en dan-
ger les occupants d’un véhicule ou les parties supérieures
de la carrosserie (p.ex. citerne d’'un camion) lors d’'un choc
latéral.
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