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1 Inhalt, Zweck, Geltungsbereich

(1) Unter dem Begriff ,Fahrzeug-Riickhaltesysteme™

sind nach der europiischen Terminologie unterschiedli-

che Konstruktionen zusammengefasst und nach der DIN

EN 1317 wie folgt definiert:

— Schutzeinrichtungen,

— Anfangs- und Endkonstruktionen,
Ubergangskonstruktionen,

— Anprallddmpfer.

(2) Fahrzeug-Riickhaltesysteme sollen die Folgen von
Unfiillen so gering wie moglich halten. Sie kommen in
Frage

— zum Schutz von unbeteiligten Personen oder schutz-
bediirftigen Bereichen neben der Strafle oder des Ge-
genverkehrs bei zweibahnigen Straflen,

— zum Schutz der Fahrzeuginsassen vor schweren Fol-
gen infolge Abkommens von der Fahrbahn, z. B. bei
einem Absturz oder vor dem Anprall an gefihrliche
Hindernisse neben der Fahrbahn.

(3) Die Richtlinien gelten!)

(a) fiir die Absicherung von Gefahrenstellen bei dem
Neu-, Um- oder Ausbau von Strafien?);

(b) fiir die Absicherung von neuen Gefahrenstellen an
vorhandenen Strafien?);

(c) fiir Bereiche von vorhandenen Strafien?); in denen
Fahrzeug-Riickhaltesysteme wegen Alterung erneu-
ert werden. Reparaturen an Fahrzeug-Riickhaltesys-
temen aufgrund von Anfahrten stellen keine Erneue-
rung in diesem Sinne dar;

(d) fiir Bereiche von vorhandenen Straflen? mit Unfall-
hdufungen nach den Kriterien der 3-Jahres-Karte ge-
méh dem ,,Merkblatt fiir die Auswertung von Straen-
verkehrsunfiillen, Teil 1: Fithren und Auswerten von
Unfalltypen-Steckkarten®, bei denen die Unfallart
LwAbkommen von der Fahrbahn' tiberwiegt;

(e) fiir Bereiche von vorhandenen Strafien?), in denen
sonstige Unfallauffilligkeiten vorliegen.

(4) Fir Schutzeinrichtungen in Wasserschutzgebieten
gelten zusiitzlich die ,,Richtlinien fiir bautechnische Mali-
nahmen an Strafflen in Wasserschutzgebieten®™ (RiStWag).
Kommen die Richtlinien dort zu unterschiedlichen Fest-
legungen hinsichtlich des Einsatzes bzw. der Leistungs-
anforderungen von Fahrzeug-Riickhaltesystemen, gelten
die Richtlinien mit den héheren Anforderungen.

(5) Diese Richtlinien gelten nur fiir dauerhaft eingesetzte
Fahrzeug-Riickhaltesysteme. Der voriibergehende Ein-
satz von Fahrzeug-Riickhaltesystemen, beispielsweise
in Arbeitsstellen, ist in den ,,Zuséitzliche Technische Ver-
tragsbedingungen und Richtlinien fiir Sicherungsarbei-
ten an Arbeitsstellen an Straflen™ (ZTV-SA) geregelt.

(6) Weitere fiir den Einsatz von Fahrzeug-Riickhaltesys-
temen relevante Regelwerke sind im Anhang 1 zusam-
mengestellt.

), Die Verpflichtungen aus der Richtlinie 98/34/EG des Eu-
ropdischen Parlaments und des Rates vom 22. Juni 1993
{iber ein Informationsverfahren auf dem Gebiet der Normen
und technischen Vorschriften und der Vorschriften fiir die
Dienste der Informationsgesellschaft (ABl. EG Nr. L 204 S
37), gedndert durch die Richtlinie 98/48/EG des Europii-
schen Parlaments und des Rates vom 20. Juli 1998 (ABI. EG
Nr. L 217 S 18), sind beachtet worden®.

2 Gilt auch fir Briicken im Zuge von StraBien.



(4) Die Anforderungen an die Leistungsstufen zuriick-
leitender Anpralldampfer sind in der Tabelle 3 festge-
legt.

Tabelle 3: Leistungsstufen fiir Anpralldampfer der Art R
(zuriickleitend) in Abhéingigkeit von der zuldssigen

Geschwindigkeit
Vou Leistungsstufe
[km/h] 50 (R) 80 (R) 100 (R) 110 (R)
50 X
60 | X
70 X
80 X
90 X
100 X
> 100 X

(5) Die Klasse der dauerhaften seitlichen Verschicbung
(Mindestanforderung D8) und die Klasse des Zuriicklei-
tungsbereiches (Mindestanforderung Z4) sind im Priifbe-
richt angegeben und die Anforderungen werden aufgrund
der ortlichen Situation festgelegt. Die Klasse der dauer-
haften seitlichen Verschiebung ist so zu wiihlen, dass der
deformierte Anpralldimpfer maximal bis zum inneren
Rand der Markierung (Zeichen 295 StVO) reicht.

(6) Die Geometrie der ortlichen Situation bestimmt die
zu wihlende Form von Anpralldampfern (z. B. parallel,
trapezformig).

(7) Die Anprallheftigkeitsstufe A stellt fiir die Insassen
eines von der Fahrbahn abkommenden Fahrzeuges eine
geringere Belastung dar als die Anprallheftigkeitsstufe
B. Sie soll bei vergleichbaren Umstdnden bevorzugt ein-
gesetzt werden.

2.6 Umfeld von Fahrzeug-Riuckhalte-
systemen

(1) Die Funktion von Fahrzeug-Riickhaltesystemen darf
durch die Gestaltung des Umfeldes nicht beeintriichtigt
werden. Als Umfeld wird der Bereich zwischen der Fahr-
bahn und dem Fahrzeug-Riickhaltesystem sowie der Wir-
kungsbereich des Systems verstanden.

(2) Der Bereich vor und unter Fahrzeug-Riickhaltesys-
temen ist so zu befestigen, dass er ausreichend tragfihig
(fiir Pkw) ist.

(3) Vor Fahrzeug-Riickhaltesystemen sind Borde und
Rinnen mit mehr als 7,5 cm Héhenversatz zu vermeiden.
Vor Anpralldimpfern sollte ein Héhenversatz vermieden
werden.

(4) Bepflanzungen, Schilderpfosten o. A. innerhalb des
Wirkungsbereiches diirfen die Funktionstiichtigkeit von
Fahrzeug-Riickhaltesystemen nicht beeintrichtigen.

2.7 Zusatzeinrichtungen

(1} Zusatzeinrichtungen an Fahrzeug-Riickhaltesyste-
men sind z. B.

— Gelinder,

- Blendschutzeinrichtungen,
— Schilderpfosten,

— Verkehrseinrichtungen.

(2) Zusatzeinrichtungen diirfen die Wirkungsweise der
Fahrzeug-Riickhaltesysteme nicht beeintrichtigen. Au-
Berdem diirfen Zusatzeinrichtungen selber keine Gefahr
fiir Fahrzeuginsassen oder Dritte verursachen. Kann dies
nicht ausgeschlossen werden, ist eine Priifung des Ge-
samtsystems nach der DIN EN 1317 erforderlich. Zu-
satzeinrichtungen, die als Teil von Fahrzeug-Riickhal-
tesystemen wirken sollen (z. B. Geldnder), miissen stets
nach der DIN EN 1317-2 bis -4 als Gesamtsystem ge-
priift sein.

2.8 Zweiradfahrer-Schutz

(1) Die Gefahrdung gestiirzter Zweiradfahrer beim An-

prall an Fahrzeug-Riickhaltesysteme kann herabgesetzt

werden durch

— Systeme mit einem verbesserten Schutz fiir Zweirad-
fahrer oder

— geeignete Zusatzkonstruktionen an den Systemen.

(2) Fahrzeug-Riickhaltesysteme mit einem verbesserten

Schutz fiir Zweiradfahrer sind solche, die

— keine scharfkantigen Bauteile aufweisen, die beim
Anprall eines Zweiradfahrers wirksam werden kon-
nen oder

— das Durchrutschen unter dem System durch zusam-
menhiingende Fldchen ohne Kanten und Ecken ver-
hindern.

(3) Zusatzkonstruktionen an Fahrzeug-Riickhaltesyste-
men (aus Stahl) kénnen

eine Ummantelung von Schutzplankenpfosten (nur bei
niedrigen Geschwindigkeiten wirksam),

ein untergehéngter Holm oder Unterzug,

andere von der Bundesanstalt fiir Strallenwesen (BASt)
als geeignet beurteilte Zusatzkonstruktionen

sein.

(4) Fiir Zusatzkonstruktionen gelten die Festlegungen im
Abschnitt 2.7.



.

3 Einsatzkriterien und einsatzspezifische Anforderungen

3.1 Allgemeines

(1) Vor dem Aufstellen von Fahrzeug-Riickhaltesyste-
men ist zu priifen, ob der Schutz besser durch Vermei-
dung, Beseitigung oder bauliche Umgestaltung einer Ge-
fahrenstelle erreicht werden kann. Solche Mafinahmen
kénnen z. B. sein:

— hinreichender Abstand der Strae zu schutzbedtirfti-
gen Bereichen,

Entfernen von Hindernissen,

— Verwendung umfahrbarer oder abscherbarer Gegen-
stinde der StraBenausstattung (z. B. gemil der DIN
EN 12767 hinsichtlich der passiven Sicherheit gepriit-
te Tragkonstruktionen),

— Mulden statt Griiben,
— flache Boschungen und grofziigige Ausrundungen.

(2) Die Schaffung neuer Hindernisse innerhalb der Be-
reiche, fiir die Fahrzeug-Riickhaltesysteme erforderlich
werden, widerspricht diesem Grundsatz der Gefahren-
vermeidung.

(3) Bei einzelstehenden Hindernissen ist abzuwiigen, ob

die Aufstellung von Schutzeinrichtungen oder Anprall-

ddampfern vorteilhaft ist. Im Vergleich zu Schutzeinrich-

tungen haben Anpralldimpter folgende Vorteile:

— im Mittel geringere Unfallschwere bei sonst hindernis-
freiem Seitenraum,

— Offenhalten des Scitenraumes fiir Pannenfahrzeuge
oder Ausweichvorginge,

— Erleichterung des StraBenbetriebsdienstes im Seiten-
rauim.

(4) Dic einsatzspezifischen Anforderungen fiir Fahrzeug-

Riickhaltesysteme sind in Abhdngigkeit vom Aufstellort

in den Abschnitten 3.3 bis 3.7 geregelt:

— Abschnitt 3.3: Auflerer Fahrbahnrand,

— Abschnitt 3.4: Mittel- und Seitentrennstreifen,

— Abschnitt 3.5: Rinder von Briicken und Stiitzwiinden,

— Abschnitt 3.6: Mittel- und Seitentrennstreifen auf Brii-
cken,

- Abschnitt 3.7: Wiinde und Portale.

(5) In begriindeten Ausnahmefillen kann die Abwigung
zwischen den Belangen der Verkehrssicherheit und an-
deren Belangen ein Abweichen von den nachfolgenden
Einsatzkriterien erforderlich machen. Wo aufgrund der
ortlichen Situation Fahrzeug-Riickhaltesysteme nicht
den Regelldsungen dieser Richtlinien entsprechen kén-
nen, sind Losungen vorzuschen, die auf den Grundsiitzen
dieser Richtlinien aufbauen und das unter den gegebenen
Umstanden bestmégliche Schutzniveau erreichen.

? bzw. nach den ,Richtlinien fiir die Anlage von Autobah-
nen™ (RAA), ,Richtlinien fiir die Anlage von Landstralien*
(RAL) und ,,Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraBen®
(RASU), die die Regelungen der RAS-L ersetzen

3.2 Abkommenswahrscheinlichkeit

(1) Bei der Auswahl einer Schutzeinrichtung ist auch die
Abkommenswahrscheinlichkeit zu beriicksichtigen. Be-
reiche mit erhdhter Abkommenswahrscheinlichkeit sind
dabei Straflenabschnitte mit

"~ Radienrelationen aullerhalb des brauchbaren Berei-

ches nach den ,Richtlinien fiir dic Anlage von Stra-
fBen, Teil: Linienfiihrung® (RAS-L)3),

— mehreren aufeinanderfolgenden Kurven mit Radien
kleiner als das 1,5-fache des zulidssigen Mindestradius
nach den RAS-L3),

— Strecken mit untypisch groflen Richtungsinderungen.

(2) Eine erhéhte Abkommenswahrscheinlichkeit ist cben-

falls zu unterstellen

— fiir Bereiche von vorhandenen Straflen mit Unfallhdu-
fungen nach den Kriterien der 3-Jahres-Karte gemaf
dem ,Merkblatt fiir dic Auswertung von Straflenver-
kehrsunfillen, Teil 1: Fiihren und Auswerten von Un-
falltypen-Steckkarten*, bei denen die Unfallart ,,Ab-
kommen von der Fahrbahn* {iberwiegt,
fiir Bereiche von vorhandenen Stral3en, in denen sons-
tige Unfallauftilligkeiten vorliegen.

(3) Dabei ist bei Gefihrdung Dritter das Unfallgeschehen
der Lkw und bei Gefiahrdung von Fahrzeuginsassen das
Unfallgeschehen aller Kraftfahrzeuge maligebend.

3.3 AuBerer Fahrbahnrand

(1) Das Gefahrenpotenzial von Gefahrenstellen am éufle-
ren Fahrbahnrand wird nach vier Gefihrdungsstufen un-
terschieden:

— Gefiihrdungsstufe I: schutzbediirftige Bereiche mit be-
sonderer Gefihrdung Dritter (z. B. explosionsgefihr-
dete Chemieanlagen, intensiv genutzte Aufenthaltsbe-
reiche, nebenliegende Schnellbahnstrecken mit zuge-
lassenen Geschwindigkeiten > 160 km/h, cinsturzge-
fihrdete Bauwerke),

- Gefiahrdungsstufe 2: schutzbediirftige Bereiche mit
Gefihrdung Dritter (z. B. nebenliegende stark fre-
quentierte Geh- und Radwege, nebenliegende Schie-
nenwege mit mehr als 30 Ziigen/24 h, nebenliegende
Straflen mit DTV > 500 Kfz/24 h),

— Gefihrdungsstufe 3: Hindernisse mit besonderer Ge-
fiilhrdung von Fahrzeuginsassen (z. B. nicht verform-
bare flichenhafte Hindernisse senkrecht zur Fahrtrich-
tung, nicht verformbare punktuelle Einzelhindernisse,
Liarmschutzwiinde),

— Gefihrdungsstufe 4: Hindernisse mit Gefihrdung von
Fahrzeuginsassen (z. B. noch verformbare, aber nicht
umfahrbare/abscherbare punktuelle Einzelhindernis-
se, kreuzende Griiben, aufsteigende Boschungen (Nei-
gung > 1:3), fallende Béschungen (Héhe > 3 m und
Neigung > 1:3), Gewisser mit einer Tiefe > 1 m,
Wildwasser).



(2) Hohe und breite Anprallsockel von Verkehrszeichen-
briicken aus Beton (z. B. nach der Richtzeichnung VZB 4
der RiZ-ING) sind nicht als »einsturzgefihrdete Bauwer-
ke, sondern als ,,nicht verformbare flichenhafte Hinder-
nisse* und damit der Gefihrdungsstufe 3 zuzuordnen.
Schilderpfosten fiir kleine und mittelgroBe Verkehrs-
schilder (Rohrpfosten und Gabelstinder aus Stahlroh-
ren mit AuBlendurchmessern > 76,1 mm und Wanddicken
> 2,9 mm bzw. aus Aluminiumrohren > 76,0 mm und
Wanddicken > 3,0 mm) gelten als noch verformbar, aber
nicht umfahrbar und sind der Gefihrdungsstufe 4 zuzu-
ordnen. Andere Tragkonstruktionen fiir Schilder (z. B.
aus Profiltrigern, Rohrkonstruktionen) sind den nicht
verformbaren punktuellen Einzelhindernissen und damit
der Gefiihrdungsstufe 3 zuzuordnen.

(3) Umfahrbare, leicht verformbare bzw. abscherbare
Masten gelten nicht als Hindernisse im Sinne dieser
Richtlinien®. Das Gleiche gilt unabhiingig von ihrer kon-
struktiven Ausbildung fiir Masten von Lichtsignalan-
lagen und Beleuchtungsmasten in Knotenpunkten mit
Lichtsignalanlage.

(4) Aufsteigende Boschungen mit einer Neigung > 1:3
sind dann der Gefihrdungsstufe 4 zuzuordnen, wenn der
Béschungsfull nicht ausreichend ausgerundet ist, oder
wenn es sich um Felsbaschungen, groBle Felsbrocken
oder Steinbéschungen handelt.

3.3.1 Schutzeinrichtungen

(1) Die Notwendigkeit von Schutzeinrichtungen am #u-
feren Fahrbahnrand ist zu priifen, wenn sich Gefahren-
stellen innerhalb eines kritischen Abstandes zur StraBe
befinden. Das Gefahrenpotenzial wird nach den im Ab-
schnitt 3.3 definierten vier Gefihrdungsstufen unter-
schieden.

(2) Dabei ist wie folgt vorzugehen:

(a) Uberpriifung, ob man sich im Geltungsbereich dieser
Richtlinie (Abschnitt 1) befindet.

(b) Ermittlung der kritischen Abstinde und Uberprii fung,
ob die Gefahrenstelle innerhalb dieser liegt (Abschnitt
331D,

(c) Uberpri‘lfung, ob cine Schutzeinrichtung erforderlich
ist und welche Aufhaltestufe sie mindestens aufwei-
sen muss (Abschnitt 3.3.1.2),

(d) Wahl einer Schutzeinrichtung in Abhingigkeit des
maximal zuldssigen Wirkungsbereiches (Abschnitt
3.3.1.3).

(e) Ermittlung der erforderlichen Lingen der Schutzein-
richtung (Abschnitt 3.3.1.4).

4 Zur Definition umfahrbarer, unverformbarer und leicht ver-
formbarer Masten siche Allgemeines Rundschreiben Stra-
Benbau Nr. 21/2000 ,,Grundsitze fiir die Aufstellung von
Verkehrsschildern an BundesfernstraBen® (329/3).

(3) Die Anforderungen an erforderliche Anfangs- und
Endkonstruktionen (Abschnitt 3.3.3) sowie Ubergangs-
konstruktionen (Abschnitt 3.3.2) und Anpralldimpfer
(Abschnitt 3.3.4) sind zu beachten.

(4) Wenn Schutzeinrichtungen aufgrund der Unfallsitua-
tion erforderlich sind, sind diese auch bei grofleren Ab-
standen der Gefahrenstelle vom Verkehrsraum, als in den
Bildern 2 bis 4 angegeben und auch bei niedrigeren zu-

-lassigen Geschwindigkeiten als im Bild 7 angegeben ein-

zusetzen.

3.3.1.1 Kritische Abstinde

(1) Ausgehend von dem Grundsatz, dass dem Schutz un-
beteiligter Dritter eine besondere Bedeutung zukommt
und diese durch abkommende Fahrzeuge in der Regel
schwerere Unfallfolgen erleiden, gilt fiir

— schutzbediirflige Bereiche (Gefiihrdungsstufe 1 und 2)
der erweiterte Abstand AE und

Hindernisse (Gefahrdungsstufe 3 und 4) der Abstand A.

(2) Die kritischen Abstinde A und AE sind von V,,; und
der Béschungshdhe abhéngig und

- fiir Straen mit V,; > 100 km/h und fiir Autobahnen
und autobahnéhnliche Straien mit V,,; < 100 km/h im
Bild 2,

— fiir Straen mit V,
Bild 3,

— fiir Stralen mit V_ ;= 60 km/h bis 70 km/h im Bild 4

zul

a = 80 km/h bis 100 km/h im

festgelegt. Dabei sind nur solche zuldssigen Hochstge-
schwindigkeiten ausschlaggebend, die iiber lingere Stre-
ckenabschnitte angeordnet sind und deshalb das Fahi-
verhalten prigen. Auf Strecken, auf denen die tatséchlich
gefahrenen Geschwindigkeiten deutlich unter den zulés-
sigen Geschwindigkeiten liegen, kann anstelle von V,
alternativ Vg5 angesetzt werden.

(3) MaBgeblich fiir die Beurteilung, ob eine Gefahren-
stelle innerhalb der kritischen Abstiinde liegt, ist die Ent-
fernung zwischen Rand des Verkehrsraumes und Rand
der Gefahrenstelle (maBgeblicher Abstand). Als Bezugs-
linie gilt die seitliche Grenze des Verkehrsraumes, in der
Regel der Rand der befestigten Fliche (Bild 5). Zum Ver-
kehrsraum gehéren die Fahrstreifen, die Randstreifen,
befahrbare Entwiisserungsrinnen und die Seitenstreifen.

(4) Als Rand der Gefahrenstelle gilt bei schutzbediirfti-
gen Bereichen der der Fahrbahn zugewandte Beginn und
bei Hindernissen die Vorderkante (bei Béschungen und
Gewadssern der Knickpunkt der Geldndelinien).

(5) Ist der mafigebliche Abstand kleiner oder gleich
der kritischen Abstinde, so ist mit Hilfe des Ablaufdia-
gramms im Bild 7 zu entscheiden, ob eine Schutzeinrich-
tung erforderlich ist und welche Aufhaltestufe sie min-
destens aufveisen muss (siche auch Abschnitt 3.3.1.2),
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Bild 6: Anordnung von Schutzeinrichtungen in Abhéngigkeit
vom Wirkungsbereich und Verkehrsraum

3.3.1.2 Aufhaltestufen

(1) Die Entscheidung dariiber, ob eine Schutzeinrichtung
erforderlich ist und welche Aufhaltestufe sie mindestens
aufweisen muss, wird mit Hilfe des Ablaufdiagramms im
Bild 7 getroffen. Weitere Gefahrenstellen, die nicht im
Bild 7 genannt sind, miissen einer der aufgefiihrten Ge-
fihrdungsstufen zugeordnet werden.

(2) Die Entscheidungskiisten im Ablaufdiagramm im
Bild 7 sind als Fragen zu verstehen. Werden sie mit ,ja*
beantwortet, zeigen die horizontalen Pfeile, werden sie
mit ,,nein® beantwortet weisen die vertikalen Pfeile den
weiteren Weg durch das Diagramm.

3.3.1.3 Wirkungsbereiche

(1) Grundsitzlich ist die Schutzeinrichtung so zu wiihlen,
dass der Wirkungsbereich kleiner oder gleich dem Ab-
stand zwischen der Vorderkante der Schutzeinrichtung
und der Vorderkante der Gefahrenstelle ist (Bild 6).

(2) Der Abstand der Vorderkante der Schutzeinrichtung
von der Bezugslinie (siche Abschnitt 3.3.1.1) sollte 0,5 m
betragen. Dieses Mindestmalf} kann in begriindeten Aus-
nahmefillen unterschritten werden, wenn sich anderen-
falls z. B. Hindernisse innerhalb des Wirkungsberei-

12

ches befinden wiirden. Die Einhaltung der erforderlichen
Sichtfelder kann gréflere Abstinde erfordern.

(3) Wenn die Platzverhiltnisse es erméglichen oder die
Verkehrsverhiltnisse es erfordern (z. B. bei Strafien ohne
gesonderte Geh- und Radwege) sollte die Schutzeinrich-
tung in einem Abstand von 1,0 m bis 1,5 m von der Be-
zugslinie angeordnet werden. In diesen Fillen ist das
Bankett ausreichend zu befestigen und die Wirkungswei-

" se der Schutzeinrichtung zu gewiihrleisten und gegebe-

nenfalls nachzuweisen.

(4) Bei Gefdhrdungen durch Béschungen oder Gewésser
gemiill dem Bild 7 kann gegebenenfalls die néichst héhere
Stufe des Wirkungsbereiches gewihlt werden (z. B. W7
statt W0), wenn das angestrebte Schutzziel dadurch nicht
beeintréchtigt wird.

(5) Schutzeinrichtungen mit einer Wirkungsbereichs-
klasse, dic grofler ist als der Abstand zwischen der Vor-
derkante der Schutzeinrichtung und der Vorderkante der
Gefahrenstelle, kdnnen eingesetzt werden, wenn sich aus
Priifungen gemiB der DIN EN 1317-2 ergibt, dass Fahr-
zeuge aufgehalten werden und die Funktionsweise der
Schutzeinrichtung nicht veriindert wird. Das angestrebte
Schutzziel darf dadurch nicht beeintriichtigt werden.

3.3.1.4 Liingen

(1) Die Lingen von Schutzeinrichtungen werden wie
folgt ermittelt:

(a) Schutzeinrichtungen miissen eine bestimmte Min-
destlange aufweisen, damit sich ihre Wirkung einstel-
len kann. Diese Mindestlinge L, ist im Priifbericht
nach der DIN EN 1317-2 angegeben.

(b) Schutzeinrichtungen miissen vor der Gefahrenstelle
mindestens eine Linge L, aufweisen, um Aufgleiten
und Hinterfahren zu verhindern (Tabelle 4 und Bilder
8a und 8b). Auf einbahnigen Straflen mit Gegenver-
kehr muss die Linge L, nach beiden Seiten gegeben
scin (Bild 8a). Eine Reduzierung der Aufhaltestufe
um ecine Stufe im Bereich der Linge L, ist nach 0,5 L,
moglich. Bei der Aufhaltestufe H4b ist nach 0,5 L,
cine Reduzierung der Aufhaltestufe auf H2 moglich.
Beim Wechsel zwischen verschiedenen Systemen
sind der Abschnitt 2.3 und L, zu beachten.

(c) Wenn ein Hinterfahren der Schutzeinrichtung aus-
geschlossen werden kann (z. B. hohe steile Damm-
baschung) und das Kriterium fiir Aufgleiten geméif
der Tabelle 4 nicht gegeben ist, betrdgt die Linge L,
40 m. Eine Reduzierung der Aufhaltestufe innerhalb
der 40 m ist nicht méglich.
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Bild 8 a: Mindestldngen von Schutzeinrichtungen bei einbahnigen StraBen
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Bild 8 b: Mindestldngen von Schutzeinrichtungen bei zweibahnigen StraBen

Tabelle 4: Erforderliche Lange L, gegen Aufgleiten und Hinterfahren

Anordnung der Schutzeinrichtung

Kriterium Art der StraBe parallel seitlich
zur StraBe verschwenkt
Aufgleiten, wenn Gefahren- einbahnig 100 m -
stelle = 1,5 m hinter der :
Vorderkante der Schutz- u
einrichtung zweibahnig 140 m _
einbahnig 80m 60 m
Hinterfahren
zweibahnig 100 m 60 m

(d) Wird die Schutzeinrichtung mit einer Verschwenkung

von 1:20 — in Ausnahmefillen bis zu 1: 12 — seitlich
nach auflen verschwenkt, kann die Linge L, reduziert
werden (Tabelle 4). Die Schutzeinrichtung soll dann
vor dem Beginn der Gefahrenstelle bei zweibahnigen
StraBen mindestens 15 m bei einbahnigen Strafien
mindestens 10 m parallel zur Fahrbahn gefiihrt wer-
den (Bilder 9a und 9b). Diese Linge ist in den in der
Tabelle 4 angegebenen Lingen enthalten.

(e) Wird der Beginn von Schutzeinrichtungen in Bo-

schungen eingebunden, sind diese mit einer Ver-

(M

L

schwenkung von 1:20 — in Ausnahmefillen bis zu
1: 12 — seitlich nach aullen zu verschwenken.

Damit Schutzeinrichtungen wirken kénnen, miissen
sie nach vorne und hinten immer eine gewisse Linge
tiber die Gefahrenstelle hinausreichen. Bei zweibah-
nigen Straflen sind dies mindestens 30 m und bei ein-
bahnigen Strafien mindestens 20 m. Bei zweibahnigen
Straflen kann 15 m hinter der Gefahrenstelle eine Re-
duzierung der Aufhaltestufe um eine Stufe vorgese-
hen werden. Bei der Aufhaltestufe H4b ist dann eine
Reduzierung der Aufhaltestufe auf H2 méglich.
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Bild 9 a: Mindestldngen von Schutzeinrichtungen bei Verschwenkung vor einer Gefahrenstelle (einbahnige StraBe)
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Bild 9 b: Mindestlangen von Schutzeinrichtungen bei Verschwenkung vor einer Gefahrenstelle (zweibahnige StraBe)

(2) Kann die Linge L, gegen Aufgleiten und Hinterfah-
ren nicht eingehalten werden, so ist zu priifen, ob durch
den Einsatz eines Anpralldimpfers die erforderliche Si-
cherheit erreicht werden kann.

(3) Anfangs- und Endkonstruktionen sind in der vorge-
nannten Linge L der Schutzeinrichtung nicht enthalten,

(4) Verbleiben zwischen Schutzeinrichtungen kurze Be-
reiche, in denen keine Schutzeinrichtungen erforderlich
sind, sollte gepriift werden, ob eine durchgehende An-
ordnung zweckmiBiger ist.

3.3.1.5 Unterbrechungen

(1) Unterbrechungen von Schutzeinrichtungen sind nur
in begriindeten Fillen zulissig. Sie sollen dann so kurz
wie moglich ausgebildet werden.

(2) Unterbrechungen von Schutzeinrichtungen sollen
insbesondere in Streckenbereichen mit kleinen Kurven-
radien vermieden werden. Daher ist zu priifen, ob Zu-
fahrten so verlegt werden kénnen, sodass sie dort in die
StraBe einmiinden, wo keine Schutzeinrichtungen not-
wendig sind.

(3) Zugiinge o. A. diirfen in der Regel nicht zu einer Un-
terbrechung von Schutzeinrichtungen fithren. Sind in
solchen Fillen Unterbrechungen nicht zu vermeiden, so
miissen sich Schutzeinrichtungen gemifl dem Bild 10
iiberlappen.

(4) Unterbrechungen an einbahnigen Strallen und unbe-
dingt erforderliche Unterbrechungen an zweibahnigen
StraBen (z. B. Betriebswendestellen, Zufahrten zu Regen-
riickhaltebecken) sollen gemif dem Bild 11 a bis 11 d
ausgefiihrt werden.

(5) Falls eine Absturzgefahr im Bereich der Unterbre-
chung nicht gegeben ist, soll die Schutzeinrichtung mit
Verschwenkung in eine Anfangs- und Endkonstruktion
tiberfithrt werden (Bilder 11 a und 11 b). Dabei sind die
Schutzeinrichtungen und die Anfangs- und Endkonstruk-
tionen nach Mdglichkeit um 1: 12 zu verschwenken.

(6) Eine Ausrundung kann ein Eindringen von abkom-
menden Fahrzeugen in Gefahrenstellen verhindern und
sollte mit moglichst groen Radien ausgefiihrt werden
(Bilder 11 c und 11 d). Dabei sind die Schutzeinrichtun-
gen nach Mdglichkeit um 1:12 zu verschwenken. In je-
dem Fall muss eine ausgerundete Schutzeinrichtung in
eine Anfangs- bzw. Endkonstruktion oder in eine andere
Schutzeinrichtung tibergehen.
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3.3.2 Ubergangskonstruktionen 3.3.3 Anfangs- und Endkonstruktionen

(1) Ubergangskonstruktionen sind dort anzuordnen, wo (1) Schutzeinrichtungen sind stets mit einer Anfangs- und
Schutzeinrichtungen unterschiedlicher Bauart und/oder  Endkonstruktion zu versechen (Bild 12). Die erforderli-
Funktionsweise miteinander funktionsgerecht verbun-  chen Leistungsklassen sind im Abschnitt 2.4 geregelt.

den werden miissen. Die erforderlichen Leistungsklassen

3 ; * . .. . s¢ . . L I 7
sind im Abschnitt 2.3 geregel, (2) Sind auf Trenninselspitzen Schutzeinrichtungen an

beiden Fahrbahnrindern erforderlich, miissen die An-
fangskonstruktionen einen Abstand von mindestens 3 m
aufweisen (Bild 13).

W

- 30 m Gefahrensielle L2
, — =] |==t (=
! LD
Bild 12: Trenninselspitze -
mit einer Sc‘?!utz- Schutzeinrichtung L BAEK o
einrichtung
und Anfangs-
konstruktion
Gefahrenstelle {_L
Schutzeinrichtung . AEK |
Bild 13: Trenninselspitze
mit Schutz-
einrichtungen
und Anfangs- <:|
konstruktionen
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3.3.4 Anpralldimpfer

(1) Anpralldimpfer kénnen erforderlich werden, wenn
sich Gefahrenstellen innerhalb des kritischen Abstandes
(sieche Abschnitt 3.3.1.1 und Bild 14) befinden und die er-
forderlichen Lingen L, nach dem Abschnitt 3.3.1.4 nicht
eingehalten werden kénnen und hierdurch ein Sicher-
heitsgewinn erwartet wird. Die erforderlichen Leistungs-
klassen sind im Abschnitt 2.5 geregelt.

3.4 Mittel- und Seitentrennstreifen

3.4.1 Schutzeinrichtungen

(1) In Mittel- und Seitentrennstreifen von zweibahnigen

Strafien mit V,,; > 50 km/h sind aufgrund des Geféhr-

dungspotenzials Schutzeinrichtungen grundsitzlich er-

forderlich.

(2) Fiir die Anordnung von Schutzeinrichtungen in Mit-

tel- und Seitentrennstreifen gibt es verschiedene Mog-

lichkeiten:

- doppelseitige Schutzeinrichtung mittig aufgestellt,

— doppelseitige Schutzeinrichtung auBermittig aufge-
stellt,

- einseitige Schutzeinrichtungen mit getrennter Wir-
kung an beiden Ridndern aufgestellt,

— einseitige Schutzeinrichtungen mit gemeinsamer Wir-
kung an beiden Randern aufgestellt.

(3) Doppelseitige Schutzeinrichtungen sollten mittig auf-
gestellt werden. Wenn dies aufgrund anderer Randbedin-
gungen (z. B. Entwiisserung, Gewiihrleistung der Hal-
tesichtweiten, Leitungen und Kabel) nicht méglich ist,
konnen die doppelseitigen Schutzeinrichtungen aufer-
mittig aufgestellt werden.

(4) Befinden sich im Mittel- oder Seitentrennstreifen Ge-
fahrenstellen, sind einseitige Schutzeinrichtungen mit
getrennter Wirkung anzuordnen (Bild 15). Bei der Festle-
gung der Aufhaltestufe sind Seitentrennstreifen dann wie
Mittelstreifen zu behandeln (Abschnitt 3.4.1.1).

(5) Doppelseitige Schutzeinrichtungen sollen vor der Ge-
fahrenstelle mit Verschwenkungen = 1:20 in einseitige
Schutzeinrichtungen tiberfiihrt werden.

(6) Hiufige Wechsel von doppelseitigen und zwei an den
Réndern angeordneten einseitigen Schutzeinrichtungen
sind zu vermeiden. In Mittelstreifeniiberfahrten sollen
die gleichen Schutzeinrichtungen wie auf den angrenzen-
den Strecken eingesetzt werden.

(7 Bei Querneigung des Mittel- oder Secitentrennstrei-
fens = 1:10 sind vorzugsweise zwei einseitige Schutzein-
richtungen anzuordnen.

(8) Die Anforderungen an erforderliche Anfangs- und
Endkonstruktionen (Abschnitt 3.4.3) sowie Ubergangs-
konstruktionen (Abschnitt 3.4.2) und Anprallddmpfer
(Abschnitt 3.4.4) sind zu beachten.
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Bild 15: Schutzeinrichtungen vor Gefahrenstellen im Mittelstreifen

3.4.1.1 Aufhaltestufen

(1) In Mittelstreifen von zweibahnigen StraBen mit
Vo = 50 kimvh sind durchgiingig Schutzeinrichtungen
der Aufhaltestufe H2 aufzustellen. In Bereichen mit er-
hohter Abkommenswahrscheinlichkeit (Lkw) und einem
DTV(SV) > 3 000 Kfz/24 h ist die Aufhaltestufe H4b
vorzusehen,

(2) In Seitentrennstreifen von zweibahnigen StraBen mit
Vo = 50 km/h sind durchgéingig Schutzeinrichtungen
der Aufhaltestufe H1 aufzustellen. In Bereichen mit be-
sonderer Gefidhrdung Dritter (z. B. Tank- und Rastanla-
gen an Autobahnen oder cinsturzgefihrdete Bauwerke)
und einem DTV(SV) > 3 000 Kfz/24 h ist die Aufhalte-
stufe H2 vorzusehen, besteht zusitzlich eine erhihte Ab-
kommenswahrscheinlichkeit (Lkw) ist die Aufhaltestufe
H4b vorzusehen.

(3) Die Ermittlung von Bereichen mit erhthter Abkom-
menswahrscheinlichkeit erfolgt nach dem Abschnitt 3.2,

3.4.1.2 Wirkungsbereiche

(1) Fir hindernisfreie Mittel- oder Seitentrennstreifen
wird der maximale Wirkungsbereich W von der Breite
des Mittelstreifens und der Breite der Schutzeinrichtung
bestimmt. AuBerdem ist die Art der Schutzeinrichtung
(doppelseitige oder zwei einseitige Schutzeinrichtun-
gen mit getrennter oder gemeinsamer Wirkung) und de-
ren Lage (mittig oder aufiermittig) zu beachten (Bilder
16 a bis 16 d). Der Wirkungsbereich darf bei doppelsei-
tigen Schutzeinrichtungen und bei einseitigen Schutzein-
richtungen mit gemeinsamer Wirkung maximal bis zum
il;n(:ren Rand der Markierung (Zeichen 295 StVO) rei-
chen.

(2) Bei Gefahrenstellen im Mittel- und Seitentrennstrei-
fen ist der erforderliche Wirkungsbereich gemilB dem
Abschnitt 3.3.1.3 zu bestimmen.

(3) Der Abstand der Vorderkante der Schutzeinrichtun-
8n von der Bezugslinie (Bild 6) soll im Regelfall 0,5 m
betragen. In begriindeten Ausnahmefillen darf der Ab-
stand verringert werden. Die Einhaltung der erforderli-
chen Sichtfelder kann groflere Abstinde erfordern.

(4) Bei Anordnung von zwei einseitigen Schutzein-
richtungen mit getrennter Wirkung darf die zweite
Schutzeinrichtung nicht im Wirkungsbereich der ersten
Schutzeinrichtung stehen (bei unterschiedlichen Wir-
kungsbereichen ist der groBere maBgebend). Diese Ein-
schrénkung gilt nicht fiir einseitige Schutzeinrichtungen,
die in einer Anprallpriifung nach der DIN EN 1317-2
nachgewiesen haben, dass sie gemeinsam (das heift im
Verbund miteinander) wirken.

3.4.2 Ubergangskonstruktionen

(1) Ubergangskonstruktionen sind dort anzuordnen, wo
Schutzeinrichtungen unterschiedlicher Bauart und/oder
Funktionsweise miteinander funktionsgerecht verbun-
den werden miissen. Die erforderlichen Leistungsklassen
sind im Abschnitt 2.3 geregelt.

3.4.3 Anfangs- und Endkonstruktionen

(1) Am Beginn von Mittel- oder Seitentrennstreifen sind
Anfangskonstruktionen vorzusehen. Die erforderlichen
Leistungsklassen sind im Abschnitt 2.4 geregelt. Sind Ge-
fahrenstellen vorhanden, miissen die im Abschnitt 3.3.1.4
festgelegten Langen L, eingehalten werden (Bild 17).

(2) Bei Mittelstreifeniiberfahrten, die voriibergehend ge-
offnet werden, sind fiir die Dauer der Nutzung Anfangs-
konstruktionen vorzusehen. :

3.4.4 Anpralldimpfer

(1) Kénnen am Beginn von Mittel- oder Seitentrennstrei-
fen die im Abschnitt 3.3.1.4 festgelegten Lingen L, nicht
eingehalten werden, so sind Anpralldimpfer anzuordnen
(Bild 18). Die erforderlichen Leistungsstufen sind im
Abschnitt 2.5 geregelt.

(2) Kann bei Mittelstreifeniiberfahrten ein Abstand von
50 m zur Gefahrenstelle nicht eingehalten werden und
kann die zulidssige Geschwindigkeit nicht auf 60 km/h
beschrinkt werden, so sind Anprallddmpfer vorzusehen
(Abschnitt 2.5).
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Bild 16 a: Doppelseitige Schutz-
einrichtung mittig
aufgestellt

Bild 16 b: Doppelseitige Schutz-
einrichtung auBermittig
aufgestelit

Bild 16 ¢: Einseitige Schutzein-
richtung mit getrennter
Wirkung an beiden
Réndern aufgestelit

Bild 16 d: Einseitige Schutzeinrich-
tung mit gemeinsamer
Wirkung an beiden
Réndern aufgestelit
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Bild 18: Anprallddmpfer am Beginn von Mittel- und Seitentrennstreifen

3.5 Rander von Briicken und Stiitzwanden

(1) Die folgenden Regelungen fiir Briicken und Stiitz-
wiinde gelten fiir Absturzhéhen von mehr als 2 m, ande-
renfalls gilt der Abschnitt 3.3.

3.5.1 Schutzeinrichtungen

(1) Auf Briicken und talseitigen Stiitzwinden im Zuge
von StraBBen sind neben dem duBeren Fahrbahnrand die
Schutzeinrichtungen in Abhéngigkeit vom Gefahrenbe-
reich unterhalb der Briicke bzw. der Stiitzwand zu wih-
len.

(2) Fiir Schutzeinrichtungen auf Briicken muss durch zu-
sdtzliche Messung bei der Anprallpriiffung nachgewie-
sen werden, welche Krifte durch die Schutzeinrichtung
und das Fahrzeug in das Bauwerk eingeleitet werden.
Fiir Schutzeinrichtungen der Aufhaltestufe H1 und N2
kann dieser Nachweis durch theoretische Uberlegungen
erbracht werden. Weitere Regelungen zur Nachweisfiih-
rung erfolgen in den ,,Zusitzliche Technische Vertrags-
bedingungen und Richtlinien fiir Ingenieurbauwerke®
(ZTV-ING).

3.5.1.1 Aufhaltestufen

(1) Auf Briicken und talseitigen Stiitzwédnden im Zuge
von Straflen sind neben dem &dufleren Fahrbahnrand
Schutzeinrichtungen mit Aufhaltestufen gemif der Ta-
belle 5 anzuordnen.

(2) Bei Briicken mit einer lichten Weite von weniger als
10 m und bei Durchléssen gilt der Abschnitt 3.3.1.2 .

3.5.1.2 Wirkungsbereiche

(1) Bei der Festlegung der maximalen Wirkungsbe-
reichsklasse gilt der Rand der Briicke bzw. der Stiitzwand
als Vorderkante der Gefahrenstelle, sofern keine Larm-
schutzwand oder andere Gefahrenstellen vorhanden
sind. Schutzeinrichtungen mit einer groferen Wirkungs-
bereichsklasse kénnen eingesetzt werden, wenn sich aus
Priffungen geméB der DIN EN 1317-2 ergibt, dass Fahr-
zeuge dennoch aufgehalten werden. Das angestrebte
Schutzziel darf dadurch nicht beeintrachtigt werden.

3.5.1.3 Liingen

(1) Fiir die Ldangen von Schutzeinrichtungen gelten die
Festlegungen des Abschnittes 3.3.1.4, insbesondere sind
die Liangen L, zu gewihrleisten. Dariiber hinaus muss
die Stelle, an der die Schutzeinrichtung ihre volle Wir-
kungsweise besitzt, so weit vor dem Beginn der Briicke
bzw. Stiitzwand liegen, dass ein Absturz moglichst ver-
hindert wird (Bild 19, Fall a).

(2) Dies bedeutet, dass die auf der Briicke installierte
Schutzeinrichtung mit der Aufhaltestufe {iber die Brii-
ckenenden hinaus fortgefiihrt werden muss. Ist dies nicht
mdoglich, kann die Schutzeinrichtung mit der Briicke
bzw. der Stiitzwand enden, sofern eine Schutzeinrichtung
mit der gleichen Aufhaltestufe angeschlossen wird (An-
schlusskonstruktion; Bild 19, Fall b). Fiir die Lingen der
Anschlusskonstruktion gelten die Festlegungen des Ab-
schnittes 3.3.1.4. Fiir eine gegebenenfalls erforderliche
Ubergangskonstruktion gelten die Festlegungen im Ab-
schnitt 2.3.
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Tabelle 5: Erforderliche Aufhaltestufen auf Briicken und Stiitzwanden

StraBen mit ]
Gefahrenbereich V3 >100 km/h V,u = 100 km/h V,, = 100 km/h
- und Autobahnen . zu
umethe b dar Bricks:| o sl cbaknd hnllohs und aHe V,1 < 50 knvh
bzw. Stiitzwand dtohanndn DTV(SV) > 500 DTV(SV) = 500 2ul =
Strabehrit Kf2/24 h Kfz/24 h
V., =100 km/h

besondere Geféhrdung

Dritter (z. B. explosions-

gefahrdete Chemie-

anlagen,

intensiv genutzte

Aufenthaltsbereiche,

Schnellbahnstrecken Hab Ho H2 H1

mit zugelassenen

Geschwindigkeiten

> 160 km/h,

zweibahnige StrafBen),

vergleiche Gefahr-

dungsstufe 1im

Abschnitt 3.3
Schrammborde mit

andere Falle, vergleiche einer Hohe von

Gefahrdungsstufe 2 bis H2 H2 H1 0,15 m bis 0,20 m und

4 im Abschnitt 3.3 Geléander mit Seil
gemaB den RiZ-ING

Bereich mit moglicher 1 ; PR
Absturzgefahr Bricke Berigl;tr:rl:;grz?agr:l: b
|
Fall a: Schutzeinrichtung auf Bricke
Lénge der Schutzeinrichtung L = L,
L. L, L.
‘ | Briicke
Fall b: Schutzeinrichtung mit Anschlusskonstruktion auf Briicke
Anschlusskonstruklion  Lange der Schutzeinrichtung auf Briicke begrenzt Anschlusskanstruktion
Briicke J Bild 19: Schutzeinrichtungen im

Bereich von Briicken

3.5.1.4 Bereiche beweglicher Fahrbahniibergiinge

(I) Im Bereich beweglicher Fahrbahniibergiinge sind
Schutzeinrichtungen so anzuordnen, dass ihre Funktions-
tiichtigkeit durch Dilatationsstofie nicht wesentlich be-
cintrachtigt wird.
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3.5.2 Ubergangskonstruktionen

(1) Ubergangskonstruktionen sind dort anzuordnen, wo
Schutzeinrichtungen unterschiedlicher Bauart und/oder
Funktionsweise miteinander funktionsgerecht verbun-
den werden miissen. Die erforderlichen Leistungsklassen
sind im Abschnitt 2.3 geregelt.




tieferliegende
Verkehrsflache
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der Schutzeinrichtung J

Bricken

3.5.3 Anfangs- und EndKkonstruktionen

(1) Die erforderlichen Leistungsklassen von Anfangs-
und Endkonstruktionen sind im Abschnitt 2.4 geregelt.

3.5.4 Anpralldimpfer

(1) Um der Gefahr eines Absturzes zu begegnen, sollten
im Bereich von Trenninselspitzen auf Briicken Anprall-
dampfer angeordnet werden (Bild 20). Die erforderlichen
Leistungsstufen sind im Abschnitt 2.5 geregelt, sofern
nicht wegen besonderer Gefihrdung Dritter zusitzliche
Anforderungen (z. B. SondermaBnahme gegen Absturz
von Lkw) zu erfiillen sind.

3.6 Mittel- und Seitentrennstreifen auf
Briicken

3.6.1 Schutzeinrichtungen

(1) In Mittel- und Seitentrennstreifen auf Briicken ist die
Wahl der Schutzeinrichtung davon abhiingig, ob ein Ho-
henversatz der Uberbauten vorhanden ist.

(2) Fiir Schutzeinrichtungen auf Briicken muss durch zu-
sdtzliche Messung bei der Anprallpriifung nachgewie-
sen werden, welche Krifte durch die Schutzeinrichtung
und das Fahrzeug in die Briickenkonstruktion eingeleitet
werden. Fiir Schutzeinrichtungen der Aufhaltestufe H1
und N2 kann dieser Nachweis durch theoretische Uberle-
gungen erbracht werden. Weitere Regelungen zur Nach-
weisfithrung erfolgen in den ,,Zusitzlichen Technischen
Vertragsbedingungen und Richtlinien fiir Ingenieurbau-
ten* (ZTV-ING).

3.6.1.1 Aufhaltestufen

(1 Fiir Schutzeinrichtungen in Mittel- oder Seitentrenn-
Strelfgn auf Briicken mit getrennten Uberbauten, die we-
f!er cinen Hohenversatz von mehr als 1,5 m noch einen
|I.Chten Abstand von mehr als 1,5 m aufweisen (Schutzein-
richtungen mit getrennter Wirkung), sowie auf Briicken
mit gemeinsamem Uberbau gilt der Abschnitt 3.4.1.1.

(2) Bei Briicken mit getrennten Uberbauten, die einen
Hohenversatz von mehr als 1,5 m und/oder einen lichten
Abstand von mehr als 1,5 m aufweisen, sind dic beiden
Bauwerke unabhingig voneinander zu betrachten. Es gilt
dann der Abschnitt 3.5.1.1.

3.6.1.2 Wirkungsbereiche

(1) Bei Briicken mit getrennten Uberbauten, die weder
cinen Hohenversatz von mehr als 0,1 m noch einen lich-
ten Abstand von mehr als 0,1 m aufweisen, sowie bei
Briicken mit gemeinsamem Uberbau gilt der Abschnitt
3.4.1.2.

(2) Bei Briicken mit getrennten Uberbauten, die einen
Héhenversatz von mehr als 0,1 m und/oder einen lichten
Abstand von mehr als 0,1 m aufweisen, sind die beiden
Bauwerke unabhéngig voneinander zu betrachten. Es gilt
dann Abschnitt 3.5.1.2. Dabei ist zu beachten, dass ein
um mehr als 0,1 m héher liegender Briickeniiberbau eine
Gefahrenstelle darstellt. Ferner ist zu beachten, dass der
hoher liegende Uberbau den Wirkungsbereich einschrin-
ken kann.

3.6.1.3 Bereiche beweglicher Fahrbahniiberginge

(1) Im Bereich beweglicher Fahrbahniiberginge sind
Schutzeinrichtungen so auszufiihren, dass ihre Funkti-
onstiichtigkeit durch Dilatationsstofe nicht wesentlich
beeintrachtigt wird.

3.6.2 Ubergangskonstruktion

(1) Ubergangskonstruktionen sind dort anzuordnen, wo
Schutzeinrichtungen unterschiedlicher Bauart und/oder
Funktionsweise miteinander funktionsgerecht verbun-
den werden miissen. Die erforderlichen Leistungsklassen
sind im Abschnitt 2.3 geregelt.
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3.7 Wande und Portale

3.7.1 Schutzeinrichtungen

(1) Durchgehende massive Wiinde sind nicht als Hinder-
nisse im Sinne dieser Richtlinien einzustufen, wenn sic
keine Vor- oder Riickspriinge von mehr als 0,1 m aufiwei-
sen. Sicherheitstechnisch erforderliche Nischen in Tun-
neln von weniger als 4 m Linge konnen dabei unbeach-
tet bleiben.

(2) Der Beginn durchgehender Wande und Portale, Vor-
spriinmgen von mehr als 0,1 m und das Ende von Nischen
mit mehr als 4 m Linge sind als nicht verformbare 14-
chenhafte Hindernisse senkrecht zur Fahrtrichtung (Ge-
fihrdungsstufe 3 nach dem Abschnitt 3.3 und Bild 7 im
Abschnitt 3.3.1.2) einzustufen, falls sie nicht so ausge-
bildet werden, dass ein Anprall fiir Pkw-Insassen unge-
fahrlich ist.

(3) Fiir die Festlegung des Wirkungsbereiches der ein-
zusetzenden Schutzeinrichtung gilt der Abschnitt 3.3.1.3.
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Die erforderlichen Liingen der Schutzeinrichtungen sind
im Abschnitt 3.3.1.4 geregelt.

3.7.2 Ubergangskonstruktionen

(1) Die erforderlichen Leistungsklassen von Ubergangs-
konstruktionen sind im Abschnitt 2.3 geregelt.

3.7.3 Anfangs- und Endkonstruktionen

(1) Am Beginn und Ende der Schutzeinrichtung sind An-
fangs- und Endkonstruktionen nach dem Abschnitt 2.4
anzuordnen.

3.7.4 Anpralldiampfer

(1) Vor dem Beginn von Wiinden, Portalen und dem Ende
von Nischen kann auch durch Anprallddmpfer geschiitzt
werden, Dic erforderlichen Leistungsklassen sind im Ab-
schnitt 2.5, geregelt.



Technische Regelwerke

Anhang 1

DIN!. 2} [DIN EN 1317-1 Riickhaltesysteme an Straflen — Teil 1: Terminologie und allgcnwin(-: Kriterien fiir
Priifverfahren
DIN EN 1317-2 Riickhaltesysteme an Stralen — Teil 2: Leistungsklassen, Abnahmekriterien fiir
Anprallpriifungen und Priifverfahren fiir Schutzeinrichtungen
DIN EN 1317-3 Riickhaltesysteme an Straflen — Teil 3: Leistungsklassen, Abnahmekriterien fiir
Anprallpriifungen und Priifverfahren fiir Anpralldimpfer
DIN V ENV 1317-4|Riickhaltesysteme an Stralen — Teil 4: Leistungsklassen, A_!)nahnwkriterien fiir An-
prallpriifungen und Priifverfahren fiir Anfangs-, End- und Ubergangskonstruktionen
von Schutzeinrichtungen
DIN EN 1317-5 Riickhaltesysteme an Strafen — Teil 5: Anforderungen an die Produkte, Konformi-
titsverfahren und -bescheinigung fiir Fahrzeug-Riickhaltesysteme
DIN EN 12767 Passive Sicherheit von Tragkonstruktionen fiir die Straenausstattung — Anforde-
rungen und Priifverfahren
FGSV2) Merkblatt fiir die Auswertung von StraBenverkehrsunfillen, Teil 1: Fiihren und
Auswerten von Unfalltypen-Steckkarten (FGSV 316/1)
Grundsiitze fiir die Aufstellung von Verkehrsschildern an Bundesfernstrafien
— Allgemeines Rundschreiben Strafienbau Nr. 21/2000 (FGSV 329/3)
RAA Richtlinien fiir die Anlage von Autobahnen (FGSV 202)
RAL Richtlinien fiir die Anlage von LandstraBen (in Vorbereitung)
RASt Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraBen (FGSV 200)
RAS-L Richtlinien fiir die Anlage von Strafien, Teil: Linienfiihrung (FGSV 296)
RiStWag Richtlinien fiir bautechnische MaBnahmen an Strafen in Wasserschutzgebieten
(FGSV 514)
TL-BSWF Technische Lieferbedingungen fiir Betonschutzwand-Fertigteile (FGSV 362)
TL-SP Technische Lieferbedingungen fiir Stahlschutzplanken (FGSV 366)
TL-SPU Technische Lieferbedingungen fiir Schutzplankenpfostenummantelungen
(FGSV 360)
ZTV-ING Zusitzliche Technische Vertragsbedingungen und Richtlinien fiir Ingenieurbauten
ZTV-PS Zusiitzliche Technische Vertragsbedingungen und Richtlinien fiir passive Schutz-
einrichtungen (FGSV 367)
ZTV-SA Zusiitzliche Technische Vertragsbedingungen und Richtlinien fiir Sicherungsarbei-
ten an Arbeitsstellen an Strafien (FGSV 369)
VKBI® M RiZ-ING Richtzeichnungen fiir Ingenieurbauten
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Anhang 2
Begriffe

Abprallbereich
Bewegungszone des Fahrzeuges nach dem Anprall an
cine Anfangs- und Endkonstruktion bei Anprallprii-
fungen gemiB DIN V ENV 1317-4.

Abstand, kritischer
Abstand, innerhalb dessen zu priifen ist, ob eine
Schutzeinrichtung erforderlich ist, wenn sich in ihm
Gefahrenstellen (schutzbediirftiger Bereich, Hinder-
nis) befinden.

Abstand, maBgeblicher
Abstand zwischen dem Rand der Fahrbahn und dem
Rand der Gefahrenstelle (Hindernis, schutzbediirfii-
ger Bereich),

Anfangs- und Endkonstruktion
Abschlussverankerung/-ausbildung eciner Schutzein-
richtung.

Anpralldimpfer
Punktuell vor gefiihrlichen Hindernissen eingebautes
Fahrzeug-Riickhaltesystem zur Umwandlung der An-
prallenergic in Verformungsenergie.

Anprallheftigkeitsstufe
Theoretische Kennzeichnung zur Abschiitzung der
kérperlichen  Beanspruchung,  Verletzungsschwere
oder Totungsgefahr von Pkw-Insassen beim Aufprall
auf Fahrzeug-Riickhaltesysteme.

Anschlusskonstruktion
Angeschlossene  Ubergangskonstruktion oder ohne
Ubergangskonstruktion angeschlossene  Schutzein-
richtung gleichen Querschnittes im Bereich von Brii-
cken.

Aufhaltestufe
Kennzeichnung des Aufhaltevermégens eines Fahr-
zeug-Riickhalteystems in Abhiingigkeit von Fahr-
zeugmasse, Anprallwinkel und Anprallgeschwindig-
keit bei Anprallpriifungen gemiB DIN EN 1317,

Dauerhafte seitliche Verschiebung
Bleibende seitliche Verformung von Anpralldampfern
sowie von Anfangs- und Endkonstruktionen bei An-
prallpriifungen gemiB DIN EN 1317-3 bzw. DIN V
ENV 1317-4,

Dynamische Durchbiegung
Die dynamische Durchbiegung von Fahrzeug-Riick-
haltesystemen wird in der Anprallpriifung nach
DIN EN 1317-2 ermittelt. Sie entspricht der maxi-
malen seitlichen dynamischen (unter Umstinden nur
kurzzeitigen) Verschicbung der dem Verkehr zuge-
wandten Seite des Systems.
Fahrzeug-Riickhaltesystem
An StraBBen errichtetes System, welches ein von der
Fahrbahn abkommendes Fahrzeug aufhalten oder
riickleiten bzw. umlenken soll.
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Gefahrenstelle
Eine Stelle oder ein Streckenbereich neben der Faht-
bahn, bei dem fiir unbeteiligte Dritte, fir schutzbe-
diirftige Bereiche oder Insassen von Fahrzeugen Ge-
fahren bestehen, wenn Fahrzeuge von der Fahrbahn
abkommen,

Gelinder
Fiir Fuiganger oder andere StraBennutzer errichte-
tes, nicht als Fahrzeug-Riickhaltesysteme dienen-
des Riickhaltesystem z. B. auf Briicken, Stiitzmauern
oder dhnlichen Ingenicurbauwerken.

Leistungsklasse der DIN EN 1317-2
Die Leistungsklasse einer Schutzeinrichtung und
Ubergangskonstruktion wird bestimmt durch die Auf-
haltestufe, den Wirkungsbereich und die Anprallhef-
tigkeitsstufe.

Leistungsklasse der DIN V ENV 1317-4
Die Leistungsklasse einer Anfangs- und Endkons-
truktion wird bestimmt durch die Leistungsklasse
(nachgewiesen durch Anprallpriifungen), die seitliche
Auslenkung, den Abprallbereich und die Anprallhef-
tigkeitsstufe,

Leistungsstufe der DIN EN 1317-3
Die Leistungsstufe eines Anpralldampfers wird be-
stimmt durch die Geschwindigkeitsklasse. die seitli-
che Verschiebung. den Zuriickleitungsbereich und die
Anprallheftigkeitsstufe.

Schutzeinrichtung
Fahrzeug-Riickhaltesystem, welches lingsseits am
fdufleren Fahrbahnrand oder in Mittel- und Trennstrei-
fen errichtet wird.

Ubergangskonstruktion
Fahrzeug-Riickhaltesystem zur mechanischen Verbin-
dung zwischen Riickhaltesystemen bzw. Schutzein-
richtungen verschiedener Bauart und/oder verschic-
dener Funktionsweise beim Anprall von Fahrzeugen.

Verformungsklasse
Die Verformungsklasse kennzeichnet unterschied-
liche Verformungen und Verschicbungen von An-
pralldimpfern bei Anprallpriifungen gemiB DIN EN
1317-3.

Wirkungsbereich
Abstand zwischen der dem Verkehr zugewandten Sei-
te ciner Schutzeinrichtung und der maximalen dyna-
mischen seitlichen Position jedes wesentlichen Teils
des Systems bei Anprallpriifungen gemiB DIN EN
1317-2.

Zuriickleitungshereich
Der Zuriickleitungsbereich wird bei Anprallpriifun-
gen gemiéB DIN EN 1317-3 ermittelt, Fr beschreibt
den Bereich, den das Versuchsfahrzeug nach dem An-
prall nicht verlassen darf.



Ausziige aus der DIN EN 1317

Anhang 3

Tabelle A 1: Schutzeinrichtungen - Kriterien fiir Anprallpriifungen (aus DIN EN 1317-2)

Priifung gesc?::vpi::lac::;;keit Anpraliwinkel d(::s:;r_.‘r:':fsgs Fahrzeugart
TB 11 100 km/h 20° 900 kg Personenkraftwagen
TB 21 80 km/h 8° 1300 kg Personenkraftwagen
B 22 80 km/h 15° 1300 kg Personenkraftwagen
TB 31 80 km/h 20° 1500 kg Personenkraftwagen
TB 32 110 km/h 20° 1600 kg Personenkraftwagen
TB 41 70 km/h 8° 10000 kg Lastkraftwagen
TB 42 70 km/h 15° 10000 kg Lastkraftwagen
TB 51 70 km/h 20° 13000 kg Bus
TB 61 80 km/h 20° 16000 kg Lastkraftwagen
B 71 65 km/h 20° 30000 kg Lastkraftwagen
TB 81 65 km/h 20° 38000 kg Sattelzug
Tabelle A 2: Schutzeinrichtungen — Aufhaltestufen (aus DIN EN 1317-2)
Aufhaltestufen Abnahmepriifung
normales Aufhaltevermégen
N1 TB 31
N2 T8 32 und TB 11
héheres Aufhaltevermdgen
H1 TB 42 und TB 11
H2 TB 51 und TB 11
H3 TB61und TB 11
sehr hohes Aufhaltevermdgen
H4a TB 71 und TB 11
H4b T8 81 und TB 11

Tabelle A 3: Schutzeinrichtungen — Anprallheftigkeitsstufen {(aus DIN EN 1317-2)

Anprallheftigkeitsstufe Kennwerte
A ASlI=1,0
THIV = 33 km/h
B 10<ASI=14 und
PHD=20g
C 1,4 <ASI<1,9

Tabelle A 4: Schutzeinrichtungen — Stufen des Wirkungsbereiches (aus DIN EN 1317-2)

Klassen des Wirkungsbereiches

Stufen des Wirkungsbereiches

Wi W=06m
W2 W=08m
w3 W=<10m
W4 W=13m
W5 W=<17m
W6 W=<21m
w7 W=<25m
w8 W=35m
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Tabelle A 5: Anfangs- und Endkonstruktionen — Kriterien fiir Anprallpriifungen und Leistungsklassen (aus DIN V ENV 1317-4)

Lalstunge- Einsatzort rrnger m
klassen Anfahrweg Fahrzeugmasse |Geschwindigkeit b:zr:ifcl:lf:?ti;g
. ::r:ﬂrtgg;rf:e‘i’teersem aur 900 kg 80 km/h T 2.1 80
P2 A ?gi‘t!ig?;rLAnpra"' 1300 kg 80 km/h TT 4.2.80
D ?ggnc};% f“pra"' - 900 kg 80 km/h TT5.1.80

Tabelle A 6: Anfangs- und Endkonstruktionen — Grenzwerte fiir die dauerhafte seitliche Auslenkung (aus DIN V ENV 1317-4)

Bezeichnung der Klasse

Seitliche Auslenkung

Da

0,5m

1,6m

30m

Bl W R = LN =

1,0m

2,0m

3,5m

>35m

Tabelle A 7: Anfangs- und Endkonstruktionen — MaBe Z, und Z; des Abprallbereiches (aus DIN V ENV 1317-4)

| Klassen von Z Anfahrseite Z, Abprallseite Z
Z, 4m 4m
Z, 6m 6m
Zy 4m keine Begrenzung
Zy 6m keine Begrenzung

Tabelle A 8: Anpralldampfer — Kriterien fiir Anprallpriifungen (aus DIN EN 1317-3)

Gesamtmasse
Prifung Anprall des Fahrzeuges Geschwindigkeit
TC 1.1.50 50 km/h
TC 1.1.80 900 kg 80 km/h
TC 1.1.100 100 km/h
frontal, Mitte
TC 1.2.80 80 km/h
1300 kg
TC 1.2.100 100 km/h
TC1.3.110 1500 kg 110 km/h
1€ 2.1.80 frontal, 1/4 Fahrzeug 900 kg 80 km/h
TC 2.1.100 versetzt 100 km/h
TC 3.2.80 80 km/h
1300 kg
TC 3.2.100 Front (Mitte) mit 15° 100 km/h
TC 3.3.110 1500 kg 110 km/h
TC 4.2.50 50 km/h
TC 4.2.80 - . 1300 kg 80 km/h
seitlicher Anprall mit 15°
TC 4.2.100 100 km/h
TC 4.3.110 1500 kg 110 km/h
TC 5.2.80 80 km/h
1300 kg
TC 5.2.100 seitlicher Anprall mit 165° 100 km/h
TC 5.3.110 1500 kg 110 km/h
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Tabelle A 9: Anprallddmpfer — MaBe fiir den Zuriickleitungsbereich (Za und Zd) (aus DIN EN 131 7-3)

Anfahrseite Abprallseite
Klassen fiir Z
Za Zd
Z1 4m 4m
z2 6m 6m
Z3 4m =4 m (Priifung 3, Bild 1)
Z4 6m = 6 m (Prifung 3, Bild 1)

Tabelle A 10: Anprallddmpfer — Bereiche fiir die dauerhafte seitliche Verschiebung (Da und Dd) von Anpralldampfern

(aus DIN EN 1317-3)

Verschiebung

Klassen Da Dd
D1 0,5m 0,5m
D2 1,0m 1,0m
D3 2,0m 2,0m
D4 3,0m 3,0m
D5 0,5m = 0,5 m (Priifung 3, Bild 1)
D6 1,0m = 1,0 m (Prifung 3, Bild 1)
D7 20m = 2,0 m (Prifung 3, Bild 1)
D8 3,0m = 3,0 m (Priifung 3, Bild 1)
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