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In diesem Info werden die sieben wichtig-
sten Punkte an Hand eines Beispiels be-
handelt, die bei der Projektierung von Leit-
schrankensystemen zu beachten sind.

Eine AuRerachtlassung dieser Punkte kann
weitreichende Konsequenzen zur Folge
haben. Dies trifft insbesondere dann zu,
wenn ein zu schitzender Bereich mit einem
regelwidrigen Leitschrankensystem abgesi-
chert wird.

Es wird darauf hingewiesen, dass die in
diesem Info und dem Info Nr. 2 aufgefiihrten
Normen und Richtlinien zur Zeit revidiert
werden, und in diesem Zusammenhang zur
Zeit eine Reihe von Prifungen von Leit-
schrankensystemen durchgefiihrt werden.

Die folgenden Punkte gelten sowohl fir den
Fahrbahnrand als auch fir den Mittelstreifen
von Autobahnen und Gemischtverkehrs-
strassen.

Da der passive Schutz im Strassenraum ein
wesentlicher Bestandteil bei der Projektie-
rung von Strassen und/oder baulichen
Massnahmen im Seitenraum ist, sollte der
Planer folgende sieben Punkte rechtzeitig
ermitteln und im Projekt berticksichtigen.

Es wird empfohlen, dass in der Praxis ent-
sprechend der aufgefiihrten Abfolge vorge-
gangen wird.

Dans cette feuille d'INFO nous traitons les 7
points les plus importants & observer lors de
I'étude de dispositifs de sécurité.

Une négligence dun de ces points peut
entrainer des conséquences trés importantes.
Ceci est valable, si un secteur critique est
protégé par des systémes non conformes.

Nous vous rendons attentifs au fait que dans
cette INFO nous énumérons des directives
qui sont actuellement en révision. En relation
avec cette révision, plusieurs tests et experti-
ses de systemes de retenue sont actuelle-
ment en cours.

Les points suivants sont aussi bien valables
pour la bordure et berme centrale des auto-
routes que sur les routes nationales.

La protection passive dans le secteur routier
étant un élément essentiel de I'étude de rou-
tes et/ou de constructions attenantes aux
routes, les sept points suivants devraient étre
déterminés a temps et pris en considération
dans le projet.

Il est conseillé de procéder dans la pratique
dans l'ordre ci-aprés.

GESCHAFTSSTELLE / BUREAU : Wisenbergstr. 164 4634 Wisen Tel. 062 293 1377 FAX 062 29301 34 18



INFO 4
08 / 2000

Die Normen SN 640565 und SN 640566
ermoglichen eine Bewertung, wann der Ein-
satz von Leitschrankensystemen grundsatz-
lich erforderlich ist. Desweiteren enthélt die
Vornorm SN 640566 Angaben betreffend
der erforderlichen Leistungsklassen, die
einen unmittelbaren Zusammenhang zwi-
schen der Ortlichkeit und den zu verwen-
denden Systemen aufweisen.

Die Leistungsklasse eines nach SNEN 1317
(Teil 1 und Teil 2) gepruften Leitschranken-
systems setzt sich aus der Aufhaltestufe,
dem Wirkungsbereich und der Anprallhef-
tigkeitsstufe zusammen.

Das in der Abb. 1 dargestelite Beispiel zeigt
den Fahrbahnrand einer Autobahn mit einer
abfallenden Boschung. Anstatt der Bo6-
schung kénnen zum Beispiel geféhrdete
Bereiche (Rastplatze, Gleise usw.) und/oder
gefahrliche Hindernisse (Baume, Wande
aus Bruchstein usw.) vorhanden sein.

In der Annahme, dass die in der Abb. 1 dar-
gestellte abfallende Béschung eine Neigung
> 1:3 und eine Hohe von mehr als 3,0 m
aufweist, ist gemass der SN 640566 der
Einsatz einer Schutzeinrichtung notwendig
(sieche SN 640566 Tab. 10), wenn der Ab-
stand vom Fahrbahnrand bis zur Bo6-
schungskante innerhalb des massgebenden
Abstands A1 (sieche SN 650566 Abb. 3)
liegt. Der Abstand A1 wird in der Praxis bei
weitem unterschritten, womit die Anordnung
eines Leitschrankensystems notwendig
wird.

Gemass SN 640566 (Tab. 10) ist hier ein
System vorzusehen, welches die Aufhal-
testufe H1 erfullt.

Wahrend der Planung oder aus den Gege-
benheiten der jeweiligen Ortlichkeit ergibt
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Les normes SN 640565 et SN 640566 per-
mettent d‘évaluer si un dispositif de protection
s‘avere nécessaire. De plus, les prénormes
SN 640566 contiennent des informations
nécessaires concernant les classes de per-
formance en relation directe avec le lieu et les
différents systémes a utiliser.

La classe de performance d‘un dispositif de
protection contrblé selon SEN 1317 (1°° partie
et 2°™ partie) se compose du niveau de re-
tenue, de la largeur de fonctionnement et du
niveau de sévérité du choc.

L'exemple présenté dans le dess.1 montre
une bordure d‘autoroute avec un talus de-
scendant. A la place de la pente, il pourrait y
avoir p.ex. un secteur a protéger (place
d‘arrét, rail de chemin de fer, etc.) et/ou des
obstacles dangereux (arbres, murs en béton
efc.).

En supposant, que la pente du talus
présentée dans le dess.1 soit de >1:3 et que
la hauteur soit de plus de 3.0 m, il est néces-
saire selon la SN 640566 d‘appliquer un dis-
positif de sécurité (v. SN 640566 tabl.10), si la
distance entre le bord de chaussée et le bord .
du talus est inférieure a la distance détermi-
née dans A1 (voir SN 650566, dess.3). En
pratique la distance réglementaire est trés
souvent sous-estimée d’ou la nécessité d'un
dispositif de glissiéres s‘avére nécessaire.

Selon SN 640566 (tabl.10) il est a prévoir
dans ce cas, le dispositif qui correspond au
niveau de retenue H1.

Pendant la période d‘étude, ou selon les
données liées au secteur a protéger, on
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sich der zur Verfigung stehende Raum, der
sich vom Fahrbahnrand bis zum gefahrde-
ten Bereich, respektive dem Ausloser der
Gefahrdung, definiert.

Im Beispiel (Abb. 1) ware dies der Raum
vom Randstein bis zur Béschungskante. Die
Boschungskante ist als Ausléser der Ge-
fahrdung zu beurteilen, da ein von der
Fahrbahn abkommendes Fahrzeug mit sei-
nen Radern nicht tber die Béschungskante
gelangen darf, da sein Verhalten ansonsten
unkontrollierbar wird und somit ein erhéhtes
Risiko fur die Fahrzeuginsassen besteht.

Anstelle der hier dargestellten Béschung
kann sich am Fahrbahnrand z.B. ein
Bruckenpfeiler befinden, der nicht auf An-
prall bemessen ist und beim Anprall eines
Lastwagens das Risiko eines Briickenein-
sturzes besteht. Durch den Einsatz eines
Leitschrankensystems ist in diesem Fall
primar der Anprall eines von der Fahrbahn
abkommenden Fahrzeugs (Lastwagen) an
den Pfeiler zu verhindern.

Abb. 1
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détermine l'espace disponible, qui se trouve
entre le bord de chaussée et le secteur dan-
gereux, respectivement le point sensible du
danger.

Dans I'exemple (dess.1) ce serait la distance
entre la bordure et le bord du talus. Le bord
du talus serait le facteur du danger a évaluer.
Il faut éviter qu'un véhicule en perdition ne
dépasse le bord du talus avec ses roues car
la maitrise du véhicule deviendrait incontrél-
able et la vie de ses occupants seraif mise en
danger.

A la place du talus présenté dans cet exemp-
le, il pourrait s‘agir p.ex. d‘un pilier de pont qui
ne soit pas dimensionné contre le choc d'un
poids lourd avec le risque d‘effondrement de
l'ouvrage. Dans ce cas il est primordial
d'installer un systeme de glissieres qui évi-
terail le choc du véhicule en perdition (poids
lourd) contre le pilier du pont.

Fig.1
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Sowohl im Fall der Béschung als auch im
Fall des Bruckenpfeilers hat der zur Verfu-
gung stehende Raum einen direkten Zu-
sammenhang mit den nach SN 640566 ge-
forderten Aufhaltestufen und somit auf die
Wahl des Leitschrankensystems.

Der Abstand zwischen dem Fahrbahnrand
und der Vorderkante der jeweiligen Leit-

schrankensysteme ist ein wesentlicher
Punkt der in direkter Beziehung zur Praxis
steht. Bei der Festlegung des Abstands sind
vor allem die Anforderungen betreffend des
Unterhalts, wie z.B. Schneeraumung, Reini-
gung der Strassenentwasserungen usw. zu
beachten. Desweiteren muss insbesondere
auf Autobahnen beriicksichtigt werden, dass
eine eventuelle (spatere) 4+0 Verkehrsfiih-
rung moglich ist, ohne dass zwangslaufig
das Leitschrankensystem demontiert wer-
den muss.

Dies sind nur ein paar Beispiele, die einen
massgeblichen Einfluss auf den erwdhnten
Abstand haben. Grundsatzlich ist bei der
Planung zu beriicksichtigen, dass der Ab-
stand zwischen dem System und dem Fahr-
bahnrand auch nicht unnétig gross gewahlt
wird, da ansonsten in der Regel der verblei-
bende Platz zwischen dem Leitschranken-
system und dem Ausléser der Gefahrdung
respektive dem gefdhrdeten Bereich nicht
ausreichen wiirde.

Aus den im Punkt 2 aufgefiihrten Beispielen
wird deutlich, dass fir die jeweilige Ortlich-
keit ein Leitschrankensystem vorgesehen
werden muss, das erstens die nach der
Norm SN 640566 geforderte Aufhaltestufe
erfullt und zweitens das System in dem zur
Verfuigung stehenden Raum wirken kann.
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Que ce soit dans I'exemple du talus ou du

.pilier de pont, le choix du systéme de retenue
est en relation directe avec l'espace disponi-

ble et le niveau de capacité de retenue selon
SN 640566.

La distance entre le bord de la chaussée et
l'avant du systeme de glissieres respectif est
un point essentiel en relation directe avec la
pratique. En déterminant la distance il faut
tenir compte des exigences concernant le
déblaiement de la neige, I‘entretien des
écoulements d‘eau de pluie etc. En plus, il est
nécessaire sur les autoroutes de prévoir une
éventuelle déviation du trafic (ultérieure) 4+0
sans que l'on ait besoin de démonter les
glissieres de sécurité.

Ce ne sont que quelques exemples qui pour-

raient avoir une influence déterminante sur la
distance mentionnée. En régle générale il faut
aussi respecter, lors de I'étude d‘un projet, la
distance entre le dispositif de retenue et le
bord de la chaussée afin qu'il ne soit pas inu-
tilement surdimensionné, car I'espace entre le
dispositif de retenu et I'obstacle ne serait plus
suffisant pour un fonctionnement efficace du
systéme.

L‘exemple mentionné dans le point 2 montre
clairement, qu'il faut déterminer chaque sy-
stéme de glissieres de sécurité d'aprés le
secteur et/ou d‘apres le lieu a protéger et qu'il
faut qu'il corresponde en premier lieu au ni-

veau de retenue exigé selon Norme SN

640566 afin qu'il puisse agir dans l'espace
disponible.
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In der Norm SNEN 1317-2 und SN 640566
sind der Wirkungsbereich und die dynami-
sche Durchbiegung definiert.

Sowohl der Wirkungsbereich als auch die
dynamische Deformation werden auf
Grundlage der nach SNEN 1317-2 durch-
gefiihrten Anprallprifungen ermittelt.

Der Wirkungsbereich ist der Abstand zwi-
schen der dem Verkehr zugewandten Seite
des Leitschrankensystems und der maxi-
malen dynamischen seitlichen Position je-
des wesentlichen Teils des Systems, wah-
rend die dynamische Durchbiegung die ma-
ximale seitliche dynamische Verschiebung
der dem Verkehr zugewandten Seite des
Leitschrankensystems ist.

Im Falle des Beispiels mit der Bdéschung
bedeutet dies, dass die dem Verkehr zuge-
wandte Seite des Leitschrankensystems
(hier ware dies die Vorderkante des Ka-
stenprofils) nicht weiter als die Béschungs-
kante deformiert werden darf, damit das
Fahrzeug mit den Radern nicht in die Bo6-
schung gelangt. Alle anderen deformierten
Systemteile dirfen auch weiter als die Bo-
schungskante verformt werden, insofern
sich im Bereich der Boschung kein gefahr-
deter Bereich befindet.

Anders als im Beispiel mit der Boschung,
durfen im Fall der einsturzgefahrdeten
Bricke wesentliche Bestandteile (z.B.
Langsprofile) des Leitschrankensystems
maximal bis zur Vorderkante des Briicken-
pfeilers deformiert werden.

In diesem Zusammenhang sind eventuelle
Kippbewegungen von anprallenden Fahr-
zeugen mit zu berlcksichtigen.

In der revidierten Richtlinie fir die Ausfiihrung von
Leitschranken werden alle Angaben
(Wirkungsbereich, dyn. Durchbiegung, &usserste
seitliche Position des Fahrzeugs) systembezogen
angegeben. Die in der Vornorm SN 640566 enthalte-
nen Vorgaben betreffend der jeweiligen Wirkungsbe-
reiche werden in der revidierten Fassung der Praxis
angepasst sein.

Bei der Absicherung von Mittelstreifen wird
der zur Verfugung stehende Raum durch
die Fahrbahnrénder definiert, wobei gemass
der Norm SN 640566 das deformierte Sy-
stem sich im Lichtraumprofil des Gegenver-
kehrs befinden darf. Es wird empfohlen,
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Dans. la norme SNEN 1317-2 et SN 640566
sont détérminées la largeur de fonctionne-
ment et la déflexion dynamique.

La largeur de fonctionnement et la déflexion
dynamique sont déterminées sur la base des
essais effectués selon SNEN 1317-2.

La largeur de fonctionnement est la distance
entre la face avant du systeme et la position
dynamique latérale de nimporte quelle partie
du systeme de retenue, alors que la déflexion
dynamique est le déplacement maximal laté-
ral de la partie de la glissiére cété circulation

Dans I'exemple du talus cela veut dire que la
face avant de la glissiére coté chaussée (ici il
s‘agit d‘un caisson de protection) ne devrait
pas étre déformée plus loin que le bord du
talus pour que les roues du véhicule ne dé-
passent pas cette bordure. Toutes les autres
parties du dispositif de retenue peuvent étre
déformées et peuvent dépasser la bordure du
talus, du moment qu'il n'y a pas de secteur
dangereux dans l'espace a protéger.

Contrairement a I'exemple du talus, dans le
cas du pilier de pont, les piéces déformées ne
doivent en aucun cas toucher l'ouvrage, p.ex.
la déformation maximale des glissiéres peut
étre tolérée jusqu‘a I'avant du pilier.

Il faut aussi tenir compte d‘un éventuel ba-
sculement des véhicules heurtant les disposi-
tifs de retenue.

Dans les directives révisées pour I'exécution et le mon-
tage de glissiéres de sécurité toutes les données
(Largeur de fonctionnement, déflexion dynamique, posi-
tion extréme du véhicule) sont mentionnées. Les infor-
mations données dans la Prénorme SN 640566 concer-
nant les largeurs de fonctionnement seront adaptées a
la pratique dans I'édition révisée.

Lors de la protection des bermes centrales
l'espace disponible est défini entre les bordu-
res de chaussée. Selon la norme SN 640566
il est défini qu‘aucune partie du dispositif
déformé ne dépasse la bande de marquage
de la chaussée opposée. Lédition révisée des

22



INFO 4
08 / 2000

dass kein wesentlicher Bestandteil des de-
formierten Leitschrankensystems Uber den
inneren Rand der Markierung des Gegen-
verkehrs eindringt. Die revidierten Ausga-
ben der Norm SN 640566 und der Richtlini-
en fur Leitschranken werden diesen Punkt
eindeutig regeln.

SVUSLU

Normes SN 640566 et des directives pour
glissiéres de sécurité réglera ce point avec
" précision.

Mit den Angaben betreffend der erforderli-
chen Aufhaltestufe (siehe Punkt 1), dem
zuldssigen Wirkungsbereich (siehe Punkt 4)
und der Vorgabe, dass in der Regel Leit-
schrankensysteme verwendet werden sol-
len, die bezliglich der Anprallheftigkeit in der
Stufe A liegen (siehe hierzu SNEN 1317-2
und SN 640566) kann das geeignete Leit-
schrankensystem bestimmt werden.

Beim dem in Abb. 1 aufgefiihrten Beispiel
wiirde sich unter der Annahme, dass der zur
Verfugung stehende Raum (Punkt 2) z.B.
1,0 m betragt und der Abstand zum Rand
der befestigten Flache auf 0,25 m (Punkt 3)
festgelegt wird eine erforderliche Leistungs-
klasse ergeben, die sich aus der Aufhal-
testufe H1, einer dynamischen Durchbie-
gung von maximal 0,75 m (entspricht dem
Wirkungsbereich W3 = 1,0 m) und der An-
prallheftigkeitsstufe A zusammensetzt. Das
Leitschrankensystem mit seitlich offenem
Kastenprofil 150/180 und Pfostenabstand
2,0 m erfullt diese Anforderungen. Samtli-
che technischen Details (wie z.B. die Ein-
bauhdhe usw.) sind der Richtlinie fur die
Ausfuhrung von Leitschranken zu entneh-
men.

1) Die Richtlinien fiir die Ausfiihrung von Leitschran-
ken, einschliesslich deren Nachlieferung von 1998,
enthalten Angaben betreffend der Aufhaltestufen und
Wirkungsbereiche zu Leitschrankensystemen. Es wird
darauf hingewiesen, dass diese Informationen unzu-
reichend und teils auch nicht konform mit den Priifer-
gebnissen sind (siehe hierzu auch Info Nr. 2 Punkt
).
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En tenant compte des indications du niveau
de retenue (voir point 1), de la largeur de
fonctionnement (voir point 4) et de la condition
qu‘un dipositif de retenue se situant dans la’
classe A de sévérité de choc soit appliqué
(voir & ce sujet SNEN 1317-2 et SN 640566),
il faut déterminer le dispositif de retenue
adéquat.

Dans I'exemple du dessin 1 et en supposant
que I‘espace disponible (point 2) p.ex. soit de
1.0 m et que la distance jusqu‘a la bordure de
la surface déterminée soit 0,25 m(point 3) on
détermine la classe de fonctionnement, qui se
compose de la classe de retenue H1, de la
flexion dynamique de max. 0,76 m
(correspond a la largeur de fonctionnement
W3 = 1.0 m) et de la sévérité de choc A.

Le dispositif de retenue avec caisson avec
ouverture latérale 150/180 et la distance de
poteau 2,0 m remplit cette condition. Tous les
détails techniques (p.ex. la hauteur de monta-
ge etc.) sont mentionnés dans les directives
pour le montage de glissieres.

1) Les directives pour le montage de glissiéres ainsi que
I'édition complémentaire de 1998, contiennent les infor-
mations concemant le niveau de retenue et la largeur
de fonctionnement pour les dispositifs de retenue. Il faut
rendre attentif au fait que ces informations sont parfois
insuffisantes et non-conformes avec les tests exécutés.
(voir également sour Info 2, point Il).
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Die Befestigung der Pfosten ist ein wesent-
licher Punkt, der bei der Projektierung von
Leitschranken bericksichtigt werden muss.
In der Regel, mit Ausnahme der Briicken,
werden die Pfosten der Leitschrankensy-
steme zirka 1,2 m tief in den Boden ge-
rammt.

Damit die sichere Funktion eines Leit-
schrankensystems gewahrleistet ist, mis-
sen gerammte Pfosten einwandfrei einge-
spannt werden. Hinsichtlich des Bodens
bedeutet dies, dass dieser gut verdichtet
sein muss. In nicht verdichteten Béden, be-
stehend aus Pflanzerde oder Sand usw., ist
das Rammen von Pfosten unzulassig. In
diesem Zusammenhang wird darauf hinge-
wiesen, dass das Rammen von Pfosten
unmittelbar an der Béschungskante zur Fol-
ge hat, dass die sicheren Systemeigen-
schaften, aufgrund nicht ausreichender Pfo-
steneinspannungen, nicht mehr gewahrlei-
stet werden kénnen. Dies trifft u.a. auch auf
die Anforderungen beziglich des erforderli-
chen Wirkungsbereichs (siehe Punkt 2 und
4) zu.

Desweiteren muss der Projektierende abkla-
ren, ob sich im Bereich der zu rammenden
Pfosten keine Leitungen (Gas, Wasser,
Strom usw.) befinden respektive vorgese-
hen sind. In der Praxis ergibt sich allerdings
desoéfteren die Situation, dass Pfosten und
Leitungen die gleiche Lage aufweisen. In
diesen Fallen ist das Rammen der Pfosten
nicht méglich. Da das Kirzen von Pfosten
nicht zulassig ist, wird empfohlen, in solchen
Fallen Streifenfundamente zu erstellen. Auf
diesen kénnen dann Pfosten mit Fussplatte
analog Briickenbauwerken verwendet wer-
den. Bei der Erstellung von Einzelfunda-
menten muss sichergestellt werden, dass
diese die auftretenden Verformungskrafte
aufnehmen kénnen.

Auf Bauwerken und auf Streifenfundamen-
ten kommen ausschliesslich Pfosten mit
angeschweisster Fussplatte zur Anwen-
dung, die an einbetonierten Ankerkérben

La fixation des poteaux est un point essentiel
qui doit étre pris en considération lors de
I'étude de glissieres de sécurité.

En régle générale et & I'exception des ponts,
les poteaux des dispositifs de retenue sont
pilonnés a environ 1,2 m de profondeur.

La résistance des poteaux doit assurer le bon
fonctionnement du dispositif de retenue lors
du pilonnage. Cela implique un sol compact
et de bonne qualité. Il n‘est pas recommandé
de pilonner les poteaux dans des sols meu-
bles, non-compactés se composant de terre
végétale ou de sable etc. Le pilonnage des
poteaux dans la bordure non-compacte, o
peut entrainer le non-fonctionnement du sy-
steme. Ceci est aussi valable pour les exigen-
ces concernant les largeurs de fonctionne-
ment. (voir point 2 et 4).

Lors de I'établissement d‘un projet il faut aussi
définir, si dans I'espace a pilonner se trouvent
ou sont prévues dans le futur des conduites
souterraines (gaz, eaux, électricité etc.). Dans
la pratique il arrive trés souvent que les pote-
aux a pilonner se trouvent aux mémes
endroits que les conduites. Dans ces cas le
pilonnage des poteaux n'est pas possible.
Comme il n‘est pas admis que les poteaux
soient raccourcis il est recommandé pour ces
cas d‘établir des ouvrages bétonnés. Sur ces
fondements on peut alors fixer les poteaux au
moyen de plaques de base tels qufils sont
utilisés sur les ponts. Lors de I'établissement
de fondations individuelles il faut s‘assurer,
que l‘'ouvrage puisse absorber les forces de
déformation.

Sur les ponts et sur les fondations en béton
les poteaux avec plaque de base soudée sont
fixés au moyen d‘ancrage prébétonné ou sur
des ancrages chimiques.
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oder an Verbundklebeankern befestigt wer-

den.

Wenn Pfosten durch Fahrbahnbelage ge- Si des poteaux doivent étre pilonnés a travers
rammt werden sollen, wird empfohlen, vor le bitume de la chaussée, il est recommandé
dem Rammen im Fahrbahnbelag Kernboh- d'effectuer avant le pilonnage des forages,
rungen oder Imlochbohrungen zu erstellen, pour éviter un endomagement du bitume en
da sonst im Reparaturfall (ziehen der Pfo- cas d‘extraction lors de travaux de réparation.

sten) gréssere Beschadigungen am Belag
entstehen kénnen.

Das Versetzen von Steckpfosten in Hulsen La pose de poteaux dans les fourreaux est
ist zuldssig. Der Projektierende sollte darauf admise. Lors de I'étude d‘un objet, il faut faire
achten, dass die Hilsen in Imlochbohrun- attention, que les fourreaux soient com-
gen durch den Fahrbahnbelag eingepresst pressés dans le bitume. La technique du fora-
werden. Die Umhullung der Hulse muss ge doit garantir un trou sans déformation afin
allerdings geeignet sein. Das Einbetonieren d'éviter I'éboulement du gravier. Le bétonnage
ist ebenfalls méglich, aber teurer. des fourreaux est aussi possible, mais plus
cher.
Das unmittelbare Einbetonieren von Pfosten Le bétonnage des poteaux n‘est pas recom-
wird nicht empfohlen. Einerseits ergeben mandé. Il provoque aussi plus de frais lors de
sich dadurch im Reparaturfall erhéhte Ko- travaux de réparation et secondement
sten und zweitens ist in der Regel nicht ge- n‘assure pas la résistance suffisante exigée.

wabhrleistet, ob die Pfosten auch ausrei-
chend eingespannt sind.

Die Ausbildung des Bereichs vor und unter La configuration du terrain devant et sous le
einem Leitschrankensystem ist im Hinblick dispositif de retenue a une influence directe
auf die sichere Funktion des Systems von sur le bon fonctionnement du dispositif. Au
Bedeutung. Sofern ein von der Fahrbahn cas ou un veéhicule en perdition entre en con-
abkommendes Fahrzeug in Kontakt mit un- tact avec des bordures de pavés ou des ca-
glinstig ausgebildeten Randsteinen, Was- niveaux etc., il y a danger que ces obstacles
serrinnen usw. kommt besteht die Gefahr, puissent avoir une influence négative sur le
dass sich dies negativ auf die Funktion des bon fonctionnement du dispositif de glissiéres.
Leitschrankensystems auswirkt. Aus diesem Pour cette raison, les bordures ne doivent pas
Grund sollen Randsteine und dergleichen dépasser une hauteur de 7 cm et les cani-
nicht hdher als 7 cm sein und Wasserrinnen veaux doivent étre carrossables.

befahrbar ausgebildet werden.

In den nichsten Infobléttern wird detail-
lierter auf die einzelnen Punkte einge-

gangen.
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