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MOBILES SCHUTZWANDSYSTEM

Geringe Reparaturanfalligkeit bedeutet hohe Verfligbarkeit

Fahrzeug—RUckhaItesysteme
(FRS) sind elementare Bestand-
teile unserer Verkehrsinfrastruk-
tur und sollen ein Abkommen von
Fahrzeugen aus den zugewiese-
nen Verkehrsbereichen verhin-
dern und dabei Fahrzeuginsassen,
unbeteiligte Dritte und Objekte
schiitzen. Die Festlegung der ge-
forderten Leistungsdaten von
FRS erfolgt im Regelfall gemaB
den Vorgaben der Richtlinien fiir
passiven Schutz an StraBen durch
Fahrzeug-Riickhaltesysteme (RPS
2009).

Mit Blick auf die Betriebsphase
bzw. Nutzungsdauer missen FRS
in Deutschland eine Dauerhaf-
tigkeit von mindestens 25 Jahren
aufweisen. Das bedeutet, dass die
anprallgepriiften Leistungsdaten
unter vorhersehbaren Einsatzbe-
dingungen mindestens 25 Jahre
lang garantiert werden miissen.
Diese Leistungsgarantie gilt so-
wohl fiir das eigentliche FRS als
auch fir die Unterlage. Bei der
Herstellung von Ortbetonschutz-
wéanden miissen mit der Einfiih-
rung des Vergleichsverfahrens
fiir Betonschutzwénde in Ortbe-
tonbauweise (VGVF BSW 0 2013)
korrosionsgeschiitzte  Langsbe-
wehrungselemente  verwendet
werden. Hierdurch wird sowohl
die Dauerhaftigkeit als auch die
Nutzungsdauer auf weit lber 25
Jahre hinaus garantiert.

Wesentliche Leistungsdaten eines
FRS sind die dynamische Durch-
biegung D (dynamic deflection),
der Wirkungsbereich W (working
width) und fiir Schwerfahrzeuge
auch die Fahrzeugeindringung VI
(vehicle intrusion).
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Klassen der normalisierten Stufen der Fahrzeugeindringung VI

Gemessene dynamische Durchbiegung
(BSWO: i. d. R. = Horizontale Verschiebung
der BSWO im Anprall)

Normalisierte dynamische Durchbiegung
Gemessener Wirkungsbereich

(BSWO: i. d. R. = Dm + Systembreite der
BSWO im Anprall)

Normalisierter Wirkungsbereich
Gemessene Fahrzeugeindringung (beim
Lkw gilt h = mind. 4,0 m Gesamthéhe;
bei h < 4,0 m wird ein virtueller Aufbau
steif (iber der Lade-Plattform bish =4,0m
hinzugefiigt)

Normalisierte Fahrzeugeindringung
Anpassung von Dm, Wm und VIim mittels
Formel aus EN 1317-2 (Beriicksichtigung
der Abweichung bei Masse, Geschwindig-
keit und Winkel)

Bild 1: Relevante Leistungsdaten von Schutzeinrichtungen fiir Pkw, Bus und Lkw: dynamische Durchbiegung, Wirkungsbereich,

Fahrzeugeindringung (Quelle: LINETECH)

TK-FRS / TUL (stand 03. Marz 2022): Extrakt aller Schutzeinrichtungen (198 Stiick) mit dynamischer Durchbiegung = 0,0 m
1 von 1fd. Nummer ( 1)
fi V1 W2 & W6 W7
=H2 m =Beton [Strecke 12 6 1 1 1 21
oGV @
Bauwerk  ((amg 2 2
Beton Ergebnis 14 6 1 1 1 23
H2 Ergebnis 14 6 1 1 1 23
EH3 EE-OY— =/Beton  [Strecke @ 1 1
Beton Ergebnis 1 1
H3 Ergebnis 1 1
Gesamtergebnis 15 6 1 1 1 24
Anmerkung: Die Auflistung enthélt kein Stahlsystem, da die geringste dynamische Durchbiegung Ddyn. = 0,3 m betragt

Bild 2: Reduktion aller gelisteten Schutzeinrichtungen (198 Stiick) auf Systeme mit dynamischer Durchbiegung = 0,0 m (Wirkungs-
bereiche W5, W6, W7 = anprallgepriifte Trog-Systeme) (Quelle: LINETECH, Datenbasis: BASt TK FRS/TUL Stand 3.3.2022)

Pflegearbeiten und
Reparaturen im Betrieb
senken die Verfiigbarkeit

Eine der Hauptforderungen an
Verkehrsinfrastrukturen ist eine
planbare, moglichst hohe Verfiig-
barkeit. Jegliche Eingriffe in den
Betrieb sind folglich zu vermeiden
bzw. auf ein absolutes Minimum
zu reduzieren. Dies gilt insbeson-
dere flir den Mittelstreifen, da
dort jeder Eingriff zwangslaufig
zur Sperrung von mindestens ei-
ner Spur fiihrt - im Vergleich zum
Seitenstreifen mit ,Standspur”
gibt es dort keinerlei ,Pufferzone”.
Die Auswahl des FRS spielt dabei
eine wesentliche Rolle.

Pflegearbeiten entlang von FRS
sind geplante Eingriffe und sind
je nach installiertem System etwa
zwei- bis dreimal im Jahr erfor-

derlich. Der Aufwand fiir Griin-
pflege bei offenen, im Bankett
installierten, erdverankerten Sys-
temen (gerammte Stahlsysteme)
ist dabei am hdochsten - das gilt
sowohl fiir den Zeit- als auch fir
den Arbeitsaufwand. Beide Auf-
winde erhohen sich dabei zu-
satzlich mit abnehmendem Pfos-
tenabstand und auch Uber die
Jahre, wenn das Wachstum von
Gehdlzen zunimmt. Die Eingriffe
entlang des Mittelstreifens ent-
wickeln dabei im Vergleich zum
Randstreifen immer ein groBeres
Stau- und Risikopotenzial.

Ein Fahrzeuganprall an FRS ist eine
ungeplante Stérung bzw. Eingriff
in den Betriebsablauf. Wird ein
FRS durch einen Unfall beschadigt,
muss es repariert werden. Eine dy-
namische Durchbiegung aufgrund
eines Fahrzeuganpralls fiihrt in

der Regel auch immer dazu, dass
die anprallgepriiften Leistungs-
daten nicht mehr abrufbar sind.
In der Folge muss die Unfallstelle
bis zum Abschluss der Reparatur
fachgerecht abgesichert werden.
Hierbei kommt es liber den gesam-
ten Abwicklungszeitraum bis zur
Reparatur zu stérenden Eingriffen
in den flieBenden Verkehr. Um
derartige Stérungen zu vermeiden
bzw. zu minimieren, sollten ,repa-
raturanfillige” FRS insbesondere
im Mittelstreifen von Autobahnen
vermieden werden.

Die dynamische Durchbiegung
macht ,Reparaturanfilligkeit”
bewertbar und planbar

Die Anfilligkeit von FRS, im Be-
trieb bei einem Fahrzeuganprall
repariert werden zu miissen, wird
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im Wesentlichen durch die dyna-
mische Durchbiegung bestimmt.
Die geringste zu erwartende An-
zahl von Reparaturereignissen
im Betrieb ist von Systemen zu
erwarten, welche in der Anprall-
priifung eine dynamische Durch-
biegung von 0,0 m aufgewiesen
haben - also unverschieblich
getestet wurden. Derartige Sys-
teme behalten im Regelfall auch
nach einem zur Anprallpriifung
vergleichbaren  Fahrzeuganprall
die volle Leistungsfahigkeit. In
Bild 2 sind alle in der technischen

Ubersichtsliste  (TUL) gefiihrten
Schutzeinrichtungen mit einer
dynamischen Durchbiegung von
0,0 m dargestellt.

Bild 2 zeigt anschaulich, dass ak-
tuell ausschlieBlich Betonschutz-
wiande mit einer dynamischen
Durchbiegung von 0,0 m verfiig-
bar sind. Stahlsysteme sind in der
Tabelle nicht aufgefiihrt, da sie
eine dynamische Durchbiegung
von mindestens 0,3 m aufweisen.
In dem Zusammenhang ist erwah-
nenswert, dass bei Stahlsystemen
auch alle Pkw-Anprallpriifungen

in dynamischen Durchbiegungen
> 0,0 m resultieren und somit
auch bei jedem Pkw-Anprall eine
Reparatur erfordern.

Betonschutzwédnde in Ortbeton-
bauweise (BSW 0) sind besonders
standfest und weisen in den An-
prallpriifungen sehr oft eine dy-
namische Durchbiegung von 0,0
m auf, selbst bei den Schwerfahr-
zeugen. Zudem werden BSW O in
der Anprallpriifung in der Regel
nur ein einziges Mal installiert
und dann mit allen durchzufiih-
renden Fahrzeugpriifungen an-

gefahren - oft sogar am gleichen
Anprallpunkt. Diese Aussage wird
unterstrichen durch die Tatsa-
che, dass von den in Bild 2 auf-
gefiinrten 20 unverschieblichen
H2-Betonschutzwanden mit W1-
und W2-Wirkungsbereichen sechs
Systeme in Ortbetonbauweise aus
dem Hause LINETECH stammen.
Fiir die Praxis bedeutet das eine
hohe natirliche Standfestigkeit
und Restsicherheit, selbst nach
mehrfachem Fahrzeuganprall,
und in der Folge eine hohe Ver-
fligbarkeit der Systeme. u
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Temporare Absicherung mit Leistungsreserven

Die transportablen Schutz-
einrichtungen aus der Pro-
duktfamilie ,System AT" der
WALLSTOP GmbH & Co. KG
eignen sich fiir die Verkehrs-
flhrung ebenso wie zur Bau-
stellenabsicherung. Bei einer
flir 4-5 Monate angesetzten
Baustelle auf der A 573 bei
Bad Neuenahr-Ahrweiler bieten
die verschiedenen Module aus
dem Portfolio dank ihrer gro-
Ben durchgdngigen Systemhohe
hohe Leistungsreserven und ein
gutes Riickhaltevermdgen bei
sehr geringem Wirkungsbereich.

Einfach kombiniert, schnell
montiert

Alle Schutzeinrichtungen der
Produktfamilie werden mit der
patentierten Schwert-Nut-
Verbindung AT kraftschlissig
miteinander verbunden. Das
ermoglicht eine sehr einfache
Integration von End- bzw. An-
fangsmodulen, Dilatationen,
Ubergingen oder der Notfall-
offnung E-Port 65. Die Module
werden ohne Verankerungen im
Untergrund frei aufgestellt. Da-
durch ist eine duBerst schnelle

Montage mdoglich, ohne Ein-
wirkungen in oder Auswirkun-
gen auf den Untergrund. Ent-
sprechend reduziert sich die
Verkehrsbehinderung bei der
Montage und Demontage auf
ein Minimum. So waren im Fall
der Baustelle auf der A 573 die
knapp 500 Module innerhalb ei-
ner Tagesschicht montiert.

Wirkungsvoll durch groBe
Systemhdhe

Mit  groBen durchgingigen
Systemhdhen von {iber 60 cm

sichern die Schutzwinde der
Produktfamilie einerseits die
Baustelle und andererseits das
Baustellenpersonal. Die Schutz-
wand Mobil 80-1 (Systemhohe
79 cm) eignet sich besonders fiir
die Sicherung von Baustellen.
Die Schutzwinde Mobil 65-1
und Mobil 65-2 bieten mit Sys-
temhohen von 64 bzw. 65 cm
einen wirkungsvollen Stolper-
schutz fiir das Baustellenper-
sonal. Die hohen bzw. groBen
Schutzwidnde bieten zusatzliche
Leistungs- und Sicherheitsreser-
ven.

einfach—-schnell-sicher

System WALLSTOP AT

WALLSTOP - Ihr Partner fiir Qualitat und Sicherheit im StraBenverkehr. | www.wallstop.de
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