Projet
MINISTERE DU DEVELOPPEMENT REGIONAL

ET DES TRAVAUX PUBLICS

Réglement n° RD-02-20
sur les conditions et la procédure d’utilisation des dispositifs de retenue routiére et leurs

prescriptions

Chapitre 1
GENERALITES
Article premier (1) Le présent reglement établit:

1. les conditions, la procédure et les prescriptions relatives a I’élaboration d’un projet de mise

en ceuvre de dispositifs de retenue routiere (DRR);

2. les types et variétés de DRR;

3. les classes de performance, les exigences techniques et les caractéristiques essentielles des

éléments des DRR;

4. les critéres de sélection et les regles de mise en ceuvre des DRR.

(2) Le reglement s’applique aux routes ouvertes au public au sens de la loi sur la circulation

routiére (LCR).

(3) Le reglement s’applique a la conception de la sécurisation des dangers liés:
1. a la construction de nouvelles routes;
2. a la reconstruction, la révision et I’entretien des routes existantes;

3. au remplacement des DRR existants qui ne satisfont pas aux prescriptions des normes

BDS EN 1317 «Dispositifs de retenue routiere» (BDS EN 1317) et du présent réeglement;

4. a la sécurisation des lieux ou des troncons sur les routes existantes avec une concentration

d’accidents de la circulation (AC).

(4) Le reglement ne s’applique pas aux DRR dans les tunnels, ainsi qu’aux installations

existantes protégeant la route contre les chutes de pierres et de terre.

(5) Les DRR endommagés sont reconstruits conformément au projet approuveé.
Article 2 Le reglement a pour objet d’améliorer la sécurité des infrastructures routiéres en:

1. empéchant un véhicule a moteur (VM) d’entrer dans une voie routiere ou une chaussée

pour la circulation entrante;

2. empéchant un VM de quitter la chaussée;

3. réduisant le nombre et la gravité des accidents de la circulation;
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4. sécurisant les emplacements et les trongons dangereux;

5. protégeant les tiers non impliqués dans le trafic, situés sur des sites et des installations a
I’exception de la chaussée.

Article 3 (1) Les dispositifs de retenue routiére sont conformes aux exigences des normes
BDS EN 1317.

(2) Lors de la conception du DRR, des produits de construction répondant aux exigences du
reglement (UE) n° 305/2011 du Parlement européen et du Conseil du 9 mars 2011 établissant des
conditions harmonisées de commercialisation pour les produits de construction et abrogeant la
directive 89/106/CEE (JO L 88 du 4.4.2011) et le reglement n° RD-02-20-1 du 5 février 2015 relatif
aux conditions et a la procédure d’utilisation des produits de construction dans les structures de
construction de la République de Bulgarie, sont fournis et utilisés pendant la construction.

(3) La déclaration sur les indicateurs de performance accompagnant le DRR contient des
informations sur les niveaux et les classes de performance des caractéristiques essentielles, ainsi
qu’une évaluation de la durabilité, y compris les caractéristiques techniques des matériaux et des

revétements de protection utilisés.

(4) Lors de la construction du DRR, les instructions d’installation du fabricant sont suivies.

(5) Pour la mise en ceuvre du DRR, un projet est élaboré, indépendamment ou dans le cadre
du projet d’investissement, qui est préparé par des personnes ayant la pleine capacité de conception
au sens de I’article 230 de la loi sur I’aménagement du territoire pour les parties du projet:
«Planification et conception des transports»; «Organisation et sécurité du trafic» et «Organisation et
sécurité de la circulation temporaire».

(6) Le projet visé au paragraphe 5 contient au moins:

1. une note explicative contenant les raisons de la sélection du DRR pertinent;

2. un plan de situation, avec I’emplacement exact de tous les éléments routiers tracés, et qui
sont classés comme un danger au sens de I’article 74 du reglement n° RD-02-20-2 de 2018 sur la
conception des routes (reglement n° RD-02-20-2 de 2018). Le DRR est tracé sur le méme dessin,
indiquant ses performances — le degré de retenue; le degré de force d’impact; la classe selon les
degrés de la zone de fonctionnement normalisée; la longueur; le type et la classe (le cas échéant) des
éléments initiaux et finaux; les zones de transition; etc.;

3. une section transversale standard de la route indiquant I’emplacement du DRR par rapport au
bord de la chaussée et les principaux indicateurs de performance du DRR;

4. un bordereau des quantités.
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Chapitre 2
TYPES DE DISPOSITIFS DE RETENUE ROUTIERE. ELEMENTS. EXIGENCES
TECHNIQUES. CLASSES DE PERFORMANCE

Section I

Types de dispositifs de retenue routiére et leurs éléments

Article 4 (1) Les principales composantes du DRR sont les suivantes: barriére de sécurité;
élément initial et final; éléments de transition; amortisseur; éléments de protection des motocyclistes;
garde-corps combinés pour voitures et piétons et parapets pour piétons.

(2) Les réflecteurs lumineux C14.1 sont montés sur des barrieres de sécurité conformément
aux prescriptions du reglement fixant les conditions et les procédures d’utilisation des panneaux de
signalisation, telles qu’elles sont visées a 1’article 14, paragraphe 1, de la LCR, et qui n’affectent pas
le bon fonctionnement du DRR.

Article 5 (1) Les types de DRR comprennent les systemes de retenue des véhicules et les
systémes de retenue pour piétons.

(2) Selon I’installation, les types de DRR sont:

1. des dispositifs de retenue routiére permanents montés de facon permanente sur le c6té ou
sur la bande médiane de séparation le long de la route et pouvant étre déformables ou non
déformables;

2. des dispositifs de retenue routiére temporaires qui sont temporairement installés sur la
chaussée, sur le c6té ou sur la bande de séparation de la route.

(3) Les types de DRR selon la BDS EN 1317, en fonction du matériau dont ils sont constitués,
sont:

1. des systéemes de retenue en acier avec un profilé ondulé de type A ou type B avec deux ou
trois ondulations;

2. des systémes de retenue en béton;

3. des systémes de retenue composés.

(4) Les types de DRR en fonction de I’utilisation prévue selon la BDS EN 1317-2 «Dispositifs
de retenue routiére. Partie 2: classes de performance, critéres d’acceptation des essais de choc et
méthodes d’essai pour les barrieres de sécurité incluant les barrieres de bord d’ouvrage d’art»
(BDS EN 1317-2), sont:

1. pour Iutilisation a faible angle de choc, comme un DRR temporaire dans les cas

d’organisation temporaire de la circulation et de sécurité, de types T1, T2, T3;

2. avec un degré normal de retenue, de types N1, N2;

3. avec un degré accru de retenue, de types H1, L1, H2, 1.2, H3, L3;

4. avec un tres haut degré de retenue, de types H4a, H4b, L4a, L4b;
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5. pour la protection des motocyclistes en cas de chute dans une courbe;

6. pour la sécurisation contre un choc avec des obstacles ponctuel.

Article 6 (1) Les barrieres de sécurité routiere sont construites sur le bas-c6té, le trottoir ou la
bande médiane de séparation le long de la route et sont conformes aux exigences de la norme
BDS EN 1317-2.

(2) Tous les éléments métalliques du DRR sont traités de maniere anticorrosive par
galvanisation a chaud conformément au tableau 3 de la norme BDS EN ISO 1461 «Revétements par
galvanisation a chaud sur produits finis en fonte et en acier — Spécifications et méthodes d’essai». La
réparation des éléments endommagés est effectuée conformément au point 6.3 de la norme
BDS EN ISO 1461.

(3) Les fixations pour le DRR sont traitées de maniére anticorrosive par galvanisation a chaud
conformément aux prescriptions du tableau 4 de la norme BDS EN ISO 1461.

(4) L’utilisation d’éléments de fixation pour les barriéres de sécurité traitées par des moyens
électrochimiques n’est pas autorisée.

(5) Aucune opération telle que le soudage, la découpe, etc., n’est effectuée apres application
du revétement de protection contre la corrosion sur les éléments visés aux paragraphes 2 et 3, sauf
dans les cas réglementés dans la norme BDS EN ISO 1461:2009 sous le point 6.3 «Restauration».

Article 7 (1) Le début et la fin du DRR a droite dans le sens de la circulation ou sur la bande de
séparation sont formés par des éléments initiaux et finaux qui sont: des amortisseurs, des terminaux,
des mises a zéro longues ou courtes.

(2) Les exigences relatives a la mise en ceuvre des éléments initiaux et finaux du DRR sont
conformes a I’annexe 1.

(3) Aucune interruption du DRR dans la zone des joints d’expansion des installations n’est
autorisée. Des éléments de dilatation sont utilisés.

Article 8 Les éléments de transition sont appliqués pour le raccordement entre deux barriéres
de sécurité ayant une structure et/ou des caractéristiques différentes, sauf dans le cas d’un
raccordement entre deux barrieres de sécurité du méme troncon transversal et du méme matériau
utilisé et avec une différence dans les zones de fonctionnement d’au plus une classe.

Article 9 (1) Les éléments de protection des motocyclistes sont des bandes, des barres ou des
rails montés sur le DRR a des endroits dangereux avec un risque potentiel de glissement des
motocyclistes, et servent a réduire 1’impact d’un motocycliste tombé en collision avec le systeme de
retenue du véhicule.

(2) La protection visée au paragraphe 1 peut étre exécutée sous la forme d’un DRR séparé
doté d’une protection renforcée, sans arétes ni coins tranchants, et de DRRS reliés consécutivement,
empéchant le motocycliste de glisser sous la barriére. Les éléments satisfont aux exigences du

SD CEN/TS 17342:2019 «Dispositifs de retenue routiére», «Dispositifs de retenue routiére pour
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motos réduisant la sévérité de choc en cas de collision de motocyclistes avec des barrieres de
securité» (SR CEN/TS 17342:2019).

Article 10 (1) Les amortisseurs sont utilisés pour séparer les flux de circulation et en cas d
obstacle a I’intérieur de la zone de sécurité.

(2) Les amortisseurs, en fonction de leur utilisation prévue, sont déviants (D) et non déviants
(ND). Les amortisseurs sont conformes aux prescriptions de la norme BDS EN 1317-3 «Dispositifs
de retenue routiére. Partie 3: classes de performance, critére d’acceptation des essais de choc et
méthodes d’essai pour les atténuateurs de choc».

(3) Au lieu d’amortisseurs non déviants (ND), des éléments des terminaux initiaux et finaux
peuvent étre utilisés.

Article 11 (1) Les garde-corps combinés pour véhicules et piétons sont utilisés lorsque le DRR
sert de barriere de sécurité pour les véhicules et de parapet pour les piétons, alors 1’essai en vertu de
la norme BDS EN 1317-2 est plus prioritaire que I’essai effectué dans le cadre de la norme
SD CEN/TR 16949:2016 «Dispositifs de retenue routiére. Dispositifs de retenue pour piétons. Garde-
corps» (SD CEN/TR 16949:2016).

(2) Les parapets pour piétons sont des structures construites a I’extérieur des installations
routiéres, des ponts piétonniers, des murs de souténement et dans des endroits ou il est nécessaire de

restreindre 1’accés des piétons a la chaussée. Les garde-corps pour piétons satisfont aux exigences du

SD CEN/TR 16949:2016.

Section I1
Classes de performance des dispositifs de retenue routiére

Article 12 (1) Les classes d’efficacité du DRR sont déterminées conformément aux résultats d’un

essai de choc conformément a la norme BDS EN 1317-2, en combinaison des résultats d’essai suivants:

taux de retenue; degré de force d’impact et de déformation, exprimés en zone de fonctionnement et en zone

d’empietement normalisé du véhicule dans une zone non protégée. Les criteres d’essai de choc sont

conformes aux indicateurs du tableau 1.

Tableau 1
Essai Vitesse du choc | Angle de choc Masse brute du véhicule Type de véhicule
(km/h) (degrés) (kg)

TB 11 100 20 900 Voiture particuliere
TB 21 80 8 1300 Voiture particuliére
TB 22 80 15 1300 Voiture particuliére
TB 31 80 20 1500 Voiture particuliére
TB 32 110 20 1500 Voiture particuliére
TB 41 70 8 10 000 Véhicule de fret sans remorque
TB 42 70 15 10 000 Véhicule de fret sans remorque
TB 51 70 20 13 000 Bus
TB 61 80 20 16 000 Véhicule de fret sans remorque
TB 71 65 20 30 000 Véhicule de fret sans remorque
TB 81 65 20 38 000 Attelage routier — TIR
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(2) Lors de I’essai au regard des critéres énoncés au tableau 1 du paragraphe 1, les taux de
retenue des barriéres de sécurité et des garde-corps pour véhicules (T, N, H etl) satisfont aux

exigences spécifiées dans le tableau 2.

Tableau 2
Taux de retenue Essais de réception
Retenue d’un choc T1 TB 21
a petit angle T2 TB 22
T3 TB 41 et TB 21
Taux de retenue N1 TB 31
normale N2 TB 32 et TB 11
H1 TB 42 et TB 11
L1 TB42etTB 32 et TB 11
:jg;gstgztenue H2 | TB 51 et TB 11
L2 TB51etTB32etTB 11
H3 | TB 61 et TB 11
L3 TB6letTB 32etTB 11
Taux de retenue Haa TB 71 etTB 11
tros élevée H4b TB81letTB 11
L4a TB71etTB 32et TB 11
L4b TB8letTB32etTB 11

(3) Les barrieres de sécurité temporaires ont un taux de retenue T3 et les barrieres de sécurité
permanentes ont un taux de retenue d’au moins N2.
(4) Les degrés de force de choc sont les suivants: A, B et C,ou le degré A offre le plus haut

niveau de protection aux passagers. Les valeurs correspondantes sont celles indiquées dans le

tableau 3.
Tableau 3
Degré de force du Valeurs des coefficients
choc
A ASI (indice
d’accélération) < 1,0 et THIV (Vélocité
B ASI <14 théorique du choc de
C ASI <1,9 plein fouet) < 33 km/h

(5) La zone de fonctionnement (W) est un indicateur défini par la zone de fonctionnement
normalisée (Wy), selon le déplacement latéral maximal du véhicule et de la barriére de sécurité par

rapport a la ligne zéro en cas de choc, selon les indicateurs du tableau 4.

Tableau 4
Classes selon les degrés de zone de Degrés de zone de fonctionnement
fonctionnement normalisée normalisée (m)

W1 Wn= 0,6
w2 W< 0,8
w3 W< 1,0
w4 Wh=< 1,3

Wh= 1,7
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W5 W< 2,1
w6 Wn=< 2,5
w7 Wr< 3,5
w8

(6) La zone d’empietement normalisé du véhicule dans une zone non protégée (VI) est un indicateur
qui est déterminé par I’empiétement normalisé du véhicule (VIy) en fonction de I’entrée latérale maximale

d’un poids lourd du c6té non touché de la barriere de sécurité, selon les indicateurs du tableau 5.

Tableau 5
Classes selon les degrés d’empiétement Degrés d’empiétement normalisé du
normalisé du véhicule véhicule
M
Vii VIy < 0,6
VI2 VIx <0,8
VI3 VIN<1,0
Vi4 VIy< 1,3
VI5 Viy < 1,7
VI6 VIn< 2,1
vi7 VI < 2,5
VI8 VIy < 3,5
VI9 VIx>3.5

(7) La zone de fonctionnement (W), la zone d’empiétement normalisé du véhicule dans une
zone non protégée (VI), la déformation dynamique de la barriére (D) et la largeur de la barriére avant

I’impact (B) sont conformes a la figure 1.

L i

Figure 1: zone de fonctionnement (W), zone d’empiétement normalisé du véhicule dans une zone non

protégée (VI), déformation dynamique de la barriére (D) et largeur de la barriére avant ’impact (B)

Article 13 (1) Les classes de performance des éléments initiaux et finaux des terminaux, en

fonction de la vitesse, sont comme indiqué dans le tableau 6.
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Tableau 6

Classe de performance Vitesse (km/h)
P4 110
P3 100
P2 80
P1 50

(2) Les classes (degrés) de force de choc des éléments initiaux et finaux sont les classes A et B,
ou la classe A offre un degré de sécurité plus élevé pour les passagers a I’intérieur du véhicule.

(3) Les classes de déplacement latéral permanent des éléments initiaux et finaux pour X — D, et
la zone de ricochet pour Y — Dq sont conformes aux indicateurs du tableau 7.

Tableau 7

Code de classe Déplacement (m)
0,5
D, 1,5
3,0
1,0
2,0
3,5
>3,5

X

Dq

AWIN|IFR|IWIN|[F

(4) A Vadmisive <80 km/h, la classe de performance P du terminal initial selon la norme
BDS EN 1317-4 est supérieure ou égale a P2. A Vaamissile = 80 & 100 km/h il est P3 ou plus, et a
Vadmissile > 100 km/h, il est P4. Ces exigences s’appliquent également a la protection contre le choc du
VM en cas d’obstacle unique.
Article 14 (1) Les classes d’efficacité pour la zone de transition sont celles indiquées dans le
tableau 8, conformément a la norme BDS EN 1317-2 et dépendent du taux de retenue des barriéres
de sécurité distinctes qu’elles relient.

Tableau 8

Aux barrieres
de sécurité avec un N2 H1 H2 H4b
taux de retenue:
Des barriéres
de sécurité avec un
taux de retenue:

N2 N2 N2 H1 H2

H1 N2 H1 H1 H2

H2 H1 H1 H2 H2
H4b H2 H2 H2 H4b

(2) La zone de fonctionnement de la zone de transition n’est pas supérieure a la plus grande
zone de fonctionnement des deux barriéres de sécurité reliées par 1’élément, a 1’exception des

troncons démontés manuellement.
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Article 15 (1) Les critéres d’acceptation des amortisseurs et des utilisations possibles, des
degrés de fonctionnement des amortisseurs, des degrés de force de choc du véhicule, des classes
d’amortisseurs présentés sur les zones de ricochet du véhicule et des dimensions de la zone de
déviation, ainsi que des zones de déplacement latéral permanent sont définis conformément aux

tableaux 9 a 13.

Tableau 9
Type Emplacement du choc Masse du VM Vitesse Annexe
d’essai (kg) (km/h)
TC 1.1.50 900 50 (D)(ND)
TC 1.1.80 900 80 (D)(ND)
TC 1.1.100 900 100 (D)(ND)
F 1
TC 1.2.80 rontal, au centre 1300 80 (D)(ND)
TC 1.2.100 100 (D)(ND)
TC 1.3.110 1500 110 (D)(ND)
TC 2.1.80 Frontal, % du véhicule est 900" 80 (D)(ND)
TC 2.1.100 déplacé 100 (D)(ND)
TC 3.2.80 1300 80 (D)(ND)
TC 3.2.100 Frontal (au centre) 1300 100 (D)(ND)
TC 3.3.110 1500 110 (D)(ND)
TC 4.2.50 1300 50 (D)
TC 4.2.80 L 18 1po 1 300 80 (D)
TC 4.2.100 Choc latéral a 15 1300 100 (D)
TC 4.3.110 1 500 110 (D)
TC 5.2.80 1 300 80 (D)
TC 5.2.100 Choc latéral a 165° 1300 100 (D)
TC 5.3.110 1500 110 (D)
Tableau 10
Degré Essais de réception
50 TC 1.1.50 - - - TC 4.2.50° -
80/1 - TC 1.2.80 TC 2.1.80 - TC 4.2.80° -
80 TC 1.1.80 TC 1.2.80 TC 2.1.80 TC 3.2.80 TC 4.2.80° TC 5.2.809
100 TC 1.1.100 | TC 1.2.100 TC 2.1.100 TC 3.2.100 TC 4.2.100° | TC 5.2.100
110 TC 1.1.100 | TC1.3.110 TC 2.1.100 TC 3.3.110 TC 4.3.110° | TC 5.3.1107
Tableau 11
Degrés de Valeurs des coefficients
force de choc
THIV < 44 km/h pour les essais 1, 2 et 3
A AST =10 ot THIV < 33 km/h pour les essais 4 et 5
B 1,0 < ASI THIV < 44 km/h pour les essais 1, 2 et 3
<14 THIV < 33 km/h pour les essais 4 et 5
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Tableau 12

Classes Z Coté de I’impact Coté du ricochet
d’amortisseur Za Zd
(m) (m)
Z1 4 4
72 6 6
73 4 > 49
Z4 6 > 62

Remarque: A) Pour un choc au centre du c6té frontal a un angle de 15°.

Tableau 13
(2) Les criteres d’essai des représentants des familles d’amortisseurs sont conformes a
Zones Déplacement
de déplacement latéral Da Dd
permanent (m) (m)
D1 0,5 0,5
D2 1,0 1,0
D3 2,0 2,0
D4 3,0 3,0
D5 0,5 > 0,5"
D6 1,0 > 1,07
D7 2,0 > 2,07
D8 3,0 > 3,07

I’annexe 2.
Article 16 (1) L’environnement englobe le bord extérieur de la chaussée et de la barriere de
sécurité, y compris sa zone de fonctionnement, et ne restreint pas la fonctionnalité du DRR.

(2) Dans une localité, la disposition du paragraphe 1 s’applique aux routes comportant plus
d’une voie de circulation, avec la présence d’une bande médiane de partage et dans le cas
d’installations de transport, d’approvisionnement en eau ou de communication adjacentes situées au
niveau ou au-dessous du niveau de la route et d’emplacements a flux constant de piétons.

(3) Ou la Vadmissible au-dela de 50 km/h, aucun trottoir de hauteur supérieur a 8,0 cm n’est
construit entre la chaussée et le DRR. La zone située devant et sous le DRR pour les véhicules est
concue de maniere a accueillir la charge d’une voiture particuliere.

(4) En dehors d’une localité, la disposition du paragraphe 1 s’applique aux routes a deux voies
de circulation ou plus, avec ou sans bande médiane de séparation, et 1a Vadmissivle SUpérieure a 50 km/h,
aucun trottoir ayant une différence de hauteur supérieure a 8,0 cm n’est construit entre la chaussée et
le DRR. La zone située devant et derriere le DRR est concue avec un degré de compactage d’au
moins 95 % de maniére a accueillir la charge d’une voiture particuliere.

(5) Les arbres, les panneaux de signalisation, etc., situés dans la zone de fonctionnement du
DRR, visée aux paragraphes 3 et 4, ne sont pas autorisés a interférer avec la fonctionnalité du

systeme.
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(6) Il n’y a pas de différence entre les niveaux de chaussée de la chaussée et la base de

I’amortisseur anti-choc.

(7) Lorsqu’il n’est pas possible de satisfaire aux prescriptions des paragraphes 3 et 4 et que le
bord du trottoir est supérieur a 8,0 cm de hauteur, la face de la barriére et la face du bord du trottoir

sont dans des plans n’ayant pas 20 cm d’intervalle.

Article 17 Des équipements supplémentaires (écrans de protection contre le bruit, équipements
anti-éblouissement, poteaux pour panneaux de signalisation, équipements routiers, etc.) sont autorisés
a étre montés sur le DRR dans le cas ou le DRR avec 1’équipement monté supplémentaire est testé et

classé conformément a la norme BDS EN 1317.

Chapitre 3
CRITERES RELATIFS AUX MODALITES ET CONDITIONS D’UTILISATION DES
DISPOSITIFS DE RETENUE ROUTIERES ET PRESCRIPTIONS A LEUR EGARD

Section I
Sélection de dispositifs de retenue routiére pour les routes situées a I’extérieur des
établissements

Article 18 (1) Avant la sélection du DRR, la possibilité de protéger 1’emplacement dangereux
est vérifiée par:

1. ’assurance de la dangerosité de la zone de sécurité autour de I’emplacement;

2. I’élimination de 1’obstacle;

3. I’éloignement de 1’obstacle;

4. la mise en ceuvre d’éléments permettant d’éviter ou de détourner des sites dangereux;

5. la fourniture de structures d’appui pour les équipements routiers conformément a la norme
BDS EN 12767 «Sécurité passive des structures supports d’équipements de la route. Prescriptions et
méthodes d’essai» (BDS EN 12767) en ce qui concerne leur sécurité passive;

6. la mise en ceuvre de gouttiéres doublées, rigoles et fossés de forme et de taille slires au lieu
de tranchées;

7. I’exécution de pentes douces, de pentes lisses et de courbes lisses.

(2) Aucun nouvel emplacement dangereux n’est créé dans la zone de sécurité routiére sans
prévoir leur sécurité au moyen d’un DRR.

Article 19 La nécessité de construire le DRR est évaluée en fonction de la probabilité de sortie
de route. Il y a une probabilité accrue de sortie de route sur les trongons routiers ou il y a:

1. des rayons de courbure dont les rapports se situent en dehors de la bonne fourchette,
conformément aux figures 1 et 2 de I’article 31 du réglement n° RD-02-20-2 de 2018;

2. des courbes consécutives dont les rayons sont inférieurs a 1,5 fois le rayon minimal

admissible conformément aux figures 1 et 2 de I’article 31 du reglement n° RD-02-20-2 de 2018;
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3. des secteurs avec des changements inhabituellement importants dans la direction du

mouvement, tels que des virages opposés;

4. des secteurs en fonctionnement définis comme «secteurs avec une concentration d’accidents

de la circulation (AC)» ou lorsque 1’accident le plus courant est «sortie de route»;

5. un danger pour les tiers situés a proximité de la route ou pour les occupants du véhicule.

Article 20 (1) Le type de DRR en dehors des localités est déterminé conformément aux

articles 12 a 15, figure 2, a I’algorithme défini a la figure 3 et en fonction de la situation et du réglage

spécifiques liés a la présence et au type de dangers a sécuriser.

(2) Les zones de fonctionnement (W) du DRR — figure 2 sont déterminées conformément a
’article 12, paragraphe 5, tableau 4. Pour les DRRS situés a coté de pentes abruptes et d’obstacles
et a proximité de batiments, la zone d’empiétement normalisé est également évaluée, conformément
a ’article 12, paragraphe 6, tableau 5. La distance entre I’avant du DRR et le bord de la surface de
la route est d’au moins 0,5 m. A titre exceptionnel, cette valeur peut étre réduite a 0,3 m dans les cas
ou, dans une situation particuliere, il existe un risque d’empiéter sur la zone non protégée.

(3) Les dispositifs de retenue routiére peuvent également étre placés a une distance de 0,5 m
al1l,5m ou a une distance plus grande du bord de la route, en fonction des zones de vision
minimales, des situations requises par la répartition spatiale ou par la situation routiere, telles que
les routes de classe basse sans voies piétonnes et cyclables séparées. Dans ces cas, les espaces
latéraux sont faconnés et compactés de maniere a assurer le fonctionnement de 1I’équipement de
protection.

(4) Des emplacements dangereux peuvent étre sécurisés avec le DRR de classe supérieure
suivante sans affecter négativement les objectifs de sécurité et si la situation spécifique le permet.

(5) Des dispositifs de retenue routiére avec une zone de fonctionnement supérieure a la
distance entre leur coté avant et le bord avant de I’emplacement dangereux peuvent étre utilisés sur
des sites linéaires. Pour les obstacles ponctuels, cela n’est pas applicable. En tout état de cause, le
degré de force du choc le plus élevé est sélectionné conformément a 1’article 12, paragraphe 4.

30Ha Ha geiicTeue

‘ w ‘
e —
0,50 m
£ | —-— = '
g |
g |
=
=
- npeanasHa
- -3
orpaga
: v ?
2 C
2
nnaTHoO 3a ABWKeHue %
(5]
TR R 2
\ =
0
o
HaknoH > 1:3 N
~
~
30Ha Ha geicTene | zone de fonctionnement
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NnaaTtHoO 3a ABMXeHne

chaussée

MpeanasHa orpaga

barriere de sécurité

HaKMOH >1:3

pente > 1:3

pbb6 Ha HacTunkaTa

bord du trottoir

p1:6 Ha onacHoO MACTO

bord d’un emplacement dangereux

Figure 2: zone de fonctionnement d’un dispositif de retenue routiére et distance par rapport a la

chaussée
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Figure 3: algorithme pour déterminer le taux de retenue d’un systeme de retenue pour les routes situées a I’extérieur des zones urbaines



OTtacBMm mecTn | cTeneH

Emplacements dangereux degré |

O6€eKTN C MHTEH3MBEH NPecToi Ha MINC 1 MbTHULM - KPANMbTHW NaPKNHIM MecTa 3a OTAMX
6eH3nHocTaHuun asTocepsnsn 30Xu ap nofobHu.

Sites avec séjour intensif de VM et de passagers — parkings routiers, sites de loisirs, stations-
service, services automobiles, établissements de restauration et autres.

XUMUYECKM U APYTN CbOPBXEHUSA C PUCK OT EKCM/I031sA

Installations chimiques et autres avec risque d’explosion.

XXM IMHUK C YXT paBHa unm no-ronsima ot 160 km/h

Lignes de chemin de fer congues pour une Vaamissivie €gale ou supérieure & 160 km/h.

HaA3€eMHU JIMHUN Ha MEeTPONO/INTEH

Lignes aériennes de métro.

Crpagu n CbopbXeHUs 3acTpaxkeHu ot cpyTteaHe npu MNTM

Batiments et structures a risque d’effondrement en cas d’accident de la circulation.

LUINTUN CbOTHOCUMU MECTa

Autres lieux pertinents.

TlMeaexogHn Nnesun TpOTOAPU M BENOCUNELHM anlen npu *no- ronama nnun pasHa Ha 30XMYT

Zones piétonnes, trottoirs et pistes cyclables pour une Vagmissie €gale ou supérieure a 80 km/h.

XM nuHuK |6€3 MHAYCTPUAHN XN K10HOBE

Lignes de chemin de fer (branches ferroviaires industrielles exclues).

MbTHUA CBC CAM > 500 MIMC/24M n ap nogo6HM

Routes d’intensité de circulation > 500 véhicules/24 h et autres similaires.

JeTckn nnowaakm

Terrains de jeux.

Opym r.1 NMW11 gnaHn mecTa

Autres lieux pertinents.

OMNACHW MECTA U3BBbH YPBEAHN3VNPAHUTE TEPUTOPUNA

EMPLACEMENTS DANGEREUX EN DEHORS DES TERRITOIRES URBAINS

HefedopMUpyeMn NPENSITCTBUS C rofisiMa MJioL, pasrnosioxa - H1 BEPTUKa/IHO CPsIMO
nocokarta Ha ABWXEHWE - YCTOU Ha Ha/1e31 NOPTa/IN Ha TYHeNu u ap

Obstacles non déformables d’'une grande surface, situés verticalement par rapport a la
direction de la circulation — culées de passages supérieurs d’entrée de tunnels, etc.

Hegedopmmpyemn eguHNYHN NPensTCTBUS-CTb/160BE Ha Haa/1esn. Ha 6unbopaose AbpBeTa
1 ap. Nofo6HN.

Obstacles uniques non déformables — piliers de passages supérieurs, panneaux d'affichage,
arbres et autres objets similaires.

HenedopMupyemy «yMO3almMTHUCTEHN

Murs antibruit non déformables.

BeToHHU beH,Cl,aMeHTVI Ha nopTasiHn paMKn, KOH30/11 1 HOCEeLLU KOHCTPYKU1nN

Fondations en béton de portiques, de consoles et de structures de support.

OOYTIU cboTHOCUMM OnacHu mecta

Autres lieux dangereux pertinents.

JedopMrpyemmn NpensiTcTBUSI HENO3BO/ISIBALLM 3a06MKasISIHE, KATO OMOPY U CTOWKM HA MbTHU

Obstacles déformables qui ne permettent pas I'évitement, tels que des supports et des
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3Hauu n Tabenm (un.5. an 5. 1.1].

panneaux de signalisation pour les panneaux de signalisation et les panneaux routiers
(article 5, paragraphe 5, point 1).

BogHu 6aceiiHn peku n kaHa/m no - 4bN60okM oT 1 nx

Plans d’eau, rivieres et canaux, plus profonds que 1 m.

OTKOCKM B M3KOMN WX B HACWM C HAK/IOH MO - ronsam ot 1:3.

Pentes dans une tranchée ou un remblai avec une inclinaison supérieure a 1:3.

MbTHY okonn ¢ AbN6oyrHa no-ronsama 010.30 TUC HAKMOH Ha oTKoca Nno - rond M o1 1:3

Tranchées routieres d’'une profondeur supérieure a 0,30 m et d’inclinaison supérieure a 1:3.

[Jpyrv cbOTHOCMMM OMacHW MecTa

Autres lieux dangereux pertinents.

He

non

aa

oui

noasilnka BepOoATHOCT M OoTXXneMsaBaMe OT KbTA

Augmentation de la probabilité de la sortie de routes.

(HAMa usmexsa-to)

(il n'y a pas d’exigence)
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Section I1
Détermination de la longueur de la barriere de sécurité

Article 21 (1) La longueur effective minimale L; est déterminée dans le proces-verbal d’essai de
chaque systeme conformément a la norme BDS EN 1317-2.

(2) La longueur de la barriere de sécurité L. comprend: la longueur de I’emplacement dangereux et
la longueur minimale du DRR pour empécher le glissement vers I’avant ou dans le sens inverse, avant et
apres 1’emplacement dangereux (L>).

(3) La longueur de la barriere de sécurité L. n’est pas inférieure a la longueur effective
minimale L;. Des exceptions sont autorisées lorsqu’il n’est pas possible d’installer une barriere ayant la
longueur effective minimale et qu’un autre moyen de protection est utilisé.

(4) Sur les autoroutes et les voies rapides avec une Vagmissile = 100 km/h la barriere de sécurité sur
la bande médiane de séparation et a droite du bas-coté est exécutée en continu tout au long de la route,
sauf aux liaisons d’entrée et de sortie, aux jonctions et aux sites routiers. Lorsque la barriére de sécurité
est interrompue, a son point de départ, les terminaux sont installés conformément a la norme
BDS EN 1317-3 «Dispositifs de retenue routiere. Partie 3: classes de performance, critéres d’acceptation
des essais de choc et méthodes d’essai pour les atténuateurs de choc (BDS EN 1317-3) ou BDS EN 1317-
4 «Dispositifs de retenue routiére. Partie 4: classes de performance, critéres d’acceptation des essais de
choc et méthodes d’essai des extrémités et raccordements des glissiéres de sécurité», et a la fin une
longue mise a zéro est effectuée biseauté vers le sol et vers 1’extérieur a partir du bord de la chaussée
(BDS EN 1317-4).

(5) Pour les routes sans bande médiane de séparation et pour une vitesse supérieure a 50 km/h, a la
rupture de la barriére de sécurité aux deux extrémités, des terminaux sont installés conformément a la
norme BDS EN 1317-3 ou BDS EN 1317-4.

(6) Pour les routes ayant une bande médiane de séparation et une vitesse supérieure a 50 km/h, a la
rupture de la barriere de sécurité au début, des terminaux conformes a la norme BDS EN 1317-3 ou
BDS ENV 1317-4 sont installés et a la fin une longue mise a zéro est effectuée, biseautée vers le sol et
vers |’extérieur a partir du bord de la chaussée.

Article 22 (1) Les variantes des longueurs de DRR lors de la sécurisation des obstacles, sur la
droite dans le sens du mouvement, sont conformes aux figures 4 a 7.

(2) Sur une chaussée a circulation bidirectionnelle avant et apres I’emplacement dangereux, les
longueurs L, sont les mémes. Dans la zone de I’emplacement dangereux et a distance de 0,5L, avant et
apres, le taux de retenue est le plus élevé. Avant et apres la distance 0,51, un changement est autorisé —
une réduction du taux de retenue d’un degré dans la limite de distance de Lselon la figure 4.

(3) Sur une chaussée a circulation unidirectionnelle, la distance L, apres I’emplacement dangereux
est de 30 m. Dans la zone de 1’emplacement dangereux y compris 0,5L, avant et 15 m apres ledit
emplacement, le taux de retenue sera le plus élevé. A une distance de 0,5L, avant et 15m aprés

I’emplacement dangereux, le taux de retenue peut étre modifié d’un degré, par exemple a partir de H1
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vers H2 et retour a H1, selon la figure 5.

(4) Sur une chaussée a circulation bidirectionnelle et dans une situation ou il n’est pas possible
d’installer des éléments pour les terminaux initiaux et finaux, la barriere de sécurité est formée par des
approches bidirectionnelles avec des éléments de mise a zéro biseautés a 1:20 (ou la zone environnante
est limitée, comme exception, a 1:12) latéralement et vers I’extérieur. La barriere est parallele a la
chaussée sur une longueur égale a la longueur de I’emplacement dangereux, avec 10 m ajoutés avant et
apres celui-ci, apres quoi le biseautage commence. La distance L, est égale a la longueur des éléments de
mise a zéro augmentée de 10 m. Dans le cas d’une zone de biseau plus longue, une modification du degré
de retenue est autorisée, comme le montre la figure 6.

(5) Sur une chaussée a circulation unidirectionnelle et dans une situation ou il n’est pas possible
d’installer des éléments pour les terminaux initiaux et finaux, la barriere de sécurité est formée par une
approche unilatérale avec un élément de zéro biseauté a 1:20 (ou la zone environnante est limitée, comme
exception, a 1:12) latéralement et vers 1’extérieur. La barriere est paralléle a la chaussée sur une longueur
égale a la longueur de I’emplacement dangereux, avec 15 m ajoutés avant et 30 m ajoutés apres celui-ci.
La distance L, est égale a la longueur de 1’élément de mise a zéro augmentée de 15 m. Dans le cas d’une

zone de biseautage plus longue, une modification du degré de retenue est autorisée, comme le montre la

figure 7.
EHK ﬂ,'bl'l)HHHa Ha npennasHaTa orpa,qa L=L, EHK
— — —— - —-h-—:—-q———--.-
L 2 ONatHO MACTO L) I
| - e op B — —
EL3NONHE 8 MpOMAHA BbIMONHE & npo waHa |
| -‘Ha C_'Cl'leHTa HA 320 spHARE O 5 L O 5 Lé na C'I;!lﬂl‘ﬁa Ha !EHEPXE_::

I N .

EHK - enewveHTH 3a Havano 1 kpai : ABYMOCOMEH MbT

Figure 4: longueur minimale d’un dispositif de retenue routiére sur une route bidirectionnelle

Ab/MKMHA Ha npeanasHaTa orpaga longueur de la barriére de sécurité
Bb3MOXHa € NPOoMsHa Ya CTeneHTa ka 3agbpxaHe il est possible de modifier le taux de retenue
EHK- enemeHTV 3a Havaso 1 kpai EIF — éléments initiaux et finaux (terminaux)
0nacHoO MACTO emplacement dangereux

Bb3MOXHA € NPOMSsIHA Ka CTeNeHTa Ha 3aAbpXaHe modification possible du taux de retenue
[OBYMOCOYEH NMbT route bidirectionnelle

Oou:

L est la longueur du dispositif de retenue,
L, est la longueur effective minimale d’un dispositif de retenue routiére, déterminé conformément a la norme BDS EN 1317-2
et reflété dans le rapport d’essai

L; est la longueur minimale d’un dispositif de retenue routiére pour empécher un glissement vers ’avant ou dans le sens
inverse de la circulation, avant et aprés I’emplacement dangereux;
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EHK [ibnxwHa Ha npeanasHara orpana L = L, EHK ;
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Bb3MOXHa € NpoMdaHa 4Ya CTeneHTa Ka 3ajgbpXaHe

modification possible du taux de retenue

EHK- enemeHTV 3a Havaso 1 kpai

EIF — éléments initiaux et finaux (terminaux)

onacHo MACTO

emplacement dangereux

Bb3MOXHA € NMPOMsiHA Ka CTeMNeHTa Ha 3afbpxaHe

modification possible du taux de retenue

[IBYNOCOYeH MbT

route bidirectionnelle

Figure 5: longueur minimale d’un dispositif de retenue routiére sur une route a sens unique
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Figure 6: longueur minimale d’un dispositif de retenue routiére exécuté par biseautage bilatéral
avant et apres un emplacement dangereux sur une route bidirectionnelle
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route bidirectionnelle
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Bb3MOXHA € NPOMsiHA Ya CTeNeHTa Ka 3a/bpxaHe il est possible de changer le degré de retenue
EHK- enemeHT\ 3a Havaso 1 kpai EIF — éléments initiaux et finaux (terminaux)
0onacHo MSICTO emplacement dangereux

Bb3MOXHA € NPOMSsIHA Ka CTeNeHTa Ha 3aAbpXaHe modification possible du taux de retenue
[ABYNOCOYEH MbT route bidirectionnelle

Figure 7: longueur minimale de la barriére de sécurité en cas de biseautage unilatéral avant un
emplacement dangereux sur une route a sens unique

Article 23 Lorsqu’un DRR est mis en ceuvre pour sécuriser un obstacle ponctuel et une V admissile
> 100 km/h, la distance L, est définie conformément au tableau 14. Dans le cas des routes a sens unique et
de I’incapacité de glisser dans la direction opposée a la direction de la circulation (pente ou mur) et ou
aucun critére selon le tableau 14 ne s’applique, la longueur L, aprés 1’emplacement dangereux est de
40 m. Dans la zone de 40 m apres 1’emplacement dangereux, aucune réduction du degré de retenue n’est

autorisée.

Longueur requise L, contre le glissement vers I’avant et vers la direction inverse
Tableau 14

Position de la barriére de sécurité
Critéres Type de route parallele a la route | latérale, oblique
Glissement la ou I’emplacement a sens unique L.=40 m aucune exigence
dangereux est a < 1,5 m derriére le bord
arriére de la barriére de sécurité a double sens L,=60m aucune exigence
Glissement dans le sens inverse d sens unique L:=40m L:=40m
i inv N
a double sens L.=60m L.,=60m

Article 24 (1) Dans le cas d’une transition d’un type ou d’une classe de DRR a un autre, les
exigences relatives aux classes de performance de la zone de transition visées a I’article 14, paragraphe 1,
tableau 8, ainsi que celles pour L;, déterminées conformément a la norme BDS EN 1317-2 et reflétées dans le
proces-verbal d’essai, sont respectées.

(2) Lorsqu’il n’est pas possible de respecter la longueur L, contre le glissement vers I’avant et vers
la direction inverse, la sécurité nécessaire est obtenue par des éléments amortisseurs.

(3) Lorsqu’il n’est pas possible d’installer des éléments amortisseurs au début et a la fin, le

montage des éléments a zéro est autorisé comme suit: partie de la longueur effective minimale «L» pour

laquelle le dispositif a été testé.

Section ITI
Régles pour la détermination des interruptions d’un dispositif de retenue routiére
Article 25 (1) Aucune interruption n’est autorisée entre deux DRR voisins sur des routes situées a
I’extérieur des zones urbaines d’une longueur inférieure a 100 m.
(2) Les interruptions du DRR sont effectuées par exception et sont aussi courtes que possible. Les

interruptions ne sont pas autorisées dans les trongons a faible rayon de courbes, et dans ces zones, les
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approches des routes d’inclusion sont concues a des endroits ou un DRR n’est pas nécessaire. Les
inclusions latérales ne portent pas atteinte a I’intégrité de la barriére de sécurité et, lorsque cela ne peut
étre évité, I’approche est parallele a 1’axe de la route et la barriere de sécurité est dupliquée avec une autre

comme indiqué a la figure 8.

EHK - enemeHT! 3a Hayano u kpaw -20

EHK

L —]

npegnasHa orpaga BKMIOYBaHe ’L= - = npeanasHa orpaga

Figure 8: interruption d’un dispositif de retenue routiére par des inclusions paralléles

EHK - enemeHTn 3a Ha4aso 1 Kpaii EIF — éléments initiaux et finaux (terminaux)
npeanasHa orpajga barriére de sécurité

BK/IlOYBaHe inclusion

EHK EIF

(3) Les interruptions du DRR avec une ou deux chaussées, aux endroits d’inversion, sont
exécutées conformément aux figures 9a a 9d.

(4) Lorsqu’il n’y a pas de risque de chute a un niveau inférieur dans la zone d’interruption, la

barriere de sécurité est inclinée et biseautée vers 1’extérieur a 1:12 dans 1’approche par les éléments de

mise a zéro indiqués a la figure 9a et par les éléments initiaux et finaux (terminaux), indiqués sur la

figure 9b.
npeanasHa orpana EHK EHK npeanasHa orpaaa

I |

| N
k. o
apaHe 1112« ~_ .7 . CKoo :
ckocAs - ( ABanmy 1:12
| npegnasHa orpaga | barriére de sécurité

Figure 9a: interruption d’un dispositif de retenue routiére biseauté vers I’extérieur a 1:12 et avec
des éléments de mise a zéro

npeanasHa orpaga EHK EHK npeanasHa orpaga

- ] T AR
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Figure 9b: interruption d’un dispositif de retenue routiére avec éléments initiaux et finaux
(terminaux)

(5) Afin d’empécher le VM d’entrer dans un endroit dangereux a proximité dans la zone
d’interruption, un arrondi approprié est mis en place qui soit aussi large que possible pour son rayon
comme indiqué aux figures 9c et 9d. Le biseautage vers I’extérieur a 1:12 de la barriére de sécurité avant
I’arrondi est effectué comme indiqué a la figure 9c. L’arrondi de la barriére de sécurité est relié aux

éléments initiaux et finaux soit a un autre DRR, soit par des éléments de transition appropriés.

npegnasHa orpaga - npegnasHa orpaja

—

- | |

EHK, cebp3saHu ¢
npegnasHa orpaga
crbnbueta npes pascroAHmne = 1.5m

3aKpbrneHue

EHK, cebpsaru ¢ i
npeanasHa orpada
crbnbuera npes pascroaHue < 1.5 m 1

CkocApame 1:12

Figure 9c: interruption d’une barriere de sécurité biseautée vers I’extérieur a 1:12, arrondis et EIF

npegnasHa orpaga barriere de sécurité
EHK, cBbp3aHu ¢ npegnasHa orpaga EIF reliés a une barriére de sécurité
CTbNbYyeTa Npe3 pascTosHne <1.5m poteaux a une distance <1,5m
3aKpbrieHme arrondi
npegnasHa orpaga npegnasHa orpaja
-_— el

EHK, cebpsanm ¢

EHK, cBbp3anu ¢
npegnasHa orpaga

npegnasHa orpaga

3aKpvrineHne

cTbnbuyeta npes pascroaxme < 1.5 m

3aKkpbrieHve
\/ cTbnbyeta npes pascroaHve = 1.5 m
?1 0

Figure 9d: interruption d’une barriére de sécurité avec arrondis et EIF

npegnasHa orpaja barriére de sécurité

EHK, cBbp3aHu ¢ NnpegnasHa orpaga EIF reliés a une barriére de sécurité
CTbnib4eTa Npe3 pascrosgHme < 1.5 m poteaux a une distance <1,5m
3aKpblieHne arrondi
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Section IV
Régles relatives a la détermination du début et de la fin des dispositifs de retenue routiére

Article 26 (1) Pour le début et la fin du DRR, des terminaux selon la norme BDS EN 1317-4 et
des amortisseurs conformément a la norme BDS EN 1317-3 sont utilisés, en fonction de I’intensité
annuelle moyenne quotidienne (IAMQ) du trafic automobile. La mise en ceuvre des éléments initiaux et
finaux des dispositifs de retenue routiére est conforme a I’annexe 1.

(2) Dans le cas d’'une IAMQ < 3 000 VMs/24 h, pour le début du DRR, la mise a zéro longue est
utilisée, tandis que pour la fin c’est la mise a zéro courte qui est utilisée, conformément a la figure 10.
Dans les zones peuplées, il est permis d’utiliser la mise a zéro courte pour le début du DRR. En cas de
longueur L, insuffisante pour la mise a zéro longue, le début est réalisé avec un seul terminal, en fonction
de la vitesse admissible, conformément a la figure 11.

(3) La mise a zéro longue n’est pas inférieure a 12 m et la mise a zéro courte n’est pas inférieure
a 4 m. Tous les éléments de mise a zéro sont sous le niveau du sol et biseautés vers 1’extérieur de la ligne
longitudinale du DRR, vers la droite dans la direction de la circulation. Dans le cas d’une mise a zéro
longue, le biseautage n’est pas inférieur a 50 cm et, dans le cas d’une mise a zéro courte, le biseautage

n’est pas étre inférieur a 20 cm.

W

0OnNacHO MACTO

30m
. e L2
LO e g
npegnasHa orpaga EHK
i |~ :“:I

0onacHo MsiCTo emplacement dangereux
npegnasHa orpaga barriére de sécurité
EHK EIF
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Figure 10: dispositifs de retenue routiére avec éléments de départ — mise a zéro a L,
requis, y compris en cas de fractionnement des flux

onacHo MACTO
30

LO no-Manko oT L2

€0WHWUYEH TeEpMUHan

npegnasHa orpaga

Figure 11: dispositif de retenue routiére avec éléments de départ — terminal unique a une
L, insuffisante, y compris en cas de fractionnement des flux

onacHo MsiCTo emplacement dangereux
npegnasHa orpaja barriere de sécurité
eVHNYEeH TepMnHan terminal unique
no-mMasiko oT L, inférieur a L,

(4) Dans le cas d'une IAMQ > 3 000 VM/24 h, un terminal simple ou double ou un amortisseur

est utilisé pour démarrer le DRR.

(5) Lorsque les flux de trafic sont détournés, un double terminal est appliqué, en fonction de la

vitesse admissible, conformément a la figure 12.
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OonacHoO MACTO [BoeH TepMUHan

30m
Lo
lNpennasHa orpaga
0onacHo MACTO emplacement dangereux
MpeanasHa orpaga barriére de sécurité
[BOeH TepMuHan double terminal

Figure 12: haut d’un ilot de séparation avec des barriéres de sécurité dans les deux directions et
des éléments de début avec un double terminal
(6) Un amortisseur est appliqué lors du détournement des flux de circulation sur les autoroutes et

les voies rapides, comme indiqué a la figure 13.
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npeanasHa
orpaga

onacHo MHCTO[:‘]
L.

—:—iiﬁ_ — e -

___ 30 m L,
npeagnasHa orpaga Bydep cpeLlyy yaap
<: / = MexaHM4dYHAa BPpb3Ka mMexxay
'L_ /) Bydpepa cpewy yaap v NpeanasHarTa orpaga
0nacHo MACTO emplacement dangereux
npegnasHa orpaga barriére de sécurité
6ydhep cpelly yaap amortisseur
MexaHu4yHa Bpb3ka Mexay 6ydepa cpelly yaap u connexion mécanique entre I'amortisseur et la barriére
npeanasHaTa orpaja de sécurité

Figure 13: amortisseur au sommet d’un ilot de séparation devant un endroit dangereux lors du
fractionnement de grands flux de trafic

(7) Les doubles terminaux et les amortisseurs sont installés en position de maniére a ce que leurs
extrémités soient connectées au DRR derriere eux de maniére bilatérale.

Article 27 Lorsque I’emplacement dangereux se situe dans la largeur de la zone de sécurité ou

lorsqu’il n’est pas possible de satisfaire les longueurs L, requises, des amortisseurs sont installés.
Section V
Protection des motocyclistes

Article 28 (1) La protection des motocyclistes est mise en ceuvre sur les routes d’une vitesse
admissible supérieure a 50 km/h et est conforme aux exigences du SD CEN/TS 17342:2019, sous réserve
d’au moins I’une des conditions suivantes:

1. la proportion de motocyclistes dans 1’intensité quotidienne moyenne estimée (IQM) sur le
troncon routier pour la période de juin a septembre est égale ou supérieure a 2 %;

2. le nombre d’accidents de la route impliquant des motocycles sur le troncon routier au cours des
cing dernieres années est supérieur a cing;

3. la présence de virages dont le rayon ne dépasse pas les valeurs indiquées dans le tableau 15.
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Tableau 15

V admissible’ Vs <60 60 70 80 >90
(km/h)
R< 80 m 90 m 135m 180 m 200 m

(2) La protection des motocyclistes est placée sur toute la longueur du virage ou jusqu’a
I’extrémité de la barriere de sécurité pour les VM.

(3) La protection des motocyclistes est assurée par 1’installation d’un rail supplémentaire au-
dessous du rail de la barriere de sécurité. La distance entre le bord inférieur du rail supplémentaire et le
sol ne doit pas étre supérieure a 5 cm.

Section VI
Sélection de dispositifs de retenue routiére pour les routes dans les zones urbaines

Article 29 Les dispositifs de retenue routiére sur le bord extérieur de la chaussée sont des barriéres
de sécurité, une combinaison de barrieres de sécurité et de parapets pour piétons. Ils sont construits en cas
d’emplacements dangereux dans les zones de sécurité:

1. sur les installations routieres (DRR combinées a un parapet piéton) a une vitesse de circulation

d’au moins 50 km/h;

2. sur les installations routiéres (parapets piétonniers) a une vitesse de conduite d’au plus 50 km/h;

3. aux arréts de transport public de voyageurs, barres de retenue de sécurité en métal ou en béton
d’une hauteur d’au moins 0,45 m et d’au plus 0,80 m, a une distance de 0,50 m du bord du trottoir et
d’une distance n’excédant pas 1,50 m;

4. dans le cas des zones libres adjacentes pour les loisirs et les jeux d’enfants (DRR avec un taux
de retenue non inférieur a H2 et un parapet pour piétons) a des vitesses supérieures a 50 km/h.

Article 30 (1) Dans les rues du réseau de rues primaires, en présence de zones libres adjacentes
pour les loisirs et les jeux pour enfants et d’une vitesse de conduite égale ou inférieure a 50 km/h, un
DRR dont le taux de retenue n’est pas inférieur a H1 et un parapet piétonnier sont construits. Le dispositif
de retenue peut également étre combiné avec un parapet piéton.

(2) Le taux de retenue du DRR dans les zones urbaines est déterminé conformément a la figure 14.

(3) Les zones de fonctionnement du DRR dans les zones urbaines sont déterminées conformément
a I’article 12, paragraphe 5.

(4) Le degré de force de choc est déterminé conformément a 1’article 12, paragraphe 4, en
choisissant le degré le plus favorable possible.

(5) La longueur du DRR dans les zones urbaines n’est pas inférieure a la longueur effective
minimale. Des exceptions sont autorisées dans le cas d’une combinaison avec un autre élément de

sécurité. La détermination de la longueur du DRR est conforme aux articles 21 et 22.
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Figure 14: algorithme pour déterminer le taux de retenue d’un systéme de retenue pour les routes
dans les zones urbaines

OTtacBMm mecTu | cTeneH

Emplacements dangereux degré |

O6EKTU C MHTEH3MBEH NpecToit Ha MIMNC 1 MbTHALM -
KpainbTHN NapkMHMM MecTa 3a 0TAMX 6EH3MHOCTaHLMK
asTocepsusn 30Xu ap nogobHu.

Sites avec séjour intensif de VM et de passagers — parkings
routiers, sites de loisirs, stations-service, services
automobiles, établissements de restauration et autres.

XVMWYECKUN U JPYTN CHOPBKEHNS C PUCK OT EKCMN/I03Us

Installations chimiques et autres avec risque d’explosion.

XN IMHUK € YXXT paBHa unu no-ronsama ot 160 km/h

Lignes de chemin de fer congues pour une Vagmissive €gale ou
supérieure a 160 km/h.

HaA3eMHN JIMHUX Ha MeTponosINTEeH

Lignes aériennes de métro.

Crpagu 1 CbopbXEeHUA 3acTpaskeHn ot cpyTeaHe npu MNTr1

Batiments et structures a risque d’effondrement en cas
d’accident de la circulation.

LUNTUN CbOTHOCUMWU MECTa

Autres lieux pertinents.

TreaexoaHu Nesn TPOTOAPU U BEIOCUNESHU aslen npu
'Ano- ronAama unu pasHa Ha 30XMYT1

Zones piétonnes, trottoirs et pistes cyclables pour une
Vagmissivie €gale ou supérieure a 80 km/h.




KM nuHun |6€3 HAYCTPUAHU XN K10HOBE

Lignes de chemin de fer (branches ferroviaires industrielles
exclues).

MbTHMA CBC CAMN > 500 MIMC/24M v ap Nogo6HM

Routes avec IAMQ > 500 véhicules/24 h et autres similaires.

MpaHuyeLLm rpaguHK, NIOWAAKM 1 Ap. 3a Aela

Jardins adjacents, aires de jeux et autres similaires pour les
enfants.

[JeTtckn nnowagku

Terrains de jeux.

Opym r.1 MNMA1AW11 gnaHn mecta

Autres lieux pertinents.

OMNACHW MECTA M3BbH YPBAHU3NPAHNTE
TEPUTOPUN

EMPLACEMENTS DANGEREUX EN DEHORS DES
TERRITOIRES URBAINS

HegedopMupyemy NPEnSTCTBUS C rofisiMa NJoLL, pasnosioxa
- HW BEPTUKA/IHO CMPSIMO NOCcoKaTa Ha ABWKEHME - YCTOW Ha
Haf/1e31 NOPTa/IM HA TYHeNn U ap

Obstacles non déformables d'une grande surface, situés
verticalement par rapport a la direction de la circulation —
culées de passages supérieurs d’entrée de tunnels, etc.

Hepedopmmpyemn eanHUYHN NPENSTCTBUSA-CTHNO0BE Ha
Hagnesn. Ha 6un6opaose AbpBeTa U Ap. NOAO6HN.

Obstacles uniques non déformables — piliers de passages
supérieurs, panneaux d'affichage, arbres et autres objets
similaires.

HenedopMupyemy «yMOo3almMTHUCTEHN

Murs antibruit non déformables.

BEeTOHHM (PyHAAMEHTUN Ha MOPTaSTHU PaMKU, KOH30U 1
HOCELLY KOHCTPYKLMK

Fondations en béton de portiques, de consoles et de
structures de support.

JOYTI' cboTHOCMMM OnacHu mecta

Autres lieux dangereux pertinents.

LechopmupyeMmn npenaTcTBUA HENO3BOIABALLM
3a06VKa/IsiHEe, KaTO OMOPU M CTOMKU Ha MbTHU 3HaUW U
Tabenu (un.5. an 5. 1.1).

Obstacles déformables qui ne permettent pas I'évitement,
telles que des supports et des panneaux de signalisation
pour la signalisation routiére et le marquage routier (article 5,
paragraphe 5, point 1)).

BogHu 6aceiiHn peku n kaHasm no - 4bA6okm oT 1 nx

Plans d’eau, riviéres et canaux, plus profonds que 1 m.

OTKOCK B U3KOM WX B HACWUM C HAKMOH Mo - ronsm ot 1:3.

Pentes dans une tranchée ou un remblai avec une
inclinaison supérieure a 1:3.

MbTHKY onHm (un 5. BM 5, 1. 5)

Tranchées routieres (article 5, paragraphe 5, point 5))

[Jpyrv cbOTHOCMMM OMacHW MecTa

Autres lieux dangereux pertinents.

He

non

na

oui

noasilbka BepOATHOCT M OTXX/ieMAaBaMe OT KbTA

présence d'un trottoir d'une hauteur de 8 cm

(HAma n3mexsa-io)

(aucune exigence)

(6) Les interruptions de la barriére de sécurité sont effectuées conformément aux prescriptions de

P’article 25.

(7) Les éléments initiaux et finaux du DRR satisfont aux exigences de I’article 26.

(8) Des amortisseurs ou des terminaux bilatéraux a des vitesses supérieures a 50 km/h sont utilisés
dans les installations ou les flux de trafic sont séparés. Les amortisseurs satisfont aux exigences de

P’article 27.
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(9) Dans les installations, le taux de retenue du DRR est: pour un dispositif temporaire — T3; pour

un dispositif permanent, il est déterminé par 1’algorithme présenté a la figure 14; et dans les installations

avec Vaamissvle < 50 km/h, il n’est pas inférieur a H1 et pour Vamissivie > 50 km/h il n’est pas inférieur a H2.

Section VII
Sélection d’un dispositif de retenue routiére sur la bande de séparation

Article 31 (1) Dans I’axe de la bande médiane de partage des routes a deux chaussées ou plus et

avec une Vadmissible = 50 km/h, un DRR continu est construit. Ils sont constitués de barrieres de sécurité

unilatérales ou bilatérales situées sur la bande de séparation selon 1’'une des méthodes indiquées aux

figures 15 a 18.

(2) En I’absence d’obstacles ou d’autres restrictions dans I’axe et une largeur de la bande < 2,20

m, les prescriptions de la figure 15 s’appliquent.

LMpOoYMHa Ha pasfenntenHarta usnuua

= —el} i
[
= [
g B :
= =
@ a a &
-
g , g
g | L
(o] 0
a a
TIEHTa 38 JBIKEHWE NeHTa 3a JBUKEHNE
NbTHA MapPKUPOBKa W | MbTHA HACTUNKa
w |
— H

a = pascTosHWe OT NpeaHaTa cTpaHa Ha orpafaTa o pbba Ha HacTUNKaTa; W= makcumanHa 3oHa Ha |

‘B = LuMpoumHa Ha NpeanasHaTa orpaja

aeicTene

Figure 15: dispositif de retenue routiére a deux faces situé dans I’axe de la bande de séparation

LINpOYnHa Ha pa3gesimTesiHata nsmua

largeur de la bande de séparation

JIEHTA 3a ABWXEHNE

voie de circulation

NMbTHa MapKMpoBKa

marguage au sol

LINpOYnHa Ha pa3gesimTesiHata nemua

largeur de la bande de séparation

p1>6 Ha HacCTukara

bord du trottoir

a = pascTosiHMe OT NpejHa_a cTpaHa Ha orpagara Ao pbba Ha
HaCTW/IKaTa,;

a = distance entre le c6té avant de la barriére et le bord de la
chaussée;

B = wupoynHa Ha npeanasHaTa orpaga

B = largeur de la barriere de sécurité

W = MakcMMasiHa 30Ha Ha AelicTene

W = zone maximale de fonctionnement

(3) S’il est nécessaire de fournir un espace de visibilité dans une courbe, les prescriptions de la

figure 16 sont appliquées.
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UWIMPOYKMHa Ha pasfjennTenHaTta uBlLUa

B

s

p'b6 Ha HacTunkaTa

neHTa 3a gBuKeHne

NneHTa 3a ABXeHune

pvb Ha HacTunkaTa

-
MbTHa MapKUpoBKa”

%
NbTHA HAcTUNKa

= -

——

-

a
B = WwupoymHa Ha npegnasHaTa orpaga

= pascToAHME OT NpedHaTa CTpaHa Ha orpajarta Ao pbba Ha HacTMNKaTa, W = makcumanHa 3oHa Ha |

OeicTene |

LPOYMHa Ha pa3aesnimtTenHara nsuua

largeur de la bande de séparation

JIEHTA 3a ABWXEHNE

voie de circulation

NbTHAa MapPKNpPOBKa

marquage au sol

LPOYMHa Ha pa3aesnimtTeniHara nsuua

largeur de la bande de séparation

pb6 Ha HacTuIkaTa

bord du trottoir

a = pascTosiHMe OT NpefHa_a cTpaHa Ha orpagara Ao pbba Ha
HacTM/IKaTa,;

a = distance entre le c6té avant de la barriére et le bord de la
chaussée;

B = WiMpoYMHa Ha nNpefnasHaTa orpaga

B = largeur de la barriére de sécurité

W = makcumasiHa 30Ha Ha aeilctemne

W = zone maximale de fonctionnement

Figure 16: dispositif de retenue routiére bilatéral situé sur les cotés de I’axe de la ligne de
séparation
(4) Dans le cas d’un drainage, d’équipements électriques ou autres dans 1’axe, les prescriptions

des figures 17 et 18 s’appliquent.

WKMpO4YKHa Ha pasgennuTeniHaTa usuLa

s

el

p':.6 Ha HacTunkaTa
[V

JIEHTa 3a OBUKEHNEe

pbb Ha HacTunkaTa

neHTa 3a ABMKeHne

£
NMbTHa MapKUpoBKa

T

1
NMbTHa HAcTUNKa

e

o

a = pasCTosHUWe OT NpejHaTa CTpaHa Ha orpajata [o pbba Ha HacTUNKaTa;

B = LLMpOYMHE Ha npeanasHaTa orpaga

W = makcumanHa aoHa Ha
JeicTeue

LpPOYMHa Ha pasaenimtTendara nsuua

largeur de la bande de séparation

JIEHTA 3a ABXEeHne

voie de circulation

NbTHA MapPKNpPoOBKa

marquage au sol

LpPOYMHa Ha pasaenimtTendHara nsuua

largeur de la bande de séparation

pbb6 Ha HacTuikaTa

bord du trottoir

a = pa3CTtodHue OoT npegHa_a CTpaHa Ha orpagara Ao pb6a Ha
HacTukKarta,

a = distance entre le c6té avant de la barriere et le bord de la
chaussée;

B = WiMpoYMHa Ha npeanasHaTa orpaja

B = largeur de la barriere de sécurité

W = MakcuMmasiHa 30Ha Ha aeiicTeune

W = zone maximale de fonctionnement
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Figure 17: dispositif de retenue routiére unilatéral pour les routes a action de fractionnement
situés au bord de la chaussée

pb6 Ha HacTUnNKaTa

NeHTa 3a EBM)HEH ne

7
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// ’
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B = LUMPOYKMHA Ha npednasHaTa orpaja

a = pa3CcTOfIHUE OT NpeaHaTa cTpaHa Ha cucTevaTa gao pvba Ha HacTUNKaTa; W = makcumanHa 3oHa Ha

feicTene

LPOYMHa Ha pa3aesnimTenHara nsuua

largeur de la bande de séparation

JIEHTA 3a ABWXEHNE

voie de circulation

NbTHAa MapPKNpOBKa

marquage au sol

LPOYMHa Ha pa3aesnimTenHara nsuua

largeur de la bande de séparation

pbb6 Ha HacTunkaTa

bord du trottoir

a = pascTosiHMe OT NpefHa_a cTpaHa Ha orpagara Ao pbba Ha

HacTukarta,

a = distance entre le c6té avant de la barriére et le bord de la
chaussée;

B = WiMpoYMHa Ha nNpefnasHaTa orpaaa

B = largeur de la barriere de sécurité

W = makcMmasiHa 30Ha Ha AeVICTBI/Ie

W = zone maximale de fonctionnement

Figure 18: dispositif de retenue routiére unilatéral pour les routes a usage général situés au
bord du trottoir

(5) En présence d’une inclinaison transversale de la bande de séparation dans un rapport > 1:10,

deux barriéeres de sécurité unilatérales sont construites.

(6) En cas d’interruption de la bande de séparation, un DRR démonté manuellement ou d’autres

installations dont le taux de retenue n’est pas inférieur au taux de retenue du DRR avant et apres

I’exécution de I’interruption.

(7) Un DRR démontable manuellement est exécuté avec les rails et les montants boulonnés

ensemble et les montants sont insérés dans des manchons encastrés dans le revétement de sol.

Article 32 (1) Les dangers dans 1’axe ou le bord de la chaussée sur la bande médiane de séparation

sont sécurisés par un DRR unilatéral avec une action de fractionnement comme indiqué a la figure 17.

(2) Dans le cas d’un DRR bilatéral situé sur la bande de séparation, avant un emplacement

dangereux sur I’axe de la bande, la barriere devient unilatérale par biseautage au rapport 1:20, selon la

figure 19.
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Figure 19: formation d’un dispositif de retenue routiére a un endroit dangereux sur une bande

médiane de séparation
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Article 33 Pour les troncons avec une IAMQ > 500 VM/24 h de véhicules d’une masse maximale
admissible supérieure a 12 tonnes, un DRR avec un taux de retenue H4b est utilisé sur la bande de
séparation.

Article 34 (1) Pour la zone de fonctionnement dans le cas de routes sans emplacements dangereux
sur la bande médiane de séparation ou jusqu’au bord du trottoir, la zone maximale de fonctionnement
(W) est déterminée par la largeur de la bande médiane de séparation et la largeur de la barriére de
sécurité. La barriere de sécurité peut étre envisagée — bilatéralement sur I’axe ou deux unilatérales par
rapport au bord avec une action de fractionnement ou commune, et située dans 1’axe ou déplacée par
rapport a celui-ci, selon les figures 15 a 18.

(2) La zone de fonctionnement (W) dans le cas d’un DRR bilatéral et unilatéral avec action
commune ne traverse pas le bord intérieur du marquage routier. La distance entre 1’avant de la barriere
de sécurité et le bord de la chaussée est d’au moins 0,50 m, conformément a la figure 2. Lorsqu’il n’est
pas raisonnablement possible de maintenir la distance de 0,50 m, elle peut étre réduite a 0,30 m. Cette
distance est augmentée pour assurer la zone de visibilité requise.

(3) En présence d’emplacements dangereux sur la bande de séparation, la zone d’opération W est
déterminée conformément au paragraphe 1.

(4) Lorsque deux barrieres de sécurité unilatérales sont déployées avec une action de
fractionnement, les deux ont la méme zone de fonctionnement. Lorsqu’il n’existe pas d’autre solution
technique et que les deux zones sont différentes, leurs actions ne devraient pas se chevaucher.

Article 35 Le début du DRR sur la bande de séparation est exécuté avec un terminal bilatéral ou
avec un amortisseur de type D ou type ND avec une classe qui dépend de la Vadmissible pOUr le troncon
routier. La mise en ceuvre du début du DRR par ’amortisseur est conforme a la figure 20, lors de
I’utilisation de terminaux uniques — conformément a la figure 21, et dans ’utilisation d’un double

terminal — conformément a la figure 22.
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Figure 20: dispositif de retenue construit bilatéralement sur la bande médiane de séparation du

dispositif de retenue routiére unilatéral avec un amortisseur au départ
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Figure 21: dispositif de retenue construit bilatéralement sur une bande de séparation médiane d’un

dispositif de retenue routiére a un seul terminal au départ
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Figure 22: dispositif de retenue construit bilatéralement sur une bande de séparation médiane d’un

dispositif de retenue routiére unilatéral avec un terminal bilatéral au départ

OMnacHo MACTO emplacement dangereux
nnm ou
npegnasHa orpaga barriére de sécurité
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Article 36 (1) Les interruptions du DRR sur la bande de séparation des routes ne sont pas
autorisées, a 1’exception des carrefours ou de I’organisation de la circulation justifiée.

(2) S’il est nécessaire de déterminer la distance L,les regles visées a I’article 22 s’appliquent.
Lorsque cette distance n’est pas suffisante, y compris les interruptions de la barriére, et que la distance a
I’emplacement dangereux du tableau 14 ne peut pas étre maintenue, et ou la Vagmisibie > 60 km/h, un
amortisseur selon la figure 20 ou un double terminal selon la figure 22 sont utilisés.

Article 37 (1) Aux endroits ou le raccordement mécanique des barrieres de sécurité de différents
types et/ou ayant une classe de performance différente est requis, des zones de transition ayant les classes
de performance définies a I’article 14 sont installées.

(2) L’installation d’éléments anti-éblouissement sur la bande de séparation en tant qu’installations
supplémentaires au DRR est autorisée, sous réserve des exigences de ’article 17.

(3) Dans le domaine des établissements routiers commerciaux et des lieux de loisirs, des filets de
sécurité ou d’autres structures sont construits sur la bande de séparation afin d’empécher les piétons de

traverser, d’une hauteur d’au moins 1,90 m.

Section VIII
Dispositifs de retenue routiére sur des ponts et des murs de souténement

Article 38 (1) Sur les ponts et sur les murs de soutéenement a une distance < 0,50 m entre le
bord du bloc de chaussée et le bord avant du rail de guidage, sous réserve du respect de la jauge
dynamique de la route, un DRR avec un taux de retenue H1 a H4b est construit. L’emplacement du
DRR construit sur un bloc de trottoir est conforme a la figure 23.

(2) Les prescriptions du paragraphe 1 s’appliquent aux ponts et aux murs de soutéenement dont
la hauteur de chute possible est supérieure a 1,0 m. Dans les autres cas, les exigences des articles 12

a 14 s’appliquent.

o1 0,75m go 2,50m < 0,50m
| -

napaneT za Nelwexoguy1

orpaHM4MTENHa CMCTEMA

r

BbHWeEH pbh Ha KpaHHaTa
NMHWA HE MBTHATa MapHUPOBHE

TpotoapeH Bnok
1 ;
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Figure 23: emplacement d’un dispositif de retenue sur un bloc de trottoir de I’installation

o1 O,75m go 2,50m

de 0,75ma250m

naparneT 3a nelexoaum

parapet pour piétons

orpaHnymnTesiHa CuctemMa

systeme de retenue

TpOoTOapeH 610K

bloc de trottoir

BbHLIEH Pb6 Ha KpaitHaTa /IMHNA Ha NbTHaTa
MapKMpoBKa

bord extérieur de la ligne extréme du marquage routier

(3) Dans le cas d’un bloc de trottoir d’une largeur < 1,0 m, I’installation du DRR avec des

équipements combinés a un parapet de sécurité est exceptionnellement autorisée le long du bord extérieur

du bloc de trottoir, conformément a la figure 24.

> 25 cm,

<50 cm

OrpaHuyuTenHa cuctemMa,
KoMOUHUpaHa ¢ npeanased napanet

BbHLIEH pb6 Ha KpaillHaTa

TpoToapeH 6nokK

NWHUA Ha NbTHaTa
MapKupoBKa

-

<1m

Figure 24: emplacement d’un dispositif de retenue combiné a un parapet de sécurité sur un bloc de
trottoir

OrpaHnuuTesiHa cucTema, KoMGrHMpPaHa ¢ NpeanaseH
napanet

systeme de retenue combiné avec un parapet de
sécurité

TpoToapeH 610K

bloc de trottoir

BbHLIEH pb6 Ha KpaiiHaTta NMHMS Ha MbTHaTa
MapK1poBKa

bord extérieur de la ligne extréme du marquage routier

(4) Le taux de retenue du systéeme de retenue des ponts et des murs de soutenement dépend de la

vitesse admissible et de I’intensité de la circulation routiére selon le tableau 16.
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Taux de retenue requis pour les ponts et les murs de souténement

Tableau 16

Vitesse de conduite admissible et IQM

Vadmissible > ]-00 k

Vadmissible < 100

Vadmissible < 100

Vadmissible < 50 k

quatrieme degré

km/h et km/h et
Zone dangereuse sous un m/h :: ?SS?‘;:utes IQM > 500 V IQM <500 V m/i
pont ou sous un mur de < ilai M/24 h M/24 h
souténement Simriaires

avec
Danger de premier degré H4b H2 H2 H1
Parapet de

Danger du deuxiéme au H2 H2 H1 sécurité

Article 39 La zone de fonctionnement du DRR d’un pont et d’un mur de souténement tient compte

du type de position dangereuse au-dessous de I’installation et des forces transmises a la structure du pont

par la barriére de sécurité en cas de choc d’un véhicule sur celle-ci, étant donné qu’une plus petite zone de

fonctionnement transmet plus de force a la structure du pont qu’une plus grande zone de fonctionnement.

Article 40 Les longueurs du DRR pour les ponts et les murs de souténement sont déterminées

conformément aux articles 23 et 24, les longueurs L, étant fournies. Le site de départ et/ou de fin et le

fonctionnement de la barriére de sécurité sont concus de maniére a éviter une chute du pont et/ou du mur

de soutien conformément a la figure 25, comme dans le cas «a». La barriére de sécurité se poursuit avant

et apres les extrémités du mur du pont et/ou de la zone de transition. La zone de transition est égale ou

inférieure d’un degré a celle du pont, selon la figure 25, comme dans le cas «b».
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MOCT
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AbNXXWHa Ha npeanasHaTta orpaga, orpaHuyeHa ot MocTa

npexofHa 30Ha

-—

—

MOCT

Figure 25: longueurs de la barriére de sécurité sur un pont et sur un pont avec une zone de
transition

MOCT

PONT

30Ha Ha noTeHynasiHa onacHOCT OT najgaHe

zone de risque potentiel de chute

Cnyuaii a/: npeanasHa orpaga Bbpxy MOCT

Cas a: barriere de sécurité sur un pont

ObmxuHa Ha npegnasHaTta orpaga

longueur de la barriére de sécurité

Cnyvan 6/: npegnasHa orpaga Bbpxy MOCT € npexogHa
30Ha

Cas b: barriére de sécurité sur un pont avec une zone
de transition

npexogHa 30Ha

zone de transition

[Ob/HKMHA Ha npeAnasHaTta orpaja, orpaHumuyeHa ot
MocTa

longueur de la barriere de sécurité délimitée par le pont

npexogHa 30Ha

zone de transition

Article 41 (1) Dans les zones des joints de dilatation des ponts, les barrieres de sécurité sont

construites avec des éléments de dilatation.

(2) Les amortisseurs pour les structures de pont sont construits conformément a la figure 26.
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Figure 26: amortisseur contre le choc sur la pointe d’un ilot de séparation sur un pont

Article 42 (1) Les dispositifs de retenue routiére sur la bande de séparation des installations de
pont sont construits en tant qu’extensions des dispositifs de retenue routiére, sans interruption et avec
des éléments de transition.

(2) Le taux de retenue du DRR sur la bande médiane des ponts ayant des constructions supérieures
séparées, avec une différence de hauteur de voie inférieure a 1,5 m et une ouverture dégagée entre les
voies de moins de 1,5m, et pour les ponts ayant une superstructure commune est déterminé
conformément a ’article 31 et a la figure 17.

(3) Pour le taux de retenue du DRR sur la bande médiane des ponts avec des structures supérieures
séparées, avec une différence de hauteur de chaussée supérieure a 1,5 m et une ouverture dégagée entre
les chaussées de plus de 1,5m, les deux structures de pont sont considérées comme des structures
séparées.

(4) Pour la zone de fonctionnement d’un DRR pour les ponts a structure aérienne individuelle avec
une différence de hauteur de chaussée inférieure a 0,1 m et une ouverture dégagée entre les chaussées de
moins de 0,1 m, ainsi que pour les ponts de construction supérieure commune, les prescriptions de
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I’article 31 et de la figure 17 s’appliquent.

(5) Pour la zone de fonctionnement des ponts avec des structures aériennes individuelles avec une
différence de hauteur de chaussée supérieure a 0,1 m et/ou une ouverture dégagée entre les chaussées de
plus de 0,1 m, les deux structures de pont sont traitées séparément comme des structures séparées.

(6) Les éléments ou parties de la structure supérieure d’une hauteur supérieure a 0,1 m sont des
emplacements dangereux qui peuvent restreindre la zone de fonctionnement de la barriére de sécurité.

Article 43 (1) Un emplacement dangereux du troisieme degré qui est un obstacle non déformable
avec une grande surface et qui se tient verticalement dans le sens du déplacement, comme le début d’un
mur de souténement, un portique, une projection supérieure a 0,1 m, et I’extrémité d’un encastrement ou
d’une poche de plus de 4 m de longueur, est fixé conformément aux dispositions des articles 20 a 27.

(2) Les prescriptions des articles 20 a 27 ne s’appliquent pas lorsque la zone située a
I’emplacement dangereux est faconnée de maniere a ce qu’un choc sur elle soit siir pour les occupants du
VM ou que I’emplacement dangereux soit fixé avec des éléments absorbant 1’énergie.

Article 44 (1) Le lien entre le DRR et le début d’un tunnel est formé conformément a la figure 27.

TyHen - ohopMAHe Ha Kpan

{ npexogHa soHa npegnasHa orpaga

—t

‘ |-—

CKOCABAHE MaKcHMyM 1:12 = 8pb3ka 3a npe;naaane Ha cunata Me)my"
aBapHeH TpoToap / npeq orpapa MA eneMeHT

CTpaHWYHa pa3gendTensa uenua

i pamna T crpanaua pasnenuTena uauua_

cKocABaHe Makcumym 1:12

TYHen - 0hopmMsiHe Ha Kpast tunnel — profil de I'extrémité

npexogHa 3oHa zone de transition

npegnasHa orpaja barriére de sécurité

aHanueH TnoToan trottoir d’'urgence

CKOCsiBaHe Makcnumym 1:12 biseautage maximum 1:12

Bpb3Ka 3a npefasaHe Ha cuiata Mexay npegnasHara connexion de transmission de force entre la barriére de
orpajga v NnpexogHnsa enemeHT sécurité et I'élément de transition

pamna rampe

CTpaHMYHa pasgenvresiHa usmua bande de séparation latérale

CKOocsiBaHe Makcumym 1:12 biseautage maximum 1:12

Figure 27: formation d’une connexion entre un dispositif de retenue routiére et le début d’un tunnel
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(2) La liaison entre le DRR sur une partie de route et un mur a I’entrée d’un tunnel ou d’un mur de
souténement est effectuée au moyen d’un élément de transition. L’élément de transition est réalisé a
I’extrémité du systeme en 1’ancrant au mur apres son début a une hauteur de 75 cm pour un rail a deux

ondulations et de 90 cm pour un rail a trois ondulations.

Dispositions supplémentaires

Article premier Aux fins du présent reglement:

1. «amortisseur»: on entend un dispositif d’absorption d’énergie d’un VM construit devant un
objet solide afin de réduire la force d’un choc, d’arréter ou de détourner le VM lors d’une collision
frontale;

2. «dispositif temporaire de retenue routiére»: un dispositif de retenue routiére qui peut étre
facilement démonté et qui est utilisé dans des travaux routiers, des situations d’urgence ou des situations
similaires et dans 1’organisation temporaire de la circulation pour le détournement des flux de circulation;

3. «dispositif de retenue routiere déformable»: un dispositif de retenue routiére qui, lorsqu’il est
touché par un véhicule, est déformé et peut rester déformé de facon permanente;

4. «dispositif de retenue routiére bilatéral»: un dispositif de retenue routiére concu pour les chocs
des deux cotés;

5. «dispositif de retenue routiére unilatéral»: un dispositif de retenue routiere concu pour les chocs
d’un seul coté;

6. «parapet combiné pour véhicules routiers et piétons»: un dispositif de retenue routiére qui est
construit a I’extrémité d’un pont ou sur un mur de souténement ou sur une structure similaire sur laquelle
le terrain est brusquement abaissé et qui peut contenir des installations de protection et de retenue
supplémentaires pour les piétons et/ou les cyclistes, les cavaliers et les animaux;

7. «élément final dans le sens de la circulation»: la partie finale située a 1I’extrémité de la barriére
de sécurité dans la direction du flux de circulation;

8. «élément initial dans le sens de la circulation»: la partie initiale a I’extrémité de la barriere de
sécurité contre le flux de circulation;

9. «éléments initiaux et finaux»: les éléments permettant de former en toute sécurité le début et la
fin de la barriére de sécurité;

10. «dispositif de retenue routiere non déformable»: un dispositif de retenue routiere qui, lorsqu’il
est touché par un véhicule, subit une déformation mineure;

11. «amortisseur non déviateur»: un amortisseur congcu pour retenir et arréter un véhicule routier;

12. «dispositif de retenue routiére»: un dispositif construit sur la route pour s’assurer qu’un VM
dévié de la chaussée est retenu dans un rayon d’action défini, ainsi que pour restreindre et protéger la

circulation des piétons;
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13. «emplacement dangereux»: un obstacle seul, un élément et accessoire routier, une installation,
un objet, etc., situé sur le coté de la chaussée, qui présente un danger pour les usagers de la route ou pour
des tiers lorsqu’un VM quitte la chaussée;

14. «tampon déviateur»: un tampon congu pour retenir et détourner un véhicule lors d’un choc;

15. «dispositif de retenue routiére permanent»: un dispositif de retenue routiére qui est construit en
permanence sur la route;-

16. «élément de transition»: la relation entre deux barrieres de sécurité de construction différente
et/ou de caractéristiques différentes et faisant le lien entre deux dispositifs de retenue de types différents
ou de construction ou de caractéristiques différentes;

17. «zone de transition»: I’endroit ou différents dispositifs de retenue routiére sont connectés;

18. «famille d’amortisseurs»: un produit multifonctionnel qui peut étre monté sous la forme de
modeles différents a partir du méme ensemble de composants jusqu’a 1’obtention de formes et de
performances différentes, avec le méme mécanisme de fonctionnement pour le dispositif et ses
composants;

19. «taux de force de choc»: un facteur qui évalue la force de choc pour les occupants du véhicule
et est fonction des coefficients ASI et THIV (vitesse théorique d’impact de la téte) pour les voitures
particulieres;

20. «dispositifs de retenue composés en acier et en bois» sont des systémes installés a la discrétion
du pouvoir adjudicateur, principalement sur des routes situées dans des zones protégées, faisant partie du
réseau écologique européen «NATURA 2000» et dans des zones protégées. Tous les matériaux en acier
sont traités de maniére anticorrosive par galvanisation a chaud conformément a la norme
BDS EN ISO 1461:2009. Le bois est traité de maniere a atteindre la durabilité prescrite;

21. «terminal», un élément initial ou final absorbant 1’énergie d’un dispositif de retenue routiere.

Article 2 Le reglement a adopté la procédure d’échange d’informations dans le domaine des
réglementations techniques en vertu du décret du Conseil des ministres n° 165 de 2004 relatif a
I’organisation et a la coordination de 1’échange d’informations sur les réglementations techniques et les
regles relatives aux services de la société de 1’information, ainsi qu’a la création et a 1’exploitation d’un
point de contact produit, qui a introduit les dispositions de la directive 98/34/CE du Parlement européen et
du Conseil du 22 juin 1998 prévoyant une procédure d’information dans le domaine des normes et
réglementations techniques et des regles relatives aux services de la société de I’information (JO L 204 du
21.7.1998, telle que modifiée par la directive 98/48/CE du Parlement européen et du Conseil du
20 juillet 1998 (JO L 217 du 5.8.1998).

DISPOSITIONS TRANSITOIRES ET FINALES

Article 3 L’administration gestionnaire de la route ou le propriétaire de la route conserve et tient a

jour des informations sur I’ensemble des DRR, y compris le lieu d’installation, les matériaux, le type, les
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quantités, 1’état des controles et d’autres données nécessaires, ainsi que les données sur les lieux avec une
concentration établie d’accidents de la route sur la base desquels des décisions sur I’installation du DRR
ont été prises.

Article 4 (1) Dans un délai d’un an a compter de la date d’entrée en vigueur du reglement,
I’administration routiere ou le propriétaire de la route adopte un programme a long terme pour sécuriser la
zone de siireté sur les routes existantes en supprimant, en déplacant, en modifiant et en sécurisant les
dangers avec des dispositifs de retenue routiére appropriés, la durée maximale de mise en ceuvre de ce
programme étant:

1. pour les routes républicaines — 10 ans;

2. pour les routes municipales — 15 ans;

3. pour les emplacements urbains — 15 ans.

(2) Le programme visé au paragraphe 1 comprend également le remplacement des DRRS existants
qui ne sont pas conformes aux exigences du réglement.

(3) Le programme visé au paragraphe 1 est mis a jour chaque année.

Article 5 Le reglement n° RD-02-20-2 de 2018 relatif a la conception des routes est modifié
comme suit:

1. A Darticle 7, paragraphe 3, les termes «réglement n° RD-02-20-14 de 2011 relatif a la
portée et au contenu de 1’évaluation des incidences sur la sécurité routiere et a 1’audit de la sécurité
routiéere, aux conditions et procédures de leur exécution ainsi qu’a 1’acquisition et a la reconnaissance des
qualifications professionnelles de 1’auditeur en matiere de sécurité routiere» sont remplacés par les termes
«reglement relatif aux procédures de gestion de la sécurité des infrastructures routieres».

2. Les articles 73 et 74 sont modifiés comme suit:

«Article 73 (1) La zone de sécurité (ZS) est la zone horizontale de la route a partir du bord droit
de la bande de guidage droite dans le sens de la circulation selon la figure 32a. Des mesures sont prises
conformément a la classification des dangers prévue a I’article 74 afin de prévenir les accidents de la

route ou d’en réduire les conséquences lors de la sortie de route par des VM dans la ZS.

(2) Les principaux parametres de la ZS sont les suivants: en hauteur — faible épaisseur; largeur de
la zone de sécurité (LZS); largeur accrue de la zone de sécurité (LZSA) et vitesse de conduite maximale
admissible (V)aamissibie) des voitures particulieéres. La distance de sécurité verticale h (figure 32a) est

conforme a I’article 71, paragraphe 5.
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NTMHKA Ha CEBeTNA raﬁapnr

OnacHo MACTO, KOETO Cneadea na ce
npemaxHe unu obeaonacu c
OrpaHuuMTenHa cucTema 3a nbruwa

HaCcTHUNKa

420m+h

-~ -

BOMEIa HEHLIA

OACHa

Figure 32a ZS avec un emplacement dangereux

NMUHUA Ha CBET/IN rabasnt

ligne de faible épaisseur

onacHoO MACTO, KOeTo cfiedBa Aa ce npemMmaxHe uan
o6e3onacu ¢ orpaHn4YMTeNIHA CMCTEMA 3a NbTUWA

emplacement dangereux a supprimer ou a sécuriser par
un dispositif de retenue routiére

6aHkeT

bas-coté

HaCTu/Ka

trottoir

30Ha 3a 6e30nacHoOCT

zone de sécurité

(3) Des mesures sont prises pour que la dimension verticale du gabarit de dégagement défini a

I’article 71 soit maintenue conformément a la figure 31 afin d’éviter les accidents ou les collisions

routieres lorsque les véhicules entrent en contact verticalement avec des structures, des accessoires et des

éléments routiers.

(4) La figure 32b donne des exemples de schémas de ZS pour une autoroute, une voie express et

une route a deux voies.

[

3048 8 Gesoracenor (36)

| 3oHa 3a 6e3onacHoCT

| zone de sécurité
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JILTHO J1J1aTHO

| chaussée

Remarque: «a» — voie active; «b» — chaussée; «c» — une bande de téte;

«d» — une voie d’arrét; «e» — une bande de séparation; «h» — bas-coté;

«g» — bande apres le bas-coté — pente, tranchée, etc.

Figure 32 b exemple de diagrammes de ZS pour les autoroutes, les voies rapides et les routes a

deux voies

(5) Les parametres de base des LZS et LZSA sont spécifiés dans le tableau 18 et sont déterminés

en fonction de la classe de la route et de la vitesse maximale admissible V .missibie pour la circulation des

véhicules de la catégorie «B» conformément a I’article 1 de la LCR. La mesure des LZS et LZSA sont

perpendiculaires a 1’axe de la chaussée et commencent a 1’extrémité droite de la bande de téte droite dans

le sens de la circulation, selon la figure 32b.

Tableau 18
Largeur accrue
Vitesse de conduite admissible sur le Largeur de la de la zone de
Classe de la route . L
trongon routier zone de sécurité sécurité
Vitesse de conduite maximale admissible

Vadmissivte S€lon la LCR, en km/h m m
Autoroute 140 16,00 20,00
Voie express 120 13,00 17,00
Route de premiére classe 90 8,00 12,00
Route de deuxiéme classe 90 8,00 12,00
Route de troisieme classe 90 8,00 12,00
Routes locales 90 8,00 12,00

(municipales ou privées)
Limite de vitesse locale de nature
permanente conformément a la loi sur la
. ) N m m
circulation routiere, en km/h

120 13,00 17,00
Autoroute 110 11,00 15,00
100 10,00 14,00
100 10,00 14,00
Voie express 90 8,00 12,00
80 6,00 10,00

Route de premiere classe 70 4,00 8,00

<60 3,00 7,00

Route de deuxieme classe 70 4,00 8,00

<60 3,00 7,00

Route de troisieme classe 90 4,00 8,00

<60 3,00 7,00
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Routes locales 70 4,00 8,00
(municipales ou privées) <60 3,00 7,00

(6) La largeur accrue de la zone de sécurité est la LZS, augmentée de 4 m, qui est appliquée
en présence de tiers sur les sites routiers et de zones de loisirs.

(7) La limite de la ZS ne nécessite pas de marquage routier spécial. Elle peut s’étendre au-
dela de la portée de la route et tomber dans la ligne de limitation de construction de la route en vertu
de I’article 6 de la loi sur la circulation routiére.

Article 74 (1) Les dangers pour lesquels des mesures sont prises dans la ZS sont classés du
premier au quatrieme degré, en fonction du risque potentiel pour les tiers hors circulation ou pour
les personnes voyageant dans un VM lorsque le véhicule quitte la chaussée.

(2) Les dangers du premier degré sont ceux présents dans la zone LZSA et sont associés a un
risque élevé pour les usagers non routiers:

1. les sites avec un séjour intensif de VM et de passagers — zones de service aux passagers,
VM et infrastructures (parkings routiers, aires de loisirs, stations-service, services automobiles,
installations de restauration, etc.);

2. les installation chimique et autre avec risque d’explosion;

3. les chaussées avec une vitesse Vadmissivle > 100 km/h hors des zones urbaines et
Vadmissible = 70 km/h dans les agglomérations;

4. les lignes ferroviaires a grande vitesse avec une vitesse admissible des trains
V admissible = 160 km/h;

5. les lignes aériennes de métro;

6. les batiments et les structures risquant de s’effondrer en cas d’accident de la circulation;

7. les autres dangers pertinents.

(3) Les dangers du deuxieme degré sont ceux présents dans la LZSA et associés a un risque
pour les usagers non routiers:

1. les zones piétonnes, les trottoirs et les pistes cyclables avec une Vimissie > 50 km/h sur la
route;

2. les lignes de chemin de fer (a I’exclusion des branches de chemin de fer industrielles) avec
une Vadmissivle < 160 km/h;

3. les routes d’une intensité annuelle moyenne quotidienne (IAMQ) de plus de 500 VM/24 h,
etc.;

4. les terrains de jeux;

5. les autres dangers pertinents.

(4) Les dangers du troisieme degré sont ceux présents dans la LZS et associés a un risque pour
les occupants des VM et sont:

1. les obstacles non déformables d’une grande surface, situés verticalement par rapport a la

direction de la circulation — culées de passages supérieurs, portiques de tunnels, etc.;




2. les obstacles uniques non déformables — piliers de passages supérieurs, panneaux
d’affichage, arbres, etc.;

3. les murs de protection contre le bruit non déformables;

4. les fondations en béton des portiques, des consoles ou d’autres structures de support;

5. les autres dangers pertinents.

(5) Les dangers du quatrieme degré sont ceux présents dans la LZS et associés a un risque
pour les occupants des VM et sont:

1. déformables, mais ne permettant pas de contourner les obstacles, tels que les supports et les
poteaux pour panneaux de signalisation et marquages routiers de petite et moyenne taille, constitués
de tubes en acier d’un diametre extérieur > 76,1 mm et d’une épaisseur de paroi > 2,9 mm, ou de
tubes en aluminium d’un diameétre extérieur > 76,0 mm et d’une épaisseur de paroi > 3,0 mm, ou
d’obstacles ne pouvant pas étre cisaillés en un seul point;

2. les plans d’eau, les rivieres et les canaux d’une profondeur supérieure a 1 m;

3. les pentes dans une tranchée ou un remblai avec une pente > 1:3;

4. les tranchées routieres d’une profondeur supérieure a 0,30 m et d’une pente > 1:3;

5. les autres dangers pertinents.

(6) Les obstacles qui permettent le contournement, les poteaux qui sont facilement déformés
et/ou soumis a un cisaillement lors du choc conformément a la norme BDS EN 12767 ne sont pas
des dangers au sens du présent réglement.

(7) En cas de danger dans la ZS, des mesures sont prises dans 1’ordre suivant: I’enlévement; la
délocalisation; la modification par modification des caractéristiques structurelles de maniére a ce
qu’il ne constitue pas un danger; et la sécurisation, par les mesures spécifiées dans le reglement visé
a I’article 14, paragraphe 3, de la LCR.

(8) Lors de la construction de nouvelles routes et lors des grandes réparations et
reconstructions de routes existantes en ZS, la conception d’éléments et/ou le placement
d’équipements et d’accessoires pouvant étre classés comme des dangers au sens des paragraphes 1
a 6 sont évités.

(9) Dans les cas ou les exigences du paragraphe 8 ne peuvent pas étre respectées sur certains
troncons de la route dont I’intensité de circulation est inférieure ou égale a 3 000 VM/24 h, sur
certaines zones locales présentant des dangers et/ou des zones de conflit identifiées, des mesures
telles que I’intensité du trafic supérieure a 3 000 VM/24 h sont sécurisées.»

3. Dans les dispositions transitoires et finales, un article 5a est inséré:

«Article 5a (1) Les dispositions des articles 73 et 74 s’appliquent aux projets d’investissement
pour lesquels la procédure d’approbation d’un projet d’investissement et la procédure de délivrance
d’un permis de construire débutent apreés I’entrée en vigueur du reglement visé a I’article 14,
paragraphe 3, de la LCR, et celles qui ont été entamées sont achevées conformément a la procédure

précédente.
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(2) La procédure visée au paragraphe 1 est réputée engagée a compter de la date de
présentation du projet d’investissement pour approbation par 1’autorité compétente.»

Article 6 Le reglement est adopté sur la base de 1’article 14, paragraphe 3, de la LCR.

Article 7 Le présent reglement entre en vigueur a compter de la date de sa publication dans le

Journal officiel.

Annexe 1

a I’article 7, paragraphe 2, et a I’article 26, paragraphe 1

Mise en ceuvre des éléments initiaux et finaux des dispositifs de retenue routiére

1. Abréviations

EIF — éléments initiaux et/ou finaux;

BMS — bande médiane de séparation;

3N —rail a trois ondulations;

RIA — Agence pour les infrastructures routiéres;

2. Exigences:

2.1. La distance minimale entre les barres d’extrémité de la barre a utiliser pour la construction des
éléments de mise a zéro initiaux et finaux est de 4 m;

2.2. L’élément initial de mise a zéro longue sur un rail a deux ondulations n’est pas inférieur a 12 m
de long et est réalisé avec trois rails montés sur au moins sept poteaux. Le dernier poteau est entierement
en dessous du niveau du sol et est au moins a 50 cm de la ligne longitudinale du DRR (figure 28);

-
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Figure 28
2.3. L’élément final de mise a zéro courte sur un rail a deux ondulations n’est pas inférieur a 4 m de

long et est réalisé avec un rail monté sur trois poteaux. Le dernier poteau est completement en dessous du
niveau du sol et est au moins a 20 cm de la ligne longitudinale du DRR (figure 29);
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2.4. L’élément initial et final de mise a zéro longue avec un rail a trois ondulations n’est pas inférieur
a 12 m de long et est réalisé avec trois rails montés sur neuf poteaux. Le dernier poteau est entierement en
dessous du niveau du sol et est au moins a 50 cm de la ligne longitudinale du DRR (figure 30);

Figure 30

2.5. L’élément final de mise a zéro courte avec un rail a trois ondulations a une longueur d’au
moins 4 m et est réalisé avec un rail monté sur trois poteaux. Le dernier poteau est complétement en
dessous du niveau du sol et est au moins a 20 cm de la ligne longitudinale du DRR (figure 31);
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Figure 31

2.6. La mise a zéro courte du DRR avec des rails a deux ondulations et des rails a trois ondulations est
effectuée au moyen d’un élément (détail) qui modifie 1’angle d’inclinaison et 1’angle de biseautage vers
I’extérieur de la voie;

2.7.La mise en ceuvre d’une mise a zéro longue avec un rail a deux ondulations et un rail a trois
ondulations peut étre sans élément pour changer la pente et le biseautage latéral au détriment des
extrémités laches dans les ouvertures pour assembler les barres les unes aux autres.

3. Critéres de sélection et modalités d’utilisation des éléments initiaux et finaux (terminaux)

pour les dispositifs de retenue routiére:

3.1. A des vitesses supérieures a 50 km/h et un IAMQ > 3 000 VM/24 h, pour le début du DRR, il
convient d’utiliser:

3.1.1. dans le cas des autoroutes et autres routes avec BMS, un terminal unique est placé a droite au
début du DRR (figure 32). Un amortisseur ou une borne double est placé aux points de séparation du flux
de circulation, a droite, dans le sens du déplacement et sur la bande médiane de séparation pour le début
du DRR (figure 33). Pour la fin d’un dispositif de retenue, une mise a zéro longue est placée. S’il est
impossible d’effectuer une mise a zéro longue, la mise a zéro courte est autorisée;

3.1.2. sur toutes les routes, afin d’assurer la sécurité dans les zones de routes bordées de zones tierces,
un amortisseur de type R est utilisé au début du DRR dans 1’1lot de séparation de la chaussée et au DRR le
long du c6té gauche du point d’accés. Les emplacements avec la présence d’une tierce partie sont: les
stations-service, les aires de repos et les autres sites de services a la circulation. Exceptionnellement, en
I’absence d’une menace directe pour des tierces parties — lorsque les places de stationnement et les aires
de repos se trouvent en dehors de la zone de sécurité, un double terminal est autorisé a démarrer le DRR;

©OIIACHO MACTO

IpeIrasHa orpana TepMuHAT _ | <:|
. T s
0nacHoO MACTO emplacement dangereux
npegnasHa orpaga barriere de sécurité
TepMuHan terminal
Figure 32

R sARCTo

ApEeana3Ha orpana Gipap opely yaag
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0OnacHoO MACTO emplacement dangereux
npeanasHa orpaga barriere de sécurité
6ydhep cpeLly yaap amortisseur

Figure 33

3.1.3. dans le cas d’obstacles ponctuels sur des routes bidirectionnelles sans BMS, le début et la fin du
DRR sont mis en ceuvre via un seul terminal;

3.1.4. a I’exception des cas visés au point 3.1.1. et 3.1.3., pour le début et la fin du DRR, des
terminaux uniques sont placés a droite dans le sens de la circulation.

3.2. Pour les routes avec un IAMQ < 3 000 VM/24 h:

3.2.1. le début et la fin des dispositifs de retenue sont réalisés conformément aux chiffres suivants:

dans le cas des dispositifs de retenue a rails a deux ondulations pour la partie routiéere — le début est
conforme au point 2.2 et a la figure 28 et la fin est conforme au point 2.3 et a la figure 29;

» dans le cas des dispositifs de retenue a trois ondulations pour la partie routiére — le début et la fin
sont réalisés avec trois rails, conformément au point 2.4 et a la figure 30, et s’il est impossible d’achever
la fin par une mise a zéro longue, une mise a zéro courte peut étre utilisée conformément au point 2.5 et a
la figure 31;

> dans le cas de dispositifs de retenue a trois ondulations pour une installation sur une route ouverte - une
longueur maximale d'installation est mise en ceuvre sur l'installation elle-méme, et une longueur minimale de
40 m de chaussée est mise en oceuvre en tant que transition avant et aprés l'installation, avec un taux de retenue
égal 3 ou d’'un degré inférieur a celui du maximum de I'installation, comme indiqué a la figure 35. 34. Le début et
la fin sont réalisés avec une mise a zéro longue conformément au point 2.2;

Kpaii m:a OCI OCH 3a nbTHA YacT OCI 3a TETHA HacT

OCII 3a
2 »iH. 40 m vua. 40 m ~
KBCO JaHYIABAHE CHOPEAEHNN, . Hauano sa OCII-gniro zaHyIsBaHe

MOCOKA HA JBHReHHE
B

Figure 34

Kpain Ha OCI1 kbCo 3aHynsiBaHe fin de la mise a zéro courte du DRR
OCI1 3a nbTHa YacT MUH. 40 m DRR pour la partie routiere min. 40 m
OCI1 3a CbopbXeHUs installation du DRR

OCI1 3a nbTHa YacT MUH. 40 m DRR pour la partie routiere min. 40 m
Hauano Ha OCI-Abnro 3aHynsBaHe début de la mise a zéro longue du DRR
NoCoKa Ha ABWXeHue direction de la circulation

» dans le cas des dispositifs de retenue a rails a trois ondulations pour une installation sur une route
ouverte — en lui-méme un DRR est mis en ceuvre pour les installations et, en tant que transitions avant et
apres, un DRR d’au moins 40 m est mis en ceuvre pour la partie routiere avec un degré de retenue
équivalent ou d’un degré inférieur a celui du DRR de I’installation conformément a la figure 1. 35. Le
début et la fin de la mise a zéro longue sont conformes au point 2.4;
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OCII a msTHA wacT ‘OCTI 32 nbTHA 9acr
Kpait na OCI — AbNro 3aHynAsaxe MHH.40m OCIl 3a i vmn. 40 m Havano Ha OCIN - obAro 2aHynAgaHe

Figure 35

Kpain Ha OCI1 kbCo 3aHynsiBaHe fin de la mise a zéro courte du DRR
OCI1 3a nbTHa YacT MUH. 40 m DRR pour la partie routiere min. 40 m
OCI1 3a CbopbXeHUs installation du DRR

OCI1 3a nbTHa YacT MUH. 40 m DRR pour la partie routiere min. 40 m
Hauano Ha OCI-Abnro 3aHynsBaHe début de la mise a zéro longue du DRR
NoCoKa Ha ABWXeHue direction de la circulation

» exceptions: en cas d’impossibilité d’exécuter la figure 34 et la figure 35 et avec une longueur de
terrain apres 1’installation supérieure a 20 m mais inférieure a 40 m, le DRR est réglé pour la partie
routiere et immédiatement apres ses extrémités se trouvent les terminaux de début et de fin (figure 36). En
cas d’impossibilité d’exécuter la figure 34 en raison de la longueur du site apres 1’installation supérieure
a 10 m mais inférieure a 20 m, les terminaux de début et de fin sont également placés immédiatement
apres le DRR de I’installation (figure 37). En cas d’impossibilité d’exécuter la figure 35 en raison de la
longueur du terrain apres 1’installation de moins de 10 m ou de toute autre raison valable, la mise a zéro
est coordonnée et approuvée par une unité spécialisée du RIA.

OCII za OCII 3a OCII za
TepmWHan 3a Kpan Ha OCI OBTHA 93aCT CHOPBAXKEHHA OBTHA 9aCT TepmuHan 3a Havano Ha OCI

Figure 36
TepMuHan 3a kpait Ha OCIM terminal final du DRR
OCI 3a NbTHa yacT partie routiére du DRR
OCI1 3a CbOpbXKEHUS installation du DRR
OCI1 3a nbTHa YacT partie routiere du DRR
TepmuHan 3a Hayano Ha OCI1 terminal initial du DRR
OCII3a
Tepmunaan 3a kpaii OCIL ChOPBKCHHSH Tepmunan 3a Hagano OCIL
N
Figure 37
TepMuHan 3a kpait Ha OCIM terminal final du DRR
OCI1 3a CbopbXeHUS installation du DRR
TepmuHan 3a Havano OCI1 terminal initial du DRR

52




A titre exceptionnel et aprés approbation par une unité spécialisée du RIA, d’autres éléments

initiaux et finaux peuvent étre utilisés.

Annexe 2

a I’article 15, paragraphe 2

1. Lorsque 1’amortisseur initial a le plus petit angle de biseau et/ou la largeur la plus basse et

appartient a la classe de vitesse la plus élevée, la matrice d’essai se situe dans la gamme des tableaux 17

a 21, en fonction de la vitesse la plus élevée pour la famille de coussins.

Tableau 17
amortisseur initial avec I’angle de biseau le plus petit et/ou la largeur la plus petite, 110 km/h
Catégorie de | Angle de biseau/largeur
vitesse
(km/h) au minimum en moyenne au maximum
TC 1.1.100
110 Tous les tests - TC 431109
100 TC 1.2.100 - TC 4.2.100?
80 TC 1.2.80 - TC 4.2.80?
50 TC 1.1.50 - TC 4.2.50?
2 Applicable uniquement aux amortisseurs (D).
Tableau 18
amortisseur initial avec I’angle de biseau le plus petit et/ou la largeur la plus petite, 100 km/h
Catégorie de | Angle de biseau/largeur
vitesse
(km/h) au minimum en moyenne au maximum
- TC 1.1.100
100 Tous les tests TC 4.2.100?
80 TC 1.2.80 - TC 4.2.80?
50 TC 1.1.50 - TC 4.2.50?
3 Applicable uniquement aux amortisseurs (D).
Tableau 19
amortisseur initial avec I’angle de biseau le plus petit et/ou la largeur la plus petite, 80 km/h
Catégorie de | Angle de biseau/largeur
vitesse
(km/h) au minimum en moyenne au maximum
- TC 1.1.80
80 Tous les tests TC 4.2.809
50 TC 1.1.50 - TC 4.2.50?
2 Applicable uniquement aux amortisseurs (D).
Tableau 20

amortisseur initial avec I’angle de biseau le plus petit et/ou la largeur la plus petite, 50 km/h

Catégorie de | Angle de biseau/largeur

vitesse

(km/h) au minimum en moyenne au maximum
50 Tous les tests - TC 1.1.50

53




| TC 4.2.50?

2 Applicable uniquement aux amortisseurs (D).

amortisseur initial avec I’angle de biseau le plus petit et/ou la largeur la plus petite, 100 km/h

Tableau 21

Catégorie de | Angle de biseau/largeur

vitesse

(km/h) au minimum en moyenne au maximum
TC 1.3.110 a)

110 TC 3.3.110 - TC 4.3.110

TC 1.1.100

100 Tous les tests - TC 4.2.100?

80 TC 1.2.80 - TC 4.2.80°

50 TC 1.1.50 - TC 4.2.50?

2 Applicable uniquement aux amortisseurs (D).

2. Lorsque I’amortisseur initial a le plus grand angle de biseau et/ou la largeur la plus grande et

appartient a une classe de vitesse de 100 km/h et que le groupe couvre en outre une classe de vitesse

de 110 km/h, la matrice d’essai donnée dans le tableau 22 est utilisée.

amortisseur initial avec I’angle de biseau le plus petit et/ou la largeur la plus petite, 100 km/h

Tableau 22

Catégorie de | Angle de biseau/largeur

vitesse

(km/h) au minimum en moyenne au maximum
TC 1.3.110 a

110 TC 3.3.110 - TC 4.3.110?
TC 1.2.100

100 TC 4.2.100? - Tous les tests
TC 5.2.100

80 TC 1.2.80 - TC 4.2.80°

50 TC 1.1.50 - TC 4.2.50?

 Applicable uniquement aux amortisseurs (D).

LE MINISTRE

DU DEVELOPPEMENT REGIONAL
ET DES TRAVAUX PUBLICS:

ANDREY TSEKOV

54




	D1
	Tableau 1
	Essai
	Taux de retenue

	Essais de réception
	Degrés de zone de fonctionnement normalisée (m)
	Degrés d’empiètement normalisé du véhicule
	Degré
	A
	Za
	Z1
	Article 26 (1) Pour le début et la fin du DRR, des terminaux selon la norme BDS EN 1317-4 et des amortisseurs conformément à la norme BDS EN 1317-3 sont utilisés, en fonction de l’intensité annuelle moyenne quotidienne (IAMQ) du trafic automobile. La mise en œuvre des éléments initiaux et finaux des dispositifs de retenue routière est conforme à l’annexe 1.
	Angle de biseau/largeur
	Angle de biseau/largeur
	Angle de biseau/largeur
	Angle de biseau/largeur
	Angle de biseau/largeur
	Angle de biseau/largeur


