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GENERAL INFORMATION ABOUT THE TEST

Prijfgegénstand Schuizeinrichtung aus Betonschutzwand-Fertigteilen,
N doppelseitig

Tested object

Bezeichnung System HP 180, Typ 115, 2-seitig
{Elementeverbindung HP 180}

Name

Ein-/Aufbauweise frei stehend, lose aufgestellt

Method of installation
Antragsteller Firma NORDBETON GmbH
Client Industriestr. 2, D-26169 Friesoythe-Kampe
Tel.: +49 04497 / 9241-0
Priifnorm DIN EN 1317 ,Rickhaltesysteme an Straken"
Testing standard Teil 1: Terminologie und allgemeine Kriterien fiir
Prafverfahren
Teil 2: Leistungsklassen, Abnahmekriterien fur
Anprallprizfungen und Prafverfahren fir Schutzeinrichtungen
et S (Ausgabe 7/98)
Priifftyp . . - B 42

BASt/ 2004 7E 30/ JF

Bundesanstalt for Strallenwesen (BASY)
Briderstr. 53, D-51427 Bergisch Gladbach
Tel.: +49 02204 1 430

0760

30.09.2004

30.09.2004

Wetterbedingungen bewslkt, ca. 15° C
Weather conditions

Priifgeldnde Anpraliversuchsanlage der TUV Automotive GmbH

Tesfsite' in Minchen-Allach

Untergrund im Priifbereich Asphaltdeckschicht, Oberflache trocken

Ground conditions at test site
Zusitzliche Informationen -
Additional information
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2 SYSTEM (SCHUTZEINRICHTUNG)
SYSTEM (SAFETY BARRIER)

21 KENNGROSSEN
CHARACTERISTICS

Systembezeichnung
Name of system

System HP 180, Typ 115, 2-seitig
{Elementeverbindung HP 180)

Lénge der Schutzeinrichtung
Length of safety barrier

66,85 m

Hauptldangselemente
Principal longitudinal elements

Fertigteile des Systems HP 180, Typ 115, 2-seitig
{beidseitig New-Jersey-Profil)

Width (base}

Material Beton: B 35 mit erhéhtem Frost-Tausalzwiderstand

Material gemaf& TL BSWF 96,

Bewehrung/Stegbleche: Betonstahl/ Stahl 8 235 JR,

Fertigteil-Verbindung: Kupplung aus Wulstflachstahl

HP 180x10, Schiffbauglte A, Test GL

Linge 3500 mm (Nenn-Malt)
L.ength

Héhe 1150 mm (Nenn-Maf)

Hight
Breite (FuB) 680 mm (Nenn-Malt}

Breite (Kopf)
Width (head)

150 mm (Nenn-Mald)

Number of elements

Masse ca. 2900 kg
Mass

Masse je ifd. m Systemlinge ca. 830 kg
Mass per meter

Anzahl der Elemente 19

Elementverbindung
Connection of elements

stolseitig, zweiteilige Kupplung HP 180

Additional Information

Verankerung der Elemente keine
Anchor of elements
Ubergangselemente keine
Used transitions
- Anfangs- und Endelemente keine
Used terminals
Verankerungen keine
Anchors
Sonstiges New-Jersey-Profil siehe

TL BSWF 86 - Technische Lieferbedingungen fir
Betonschutzwand-Fertigteile
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Die doppelseitige Schutzeinrichtung besteht aus bewehrten, 1,15 m hohen und 3,5 m langen Fer-
tigteilen aus Betcn — nachfolgend als Elemente bezeichnel, Darstellung 2.2 prazisiert die bauliche
Burchbildung und Bemessung (Nenn-Malie). Die Symmetrie wird vor allem am beidseitig nach
dem New-Jersey-Profil geformten Querschnitt deutlich. An den gleichfalls identisch gestalteten
Stirnseiten {Stofiflachen) befinden sich auf gleicher Hohe die beiden starren, teilweise in einer Nut
eingelassen Kupplungsprofile der zweiteiligen Elementeverbindung. Die aullen mit einer Nutfas-
sung versehenen Kupplungsteile (Wulstilachstahl-Profile) sind baugieich, jedoch an den Stofiseiten
spiegelbildlich zueinander angeordnet. Die Zugbewehrung des Elements verbindet die einbeto-
nierten Enden. Jewells beim Absenken eines hinzugefigten Elements greifen die dann gegenuber-
liegenden, keilfdrmigen Komponenten der Kupplung bandig ineinander und stellen Gber die Kon-
takiflachen - einer vertikalen Fihrung &hnlich - die Verbindung her. Dabei entsteht unterhalb der
klaffenden Krone ein rechtwinkliger stumpfer Stoll mit einem offenen Fugenspalt.

Zur Prifung des Systems wurden 19 Elemente auf einer mit Asphalt befestigten Prifflache lose,
d.h. ohne Betiung oder Verankerung, wie oben dargestellt aufgereiht.

Die Elemente des Systems erhielten wechselweise partielle Anstriche {rot/gelb) und eine
fortlaufende Nummaerierung (1-19), um Veranderungen am System und das Abpraliverhalten des
Testfahrzeugs zu dokumentieren.
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IMPACT TEST

3.1 ANPRALLGESCHWINDIGKEIT, -WINKEL UND —PUNKT
IMPACT VELOCITY, ANGLE AND IMPACT POINT

Anprallgeschwindigkeit Zuldssiger Bereich der kombinierten
Impact velocity Abweichungen
Combined tolerances of speed and angle
Soll Ist Abweichung
target actual deviation
— 2.0 s
70 km/h 71.9kmmh  1+27 % 3 18 j
E E 1,0 e . et s i S
Anpraliwinkel £5 os @
g =
Impact angle g5 1 2 3 4 5 6 T
E :f -0,56 g
Soll Ist (+ 0,5°) | Abweichung éﬁ E
. 1.5
tar_get actual devigtion Abweichung Anprallgeschwindigkeit [%]
gaviation of impact velocity
15° 15,5° +0,5°
Erwarteter Anpralipunkt Element Nr. 7;
) . 0,69 m vor Stol 7/8
Expected impact point

3.2 FAHRZEUGFUHRUNG UND -KONTROLLE
VEHICLE GUIDANCE AND -CONTROL

Fir die kontrollierte Bewegung des Testfatwzeugs auf der vorgegebenen Anfahrbahn und die Ein-
haitung der festgelegten Anprallgeschwindigkeit wird das ECV-Systemn {Electronicaily Conirolled
Vehicle) vom TUV Siddeutschiand, Minchen, verwendet. Das Testfahrzeug wird mit eigener
Motorkraft auf die vorgegebene Anpraligeschwindigkeit beschleunigt und wahrend der Beschleuni-
gungsphase durch ein in der Fahrbahn verlegtes stromdurchflossenes Kabel konirolliert gefihrt
und auf der gewdhiten Anfahrspur gehalten.

Kurz vor dem Anprallpunkt wird die Verbindung zwischen dem Testfahrzeug und dem ECV-System
(Lenkung, Kupplung) geltst, so dass das Fahrzeug frei, d.h. ohne Einwirkung einer duferen Kraft,
gegen das System fahrt und wahrend des gesamten Anprallvorgangs ledigiich durch das zu pri-
fende System beeinflusst wird.

Am Ende der Prifung wird das Testfahrzeug ferngesteuert abgebremst.
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3.3 FAHRZEUGKENNGROSSEN

PARAMETER OF VEHICLE
pee W

S = Schwerpunkt

WEB

Fahrzeugtyp Lkw, MAN
Vehicle
Fahrzeuglinge L 8,30 m
Length L
Fahrzeugbreite W 2,50 m
Width W
Fahrzeughdhe H 2,85m
Height M
Breite der Box (Abprallbereich) 8,23 m
Box width
ist Soll zui. Abw.
actual target deviation
Radspur T 1,91m 2,60m +0,30m
Wheeltrack T
Radradius R 0,44 m 0,46 m + 0,069 m
Wheel radius R
Radstand WB 5,15 m 4,60m +0,69 m
Wheel base WB
Bodenfreiheit HS (StoRfangerecke) 0,51 m 0,58 m +0,087m
Ground clearance HS
Schwerpunkt CGX 2,65m 2,70m +0,27m
Centre of gravity location CGX
Schwerpunkt CGY -0,61m Om +0,10m
Centre of gravity location CGY
Schwerpunkt CGZ (Ballast) 1,47 m 1,50 m +0,225m
Centre of gravity location CGZ (ballast) -0.075m
Gesamtpriifmasse 9800 kg 10000 kg + 300 kg
Total vehicle static mass
Ballast 4308 kg {4000 kg Betonblock + 14 x 22 kg auf der
Ballast Ladeflache)
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RESULTS OF IMPACT TEST

4 ERGEBNISSE DER ANPRALLPRUFUNG

41 SYSTEMREAKTION
SAFETY BARRIER REACTION

schnitt 4.2).

Das frei stehende, lose aufgesiellte System widersteht dem Aufprall vorerst visuel! bewegungslos.
Sobald die duBeren teilweisen Fahrzeugverformungen abklingen und das schwere Fahrzeug mit
dem linken Vorderrad bestdndig gegen das System drangt, gibt das System insgesamt und
abschnittsweise deutiich nach. Beide Systemreaktionen —statische und gelenkig/mobile~ halten
und filhren das Fahrzeug kontinuierlich zur Umlenkung. Die unmittelbar belasteten finf Elemente
geben zuerst nach. Sie werden stetig quer zur Aufstelirichtung verschoben und dabei zum Teil er-
heblich beschadigi. Jeweils vier davor und dahinter aufgereinte Elemente werden mit erfasst.
Deren Verschiebung erfoigt jedoch in fluchitvermitteinder Form und nahezu ohne Folgeschadern.
Am Systemanfang und -ende entstanden zudem geringe Verschiebungen in Langsrichtung.

Der Anprall verursacht substantielle Schaden, die Erneuerungsmalnahmen erfordern (siehe Ab-

Maximale dynamische Durchbiegung '
Maximum dynamic deflection

0,99 m (+ 0,01 m)

Maximale statische Durchbiegung '
Maximum permanent deflection

0,99 m (+ 0,01 m)

Maximaie dynamische Querverschiebung *
Maximum dynamic lateral displacement

0,91 m (0,01 m)

Maximale statische Querverschiebung *
Maximum permanent lateral displacement

0,91 m (£ 0,01 m)

Maximale seitliche Position des Systems®
Maximum lateral position of system

1,59 m {+ 0,02 m)

Maximale seitliche Position des Fahrzeugs *
Maximum lateral position of vehicle

1,2m

Maximale bleibende Langsverschiebung
Maximum permanent longitudinal disptacement

— 0,04 m {Systemanfang)
- 0,01 m (Systemende)

Gelbste Teile mit dbermiafliger Gefidhrdung Dritter
Major parts present an undue hazard to a third party

keine, 5. Abschnitt 4.2

Bruch der Hauptldngselemente
Breakage of the principal longitudinal elements

nein, 5. Abschnitt 4.2

Anprallpunkt
impact point

Element Nr. 7;
0,88 m vor Stofy 7/8

Abprallpunkt
Rebound point

Element Nr. 12;
(0,05 m nach Stolk 11/12

Kontakistrecke
Distance of vehicle contact

15,03 m

1 gemessen von der urspriinglichen Systemvorderkante bis zur ausgelenkien Systemvorderkante
2 gemessen von der urspriinglichen Systemhinterkante bis zur ausgelenkten Systemhinterkante

3 bezogen auf die urspriingliche Systemvorderkante

BASt/2004 7E 30 / JF
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42 BESCHADIGUNGEN AM SYSTEM
SAFETY BARRIER DAMAGES

Der Anprall 10st keine Elementeverbindung, noch werden Kupplungen bzw. Kuppiungsteile he-
schadigt. Im Anprallbereich entstehen Betonabbriiche, -abplatzungen und Risse; dulierlich Kratz-,
Schleif- und Reifenspuren (Bilder 25 bis 33 im Anhang 3).

Die visuelle Zustandserfassung ergab:
¢ Element Nr. 5: Kleine Eckabbriiche am Sockeifull Stolk 4/5 (rlickseitig).
¢« Element Nr. 6; Eckabbriiche wie vor am StoR 5/6 und Stoft 6/7, jedoch geringfligig gréRer,

o Element Nr. 7 (Anpralipunkt): Eckriss am Stold 7/8 oben, Wandbereich diagonal und verzweigt
durchgehend gerissen, Rissrander und Krone riickseitig ausgebrochen, auflerdem Abbriche
um die Sto3verbindung {Kuppiung) auf der Anpraiiseite, Eckabbriiche am Sockelful’ des Stofles
718 vorn und hinten sowie anprallseitig Kratz-, Schieif- und Reifenspuren Uber Sockel und Wand
verteilt.

+« Element Nr. 8: Bruchriss (Beton) im ersten Elementedrittel, Querschnitt vollsténdig vertikal und
oberhalb des Sockels auch verzweigt durchgehend gerissen, Rissrénder anprailseitig teliweise
ausgebrochen, aullerdem an der Anprailseite Eckabbriiche am Sockelful Stoft 7/8, schollen-
férmige Abbriiche am Sockel bzw. Sockelfull nach dem Bruchriss bis hin zum Stofd 8/9, Abbri-
che um die Stofiverbindung (Kupplung) sowie Kratz-, Schieif- und Reifenspuren wie vor, an der
Rickseite geringe Abbrliche an SockeHufld und —ecken.

¢ Element Nr. 9. Eckabbrliche am Sockelfulk StoR 8/9 und 9/10 (beidseitig) sowie an der Anpratl-
seite im Kronenbereich Gherwiegend Kratz-, am Sockel Gberwiegend Reifenspuren.

¢ Element Nr. 10: Eckabbriiche wie vor am Stofd 9/10 und 10/11, zudem anprallseitig kleinere
schollenférmige Abbriiche am Sockelfull im Anschluss an die Entwisserungsschlitze sowie
Kratzspuren an der Krone und Reifenspuren am Sockelfufy,

¢ Element Nr. 11: Eckriss am StolR 10/11 oben, Wandbereich diagonal durchgehend und ver-
zweigt eingerissen, Abbriiche um die Stoftverbindung (Kupplung} an der Rilckseite, Eckabbruch
am Sockelful® Stol 10/11 und grifiere oberflachliche Sockelulabbriiche nahe Stol 11/12, an-
prafiseitig im Wandbereich einige Kratzspuren und am Sockelful? hauptséchlich Reifenspuren.

« Element Nr. 12; Eckriss wie vor am Stoll 11/12 oben, zudem rickseitig Eckrisse in Sockelful
am Stofd 11/12 und 12/13 mit nur teilweise gelbsten Bruchstiicken.

4.3 ANPRALLHEFTIGKEIT

IMPACT SEVERITY
index fiir die Schwere der Beschleunigung (ASl} _ entfallt bei
Acceleration severity index (ASI) Prifung T8 42
Theoretische Anprallgeschwindigkeit des Kopfes (THIV) entfallt bei
. . . Prifung TB 42
Theoretical head impact velocity (THIV)
Kopfverzégerung nach dem Anprall (PHD) entfalit bei

Priffung TB 42

Post-impact head deceleration (PHD}

BASt /2004 7E 30 / JF Seite 8 von 11 und Anhénge



44 FAHRZEUGVERHALTEN
TEST VEHICLE BEHAVIOUR

Das Fahrzeug trifft unter einem Winkel von 15,5° auf das System. Zundchst prallen die linke vor-
dere Stolfanger- und Karosserieecke gegen die Wand des Sysiems und werden verformt. Kurz
darauf Oberrollt das linke Vorderrad den Sockelfufl, prallt ebenfalls gegen die Systemwand und
gleitet danach an das Wandprofil gepresst am System entlang. Die von der Karosseriekoliision he-
reits vorbereitete Fahrzeugumlenkung wird durch den Radanprall und -kontakt sichtlich beschleu-
nigt. Die Vorderrader verlieren dabei auf dem Weg zum Wendepunkt der Fahrzeugumlenkung in
einer leicht hecklastigen Fahrzeugiage den Kontakt zur Fahrbahn. Die bislang stralenzugewandte
Querneigung der Fahrerkabine wechselt unterdessen in Richtung System. Ab dem Heckanprall
lehnt sich dann auch das Fahrzeugheck gegen das System. Die initiierte Heckquerneigung bleibt
bis zum Fahrzeugabprail bestehen; das rechte Hinterrad verliert voriibergehend den Kontakt zur
Fahrbahn, und die linke hintere Heckecke nimmt beim Schwenk Uber das System die duflerste
seitliche Fahrzeugposition ein. Noch bevor sich das Heck ganziich vom System I8st, setzt das
Fahrzeug in leicht frontlastiger Fahriage mit beiden Vorderrddern wieder auf der Fahrbahn auf, Die
initiiertery Nick- und Rollbewegungen sowie die Fahrzeugverwindungen Fahrerkabine/l.adefldche
klingen ab, sobald der Fahrbahnkontakt mit allen Rédern wieder hergestellt ist. Das Fahrzeug
wendet sich dabei dem System wieder zu und fahrt danach in einer ausgeglichenen Fahrlage
neben dem System entlang.

Kurz nachdem das Fahrzeug das Systemende passiert hat, wird der Bremsvorgang mittels Fern-
steuerung ausgeldst. Das Fahrzeug kommt dann wenig spater im Kiesbett endgiltig zum Stillstand.
Das Fahrverhalten zeigen die Bikder 7 bis 22 im Anhang 3.

Fahrzeugtoleranzen eingehalten ja,

Vehicle specifications within tolerances siehe Abschnitt 3.3

Anprallgeschwindigkeit / -winkel eingehalten ja,

Vehicle velocity and angle within tolerances siehe Abschnitt 3.1

Fahrzeug ilibergquert die Schutzeinrichtung nein,
. , siehe Abschnitt 4.4
Vehicle passes over the barrier
- Fahrzeug innerhalb der Box ia,

Vehicle within box siehe Abschnitt 3.1

Index fiir die Verformung des Cockpits (VCDI) entfallt bei
Priifung TB 42

Vehicle cockpit deformation index (VCDI)

4.5 BESCHADIGUNGEN AM FAHRZEUG
VEHICLE DAMAGES

Das Fahrzeug war nach dem Anprall nicht fahrbereit. Foigende Schiden waren zu erkennen:
» Siofifanger vorn links verformt, Ecke samt Scheinwerfer und Blinkleuchte gelockert.

o Karosserie im linken Eckbereich oberhalb des Stolkfangers etwa systemhoch verformt, Fahrer-
einstieg zum Teil eingedrlckt und verbogen und Fahrerfullraum gering deformiert.

s Fahrertiir geschlossen, liegt aber nicht mehr am Rahmen an; unteres Tlrdrittel bis hin zum
Radkasten verformt und partielle Verformungen am Radkasten und Schutzblech.

¢ Seitenunterfanrschutz anpraliseitig eingedrickt, aullerdem Kratz- und Schieifspuren bis hin zur
Bordwand und im unteren Bereich der Bordwand.

e Heckleuchte links teilweise zerstdrt.

Schaden am Rahmen, Fahrwerk und Antrieb waren ohne fahrzeugtechnische Analyse nicht zu
quantifizieren.

Die Bilder 34 bis 36 im Anhang 3 verdeutlichen den Fahrzeugzustand und die Endstellung im Kies-
bett.
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5 ZUSAMMENFASSUNG
SUMMARY

Das doppelseitige Betonschutzwand-Fertigteilsystem "HP 180, Typ 115, 2-seitig” {Elementever-
bindung HP 180) der Firma NORDBETON GmbH, D-Friesoythe-Kampe erfilllt in der gepriften
Aufbauweise die Anforderungen der DIN EN 1317-2 "Rickhaltesysteme an Strallen”, Ausgabe Juli
1998, bezogen auf die durchgefiihrte Prifung TB 42,

Die Einordnung des Wirkungsbereichs erfolgt gemaR Tabelle 4 der DIN EN 1317-2 for die
durchgefiihrte Prifung des Typs TB 42 in die Kiasse W 5 (< 1,7 m).

Systembezeichnung System HP 180, Typ 115, 2-seitig
Name of system (Elementeverbindung HP 180)
Priftyp B 42
Type of test
- Wirkungsbereichsklasse W5
Class of working width
A IR
nprallheRtigkeitsstufe entalt
Class of impact severity index
Anpralipriifung bestanden ia

Requirements of EN 1317 fulfilled

Rieser Priifbericht darf nur vollstindig (11 Seiten Bericht und 16 Seiten Anhang)
weitergegeben oder verdffentlicht werden. Auszugsweise Weitergabe oder Verdffentlichung
bedarf der schrifilichen Zustimmung der BASt. Der deutsche Text ist verbindlich. This report
must not be reproduced other than in full {report 11 pages and annex 16 pages), except with the
prior written permission of the issuing laboratory BASt. The German text version is binding.

For die Bundesanstalt fir Stralenwesen (BASE)

(D resat_ HAT Mesebdrg) (Di;skz g. (FH) J.Flgisch)
Leiter des Referats StraBenausstattung far dié Priifer
Head of section road equipment for the test engineers
Bergisch Gladbach, den 15. Mérz 2005
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Annex 3 Seite A7 bis A16
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