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1 PRUFINSTITUT

TEST LABORATORY

Name Bundesanstalt fir StraBenwesen (BASt)
Name

Anschrift BriiderstraBe 53
Address D-51427 Bergisch Gladbach

Telefonnummer
Telephone number

+49 (0) 2204 — 43 - 0

Faxnummer +49 (0) 2204 — 43 - 408
Facsimile number
Internetadresse www.bast.de

Internet address

Mailadresse /
Ansprechpartner
Mail address / Contact Partner

Ref-V4@bast.de
Referat StraBenausstattung

Prifgelande
Test site

Anprallversuchsanlage der TUV Automotive GmbH
LudwigsfelderstraBe 30
in Miinchen-Allach

EU-Notifizierungsnummer
EU Notification number

0760

Antragsteller
Client

Versuche im Rahmen eines Forschungsprojektes im
Auftrag des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und
Wohnungswesen (BMVBW)

2 PRUFGEGENSTAND

TESTED OBJECT
Bezeichnung des Priifge- Doppelte Distanzschutzplanke 2,0
genstandes mit zusatzlichen Distanzstlicken

Name of tested object

DDSP 2,0++ (A-Profil-Holm)

Tag der Lieferung 03.02.2003
Date of delivery
Tag der Prufung 04.02.2003

Date of test

Prif- und Berichtsnummer
Number of test and report

BASt 2003 7D 01

Priifnorm
Testing standard

DIN EN 1317 ,Rickhaltesysteme an Stral3en”

Teil 1: Terminologie und allgemeine Kriterien fur
Prafverfahren

Teil 2: Leistungsklassen, Abnahmekriterien fir Anprallpri-
fungen und Priifverfahren fir Schutzeinrichtungen

Die Prifung wurde 2003 auf der Basis der DIN EN 1317-
1:1998-07 und DIN EN 1317-2:1998-07 durchgefihrt.

Zusatzliche Informationen
Additional information

Bei der Erstellung des Prifberichts wurden die DIN EN 1317-
1:1998-07 und die DIN EN 1317-2:2006-08 zugrunde gelegt
Zeichnungen und Fotos des Priifgegenstandes

siehe Anhang 1 und 3
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Typ der Anprallprifung TB 11
Type of impact test

Soll-Anprallgeschwindigkeit 100 km/h
Target impact velocity

Soll-Anprallwinkel 20°
Target impact angle

Soll-Priifmasse des Fahrzeugs 900 kg

Target test weight of vehicle

Art und Zustand des
Prufgelandes

Description of type and condition of
test site

Das Prifgelande ist ganzflachig ebenerdig und um-
fasst vier Anlaufspuren sowie zwei Anprallpunkte.
Anprallpunkt 1 (Spur 1 und Spur 3) ist fur Briicken-
konstruktionsversuche vorgesehen und ermdglicht
Verschiebekraftmessungen. Anprallpunkt 2 (Spur 2
und 4) ist fiir Versuche im gerammten Bereich und fiir
frei aufgestellte Systeme vorgesehen. Das Prifgelan-
de ist wahrend der Prifung frei von Staub,
Fremdkdrpern, Wasser, Eis oder Schnee.

Skizze der Fahrzeugannaherung
und Systemaufbau

Sketch of vehicle approach and system
set-up

Siehe Anhang 2

Art des Untergrundes
Type of underground

Boden: Kies-Sand-Gemisch

BASt 2003 7D 01
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3.3 AUFBAU UND AUSFUHRLICHE BESCHREIBUNG PRUFGEGENSTAND
INSTALLATION AND DETAILED DESCRIPTION OF TEST ITEM

Konformitat zwischen Zeichnungen des Prifgegenstandes Ja

und dem Prifgegenstand?

Conformity between test item drawings and item tested

Konformitat zwischen dem Handbuch des Aufbaus und dem Ja

aufgebauten Gegenstand?

Conformity between installation manual and item installed

Wetterbedingungen
Weather conditions

bewdlkt, 0°C

3.3.1 Beschreibung des zu priufenden Fahrzeug-Riickhaltesystems
Description of the RRS tested

Lange der Schutzeinrichtung ~80,00m
Length of safety barrier +je 12 m AEK

Pfostenabstand 20m
Post spacing

Hauptlangselemente Baugruppe: bestehend aus zwei gerammten SIGMA-

Principal longitudinal elements

Pfosten und vier Distanzstiicken mit
beidseitig je einem Schutzplanken-Holm
im A-Profil

Material Stahl nach TL-SP 99
Material

Lange 4,00 m = StoBabstand (Schutzplanken-Holm)
Length

Hoéhe 0,75 m (ab Fahrbahnoberkante)
Hight

Breite 0,80 m
Width

Masse je Baugruppe/Element ca. 164 kg
Mass

Masse je Ifd. m Systemlédnge ca. 41 kg
Mass per meter

Anzahl der Elemente 20

Number of elements

Elementverbindung
Connection of elements

am Stof3 Uberlappend (Holme in Verkehrsrichtung) und
kraftschliissig durch mehrfache Schraubverbindung

Verankerung der Elemente
Anchor of elements

Die 1,90 m langen Sigma-Pfosten werden 1,2 m tief im
Abstand von 2,0 m in den Untergrund gerammt

Anfangs- und Endelemente
Used terminals

Systemanfang und -ende je 12 m Regelabsenkung gem.
TL-SP 99

Verankerungen Pfosten in Untergrund gerammt
Anchors
BASt 2003 7D 01 Seite 5 von 12 und Anhénge
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Sonstiges Gegenber der in den TL-SP 99 dargestellten DDSP 2,0
Additional Information unterscheidet sich die DDSP 2,0++ durch zwei zusétzliche
Distanzstiicke je Element.

Die Elemente der Schutzeinrichtung wurden zur
Dokumentation der Systemveranderungen und zur
Erfassung des Fahrzeugverhaltens farblich wechselnd
(rot/gelb) markiert und entsprechend nummeriert.

Darstellung des Priifgegenstandes
lllustration of the item tested

Beschreibung des Priifgegenstandes
Description of the item tested

Die doppelseitige gerammte Stahlschutzeinrichtung DDSP 2,0++ besteht aus durch Feuer-
verzinkung korrosionsgeschitzt ausgefiihrten Bauteilen nach TL-SP. Die Systemlange betragt
80 m. Zusatzlich wird am Systemanfang und —ende eine Anfangs- und Endkonstruktion (Regelab-
senkung) von jeweils 12 m Lange aufgebaut. Die Lange der Holme und Pfosten (Lange 1,9 m)
sowie die Abmessungen der Distanzstlicke bestimmen das Format eines Elementes. Das System
ist gekennzeichnet durch die in einem Abstand von 2,0 m in den Untergrund gerammten Sigma-
Pfosten und die beidseitig angeordneten A-Profil-Holme mit einer Léange von 4,0 m, die an den
Distanzstlicken angeschraubt sind. Die jeweils 4,3 m langen Holme sind in Fahrtrichtung dberlap-
pend angeordnet und mit mehreren Schraubverbindungen fixiert. Durch die Uberlappung der Hol-
me ergibt sich eine Elementldnge von jeweils 4 m. Zwischen den Pfosten werden die SP-Holme in
mit zusétzlichen Distanzstiicken verbunden. Der Abstand der Distanzstliicke orientiert sich an den
Standardbohrungen der Holm; diese Standardbohrungen liegen von der (gedachten) StoBmitte
aus gemessen bei 0,00 m, 1,33 m, 2,00 m, 2,67 m und 4,00 m je Element.
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3.3.2 Beschreibung des Priiffahrzeugs
Description of the test vehicle
w
S = Schwerpunkt
Fahrzeugtyp Peugeot 205
Vehicle model
Erstzulassung unbekannt
first registration (model year)
Identifikationsnummer VF320CHD224197555
identification number (VIN)
Fahrzeuglange L /-breite W / -héhe H L=3,72m /WH= 1,58 m/
Length L / Width W / Height H =1.35m
Anzahl der Achsen 18 +1
Number of axles H
Breite der Box (Abprallbereich) 4,38 m
Box width
Ist Soll zul. Abw.
actual target Deviation
Radspur T 1,36 m 1,35 m +15%
Wheel track T
Radradius R - - -
Wheel radius R
Radstand WB - - -
Wheel base WB
Schwerpunkt CGX 0,96 m 0,90 m +10%
Centre of gravity location CGX
Schwerpunkt CGY 0,035 m Om +0,07m
Centre of gravity location CGY
Schwerpunkt CGZ 0,49 m 0,49 m +10%
Centre of gravity location CGZ
Gesamtprifmasse 917 kg 900 kg +40 kg
Total vehicle static mass
Art und Lage des Ballastes 55 kg ECV-Ausristung, Messtechnik im Koffer-
Ballast type and position raum, 19 kg Gewicht vorne rechts im Motorraum
Dummy 75 kg Dummy (Fahrersitz,
Dummy vorne links, angegurtet)
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4 ERGEBNISSE DER ANPRALLPRUFUNG
RESULTS OF IMPACT TEST

4.1 ANPRALLGESCHWINDIGKEIT, - WINKEL UND -PUNKT
IMPACT VELOCITY, ANGLE AND IMPACT POINT

Anprallgeschwindigkeit Zulassiger Bereich der kombinierten
Impact velocity Abweichungen
Combined tolerances of speed and angle
Soll Ist Abweichung | — 20
target Actual deviation EQ 15
100 km/h 101,6 km/h |1,6 % £2 1o o
£8
Anprallwinkel %g zz
Impact angle 58,01 2 s 4 5 & 3
Soll Ist (£ 0,5°) |Abweichung § S 1.0
target Actual deviation < 15
20° 21° 1° Abweichung Anprallgeschwindigkeit [%]
deviation of impact velocity
Erwarteter Anprallpunkt Element 8 (Holm),
Expected impact point 0,10 m nach Stof 7/8

4.2 FAHRZEUGFUHRUNG UND -KONTROLLE
VEHICLE GUIDANCE AND —CONTROL

Far die kontrollierte Bewegung des Testfahrzeugs auf der vorgegebenen Anfahrbahn und die Ein-
haltung der festgelegten Anprallgeschwindigkeit wird das ECV-System (Electronically Controlled
Vehicle) von der TUV Automotive GmbH, Miinchen, verwendet. Das Testfahrzeug wird mit eigener
Motorkraft auf die vorgegebene Anprallgeschwindigkeit beschleunigt und wahrend der Beschleu-
nigungsphase durch ein in der Fahrbahn verlegtes stromdurchflossenes Kabel kontrolliert gefiihrt
und auf der gewahlten Anfahrspur gehalten.

Kurz vor dem Anprallpunkt wird die Verbindung zwischen dem Testfahrzeug und dem ECV-
System (Lenkung, Kupplung) gel6st, so dass das Fahrzeug frei, d. h. ohne Einwirkung einer duf3e-
ren Kraft, gegen das System fahrt und wahrend des gesamten Anprallvorgangs lediglich durch das
zu prifende System beeinflusst wird.

Nach dem Abprall wird unter Beriicksichtigung der Kriterien des Abprallbereiches (die sog. CEN-
Box), die Abbremsung des Fahrzeugs eingeleitet.

4.3 SYSTEMREAKTION
SAFETY BARRIER REACTION

Das System reagiert in der konstruktiv beabsichtigten Weise elastisch und mit dem Bruch einer
der Sollbruchstellen. Das anprallende Fahrzeug dringt sofort und relativ tief - bis lber die halbe
Systembreite - in das System ein. Durch den primaren Fahrzeugkontakt entstehen wéahrend der
Fahrzeugumlenkung zuerst am Holmstrang deutliche elastische und plastische Verwdlbungen und
Stauchungen, bevor die SIGMA-Pfosten in die Kraftverteilung einbezogen werden und mit einer
straBenabgewandten Verformung reagieren. Einer der Pfosten wird dabei vollstandig an der kon-
struktiven Soll-Bruchstelle am Kopf vom System getrennt

Den spateren, wesentlich leichteren Sekundaranprall nimmt das System flexibel, sichtlich ohne
bleibende Verformungen auf.

Maximale dynamische Durchbiegung ' 0,50 m (+ 0,03 m)
Maximum dynamic deflection

Maximale statische Durchbiegung ' 0,27 m
Maximum permanent deflection

1 gemessen von der urspriinglichen Systemvorderkante bis zur ausgelenkten Systemvorderkante
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Maximale dynamische Querverschiebung * 0,40 m (+ 0,03 m)
Maximum dynamic lateral displacement

Maximale statische Querverschiebung * 0,27 m
Maximum permanent lateral displacement

Maximale seitliche Position des Systems * 1,2m
Maximum lateral position of system

Maximale seitliche Position des Fahrzeugs ® entfallt bei Prifung TB 11
Maximum lateral position of vehicle

Maximale bleibende Léangsverschiebung keine
Maximum permanent longitudinal displacement

nur Primaranprall (just first impact)

statische Durchbiegung (Deflection) / Statischer Wirkungsbereich (Working width) [cm]
120

—statische Durchhiegung

/\ — statischer Wirkungshereich

) / \

80

60

40

o /'_\
/nprall
@
L 7 8 9 10 11

Anprallrichtung ——»

-20
Holm (Number of beams/elements)

StoR/Holm Durchbiegung* Wirkungsbereich*
(joint of beam) (Deflection) [cm] = (Working width) [cm]

5/6 0 80

6/7 0 80

7/8 15 92

8 27 107

8/9 24 105

9/10 5 85
10/11 0 80

* gemessen am StofR/Holm (measured at the joint of the beam)

2 gemessen von der urspriinglichen Systemhinterkante bis zur ausgelenkten Systemhinterkante
3 bezogen auf die urspriingliche Systemvorderkante, auf eine Dezimale gerundet
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Tatsachlicher Anprallpunkt Priméaranprall:

; ; Element 8 (Holm),
A I
ctualimpact point 0,13 m nach StoB3 7/8

Sekundaranprall:
Element 16,
1,40 m vor StoB3 16/17

Abprallpunkt Priméaranprall:

. Element 9 (Holm),
Rebound point 0,94 m vor StoB 9/10

Sekundéranprall:
Absenkung am Systemende
Kontaktstrecke 6,93 m (Primé&ranprall)
Distance of vehicle contact
Geloste Teile mit tibermaBiger Gefahrdung nein
Dritter
Major parts present an undue hazard to a third party
Bruch der Hauptlangselemente nein

Breakage of the principal longitudinal elements

4.4 BESCHADIGUNGEN AM SYSTEM
SAFETY BARRIER DAMAGES

Weder der Primar- noch der Sekundaranprall fihren zu vollstandig geldsten oder abgescherten
Systemteilen. Die visuelle Zustandserfassung ergab:

Der Primaranprall hinterlasst statische Verformungen. Die Durchbiegung beginnt etwa am
Holmende 6 und endet nahe Holmende 9. Alle Einzelteile (Holme, Distanzstiicke, Pfostenklauen)
weisen mehr oder minder starke Krimmungen, Stauchungen, Verwélbungen auf und sind teilwei-
se oberflachig durch Kratz- und Schleifspuren beschéadigt. Die in diesem Bereich befindlichen
sechs Pfosten sind oberhalb des Gelandes leicht straBenabgewandt geneigt. Ein Pfosten ist da-
von starker betroffen, zudem quer verwdlbt und an der Soll-Bruchstelle vom System geldst. Insge-
samt haben sich die Pfosten ihrer Funktion entsprechend verhalten.

Infolge des Sekundéaranpralls entstanden keine weiteren Substanzschaden, lediglich geringe
Kratz- und Schleifspuren an finf straBenzugewandten Holmen und an zwei Holmen der Endab-
senkung.

Die Systemschaden sind im Anhang 3, Bilder 18 bis 23 dargestellt.

4.5 ANPRALLHEFTIGKEIT
IMPACT SEVERITY

Index flir die Schwere der Beschleunigung (ASI) 0.8
Acceleration severity index (ASI)

Theoretische Anprallgeschwindigkeit des Kopfes (THIV) 21,4 km/h
Theoretical head impact velocity (THIV)

Kopfverzégerung nach dem Anprall (PHD) 11,79
Post-impact head deceleration (PHD)
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46 FAHRZEUGVERHALTEN
TEST VEHICLE BEHAVIOUR

Das Fahrzeug trifft unter einem Winkel von 21° vorn links nahe der Sto3fangerecke an den Holm
des Systems, wahrend das linke Vorderrad Giber den Rand der befestigten Versuchsflache auf die
unbefestigte Versuchsflache wechselt. Fahrzeug und System verformen sich durch den Anprall
zunachst gleichméaBig und ochne Auswirkungen auf die Fahrtrichtung. Mit dem Abklingen der Ver-
formungen beschleunigt sich die Umlenkung jedoch in Abhangigkeit vom Systemwiderstand deut-
lich. Dabei drangt und lehnt sich das Fahrzeug standig gegen das System. Die Fahrlage ist stets
aufrecht und stabil. Die Rader verlieren zu keiner Zeit den Kontakt zur Fahrbahn. In der Endphase
der Umlenkung und wéahrend des Abpralls erfahrt das Fahrzeugheck einen straBenzugewandt ge-
richteten Impuls, der das Fahrzeug — von den vorderen einseitigen Fahrwerksschaden unterstitzt
— relativ steil zum System zurlick leitet. Bereits verzogert, folgen weitere Kontakte mit Front- und
Heckpartie. Der Sekundaranprall endet vor der Endabsenkung mit einer Drehung um das linke
Vorderrad.

Das Fahrzeugverhalten veranschaulichen die Bilder 7 bis 17 im Anhang 3.

Fahrzeugtoleranzen eingehalten ja
Vehicle specifications within tolerances

Anprallgeschwindigkeit / -winkel eingehalten ja
Vehicle velocity and angle within tolerances

Fahrzeug uberquert die Schutzeinrichtung nein
Vehicle passes over the barrier

Fahrzeug durchbricht die Schutzeinrichtung nein
Vehicle passes through the barrier

Fahrzeug uiberschlagt sich innerhalb des Prifbereichs nein
Vehicle rolls over during the test

Fahrzeug innerhalb der Box ja
Vehicle within box

Index fiir die Verformung des Cockpits (VCDI) FS0000000
Vehicle cockpit deformation index (VCDI)

Beschadigungen Das Testfahrzeug war nach dem Versuch nicht fahrbereit. Folgende

am Fahrzeug Schéaden waren (nach Priméar- und Sekundéaranprall) zu erkennen:

e Kratz- und Schleifspuren sowie Karosserie lber gesamte linke
Fahrzeugseite eingedrickt

e Motorhaube links und Sto3fanger sowie Motorraum frontal ein-
gedriickt, Frontscheibe aus dem Rahmen geldst, Scheinwerfer
beidseitig zerstort

e Verformung des Daches (A-Saule), Fahrertlr lasst sich nicht
mehr 6ffnen

e  Vorderradfelge links gestaucht und Reifen drucklos.

Weitere Schaden am Rahmen, Fahrwerk und Antrieb waren ohne

fahrzeugtechnische Analyse nicht zu quantifizieren.

Die Bilder 24 bis 26 im Anhang 3 zeigen das Fahrzeug nach dem

Anprall.

Vehicle damages
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5 ZUSAMMENFASSUNG
SUMMARY

Systembezeichnung

DDSP 2,0++ (A-Profil-Holm)
Name of system

Priftyp
Type of test

B 11

Wirkungsbereichsklasse

Entfallt bei Prifung TB 11
Class of working width g

Anprallheftigkeitsstufe A
Class of impact severity index

Anprallpriifung bestanden

ja
Requirements of EN 1317 fulfilled :

Dieser Priifbericht darf nur vollstandig (12 Seiten Bericht und 23 Seiten Anhang) weiterge-
geben oder veroffentlicht werden. Auszugsweise Weitergabe oder Veréffentlichung bedarf
der schriftlichen Zustimmung der BASt. Der deutsche Text ist verbindlich. This report must
not be reproduced other than in full (report 12 pages and annex 23 pages), except with the prior
written permission of the issuing laboratory BASt. The German text version is binding.

Der Priifbericht wurde auf Basis von Entwiirfen der Berichte des damaligen notifizierten
Priifinstituts fiir StraBenausstattung der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt) erstelit.
The report is based on the corresponding drafts of the former notified test laboratory of the Federal
Highway Research Institute (BASt).

Fir die Bundesanstalt fir StraBenwesen (BASt)

-Ing. J. Kiibler)
Leiterin des Referats StraBenausstattung

Head of section road equipment

Bergisch Gladbach, den 07.07.2017

Hinweis zum Anhang 1:

Der Auszug aus dem FGSV-Regelwerk Technische Lieferbedingungen fiir Stahlschutzplanken
(TL-SP 99), Ausgabe 1999, ist mit Erlaubnis der Forschungsgesellschatft fiir StraBen- und Verkehrs-
wesen e.V. auszugsweise wiedergegeben worden. MaBBgebend fiir das Anwenden des FGSV-
Regelwerkes ist dessen Fassung mit dem neuesten Ausgabedatum, die beim FGSV Verlag,
Wesselinger Str. 17, 50999 Ké6In, www.fgsv-verlag.de, erhéltlich ist.
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ANHANG 1:  SYSTEMZEICHNUNGEN UND STUCKLISTE
ANNEX 1: DRAWINGS AND LIST OF MATERIAL
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ANHANG 1: SYSTEMZEICHNUNGEN UND STUCKLISTE
ANNEX 1: DRAWINGS AND LIST OF MATERIAL
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2500 3.02 3.75

Zchg.Nr . 103
Pfosten SIGMA 100
Stand: 1995
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SYSTEMZEICHNUNGEN UND STUCKLISTE

ANHANG 1
ANNEX 1:

DRAWINGS AND LIST OF MATERIAL
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ANHANG 1:

ANNEX 1

: DRAWINGS AND LIST OF MATERIAL

SYSTEMZEICHNUNGEN UND STUCKLISTE
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ANHANG 1: SYSTEMZEICHNUNGEN UND STUCKLISTE
ANNEX 1: DRAWINGS AND LIST OF MATERIAL
Zeichnung Nr. 120 TL-SP 99
Teil Nr.10.00 Decklasche M16
115%1,5
|
- L iy
| P (S gL.ri/,# -
|
A
222h.4
Teil Nr.10.10 Decklasche M10
11521,5
1240,5
Teil Nr.10.20 Decklasche 2xM10
115£1,5
I o
NP i
| oloo
P
30%1
Teil Nr.10.00
Teil Nr . 10.10
Deck laschendicke Smm $0,5mm. Teil Nr.10_. 20
Zchg. Nr. 120
Deck laschen
Stand: 1995
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SYSTEMZEICHNUNGEN UND STUCKLISTE
DRAWINGS AND LIST OF MATERIAL

ANHANG 1
ANNEX 1:

TL-SP 99

Zeichnung Nr. 8
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System wurde komplett im A-Profil aufgebaut und gepruft.
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ANNEX 1:

ANHANG 1:

DRAWINGS AND LIST OF MATERIAL

SYSTEMZEICHNUNGEN UND STUCKLISTE

TL-SP 99 Zeichnung Nr. 161
" [e] Sechekontmutter MG 150 4032
. 10
T/\j |
/ [\
) =
«2°
Y X Z1
k L
I
Festigke i tseigenschaften (Werkstoff) 4 b
nach OIN EN 20898 Teil 1 und 2
Ausfihrunag C nach DIN 4759 Te it 1
Teirl Nr d L Y b [BR] e n g
40 00 M6 27 7 30 29 8 4 4 4,2
40 01 M16 40 7 30 29 8 4 4 4,2
40 02 M1B S0 7 30 29 B8 4 4 4,2
Teil Nr. 40.31 Teil Nr.  40.32
Werkstoff Sk Werkstoff St
L J \_
4 18 18
4
40 50
Teil Nr. 40.00
Korros i onsschutz Feuerverz i nkt Teil Nr. 40 01
nach DIN 267 Teil 10 Teil Nr. 40.02
Teil Nr. 40 31
Teil Nr 40 32
Zchg, Nr. 181
Verbindungse lemente
Stand 1996
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SYSTEMZEICHNUNGEN UND STUCKLISTE
DRAWINGS AND LIST OF MATERIAL

ANHANG 1
ANNEX 1:

TL-SP 99

Zeichnung Nr. 18
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System wurde komplett im A-Profil aufgebaut und
mit einer 12 m langen Anfangs- und Endabsenkung gepruft.
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SYSTEMZEICHNUNGEN UND STUCKLISTE
DRAWINGS AND LIST OF MATERIAL

ANHANG 1
ANNEX 1:
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, verwendet werden

45 mm

40 mm;

alternativ kann die Schraube Teile-Nr. 40.01 (RAL RG 620), Lange

geprift mit Teile-Nr. 40.01 (TL-SP), Lange

")

Stiickliste zuzuglich der erforderlichen Teile fiir die 12 m — Absenkungen.
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ANHANG 2: TESTGELANDE UND SYSTEMAUFBAU
TEST SITE AND SYSTEM SET-UP

ANNEX 2:

Randwall
\

unbefestigte Versuchsflache;
Deckschicht aus Kiessand
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ANHANG 3: FOTODOKUMENTATION
ANNEX 3: PHOTOGRAPHIC DOCUMENTATION

\ Bild 1:
Rammen der Pfosten

Figure 1:
Driving the posts

Figure 2:
Assembling of the elements

.~ Bild 3:
~ Schutzeinrichtung

Safety barrier
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ANHANG 3: FOTODOKUMENTATION
ANNEX 3: PHOTOGRAPHIC DOCUMENTATION

Bild 4:

Systemiibersicht mit Fahr-
zeug am erwarteten An-
prallpunkt

Figure 4:
. General view of safety barrier
~ with vehicle at expected point
of impact

Bild 5:
Fahrzeug am erwarteten
Anprallpunkt

Figure 5:
Vehicle at expected point of
impact

Bild 6:
Fahrzeug am erwarteten
~ Anprallpunkt

Figure 6:
Vehicle at expected point of
impact
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ANHANG 3: FOTODOKUMENTATION
ANNEX 3: PHOTOGRAPHIC DOCUMENTATION

T

Bild 7:
Anprallvorgang
(Frontalansicht)

Bild 8:
Anprallvorgang
(Frontalansicht)

Figure 8:
Impact (front view)

| Bild 9:
Anprallvorgang
(Frontalansicht)

Figure 9:
Impact (front view)

Bild 10:
Anprallvorgang
(Frontalansicht)

: Figure 10:
Impact (front view)
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ANHANG 3: FOTODOKUMENTATION

ANNEX 3: PHOTOGRAPHIC DOCUMENTATION

U AL

Bild 11:
Anprallvorgang
(Frontalansicht)

= Figure 11:
Impact (front view)

Bild 12:
Anprallvorgang
(Frontalansicht)

Figure 12:
Impact (front view)

Bild 13:
Anprallvorgang
(Frontalansicht)

Figure 13:
Impact (front view)

BASt 2003 7D 01 Seite A15 von A23



ANHANG 3: FOTODOKUMENTATION
ANNEX 3: PHOTOGRAPHIC DOCUMENTATION

Bild 14:
. Anprallvorgang
(Seitenansicht)

Figure 14:
Impact (side view)

: Bild 15:
"~ Anprallvorgang
(Seitenansicht)

Figure 15:
Impact (side view)

Bild 16:
Anprallvorgang
(Seitenansicht)

Figure 16:
Impact (side view)

Bild 17:
Anprallvorgang
(Seitenansicht)

Figure 17:
| Impact (side view)
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ANHANG 3: FOTODOKUMENTATION
ANNEX 3: PHOTOGRAPHIC DOCUMENTATION

Bild 18:

Schutzeinrichtung nach der
Priifung und Fahrzeug in
Endstellung

Figure 18:
- Safety barrier and position of
vehicle after impact test

. Bild 19:
Schutzeinrichtung nach der
~ Prifung und Fahrzeugend-
stellung von oben

. Figure 19:

Safety barrier and postion of
vehicle after impact test (top
- '; view)

Bild 20:
Verschiebung der Schutz-
einrichtung

Figure 20:
Displacement of safety barrier

BASt 2003 7D 01 Seite A17 von A23



ANHANG 3: FOTODOKUMENTATION
ANNEX 3: PHOTOGRAPHIC DOCUMENTATION

Bild 21:
Beginn der Kontaktstrecke
(Priméaranprall)

Figure 21:
Beginning of length of vehicle
contact (first impact)

- Bild 22:
Ende der Kontaktsstrecke
(Priméaranprall)

Figure 22:
End of length of vehicle con-
! tact (first impact)

Bild 23:
Detail: Distanzstiick mit aus
der Klaue geléstem Pfosten

Figure 23:
Detail: spacer and cut off post
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ANHANG 3: FOTODOKUMENTATION
ANNEX 3: PHOTOGRAPHIC DOCUMENTATION

Bild 24:
Schadensfreie Beifahrer-
seite

Figure 24:
Undamaged side (co-driver)

Bild 25:
Fahrzeugschaden
(linke Fahrzeugseite)

Figure 25:
Damage of vehicle (left hand
side)

| Bild 26:
— Fahrzeugschéaden
~ (Front)

- Figure 26:
. Damage of vehicle (front)
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ANHANG 4: DOKUMENTATION DER MESSWERTE (FAHRZEUG)

ANNEX 4: MEASURING RESULTS (VEHICLE)

Abtastrate
Sampling rate

10000 Hz

Auswertungszeitraum
Time of analysis

-0,05bis 1,0 s

Zeitnullpunkt

Time zero

Erster Anprallkontakt

[] 14
1,2 1
1,0 1
0,8 -
0,6 -
0,4 -
0,2 -

0,0 1

ASI

'0,2 T I T T I T T 1 T T 1 T T 1

-0,05 0,10 0,25 0,40 0,55 0,70

Zeit [s] time [s]

0,85 1,00

Index flir die Schwere der Beschleunigung (ASI)
Acceleration severity index (ASI)

0,8

Theoretische Anprallgeschwindigkeit des Kopfes (THIV)
Theoretical head impact velocity (THIV)

21,4 km/h

Zeitpunkt des THIV
Time of THIV

0,118 s

Kopfverzogerung nach dem Anprall (PHD)
Post-impact head deceleration (PHD)

11,79

Zeitpunkt des PHD
Time of PHD

0,135s
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ANHANG 4: DOKUMENTATION DER MESSWERTE (FAHRZEUG)
MEASURING RESULTS (VEHICLE)

ANNEX 4:

[9] 20
15 -
10 1

Beschleunigung in x-Richtung
x-acceleration

CFC 180

0,0

0,1

0,2

0,3

0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9 1,0
Zeit [s] time [s]

[g] 40

Beschleunigungin y-Richtung
y-acceleration

CFC 180

0,0

0,1

0,2

0,3

0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9 1,0
Zeit [s] time [s]

[9]1 20

Beschleunigungin z-Richtung
z-acceleration

CFC 180

0,0

0,1

0,2

0,3

0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9 1,0
Zeit [s] time [s]
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ANHANG 4: DOKUMENTATION DER MESSWERTE (FAHRZEUG)
ANNEX 4: MEASURING RESULTS (VEHICLE)

[g] 20
Beschleunigungin x-Richtung
15 1 x-acceleration

10 A

CFC 60

'20 T T T T T T T T T
-0,1 0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9 1,0
Zeit [s] time [s]

[g] 20
Beschleunigungin y-Richtung
y-acceleration

CFC 60

‘20 T T T T T T T T T
-0,1 0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9 1,0
Zeit [s] time [s]

[g] 20
Beschleunigungin z-Richtung
z-acceleration

-15 A CFC 60

'20 T T T T T T T T T
-0,1 0,0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 0,7 0,8 0,9 1,0
Zeit [s] time [s]
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ANHANG 4: DOKUMENTATION DER MESSWERTE (FAHRZEUG)

ANNEX 4:

MEASURING RESULTS (VEHICLE)

[g] 30
25 1
20 A
15 1
10 1

Resultierende Beschleunigung (x-y-z)
resultantacceleration (x-y-z)

CFC 60

-0,1 0,0 0,1 0,2

0,3 04 0,5 0,6
Zeit [s] time [s]

0,7 08 09 1,0

[deg/s]

250
200 T
150 1
100 T
50 1

04 —

Gierwinkelgeschwindigkeit

S

yaw rate

CFC 180

-50 T .
-0, 0,0 0,1 0,2

1 I I T

0,3 0,4 0,5 0,6
Zeit [s] time [s]

0,7 08 09 1,0

Maximalwert (CFC 180)
Maximum value (CFC 180)

Minimalwert (CFC 180)
Minimum value (CFC 180)

Beschleunigung x-Richtung 15,719 -16,659
x-Acceleration (t=0,163s) (t=0,055s)
Beschleunigung y-Richtung 41,439 -25,35¢
y-Acceleration (t=0,149 s) (t=0,147s)
Beschleunigung z-Richtung 13,079 -15,43 9
z-Acceleration (t=0,180s) (t=0,152s)
Gierwinkelgeschwindigkeit 186,56 deg/s -50,41 deg/s
Yaw rate (t=0,150s) (t=0,598s)
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