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1 Hintergrund

1.1 Allgemeines

Praxiserfahrungen haben gezeigt, dass die nach RPS 2009 erforderlichen Mindestaufstell-
langen von Schutzeinrichtungen, insbesondere an Landstraen und im Zusammenhang mit
Einzelhindernissen am Fahrbahnrand, nicht immer sinnvoll realisierbar sind. Daraus er-
wachst ein Bedarf an ,,Kurzen Schutzeinrichtungen® (KSE), um oft wiederkehrende typi-
sche Gefahrensituationen an LandstralRen, bei denen einzelne Objekte mit kurzer Lange
vorhanden sind, oder dort, wo die ortlichen Platzverhaltnisse das Aufstellen von tblichen
Streckenschutzeinrichtungen nicht erlauben, trotzdem sinnvoll absichern zu kénnen.

Die in diesem Dokument beschriebenen Kriterien sollen es ermdglichen, die Ausfiihrung
bzw. die Konstruktionen von KSE im Hinblick auf die Leistungseigenschaften und Einsatz-
bereiche zu beurteilen. Die Kriterien wurden von der BASt in Zusammenarbeit mit einzel-
nen Vertretungen aus den Landern und der Autobahn GmbH und in Abstimmung mit dem
Bund-Lander Arbeitsgremium Schutzeinrichtungen sowie Vertretern der Industrie auf Ba-
sis der bislang vorliegenden Erkenntnisse aus Anprallversuchen entwickelt.

1.2 Abkiirzungen, Begriffe und Normbeaziige

AEK Anfangs- und Endkonstruktion
APD Anpralldampfer
FRS Fahrzeug-Rickhaltesystem; Sammelbegriff flir Schutz-

einrichtungen, Anfangs-/Endkonstruktionen, Uber-
gangskonstruktionen und Anprallddmpfer

SE Schutzeinrichtung

DIN EN 1317-1:2011: Rickhaltesysteme an StraBen — Teil 1: Terminologie
und allgemeine Kriterien fur Priifverfahren

DIN EN 1317-2:2011: Rickhaltesysteme an StraRen — Teil 2: Leistungsklassen,
Abnahmekriterien fur Anprallprifungen und Prufver-
fahren fir Schutzeinrichtungen und Fahrzeugbristun-
gen

DIN EN 1317-3:2011: Rickhaltesysteme an StraRen — Teil 3: Leistungsklassen,
Abnahmekriterien fir Anprallpriifungen und Prifver-
fahren fiir Anpralldampfer

DIN V ENV 1317-4:2002 Rickhaltesysteme an StralRen — Teil 4: Leistungsklassen,
Abnahmekriterien fir Anprallprifungen und Prifver-
fahren fiir Anfangs-, End- und Ubergangskonstruktio-
nen von Schutzeinrichtungen
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DIN EN 1317-5:2011:

RAL 2012:

RPS 2009:

ZTV FRS:

Kurze Schutz Einrichtung (KSE):
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Rickhaltesysteme an StraBen — Teil 5: Anforderungen
an die Produkte, Konformitdtsverfahren und -bewer-
tung fiir Fahrzeugriickhaltesysteme

Richtlinie fur die Anlage von LandstraBen RAL, Ausgabe
2012, Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Ver-
kehrswesen, KoIn

Richtlinien fur passiven Schutz an StraRen durch Fahr-
zeug-Rickhaltesysteme, RPS, Ausgabe 2009, For-
schungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen,
KélIn

Zusatzliche Technische Vertragsbedingungen und Richt-
linien fiir Fahrzeug-Riickhaltesysteme, Ausgabe
2013/Fassung 2017, Forschungsgesellschaft fur Stra-
Ren- und Verkehrswesen, Kéln

Schutzeinrichtung als Sonderldsung mit integrierten
Anfangs- und Endkonstruktionen, bei der Aufgleiten
konstruktiv ausgeschlossen ist. Bei den hier beschriebe-
nen Sonderlésungen handelt es sich nicht um Sonder-
konstruktionen im Sinne der ZTV FRS.



2 Anprallprifungen

2.1 Allgemeines

KSE sind Schutzeinrichtungen, die sich eignen, punktuelle Einzelhindernisse bzw. Hinder-
nisse mit geringer Ausdehnung im Sinne der RPS 2009 (Gefahrdungsstufe 3 und 4) abzusi-
chern. Sie sind so zu konstruieren, dass ein Aufgleiten ausgeschlossen wird. Die kurze
Schutzeinrichtung (zwischen den AEKs) hat eine Ldnge von maximal 20 m.

Die KSE sollen zum einen fiir anprallende Fahrzeuge keine Gefahrenstelle darstellen, zum
anderen auch geeignet sein, das dahinterliegende Hindernis am Fahrbahnrand sicher vor
einem Fahrzeuganprall abzuschirmen, sodass der Aufprall fir das Fahrzeug bzw. dessen
Insassen vertraglich verlauft. Um diese Anforderungen zu erfillen, stellen KSE aufgrund
der Kombination verschiedener Merkmale innerhalb einer kurzen Bauldnge eine beson-
dere Art von FRS dar.

Aufgrund der besonderen Konstruktionsweise kénnen KSE keiner konkreten Art von FRS
eindeutig zugeordnet werden. Sie bestehen vielmehr aus einer Kombination der Elemente
verschiedener FRS, so dass derzeit nicht genau definiert werden kann, nach welchem Teil
der giiltigen Norm DIN EN 1317 die KSE zu priifen sind, um eine regelkonforme Bestim-
mung der Leistungsdaten vornehmen und die sichere Funktion gewahrleisten zu kénnen.
Daher werden im Folgenden die Randbedingungen fiir die Durchflihrung von geeigneten
Anprallprifungen an KSE sowie die zugehorigen Abnahmekriterien beschrieben, die auf
den Grundlagen der Anprallpriifungen nach DIN EN 1317 beruhen.

Ziel ist es, in Versuchen die ungiinstigsten Randbedingungen abzubilden, sodass ein siche-
rer Einsatz bei dhnlichen, aber weniger kritischen Randbedingungen (z.B. gréRerer Ab-
stand vom Fahrbahnrand), gewahrleistet werden kann.

Der Aufbau der Vorderkante der KSE in der Priifung erfolgt mit 25 cm Abstand zum befes-
tigten Fahrbahnrand (Bezugslinie gemall RPS 2009), um die Situation von beengten Ver-
héaltnissen am Fahrbahnrand nachzubilden (reduzierter Abstand, siehe RAL). Der Prifauf-
bau ist in Abhdngigkeit vom Versuch ohne oder mit einer dahinterliegenden, abfallenden
Boschung mit einer Regelbdschungsneigung von 1 : 1,5 gemal RAL 2012 auszufiihren.

Um eine sichere Funktionsweise im Anprallfall zu gewé&hrleisten, missen die KSE in Anleh-
nung an die DIN EN 1317 und gemal den in Abschnitt 2.2 beschriebenen Kriterien geprift
werden. Weiterhin sind folgende Anforderungen zu beachten:

o Die Anprallprifungen in Anlehnung an die DIN EN 1317 mdssen von einem fiir Prifun-
gen an Fahrzeug-Riickhaltesystemen nach DIN EN 1317 akkreditiertem Priflabor
durchgefiihrt werden.

e Die Priifungen sowie deren Ergebnisse sind in Form einer Priifungsdokumentation zu
beschreiben. Nahere Erlduterungen hierzu sind in Abschnitt 4 enthalten.

Die abschlieRende Bewertung der Ergebnisse der Anprallpriifungen sowie der Inhalte der
Einbauanleitungen erfolgt auf der Grundlage dieses Dokumentes durch die begutachtende
Stelle. Die begutachtende Stelle wird vom Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr
(BMDV) benannt.
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2.2 Priifkriterien

Zur Abbildung von realitatsnahen Anprallkonstellationen wurden fiir den Nachweis der
Leistungsfahigkeit von KSE die nachfolgend beschriebenen Anprallprifungen in Anlehnung
an die DIN EN 1317 definiert. Die zugehdrigen Prifungen und Anfahrwege sind in Bild 1
dargestellt. Die jeweiligen Prifparameter sind der DIN EN 1317 mit den entsprechenden
Normteilen zu entnehmen.

Die kritischen Anprallpunkte von KSE liegen im Allgemeinen am Anfang bzw. Ende der
Konstruktion sowie in deren mittlerem Bereich. Der kritische Anprallpunkt fir alle Prifun-
gen ist abhangig von der Konstruktion. Besondere Konstruktionsteile z.B. zur Langskraft-
aufnahme konnen kritische Anprallpunkte sein. Die begutachtende Stelle legt die kriti-
schen Anprallpunkte innerhalb der nachfolgend definierten Grenzen fest.

Die nachfolgend dargestellten Prifungen gelten fiir symmetrisch konstruierte KSE, deren
Anfang und Ende in Bezug auf die Fahrbahn und die zugehorige Fahrtrichtung gleiche For-
men und Abmessungen aufweisen (Spiegelachse in Systemmitte, L/2). Fir nicht symmet-
risch konstruierte KSE miissen mindestens die Versuche 1 und 2 und 4 an den beiden un-
terschiedlich ausgebildeten Enden der KSE durchgefiihrt werden (vgl. Bild 2). In wie weit
der Versuch 3 auch von der Gegenrichtung erforderlich ist, entscheidet die begutachtende
Stelle.
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Versuch 1
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Bild 1: Darstellung der Anprallpriifungen an symmetrischen KSE (durchgezogene Linie: gerade KSE,
gestrichelte Linie: gekriimmte KSE)
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Versuch 1
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Bild 2: Darstellung der zusatzlichen Anprallpriifungen an nicht symmetrischen KSE

Versuch 1:

Der erste Versuch wird aus der Prifung TT2.1.80 fur AEK nach DIN V ENV 1317-4:2002 ab-
geleitet. Hieraus kdnnen Fahrzeug- und Systemverhalten bei einem frontalen Anprall er-
mittelt werden.

e Aufbau ohne Bdschung

e Aufbau ohne Hindernis

e Anprallwinkel: frontal

e Masse des Priiffahrzeugs: 900 kg

e Anprallgeschwindigkeit: 80 km/h

e  Kritischer Anprallpunkt am Anfang der KSE

e Bezugsachse fir den kritischen Anprallpunkt: Langsachse Mitte Fahrzeug liber theore-
tischer Fahrbahnkante, Abstand Fahrbahnkante zur Vorderkante der KSE betragt
0,25 m
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Versuch 2:

Der zweite Versuch orientiert sich an den européisch genormten Anprallpriifungen TC
3.2.80 und TC 4.2.80 aus dem Prifumfang von APD nach DIN EN 1317-3:2011, um Hin-
weise auf das Fahrzeug- und Systemverhalten bei einem schragen Anprall zu erhalten.

o Aufbau mit Béschung

e Aufbau ohne Hindernis

e Abkommenswinkel: 15°

e  Masse des Priffahrzeugs: 1.300 kg

e Anprallgeschwindigkeit: 80 km/h

e  Kritischer Anprallpunkt zwischen Anfang und 1/3 L der KSE

e Bezugsachse fir den kritischen Anprallpunkt: Langsachse Mitte Fahrzeug

Hinweis:

Auf die Durchfiihrung des Versuchs 2 kann verzichtet werden, wenn die nachfolgenden
Bedingungen alle erfillt sind:

e fir die Endausbildung der Konstruktion wurde die Leistungsklasse P2 nach DINV ENV
1317-4 in Anprallversuchen mit Aufbau an einer Boschung nachgewiesen (keine Modi-
fikationen)

e die Endausbildung der Konstruktion sowie die angeschlossene Schutzeinrichtung ent-
sprechen vollstandig den Anprallversuchen an der AEK.

Die Entscheidung hieriliber erfolgt durch die begutachtende Stelle.

Versuch 3:

Der dritte Versuch erfolgt in Anlehnung an eine TB 32-Priifung nach DIN EN 1317-2:2011
u.a. um Aufschluss tiber das Verformungsverhalten und damit den erforderlichen Abstand
zwischen KSE und Hindernis zu liefern.

e Aufbau mit Bschung

e Aufbau ohne Hindernis

e Abkommenswinkel: 20°

e  Masse des Priiffahrzeugs: 1.500 kg

e  Anprallgeschwindigkeit: 110 km/h

e  Kritischer Anprallpunkt zwischen 1/3 L und 1/2 L der KSE. Hiervon soll jedoch abgewi-
chen werden, wenn der unglinstigste Anprallpunkt konstruktionsbedingt an einer an-
deren Stelle der KSE erwartet wird.

e  Bezugsachse fir den kritischen Anprallpunkt: Léngsachse Mitte Fahrzeug

Versuch 4:

Der vierte Versuch entspricht dem Versuch 3 jedoch mit Hindernis. Dieser Versuch soll u.a.
Aufschluss Giber das System- und Fahrzeugverhalten liefern, wenn sich ein Hindernis dicht
hinter der KSE befindet.

o Aufbau mit Boschung

e Aufbau mit Hindernis

e Abkommenswinkel: 20°

e  Masse des Priiffahrzeugs: 1.500 kg
e Anprallgeschwindigkeit: 110 km/h
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e  Kritischer Anprallpunkt zwischen 1/3 L und 1/2 L der KSE. Hiervon soll jedoch abgewi-
chen werden, wenn der ungunstigste Anprallpunkt konstruktionsbedingt an einer an-
deren Stelle der KSE erwartet wird.

e Bezugsachse fir den kritischen Anprallpunkt: Langsachse Mitte Fahrzeug

Das massive Hindernis soll in Querrichtung mindestens 50 cm hinter der Systemvorder-
kante aufgestellt werden. Der Mittelpunkt des Hindernisses liegt in Langsrichtung in der
Mitte der KSE. Das Hindernis soll einen runden Querschnitt mit einem Durchmesser von
30 cm sowie eine Mindesthdhe von 2 m haben. Das Hindernis muss so ausgefihrt werden,
dass es sich im Anprallversuch weder verschiebt noch verformt und sich keine Teile > 2 kg
vom Hindernis I6sen.

Im Rahmen der Begutachtung wird auch der maximale Bereich festgelegt, in dem sich ein
Hindernis befinden darf, vgl. Bild 3. Bei gerader Aufstellung der SE ergibt sich beispiels-
weise flr eine 20 m lange KSE der Bereich B, in dem sich das Hindernis in der Mitte hinter
der SE befinden darf, aus dem angenommenen Abkommenswinkel von 10 °und der Sys-
tembreite b der Konstruktion am Systemanfang zu:

B=180m+b

A S~al Tea
- - -
N
2 -~
o £ Thee
[} . .
) o| E Hindernis
v - Slo
g ~l gl E 230 cm
5 & o
£ - ©
T 08m| ©
A Qo
0,2m £
Q
_ v v v *i
Fahrbahnrand |- 2:22.m »

10m

« | >

20m

Bild 3: Prinzipskizze bei Hinterfahren und einem Abkommenswinkel von 10°

Bei anderen Aufstellungen werden die Bereiche anhand der Konstruktion und der Ver-
suchsergebnisse im Rahmen der Begutachtung festgelegt.

Die Funktionsfahigkeit der KSE fur die Absicherung von langeren und / oder breiteren Hin-
dernissen ist gesondert, in Abstimmung mit der begutachtenden Stelle nachzuweisen.

2.3 Erfassung und Dokumentation der Priifungen

Zur Bewertung der Leistungsfahigkeit und des Systemverhaltens beim Fahrzeuganprall
werden die Erfassung und Dokumentation folgender Werte und Eigenschaften bendtigt:

e Anprallheftigkeit ASI und THIV gemaR DIN EN 1317-1:2011.

e Darstellung der statischen Systemverformungen (Vorderkante / Hinterkante) nach
dem Anprall in Form einer tabellarischen Auflistung der Koordinaten (0,25 m-Raster)
sowie einer Grafik in Bezug auf die Systemform vor dem Anprall.

e Darstellung der maximalen dynamischen Systemverformungen (Hinterkante) wah-
rend des Anpralls in Form einer tabellarischen Auflistung der Koordinaten (0,25 m-
Raster) sowie einer Grafik in Bezug auf die Systemform vor dem Anprall.
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e Masse und Lage (bezogen auf ihre urspriingliche Lage im System) von gel6sten Teilen

groBer 2,0 kg.

e Fahrzeugtrajektorie innerhalb des moglichen Abprallbereichs des Fahrzeugs sowie Ab-
prallgeschwindigkeit beim Lésen vom System und Geschwindigkeit beim Verlassen
des Abprallbereichs. Die Definition des Abprallbereichs ist in Bild 4 dargestellt.

e Vollstandige Foto- und Videodokumentation in Anlehnung an die DIN EN 1317-2 Ab-
schnitt 5.6 ,,Photographische Erfassung” mit den in Bild 5 dargestellten 5 Kameraposi-
tionen. Die Mitschwenkkamera muss mindestens 24 Bilder pro Sekunde aufzeichnen.
Alle anderen Kameras miissen mindestens 200 Bilder pro Sekunde aufnehmen.

1
1 ¢ |
1 L Hindemisbereich 1
L 10 m - KSE = . 10 m !
| 025m | |1 4 Systemvorderkante !
1 f Fahrbahnrand ﬂ‘ i |
] B —— |
X | 3L |
|
: B | 1/2L ] D |
L £
1 o |
1 = |
1 |
1 |
1 |
1 |

Beschreibung des Abprallbereichs:
Begrenzung A:  Linie parallel zur Systemvorderkante im Abstand von 10 m.

Begrenzung B:  Linie senkrecht zur Systemvorderkante im Abstand von 10 m zum Ende der KSE.

Begrenzung C:  Linie hinter der KSE parallel zur Systemvorderkante im Abstan
Hindernisbereichs.

d der Begrenzung des

Begrenzung D:  Linie senkrecht zur Systemvorderkante im Abstand von 10 m zum Anfang der KSE.

Bild 4: Darstellung des Abprallbereichs fiir die Beschreibung der Fahrzeugbewegung

Hindernisbereich

=1 o.25£' 777777777 Kse _« -~ 2

[ Systemvorderkante DE

=g

Kameraposition Uberkopf,
die den gesamten An- und
Abprallbereich erfasst.

Bild 5: Darstellung der 5 Kamerapositionen in den Anprallpriifungen

Die Prifungsdokumentation besteht aus:

e  Prufbericht, Fotos und Videos der Anprallprifungen in Anlehnung an die DIN EN 1317.
e  Bestatigung des Priiflabors, dass die gepriifte KSE den Zeichnungen entspricht und ge-

mal den Angaben der Einbauanleitung
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e Bestatigung des Priflabors, dass die Bauteile der gepriften KSE hinsichtlich der Anfor-
derungen an die Werkstoffe und die Verbindungsmittel sowie der Abmessungen mit
den Angaben in den Zeichnungen und der Einbauanleitung Gibereinstimmen ein-
schliefRlich einer Materialanalyse zum Nachweis der verwendeten Giite der wesentli-
chen Bauteile des Systems in der Anprallpriifung.

2.4 Abnahme-/Bewertungskriterien

Fur einen positiven Prifungsverlauf miissen folgende Anforderungen erfillt werden:

Versuch 1: Abnahmekriterien nach Abschnitt 5.5 der DIN V ENV 1317-4:2002. Priifungs-
dokumentation mit samtlichen Randbedingungen und Ergebnissen analog zu
den Anhdngen A der DIN EN 1317-3:2011 und DIN EN 1317-2:2011.

Versuch 2:

Versuch 3:

Versuch 4:

Abnahmekriterien und Priifungsdokumentation nach Abschnitt 6 und Anhang

Ader DIN EN 1317-3:2011.

Abnahmekriterien und Prifungsdokumentation nach Abschnitt 4 und Anhang

A der DIN EN 1317-2:2011.

Abnahmekriterien und Prifungsdokumentation nach Abschnitt 4 und Anhang

Ader DIN EN 1317-2:2011

Aus den oben beschriebenen Anprallpriifungen einschlieBlich deren Dokumentation ste-

hen fir eine Bewertung der System- und Einsatzgrenzen die in der nachfolgenden Tabelle

1 zusammengefassten Kennwerte zur Verfliigung. MaRgebend fiir die Bewertung der An-

prallheftigkeit der KSE ohne Hindernis innerhalb des Wirkungsbereichs und damit zur Ein-
stufung in eine Anprallheftigkeitsklasse A bis C sind die Maximalwerte fir ASI und THIV,
die in den Anprallprifungen 1 bis 3 ermittelt wurden. MaRgebend fiir die Bewertung der

Anprallheftigkeit der KSE mit Hindernis innerhalb des Wirkungsbereichs und damit zur Ein-
stufung in eine Anprallheftigkeitsklasse A bis C sind die Maximalwerte fir ASI und THIV,
die in den Anprallprifungen 1 bis 4 ermittelt wurden. Zusatzlich sind die in der Anprallpri-

fung beobachteten Merkmale zum System- und Fahrzeugverhalten fiir eine abschliefende

Begutachtung mit einzubeziehen.

Male fur den Abprallbereich
Za, Zd

Dauerhafte seitliche Auslen-
kung Da, Dd

Video zur Beschreibung des
Fahrzeug- und Systemverhal-

tens beim Anprall

MaRe fur den Zuriickleitungs-
bereich Za, Zd

Dauerhafte seitliche Verschie-
bung Da, Dd

Video zur Beschreibung des
Fahrzeug- und Systemverhal-

tens beim Anprall

Wirkungsbereich

Video zur Beschreibung des
Fahrzeug- und Systemverhal-

tens beim Anprall

Versuch 1 Versuch 2 Versuch 3 Versuch 4
ASI-Wert ASI-Wert ASI-Wert ASI-Wert
THIV-Wert THIV-Wert THIV-Wert THIV-Wert

Wirkungsbereich

Video zur Beschrei-
bung des Fahrzeug-
und Systemverhal-

tens beim Anprall

Tabelle 1: Verfiigbare Kennwerte und Merkmale aus den Versuchen 1 bis 4
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2.5 Modifikationen von KSE

Modifikationen sind grundsétzlich nicht vorgesehen. Geringfiigige technische Anderungen
sind mit der begutachtenden Stelle abzustimmen und zu dokumentieren. Die Holme mit
A- und B-Profil kénnen gleichwertig verwendet werden, sofern der Anschluss an die An-
fangs- und Endausbildung der KSE dies ohne das Auftreten von vorstehenden Kanten 2

2 cm erlaubt. Ein Profilwechsel innerhalb der KSE ist ausgeschlossen.
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3 Konstruktive Anforderun-
gen an KSE

Neben den oben beschriebenen positiven Anprallprifungen missen KSE die nachfolgen-
den Anforderungen erfiillen.

e Die KSE diirfen keine scharfkantigen oder vorspringenden Bauteile aufweisen, die eine
Gefahrdung fur Verkehrsteilnehmende bedeuten kdnnen. Formaggressive Teile und
Konstruktionen (wie z. B. 2 cm oder mehr aufklaffende UberlappungsstéRe / verscho-
bene StumpfstoRe gegen die Fahrtrichtung, ganz oder teilweise zur Verkehrsseite hin
frei liegende IPE-, HEB-Pfosten oder Seilkonstruktionen) sind daher zu vermeiden. Die
Uberlappung von HolmstéRen erfolgt in Fahrtrichtung.

e  Fir die betriebssichere Nutzung des Systems darf keine produktspezifische Wartung
im Sinne der ZTV FRS erforderlich sein. Notwendige Instandsetzungen aufgrund von
Anprallvorgangen gelten nicht als Wartung, sondern als Reparatur.

o Die Sicherstellung der Dauerhaftigkeit der KSE muss entsprechend der jeweiligen Nor-
men fir die verwendeten Werkstoffe und Beschichtungen erfolgen.

e Beinormaler Wartung im Sinne der ZTV FRS muss die KSE bei richtiger Konstruktion
und Ausflihrung die festgelegten Anforderungen langfristig (mindestens 25 Jahre) er-
flllen.

e  Werkstoffe und Verbindungsmittel miissen den TLP FRS! und den ZTV FRS entspre-
chen.

e  Fir KSE, deren Bauteile die Anforderungen an o.g. Werkstoffe und Verbindungsmittel
erfiillen, wird davon ausgegangen, dass sie eine ausreichende Dauerhaftigkeit von
25 Jahren fiir durchschnittliche Bedingungen in Deutschland erreichen.

e Die verwendeten Werkstoffe dirfen sich wechselseitig nicht negativ beeinflussen und
die Leistung bei Anprall oder die Dauerhaftigkeit senken (z.B. keine Kontaktkorrosion
oder wesentlich unterschiedliche Temperaturdehnung).

e Alle geforderten MaRe beziehen sich auf NennmaRe und diirfen durch Toleranzberei-
che liber- bzw. unterschritten werden, sofern nicht explizit anders ausgewiesen.

1Bis zur Veroéffentlichung der TLP FRS gelten fiir Fahrzeug-Rickhaltesysteme aus Stahl die Anforderung der TL-SP
99, wobei anstelle des RSt 37-2 mindestens ein S 235 JR zu verwenden ist. Nur vollberuhigte Stdhle (Mindestalu-
miniumgehalt 0,02 %) sind zuldssig. Bauteile mit Kennzeichnung nach RAL RG 620 (2. Aktualisierung Dezember
2023) erfiillen diese Anforderung. Fiir Fahrzeug-Riickhaltesysteme aus Betonschutzwandfertigteilen gelten bis
zur Veroéffentlichung der TLP FRS die Anforderung der TL-BSWF 96, wobei anstelle des B35 mindestens ein Beton
C30/37 XC4, XD3, XF4, WA nach DIN EN 206-1 und DIN 1045-2 zu verwenden ist.
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4 Anforderungen an die Pro-
duktdokumentation

Um den richtigen Einsatz und den korrekten Aufbau der KSE zu gewahrleisten, sollen die
nachfolgend beschriebenen Dokumente und Nachweise in deutscher Sprache verfligbar
sein:

e  Prufungsdokumentation Uber die Anprallprifungen gemaR Abschnitt 2.3 und der DIN
EN 1317.

e Einbauanleitung in Form einer Montageanleitung einschlieBlich einer vollstandigen
Systemzeichnung, der zugehorigen Stiickliste sowie Angabe der MaRtoleranzen fir
die fertig montierte KSE. In der Einbauanleitung sollen auch Hinweise zum Umgang
mit von der Prifung abweichenden Randbedingungen (z.B. abweichende Bankettnei-
gung, Unterlage) aufgenommen werden.

e Datenblatt mit den wesentlichen konstruktiven Merkmalen und Leistungsdaten sowie
einer Ubersichtszeichnung.

e Angaben zur moglichen Anbringung von Leitpfosten.
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5 Sonstiges

5.1 Nachweis der Inspektion der Herstellerwerke

Die Bauteile der KSE mssen in Herstellerwerken produziert werden, fiir die es eine giiltige
Bescheinigung lber die kontinuierliche jahrliche Inspektion der werkseigenen Produkti-
onskontrolle im Herstellwerk fiir Schutzeinrichtungen nach DIN EN 1317-5 gibt.

Der Hersteller sollte eine Aufstellung aller wesentlichen Bauteile des Systems mit den je-
weiligen Herstellerwerken und den Nachweisen einer giiltigen Inspektion der Hersteller-
werke vorweisen kdnnen, in denen die Bauteile produziert werden.

5.2 Kennzeichnung

KSE sind gemaR ZTV FRS Abschnitt 5.2.6 so zu kennzeichnen, dass diese selbst sowie die
Einzelteile, z.B. fiir spdtere Reparaturen, eindeutig identifizierbar sind. Hierfir ist eine dau-
erhafte und gut sichtbare Kennzeichnung am Anfang und am Ende der KSE anzubringen.

Die Kennzeichnung von KSE mit Aufklebern entspricht nicht den Anforderungen an die
Dauerhaftigkeit derselben. Stattdessen sollen z.B. Kunststoffschilder mit den aufgedruck-
ten Informationen zur KSE an dieser befestigt werden. Die Befestigung sollte mit einer
Schraubverbindung erfolgen. Dabei ist sicher zu stellen, dass sich Gberstehende Schrau-
benenden ausschlielllich auf der verkehrsabgewandten Seite der Konstruktion befinden.
Verkehrsseitig diirfen durch die angebrachte Kennzeichnung keine Gefahrdungspotentiale
fr Verkehrsteilnehmende entstehen.
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Bilder

Bild 1: Darstellung der Anprallprifungen an symmetrischen KSE (durchgezogene Linie:
gerade KSE, gestrichelte Linie: gekrimmte KSE)

Bild 2: Darstellung der zusatzlichen Anprallprifungen an nicht symmetrischen KSE
Bild 3: Prinzipskizze bei Hinterfahren und einem Abkommenswinkel von 10°
Bild 4: Darstellung des Abprallbereichs fir die Beschreibung der Fahrzeugbewegung

Bild 5: Darstellung der 5 Kamerapositionen in den Anprallprifungen
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Tabellen

Tabelle 1: Verfuigbare Kennwerte und Merkmale aus den Versuchen 1 bis 4
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