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A Allgemeines

1 Geltungsbereich

Diese SN EN 1317-3 ist fiir dauerhafte oder voriberge-
hende Rickhaltesysteme an Strassen, wie Schutzeinrich-
tungen, Bristungen, Anpralldampfer, Anfangs- und End-
konstruktionen sowie Ubergangskonstruktionen, anwend-
bar

2 Gegenstand

Die SN EN 1317-3 ist integrierter Teil der Européischen
Normen dber Rickhaltesysteme an Strassen.

3 Zweck

Zweck der SN EN 1317-3 is!, eine einheitliche Prifmethode
festzulegen, welche Resultate liefert, die der Beurteilung
der produktspezifischen Eigenschaften von Ruckhaltesys-
temen dient.

B Auswirkungen der EN auf die SN

4 Zusammenhange zu EN

Die folgenden Normen sind der harmonisierten SN EN
1317-3 als technische Normen zugeordnet

- SN EN 1317-1 «Rickhaltesysteme an Strassen — Tell
1: Terminologie und allgemeine Kriterien fur Prifver-
fahrens [4]

- SN EN 1317-5 «Rlckhaltesysteme an Strassen — Tell
5: Anforderungen an die Produkte, Konformitatsver-
fahren und -bescheinigung fir Fahrzeugrickhalte-
systemes [5]

Fahrzeugrickhaltesysteme sind nach diesen Normen zu
prifen und missen den dort festgelegten Anforderungen
gendgen.

5 Zusammenhénge zu SN

Die SN EN 1317-3 enthélt keine Angaben zum Einsatz, zur
Wahl! und Anordnung von Ruckhaltesystemen und damit
keine direkte Beziehung zur SN 640 561 «Passive Sicher-
heit im Strassenraum; Fahrzeugrickhaltesysteme» [3].

6 Ersetzte Normen
Die SN EN 1317-3: 2010 ersetzt die SN EN 1317-3: 2000.

A Généralités

1 Domaine d'application

Cette SN EN 1317-3 s'applique aux dispositifs de retenue
routiers permanents ou temporaires tels que barriéres de
seécurite, barrieres de bord, atténuateurs de choc, exiremi-
tés et raccordements.

2 Objet

La SN EN 1317-3 est une partie constituante des normes
europeennes concernant les dispositifs de retenue routiers.

3 But

Le but de la SN EN 1317-3 est de fixer une méthode d'essai
uniforme, qui permet d'obtenir des resultats sur la base des-
quels on peut apprecier les caractéristiques Intrinséques
des dispositifs de retenue,

B  Conséquences de |'EN sur la SN

4 Correlations avec les EN

Les normes suivantes en tant que normes techniques sont
classées avec la SN EN 1317-3 harmonisée

- SN EN 1317-1 «Dispositifs de retenue routiers — Par-
tie 1: Terminologie et dispositions générales pour les
méthodes d'essai» (4]

- SN EN 1317-5 «Dispositifs de retenue routiers — Par-
tie 5: Exigences relatives aux produits et évaluation
de la conformité pour les dispositifs de retenue des
véhicules» [5]

Les dispositifs de retenue des véhicules doivent étre testés
selon les normes ci-dessus et doivent étre conformes aux
exigences de celles-ci.

5 Corrélations avec les SN

La SN EN 1317-3 ne contient pas d'indications concernant
I'implantation, le choix et la disposition des dispositifs de
retenue et n'a, de ce fait, pas de rapport direct avec la SN
640 561 «Sécurite passive dans I'espace routier; dispositifs
de retenue de véhicules» [3].

6 Normes remplacées
La SN EN 1317-3: 2010 remplace la SN EN 1317-3: 2000.

©VsSS
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C  Bestimmungen

7 Sicherheit und Nachhaltigkeit

Die gesetzlichen Bestimmungen bezlglich Arbeitssicher-
heit, Gesundheitsschutz und Umweltschutz sind einzu-
halten. Die Hinweise der SN 640 405 «Bauprodukte fir
den Strassenoberbau; Strassenverkehrssicherhelt, Arbeits-
sicherheit, Gesundheitsschutz und Umwelt» [2] sind zu
ber(cksichtigen.

8 Giiltigkeit

Die SN EN 1317-3 wird ins Schweizer Normenwerk uber-
nommen, ist anzuwenden und tritt am 01.08.2011 in Kraft.

D Hinweise

g Adressaten

Die Adressaten der SN EN 1317-3 sind primar Prif- und
Zertifizierungsstellen sowie Hersteller.

E Literaturverzeichnis
[1] SN 018013 Regeln fir die Ubernahme
Europaischer Normen
Bauprodukte fur den
Strassenoberbau;
Strassenverkehrssicherheit,
Arbeitssicherheit, Gesundheits-
schutz und Umwelt

Passive Sicherheit im Strassen-
raum;

Fahrzeugriickhaltesysteme
Rickhaltesysteme an Strassen —
Teil 1: Terminologie und allgemeine
Kriterien fur Prifverfahren

[2] SN 640 405

(3] SN 640 561

[4] SN 640 567-1
EN 1317-1

[5] SN 640 567-5-NA Nationales Vorwort
EN 1317-5 Riickhaltesysteme an Strassen —
Teil 5: Anforderungen an die Pro-
dukte, Konformitatsverfahren und
-bescheinigung flir Fahrzeugrlick-
haltesysteme, inkl. Nationaler
Anhang

©VSS

Cc Dispositions

7 Sécurité et développement durable

Les dispositions |égales concernant la sécurité du travall, la
protection de la santé et de I'environnement sont a respec-
ter, ainsi que les indications de la SN 640 405 «Produits de
construction pour la chaussée des routes; sécurité routiere,
securité du travail, protection de la santé et environnement»
[2].

8 Validité

La SN EN 1317-3 est integrée au recueil des normes
suisses, doit etre utilisée et entre en vigueur au 01.08.2011.

D Indications

9 Destinataires

Les destinataires a la SN EN 1317-3 sont en premier lieu
les services responsables des essais et de la certification
ainsi que les fabricants.

E  Bibliographie

[1] SNO18 013 Reégles pour I'entérinement
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la chaussee des routes;

sécurité routiere, securite du travail,

protection de la santé et

environnement

Securité passive dans |'espace

routier;

dispositifs de retenue de véhicules
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d'essai

[5] SN 640 567-5-NA Avant-propos national

EN 1317-5 Dispositifs de retenue routiers

— Partie 5: Exigences relatives aux
produits et évaluation de la confor-
mité pour les dispositifs de retenue
des véhicules, y compris Annexe
nationale

[2] SN 640 405

(3] SN 640 561

[4] SN 640 567-1
EN 1317-1



EUROPAISCHE NORM EN 1317-3
EUROPEAN STANDARD
NORME EUROPEENNE Juli 2010

ICS 13.200; 93.080.30 Ersatz fir EN 1317-3:2000

Deutsche Fassung

Ruckhaltesysteme an Stralien - Teil 3: Leistungsklassen,
Abnahmekriterien fur Anprallprifungen und Prifverfahren flr
Anpralldampfer

Road restraint systems - Part 3: Performance classes, Dispositifs de retenue routiers - Partie 3: Classes de
impact test acceptance criteria and test methods for crash performance, critéres d'acceptation des essais de choc et
cushions méthodes d'essai pour les atténuateurs de choc

Diese Europaische Norm wurde vom CEN am 29.April 2010 angenommen

Die CEN-Mitglieder sind gehalten, die CEN/CENELEC-Geschéftsordnung zu erfiillen, in der die Bedingungen festgelegt sind, unter denen
dieser Europadischen Norm ohne jede Anderung der Status einer nationalen Norm zu geben ist. Auf dem letzen Stand befindliche Listen
dieser nationalen Normen mit ihren bibliographischen Angaben sind beim Management-Zentrum des CEN oder bei jedem CEN-Mitglied auf
Anfrage erhaltlich.

Diese Europdische Norm besteht in drei offiziellen Fassungen (Deutsch, Englisch, Franzésisch). Eine Fassung in einer anderen Sprache,
die von einem CEN-Mitglied in eigener Verantwortung durch Ubersetzung in seine Landessprache gemacht und dem Zentralsekretariat
mitgeteilt worden ist, hat den gleichen Status wie die offiziellen Fassungen.

CEN-Mitglieder sind die nationalen Normungsinstitute von Belgien, Bulgarien, Danemark, Deutschland, Estland, Finnland, Frankreich.
Griechenland, Irland, Island, Italien, Kroatien, Lettland, Litauen, Luxemburg, Malta, den Niederlanden, Norwegen, Osterreich, Polen,
Portugal, Rumanien, Schweden, der Schweiz, der Slowakei, Slowenien, Spanien, der Tschechischen Republik, Ungarn, dem Vereinigten
Konigreich und Zypern.
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EUROPAISCHES KOMITEE FUR NORMUNG
EUROPEAN COMMITTEE FOR STANDARDIZATION
COMITE EUROPEEN DE NORMALISATION

Management-Zentrum: Avenue Marnix 17, B-1000 Briissel

© 2010 CEN Alle Rechte der Verwertung, gleich in welcher Form und in welchem Ref. Nr. EN 1317-3:2010 D
Verfahren, sind weltweit den nationalen Mitgliedern von CEN vorbehalten.
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Vorwort

Dieses Dokument (EN 1317-3:2010) wurde vom Technischen Komitee CEN/TC 226 ,StralRenausstattung"
erarbeitet, dessen Sekretariat vom AFNOR gehalten wird.

Diese Européische Norm muss den Status einer nationalen Norm erhalten, entweder durch Veroéffentlichung
eines identischen Textes oder durch Anerkennung bis Januar 2011, und etwaige entgegenstehende nationale
Normen missen bis Januar 2011 zurlickgezogen werden,

Es wird auf die Mdglichkeit hingewiesen, dass einige Texte dieses Dokuments Patentrechte beriihren kénnen.
CEN [und/oder CENELEC] sind nicht dafiir verantwortlich, einige oder alle diesbeziiglichen Patentrechte zu
identifizieren.

Dieses Dokument wird EN 1317-3:2000 ersetzen.

Dieses Dokument wurde unter einem Mandat erarbeitet, das die Europdische Kommission und die
Europédische Freihandelszone dem CEN erteilt haben, und unterstitzt grundiegende Anforderungen der EG-
Richtlinien.

EN 1317, Ruckhaltesysteme an StralZen besteht aus den folgenden Teilen:

— Teil 1: Terminologie und allgemeine Kriterien fur Prafverfahren

— Teil 2: Leistungsklassen, Abnahmekriterien flr Anprallpriifungen und Prifverfahren fir Schutz-
einrichtungen

— Telil 3: Leistungsklassen, Abnahmekriterien fir Anprallprifungen und Priifverfahren fir Anprallddmpfer

— ENV 1377-4, Rlckhaltesysteme an Straen — Teil4: Leistungsklassen, Abnahmekriterien fur
Anprallprifungen und Prifverfahren fir Anfangs-, End- wund Ubergangskonstruktionen von
Schutzeinrichtungen

— Teil 4: Leistungsklassen, Abnahmekriterien fir Anprallprifungen und Prifverfahren fiar Anfangs-,
End- und Ubergangskonstruktionen von Schutzeinrichtungen (In Bearbeitung. dieses Dokument wird

ENV 1317-4:2001 beziglich der Abschnitte zu Ubergangskonstruktionen ersetzen)

— Teil 5: Anforderungen an die Produkte, Konformitétsverfahren und -bescheinigung fir Fahrzeug-
rickhaltesysteme

— Teil 6: FuBgéangerriickhaltesysteme, Brickengeldnder (in Bearbeitung)
— Teil 7: Leistungskiassen, Abnahmekriterien flir Anprallpriifungen und Prifverfahren flir Anfangs-, und
Endkonstruktionen von Schutzeinrichtungen (In Bearbeitung: dieses Dokument wird ENV 1317-4:2001

bezlglich der Abschnitte zu Anfangs- und Endkonstruktionen ersetzen)

— Teil 8: Rickhaltesysteme fiir Motorréder, die die Anprallhéftigkeit an Schutzplanken reduzieren (in
Bearbeitung)

Anhang A ist normativ.
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Diese Uberarbeitung enthalt die folgenden signifikanten technischen Anderungen:

— Tilgung von PHD;

— Einfihrung der Bestimmung des Index der Verformung des Cockpits (VCDI),

— Verringerung der Abweichung des Anprallwinkels auf + 1°;

— Einfuhrung der kombinierten Grenzabweichung von Geschwindigkeit und Winkel fur Seitenprufungen;

— neuer Anhang A (normativ) — Ausfiihrliches Formular eines Prifberichts.

Entsprechend der CEN/CENELEC-Geschéftsordnung sind die nationalen Normungsinstitute der folgenden
Lander gehalten, diese Europaische Norm zu (bernehmen: Belgien, Bulgarien, Danemark, Deutschland,
Estland, Finnland, Frankreich, Griechenland, Irland, Island, Italien, Kroatien, Lettland, Litauen, Luxemburg,

Malta, Niederlande, Norwegen, Osterreich, Polen, Portugal, Ruménien, Schweden, Schweiz, Slowakei,
Slowenien, Spanien, Tschechische Republik, Ungarn, Vereinigtes Kénigreich und Zypern.



EN 1317-3:2010 (D)

Einleitung

Um die Sicherheit zu erhdhen, kann bei der Gestaltung von Stralten an bestimmten Stellen die Errichtung von
Anpralldampfern erforderlich sein. Diese Anpralldampfer dienen dazu, die Heftigkeit eines Fahrzeuganpralls
an ein widerstandsfahigeres Objekt zu verringern.

In dieser Europédischen Norm sind die Leistungsstufen flr Anpralldampfer festgelegt, die fur das Aufhalten
und/oder Zurlickleiten anprallender Fahrzeuge erforderlich sind.

Die Heftigkeit des Anpralls von Fahrzeugen an Anprallddmpfern wird durch den Index Theoretische Anprall-
geschwindigkeit des Kopfes (THIV) und den Index fir die Schwere der Beschleunigung (ASI) beurteilt (siehe
EN 1317-1).

Die verschiedenen Leistungsstufen erméglichen den nationalen und regionalen Stellen fir die Verwendung
von Anpralldampfern, die Leistungsklassen festzulegen.

Es wird darauf hingewiesen, dass die Abnahme eines Anpralldampfers den erfolgreichen Abschiuss einer
Reihe von Fahrzeuganprallprifungen erfordert (siehe Tabellen 1, 2, 3 usw.) sowie die Ubereinstimmung mit
der gesamten Norm.
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1 Anwendungsbereich

Dieser Teil der Europdischen Norm legt die Anforderungen an die Leistungsfahigkeit von Anpralldampfern
beim Anprall von Fahrzeugen fest. Dieser Teil der Europaischen Norm bestimmt Leistungsklassen und
Abnahmekriterien fur Anprallprifungen und solite in Verbindung mit EN 1317-1 und EN 1317-5 dieser
Europaischen Norm gelesen werden.

Die in diesem Teil der Europdischen Norm angegebenen Anderungen stellen im Sinne von
EN 1317-5:2007+A1:2008, ZA.3 keine Veranderung der Prifkriterien dar.

2 Normative Verweisungen

Die folgenden zitierten Dokumente sind fur die Anwendung dieses Dokuments erforderlich. Bei datierten
Verweisungen gilt nur die in Bezug genommene Ausgabe. Bei undatierten Verweisungen gilt die letzte
Ausgabe des in Bezug genommenen Dokuments (einschlieBlich aller Anderungen).

EN 1317-1:2010, Rdckhaltesysteme an StralBen — Teil 1. Terminologie und allgemeine Kriterien flr
Prifverfahren

3 Abkilrzungen
ASI Index fur die Schwere der Beschleunigung

THIV  Theoretische Anprallgeschwindigkeit des Kopfes

4 Begriffe
Fir die Anwendung dieses Dokuments gelten die Begriffe nach EN 1317-1:2010 und die folgenden Begriffe.

4.1

Hindernis

Gegenstand, der eine Gefahrdung darstellt und durch den Anprallddmpfer gegen den Anprall eines Fahrzeugs
geschutzt wird

4.2

Stirnseite des Hindernisses

Oberflache, die der Ebene am nahesten liegt, die normal und senkrecht zur Mittelachse des Anpralldampfers
steht

4.3

Familie von Anpralldampfern

multifunktionales Produkt, das so zusammengesetzt werden kann, dass unterschiedliche Modelle aus dem
gleichen Satz von Komponenten entstehen, um mit denselben Wirkungsmechanismen des Systems und
dessen Komponenten unterschiedliche Formen und Leistungen zu erhalten

4.4

Kopf des Anpralldampfers

Anfang der Konstruktion eines Anpralldampfers, d. h. die erste Stelle, an der das System einem Anprall in der
in 5.2 festgelegten Richtung signifikanten Widerstand entgegensetzt

ANMERKUNG 1  Einige Konstruktionen kénnen einen nicht tragenden Anfang (Kopf) aufweisen, der einem Anprall
keinen signifikanten Widerstand bietet. Der Kopf des Anpralldampfers wird vom Hersteller definiert und durch die
Prifstelle, die die Prifung durchfiihrl, abgenommen.
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ANMERKUNG 2  Falls zwischen dem Hersteller und der Priifstelle Gber die Festlegung des Kopfes des Anpralldampfers
keine Ubereinkunft erzielt wird, kann die Priifung nach der Festlegung des Herstellers erfolgen, und dem Prifbericht sollte
ein Hinweis beigefiigt werden, in dem die divergierenden Ansichten kurz dargestellt sind.

45

bauliche Lange eines Anpralldampfers

L

Lénge eines Anpralldampfers, die zur Festlegung der Anprallpunkte verwendet wird, ist der Abstand in
Langsrichtung vom Kopf des Anpralldampfers zum hinteren Punkt des Systems, der erforderlich ist, um die
angegebene Leistung zu erreichen

4.6
Breite des Anpralldampfers
W

grofiter horizontaler Abstand zwischen der Anfahr- und Abprallseite des Anpralld@mpfers, rechtwinklig zur
Mittelachse gemessen

ANMERKUNG  Siehe Bild 1.

Legende

1 nicht tragender Kopf
L bauliche Lange des Anpralldampfers
W Breite des Anpralldampfers

Bild 1 — Beispiel fiir die Breite des Anpralldampfers

47
Winkel

grofiter Winkel in Draufsicht von einer Parallele der Mittelachse und der abgewinkelten Seite des Anprall-
dampfers, die in den Bereich des hintersten Punktes fihrt

ANMERKUNG  Siehe Bild 2.
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A
16
16
Legende
&  Winkel
Bild 2 — Beispiele fiir Winkel
4.8

trapezférmiger Umriss
Trapez-Rahmen des Grundrisses des Anpralldampfers, der, wie in Bild 4 und Bild 5 gezeigt, ein Minimum der
ebenen Flache darstellt

Anmerkung Samtliche wesentliche Konstruktionsteile sollten in diesem Umkreis enthalten sein.

5 Leistungsklassen

5.1 Allgemeines

Anpralldampfer miissen den Anforderungen von 5.2 bis 5.6 entsprechen, wenn sie nach den Prifkriterien von
Tabelle 1 gepriift werden.

Fahrzeugspezifikationen und -abweichungen missen EN 1317-1 entsprechen.

5.2 Arten von Anpralldampfern
Folgende Arten von Anpralldéampfern sind zu unterscheiden:
a) zurlickleitend (R): Anpralldampfer, der Fahrzeuge aufhélt und zurtickleitet;

b) nicht zurickleitend (NR): Anpralldampfer, der Fahrzeuge aufhalt, aber nicht zuriickleitet.

5.3 Fahrzeuganprallpriifungen

Die Abnahmekriterien fiir die Fahrzeuganprallpriifungen miissen den in Tabelle 1 aufgefiihrten entsprechen.

m
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Tabelle 1 — Abnahmekriterien fiir Fahrzeuganprallpriifungen fiir Anpralldampfer

b

werden

Anpralldampfers

b S Ges:’;‘;g:ﬁ:i des | Geschwindigkeit Bild 1
kg km/h Priifung, Nr

TC 1.1.50 900 50

TC 1.1.80 900 80 1
TC 1.1.100 frontal, Mitte 900 100

TC 1.2.80 1300 80 1
TC 1.2.100 100

TC 1.3.110 1 500 110 1
TC 2.1.80 frontal, 900b 80 2

1

TC 2.1.100 /‘feargg;tug 100

TC 3.2.80 Kopf (Mitte), 1300 80

TC 3.2.100 mit 15° 1300 100 a
TC 3.3.110 1 500 110

TC 4.2.50 seitlicher Anprall 1300 50

TC 4.2.80 mit 15° 1 300 80 4
TC 4.2.100 1300 100

TC 4.3.110 1 500 110

TC 5.2.80 seitlicher Anprall 1300 80

TC 5.2.100 mit 165° 1300 100 5
TC 5.3.110 1 500 110

8 Die Notation der Priifungen ist wie folgt

TC 1 2 80
oo s Anfahrweg Fahrzeugprifmasse Anprallgeschwindigkeit

Far diese Prifkonstellationen muss die ATD auf der weiter von der Mittelachse des Anpralldampfers entfernten Position platziert

Die Prifung 5 (siehe Bild 3) wird fir Anpralldampfer mit nicht paralleler Form nicht durchgefiihrt, falls am
malgebenden Anprallpunkt der Winkel (¢) zwischen dem Fahrzeugweg und der Verkehrsseite des
Anpralldampfers weniger als 5° betragt.
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¢

o
.

r
e

TEB_

Legende

Prifung 1
Prifung 2
Prifung 3
Prufung 4
Prifung 5

O~NOOO B WN =

N~165°"

Fur weitere Einzelheiten, siehe Bild 5 a).

alternative Orte fiir die Front des Hindernisses
Anpralldampfer
Ya der Fahrzeugbreite

%@@P\

\

—

Bild 3 — Fahrzeugannaherungswege fiir die Prufungen 1 bis 5

5.4 Leistungsstufen

o

1<

O

I

153

\\/
—

Die Leistungsstufen der Anpralldampfer mussen den Angaben in 5.6 und Tabelle 2 entsprechen. Diese sind
entsprechend einer steigenden Kapazitdt zur Absorption der Anprallenergie Klassifiziert. Ein in einer
Leistungsstufe erfolgreich geprifter Anpralldampfer ist als ein Anpralldampfer anzusehen, der auch die Prif-
bedingungen der niedrigeren Stufen erflllt.

Tabelle 2 — Leistungsstufen fiir Anpralldampfer

Stufe Abnahmepriifung
50 TC1.1.50 - - - TC 4.2.502 -

80/1 - TC1.2.80 TC 2.1.80 - TC 4.2.802 -
80 TC1.1.80 TC1.2.80 TC2.1.80 TC 3.2.80 TC 4.2.802 TC 5.2.808
100 TC 1.1.100 TC 1.2.100 TC 2.1.100 TC 3.2.100 TC4.2.1008 [ TC 5.2.1002
110 TC 1.1.100 TC1.3.110 TC 2.1.100 TC 3.3.110 TC 4.3.1102 | TC 5.3.1102

d  Nur fur zurtickleitende Anpralldampfer erforderlich.

10
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5.5 Anprallheftigkeit

Die Anprallheftigkeit fur Fahrzeuginsassen muss durch die Indices ASI und THIV nach EN 1317-1:2010
nachgewiesen werden.

Es muissen zwei Anprallheftigkeitsstufen, wie in Tabelle 3 dargestellt, als Funktion der Werte der ASI- und
THIV-Indices festgelegt werden.

Die Anprallheftigkeitsstufe A bietet eine héhere Sicherheitsstufe fir die Insassen eines von der Fahrbahn
abkommenden Fahrzeugs als die Stufe B und wird bevorzugt.

Die hochste Anprallheftigkeitsstufe aus einer Reihe von Prufungen ist fiir die Kennzeichnung der Anprall-
heftigkeitsstufe der Familie von Anprallddmpfern zu verwenden.

Tabelle 3 — Werte fiir die Fahrzeuganprallheftigkeit

Anprallheftig-

keitsstufen Kennwerte

THIV < 44 km/h in den Priifungen 1, 2 und 3
THIV < 33 km/h in den Prifungen 4 und 5
THIV < 44 km/h in den Prifungen 1, 2 und 3
THIV < 33 km/h in den Priifungen 4 und 5

ANMERKUNG  Der Grenzwert fir den THIV ist in den Prifungen 1, 2 und 3 hbher, well Erfahrungen gezeigt haben,
dass héhere Werte in Frontalanprallsituationen akzeptiert werden kénnen (auch wegen der héheren passiven Sicherheit
in diesen Situationen). Ein solcher Unterschied in der Akzeptanz zwischen frontalen und seitlichen Anprallen ist bereits
im Wert des ASI enthalten, der deswegen nicht gedndert werden muss.

A ASI <10

und

B 1.0<ASI<14

5.6 Familien von Anpralldampfern

Eine Familie von Anpralldampfer-Modellen muss aus einem einzelnen urspringlichen Anpralldampfer
abgeleitet werden, wenn Letzterer erfolgreich nach diesem Teil der Europdischen Norm geprift wurde.

Fur die anderen Familienmitglieder ist eine reduzierte Matrix von Prifungen in Ubereinstimmung mit den
Tabellen 4 bis 9 auszuflihren.

Die Modelle in der Familie decken einen Bereich von Geschwindigkeitsklassen, Breiten und Winkeln ab. Unter
der Voraussetzung, dass die Modelle der Familie

a) ausdem gleichen Satz von Bauteilen zusammengesetzt sind;

b) die gleiche Produktbezeichnung tragen;

c) denselben Wirkungsmechanismus des Systems und der Bauteile aufweisen,

kann die Familie, die durch Zeichnungen aller Modelle festgelegt ist, als einzelnes Produkt mit mehreren
Leistungsstufen gepriift werden. Wenn die Priifungen, die durch die Prifmatrix der Familie festgelegt sind,
bestanden wurden, wird der Anpralldampfer als ein multifunktionales Produkt akzeptiert, d. h. jedes Modell
wird in der entsprechenden Geschwindigkeitsklasse akzeptiert. Alle Anpralldampfer einer Familie miissen von
derselben Art sein, d. h. alle sind zurlickleitend oder nicht zurlickleitend.

Wenn der urspringliche Anpralldampfer den/die kleinste(n) Winkel/Breite hat und zur hochsten Geschwindig-

keitsklasse gehort, gilt die Prifmatrix nach den Tabellen4, 5, 6 oder 7, abhangig von der hochsten
Geschwindigkeit der Familie.

1
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Tabelle 4 — Urspriinglicher Anpralldampfer mit kleinstem Winkel/Breite, 110 km/h

Geschwindigkeits- Winkel/Breite
klasse

kil Minimum dazwischen liegend Maximum

110 alle Prifungen -~ L g

TC 4.3.1108

100 TC 1.2.100 - TC 4.2.1007

80 TC 1.2.80 - TC 4.2.802

50 TC 1.1.50 - TC 4.2.502

@ Nur fiir zuriickleitende Anpralldampfern erforderlich.

Tabelle 5 — Urspriinglicher Anpralldampfer mit kleinstem Winkel/Breite, 100 km/h

Geschwindigkeits- Winkel/Breite
klasse
Minimum dazwischen liegend Maximum
km/h

TC 1.1.100

100 alle Priifungen -
TC 4.2.1002
80 TC 1.2.80 - TC 4.2.808
50 TC 1.1.80 - TC 4.2.50?

8 Nur fiir zuriickleitende Anpralldampfer erforderlich.

Tabelle 6 — Urspriinglicher Anpralldampfer mit kleinstem Winkel/Breite, 80 km/h

Geschwindigkeits- Winkel/Breite
klasse : 7 _

km/h Minimum dazwischen liegend Maximum
z TC 1.1.80

80 alle Prifungen -
TC 4.2.808
50 TC 1.1.50 - TC 4.2.502

8  Nur fUr zurlickleitende Anpralldampfer erforderlich.

Tabelle 7 — Urspriinglicher Anpralldampfer mit kleinstem Winkel/Breite, 50 km/h

Geschwindigkeits- Winkel/Breite
klasse
km/h Minimum dazwischen liegend Maximum
" TC 1.1.50
50 alle Priifungen - TC 4.2 500

a  Nur fur zurtickleitende Anpralldampfer erforderlich.

Wenn der urspriingliche Anpralldampfer den kleinsten Winkel/die kleinste Breite hat, zur 100-km/h-Geschwin-
digkeitsklasse gehort, und wenn die Gruppe auch die 110-km/h-Geschwindigkeitsklasse abdeckt, gilt die

Prifmatrix nach Tabelle 8.

12
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Tabelle 8 — Urspriinglicher Anpralldampfer mit kleinstem Winkel/Breite, 100 km/h

Geschwindigkeits- Winkel/Breite
klasse
krii/h Minimum dazwischen liegend Maximum
TC1.3.110
110 - TC4.3.11082
TC3.3.110
TC 1.1.100
100 alle Priifungen -
TC 4.2.1002
80 TC 1.2.80 — TC 4.2.80°
50 TC 1.1.50 - TC 4.2.502

3 Nur fur zurickleitende Anpralldampfer erforderlich.

Wenn der ursprungliche Anpralldampfer den/die gréte(n) Winkel/Breite aufweist, zur 100-km/h-Geschwindig-
keitsklasse gehdrt, und wenn die Gruppe auch die 110-km/h-Geschwindigkeitsklasse abdeckt, gilt die Prif-
matrix nach Tabelle 9.

Tabelle 9 — Urspriinglicher Anpralldampfer mit gr6Rtem Winkel/Breite, 100 km/h

Geschwindigkeits- Winkel/Breite
klasse
km/h Minimum dazwischen liegend Maximum
TC1.3.110
110 - TC4.3.1102
TC3.3.110
TC1.2.100
100 TC 4.2.1002 - alle Prifungen
TC5.2.100
80 TC 1.2.80 - TC 4.2.802
50 TC 1.1.50 - TC 4.2.502

8 Nur for zurGckleitende Anpralldampfer erforderlich.

Jede Komponente in einem Komponentensatz muss mindestens in einer Priifung vorhanden sein. Wenn
nicht, sind zusétzliche Priifungen innerhalb der Geschwindigkeitsklasse des urspringlichen Modells
durchzufiihren.

Die Tabellen 4, 5, 6 und 7 treffen zu, wenn Modelle fUr niedrigere Geschwindigkeit aus Modellen der nachst
hoheren Anforderungsklasse entstanden sind, indem eine Komponente aus dem letzten Drittel des urspring-
lichen Modells entnommen wurde. In anderen Fallen mussen die Prufungen mit Annaherungsweg 1 mit einem
leichten Fahrzeug zur ersten Spalte der betreffenden Prtfmatrix hinzugefiigt werden.

Wenn ein Modell mit der Anprallheftigkeitssiufe B aus einem mit Anprallheftigkeitsstufe A entstanden ist, wird
einfach eine Komponente aus dem letzten Drittel des urspriinglichen Maodells entnommen. Das neue Modell
kann mit einer einzigen Priifung mit Annéherungsweg 1 und mit dem schwersten zur Verfligung stehenden
Fahrzeug akzeptiert werden.

13
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Ein multifunktionales Produkt darf entsprechend einer oder mehrerer Zellen in der Prafmatrix ein Modell oder
mehrere Modelle auslassen; in diesem Fall kénnen Zellen aus der Matrix von unten und von oben mit
folgenden Einschrénkungen geléscht werden:

— die Reihe des urspriinglichen Modells darf nicht betroffen sein;
— die Zelle in der ersten Spalte darf nicht geléscht werden, es sei denn, die betreffende Zeile ist geléscht.
ANMERKUNG 1 Der/Die kleinste und grofte Winkel/Breite sind durch die Gestaltung des Systems festgelegt.

ANMERKUNG 2  Dazwischenliegende Winkel kénnen mehr als einer sein oder kénnen fehlen, wie durch die Gestaltung
festgelegt.

ANMERKUNG 3  Wenn die Gestaltung nur einen Winkel vorsieht, wird dieser Winkel als der kleinste angenommen und
die erste Spalte der betreffenden Tabelle trifft zu; Tabelle 9 trifft nicht zu.

Die hochste Anprallheftigkeitsstufe aus einer Reihe von Prifungen ist fir die Kennzeichnung der Anprall-

heftigkeitsstufe der Familie von Anpralldémpfern zu verwenden.

6 Abnahmekriterien fiir Anprallpriifungen

6.1 Allgemeines

Der Grundriss aller zu priifenden Anprallddmpfer bei der Priifung muss innerhalb eines trapezférmigen
Umrisses liegen, der, wie in Bild 3 und Bild 5 gezeigt, ein Minimum der ebenen Flache darstellt, auf der alle
wesentlichen Konstruktionsteile enthalten sind.

4 —N LN

B — . —
B — — — — — -

Legende

alternative Orte fiir die Stirnseite des Hindernisses

Abprallseite

Mittellinie des Anpralldampfers

Abgangsbereich

trapezférmige Umrisslinie fir die Bemessung des Anpralldampfers
Anprallseite

ANMERKUNG  Beziglich R, F, D, A sowie Za und Zd, siehe 6.3.

D AW -

Bild 4 — Bezugsgrundriss

Fur den erfolgreichen Abschluss einer Priifung mussen die folgenden Abnahmekriterien fiir Anprallpriifungen
und Messungen, wie in 6.2 bis 6.6 angegeben, angewendet werden.

14
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6.2 Verhalten des Anpralldampfers

Teile des Anpralldampfers dirfen nicht in den Fahrzeuginnenraum eindringen. Verformungen des Anprall-
dampfers oder ein Eindringen in den Fahrzeuginnenraum, die ernsthafte Verletzungen der Insassen
verursachen kénnen, sind nicht zuléssig.

Alle vollstandig abgelosten Teile des Anpralldampfers mit einer Masse von mehr als 2,0 kg miissen bei der
Bestimmung der Verschiebungsklassifizierung beriicksichtigt werden (siehe 6.5).

Grindungen, Verankerungen im Boden und Befestigungen missen der Konstruktion des Anpralldampfers
entsprechen. Der verformte Anpralldampfer darf nicht in die Stirnflache des Hindernisses hineindrangen.

6.3 Verhalten des Priiffahrzeugs

Das Fahrzeug darf wahrend oder nach dem Anprall nicht umkippen (einschlieBlich eines Kippens des Fahr-
zeugs auf die Seite).

Die Bewegungsverlaufe des Priiffahrzeugs nach dem Anprall mussen mittels der Konturen des
Abprallbereichs bewertet werden, wie in Bild 4 dargestellt. Der Abprallbereich ist begrenzt durch:

— die Ruckpralllinie F, senkrecht zur Anpralldampfer-Mittelachse, 6 m vor dem Kopf des Anpralldampfers;

— die beiden Seitenlinien A und D, parallel zu den beiden Seiten des trapezférmigen Umrisses, festgelegt in
Abschnitt 6, in den Abstanden Za auf der Anprallseite und Zd auf der Abprallseite;

— die Linie R senkrecht zur Mittelachse am Ende des Anprallddmpfers;

— eine gestrichelte Linie, siehe Bild 4, die die Stirnseite des Hindernisses, das zu schitzen ist, darstellt,
diese Linie muss bei der Gestaltung des Anpralldampfers festgelegt werden und im Priifbericht aufgefihrt
sein — sie kann innerhalb oder aulRerhalb des Umrisses des Anpralldampfers liegen.

Far unterschiedliche Prifungen muss der Fahrverlauf des Fahrzeugs nach dem Anprall durch die folgenden
Kriterien eingeschrankt werden:

bei keiner der Prifungen darf das Fahrzeug die gestrichelte Linie Gberqueren, die die Stirnseite des
Hindernisses darstellt;

— bei den Prifungen 1 bis 5 dirfen die Rader des Fahrzeugs (nach dem Anprall) die Linien des Abprall-
bereichs, die in Tabelle 10 bestimmt sind, nicht beriihren, es sei denn, die Geschwindigkeit des Masse-
schwerpunkts des Fahrzeugs zum Zeitpunkt des Uberfahrens ist kleiner oder gleich 11 km/h. Fiir die
Bestimmung des Zurickleitungsbereichs wird das Fahrzeug in diesem Fall behandelt, als ob es nicht die
entsprechenden Grenzlinien des Abprallbereichs tiberquert hat.

Tabelle 10 — Abprallbereich

Prifung Abprallbereich-Grenzlinien
1 F,A,D,R
2 bis 4 F,A D
5 A

Die Klassen 21, 22, Z3 und Z4 der Anpralldédmpfer missen nach den Abstdnden Za und Zd, nach Tabelle 11
und nach den Bildern 4, 5 a) und 5 b) eingeordnet werden.

15
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Priifung 1

Priifung 2 St

Priifung 3

Priifung 4

Priifung 5

Legende

1 Anpralldampfer
2 Zurlckleitungsbereich

a) — Abprallbereich des Fahrzeugs

16
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Bm

/0000000 Ao

it

7777 (=]

mem | emld
< 4}9\ 4m
\/ %, )\ ‘ 6”‘
RN 1
|
T e
Geschwindigkeit am Punkt A Geschwindigkeit am Punkt B Klassen fiir Z
(Rad liberquert die 4-m-Linie) (Rad iiberquert die 6-m-Linie)
<10 % V,, oder kein Uberqueren < 10% V,, oder kein Uberqueren Z1
>10 % Vp <10 % ¥, oder kein Uberqueren Z2
>10 % A >10 % Vo nicht bestanden
Legende
1 Punkt A
2 PunktB

s vorgeschriebene Anprallgeschwindigkeit

b) Abprallbereich des Fahrzeugs

Bild 5 — Abprallbereich des Fahrzeugs und Beispiele fiir Z-Klassifizierung
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Tabelle 11 — MaRe fiir den Zuriickleitungsbereich (Za und Zd)

Anfahrseite Abprallseite
Klassen fiir Anpralldampfer Z Za Zd
m m
Z1 4
Z2 6
Z3 + > 43
Z4 6 > pa

8 Priifung 3 (siehe Bild 3).

6.4 Index fiir die Anprallheftigkeit

ASI und THIV sind mindestens mithilfe der in 7.4.6 angegebenen Anzahl von Messgeraten im Fahrzeug zu
ermitteln. Diese Werte missen im Prifbericht angegeben werden (siehe EN 1317-1).

Die Hochstwerte fiir ASI und THIV dirfen die in Tabelle 3 genannten Werte nicht Uberschreiten.

6.5 Seitliche Verschiebung des Anpralldampfers

Die dauerhafte seitliche Verschiebung des Anpralldampfers oder jegliche geltsten Teile von 2,0 kg oder mehr,
sind zu messen und im Prifbericht aufzuzeichnen, und sie missen bei der Bestimmung des Bereichs der
dauerhaften seitlichen Verschiebung beriicksichtigt werden.

Die acht Klassen D1 bis D8 fir die seitliche dauerhafte Verschiebung des Anpralldampfers missen den in
Tabelle 12 angegebenen entsprechen. Die dauerhafte seitliche Verschiebung muss gemessen und im Prif-
bericht angegeben werden. Zur Erflllung der Klassen D1 bis D4 muss der zur Priifung vorgestellte Anprall-
dampfer in den Prifungen 1, 2, 3, 4 und 5 innerhalb der Entfernungen Da und Dd vom Umriss bleiben. Die
Positionen von Da und Dd sind durch die Linien Aa und Ad in Bild 6 dargestelit.

Tabelle 12 — Bereiche fiir die dauerhafte seitliche Verschiebung von Anpralldampfern

Verschiebung

Klassen fiir Anpralldamfer D Da Dd

m m

D1 0,5 0,5

D2 1,0 1,0

D3 20 2,0

D4 3,0 3,0
D5 0,5 > 0,5 Priifung 3, Bild 3
D6 1,0 > 1,0 Prifung 3, Bild 3
D7 2,0 > 2,0 Prifung 3, Bild 3
D8 3,0 > 3,0 Prifung 3, Bild 3

Fur die Klassen D5 bis D8 muss der Anpralldampfer dieselben Priifbedingungen erfiillen wie bei den Klassen
D1, D,2, D3 und D4 mit der Ausnahme, dass sich der Anprallddmpfer bei Prifung 3 auf der in Bild 6
dargestellten Abprallseite (iber eine nicht genau festgelegte Entfernung bewegen darf.

18
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Legende

1 Abprallseite
2  trapezférmiger Umriss der Anpralldampfer-Konstruktion
3 Anfahrseite

Bild 6 — Grenzen der dauerhaften Durchbiegung von Anpralldampfern

6.6 Verformung des Priiffahrzeugs

Die Verformung des Fahrzeuginnenraums muss in der Form des VCDI in allen Priifungen mit Personenkraft-
wagen berechnet und aufgezeichnet werden, wie in EN 1317-1 beschrieben.

7 Prifverfahren

7.1 Prifgelande

Nach EN 1317-1:2010, 5.1.

7.2 Priffahrzeug
Nach EN 1317-1:2010, 5.2.

7.3 Anpralldimpfer

7.3.1 Aligemeines
Detaillierte Beschreibungen und Festlegungen der konstruktiven Ausfiihrung des Anpralldampfers missen im

Prifbericht angegeben werden (siehe EN 1317-1), um eine Uberpriifung der Ubereinstimmung des
aufgebauten und zu priifenden Systems mit den Festlegungen der konstruktiven Ausfiihrung zu erméglichen.

7.3.2 Aufbau
Der Aufbau des Anpralldampfers fiir die Prifung muss mit seinen Griindungen den Einzelheiten des Bauplans

sowie den Einzelheiten fur den StralRenaufbau entsprechen, wie sie in den Festlegungen der konstruktiven
Ausfiihrung vorgegeben sind.

7.3.3 Lage des Anprallpunktes

Der fur die Anprallprifungen 1 bis 5 geforderte Anprallpunkt muss dem in Bild 3 angegebenen entsprechen.
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7.4 Genauigkeiten und Abweichung der Anprallgeschwindigkeiten und -winkel

7.4.1 Anprallgeschwindigkeit des Fahrzeugs
Die Anprallgeschwindigkeit des Fahrzeugs muss entlang des Fahrzeuganfahrweges nicht weiter als 6 m vor

dem Anprallpunkt gemessen werden. Die Gesamtgenauigkeit der Geschwindigkeitsmessung muss +1 %
betragen.

Die Anprallgeschwindigkeit muss innerhalb einer Abweichung von { 0700} % liegen.
+7

7.4.2 Abprallgeschwindigkeit des Fahrzeugs

Die Abprallgeschwindigkeit des Fahrzeugs muss mit einer Genauigkeit von + 5 km/h gemessen werden,

7.43 Anprallwinkel des Fahrzeugs

Der Anprallwinkel des Fahrzeugs muss entlang des Fahrzeuganfahrweges nicht weiter als 6 m vor dem
Anprallpunkt mit einem geeigneten Verfahren gemessen werden. Die Gesamtgenauvigkeit muss +0,5°
betragen.

Der Anprallwinkel muss innerhalb einer Abweichung von + 1,0° liegen.

7.4.4 Anprallpunkt des Fahrzeugs
Die seitliche Verschiebung des Fahrzeuganfahrweges muss mit einer Genauigkeit von + 0,05 m gemessen

werden. Die erlaubte Abweichung fur die seitliche Verschiebung des Fahrzeuganfahrweges vom Sollkurs
muss im Moment des Anpralls kleiner als = 0,10 m sein.

7.4.5 Kombinierte Grenzabweichung von Geschwindigkeit und Winkel (nur Frontalanprallpriifungen)

Um gréBere Unterschiede der Anprallenergie zu vermeiden, dirfen die zulassigen Héchstabweichungen fir
Geschwindigkeit und Winkel nicht kombiniert werden.

Bel der oberen Winkelabweichung von +1° wird die obere Geschwindigkeitsabweichung auf +5 % verringert,
und bei der Winkelabweichung von —1,0° wird die untere Geschwindigkeitsabweichung auf +2 % erhdht.

Die vollstandige kombinierte Einhiillende der Abweichung muss Bild 7 entsprechen.
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1.0°

b

0.5°] \
1% 2% 3% 4% 5% 6% \.7%

t u0?

IS

!

2
-0.5°1

-1.0°

Legende:

1 Winkel
2  Geschwindigkeit

Bild 7 — Einhiillende der kombinierten Abweichungen

ANMERKUNG Die angegebenen Grenzabweichungen dienen nur der Beriicksichtigung der verschiedenen Prif-
aufbauten ader Prifverfahren und sind nicht als Spektrum fur die Auswahl der Prifenergie gedacht.

In jedem Fall mussen die Sollwerte nach Tabelle 1 als Grundlage dienen.
7.4.6 Fahrzeuginstrumentierung
Nach EN 1317-1:2010, Abschnitt 6.

7.4.7 Photographische Erfassung

Hochgeschwindigkeitskameras und/oder Hochgeschwindigkeitsvideokameras missen mindestens 200 Bilder
je Sekunde aufzeichnen kdnnen.

Die photographische Erfassung muss mindestens den Angaben in Bild 8 entsprechen.
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Legende

a eine Hochgeschwindigkeitskamera, die senkrecht zur Mittelachse des Anpralldampfers ausgerichtet ist

b eine oder zwei Uberkopf-Hochgeschwindigkeitskameras, die so aufgestellt sind, dass sie die Bewegung
des Fahrzeugs mindestens 6 m vor dem Anprallpunkt bis zu einer Entfernung erfassen, bei der die
Leistungsfahigkeit des Anpralldampfers aufgezeichnet wird

¢ optional eine schwenkbare Kamera mit normaler Geschwindigkeit im rechten Winkel zum Fahrzeug-
anfahrweg

d optional eine Hochgeschwindigkeitskamera, die den Bereich hinter dem Anprallpunkt erfasst, sodass das
Rollen des Fahrzeugs, das vertikale Ansteigen, die Eindringung und der Ablauf der Vorgdnge, wenn der
Anpralldampfer getroffen wird, aufgezeichnet werden

ANMERKUNG Um Bereiche von besonderem Interesse abzudecken, sollte die Verwendung zuséatzlicher
Kameras erwogen werden.

Bild 8 — Anordnung der Kameras fur die Aufzeichnung der Priifungen — Anndherungswege 1 und 3
Fur die photographische Erfassung zur Darstellung des Verhaltens des Anpralldampfers und der Fahrzeug-

bewegung nach einem Anprall ist bei den Anndherungswegen4 und5 mindestens die nachstehend
beschriebene Anordnung zu verwenden.
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Legende

a optional eine schwenkbare Kamera mit normaler Geschwindigkeit, um den Fahrzeugweg zu erfassen

b eine oder zwei Uberkopf-Hochgeschwindigkeitskameras, die so aufgestellt sind, dass sie die Bewegung
des Fahrzeugs mindestens ab 6 m vor dem Anprallpunkt bis zu einem Abstand aufzeichnen, bei dem die
Leistungsfahigkeit der Schutzeinrichtung oder Bristung erfasst wird

¢ eine Hochgeschwindigkeitskamera, die (iber die Schutzeinrichtung oder Bristung von einem Punkt hinter
dem Anprall blickt, um das Rollen des Fahrzeugs, das vertikale Anheben, das Eindringen und den Ablauf
der Vorgénge nach dem Anprall an das System aufzeichnen zu kénnen

d eine Hochgeschwindigkeitskamera, die den Bereich entlang des Systems vom gegeniiberliegenden Ende
zur Kamera in Punkt c) erfasst

ANMERKUNG Um Bereiche von besonderem Interesse abzudecken, sollte die Verwendung zusétzlicher Kameras
erwogen werden.

Bild 9 — Anordnung der Kameras fiir die Aufzeichnung der Priifungen — Annédherungswege 4 und 5

8 Priifbericht

Der Priifbericht muss Anhang A entsprechen.
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Anhang A
(normativ)

Ausfiihrliches Formular eines Priifberichts

Der Prifbericht muss mindestens die folgenden Informationen in der angegebenen Reihenfolge enthalten.
Alle Zeichnungen und zugehdrigen Unterlagen missen eindeutig nummeriert und datiert sein.

Deckblatt des Priifberichts

Name des Prifinstituts

Datum des Berichts

Name des Auftraggebers

Bezeichnung des Priifgegenstands

Datum der Priifung

Prifnummer und/ioder Nummer des Prifberichts (Nummer der Version, falls zutreffend)
Pruftyp und Prafnorm

Anzahl der Seiten, einschlielich der Anhange

. Offizielle Originalsprache des Priifberichts

10. Genehmigung des Prifberichts

O 80 > G g Py B =

Inhalt

Prafinstitut
Auftraggeber
Priifgegenstand
Durchfiihrung der Priifung
4.1 Priftyp
4.2 Prufgelande
4.3 Aufbau und Beschreibung des Prufgegenstands
4.4 Beschreibung des Priiffahrzeugs
5. Ergebnisse
5.1 Prufbedingung
5.2 Prifgegenstand
5.3 Pruffahrzeug
5.4 Einschatzung der Anprallheftigkeit
6. Allgemeine Angaben
Genehmigung des Prifberichts
8. Anhange

A. Umfassende Zeichnungen des Priffgegenstands (Ubersichtszeichnung) des vollstandigen gepriiften
Systems und samtliche Bauteil-Zeichnungen, jeweils einschlieflich Nummer, Ausgabedatum, Mal3-
angaben und zulassige Abweichungen

B. Handbuch fir den Aufbau des Anpralldampfers, einschlieBlich MaRangaben und zuldssige
Abweichungen

C. Fotografien (vor, wéhrend und nach der Priifung)
D. Videoaufzeichnungen
Beschreibung der Bodenverhéltnisse

L A

P

m
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4.1

4.2

Prifinstitut

1.1 Name

1.2 Anschrift

1.3 Telefonnummer

1.4 Faxnummer

1.5 Internetadresse

1.6 Prifgeldande

1.7 Name und Adresse der Kérperschaft, die das Prilfinstitut genehmigt hat

1.8 Notifizierungs-/Akkreditierungs-Nummer mit Datum der Genehmigung, gliltig zum Zeitpunkt der
Priifung

1.9 Ergédnzende Informationen

Auftraggeber

2.1 Name

2.2 Anschrift

2.3 Telefonnummer

2.4 Faxnummer

2.5 Internetadresse

2.6 Erganzende Informationen

Priifgegenstand

3.1 Bezeichnung des Prifgegenstands
3.2 Datum des Aufbaus

3.3 Prifdatum

3.4 Prifnummer

3.5 Ergénzende Informationen

Durchfithrung der Priifung

Priftyp (nach Tabelle 1)

EN 1317-3:2010 (D)

411 Typ der Anprallpriifung (z. B. TC 1.1.50) und Ausgabe der Norm

412 Erganzende Informationen (z. B. Einzelheiten zu anderen innerhalb der ,Familie* des Anprall-
dampfers durchgefiihrten Priifungen)

41.3 Skizze der Einhillenden des Anpralldampfers, die Folgendes zeigt:
— die Malkangaben der Einhillenden
— die Lage der Einhiillenden im Verhaltnis zum Anpralldampfer
— die Lage des erwarteten Anprallpunktes (mit MaRangaben)
— die Lage des tatsdchlichen Anprallpunktes (mit MaRangaben)
— Annaherungs- und Abprallseite
— Lage des Soll-Anprallpunktes

Priifgelande

4.2.1 Beschreibung der Art und des Zustands des Priifgeldndes

4.2.2  Artdes Untergrundes

4.2.3  Klasse/Zustand des Untergrundes

424  Erganzende Informationen
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4.3 Aufbau und Beschreibung des Priifgegenstands

4.4

26

4.3.1

432
433

Konformitat zwischen Zeichnungen des Priifgegenstands und dem zu prifenden Gegenstand
(Ja/Nein)

Konformitat zwischen dem Handbuch des Aufbaus und dem aufgebauten Gegenstand (Ja/Nein)
Beschreibung des zu prifenden Anprallddmpfers, die mindestens enthalten muss:

4.3.31 Art des Anpralldampfers — riickleitend (R) oder nicht riickleitend (NR)

4.3.3.2 Einzelheiten zur Bodenverankerung (einschliellich der Tiefe der Verankerungen)
4.3.3.3 Gesamtlange des zu prifenden Systems, in Meter

4.3.3.4 Breite des Anpralldampfers, in Meter

4.3.3.5 Winkel, in Grad

4.3.3.6 Hohe des Priifgegenstands im Anprallbereich, in Meter

4.3.3.7 Lage des zu schitzenden Hindernisses

4.3.3.8 Jegliche erganzende Informationen zur ausreichenden Beschreibung des Anprall-
dampfers

Beschreibung des Priiffahrzeugs

441
442
443
444

445

4.46

447

448

449

4.410

4411

Markenname des Fahrzeugs und Modell
Herstellungsjahr und/oder urspringliche Registrierung
Fahrzeug-Identifikationsnummer (VIN, en: vehicle idendification number)

Fahrzeugmasse, Ballastmasse, Masse der ATD und Gesamtprifmasse nach EN 1317-1:2010,
Tabelle 1

Lage des Masseschwerpunktes des Fahrzeugs im Prifzustand nach EN 1317-1:2010, Tabelle 1

ANMERKUNG Bei Prifungen mit Personenkraftwagen ist der Masseschwerpunkt ohne die ATD im
Fahrzeug zu messen.

Lage der Fahrzeuginstrumentierung und gemessener Versatz vom Masseschwerpunkt des
Fahrzeugs

Hinzugefugter Ballast

4471 Artdes Ballastes/Beschreibung

4.4.7.2 Aligemeine Lage des Ballastes

4473 Gesamtmasse des Ballastes

ATD (falls vorhanden)

4.4.81 Artder ATD

4482 Masse der ATD

4.4.8.3 Position der ATD im Fahrzeug

Maflangaben und Merkmale des Fahrzeugs, die mindestens enthalten muissen:
44.9.1 Gesamtlange des Fahrzeugs

4.4.9.2 Gesamtbreite des Fahrzeugs (ohne Seitenspiegel)
4493 Radspur

4494 Anzahlder Achsen

Beurteilung der Verkehrstiichtigkeit des Fahrzeugs (einschlief3lich Datum der letzten Haupt-
untersuchung auf Verkehrstiichtigkeit)

Jegliche ergénzende Informationen
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5 Ergebnisse

5.1 Prifbedingungen

5.2

9.1 Tatsachliche Anprallgeschwindigkeit, in Kilometer durch Stunde

51.2  Prozentuale Abweichung von der Soll-Geschwindigkeit

5.1.3  Abprallgeschwindigkeit (falls erforderlich)

51.4 Fahrzeugexitgeschwindigkeit des Masseschwerpunktes, wenn das erste Rad in eine der Linien
nach 6.3 und Bild 5 eindringt

51.5  Tatsachlicher Anprallwinkel, in Grad

5.1.6  Abweichung vom Soll-Winkel, in Grad

51.7  Tatséachliche Lage des Anprallpunktes

5.1.8  Abweichung vom Soll-Anprallpunkt

51.9 Allgemeine Beschreibung des Priifablaufs

5.1.10 Lufttemperatur und Wetterbedingungen

5.1.11 Jegliche erganzende Informationen

Priifgegenstand

Allgemeines:

521
522

523

524
52.5
526
5.2.7

Dauerhafte Durchbiegung des Anpralldampfers (10 min bis 15 min nach dem Anprall)
Einzelheiten der Teile des Systems ber 2,0 kg, die sich vollstandig abgelost haben:
5.22.1 Identifikation

5.2.2.2 Masse in Kilogramm (kg)

5.2.2.3 Endgultige Lage, die im rechten Winkel von der Mittellinie des Anpralldampfers
gemessen wird;, abgeloste Teile auf der Annaherungsseite werden mit einem
Pluszeichen, auf der Abprallseite mit einem Minuszeichen vor dem Wert
gekennzeichnet

5.2.2.4 Endgiiltige Lage, die im rechten Winkel zur Linie R in Bild 4 gemessen wird; abgeldste
Teile hinter der Linie R werden mit einem Pluszeichen, vor der Linie R mit einem
Minuszeichen vor dem Wert gekennzeichnet

Dauerhafte seitliche Verschiebung der Anpralldampfer (Da und Dd), in Meter; es muss die end-
gultige Lage der abgelosten Teile mit mehr als 2 kg erfasst werden

Klasse der seitlichen Verschiebung des Anpralldampfers (D)
Kontaktstrecke, in Meter
Tatsachliche Lage des Anprallpunktes

Beschreibung der Schaden am Prufgegenstand (einschliefllich einer Auflistung samtlicher
beschadigten und/oder verschobenen Elemente des Systems), Verankerungen im Boden und
Befestigungen

Abnahmekriterien der Anprallpriifung:

5238

529

52.10

5211

In den Fahrzeuginnenraum eingedrungene Elemente des Anpralldampfers (Ja/Nein) — falls
erfolgt, ist eine Beschreibung der Eindringung erforderlich

Verformungen des und/oder Eindringung in den Fahrzeuginnenraum(s) (Ja/Nein) — falls erfolgt,
ist eine Beschreibung der Verformungen und/oder der Eindringung erforderlich

Verformter Anpralldampfer, der in die Vorderflache des Hindernisses eingedrungen ist (Ja/Nein)
— falls erfolgt, ist eine Beschreibung erforderlich

Griindungen, Verankerungen im Boden und Befestigungen verhalten sich entsprechend der
konstruktiven Ausfihrung des Anpralldampfers (Ja/Nein) — falls nicht, ist eine Beschreibung
erforderlich
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5.3 Priiffahrzeug

Allgemeines:

5.3.1 Allgemeine Beschreibung des Bewegungsverlaufs des Fahrzeugs
532 Index der Verformung des Cockpits (VCDI)

838 Beschreibung der Beschadigung und Verformung des Priiffahrzeugs
5.34  Abmessungen des Rickleitungsbereichs (Za und Zd)

535 Klasse der Rickleitung des Anpralldampfers (Z)

Abnahmekriterien der Anprallpriifung:

5.36  Betragt die seitliche Verschiebung des Fahrzeugwegs von seinem vorgeschriebenen Weg im
Augenblick der Bertihrung weniger als 0,10 m? (Ja/Nein)

537 Liegen tatsdchliche Anprallgeschwindigkeit und Anprallwinkel innerhalb der zul&ssigen Grenz-
abweichungen? (Ja/Nein)

5.3.8 Tatsdchliche Kombination von Anprallgeschwindigkeit und -winkel innerhalb der in Bild 7 dar-
gestellten zuldssigen Einhiillenden der Abweichung (Ja/Nein)

5.39  Fahrzeug kippt/iberschldgt sich wahrend der Priifung (Ja/Nein)

5.3.10 Fahrzeug dringt in die durchbrochene Linie ein, die die Vorderflache des Hindernisses darstellt
(Ja/Nein)

5.3.11 Die Rader des Priffahrzeugs tberqueren die Linien des Abprallbereichs (Ja/Nein) — falls
erfolgt, ist eine Beschreibung erforderlich (siehe 6.3 zur Anleitung)

5.4 Einschatzung der Anprallheftigkeit

Samtliche Indices der Heftigkeit sind auf die néchste ganze Zahl zu runden, falls nicht anders festgelegt. Die
auf die Rohdaten angewandte Filterfrequenz ist ebenfalls anzugeben.

6.1

6.2

6.3

Tl
7.2
73
7.4

28

Allgemeines:
541 Graphische Darstellungen der linearen Beschleunigungen und Winkelgeschwindigkeiten

Abnahmekriterien der Anprallprifung:
54.2 Index fir die Schwere der Beschleunigung, ASI (auf 1 Dezimalstelle gerundet)
543  Theoretische Anprallgeschwindigkeit des Kopfs, THIV

54.3.1 Flugzeit des theoretischen Kopfs, in Millisekunden (ms)

5.4.3.2 THIV, in Kilometer durch Stunde (km/h)

Allgemeine Festlegungen

Die in diesem Prifbericht angegebenen Prifergebnisse gelten nur fiir das gepriifte Fahrzeugriickhalte-
system.

Dieser Prufbericht darf nur vollstandig vervielfaltigt werden, es sei denn, das Prifinstitut hat seine
schriftliche Einwilligung gegeben.

Dieser Prafbericht wurde in den folgenden Sprachen veroffentlicht:
Genehmigung des Priifberichts

Unterschrift(en)

Name(n) der autorisierten und verantwortlichen Person(en) der Priifstelle
Stellung(en)

Datum
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Anhange

Umfassende Zeichnungen des Prifgegenstandes (Ubersichtszeichnung) des vollstandigen gepriften
Systems und samtliche Bauteil-Zeichnungen, jeweils einschliefilich Nummer, Datum, Mafl3angaben und
zulassigen Abweichungen; samtliche Zeichnungen mussen vom Auftraggeber durch Unterschrift auf den
Zeichnungen autorisiert sein.

Handbuch fiir die Montage der Anprallddmpfer mit MalRangaben und zuldssigen Abweichungen
Photographien (mindestens in einer DruckgréRe von 8 cm in Hohe und Breite)
c1 Photographien des zu priifenden Gegenstands vor der Prifung

c.2 Photographien des Priiffahrzeugs vor der Priifung, sowohl des Innenraums als auch von aufen,
(einschlieRlich Photographien der Einbauorte der Instrumentierung)

C.3 Photographien des Prifgegenstands nach der Priifung (einschlieilich der Beschadigung des
Priifgegenstands und der Teile, die sich gelést haben und eine Masse von mehr als 2 kg auf-

weisen)
Cc4 Photographien des Pruffahrzeugs nach der Prifung, sowohl des Innenraums als auch von
aulien (einschlieBlich der Beschadigung und Verformung)
C.5 Serien und zusétzliche Photographien (keine besondere BildgréRe erforderlich)
Videoaufzeichnungen

Bericht Gber den Zustand des Bodens
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Foreword

This document (EN 1317-3:2010) has been prepared by Technical Committee CEN/TC 226 “Road equipment”, the
secretariat of which is held by AFNOR.

This European Standard shall be given the status of a national standard, either by publication of an identical text or
by endorsement, at the latest by January 2011, and conflicting national standards shall be withdrawn at the latest
by January 2011.

Attention is drawn to the possibility that some of the elements of this document may be the subject of patent rights.
CEN [and/or CENELEC] shall not be held responsible for identifying any or all such patent rights.

This document supersedes EN 1317-3:2000.

This document has been prepared under a mandate given to CEN by the European Commission and the European
Free Trade Association, and supports essential requirements of EU Directive(s).

EN 1317 consists of the following parts:
— EN 1317-1, Road restraint systems —Part 1: Terminology and general criteria for test methods;

— EN 1317-2, Road restraint systems — Part 2: Performance classes, impact test acceptance criteria and test
methods for safety barriers including vehicle parapets;

— EN 1317-3, Road restraint systems — Part 3: Performance classes, impact test acceptance criteria and test
methods for crash cushions;

— ENV 1317-4, Road restraint systems — Part 4: Performance classes, impact test acceptance criteria and test
methods for terminals and transitions of safety barriers;

— PprEN 1317-4, Road restraint systems — Part 4: Performance classes, impact test acceptance criteria and test
methods for transitions of safety barriers (under preparation: this document will supersede
ENV 1317-4:2001 for the clauses concerning transitions);

— EN 1317-5, Road restraint systems — Part 5: Product requirements and evaluation of conformity for vehicle
restraint systems;

— PprEN 1317-6, Road restraint systems — Pedestrian restraint systems — Part 6: Pedestrian Parapet (under
preparation);

— PprEN 1317-7, Road restraint systems — Part 7: Performance classes, impact test acceptance criteria and test
methods for terminals of safety barriers (under preparation: this document will supersede
ENV 1317-4:2001 for the clauses concerning terminals);

— PprEN 1317-8, Road restraint systems — Part 8: Motorcycle road restraint systems which reduce the impact
severity of motorcyclist collisions with safety barriers (under preparation)..

Annex A is normative.
The significant technical changes incorporated in this revision are:

a) Deletion of PHD;



BS EN 1317-3:2010
EN 1317-3:2010 (E)

b) Introduction of the measure of VCDI,

¢) Reduction of impact angle tolerance to + 1°;

d) Introduction of combined limit deviation of speed and angle for side tests;

e) New Annex A (normative) — Detailed test report template.

According to the CEN/CENELEC Internal Regulations, the national standards organizations of the following
countries are bound to implement this European Standard: Austria, Belgium, Bulgaria, Croatia, Cyprus, Czech
Republic, Denmark, Estonia, Finland, France, Germany, Greece, Hungary, Iceland, Ireland, Italy, Latvia, Lithuania,

Luxembourg, Malta, Netherlands, Norway, Poland, Portugal, Romania, Slovakia, Slovenia, Spain, Sweden,
Switzerland and the United Kingdom.
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Introduction

Based on safety considerations, the design of roads may require the installation of crash cushions at certain
locations. These are designed to reduce the severity of vehicle impact with a more resistive object.

The standard specifies the levels of performance, required of crash cushions, for the restraint and/or redirection of
impacting vehicles.

The impact severity of vehicles in collision with crash cushions is rated by the indices Theoretical Head Impact
Velocity (THIV), and Acceleration Severity Index (ASI) (see EN 1317-1).

The different performance levels will enable national and local authorities to specify the performance class of crash
cushions.

Attention is drawn to the fact that the acceptance of a crash cushion will require the successful completion of a
series of vehicle impact tests (see Tables 1, 2, 3, etc.) as well as compliance with the full standard.
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1 Scope

This European Standard specifies requirements for the performance of crash cushions during vehicle impacts. It
specifies performance classes and acceptance criteria for impact tests, which should be read in conjunction with
EN 1317-1 and EN 1317-5.

The modifications included in this European Standard are not a change of test criteria, in the sense of
EN 1317-5:2007+A1:2008, ZA.3.

2 Normative references

The following referenced documents are indispensable for the application of this document. For dated references,
only the edition cited applies. For undated references, the latest edition of the referenced document (including any
amendments) applies.

EN 1317-1:2010, Road restraint systems — Part 1: Terminology and general criteria for test methods

3 Abbreviations
ASI: Acceleration Severity Index

THIV: Theoretical Head Impact Velocity

4 Terms and definitions
For the purposes of this document, the terms and definitions given in EN 1317-1:2010 and the following apply.

4.1
obstacle
item or hazard being protected from vehicular impact by the presence of a crash cushion

4.2
front face of the obstacle
surface closest to a plane drawn perpendicular to the centre line of the crash cushion

4.3

family of crash cushions

multiple performance product that can be assembled to form different models from the same set of components, to
obtain different shapes and performances, with the same working mechanism for the system and its components

4.4

crash cushion head

structural beginning of a crash cushion, i.e. first point at which the system offers significant resistance to an impact
in the direction defined in 5.2

NOTE 1 In some designs, a non-structural beginning (head) may be included which offers no significant resistance to an
impact. The crash cushion head is defined by the manufacturer and accepted by the test house performing the test.

NOTE 2 If no agreement is reached between the manufacturer and the test house regarding the definition of the crash
cushion head, the test can be performed according to the manufacturer's definition and a note should be added to the test report
outlining the diverging points of view.
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4.5

structural length of a crash cushion

L

length of a crash cushion to be used to define the impact points, i.e. the longitudinal distance from the head of the
crash cushion to the rearmost point of the system required to achieve the declared performance

4.6
crash cushion width
w

maximum horizontal distance between the approach side and the departure side of the crash cushion, measured
orthogonally to its centre line

NOTE See Figure 1.

Key

1 Non structural head

L  Structural length of the crash cushion
W  Crash cushion width

Figure 1 — Example of crash cushion width

4.7
taper angle
maximum angle in plan view from a parallel of the center line and the angled side of the crash cushion

NOTE See Figure 2.

Key
¢ Taper angle

Figure 2 — Example of taper angle
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4.8

trapezoidal envelope

trapezium surrounding the plan profile of the crash cushion, having a minimum plan area as shown in Figures 4
and 5

NOTE Any essential supporting structure should be included within this envelope.

5 Performance classes

5.1 General

Crash cushions shall comply with requirements given in 5.2 to 5.6 when tested in accordance with impact test
criteria defined in Table 1.

Vehicle specifications and deviations shall conform to EN 1317-1.

5.2 Types of crash cushion
Types of crash cushion shall be:
a) redirective (R): crash cushions which contain and redirect vehicles;

b) non-redirective (NR): crash cushions which contain but do not redirect vehicles.

5.3 Vehicle impact tests

Vehicle impact test descriptions shall be as given in Table 1.

Table 1 — Vehicle impact test descriptions for crash cushions

Test? Approach Total vehicle mass Velocity Figure 3
kg km/h Test no.
TC 1.1.50 900 50
TC 1.1.80 900 80 1
TC1.1.100 Frontal centre 900 100
TC 1.2.80 1300 80 1
TC 1.2.100 100
TC 1.3.110 1500 110 1
TC 2.1.80 Frontal, 900P 80 2
TC 2.1.100 Y vehicle offset 100
TC 3.2.80 Head (centre), at 1300 80
TC 3.2.100 15° 1300 100 3
TC 3.3.110 1500 110
TC 4.2.50 Side impact at 1300 50
TC 4.2.80 15° 1300 80 4
TC 4.2.100 1300 100
TC 4.3.110 1500 110
TC 5.2.80 Side impact at 1300 80
TC 5.2.100 165° 1300 100 5
TC5.3.110 1500 110
&  Test notation is as follows:
TC 1 2 80
Test of crash cushion Approach Test vehicle mass Impact speed
b For this test condition, the ATD shall be located at the more distant location from the centre line of crash cushion.
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Test 5 (see Figure 3) shall not be run for a crash cushion of non-parallel form when, at the relevant impact point,
the angle () of the vehicle path to the traffic face of the crash cushion is less than 5°.

A

ey
Test 1
Test 2
Test 3
Test 4
Test 5
Alternative locations for front face of obstacle
Crash cushion
1/4 vehicle width
or further details see Figure 5a).

TN OIS, WN -

Figure 3 — Vehicle approach paths for tests 1to 5

5.4 Performance levels
The crash cushion performance classes shall be as given in 5.6 and Table 2. These are classified according to an

increasing energy absorption capacity. A successfully tested crash cushion at a given performance level, shall be
considered as having met the test conditions of lower levels.

Table 2 — Performance levels for crash cushions

Level Acceptance test
50 TC 1.1.50 - - - TC 4.2.502 -
80/1 - TC 1.2.80 TC 2.1.80 - TC 4.2.802 -
80 TC 1.1.80 TC 1.2.80 TC 2.1.80 TC 3.2.80 TC 4.2.802 TC 5.2.802
100 TC 1.1.100 TC 1.2.100 TC 2.1.100 TC 3.2.100 TC 4.2.100% | TC 5.2.1002
110 TC 1.1.100 TC 1.3.110 TC 2.1.100 TC 3.3.110 TC 4.3.110% | TC5.3.1102
&  Relevant for the redirective crash cushions only.
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5.5 Impact severity
Vehicle occupant impact severity shall be assessed by the indices ASI and THIV as given in EN 1317-1:2010.

The severity levels shall be determined as shown in Table 3 as a function of the values of the ASI and THIV
indices.

Impact severity level A affords a greater level of safety for the occupants of an errant vehicle than level B and is
preferred.

The highest impact severity level from a series of tests shall denote the severity level of the crash cushion family.

Table 3 — Vehicle impact severity values

Impact severity levels Index values
A ASI<1,0 THIV < 44 km/h in tests 1,2 and 3
and THIV < 33 km/h in tests 4 and 5
B 10<ASI<1/4 THIV <44 km/h in tests 1,2 and 3
THIV <33 km/h in tests 4 and 5
NOTE The limit value for THIV is higher in tests 1, 2 and 3 because experience has shown that higher values can be
tolerated in frontal impacts (also because of better passive safety in this direction). Such a difference in tolerance between
frontal and lateral impacts is already considered in the ASI parameter, which therefore does not need to be changed.

5.6 Families of crash cushions

A family of crash cushion models shall be derived from a single parent crash cushion once the latter has been
successfully tested to this standard.

A reduced matrix of tests shall be completed for the other family members in accordance with Tables 4 to 9. The
models in the family cover a range of performance classes, width and taper angles.

Provided that the models in the family:

a) are assembled from the same set of components;

b) have the same product name;

c) have the same working mechanism for the system and for the components,

the family, specified by the drawings of all the models, can be tested as a single product with multiple performance
levels. If the tests specified by the family test matrix are passed, the crash cushion is accepted as a multiple
performance product, i.e. each model is accepted in the relevant performance class. All the cushions in the family

shall be of the same type, i.e. all redirective or all non-redirective.

If the parent crash cushion has the minimum taper angle/width and belongs to the highest performance class, the
test matrix is the one shown in Table 4, 5, 6 or 7, depending on the highest velocity of the family.

10
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Table 8 — Parent Crash Cushion with minimum taper angle/width, 100 km/h

Performance class Taper angle/width
km/h Minimum Intermediate Maximum
110 T ; TC 4.3.1103
TC1.1.100
100 All Tests - TC 4.2 1002
80 TC 1.2.80 - TC 4.2.802
50 TC 1.1.50 - TC 4.2.502
2 Relevant for the redirective crash cushions only.

If the parent crash cushion has the maximum taper angle/width, belongs to the 100 km/h performance class and
the group also covers the 110 km/h performance class, the test matrix is the one in Table 9.

Table 9 — Parent Crash Cushion with maximum taper angle/width, 100 km/h

Performance class Taper angle/width
km/h _Minimum Intermediate Maximum
110 TC 1.3.110 - TC 4.3.1102
TC 3.3.110
100 TC 1.2.100 - All Tests
TC 4.2.1002
TC 5.2.100
80 1C1.2.80 - TC4.2.80°
50 TC 1.1.50 - TC 4.2.502
2 Relevant for the redirective crash cushions only.

Every component in the component set shall be present at least in one test. If not, additional tests shall be
performed within the performance class of the parent model.

Tables 4, 5, 6 and 7 shall apply when lower velocity models are obtained from the next higher performance models,
just removing a component in the last third of the latter. In other cases, Approach 1 tests with the light vehicle shall
be added to the first column of the relevant test matrix.

If a model with Impact Severity level B is obtained from one with an Impact Severity level A by simply removing
some component from the last third of the latter, the new model can be accepted with a single test with approach 1
and with the heaviest applicable vehicle.

A multiple performance product may lack one or more models, corresponding to one or more cells in the test
matrix; in this case, cells can be deleted in the test matrix, from the bottom and from the top, with the following
limitations:

d) the row of the parent model shall not be affected,;

e) the cell in the first column shall not be deleted unless all the relevant row is deleted.

NOTE 1  The minimum and maximum taper angle and width are specified by the design of the system.

NOTE 2

Intermediate taper angles may be more than one or they may be absent, as specified by the design.

NOTE 3  If the design has only one taper angle, this taper angle is considered to be the minimum and the first column of the
relevant table applies; Table 9 is not applicable.

The highest impact severity level from a series of tests shall denote the severity level of the crash cushion family.

12
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6 Impact test acceptance criteria

6.1 General

The plan profile of the crash cushion under test shall be inscribed within a trapezoidal envelope having a minimum
plan area as shown in Figures 3 and 5 and any essential supporting structure shall be included within this
envelope.

Key
1 Alternative locations for front face of obstacle 4 Exit area
2 Departure side 5 Trapezoidal envelope enclosing crash
3 Crash cushion centre line cushion
6 Approach side
NOTE For R, F, D, A, Za and Zd, see 6.3.

Figure 4 — Ground reference plan

For completion of a successful test the impact acceptance criteria and measurement as specified in 6.2 to 6.6 shall
apply.

6.2 Crash cushion behaviour

Elements of the crash cushion shall not penetrate the passenger compartment of the vehicle. There shall be no
deformations of, or intrusions into, the passenger compartment that could cause serious injuries to the occupants.

All totally detached parts of the crash cushion with a mass greater than 2,0 kg shall be included in the
determination of the displacement classification (see 6.5).

Foundations, ground anchorages and fixings shall perform according to the design of the crash cushion. The
deformed crash cushion shall not encroach into the front surface of the obstacle.

6.3 Test vehicle behaviour
The vehicle shall not roll over (including rollover of the vehicle onto its side) during or after impact.
The post-impact trajectory of the test vehicle shall be evaluated by means of the exit box shown in Figure 4. The

exit box is limited by:

13
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a) the rebound line F, perpendicular to the crash cushion centre line, 6 m upstream of the crash cushion head;

b) the two side lines A and D, parallel to the two sides of the trapezoidal envelope defined in Clause 6, are at
distances Za on the approach side and Zd on the departure side;

c) theline R is perpendicular to the centre line at the end of the crash cushion;

d) abroken line, see Figure 4, represents the front face of the obstacle to be protected,; this line shall be specified
in the design of the crash cushion and reported in the test report — it may be inside or outside the crash
cushion envelope.

For different tests, the vehicle post-impact trajectory shall be restricted by the following criteria:

e) in any test the vehicle shall not cross the broken line representing the front face of the obstacle;

f) intests 1 to 5 the wheels of the vehicle shall not encroach the lines of the exit box specified in Table 10 unless
the velocity of the vehicle centre of mass at the instant of encroachment is less than or equal to 11 km/h. In

this case for the determination of the redirection zone the vehicle is considered not having passed the relevant
exit box control line.

Table 10 — Exit box

Test Exit box control lines
1 F,A DR
2t04 F,A D
5 A

The classes of crash cushions Z1, Z2, Z3 and Z4 shall be ranked according to the distances Za and Zd given in
Table 11 and shown in Figures 4, 5a) and 5b).

14
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Test 1

Test 2

Test 3

Test 4

Test 5

Key
1 Crash cushion
2 Redirection zone

a) Vehicle Exit Box

15
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Vp = Prescribed impact speed

Velocity at point A

Velocity at point B

(wheel crossing the 4 m line) (wheel crossing the 6 m line) Classes of Z
<10 % Vp or no crossing <10 % Vp or no crossing Z1
>10 % Vp <10 % Vp or no crossing z2
>10% Vp >10% Vp Fail
Key
1 Point A
2 Point B

b) Examples of Z Classification

Figure 5— Vehicle Exit Box and Examples of Z

16
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Table 11 — Redirection zone dimensions (Za and Zd)

Approach side Departure side
Classes of crash cushion Z Za Zd
m m
Z1 4 4
Z2 6 6
73 4 =42
74 6 = 6°
2  Test 3 (see Figure 3).

6.4 Severity index

ASI and THIV shall be computed using at least the minimum amount of vehicle instrumentation as specified in
7.4.6. These values shall be quoted in the test report (see EN 1317-1).

The maximum values of ASI and THIV shall not exceed the values given in Table 3.

6.5 Crash cushion lateral displacement

The permanent lateral displacement of the crash cushion, or any detached part greater than or equal to 2,0 kg,
shall be measured and recorded in the test report, and shall be included in the determination of the permanent
lateral displacement zone.

The eight classes D1 to D8 for the permanent lateral displacement of the crash cushion shall be as shown in
Table 12. The permanent lateral displacement shall be measured and recorded in the test report. To meet classes
D1 to D4, the crash cushion under test in Tests 1, 2, 3, 4 and 5 shall remain within distances Da and Dd from the
design envelope. The displacement of Da and Dd are shown by lines Aa and Ad in Figure 6.

Table 12 — Permanent lateral displacement zones for crash cushions

Displacement

Classes of crash cushion D Da Dd

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 Test 3, Figure 3
D6 1,0 > 1,0 Test 3, Figure 3
D7 2,0 > 2,0 Test 3, Figure 3
D8 3,0 > 3,0 Test 3, Figure 3

For classes D5 to D8, the crash cushion shall meet the same test conditions as classes D1, D2, D3 and D4 with the
exception that, for Test 3, the crash cushion may move an unspecified distance on the departure side shown in

Figure 6.
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Key

1 Departure side

2 Trapezoidal envelope for crash cushion design
3 Approach side

Figure 6 — Crash cushion permanent displacement limits

6.6 Test vehicle deformation

The deformation of the interior of the vehicle shall be evaluated and recorded, in the form of VCDI, in all tests with
passenger cars as described in EN 1317-1.

7 Test methods
7.1 Test site
Test site shall be according to EN 1317-1:2010, 5.1.

7.2 Test vehicle
Test vehicle shall be according to EN 1317-1:2010, 5.2.
7.3 Crash cushion

7.3.1 General

Detailed descriptions and design specifications of the crash cushion shall be included in the test report (see
EN 1317-1) to enable verification of conformity of the installed system to be tested, with the design specification.

7.3.2 Installation

The installation of the crash cushion for the test, including its foundations, shall comply with the structural design
details and with the on-road system details as given in the design specification.

7.3.3 Position of the impact point

The required impact point for Tests 1 to 5 shall be as defined in Figure 3.

18
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7.4 Accuracies and deviation of impact speeds and angles

7.4.1 Vehicle impact speed

Vehicle impact speed shall be measured along the vehicle approach path no further than 6 m before the impact
point. The overall accuracy of speed measurement shall be within + 1 %.

Impact speed shall be within a deviation of {%} %.
+7,

7.4.2 Vehicle exit speed

Vehicle exit speed shall be measured with an accuracy of + 5 km/h.

7.4.3 Vehicle approach angle

Vehicle approach angle shall be measured along the vehicle approach path no further than 6 m before the impact
point by a suitable method. The overall accuracy shall be within £ 0,5°.

Impact angle shall be within a deviation of + 1,0°.

7.4.4 Vehicle impact point
The lateral displacement of the vehicle approach path shall be measured with an accuracy of + 0,05 m. The

permitted deviation for the lateral displacement of the vehicle path from its prescribed path shall be less than
+ 0,10 m at the moment of contact.

7.4.5 Combined limit deviation of speed and angle (Frontal impact tests only)

To avoid large differences of impact energy, the maximum limit deviation for speed and angle shall not be
combined.

At the upper angle tolerance of + 1° the upper speed limit deviation is reduced to + 5 %, and at the angle limit
deviation of - 1,0° the lower speed limit deviation is increased to + 2 %.

The complete combined tolerance envelope shall be as shown in Figure 7.
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Key
1 Angle
2 Speed
Figure 7 — Envelope of combined tolerances
NOTE The given limit deviations only serve to take account of different test installations or test procedures and are not

intended to provide a spectrum from which the energy of the test may be chosen.

In any case, the nominal values of Table 1 shall serve as a basis.

7.4.6 Vehicle instrumentation

Vehicle instrumentation shall be according to EN 1317-1:2010, Clause 6.

7.4.7 Photographic coverage
High speed cameras and/or high speed video cameras shall be operated at a minimum of 200 frames per second.

The photographic coverage shall be at minimum as indicated in Figure 8.

20



BS EN 1317-3:2010
EN 1317-3:2010 (E)

Key

a) One high speed camera looking normal to the crash cushion centre line

b) One or two overhead high-speed cameras, located in a way to cover the vehicle motion from at least 6 m
before the impact point to a distance to record the performance of the crash cushion

¢) One optional panned camera at normal speed sited at right angles to the path of the vehicle

d) One optional high speed camera looking from a position behind the impact pointing order to record the
vehicle roll, vertical lift, penetration and sequence of action as the crash cushion is struck

NOTE The need for additional cameras should be considered to cover areas of special interest.
Figure 8 — Layout of cameras for recording tests — approaches 1 and 3

For Approaches 4 and 5, the photographic coverage to describe the crash cushion behaviour and the vehicle
motion during and after impact shall be, at the minimum, as described below.
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Key

a) One optional panned camera at normal speed to cover the path of the vehicle

b) One or two overhead high-speed cameras, located in a way to cover the vehicle motion from at least 6 m
before the impact point to a distance to record the performance of the crash cushion

¢) One high speed camera looking over the crash cushion from a point behind impact in order to record the
vehicle roll, vertical lift, penetration and sequence of action as the system is struck

d) One high speed camera looking along the system from the opposite end to the camera in item c)

NOTE The need for additional cameras should be considered to cover areas of special interest.

Figure 9 — Layout of cameras for recording tests — Approaches 4 and 5

8 Testreport

The test report shall be comply with Annex A.
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The test report shall include the following information as a minimum, in the order given. All drawings and

associated documents shall be clearly numbered and dated.
Test Report Cover

1. Name of test laboratory

2. Date of report

3.  Name of client

4. Name of test item

5. Date of test

6. Test number and/or test report number (version number if applicable)
7. Testtype and reference to standard

8. Number of pages including annexes

9. Official test report language

10. Approval of report

Table of Contents

Test laboratory

Client

Test Item

Test procedure

4.1 Test type

4.2 Test area

4.3 Installation and description of test item
4.4 Description of test vehicle

5. Results

5.1 Test condition

5.2 Test item

5.3 Test vehicle

5.4 Assessment of the impact severity
General statements

Approval of report

Annexes

PObpPE

© N

A. General test item arrangement drawings (overview drawing) of the complete item tested and all component

drawings, both including number, date, dimensions and tolerances

B. Crash cushion installation manual including dimensions and tolerances
C. Photographs (before, during and after the test)

D Video records

E. Ground condition description

1 Test laboratory

1.1 Name

1.2 Address

1.3 Telephone number

1.4 Facsimile number

1.5 Internet address

1.6 Test site location

1.7 Name and address of the body which accredited the test laboratory

1.8 Notification/accreditation number with date of approval, valid at the time of testing
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1.9 Additional information
2 Client

2.1 Name

2.2 Address

2.3 Telephone number
2.4 Facsimile number
2.5 Internet address

2.6 Additional information

3 Testitem

3.1 Name of test item

3.2 Date of installation

3.3 Date of test

3.4 Laboratory's test reference number
3.5 Additional information

4 Test procedure
4.1 Test Type (according to Table 1)

4.1.1 Type of impact test (for example, TC 1.1.50) and issue of the standard
4.1.2 Additional information (e.g. details of other testing carried out within the crash cushion "Family")
4.1.3 Sketch of the envelope of the crash cushion, showing:

— The dimensions of the envelope;

— The position of the envelope relative to the crash cushion;

— The position of the expected impact point (with dimensions);

— The position of the real impact point (with dimensions);

— Approach and departure side;

— Position of nominal impact point

4.2 Test area

4.2.1 Description of type and condition of test area
4.2.2 Type of underground

4.2.3 Class/condition of underground

4.2.4 Additional Information

4.3 Installation and description of test item

4.3.1 Conformity between test item drawings and item tested (Yes/No)

4.3.2 Conformity between installation manual and item installed (Yes/No)

4.3.3 Description of the crash cushion tested which shall include, as a minimum:
4.3.3.1 Type of Crash Cushion — redirective (R) or non-redirective (NR)
4.3.3.2 Ground fixing details (including the depth of the fixings)
4.3.3.3 Total length of tested system in metres (m)
4.3.3.4 Crash cushion width in metres (m)
4.3.3.5 Taper Angle in degrees (°)
4.3.3.6 Height of the test item in the impact area in metres (m)
4.3.3.7 Position of obstacle to be protected
4.3.3.8 Any additional information to describe the crash cushion sufficiently

4.4, Description of test vehicle
4.4.1 Vehicle make and model

4.4.2 Model year and/or initial registration
4.4.3 Vehicle identification number (VIN)
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4.4.4 Vehicle mass ballast mass, ATD mass and total test mass, according to EN 1317-1:2010, Table 1
4.4.5 Location of the centre of mass of the vehicle in the test condition according to EN 1317-1:2010, Tablel
NOTE For tests with cars, the centre of mass shall be measured without the ATD in the vehicle.
4.4.6 Position of vehicle instrumentation and measured displacement from vehicle centre of mass
4.4.7 Added ballast
4.4.7.1 Ballast type/description
4.4.7.2 General ballast position
4.4.7.3 Total ballast mass
4.4.8 ATD (if fitted):
4.4.8.1 ATD type
4.4.8.2 ATD mass
4.4.8.3 ATD position in vehicle
4.4.9 Dimensions and characteristics of vehicle, which shall include as a minimum:
4.4.9.1 Total vehicle length
4.4.9.2 Total vehicle width (excluding side mirrors)
4.4.9.3 Wheel track
4.4.9.4 Number of axles
4.4.10 Vehicle roadworthiness assessment (including date of assessment)
4.4.11 Any additional information

5 Results
5.1 Test Conditions

5.1.1 Actual impact speed in kilometres per hour (km/h)

5.1.2 % difference from nominal speed

5.1.3 Rebound speed (if required)

5.1.4 Vehicle exit speed of centre of mass when first wheel encroaches any of the lines specified in 6.3 and
Figure 5

5.1.5 Actual impact angle in degrees (°)

5.1.6 Difference from nominal angle in degrees (°)

5.1.7 Actual position of impact point

5.1.8 Difference from nominal impact point

5.1.9 General description of test sequence

5.1.10 Air temperature and weather conditions

5.1.11 Any additional information

5.2 Test item

General
5.2.1 Permanent deflection of Crash Cushion (10 min to 15 min after impact)
5.2.2 Details of system parts over 2,0 kg totally detached:
5.2.2.1 Identification
5.2.2.2 Mass in kilograms (kg)
5.2.2.3 Final location measured at right angles from the centre line of the crash cushion. Detached parts
on the approach side are indicated by a plus-sign, on the departure side by a minus-sign in front
of the value.
5.2.2.4 Final location measured at right angle to the line R in Figure 4. Detached parts behind the line R
are indicated by a plus-sign, in front of the line R by a minus-sign in front of the value.
5.2.3 Permanent lateral displacement of Crash Cushion (Da and Dd) in metres (m).
The final position of detached elements with a mass greater than 2,0 kg shall be included
5.2.4 Class of lateral displacement of Crash Cushion (D)
5.2.5 Length of contact in metres (m)
5.2.6 Actual impact point location
5.2.7 Description of damage to test item (including a listing of all damaged and/or displaced system parts),
ground anchorages and fixings

Impact test acceptance criteria

5.2.8 Elements of Crash Cushion penetrated the passenger compartment of the vehicle (Yes/No) — if yes,
description of penetration is required.
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5.2.9 Deformations of and/or intrusions into the passenger compartment (Yes/No) — if yes, description of
deformations and/or intrusions are required.

5.2.10 Deformed Crash Cushion encroached into the front surface of the obstacle (Yes/No) — if yes, description
is required.

5.2.11 Foundations, ground anchorages and fixings perform according to the design of the Crash Cushion
(Yes/No) — if no, description is required.

5.3 Test vehicle

General

5.3.1 General description of vehicle trajectory

5.3.2 Vehicle cockpit deformation index VCDI

5.3.3 Description of the damage and deformation to the test vehicle
5.3.4 Redirection zone dimensions (Za and Zd)

5.3.5 Class of redirection of Crash Cushion (2)

Impact test acceptance criteria

5.3.6 Lateral displacement of the vehicle path from its prescribed path at the moment of contact less than
0,10 m (Yes/No)

5.3.7 Actual impact speed and angle within tolerance limits? (Yes/No)

5.3.8 Actual impact speed and angle combination within the tolerance envelope in Figure 7 (Yes/No)

5.3.9 Vehicle rolls over or rolls on the side during the test (Yes/No)

5.3.9 Vehicle intrudes the broken line representing the front face of the obstacle (Yes/No)

5.3.10 Wheels of the test vehicle encroaches the lines of the exit box (Yes/No) — if yes, description is

required (see 6.3 for guidance).

5.4 Assessment of the impact severity

All severity indices shall be rounded to the nearest whole number, unless stated otherwise.
The filtering frequency applied to the raw data shall also be stated.

General
5.4.1 Graphs of linear accelerations and angular velocities

Impact test acceptance criteria
5.4.2 Acceleration severity index, ASI (rounded to one decimal place)
5.4.3 Theoretical head impact velocity, THIV
5.4.3.1 Time of flight of the theoretical head in milliseconds (ms)
5.4.3.2  THIV in kilometres per hour (km/h)

6 General statements

6.1 The test results in this report relate only to the VRS tested.

6.2 This report may not be reproduced other than in full, except with the prior written approval of the issuing
laboratory.

6.3 This report has been issued in the following languages:

7 Approval of report

7.1 Signature(s)

7.2 Name(s) of authorised and responsible person(s) of Test House

7.3 Position(s)

7.4 Date

8 Annexes

A. General test item arrangement drawings (overview drawing) of the complete item tested and all component

drawings, both including number, date, dimensions and tolerances. All drawings to be authorised by the client,
by signing the drawings.

26



BS EN 1317-3:2010
EN 1317-3:2010 (E)

. Crash cushion installation manual including dimensions and tolerances.
. Photographs (with a minimum print size in height and width of 8 cm)
C.1. Photographs of the test item to be tested before the test
C.2. Interior and exterior photographs of the test vehicle before the test (including photographs of
instrumentation location)
C.3. Photographs of the test item after the test (including damage to the test item and detached parts greater
than or equal 2 kg)
C.4. Interior and exterior photographs of the test vehicle after the test (including the damage and deformation)

C.5. Sequences and additional photographs (no specific photo size required)
. Video records

. Ground condition description
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