


F A C H A R T I K E L

A R T I C L E S  T E C H N I Q U E S

19strasse und verkehr Nr. 9 / September 2005

route et trafic No 9 / Septembre 2005

Restgeschwindigkeit nach der maximalen Deformation
des Systems so gering ist, dass schwere Verletzungen
der Fahrzeuginsassen beim heutigen Stand der Fahr-
zeugtechnik nicht zu erwarten sind. 

Seitliche Verschiebung
Anpralldämpfer können vor allem bei seitlichen oder
frontalen seitlich versetzten Anfahrten seitlich ver-
schoben werden. Für die Verkehrssicherheit ist die
bleibende seitliche Verschiebung nur von geringerer
Bedeutung. Unfälle als Folge von verschobenen Anprall-
dämpfern sind selten. Für die bleibende Verschiebung
wird in der Norm [4] die Klasse D3 festgelegt, von der an-
genommen wird, dass die grosse Mehrheit der an-
gebotenen Anpralldämpfer diesen Wert erfüllt.

Zurückleitungsbereich
Der Zurückleitungsbereich umfasst die begrenzte Fläche
neben dem Anpralldämpfer, die das Testfahrzeug bei der
Prüfung nicht verlassen darf. Bei der in der Norm [1] fest-
gelegten Klasse Z2 wird angenommen, dass damit ein
angemessenes Sicherheitsniveau gewährleistet werden
kann.

Anprallheftigkeitsstufe
Die Anprallheftigkeitsstufe bezieht sich auf die Schwere
der Verletzungen von Fahrzeuginsassen. Die Anforde-
rungen an Anpralldämpfer sind grundsätzlich identisch
mit denjenigen an andere passive Schutzeinrichtungen.
Bei Anpralldämpfern ist die Anprallheftigkeit allgemein
eher tiefer als bei Leitschranken.

Anprallsituationen
Die Prüfung eines Anpralldämpfers der Leistungsstufe
80 bedingt gemäss der Norm [4] sechs Prüfungen, die für
fünf unterschiedliche Anprallsituationen (Fahrzeugannä-
herungswege) durchgeführt werden. Diese Situationen
sind in Abbildung 4 dargestellt. Die grosse Anzahl
Prüfungen hat allgemein auch einen grossen finanziellen
Aufwand zur Folge. Günstig ist jedoch, dass alle Tests
mit Personenwagen durchgeführt werden.

Einsatz von Anpralldämpfern

Für Fahrzeugrückhaltesysteme wie Leitschranken und
Leitmauern sind statistische Unfallauswertungen verfüg-
bar, die Rückschlüsse auf die Risiken und damit die An-
gemessenheit der Anordnung solcher Rückhaltesysteme
ermöglichen. Für Anpralldämpfer ist die Situation bezüg-

1: Leitschranke als
lineare Schutzeinrich-
tung vor einem Hin-
dernis.

1: Glissière de sécu-
rité comme dispositif
de protection linéaire
devant un obstacle.
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2: Anpralldämpfer als
punktuelle Schutzein-
richtung vor einem
Hindernis.

2: Amortisseur de
choc comme dispo-
sitif de protection
ponctuel devant un
obstacle.
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3: Konstruktiv einfa-
che Anpralldämpfer
vor der Durchfahrt
bei einer Mautstelle.

3: Amortisseur de
choc réalisé simple-
ment à l’avant des
passages d’une gare
de péage.3

5: Anpralldämpfer mit
Absorberelementen
aus Kunststoff-
schaum.

5: Amortisseur de
choc avec éléments
d’absorption en
mousse synthétique.

6: Anpralldämpfer
mit Ringabsorber.
6: Amortisseur de
choc avec un anneau
d’absorption.
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7: Anpralldämpfer mit
deformierten Ringab-
sorbern nach Fahr-
zeuganprall.
7: Amortisseur de
choc avec des an-
neaux d’absorption
déformés après la
collision d’un véhi-
cule.75

20 % beträgt. Eine umfassende Untersuchung zur Sicher-
heit von Personenwagen bei Verkehrsunfällen der
Medizinischen Hochschule Hannover [8] hat ergeben,
dass die Geschwindigkeitsänderungen bei «Front-
Kollisionen» selten mehr als 70 km/h betragen. Zudem ist
zu berücksichtigen, dass auch bei einem Anprall mit
höherer Geschwindigkeit der grösste Teil der kinetischen
Fahrzeugenergie absorbiert werden kann, weshalb die
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lich Entscheidungsgrundlagen ungünstiger. Beim Vor-
liegen eines Unfallschwerpunktes oder bei sehr ungüns-
tigen Situationen bezüglich der Gefahren und der Platz-
verhältnisse ist jedoch die Notwendigkeit eines Einsatzes
gegeben. Unabhängig von dieser Ausgangslage wurden
für die Norm [1] situationsbezogene und direkt anwend-
bare Regeln für den Einsatz von Anpralldämpfern fest-
gelegt. Dies gilt insbesondere für den häufigen Fall von
Ausfahrten bei Hochleistungsstrassen. Die Einsatz-
kriterien für Fahrzeugrückhaltesysteme gelten in Zukunft
grundsätzlich auch für Anpralldämpfer. Im Weiteren wird
für die Anpralldämpfer bei Ausfahrten ein kritischer Ab-
stand zwischen der physischen Nase und der Gefahren-
stelle festgelegt. Dieser beträgt 80 m bei einer sig-
nalisierten Geschwindigkeit ≥ 80 km/h und 40 m bei
tieferen Geschwindigkeiten.

In der Schweiz eingesetzte Systeme

Alle in der Schweiz eingesetzten Systeme sind einander
konzeptionell und konstruktiv ähnlich. Die Unterschiede
beschränken sich im Wesentlichen auf die Absorberele-
mente.

System QuadGuard
Dieses System war das erste in der Schweiz eingesetzte
Produkt. Als Absorber werden aus einem Kunststoff-
schaum bestehende Elemente eingesetzt, die eine
dichte Oberfläche aufweisen (Abb. 5).

System VECU-STOP
Das System basiert auf Stahlringen als Absorberele-
menten. Die Ringabsorber werden durch Stahlseile zu-
sammengehalten (Abb. 6 und 7). Sie sind feuerverzinkt,
weshalb von der gleichen Dauerhaftigkeit wie bei Leit-
schranken ausgegangen werden kann.

System Anpralldämpfer TAU
Dieses in Italien seit längerer Zeit eingeführte System hat
geschlossene mit Luft gefüllte Absorberelemente aus
Kunststoff (Abb. 8). Durch die Deformation bei einem An-
prall wird die Luft soweit komprimiert, bis diese durch ein
Überdruckventil entweicht. Das System hat den Vorteil,
dass die Absorber nach einer Anfahrt oftmals wieder ge-
streckt werden können und deshalb in vielen Fällen nicht
ersetzt werden müssen. Dadurch werden die Reparatur-
kosten erheblich vermindert. Für den Fall eines Anpralls
an die Abstützkonstruktion am hinteren Ende des
Dämpfers wird die Anprallheftigkeit durch seitlich an-
geordnete Stahlringabsorber vermindert (Abb. 9).

Alternativen zum Einsatz von Anpralldämpfern

Grundsätzlich sind vor dem Einsatz von Anpralldämpfern
die folgenden im Allgemeinen kostengünstigeren Alter-
nativen zu prüfen.

Verbesserung der optischen Führung
Grundlagen zur optischen Gestaltung des Strassen-
raumes finden sich im Normenwerk der VSS. Im Zu-
sammenhang mit Anpralldämpfern ist jedoch häufig die
Situation bei Ausfahrten von Hochleistungsstrassen zu
beurteilen. In diesem Fall ist die optische Führung auf
zwei Fahrvarianten «Weiterfahrt auf der Hochleistungs-
strasse» und «Ausfahren» auszurichten. Für diesen in
speziellen Situationen wahrnehmungspsychologisch
komplexen Fall liegen keine Untersuchungen vor. Es
finden sich jedoch auswertbare Informationen in der

8: Anpralldämpfer mit
luftgefüllten Elemen-
ten.
8: Amortisseur de
choc avec des élé-
ments remplis d’air.
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9: Ringabsorber am
hinteren Anprall-
dämpferende.
9: Anneau d’absorp-
tion à l’extrémité
postérieure d’un
amortisseur de choc.
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10: Anpralldämpfer
vor Signalbrücke.

10: Amortisseur de
choc devant un por-
tique de signalisa-
tion.

11: Ungünstige
Anordnung eines
Anpralldämpfers auf
einem Sockel.
11: Disposition défa-
vorable d’un amortis-
seur de choc sur un
socle.1110

4: Anprallsituation
bei Prüfungen
gemäss der Norm 
SN EN 1317 – 
Teil 3 [4].

4: Situation de colli-
sions pour les tests
selon la norme 
SN EN 1317, partie 3.
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