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Wenn von passiver Straßenverkehrssicherheit gesprochen wird, sind damit Fahrzeug-Rückhaltesysteme gemeint, die dazu 
bestimmt sind, sich bewegende Fahrzeuge auf der Fahrbahn zu halten oder die kinetische Energie eines aufprallenden 
Fahrzeugs zu absorbieren, um die Sicherheit der Fahrzeuginsassen zu gewährleisten.

Konforme Barriere oder  
wirklich sichere Barriere?

Alle Rückhaltesysteme auf 
europäischen Straßen 
werden vor dem Einbau 

gemäß der EN 1317, der euro-
päischen Norm für die Prüfung 
von Rückhaltesystemen vor 
dem Inverkehrbringen, zerti-
fiziert (oder hätten zumindest 
zertifiziert werden müssen). Die 
Zertifizierung impliziert zwar 
die Konformität, aber nicht un-
bedingt eine Garantie, dass die 
Barriere im Falle eines Aufpralls 
ihre Hauptfunktion auch erfüllt, 
d. h. das Leben der Fahrzeugin-
sassen zu retten.

Insbesondere bei den Frontbar-

rieren (Aufpralldämpfer und 
Anfangs- und Endkonstrukti-
onen) klafft eine große Lücke 
zwischen den Fahrzeugen, die in 
den Zertifizierungstests einge-
setzt werden, und der Fahrzeug-
flotte, die derzeit auf unseren 
Straßen unterwegs ist (Bild 1). 
Tatsächlich ist der sogenannte 
kapazitive Test, d. h. der Test 
mit dem schwersten Fahrzeug, 
für Fahrzeug-Rückhaltesysteme 
ein Frontaltest bei 110 km/h mit 
einem Fahrzeug mit einem Ge-
wicht von 1.500 kg und einer 
kinetischen Aufprallenergie von 
701 kJ.

Heutzutage gibt es auf unseren 
Straßen immer mehr SUV (Sport 
Utility Vehicles) mit einem Ge-
wicht, das weit über zwei Tonnen 
erreichen kann. Diese Fahrzeuge 
können bei einem gleichartigen 
Aufprall gegen die Schutzein-
richtung eine kinetische Energie 
erzeugen, die größer ist als das, 
was die Schutzeinrichtung aus-
hält.

Im Gegensatz zum europä-
ischen Standard verlangt der 
amerikanische Standard NCHRP 
350 (und der neueste MASH), 
der die Leistung von Fahrzeug-
Rückhaltesystemen bewertet, 

den Einsatz von Pick-up-Fahr-
zeugen mit einer Masse von 
2.000 kg und mehr für Crash-
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tests (Bild 2). Auf diese Weise 
muss die Rückhaltevorrichtung 
in der Lage sein, unter Berück-
sichtigung einer deutlich höhe-
ren kinetischen Energie als bei 
europäischen Fahrzeugen und 
unter Berücksichtigung eines 
Lastausgleichs, der infolge eines 
Aufpralls zum Überschlag füh-
ren könnte, ordnungsgemäß zu 
funktionieren.

Die Diskrepanz zwischen den 
Fahrzeugen, die für die Crash-
tests benötigt werden, und der 
Art der Fahrzeuge, die tatsäch-
lich auf den Straßen verkehren, 
hat in vielen Ländern dazu ge-
führt, dass Fahrzeug-Rückhal-
tesysteme, die nach der euro-
päischen Norm geprüft wurden, 
ausgeschlossen wurden. Daher 
können Fahrzeug-Rückhaltesys-
teme, die nach EN 1317 zertifi-
ziert sind, ein Sicherheits- und 
Wettbewerbsproblem auf dem 
Markt darstellen (Bild 3).

Die an Aufpralldämpfern durch-
geführten Crashtests ermögli-
chen auch die Zertifizierung und 
Zulassung nach vier möglichen 
Geschwindigkeitsklassen: 50, 
80, 100 und 110 km/h. Das sind 
Standards, die weit entfernt lie-
gen von der Geschwindigkeits-
begrenzung auf den meisten 
europäischen Autobahnen, die 
bei 130 km/h liegt. Es ist daher 
angebracht, darüber nachzu-
denken, ob die Barrieren, die 
der Norm EN 1317 entsprechen, 

Bild 2: Durch-
führung eines 
Crashtests bei 
100 km/h mit 
einem 2.000 kg 
schweren Pick-up 
nach US-Stan-
dard NCHRP 350. 
Diese Art des 
Aufpralls erfor-
dert die Absorpti-
on einer deutlich 
höheren kineti-
schen Energie als 
bei einem Fahr-
zeug von nur 
1.500 kg

Bild 3: Öffnen der Fahrzeugtüren nach einem Aufprall mit 130 km/h: Dieser Aufprall erzeugt eine kinetische Energie von 820 kJ.  
Die Rückhaltevorrichtung muss die Gefahr einer Verformung des Fahrgastraums verhindern, damit die Türen geöffnet werden können

Bild 1: Der Ablauf eines Crashtests nach der Europäischen Norm EN 1317
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Bild 4: Ein 
Crashtestfahr-
zeug, das mit 
einem EuroNCAP-
Dummy ausge-
stattet ist, der die 
Messung von 
Verletzungen 
ermöglicht, die 
der Insasse nach 
einem Unfall 
erlitten hätte

tatsächlich sicher sind, da die 
Funktion der Rückhaltevorrich-
tungen in erster Linie darin be-
steht, das Leben von Verkehrs-
teilnehmern zu retten.

Es ist auch wichtig zu präzisie-
ren, dass die EN 1317 die Zertifi-
zierung von Rückhaltesystemen 
regelt, nicht jedoch deren Ver-
wendung auf der Straße, dies 
regeln nationale Vorschriften. 
Letztere könnten daher eine er-
gänzende Rolle spielen, um die 
Sicherheit und Zuverlässigkeit 
von Barrieren zu erhöhen.

Die Gewährleistung der Sicher-
heit für die Fahrzeuginsassen 
wird durch Rückhaltesysteme 
erreicht, die der PRR-Regel ent-
sprechen, d. h. sie sind in der 
Lage, eine wiederholbare hohe 
Rückhalteleistung zu gewähr-
leisten. Diese Leistungsgarantie 
wird durch die Durchführung 
strengerer Aufpralltests als die 
von der Norm EN 1317 gefor-
derten gewährleistet (z. B. bei 

höheren Geschwindigkeiten 
oder mit schwereren Fahrzeu-
gen).

Eng verbunden mit dem Leis-
tungskriterium ist das Ro-
bustheitskriterium. Robust-

heitsgarantie bedeutet, dass 
das Rückhaltesystem seine 
Nennleistung auch bei unkon-
trollierten Variablen beibehält: 
Je robuster, desto mehr ist es 
in der Lage, angemessen auf 

Stöße mit Dynamik zu reagie-
ren, die in der Matrix der Auf-
pralltests nicht berücksichtigt 
werden, z. B. ein Aufprall bei  
130 km/h oder mit einem Winkel 
von mehr als 20 Grad.
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Was die Gewährleistung der 
Wiederholbarkeit der Leistung 
betrifft, ist es wichtig, zu vermei-
den, dass das Rückhaltesystem 
unvorhersehbare Verhaltenswei-
sen aufweist, die sich vor allem 
von denen unterscheiden, die in 
der Testphase gezeigt wurden. 
Es sollte nicht vergessen werden, 
dass der Zustand des Crashtests 
im Vergleich zu den zahlreichen 
Variablen bei der Installation auf 
der Straße immer ein optimaler 
Zustand ist. Es überrascht nicht, 

Bild 5: Überwa-
chungssystem 
Geronimo auf der 
Straße hinter 
einem Aufprall-
dämpfer instal-
liert

dass dieses Merkmal eng mit 
der Robustheit zusammenhängt, 
da ein Gerät notwendigerweise 
mechanische Eigenschaften auf-
weisen muss, die bereits in der 
Entwurfsphase eine sich wieder-
holende Leistung implizieren.

Letztendlich ist eine Rückhalte-
vorrichtung, die der PRR-Regel 
entspricht, eine Vorrichtung, 
die auch unter Bedingungen, 
die nicht von der EN 1317 ab-
gedeckt werden, größere Sicher-
heitsgarantien bietet.

Darüber hinaus verlangen die 
genannten Rechtsvorschriften 
keine Bewertung der Schäden, 
die der Fahrzeuginsasse nach 
dem Aufprall auf das Rückhalte-
system erlitten hat, obwohl die 
Rückhaltesysteme Leben retten 
müssen. Diese Lücke im Regel-
werk könnte leicht geschlossen 
werden, indem bei den strengs-
ten Crashtests der Einsatz ei-
nes EuroNCAP-Dummys vor-
geschrieben wird, mit dem die 
Messung der Verletzungen, die 

ein Insasse nach einem Unfall 
erleiden würde, möglich wird.

Mit dem Überwachungssystem 
Geronimo der italienischen Fir-
ma SMA Road Safety, das auf 
Wunsch zusammen mit den 
Rückhaltesystemen des Her-
stellers geliefert werden kann, 
ist es möglich, die Leistungsfä-
higkeit des Rückhaltesystems 
im Alltagseinsatz festzustellen. 
Geronimo ist über einen Sensor 
mit dem Rückhaltesystem ver-
bunden, der die Aufzeichnung 
eines Aufprallvideos aktiviert. 
Anschließend ist es durch die 
Nachbearbeitung möglich, die 
Dynamik des Aufpralls und das 
Verhalten des Rückhaltesystems 
zu analysieren.

Darüber hinaus alarmiert das 
Überwachungssystem im Falle 
eines Aufpralls die Rettungskräf-
te in Echtzeit und begünstigt so 
ein noch schnelleres Eingreifen 
in Situationen, in denen bereits 
wenige Sekunden den Unter-
schied ausmachen können. Diese 
Systemlösung wurde mit dem 
Ziel entwickelt, die Sicherheit der 
Fahrzeuginsassen im Falle eines 
Unfalls tatsächlich zu gewähr-
leisten – auch wenn die europäi-
sche Norm EN 1317 veraltet und 
unwirksam erscheint. 	     

In diesem Grundlagenwerk wird das Management der betrieblichen und baulichen Straßen-
erhaltung ausführlich und praxisorientiert dargestellt. Durch die Kombination von theore-
tischen Grundlagen, Beispielen aus der Praxis und Berücksichtigung aktueller Themen wie 
z. B. Verwendung verschiedener Prognoseverfahren und Stauvermeidung während der Aus-
führung von Maßnahmen, bietet dieses Werk einen umfassenden und gut verständlichen 
Zugang zu der komplexen Materie. Damit wird es zu einer unentbehrlichen Informations-
quelle für die tägliche Praxis.

Klar und übersichtlich werden u. a. behandelt:

 � Ziele der Straßenerhaltung
 � Managementsysteme, insbesondere auch für Kommunen
 � Konzeption der betrieblichen Straßenerhaltung
 � Erfassen des Zustandes von Fahrbahnoberfläche und 
  Fahrbahnau� au + Bewertung
 � Nutzerkostenminimierung
 � Baustellenmanagement
 � Durchführung von Wirtscha� lichkeitsuntersuchungen
 � Berücksichtigung von Risikokosten

Damit richtet sich das Werk an alle Entscheider, Mitarbeiter und Anbieter aus Wirtscha�  und 
Verwaltung im Bereich Erhaltungsplanung und -konzeption, Finanzierung von Straßeninfra-
struktur. Aber auch damit befasste Berater, Anbieter und Vertieferstudenten � nden hierin 
ein zuverlässiges Lehrbuch und Nachschlagewerk.
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