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In welchem MaRe Leitplanken an die RIMOBs angeschlossen wurden, ist in
der niachsten Tabelle angegeben. Wenn ein RIMOB nicht an eine Leitplanke
angeschlossen wird, wird ein Endstiick angebracht. Die Steifheit der an-
geschlossenen Leitplanke wird im Pfostenabstand zum Ausdruck gebracht.
Auf welcher Seite der RIMOB die Leitplanke angeschlossen wurde, ist mit
Haupt- und Nebenfahrbahn angegeben. Fir den Seitenstreifen ist nur die

Hauptfahrbahn wichtig.

Typ des Anschlusses Trenninselspitzen Seitenstreifen

Mittelstreifen, Zwischenstreifen

Hauptfahrbahn Nebenfahrbahn Hauptfahrbahn
A % A % A %
Leitplanke
- Pfostenabstand 133 26 53 30 61 6 35
- Pfostenabstand 267 11 22 3 6 1 6
- Pfostenabstand 400 1 2 - - 5 29
Endstick 11 22 16 32 5 29
INSGESAMT 49 100 49 100 17 100

Aus der Tabelle geht hervor, daR die flexible Konstruktion (Pfostenabstand
400 cm) kaum verwendet wird und die mittelsteifen Konstruktionen (Pfosten-
abstand 267 cm) ziemlich oft. Obwohl die Richtlinien nichts Uber den

Leitplankentyp sagen, sollte vorzugsweise im Anschluf an de RIMOB die ver'-

steifte Konstruktion (Pfostenabstand 133 cm) verwendet werden.

3.3. Unfallanalyse

Von 1982 bis Juni 1989 wurden insgesamt 97 RIMOBs angefahren (siehe Abbil-
dung 8). Diese Zahl ist ziemlich genau bekannt, da nach jedem Zusammenstof
eine Reparatur durchgefuhrt wurde . Da der Schaden meistens dem entsprechen-
den Fahrer oder dem Garantiefonds gegenuber geltend gemacht wird, fuhrt

die StraRenbehérde dartiber Buch.

Obwohl die Zahl der ZusammenstéRe bekannt ist, hat die Polizei nur in 38
Fdllen ein statistisches Formular ausgefillt (39% wurden registriert). Das
bedeutet, daR in weniger als der Hidlfte der Fidlle allgemeine Daten des
Unfalls vorliegen. In einigen Fdllen waren noch bestimmte Daten der Strafen-
behérde erhiltlich.
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Die drei vorderen Stiitzen stehen bei einem ganz verformten RIMOB noch
ziemlich gerade. Die vierte Querstitze kommt jedoch nach oben und steht
dann etwas nach hinten geneigt. Die obere Seite der fiinften Querstitze ist
nach vorne geklappt und steht mehr oder weniger unter der vierten Quer-
stiitze. Dieses Bild gilt fir die V-270.

Bei der V-185 ist bei schweren ZusammenstdfRen dasselbe Phidnomen zu beob-
achten, mit dem Hinweis daR der Schiefstand eines Segmentes eher beginnt
(bei der dritten bzw. vierten Querstiitze).

Fotos der zuletzt erprobten V-270 in der Entwicklungsuntersuchung (Versuch
OB F13; Schoon, 1982) zeigen ein dhnliches Bild. Die Analyse der Film-
bilder hat damals keine Erkldrung fir den Schiefstand der Querstiitzen
ergeben,

Méglicherweise geschieht bei der V-270 bei einem schweren Aufprall folgen-
des. Bei einem Aufprall werden in erster Linie die ersten drei Segmente
senkrecht ineinandergedriickt. Der Schiefstand der Querstiitzen besteht noch
nicht wegen der 25 cm langen Distanzhalter in den Segmenten. Da die Falt-
rohre in einer Dreiecksaufstellung angeordnet sind (1 oben und 2 unten),
ist der Widerstand an der unteren Seite der Querstitze gréRer als an der
oberen Seite. Zwischen der finften und sechsten Querstiitze wird dies deut-
lich: die obere Seite des Segmentes wird leichter ineinandergedriickt als
die untere Seite, wodurch die finfte Querstiitze wegrutscht. Die vierte
Querstitze kommt anschliefRend damit in Bertihrung und wird nach oben
gedrtckt,

Fir die V-185 gilt dieselbe Erklarung mit dem Unterschied, daf der Prozef
ein Segment eher beginnt. Als Erkldrung fir diesen Unterschied zwischen
der V-270 und der V-185 kénnen die Distanzhalter in den Segmenten genannt
werden. In der V-270 befinden sich diese in den ersten vier Segmenten und
bei der V-185 in den ersten drei.

Vermutlich wird durch den Schiefstand der genannten zwei Querstiitzen der
RIMOB weniger effektiv funktionieren. Ein Segment absorbiert ndmlich weni-
ger Energie, wodurch bei schwereren ZusammenstdRen das Puffersegment eher
beansprucht wird. Da sich dieses Segment nicht leicht verformt, wird die
Verzégerung des Fahrzeugs zunehmen. Ein anderer Aspekt des Schiefstandes
betrifft die Kosten: es entsteht mehr Schaden am RIMOB, einerseits wegen
der Tatsache, daR der RIMOB weiter ineinandergedriickt wird, andrerseits
durch eine stidrkere Drehung und Biegung. Es ist zu empfehlen, alle

Segmente, aufer dem Puffersegment, mit Distanzhaltern auszustatten.
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mit einem anderen Personenwagen zur Folge gehabt. Dabei ging es jedoch nur
um Blechschéden.
Um die Schwere von Unfidllen beurteilen zu kénnen, werden RIMOB-Unfdlle

mit Baumunfidllen auf Autobahnen verglichen.

Wenn die Schwere dieser Unfdlle definiert wird als

Zahl der Unfdlle mit Toten * 100%
Zahl der Unfdlle mit Toten und Verletzten

betragt die Schwere von Zusammenstdfen mit Biumen 13,4% und von Zusammen-
stéRfen mit dem RIMOB null. Wenn die einzelnen Kategorien der schweren
Verletzungen miteinander verglichen werden, schneidet der RIMOB prozentual
ebenfalls wesentlich glinstiger ab als die Baumunfille.

Obwohl man nur von 38 Unfdllen ausgehen kann, kann gefolgert werden, daR
der RIMOB sicher funktioniert.

Um einen Vergleich mit der Effektivitdt von auslidndischen Anprallddmpfer
anstellen zu kénnen, sollte betrachtet werden, welcher Indikator am besten
angewandt werden kann, um die Schwere von Unfdllen mit dem RIMOB auszu-

dricken.

Es ist zu empfehlen, die Unfidlle, die mit dem RIMOB stattfinden, weiterhin
zu registrieren, so daR seinerzeit eine Auswertung aufgrund von mehr

Unfdllen erfolgen kann.

Die in der Praxis gesammelten Erfahrungen mit dem RIMOB sind glinstig. Die
Konstruktion kann sowohl beim erstenmal als beim Auswechseln schnell
aufgestellt werden, da sie vollstidndig auf eine Fundamentplatte montiert
werden kann. Ein Nachteil dieser Methode ist, daR auch bei leichten
Beschiddigungen z.B. des Kopfstiickes der ganze RIMOB ausgewechselt werden
muR. Die Transportkosten machen einen verhdltnismafig hohen Anteil der
Gesamtkosten aus. Manchmal fihrt die Montage zu Problemen, da die Toleranz
an den Verankerungsstellen zu gering ist. Bei der ersten Montage fihrt der
AnschluR der Leitplanke am RIMOB schon mal zu Problemen.

Im allgemeinen entspricht der RIMOB in etwa den Aufstellungskriterien.

Die Richtlinien kénnten noch in bezug auf die Aspekte "Aufstellung auf
Zwischenstreifen" und "Zentrische Aufstellung" verschidrft werden. In
einigen Fdllen kommt es vor, daR eine StraRenbehérde eine Leitplanke von

einer bestimmten Linge dort anschlieft, wo ein kurzes "Endstick" genligt
hitte.
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Der RIMOB beweist seinen Nutzen in der Praxis. Es entsteht keine Rost-
bildung; Wandallsmus wurde nur in einem Fall festgestellt. Allerdings hat
sich herausgestellt, daR die verschiedenen Platten aus Polystyrol zum
Schutz der Seiten oft verschwunden sind oder sich geldst haben. Da bei der
Aufstellung des RIMOB diese Platten auch zu Problemen fihren, wiirde eine

andere Lésung den Vorzug verdienen.
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Abbildung 1. RIMOBs aufgestellt in Trenninselspitzen bei einer Ausfahrt.



RW27, km 64,320

Abbildung 2. RIMOBs auf dem Zwischenstreifen
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RW27, km 79,850

Abbildung 3. RIMOBs auf dem Seitens treifen



2. Aluminium crumpling tubes

1. Box segments

3. Posts with wheels

4. Foundation support

5. Foundation guide

6. Guardrail elements
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Abbildung &. Anschauliche Ze 1chnung des RIMOB



Abbildung 5. Ein RIMOB nach dem Versuch eines frontalen Zusammenstofes
(100 km/Stunde)



Abbildung 6. Bel einer Axialbelastung werden die Faltrohre ineinander-
gedrickt (RIMOB im Entwicklungsstadium)
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Abbildung 8. Angefahrene RIMOBs nach Unfall

Abbildung 9. Schiefstand der Querstuitzen



ANLAGEN 1 UND 2

Anlage 1. Nomogramm des Verhdltnisses zwischen Fahrzeugmasse, Geschwindig-

keit und Bremsweg bei einem Aufprall auf den RIMOB V-270

Anlage 2. Bewegungsstruktur der Flankenteile bel einem V-formigen Anprall-

dampfer, ohne und mit Knickplatten.



Anlage 1. Nomogramm des Verhdltnisses zwischen Fahrzeugmasse, Ges

keit und Bremsweg bei einem Aufprall auf den RIMOB V-270
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Anlage 2. Bewegungsstruktur der Flankenteile bei einem V-férmigen Anprall-

démpfer, ohne und mit Knickplatten.

\e F OHNE KNICKPLATTEN
E__

Wenn AB belastet wird, geht AB
W D | zu A'B’. CD sind feste Punkte .
Die Flanken AC und BD werden

gezwungen, sich nach auBen zu

verbiegen. Die eingezeichnete

Fihrung wird dadurch unterbrochen.

MIT KN ICKPIATTEN (RIMOB)

L c D Die Verbindung zwischen A, B, C

1\ J und D mit den Flankenteilen wird

mit Knickplatten ausgefuhrt.

\ . Bei der Belastung von AB verbiegen
‘\ sich die Knickplatten C und D
nach innen und A und B nach auRen.
) Dadurch bleiben die Flankenteile

parallel, auch durch die angebrach-

ten Flankenfuhrungen.







