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НАЦІОНАЛЬНИЙ ВСТУП
Цей національний стандарт ДСТУ CEN/TS 17342:2020 (CEN/TS 17342:2019, IDT) «Дорожні стри­

мувальні системи. Стримувальні системи для мотоциклістів, що знижують рівень небезпеки удару 
в разі зіткнення мотоцикліста з огородженням бар’єрного типу», прийнятий методом перекладу, — 
ідентичний щодо CEN/TS 17342:2019 (версія en) «Road restraint systems — Motorcycle road restraint 
systems which reduce the impact severity of motorcyclist collisions with safety barriers».

Технічний комітет стандартизації, відповідальний за цей стандарт в Україні, — ТК 307 «Авто­
мобільні дороги і транспортні споруди».

У цьому національному стандарті зазначено вимоги, які відповідають законодавству України.
До стандарту внесено такі редакційні зміни:
— слова «цей документ» та «цей європейський стандарт» замінено на «цей стандарт»;
— структурні елементи стандарту: «Назву», «Титульний аркуш», «Передмову», «Зміст», «Націо­

нальний вступ», першу сторінку та «Бібліографічні дані» — оформлено згідно з вимогами національної 
стандартизації України;

— у Розділі 2 та в «Бібліографії» наведено «Національне пояснення», виділене рамкою;
— вилучено «Вступ» та «Передмову» до CEN/TS 17342:2019 як такі, що безпосередньо не стосуються 

технічного змісту цього стандарту.
Копії нормативних документів, посилання на які є в цьому стандарті, можна отримати в Націо­

нальному фонді нормативних документів.
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НАЦІОНАЛЬНИЙ СТАНДАРТ УКРАЇНИ

ДОРОЖНІ СТРИМУВАЛЬНІ СИСТЕМИ
Стримувальні системи для мотоциклістів, що знижують 

рівень небезпеки удару в разі зіткнення мотоцикліста 
з огородженням бар’єрного типу

ROAD RESTRAINT SYSTEMS
Motorcycle road restraint systems which reduce 

the impact severity of motorcyclist collisions 
with safety barriers

Чинний від 2021-07-01

1 СФЕРА ЗАСТОСУВАННЯ
Цей стандарт установлює вимоги до характеристик систем, призначених для зниження рівня 

небезпеки зіткнення мотоцикліста з огородженнями бар’єрного типу під час ковзання по дорозі після 
падіння. Відповідними системами захисту є системи, встановлені на огородженнях бар’єрного типу, 
а також огородження бар’єрного типу із вбудованим захистом мотоциклістів або зі здатністю до зни­
ження небезпеки. Цей стандарт не містить оцінку можливостей стримування транспортних засобів 
огородженнями бар’єрного типу та ризиків, що вони завдають водієві та пасажирам під час зіткнення. 
Експлуатаційні характеристики бар’єрного огородження під час зіткнення з транспортним засобом 
оцінюють згідно з EN 1317-1 та EN 1317-2.

Цей стандарт установлює класи характеристик з урахуванням класів швидкості мотоциклістів, рівні 
небезпеки удару та робочої ширини захисної системи під час зіткнень з мотоциклістом.

Для систем, призначених для встановлення зі стандартним огородженням бар’єрного типу, 
результати випробування є дійсними лише тоді, коли систему встановлено на ту саму модель огоро­
дження бар’єрного типу, використовувану під час випробування, оскільки в разі встановлення на інше 
огородження характеристики не обов’язково будуть такими самими.

2 НОРМАТИВНІ ПОСИЛАННЯ
Наведені нижче нормативні документи містять положення, які через посилання в цьому тексті 

становлять положення цього стандарту. У разі датованих посилань застосовують тільки наведені 
видання. У разі недатованих посилань треба користуватися останнім виданням нормативних документів 
(разом зі змінами).

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

EN 1621-1 Motorcyclists’ protective clothing against mechanical impact — Part 1: Motorcyclists’ limb 
joint impact protectors — Requirements and test methods

ISO 6487 Road vehicles — Measurement techniques in impact tests — Instrumentation.

НАЦІОНАЛЬНЕ ПОЯСНЕННЯ
EN 1317-2 Дорожні стримувальні системи. Частина 2. Класи експлуатаційних характеристик, 

критерії прийнятності ударних випробувань та методи випробування огороджень бар’єрного та 
парапетного типів

1
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EN 1621-1 Захисний одяг для мотоциклістів від механічних впливів. Частина 1. Захист 
суглобів кінцівок мотоциклістів від удару. Вимоги та методи випробування

ISO 6487 Дорожні транспортні засоби. Технічні вимірювання під час ударних випробувань. 
Контрольно-вимірювальні прилади.

3 ТЕРМІНИ ТА ВИЗНАЧЕННЯ ПОНЯТЬ
Нижче подано терміни, вжиті в цьому стандарті, та визначення позначених ними понять.
ISO/МОС та IEC/МЕК здійснюють супровід термінологічних баз даних з метою використання 

їх у стандартизації за такими адресами:
IEC/МЕК Electropedia: доступна за посиланням http://www.electropedia.org/
ISO Онлайн-платформа для перегляду: доступна за посиланням http://www.iso.org/obp.

3.1 біомеханічні показники (biomechanical indices)
Показники, отримані з визначених на манекені даних, використовуваних для оцінювання рівня 

небезпеки удару

3.2 одяг (clothing)
Відповідно до 6.5.2

3.3 суцільна система захисту мотоциклістів (continuous motorcyclist protection system)
Захисна система, безперервно розташована вздовж огородження бар’єрного типу для утримання 

та перенаправлення мотоцикліста під час зіткнення з метою запобігання прямому удару об небез­
печні елементи, такі як стояки, кріплення або модульні з’єднання, а також запобігання проковзуванню 
мотоцикліста між стояками та подальшому контакту з будь-якою потенційною небезпекою, яка може 
опинитися за огородженням

3.4 переривана система захисту мотоциклістів (discontinuous motorcyclist protection system)
Захисна система, встановлена навколо потенційно небезпечного елемента огородження бар’єр­

ного типу, такого як стояк, кріплення або модульне з’єднання, для зниження небезпеки прямого зіткнення 
мотоцикліста з цим елементом.

Примітка. Система такого типу не призначена для утримування мотоциклістів, які впали, оскільки ця система відсутня по 
всій довжині огородження бар’єрного типу

3.5 робоча ширина, Wd (dummy working width, Wd)
Відстань між найвіддаленішою частиною недеформованої захисної системи та максимальним 

динамічним бічним положенням будь-якої частини системи або манекена.
Примітка. Відповідно до 7.4

3.6 рівень небезпеки удару (impact severity)
Рівень ризику фізичного травмування мотоцикліста внаслідок удару

3.7 інтегрована система захисту мотоциклістів (integrated motorcyclist protection system)
Суцільна або переривана система захисту мотоциклістів, яка є невід’ємною частиною конструкції 

огородження бар’єрного типу, а не окремим доповненням до наявної огородження бар’єрного типу

3.8 шолом (helmet)
Відповідно до 6.5.1

3.9 мотоцикліст (motorcyclist)
Водій мотоцикла або мопеда

3.10 система захисту мотоциклістів (motorcyclist protection system)
Пристрій, встановлений на бар’єрному огородженні або в безпосередній близькості до нього для 

зниження небезпеки зіткнення мотоцикліста із огородженням бар’єрного типу.

4 ПОЗНАКИ ТА СКОРОЧЕННЯ
У цьому стандарті вжито такі познаки та скорочення:
CMPS (continuous motorcyclist protection system) — суцільна система захисту мотоциклістів;

2
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DMPS (discontinuous motorcyclist protection system) — переривана система захисту мотоциклістів;
MPS (motorcyclist protection system) 
PTW (powered two-wheeler)
Wd (dummy working width)

— система захисту мотоциклістів;
— мотоцикл або мопед;
— робоча ширина.

5 БІОМЕХАНІЧНІ ПОКАЗНИКИ ДЛЯ ОЦІНЮВАННЯ 
РІВНЯ НЕБЕЗПЕКИ УДАРУ МОТОЦИКЛІСТА 
ОБ ЗАХИСНУ СИСТЕМУ

5.1 Загальні положення
Для оцінювання рівня небезпеки та визначення критеріїв приймання використовують такі 

біомеханічні показники.
Необхідно застосовувати правило знаків (див. рисунок 1).

5.2 Індекс, що характеризує ризик травмування голови: критерій травмування голови (НІС36)
Критерій травмування голови (hic36) — це критерій на основі прискорень, що визначають за 

формулами (1) та (2):

t21

- t 1

2,5

hic =max •J a • dt •( t 2 - t і), (1)
t2 t1

де a — рівнодійне прискорення в центрі ваги голови, виражене в одиницях прискорення вільного 
падіння (1 g = 9,81 м/с2);

a=Ja x+a y+a 2, (2)

де a х — прискорення по осі Х;
ay — прискорення по осі Y;
az — прискорення по осі Z.
Значення HIC 36 для інтервалів розрахунку (t2 - t 1) понад 36 мс не беруть до уваги під час розра­

хунку максимальних значень, тобто (t2 - t 1) < 36 мс

5.3 Індекси, що характеризують ризик травмування шиї
Індексами, що характеризують ризик травмування шиї, є:
— передньо-задня сила зсуву (Fx);
— бічна сила зсуву (Fy);
— сила розтягування (Fz);
— бічний згинальний момент, розрахований для атланто-потиличного суглоба (Mocx);
— згинальний/розтягувальний момент, розрахований для атланто-потиличного суглоба (Mocy), 
— обертальний момент (Мz).
Наведені індекси треба визначати за допомогою «верхнього шийного динамометричного давача».
Моменти для атланто-потиличних суглобів Mocx і Mocy розраховують за моментами Mx та My, ви­

раженими у Н • м, та силами Fx та Fy, вираженими в Н, відповідно до формул (3) та (4):

Mocx = Mx + Fу • D, (3)

Mocу = Mу - Fx • D, (4)

де Mx — бічний згинальний момент на шиї;
My — згинальний/розтягувальний момент на шиї;
D — відстань для перенесення на атланто-потиличний суглоб виміряних згинальних моментів. 

Вона повинна набувати значень відповідно до 6.4.
Види рухів, що призводять до позитивних значень сил та моментів шиї:
— +Fx — голова назад, груди вперед (реверсивний зсув);
— +Fz — голова вгору, груди вниз (розтяг),
— +Mx — ліве вухо до лівого плеча (бічне згинання),
— + My — підборіддя до грудей (згинання).

3
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Рисунок 1 — Правило знаків для прискорень, сил та моментів у манекена

6 МЕТОДИ ВИПРОБУВАННЯ
6.1 Загальні положення
Повномасштабний ударний тест полягає в запуску манекена із заданою швидкістю в огородження 

бар’єрного типу із системою захисту мотоциклістів (або інтегрованою системою захисту мотоциклістів) 
на відповідному випробувальному майданчику. У момент удару манекен повинен ковзати так, щоб 
його спина та ноги торкалися поверхні землі.

6.2 Випробувальний майданчик
Під час випробування поверхня випробувального майданчика,а також всі поверхні, якими 

манекен рухається під час випробування, та поверхні під будь-якою частиною випробувальної уста­
новки, зазвичай повинні бути рівними, допустимий похил поверхні не повинен перевищувати 2,5 %. 
Випробувальний майданчик має бути очищено від пилу, сміття, стоячої води, льоду та снігу на час 
випробування по всій поверхні, над якою рухається манекен під час випробування. Жодна частина 
випробовуваного елемента не повинна контактувати з льодом або снігом, що може змінити деформацію 
або характеристики випробовуваного елемента під час випробування.

Випробувальний майданчик повинен мати укріплене покриття на ділянці, по якій запускають манекен, 
та на ділянці вздовж робочої сторони випробувальної установки, що охоплюють усю траєкторію руху 
манекена впродовж випробування. Випробувальний майданчик повинен мати гладеньку поверхню 
вздовж траєкторії руху манекена, щоб полегшити його ковзання перед ударом.

До звіту про випробування має бути додано ескіз(и) випробувального майданчика з наведенням 
розмірів, який повинен описувати випробний майданчик, охоплюючи випробувальну установку (разом 
із бар’єрним огородженням), положення всіх камер, траєкторію руху манекена, точку удару та відстані до 
всіх елементів випробувальної установки вагою понад 2,0 кг, які відірвалися під час випробування.

Розміри крайки повинні бути достатніми для визначення фактичних характеристик транспортного 
засобу та випробувальної установки на крайці мосту або конструкції.

Випробування має показати мінімальну ширину конструкції за робочою поверхнею дорожнього 
огородження, необхідного для безпечного втримання мотоцикліста.

Необхідно вживати відповідних заходів, що мінімізують утворення пилу на випробувальному май­
данчику від випробувального транспортного засобу та запобігають отриманню нечітких фотоматеріа­
лів.

Необхідно вживати відповідних заходів для запобігання можливості контактування манекена 
з будь-якою незалежною перешкодою в зоні вильоту та під час удару, що може вплинути на взаємодію 
манекена з елементами випробувальної установки або змінити траєкторію руху манекена.

6.3 Система забезпечення руху
Рух манекена до точки удару не повинен бути обмеженим або спрямованим під дією будь-якої 

зовнішньої сили, крім сили тертя об поверхню покриття.

6.4 Манекен та приладдя
Для випробування треба використовувати модифікований манекен Hybrid III 50-го процентилю 

дорослого чоловіка згідно з додатком B.
Усі необхідні вимірювання для оцінювання біомеханічних показників потрібно проводити з вимі­

рювальними системами, які відповідають стандарту ISO 6487.
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Отримане прискорення, виміряне в центрі ваги голови манекена, обчислюють із тривісних ком­
понентів прискорення, записаних з класом частоти каналу 1 000 та класом амплітуди каналу 500 g.

Навантаження та крутні моменти в ділянці шиї вимірюють за допомогою шестиканального верх­
нього шийного динамометричного давача, спеціально призначеного для встановлення на манекенах 
Hybrid III. Ці сили та моменти треба реєструвати так:

— Fx та Fy — за допомогою класу амплітуди каналу 8 кН та класу частоти каналу 1 000;
— Fz — за допомогою класу амплітуди каналу 13 кН та класу частоти каналу 1 000;
— Mx, My та Mz — за допомогою класу амплітуди каналу 280 Н • м та класу частоти каналу 600.
Для передавання моментів, виміряних шийним динамометричним давачем в атланто-потиличному 

суглобі, навантаження та моменти повинні мати клас частоти каналу 600.
Для динамометричних давачів, встановлених у наявному просторі на основі черепа, відстань D 

приймають рівною 0,01778 м, а для динамометричних давачів, встановлених на нижній поверхні основи 
черепа, — 0,008763 м.

Для позначення моменту першого контакту манекена з випробовуваною системою треба вико­
ристовувати індикатор настання події. Причому використовуваний метод не повинен змінювати контакт 
манекена з випробовуваною системою (наприклад, використання стрічкового перемикача на шоломі 
є неприйнятним).

6.5 Одяг та облаштування манекена
6.5.1 Шолом
Манекен має бути обладнано спеціально виготовленим мотоциклетним шоломом вагою 

1,300 кг ± 0,050 кг з полікарбонатною оболонкою. Еталонну модель шолома наведено в додатку E. 
Шолом повинен відповідати технічним вимогам, наведеним у додатку F. У додатку E наведено альтер­
нативні моделі шоломів, які відповідають вимогам, наведеним у додатку F.

Примітка. У всіх випадках використовуваний шолом повинен відповідати вимогам, наведеним у Правилах 22 ECE/TRANS/505.

Поверхня шолома, яка контактує з випробовуваною системою, повинна бути гладенькою і вільною 
від виступних деталей, вентиляційних отворів, шорсткості чи будь-яких інших виступів, щоб жодна 
з цих особливостей не впливала на умови контакту між шоломом та випробовуваною системою.

Для кожного випробування використовують новий шолом. У шоломі не допустимі жодні відмін­
ності від серійного виробу. На будь-якій поверхні шолома, яка буде контактувати з випробовуваною 
системою, не допустимо наносити наліпки, фарбування чи будь-які інші речовини або предмети.

Шолом має бути встановлено на голові манекена відповідно до додатка C. У разі використання 
іншої моделі шолома, ніж наведено в додатку E, розмір шолома має бути обрано так, щоб забезпечити 
його відповідність голові манекена, наскільки це можливо, та щоб шолом міцно тримався на голові.

Необхідно застосовувати шолом, який під час контакту залишить видимі сліди на випробовуваній 
системі, тобто шолом з фарбою такого кольору, яка контрастує з кольором випробовуваної системи.

6.5.2 Одяг
Манекен має бути одягнено в бавовняну футболку з довгими рукавами та шкіряний суцільний 

комбінезон мотоцикліста (або роздільний комбінезон, якщо обидві його частини з’єднано) згідно з EN 1621-1, 
шкіряні рукавички та шкіряні чоботи. Шкіряний комбінезон не має бути обладнано жодними додатковими 
захисними пристроями (наприклад, спинками або обмежувачами шиї) чи засобами, які впливають 
на поведінку манекена або обмежують рух кінцівок більше, ніж звичайний шкіряний комбінезон.

Розміри всіх предметів одягу повинні відповідати розмірам манекена.
Верхні та нижні кінцівки манекена має бути чітко візуально позначено фарбуванням одягу, взуття 

та рукавичок кольором, який контрастує з навколишнім середовищем випробного майданчика. Кожну 
ногу має бути ідентифіковано фарбуванням штанини нижче коліна та взуття. Кожну руку ідентифікують 
фарбуванням рукава, а за потреби — частини рукавички, від центра ліктьового суглоба до центра 
зап’ястка. Потрібно забезпечити чітке помітне розмежування між рукою (від зап’ястка до кінчиків пальців) 
та іншою частиною верхньої кінцівки.

6.6 Облаштування, враховане в масі манекена
Загальна маса випробувального манекена разом з приладдям, шоломом, футболкою, комбінезоном, 

рукавичками та взуттям має становити 87,50 кг ± 2,50 кг.
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6.7 Випробовувана конструкція
Для суцільних захисних систем довжина випробовуваного елемента повинна бути достатньою 

для демонстрації повних робочих характеристик захисної системи. Після випробування адекватність 
довжини випробовуваної конструкції треба перевіряти на наявність будь-якого постійного бічного або 
поздовжнього зміщення випробовуваного елемента на його кінцях.

Будь-які кінцеві конструкції (наприклад, кінцеві кріплення) огородження бар’єрного типу або вбудованої 
захисної системи повинні бути ідентичними до використовуваних під час ударних випробувань цього 
огородження бар’єрного типу згідно з EN 1317-2.

Будь-які кріплення (для, наприклад, фіксації CPMS до бар’єрної огородження) MPS або кінцеві 
елементи CPMS має бути передбачено відповідно до конструкції MPS.

Для перериваної системи захисту мотоциклістів мінімальну довжину встановлення тримального 
огородження бар’єрного типу має бути визначено випробувальною лабораторією та узгоджено з вироб­
ником перед проведенням випробування. На послідовних стояках (або будь-якому іншому елементі, 
який тримає переривану систему захисту мотоциклістів) встановлюють щонайменше дві переривані системи 
захисту мотоциклістів: одну — у місці, що збігається з точкою удару, а іншу — вперед по ходу удару.

Фундамент випробовуваної системи захисту повинен відповідати вимогам проектної документації.
Під час випробування попередньо напружених систем захисту, для яких можна налаштовувати 

натяг, будь-який вимірюваний натяг або крутний момент мають відповідати вимогам, зазначеним 
у посібнику зі встановлення системи захисту, а також має бути записано в протоколі випробування.

Висоту від поверхні землі до нижнього краю елементів, призначених для утримання мотоцикліста, 
вимірюють у зоні удару та зазначають у протоколі випробування.

Примітка. Ця відстань може впливати на здатність системи утримувати мотоцикліста.

6.8 Умови удару
Повномасштабні ударні випробування виконують запуском манекена головою у випробовувану 

систему захисту (у разі суцільної системи захисту, у пряму її ділянку) відповідно до визначеної траєкторії 
та умов випробування.

У момент первинного удару манекена поверхня шолома та випробовуваної системи захисту в зоні 
удару мають бути чистими, сухими та вільними від будь-яких елементів або речовин, які можуть впли­
нути на контакт між обома поверхнями.

Зіткнення манекена з випробовуваною системою захисту має відбуватися приблизно посередині 
системи або, у разі перериваної системи захисту, змонтованої на огородженні бар’єрного типу, — 
приблизно посередині ділянки огородження. Точне місце удару на випробовуваній системі захисту 
визначає випробна лабораторія з метою відтворення найбільш складних умов зіткнення, враховуючи 
будь-яку потенційно небезпечну особливість випробовуваної системи захисту.

Випробування вважають завершеним, коли після удару (або ударів) манекен повністю завмирає. 
Під час визначення результатів випробування потрібно враховувати будь-які вторинні удари, зокрема й 
будь-які удари об поверхню землі або укріплене покриття випробувального майданчика, які відбулися 
до моменту завмирання манекена. Якщо манекен підімкнено до системи збирання даних відривним 
кабелем, рух манекена може бути сповільнений, щоб уникнути пошкоджень кабелю. Будь-яке таке 
сповільнення має відбуватися після того, як манекен припинить контактувати з випробовуваною сис­
темою захисту, коли всі вимірювані критерії травмування почали зменшуватися, або після будь-якої події, 
що спричинила негативний висновок випробування.

6.9 Конфігурації запуску
6.9.1 Загальні положення
Три теоретичні траєкторії зіткнення визначають так. Якщо на думку випробувальної лабораторії 

точка удару, вказана в цьому стандарті для зазначеного випробування, не є типовою для найважкіших 
умов зіткнення, лабораторія може у відповідний спосіб її змінити. У всіх випадках вибір точки зіткнення 
повинен бути обґрунтований та відображений у протоколі випробування.

У кожній конфігурації манекен має бути запущено в горизонтальному положенні з розпрямленою 
спиною, горілиць. При цьому руки мають бути розташовані паралельно тулубу і притиснені до нього. 
Поздовжня вісь, проведена через хребет манекена, повинна збігатися з траєкторією руху, а голова має 
бути спрямована на теоретичну точку удару.
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6.9.2 Конфігурація запуску №1: удар по центру стояка
Траєкторія руху манекена визначається лінією, паралельною до поверхні покриття, яка проходить 

через центр (O) стояка й утворює кут 30о з віссю недеформованої випробовуваної системи захисту 
(рисунок 2). Для суцільної системи захисту, якщо випробовуваний елемент не є огородженням типу 
«стояк з балкою» або не прикріплений до нього, точка О повинна бути центром опори, кріпленням еле­
ментів огородження або будь-якою іншою точкою, удар у яку є найбільш небезпечним. Для перерива­
ної системи захисту точка O є центром елемента, на якому змонтована система захисту мотоциклістів.

Цю конфігурацію запуску застосовують до всіх типів систем захисту мотоциклістів, і вона зазви­
чай призначена для відтворення умов зіткнення з найтяжчими травмами.

1

30o

2

Умовні познаки:
1 — переривана система захисту;
2 — суцільна система захисту.

Рисунок 2 — Конфігурація запуску №1: удар по центру стояка

6.9.3 Конфігурація запуску №2: удар зі зміщенням
Траєкторія руху манекена визначається лінією, паралельною поверхні землі та лінії, яка прохо­

дить через точку О (центр стояка) і утворює кут 30o із віссю недеформованої випробовуваної системи 
захисту. Траєкторія руху повинна буди зміщена на 20 см назад від лінії, яка проходить через точку О 
під кутом 30o (рисунок 3).

Цю конфігурацію застосовують лише тоді, коли випробовуваний елемент належить до перериваної 
системи захисту. Якщо випробовуваний елемент не прикріплений до металевої огородження бар’єрного типу, 
то точка О повинна бути центром елемента, на якому змонтовано систему захисту мотоцикліста.

Мета цієї конфігурації полягає в ударі об край перериваної системи захисту, який може бути 
потенційно небезпечним, та/або досягненні максимального уповільнення манекена.

1

Умовна познака:
1 — переривана система захисту.

Рисунок 3 — Конфігурація запуску №2: удар зі зміщенням

30o
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6.9.4 Конфігурація запуску №3: удар між стояками
Траєкторію руху манекена визначають лінією, паралельною поверхні землі, яка проходить через 

точку І та утворює кут 30о з віссю недеформованої випробовуваної системи захисту (рисунок 4). Точку I 
визначають на перетині поверхні, що контактує з манекеном під час випробування, і перпендикулярною 
бісектрисою сегмента між точками On та On+1 (рисунок 4). Точки On та On+1 є центрами двох послідовних 
стояків огородження бар’єрного типу. Якщо захисна система не є огородженням типу «стояк з балкою», 
то точки On та On+1 повинні бути центрами двох послідовних кріплень або з’єднувальних елементів ви­
пробовуваної системи захисту чи будь-якими іншими точками, удар у які є найбільш небезпечним.

Цю конфігурацію запуску застосовують лише до суцільних систем захисту першочергово для 
перевірення надійності випробовуваної системи захисту в місці найбільшого згину, а також для оціню­
вання можливості затискання кінцівок у найбільш імовірній зоні. Причому в деяких випадках критерії 
травмування, виміряні на манекені в цій конфігурації, можуть бути вищими, ніж у конфігурації №1.

Умовні познаки:
1 — поверхня контакту;
2 — суцільна система захисту;
3 — n-ий стояк;
4 — n+1 стояк.

Рисунок 4 — Конфігурація запуску №3: удар між стояками

Якщо повна система, яка складається із суцільної системи захисту та огородження бар’єрного 
типу або з огородження бар’єрного типу з інтегрованою системою захисту, є поздовжньо-однорідною 
відносно матеріалу, геометрії та структури (тобто вона не має потенційно небезпечних точок, таких як 
стояки), достатньо здійснити випробування на зіткнення з одним манекеном посередині випробовува­
ного елемента під кутом 30o до нього.

6.10 Точність і відхили швидкостей та кутів удару
6.10.1 Швидкість удару манекеном
Встановлено дві номінальні швидкості удару: 60 км/год та 70 км/год.
Швидкість удару манекеном потрібно вимірювати вздовж траєкторії руху манекена, спина та ноги 

якого постійно торкаються поверхні покриття, не далі ніж 0,5 м від теоретичної точки удару. Загальна 
точність вимірювання швидкості повинна бути в межах ±1 %.

Граничний відхил швидкості удару має бути в межах від 0 % до +6 %.
6.10.2 Кут удару манекеном
Кут удару манекеном треба вимірювати не далі ніж 0,5 м від теоретичної точки удару.
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Загальна точність вимірювання швидкості повинна бути в межах ±0,5 %.
Граничн відхил кута удару має бути ±2о.
6.10.3 Орієнтація манекена
Манекен має бути орієнтовано так, щоб його середня сагітальна площина була вирівняна 

з траєкторією руху під кутом 30о (рисунки 2—4) з точністю ±2о. Ця вимога може бути лише приблиз­
ною, оскільки манекен не має доступного фіксованого базису для визначення цього кута (одяг, у який 
одягнено манекен, може рухатися відносно нього, а оболонка манекена може рухатися відносно його 
структурних частин). За можливості необхідно дотримуватися вимог щодо орієнтації.

Рекомендовано приблизно позначити середню сагітальну площину манекена нанесенням маркерів- 
наліпок на грудну та тазову ділянки манекена.

6.10.4 Точка удару манекеном
Бічне зміщення фактичної точки удару манекеном відносно теоретичної точки удару вимірюють з 

точністю ±15 мм. Допустимий відхил фактичної точки удару, виміряної вздовж випробовуваної сис­
теми захисту, становить ±60 мм (рисунок 5).

+/-60 мм
30o

Рисунок 5 — Допустимий відхил точки удару

6.11 Фотоматеріали
Фотоматеріалів має бути достатньо, щоб чітко описати поведінку системи захисту мотоциклістів, 

огородження бар’єрного типу та манекена під час та після зіткнення.
Високошвидкісні камери повинні фіксувати щонайменше 200 кадрів за 1 с.
Звичайні камери повинні фіксувати щонайменше 24 кадри за 1 с.
Рекомендоване розташування камер зображено на рисунку 6:
а) високошвидкісна камера, розташована позаду випробовуваної системи захисту, яка фіксує 

її зміщення та проникнення манекена в неї. Цю камеру має бути розташовано так, щоб забезпечити 
найбільш інформативну точку огляду поведінки системи захисту та манекена, при цьому зазвичай її 
розташовують під нахилом та за точкою удару. Якщо огородження бар’єрного типу перешкоджає види­
мості будь-якого зміщення із зазначеної позиції камери, випробувальна лабораторія повинна визначити 
інші можливі позиції встановлення камер, які дають змогу отримати відповідні альтернативні точки 
огляду. Якщо інші значущі точки огляду неможливо визначити, то необхідно використовувати камеру 4;

b) горішня високошвидкісна камера, розташована так, щоб охопити рух манекена не далі ніж за 
2 м до точки і до моменту припинення контакту манекена з випробовуваною системою захисту під час 
випробування;

c) високошвидкісна камера для зйомки вздовж випробовуваної системи захисту, розташована перед 
точкою удару;

d) високошвидкісна камера для зйомки вздовж випробовуваної системи захисту, розташована 
позаду точки удару, за потреби;

e) панорамна звичайна камера для запису загального виду випробування, за потреби.
Потреба в додаткових камерах визначається відповідно до потреби охоплення зон особливої уваги.
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Умовні познаки:
1 — камера огляду ззаду під кутом;
2 — горішня камера;
3 — камера огляду перед точкою удару;
4 — камера огляду позаду точки удару, за потреби;
5 — панорамна камера, за потреби.

Рисунок 6 — Розташування камер

7 КЛАСИ ХАРАКТЕРИСТИК
7.1 Загальні положення
Під час випробування згідно з вимогами таблиці 1 системи захисту мотоциклістів мають відпо­

відати вимогам пунктів 7.2—7.4 та розділу 8 відповідно до вибраних типу системи захисту (суцільна 
або переривана) та класу швидкості.

Встановлено два класи характеристик MPS:
— клас швидкості, який визначається швидкістю удару під час випробування;
— ступінь небезпеки, який визначається рівнем біомеханічних показників, визначених за даними, 

отриманими від давачів на манекені під час випробування.
Випробовувану систему захисту, яка задовольняє вимоги зазначеного класу швидкості, вважають 

такою, що відповідає вимогам випробування для класів швидкості нижчих швидкостей, з тими самими 
рівнями небезпеки, за винятком випадків, коли система захисту містить будь-який механізм, який 
не працює належно за меншої швидкості удару.

Таблиця 1 — Методи випробування

Метод випробування Тип системи захисту Конфігурація запуску 
(відповідно до 5.9)

Швидкість, 
км/год

TM.1.60 Суцільна 
та переривана

Удар по центру стояка (№ 1) 60

TM.2.60 Переривана Удар зі зміщенням (№ 2) 60

TM.3.60 Суцільна Удар між стояками (№ 3) 60

TM.1.70 Суцільна 
та переривана

Удар по центру стояка (№ 1) 70

TM.2.70 Переривана Удар зі зміщенням (№ 2) 70

TM.3.70 Суцільна Удар між стояками (№ 3) 70

Примітка. Ці випробування дають змогу оцінити лише зниження рівня небезпеки для мотоциклістів; стримувальна здатність 
системи в цілому оцінюється відповідно до 8.4.
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7.2 Класи швидкості
Класи швидкості для систем захисту визначають залежно від швидкості удару, та їх наведено 

в таблицях 2 та 3 для DMPS і CMPS відповідно.

Таблиця 2 — Класи швидкості для перериваних систем захисту

Клас Необхідні випробування згідно з таблицею 1

D60 TM.1.60 TM.2.60

D70 TM.1.70 TM.2.70

Таблиця 3 — Класи швидкості для суцільних систем захисту

Клас Необхідні випробування згідно з таблицею 1

C60 TM.1.60 TM.3.60

C70 TM.1.70 TM.3.70

Система захисту, випробовувана відповідно до вимог цього стандарту, має бути ідентичною для 
кожного з проведених випробувань для відповідного класу швидкості.

7.3 Рівні небезпеки
Рівень небезпеки системи захисту визначають за максимальними значеннями біомеханічних 

показників згідно з таблицею 4. Для кожного випробування визначають два рівня небезпеки (рівень I 
та рівень II) відповідно до максимальних показників згідно з таблицею 4.

Рівень небезпеки забезпечено лише в тому разі, якщо значення всіх біомеханічних показників 
згідно з таблицею 4 не перевищують відповідні максимальні межі. Отже, наприклад, для того щоб від­
повідати рівню I, усі біомеханічні показники системи захисту повинні дорівнювати або бути меншими 
за максимально допустимі рівні, які відповідають рівню I, визначеному в таблиці 4.

Рівень небезпеки, який має бути застосовано до системи захисту для цього класу швидкості, 
є найвищим з рівнів небезпеки, отриманих під час ударних випробувань, виконаних відповідно до 
таблиць 2 або 3 (тобто, якщо за одним випробуванням досягається рівень І, а за іншим — рівень II, 
то систему захисту потрібно віднести до рівня II).

Якщо систему захисту було успішно випробувано для заданого класу швидкості та рівня небез­
пеки, то її вважають такою, що відповідає нижчим класам швидкості з тим самим ступенем небезпеки, 
крім випадків, коли її було успішно випробувано згідно з цим стандартом для нижчих класів швидкості 
та рівня небезпеки. В останньому випадку система захисту буде мати необхідний рівень небезпеки 
для вищого класу швидкості та інший нижчий рівень небезпеки — для нижчого класу швидкості.

Усі індекси небезпеки округлюють до найближчого цілого числа стандартним математичним округленням.
Необхідно вказувати частоту фільтрації, застосовану до отриманих даних та даних, використову­

ваних у графічних відображеннях.

Таблиця 4 — Рівні небезпеки

Рі
ве

нь
 н

еб
ез

пе
ки

Максимально допустимі значення

Голова
Шия

Fх, 
H

Fz розтяг, 

Н
Fz стиснення, 

Н
МОСх, 

Н м
МОСу розтяг, 

Н м
МОСу згин, 

Н м

НІС36

/'■ с _L 
/ оJ

І 650 Рисунок 7 Рисунок 8 Рисунок 9 134 42 190

ІІ 1 000 Рисунок 10 Рисунок 11 Рисунок 12 134 57 190
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На рисунках 7—12 зображено графіки для визначення максимально допустимої тривалості дії 
заданих рівнів навантаження (таблиця 4).

з

4
Умовні познаки:
1 — випробування пройдено;
2 — випробування не пройдено;
3 — передньо-задня сила зсуву шиї, Н;
4 — допустима тривалість заданої сили зсуву, с.

Рисунок 7 — Передньо-задня сила зсуву шиї для рівня І

Умовні познаки:
1 — випробування пройдено;
2 — випробування не пройдено;
3 — осьове напруження шиї, Н;
4 — допустима тривалість заданого осьового напруження, с.

Рисунок 8 — Осьовий критерій напруження шиї для рівня І
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Умовні познаки:
1 — випробування пройдено;
2 — випробування не пройдено;
3 — осьове стискання шиї, Н;
4 — допустима тривалість заданого осьового стискання, с.

Рисунок 9 — Осьовий критерій стискання шиї для рівня І

Умовні познаки:
1 — випробування пройдено;
2 — випробування не пройдено;
3 — передньо-задня сила зсуву шиї, Н;
4 — допустима тривалість заданої сили зсуву, с.

Рисунок 10 — Передньо-задня сила зсуву шиї для рівня ІІ
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Умовні познаки:
1 — випробування пройдено;
2 — випробування не пройдено;
3 — осьове напруження шиї, Н;
4 — допустима тривалість заданого осьового напруження, с.

Рисунок 11 — Осьовий критерій напруження шиї для рівня ІІ

Умовні познаки:
1 — випробування пройдено;
2 — випробування не пройдено;
3 — осьове стискання шиї, Н;
4 — допустима тривалість заданого осьового стискання, с.

Рисунок 12 — Осьовий критерій стискання шиї для рівня ІІ

7.4 Деформації суцільної системи захисту
Для суцільних систем захисту (охоплюючи інтегровані системи) динамічна деформація випро­

бовуваної системи захисту під час випробування з манекеном визначається робочою шириною (Wd) — 
відстанню між найвіддаленішою частиною недеформованої системи та максимальним динамічним 
бічним положенням будь-якої частини системи (рисунок 13). Якщо рука манекена проникає за задню 
частину системи під час випробування, то при визначенні Wd необхідно враховувати таке її положення. 
Проникнення будь-якої іншої частини манекена свідчить про негативний результат випробування 
відповідно до 8.2.
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8 КРИТЕРІЇ ПРИЙМАННЯ УДАРНИХ ВИПРОБУВАНЬ
8.1 Поведінка системи захисту мотоциклістів
Повне розривання будь-якого поздовжнього елемента випробовуваної системи захисту не допустимо.
Якщо Wd (рисунок 13) більша за робочу ширину повної випробовуваної системи захисту, окремого 

огородження бар’єрного типу або інтегрованої системи захисту, випробовуваних згідно з EN 1317-2, то 
робоча ширина повної системи повинна становити Wd.

8.2 Поведінка манекена
Після проведення випробування манекен не має бути блоковано випробовуваною системою захисту. 

Манекен вважають заблокованим у разі, якщо для його звільнення необхідно додатково деформувати 
або зсунути випробовувану систему захисту чи розібрати манекен.

Жодна кінцівка або частина кінцівки, голова або шия манекена не повинні повністю відокремитися 
від манекена внаслідок удару з випробовуваною системою, за винятком відокремлення рук унаслідок 
розриву послаблених ґвинтів у плечовому апараті манекена.

Розриви оболонки манекена під час випробування є не допустимими.
Примітка. Оболонка манекена не призначена для створення опору пошкодженням подібно до шкіри людини. Тому неможливо 

оцінити небезпеку будь-яких травм, яких може зазнати людина, на підставі значущості будь-яких розривів оболонки манекена. Але 
якщо під час випробування відбуваються розриви оболонки манекена, то можна зробити висновок про те, що захисний одяг до­
статньо врізається в тіло мотоцикліста, що створює загрозу значних розривів. Отже, розрив вважають неприйнятним результатом.

У суцільних систем захисту під час випробування жодна частина манекена, окрім рук, не повинна 
проникати через елементи, які контактують з манекеном. Проникнення руки допустимо за умови, якщо 
вона не затискається випробовуваною системою після випробування. Жодна інша частина манекена 
не повинна виступати за елементи, які контактують з манекеном, навіть якщо вона потім зупиняється 
перед випробовуваною системою захисту.

Wd

а) огородження бар’єрного типу 
із системою захисту мотоциклістів 
Проникнення через захист відсутні 
ПРИЙНЯТНІ ХАРАКТЕРИСТИКИ

б) огородження бар’єрного типу 
із системою захисту мотоциклістів 
Проникнення руки через захист 
СИСТЕМА ЗАХИСТУ НЕ ПРОЙШЛА 
ВИПРОБУВАННЯ

Рисунок 13 — Визначення Wd
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в) огородження бар’єрного типу
із системою захисту мотоциклістів 
Рука проникла через систему захисту, 
але не застрягла в ній
ПРИЙНЯТНІ ХАРАКТЕРИСТИКИ

г) огородження бар’єрного типу із гнучкою 
системою захисту мотоциклістів
Система захисту втримала манекен 
та проникла через бар’єрне огородження 
ПРИЙНЯТНІ ХАРАКТЕРИСТИКИ

Wd визначають за найвіддаленішою частиною системи захисту

Умовні познаки:
Х — початкова ширина недеформованої системи (MPS з огородженням бар’єрного типу або вбудована MPS);
Wd — робоча ширина системи під час випробування.

Пунктиром показано недеформовану систему захисту

д) інтегрована система захисту або система захисту на модульному
чи парапетному огородженні
Проникнення через захист відсутні
ПРИЙНЯТНІ ХАРАКТЕРИСТИКИ
Wd визначають за найвіддаленішою частиною системи захисту

Рисунок 13 — аркуш 2

8.3 Індекси небезпеки
Максимальні значення біомеханічних показників не повинні перевищувати значення, наведені в 

таблиці 4 для ступеня небезпеки II.

8.4 Характеристики розрахункового наїзду
Будь-яка огородження бар’єрного типу, обладнане системою захисту мотоциклістів, або будь-яка 

інтегрована система повинні відповідати вимогам EN 1317-2 для відповідної стримувальної здатності.
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Приклад 1
Огородження бар’єрного типу, що розраховано на навантаження H3 та відповідає вимогам 
EN 1317-2, зі встановленою системою захисту мотоциклістів додатково до відповідності 
вимогам цього стандарту має витримувати розрахункові наїзди TB11 та TB61 згідно 
з EN 1317-2.

Приклад 1
Огородження бар’єрного типу, що розраховано на навантаження N2 та відповідає вимогам 
EN 1317-2, зі встановленою інтегрованою системою захисту мотоциклістів додатково до 
відповідності вимогам цього стандарту має витримувати розрахункові наїзди TB11 та TB32 
згідно з EN 1317-2.

9 ПРОТОКОЛ ВИПРОБУВАННЯ
Шаблон протоколу випробування наведено в додатку А.

ДОДАТОК А 
(довідковий)

ДЕТАЛЬНИЙ ШАБЛОН ПРОТОКОЛУ ВИПРОБУВАННЯ
Як доповнення до відеозаписів відповідно до 6.11 протокол випробування має містити щонай­

менше таку інформацію в наведеному нижче порядку. Усі кресленики та пов’язані з ними документи 
має бути чітко пронумеровано і датовано.

Титульний аркуш:
— Назва випробувальної лабораторії
— Дата складання протоколу
— Назва замовника
— Назва випробовуваного продукту
— Назва огородження бар’єрного типу (якщо захисна система кріпиться до огородження)
— Дата проведення випробування
— Номер випробування та/або номер звіту (номер версії, за потреби)
— Тип випробування і посилання на стандарт
— Кількість сторінок, охоплюючи додатки
— Офіційна мова протоколу випробування
— Затвердження протоколу.
Зміст:

1. Випробувальна лабораторія
1.1 Назва
1.2 Адреса
1.3 Номер телефону
1.4 Номер факсу
1.5 Адреса в мережі Інтернет
1.6 Адреса випробувального майданчика
1.7 Назва та адреса організації, яка акредитувала випробувальну лабораторію
1.8 Номер та дата акредитації, чинні на момент проведення випробування
1.9 Додаткова інформація.

2. Замовник:
2.1 Назва
2.2 Адреса
2.3 Номер телефону
2.4 Номер факсу
2.5 Адреса в мережі Інтернет
2.6 Додаткова інформація.
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3. Випробуваний зразок
3.1 Назва системи захисту мотоциклістів
3.2 Назва огородження бар’єрного типу, використовуваного під час випробування
3.3 Дата(-и) монтажу (дати повного завершення монтування системи захисту та огородження 

бар’єрного типу, за потреби)
3.4 Дата проведення випробування
3.5 Лабораторний контрольний номер випробування
3.6 Додаткова інформація.

4. Хід випробування

4.1 Тип випробування (згідно з таблицею 1)
4.1.1 Тип ударного випробування (наприклад, TM.1.60)
4.1.2 Номінальна швидкість удару
4.1.3 Номінальний кут удару
4.1.4 Додаткова інформація.

4.2 Випробувальна зона
4.2.1 Опис типу та стану випробувальної зони
4.2.2 Схематичний план наближення манекена, зокрема й кут, точку удару та випробовуваний зразок 

(зокрема й позиція номінальної точки удару відносно контрольної точки випробовуваної системи захисту)
4.2.3 Обґрунтування вибору точки удару
4.2.4 Відстань між контактною поверхнею системи захисту та крайкою підоснови, якщо випробувана 

система містить огородження парапетного типу
4.2.5 Тип земляного полотна (тип ґрунту або фундаменту, у якому встановлено систему)
4.2.6 Стан земляного полотна
4.2.7 Додаткова інформація.

4.3 Монтаж та детальний опис випробуваної системи захисту
4.3.1 Відповідність між креслениками та фактично встановленою системою (з наведенням 

докладної інформації про перевірені характеристики та застосовані методи, наприклад, перевірення 
за допомогою рулетки або штангенциркуля) із зазначенням будь-яких виявлених невідповідностей.

Відповідність між креслениками та фактично встановленою системою має бути перевірено 
випробувальною лабораторією відповідно до інструкції з монтажу та загальних розмірів компонентів. 
Після проведення випробування може виникнути потреба у проведенні детальнішого аналізу для 
забезпечення відповідності вимогам до протоколу випробування.

4.3.2 Відповідність між інструкцією з монтажу та фактично встановленою системою (з наведенням 
інформації про перевірені характеристики та застосовані методи, а також виявлені невідповідності)

4.3.3 Опис випробуваної системи захисту, який повинен містити:
4.3.3.1 Загальний опис системи захисту та огородження бар’єрного типу, на якій її монтують
4.3.3.2 Детальні відомості про монтаж системи захисту до огородження бар’єрного типу та/або 

до поверхні землі
4.3.3.3 Загальна довжина випробуваної системи захисту, в метрах
4.3.3.4 Висота нижнього краю стримувальної частини системи захисту мотоциклістів відносно по­

верхні землі (щонайменше в номінальній точці удару та принаймні на проміжку 8 м через 1 м у межах 
очікуваної зони удару)

4.3.3.5 Відстань між стояками та/або довжина секції, у метрах
4.3.3.6 Значення попереднього напруження, якщо система захисту мотоциклістів та/або огоро­

дження бар’єрного типу, на якому її встановлено, попередньо напружені
4.3.3.7 Будь-яка додаткова інформація, необхідна для опису випробовуваної системи (наприклад, 

моменти затягування).

4.4 Опис манекена та спорядження
4.4.1. Тип використовуваного манекена відповідно до 6.4
4.4.2 Тип шолома (торгова марка, модель, розмір, дата придбання)
4.4.3 Опис одягу манекена
4.4.4 Маса манекена (без одягу та шолома)
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4.4.5 Маса шолома
4.4.6 Маса одягу (комбінезон, рукавички та чоботи)
4.4.7. Загальна маса манекена з шоломом та одягом.

5. Результати

5.1 . Умови випробування
5.1.1 Фактична швидкість удару, в кілометрах на годину
5.1.2 Відсоток відхилу від номінальної швидкості
5.1.3 Фактичний кут удару, в градусах
5.1.4 Відхилення від номінального кута, в градусах
5.1.5 Кут спрямування манекена в межах допуску? (Так/Ні)
5.1.6 Відстань від фактичної точки удару до номінальної
5.1.7 Точка удару в межах допуску? (Так/Ні)
5.1.8 Температура навколишнього середовища
5.1.9 Відносна вологість
5.1.10 Загальний опис послідовності випробування
5.1.11 Будь-яка додаткова інформація.

5.2 Поведінка випробуваної системи захисту
5.2.1 Присутнє повне розривання будь-яких основних поздовжніх елементів системи? (Так/Ні) — 

Якщо так, то надати опис
5.2.2 Робоча ширина (Wd), у метрах
5.2.3 Довжина лінії контакту манекена з випробуваною системою від початкової точки удару до 

найвіддаленішої точки контакту в напрямку удару, в метрах
5.2.4 Опис пошкоджень випробовуваної системи (зокрема й огородження бар’єрного типу, за потреби), 

наприклад, постійна деформація, відносне зміщення елементів
5.2.5 Манекен затиснутий випробовуваною системою? (Так/Ні) — Якщо так, то надати опис
5.2.6 Частини манекена проникли за контактні елементи випробуваної системи під час випробу­

вання? (Так/Ні) — Якщо так, то надати опис
5.2.7 Частини манекена проникли за контактні елементи випробуваної системи після випробуван­

ня? (Так/Ні) — Якщо так, то надати опис
5.2.8 Від манекена під час випробування відокремилися частини (крім відокремлення рук унаслі­

док розривання плечових гвинтів)? (Так/Ні) — Якщо так, то надати опис
5.2.9 Розриви оболонки манекена (Так/Ні) — Якщо так, то надати опис (зокрема й дані про по­

шкодження одягу)
5.2.10 Загальний опис траєкторії манекена
5.2.11 Остаточне положення манекена (вказати, чи манекен зупинено системою захисту; якщо 

так, вказати, що манекен було зупинено після закінчення випробування)
5.2.12 Графічне відображення загального прискорення голови по осях x, y та z
5.2.13 Критерій травмування голови
5.2.14 Графічне відображення навантажень та моментів на шиї (рівні та тривалість)
5.2.15 Підсумок рівнів небезпеки для голови та шиї:
— усі індекси небезпеки має бути округлено до найближчого цілого числа стандартним матема­

тичним округленням;
— має бути зазначено частоту фільтрації, застосовану до отриманих даних і даних, використову­

ваних у графічних відображеннях.

6. Загальні положення
6.1 Результати випробування в цьому протоколі стосуються лише випробуваних систем захисту 

та огородження, на якому їх змонтовано (наприклад, огородження бар’єрного типу).
6.2 Цей протокол може бути відтворено тільки в повному обсязі або відповідно до письмового 

дозволу лабораторії, яка його провела.

7. Затвердження протоколу
7.1 Підписи
7.2 Імена уповноважених та відповідальних осіб випробувальної лабораторії
7.3 Посади
7.4 Дата.
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8. Додатки
А) Загальні кресленики компонування (оглядові кресленики) випробуваної системи та всіх її 

елементів, з наданням номерів креслеників і дати виготовлення, розмірів, допусків та матеріалів. 
Усі кресленики має бути завірено підписом замовника

B) Інструкція з монтажу системи захисту та несного огородження бар’єрного типу, зокрема 
й розміри та допуски

C) Розмірний план випробуваної конструкції
D) Стан поверхні покриття
E) Калібрувальна крива шолома
F) Фотографії
F.1) Фотографії змонтованої системи захисту перед випробуванням
F.2) Фотографії манекена, одягу та шолома перед випробуванням
F.3) Фотографії процесу випробування та додаткові фотографії (із зазначенням частоти кадрів 

для відеозаписів)
F.4) Фотографії системи після випробування (зокрема й пошкодження)
F.5) Фотографії манекена після випробування в остаточному місці зупинення
G) Відеозаписи (із зазначенням частоти кадрів).

ДОДАТОК В 
(довідковий)

МАНЕКЕН
Відповідно до цього стандарту манекен (за винятком наведених нижче модифікацій) має бути 

Hybrid III 50-го процентилю дорослого чоловіка.
Систему регулювання шиї манекена (кронштейн для шиї) має бути встановлено під номінальним 

кутом мінус 7о.
Відповідно до цього стандарту манекен Hybrid III повинен мати такі модифікації:
— заміна оригінального таза і поперекового відділу хребта на таз із кодом 78051-60P та попере­

ковий відділ з кодом 78051-66P, а також їхні аксесуари, щоб забезпечити утримання манекеном 
вертикального положення;

— заміщення обох оригінальних плечових вузлів на модифіковані згідно з додатком D;
— встановлення на шию щитка з піни за кодом 1039006 для забезпечення правильного припа­

сування пряжки на підборідді.
Відповідно до вимог цього стандарту сертифікаційні випробування мають пройти принаймні 

голова та шия. Ці сертифікаційні випробування має бути виконано після того, як відповідні частини 
манекена було використано не більше ніж у десяти випробуваннях або якщо було перевищено одне 
з обмежень критеріїв ураження згідно з розділом 7.

Згідно з пунктом 572.36 (І) підрозділу Е частини 572 розділу 49 [11] з’єднання кінцівок вста­
новлюють на 1G, ледве стримуючи вагу кінцівки, коли вона розтягується горизонтально. Сила, необ­
хідна для переміщення сегмента кінцівки, не повинна перевищувати 2G у діапазоні руху кінцівки.

Температура повітря в місці, яке використовують для довготривалого зберігання манекена, має 
бути в межах від 13 0С до 30 0С. Починаючи за 3 год до запланованого часу ударних випробувань, 
необхідно вимірювати та записувати температуру повітря в місці, де зберігають або готують манекен 
та шолом. Якщо виміряна температура залишається в межах від 13 оС до 30 оС, додаткові процедури 
для витримування температури не застосовують. Якщо температура в місці готування або зберігання 
манекена виходить за межі цього діапазону, а загальний час витримки за цієї температури переви­
щує час, заданий формулою (В.1), де перша область є місцем витримування, а друга область — поза 
температурними межами, то манекен та шолом потрібно витримувати відповідно до такої процедури.

Манекен та шолом необхідно розмістити в місці, у якому температура повітря залишається 
в необхідному діапазоні протягом періоду часу t:

t = т • In[ T2 - T1/T2 - Tэ], (В.1)

де t — загальний час витримування, необхідний для забезпечення температурного діапазону, год;
Т1 — температура повітря в місці поза температурним діапазоном, oC;
Т2 — температура повітря в місці витримування, oC;
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Т0 — критична температура повітря в місці витримування, oC (13 oC — для температур, нижчих
за необхідні; 30 oC — для температур, вищих за необхідні);

т = 2,9 — теплова часова стала грудної клітки манекена, год.

ДОДАТОК C 
(довідковий)

ПРИСТРІЙ ВИРІВНЮВАННЯ ШОЛОМА
Перед початком випробування шолом має бути вирівняно на голові манекена за допомогою при­

строю вирівнювання шолома (рисунок С.1). Цей профільований шаблон щільно прикладають до носа 
манекена, і він вказує кут нахилу інструментальної площини голови манекена (рисунок С.2).

21,3 mm
17,2 mm

92,4 mm

79,4 mm

Умовні познаки:
1 — грань, паралельна інструментальній площині голови манекена;
2 — грань, яка торкається верхнього краю оглядового отвору шолома;
3 — лекало носа манекена.

Рисунок C.1 — Шаблон пристрою вирівнювання шолома

Рисунок С.2 — Приклад застосування пристрою вирівнювання шолома
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Для того щоб досягти правильного положення шолома відносно голови, шолом повинен мати 
відповідний розмір. Шолом розташовують так, щоб вертикальна центральна лінія оглядового отвору 
була вирівняна з центральною лінією обличчя. Потім шолом обертають відносно голови в серединній 
сагітальній площині так, щоб пристрій вирівнювання шолома міг проходити через оглядовий отвір 
і добре прилягати до обличчя, при цьому верхній край оглядового отвору повинен торкатися верхнього 
краю пристрою. Вирізку завглибшки 16 мм застосовують, якщо захисне скло не можна підняти над 
верхнім краєм пристрою.

Матеріал: алюмінієвий лист завтовшки 3 мм.
Лінійні розміри, у міліметрах, із похибкою ±0,03 мм.
Кутові розміри з похибкою ±1o.
Усі радіуси становлять 3,2 мм, якщо не зазначено іншого. На гострих крайках необхідно зняти фаску.

ДОДАТОК D 
(довідковий)

МОДИФІКАЦІЇ ПЛЕЧЕЙ МАНЕКЕНА
Обидва стандартних плеча манекена Hybrid III повинні бути замінені спеціальними вузлами, які 

складаються з двох частин, з’єднаних розривними ґвинтами, як наведено на креслениках, що містять­
ся в цьому додатку. Ця модифікація забезпечує повторюване руйнування плеча під час випробування, 
тоді як стандартне плече Hybrid III демонструє неповторювані види руйнувань під дією навантажень, 
застосовних у цих випробуваннях, що може впливати на результати випробування.

Для лівого плеча необхідно замінити деталь з кодом 78051-141 та 78051-142 для правого.
Згідно з EN ISO 4762 використовують 2 розривні ґвинти M4*35 з максимальним розривним наван­

таженням за статичного випробування 600 Н ± 5 % та мінімальному переміщенні між затискачами 2 мм.
Випробувальна лабораторія повинна забезпечити, щоб ґвинти, які використовують під час випро­

бування, відповідали наведеним вище вимогам. Рекомендовано використовувати періодичні статичні 
випробування на розтяг для зразків кожної партії ґвинтів, які буде використано у випробуваннях.

Плечові вузли (рисунки D.1—D.5) має бути встановлено з обох боків манекена на болти класу 8.8 
з контргайками, затягнутими до моменту 2,7 Н • м.
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Розміри в міліметрах

6 PART В 1 1 AlUMMiUM

5 HUT M4 - DIN 934 - 8 4

4 WASHER 2 2 F 1140

3 bush 3 1 PVC

2 PART A 4 1 AA5083

1 SCREW M4 X 35 - DIN 912 - 8.8 2
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Рисунок D.1 — Покомпонентний вигляд збирання крихкого лівого плеча
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Рисунок D.2 — Кресленики оригінальної деталі лівого плеча 
та модифікації до неї
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Розміри в міліметрах

Рисунок D.3 — Кресленики шайби для крихкого плеча
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Розміри в міліметрах

BUSH 3 PVC 016 X 18.5
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Рисунок D.4 — Кресленики втулки для крихкого плеча
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Розміри в міліметрах

48,25
51,97

Рисунок D.5 — Кресленики частини А з’єднувального елемента
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ДОДАТОК E
(довідковий)

ЕТАЛОННИЙ ШОЛОМ
Еталонним шоломом є інтегральний шолом 57 розміру моделі Zoom R торговельної марки NZI, 

також доступний на ринку як модель Activy торговельної марки HX. Альтернативною моделлю є шолом 
Eurus 600, розмір S.

ДОДАТОК F 
(довідковий)

ПРОЦЕДУРА КАЛІБРУВАННЯ ШОЛОМА
F.1 Загальні положення
Калібрування шоломів проводять для забезпечення перебування їхніх важливих характеристик 

у певному діапазоні. Калібрування вважають дійсним лише для шоломів того самого виробника, 
моделі, типу, розміру та обробки поверхні (матова, глянсова, гумова тощо).

F.2 Опис шолома
Шолом, який використовують для випробування, повинен бути інтегрального типу, округлої форми 

з полікарбонатною оболонкою та поверхнею, вільною від виступних деталей, необроблених отворів 
або будь-яких нерівностей, які можуть вплинути на умови дотику.

Шолом повинен відповідати вимогам, викладеним у відповідному регламенті, та щоразу бути 
новим для кожного випробування.

F.3 Опис процедури та макета
Процедура калібрування вимагає проведення трьох калібрувальних проб з використанням 

щоразу нового шолома.
Калібрування здійснюють у горизонтальному положенні (рисунок F.1) за допомогою керованої 

жорсткої пластини (виготовленої зі сталевого прокату завтовшки щонайменше 10 мм та поверхневою 
обробкою від 0,2 цм до 2 цм), що вдаряє об шолом, одягнений на голову манекена Hybrid III. Розміри 
сталевої пластини повинні бути достатніми для забезпечення відповідного контакту з оболонкою 
шолома під час випробування.

Шолом, голова та шия манекена повинні бути зібрані і вирівняні згідно з додатками В та С, 
а нижня скоба шиї міцно прикріплена до жорсткої конструкції. Зсув та деформація цієї конструкції є 
не допустимими.

Під час удару жорстка пластина повинна спрямовуватись у вертикальній площині, перпенди­
кулярній до її траєкторії руху, без будь-яких зовнішніх поштовхів у проміжку від початку зіткнення до 
закінчення калібрувального випробування. Траєкторія руху повинна збігатися з віссю шиї та голови.

Параметри випробування:
— загальна маса штока — (75 ± 1) кг (загальна рухома маса: пластина, напрямний пристрій 

та кріплення);
— швидкість удару — (5,5 ± 0,15) м/с;
— кут удару — (30 ± 1)о.

Рисунок F.1 — Схема калібрувального випробування

Голову, шию та шолом необхідно витримати за температури від 21 оС до 24 оС протягом щонай­
менше 2 год до початку випробування.
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Поверхні шолома та жорсткої пластини повинні бути чистими, сухими та вільними від будь-яких 
предметів або речовин (написів, наліпок тощо), які можуть впливати на контакт між обома поверхнями.

Під час випробування Fz та Mocx має бути отримано та відфільтровано відповідно до 4.3 та 5.4 
та згідно з ISO 6487.

F.4 Оцінювання шолома
Для кожного з трьох випробуваних шоломів має бути виконано такі вимоги:
— оболонка шолома не повинна тріснути (допустимо відокремлення захисного щитка або венти­

ляційних кришок);
— крива стиснення Fz протягом перших 22 мс контакту повинна перебувати в незатонованій зоні 

кривої залежності сили від часу (рисунок F.2). Для того щоб отримати найкращу відповідність, дозволено 
зсунути криву залежності в часі;

— перший пік Mocx повинен перебувати в межах від 20 Нм до 80 Нм.
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Умовні познаки:
1 — сила Fz, Н;
2 — час, с.

Примітка. Правило знаків відповідно до 5.3.

Час, мс Нижня межа сили 
Fz, Н

Час, мс Верхня межа сили 
Fz, Н

0 -50 0 50

9 -4 000 5 50

14 -4 000 10 -2 000

22 -50 15 50

22 50

Рисунок F.2 — Крива залежності сили Fz від часу

БІБЛІОГРАФІЯ
Regulation (EC) No 661/2009 of the European Parliament and of the Council of 13 July 2009 

concerning type-approval requirements for the general safety of motor vehicles, their trailers and systems, 
components and separate technical units intended therefor (Text with EEA relevance) available from: 
https://eurlex.europa.eu/legalcontent/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:32009R0661&from=en
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E/ECE/TRANS/505 Regulation No. 22, Uniform provisions concerning the approval of protective helmets 
and of their visors for drivers and passengers of motorcycles and mopeds, United Nations Economic Commission 
for Europe (UNECE), available from: http://live.unece.org/tileadmin/DAM/trans/main/wp29/wp29regs/r022r4e.pdf

EN 1317-1 Road restraint systems — Part 1: Terminology and general criteria for test methods
EN 1317-3 Road restraint systems — Part 3: Performance classes, impact test acceptance criteria and 

test methods for crash cushions
EN 1317-5 Road restraint systems — Part 5: Product requirements and evaluation of conformity for 

vehicle restraint systems
EN 1317-7 Road restraint systems — Part 7: Performance classes, impact test acceptance criteria and 

test methods for terminals of safety barriers
EN ISO 4762 Hexagon socket head cap screws (ISO 4762)
ISO 13232 (all parts) Motorcycles — Test and analysis procedures for research evaluation of rider crash 

protective devices fitted to motorcycles
SAE J211-1 Instrumentation for Impact Test — Part 1: Electronic Instrumentation
SAE J211-1 Instrumentation for Impact Test — Part 2: Photographic Instrumentation
SAE J1727 Calculation Guidelines for Impact Testing
SAE J1733 Sign Convention for Vehicle Crash Testing
SETRA no 97 41 026 Test Procedure for Restraint Devices for the Safety of Motorcyclists, Service 

d’Etude Technique Routier et Autoroutier (SETRA)
UNE 135900-1 Standard on the evaluation of performance of the protection systems for motorcyclists 

on safety barriers and parapets — Part 1: Terminology and test procedures, AENOR
UNE 135900-2 Standard on the evaluation of performance of the protection systems for motorcyclists 

on safety barriers and parapets — Part 2: Performance classes and acceptance criteria, AENOR
49 CFR Part 572 Subpart E Motor vehicle safety — Anthropomorphic Test Devices — Hybrid III Test 

Dummy, U.S. Department of transportation, Code of Federal Regulations
49 CFR Part 572 Subpart M Motor vehicle safety — Anthropomorphic Test Devices — Side Impact 

Hybrid 50th Percentile Male, U.S. Department of transportation, Code of Federal Regulations.

НАЦІОНАЛЬНЕ ПОЯСНЕННЯ
Постанова (EC) № 661/2009 Європейського Парламенту та Ради від 13 липня 2009 р. щодо типу 

затвердження вимог до загальної безпеки автомобільних транспортних засобів, їх причепів та систем, 
компонентів та окремих технічних вузлів, призначених для цього (Текст стосується ЄЕЗ) доступний 
за посиланням: https://eurlex.europa.eu/legalcontent/EN/TXT/PDF/ ?uri=CELEX:32009R0661&from=en

E/ECE/TRANS/505 Правила 22, Єдині положення щодо приймання захисних шоломів та їх козирків 
для водіїв та пасажирів мотоциклів та мопедів, Європейська економічна комісія ООН (ЄЕК ООН), до­
ступна за посиланням: http://live.unece.org/tileadmin/DAM/trans/main/wp29/wp29regs/ r022r4e.pdf

EN 1317-1 Дорожні стримувальні системи. Частина 1. Терміни та загальні критерії методів 
випробувань

EN 1317-3 Дорожні стримувальні системи. Частина 3. Класи виконання, критерії приймання 
випробувань та методи випробувань аварійних подушок на удар

EN 1317-5 Дорожні стримувальні системи. Частина 5. Оцінка відповідності та вимоги до 
дорожніх стримувальних систем

EN 1317-7 Дорожні стримувальні системи. Частина 7. Класи виконання, критерії приймання 
випробувань та методи випробувань кінцевих елементів дорожніх огороджень бар’єрного типу 
на удар

EN ISO 4762 Шестигранні ґвинти
ISO 13232 (усі частини) Мотоцикли. Процедури тестування та аналізу для оцінки пристроїв 

захисту мотоциклістів, якими обладнані мотоцикли
SAE J211-1 Контрольно-вимірювальні прилади для ударних випробувань. Частина 1. 

Електронні прилади
SAE J211-1 Контрольно-вимірювальні прилади для ударних випробувань. Частина 2. 

Фотографічні прилади
SAE J1727 Посібник з розрахунку для ударних випробувань
SAE J1733 Правило знаків для краш-тестів автомобілів
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SETRA no 97 41 026 Процедура випробувань стримувальних пристроїв для безпеки 
мотоциклістів

UNE 135900-1 Стандарт з оцінювання ефективності систем захисту мотоциклістів для ого­
роджень бар’єрного та парапетного типів. Частина 1. Терміни та випробувальні процедури

UNE 135900-2 Стандарт з оцінювання ефективності систем захисту мотоциклістів для ого­
роджень бар’єрного та парапетного типів. Частина 2. Класи експлуатаційних характеристик та 
критерії прийнятності

49 CFR Part 572 Subpart E Безпека транспортних засобів. Антропоморфні випробувальні 
пристрої. Манекен Hybrid III, Департамент транспорту США, Збірник федеральних правил

49 CFR Part 572 Subpart M Безпека транспортних засобів. Антропоморфні випробувальні 
пристрої. Бічний удар манекеном Hybrid 50-го процентилю дорослого чоловіка, Департамент 
транспорту США, Збірник федеральних правил.

Код згідно з ДК 004: 13.200; 93.080.30

Ключові слова: бар’єр, безпека, дорога, мотоцикл, огородження, шолом.
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