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Pilotprojekt B 17 - Akustische Untersuchungen bei Bau und Betrieb eines hochwirksamen geriausch-

mindernden Fahrbahnbelages

T. Beckenbauer, B. Altreuther, E. Betz, W. Weilenberger, Miiller-BBM GmbH, Robert-Koch-Strafie 11, 82152 Planegg

1. Einleitung

In diesem Beitrag wird iiber die Ergebnisse der schalltechni-
schen Untersuchungen in der Eignungspriifung, bei der Ab-
nahme des fertigen Fahrbahnbelages und des Monitorings seit
Inbetriebnahme des zweilagigen offenporigen Asphaltes
(20PA), der im Rahmen eines Pilotprojektes des Bayerischen
Staatsministeriums fiir Gesundheit, Umwelt und Verbraucher-
schutz, des Bayerischen Landesamtes fiir Umweltschutz und
der Stadt Augsburg im August 2003 auf der Bundesstrafie
B17 in innerstidtischer Situation in Augsburg aufgebracht
wurde, berichtet. Hintergriinde und Einzelheiten zur Durch-
filhrung dieses Vorhabens sind in dem Beitrag von Attenber-
ger und Kiihne [1] im vorliegenden Tagungsband beschrieben.

2. Schalltechnische Auslegung und Eignungspriifung

Offenporige Fahrbahnbeldge bewirken durch ihre giinstige
Oberflachentextur, durch den geringen Stromungswiderstand
und durch ihr Schallabsorptionsvermdgen die Verminderung
der mechanischen Schwingungsanregung des Reifens, des air
pumping- und des Horn-Effektes im Reifen-Fahrbahn-Kontakt
und der Schallausbreitung. Der Schallabsorptionsgrad ist stark
frequenzabhéngig, wobei die Lage der Maxima bei geringen
Stromungswiderstinden im wesentlichen von der Schichtdicke
abhéngt. Ziel der Auslegung war, den Frequenzgang des Ab-
sorptionsgrades auf das Verkehrsgerduschspektrum so abzu-
stimmen, dass auch im tieffrequenten Bereich eine Verminde-
rung bewirkt wird. Abb. 1 zeigt die Verkehrsgerduschspektren
fir unterschiedliche zuldssige Hochstgeschwindigkeiten und
Lkw-Anteile. Der Fall 70 km/h/ 13 % entspricht der Ver-
kehrszusammensetzung auf der B17 in Augsburg.
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Abb. 1. Normierte Spekiren der Verkehrsgerausche fur 2 Fal-
le und Frequenzgang des Absorptionsgrades.

Um den in Abb. 1 dargestellten Absorptionsfrequenzgang ein-
zuhalten, waren an den Fahrbahnbelag folgende bautechnische
Forderungen zu stellen:

» GroBtkorndurchmesser in der oberen Lage 8 mm
» Anteil der Hohlrdume in der Gesamtschicht > 24 %
» Gesamt-Schichtdicke 7,0 cm
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» spezifischer Stromungswiderstand gemal [2] der Ge-
samtschicht R, < 240 Pa s/m
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b) Frequenzugange des Absorptionsgrades flr verschiedene
Mischgutzusammensetzungen. Obere beide Reihen: Variation
der Sieblinie und der Bindemittelsorte (CTS, RXS: gummi-
bzw. polymermodifiziertes Bitumen); 3. Reihe: Variation der
Gesteinssorte mit Sieblinie V7. 4. Reihe: Untersuchung der
Auswirkung von Kunststofffaserzusétzen im Bindemittel.
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Abb. 2. Eignungsprifung: Variation der Mischgutzusammen-
setzung. Geflllte Kreise: Sollwerte des Absorptionsgrades.
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Im Laufe der Eignungspriifung wurden mehrere Variationen
der Sieblinie des Gesteins, der Gesteinssorte, der Bindemittel-
sorte und des Bindemittelgehaltes durchgefiihrt und anhand
von Bohrkernen aus Probeplatten auf Absorptionsgrad und
Stromungswiderstand hin untersucht. Die schrittweise Verbes-
serung und Anndherung der Zusammensetzung des Mischgu-
tes an das optimale akustische Ergebnis ist in Abbildung 2
dargestellt. An der Sieblinienvariation sieht man deutlich, wie
der Feinkornanteil bis 5 mm Durchmesser den Hohlraumge-
halt und damit den erzielbaren Absorptionsgrad beeinflusst.
Ein Feinkornanteil von mehr als 9 % sollte vermieden werden.

3. Abnahmemessungen und Monitoring

In Abb. 3 ist das Ergebnis der in-situ Absorptionsgradmessun-
gen an 48 Stellen am fertigen Fahrbahnbelag dargestellt. Die
unterschiedliche Frequenzlage des ersten Maximums ergab
sich aus Schichtdickenschwankungen von 6,8 bis 7,6 cm auf
der Nord- und von 6,5 bis 8,4 cm auf der Siidfahrbahn. Durch
abschnittsweise zu hohe Verdichtung der Deckschicht auf der
Stidfahrbahn ist der Absorptionsgrad insbesondere in Mess-
querschnitt 1 beeintréachtigt.
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Abb. 3. Frequenz und Absorptionsgrad im 1. Maximum des

Absorptionsfrequenzganges. Links: Fahrbahn Richtung Nor-

den; rechts: Fahrbahn Richtung Siiden. Jeweils 6 Messquer-

schnitte & 4 Messstellen.
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Abb. 4. Statistische Vorbeifahrtpegel an MQ2 des rechten
Fahrstreifens der Fahrbahn Richtung Norden.

An Messquerschnitt MQ2 der Nordfahrbahn wurden statisti-
sche Vorbeifahrtmessungen nach [3] durchgefiihrt. Die Ergeb-
nisse sind in Abb. 4 dargestellt. Fiir Pkw ergab sich bei
70 km/h eine Minderung der mittleren Vorbeifahrtpegel ge-
geniiber dem vorhergehenden Zustand, in dem ein Asphaltbe-
ton 0/11 eingebaut war, von -7 dB und fiir mehrachsige Lkw
von -6 dB. Messungen mit der Nahfeldmessmethode nach [4]

174

dienen dem Nachweis der Homogenitéit der Neubauabschnitte
und stellen ein wirkungsvolles Werkzeug fiir die akustische
Zustandsiiberwachung der Fahrbahn dar. In Abb. 5 ist das Er-
gebnis der Messungen iiber die gesamte Lange des 20PA auf
der Stidfahrbahn als Pegelminderung gegeniiber dem Zustand
vor Einbau des 20PA aufgetragen.
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Abb. 5. Messungen nach [4] zu verschiedenen Zeitpunkten
nach dem Einbau des 20PA. Minderung des A-bewerteten
Nahfeldpegels fur Reifen A, v=70 km/h, rechter Fahrstreifen,
Fahrbahn Richtung Stiden gegenliber dem Pegel fir den al-
ten Fahrbahnbelag (Asphaltbeton 0/11) vor dem Umbau.

Der Vergleich der Messungen direkt nach dem Einbau des
20PA und 6 Monate danach weist eine Verbesserung der Pe-
gelminderung um 1 bis 2 dB aus. Dies ist auf das Abfahren
des klebrigen Bitumenfilms, der kurz nach dem Einbau die
Gesteinskorner an der Fahrbahnoberfliche noch umhiillt, zu-
riick zu fiihren. Die Messungen 8 Monate nach dem Einbau
nach der ersten Reinigung und 12 Monate nach dem Einbau
vor der zweiten Reinigung zeigen, dass am Anfang des Neu-
bauabschnittes am Ubergang vom dichten Fahrbahnbelag auf
den 20PA durch Schmutzeintrag im Zusammenwirken mit
dem bereits anfinglich geringen Hohlraumgehalt und hohen
Stromungswiderstand eine Verschlechterung der gerdusch-
mindernden Wirkung um etwa 2 dB eingetreten ist. Im weite-
ren Verlauf der Siidfahrbahn hat die Minderung um maximal
1 dB abgenommen. Das Verhalten des Fahrbahnbelages vor
und nach regelmiaBig durchgefiihrten Reinigungen wird weiter
beobachtet. Die Nordfahrbahn weist im Ubergangsbereich
vom dichten Fahrbahnbelag auf den 20PA nur in der Lkw-
Spur eine Verschlechterung der Minderung von ca. 2 dB auf.
Im weiteren Verlauf der Richtungsfahrbahn sind bislang keine
Veranderungen gegeniiber dem Neuzustand fest zu stellen.
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