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Einleitung

Ziel der hier vorgestellten Studie [1] war es, ausgehend vom
franzosischen Normenentwurf XP P 98-095 [2] ein Verfah-
ren zu entwickeln, mit dessen Hilfe in Osterreich Fahrbahn-
iiberginge auf (Autobahn-)Briicken schalltechnisch bewertet
werden konnen. Zu diesem Zweck wurden Schallpegelmes-
sungen an zwei Fahrbahniibergangskonstruktionen an meh-
reren Mikrofonpositionen durchgefiihrt und in der Folge mit
unterschiedlichen Bewertungsverfahren (Maximal-, Mitte-
lungspegel) analysiert. Am Schluss stand ein Vorschlag fiir
eine Methode zur akustischen Bewertung von Fahrbahn-
libergéngen, die den folgenden Anforderungen mdoglichst gut
entspricht:

= Einfache Anwendung: das Messverfahren soll so einfach
wie moglich sein, so wenige Mikrofonpositionen wie
moglich sollen erforderlich sein.

= Erfassung aller Effekte: das Verfahren nach der franzosi-
schen Norm erfasst nur das Gerdusch, welches direkt von
Reifen und Fahrbahniibergang abgestrahlt wird. In der
Praxis ist aber auch oft unter der Briicke eine Schallab-
strahlung in der Dilatationsfuge feststellbar.

Input fiir RVS 3.02: das Ergebnis der Gerduschemissions-
messungen sollte auch direkt fiir das Gerduschprognose-
verfahren RVS 3.02 [3] verwendet werden kdnnen, um bei
der Planung von Stralen bzw. von Schallschutzanlagen an
StraBen die hohere Gerduschemission von Fahrbahniiber-
géngen beriicksichtigen zu kénnen.

Messablauf

An der Murbriicke, Objekt L204 der A9 Pyhrnautobahn bei
St. Michael, wurden Schallpegelmessungen vor und nach
dem Tausch des Fahrbahniibergangs durchgefiihrt. In Ent-
sprechung der franzosischen Norm wurden dabei die Vorbei-
fahrten von mindestens 100 Pkw und mindestens 60 Lkw di-
gital aufgezeichnet. Parallel zu der Vorbeifahrtgerduschauf-
zeichnung wurde die Geschwindigkeit gemessen.

Uber die Erfordernisse der franzosischen Norm hinaus, wel-
che nur eine Mikrofonposition in 3 m Entfernung von der
Fahrstreifenachse und 1,3 m Hohe tber Fahrbahn vorsieht,
wurde ein Mikrofon 30 m nach dem Fahrbahniibergang (Re-
ferenzquerschnitt) aufgestellt, um das ,,normale” Vorbei-
fahrtgerdusch der untersuchten Fahrzeuge als Vergleichswert
zu erhalten. Weiters sind im Messquerschnitt 3 weitere Mik-
rofone 7 m neben der Briicke sowie eines unter der Briicke
verwendet worden. Uber eine Lichtschranke, welche im
Querschnitt des Fahrbahniibergangs angeordnet war, wurden
die Gerduschsignale getriggert, d.h. bei der Auswertung ist
der genaue Zusammenhang zwischen Pegelverlauf und der
Position des Fahrzeuges ersichtlich.
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Datenanalyse

Die Analyse der Daten erfolgt im Labor. Dabei werden fiir
alle Vorbeifahrten Pegel-iiber-Zeit-Diagramme erstellt, in
denen sowohl das Schallsignal der verschiedenen Mikrofon-
positionen sowie das Triggersignal enthalten ist. Aus diesen
Diagrammen kdnnen dann verschiedene Beurteilungskrite-
rien abgeleitet werden, wie der A-bewertete Maximalpegel
einer Vorbeifahrt Ly ,,, (franzodsischer Normentwurf), der A-
bewertete Schallereignispegel einer Vorbeifahrt L,p, die
Flankensteilheit des Impulsgerdusches etc.. Diese Pegel-
werte konnen in der Folge auch frequenzanalysiert werden.
Dariiber hinaus bietet der Referenzkanal MP1 die Moglich-
keit, das im Querschnitt des Fahrbahniibergangs gemessene
Gerdusch (MP2) auf das Referenzgerdusch zu beziehen.

Diese Methode hat den Vorteil, dass der Einfluss des ver-
wendeten Fahrbahnbelages relativiert wird und nur mehr die
Geriuscherhohung durch die Ubergangskonstruktion in der
Bewertung verbleibt. An den Mikrofonpositionen MP4, MP5
und MP6 soll der Einfluss der Gerduschabstrahlung von der
Briicke selbst erfasst werden, mit dem Messpunkt unter der
Briicke (MP3) das in der Dehnfuge nach unten abgestrahlte
Gerdusch. Mit den akustischen Daten werden auch die mete-
orologischen Daten erfasst.

Fahrzeugkategorien

Die franzosische Norm sieht die getrennte Erfassung der
zwei Kfz-Kategorien Pkw und Lkw vor. In dieser Untersu-
chung wurde dariiber hinaus in Anlehnung an die Katego-
risierung bei Verkehrserhebungen als eine weitere Kategorie
die der schweren Lkw (sLkw) verwendet.

Beurteilungspegel

Es gibt grundsitzlich mehrere Mdglichkeiten, das impuls-
hafte Gerdusch zu beurteilen, welches bei Befahren des
Fahrbahniiberganges entsteht. Die franzdsische Norm sieht
vor, den maximalen A-bewerteten Schallpegel L max bei der
Vorbeifahrt der Beurteilung zugrunde zu legen. Der L
ist grundsitzlich gut geeignet, die Auswirkungen von Ge-
rduschspitzen zu beschreiben. Der Nachteil liegt jedoch
darin, dass der L m.x sehr stark auf Schallereignisse reagiert.
Diese Pegelspitzen miissen nicht notwendigerweise von der
Ubergangskonstruktion stammen und somit kénnen externe
Einflussfaktoren das Ergebnis verfalschen.

Der aus Sicht des Larmschutzes jedoch viel wesentlichere
Nachteil liegt darin, dass alle Immissionsberechnungsmo-
delle auf A-bewerteten energiedquivalenten Pegeln basieren
und nicht auf Maximalpegel. Aus diesem Grund wurde in
dieser Studie parallel zum L . der A-bewertete Schaller-
eignispegel L p ermittelt und dem L 1. gegeniibergestellt.

Da der Lnp die gesamte Schallenergie wiedergibt, die bei
der Vorbeifahrt, sei es nun auf dem Referenzabschnitt oder
iiber dem Fahrbahniibergang, abgestrahlt wird, kann das Er-
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gebnis einer Emissionsmessung einfach in einen energie-
dquivalenten Dauerschallpegel L, oq bzw. einen Immissions-
pegel umgerechnet werden.

Messpositionen

Laut franzdsischem Normentwurf befindet sich ein Mess-
punkt direkt im Querschnitt des zu untersuchenden Fahr-
bahniiberganges in 3 m Entfernung von der Fahrstreifen-
achse und in einer Héhe von 1,3 m iiber Stralenniveau. In
der vorliegenden Untersuchung sind zusétzlich zu diesem
Messpunkt ein Referenzmesspunkt 30 m nach dem Uber-
gang sowie vier weitere Messpunkte im Messquerschnitt der
Ubergangskonstruktion verwendet worden. Drei von diesen
zusétzlichen Messpunkten befinden sich in 7 m Entfernung
von der Fahrstreifenachse in drei unterschiedlichen Hohen.
Ein Messpunkt war unterhalb der Briicke angeordnet.

Ziel dieser Anordnung der Messpositionen war, herauszu-
finden, ob der franzdsische Messpunkt flir die Beurteilung
und Erfassung der geforderten Untersuchungen ausreicht
oder ob nicht weitere Messpunkte notwendig sind, um die
Situation ausreichend gut beschreiben zu kdnnen. Der Refe-
renzmesspunkt in 30 m Entfernung vom Fahrbahn-iibergang
scheint zweckmédBig, um den Einfluss des Stralen-belages
quantifizieren zu kdnnen. Der Messpunkt unterhalb der Brii-
cke erscheint notwendig, um Aussagen iiber das Abstrahl-
verhalten auch unter der Ubergangskonstruktion treffen zu
konnen.

Ergebnisse und Beurteilung

Messverfahren

Der im franzdsischen Normentwurf vorgeschlagene Mess-
punkt auf der Fahrbahn in 3 m Entfernung von der Fahr-
streifenachse und in 1,3 m Hoéhe iiber FOK ist gut geeig-
net, die Gerduschemission bei der Vorbeifahrt {iber eine
Fahrbahniibergangskonstruktion zu beschreiben. Die in
diesem Messpunkt ermittelten Pegel korrelieren sehr gut
mit den Messwerten in 7 m Entfernung neben der Briicke.

Die Verwendung eines zusétzlichen Referenzpunktes etwa
30 m vor oder nach der Ubergangskonstruktion, ebenfalls
in 3 m Entfernung und 1,3 m Hoéhe ist sinnvoll, da man
damit den Einfluss des Fahrbahnbelages auf die Hoéhe der
gemessenen Gerduschemission (der Ubergangskonstruk-
tion) korrigieren kann.

Ein Messpunkt unterhalb der Briicke im Bereich des
Auflagers gibt Aufschluss dariiber, wie sehr das Gerdusch
der Ubergangskonstruktion nach unten abgestrahlt wird.
Dieser Messpunkt erfasst nicht nur die Gerduschemission
der Ubergangskonstruktion, sondern auch die Wirkung
allfdlliger DdimmmaBnahmen im Bereich der Widerlager-
fuge.

Der im franzésischen Normentwurf vorgesehene A-be-
wertete maximale Vorbeifahrtpegel La iy, korreliert sehr
stark mit dem hier ebenfalls untersuchten A-bewerteten
Schallereignispegel der Vorbeifahrt L. Fiir eine kiinf-
tige Verwendung des L, i spricht, dass die Ergebnisse ei-
ner Ubergangskonstruktions-Typpriifung direkt als Pegel-
zuschlag in das Schallimmissionsprognoseverfahren
(RVS 3.02) iibernommen werden kdnnen

Der im franzdsischen Normentwurf vorgeschlagene Stich-
probenumfang fiir die Typenpriifung einer Ubergangskon-
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struktion hat sich auch hier als ausreichend herausgestellt.
In Hinblick auf die Vergleichbarkeit mit Verkehrserhe-
bungen und dem Schallimmissionsprognoseverfahren
(RVS 3.02) wird jedoch empfohlen, 3 Fahrzeugkatego-
rien, ndmlich Pkw, Lkw und schwere Lkw zu unterschei-
den.

Vergleich der untersuchten Fugenkonstruktionen

* Die A-bewerteten Maximalpegel sind durch die neue
Ubergangskonstruktion um bis zu 6 dB geringer als bei
der alten Konstruktion!

= Gleichzeitig mit dieser Reduktion ist es aber im Referenz-
querschnitt zu einer Erhéhung des Rollgerdusches (L max)
von 2 bis 5 dB gekommen.

= Gleichartige Effekte waren auch beim A-bewerteten
Ereignispegel festzustellen. Durch die neue Fugenkon-
struktion hat sich der L, p um bis zu 4 dB verringert, wéh-
rend er sich gleichzeitig im Referenzquerschnitt um 2 bis
4 dB erhoht hat.

= Das bedeutet, die Fugenkonstruktion hat mit 4 bis 6 dB
Reduktion eine deutliche Verbesserung bei der Ge-
rduschemission gebracht, wihrend der neue Fahrbahnbe-
lag in der Anfangsphase jedenfalls zu einer Erhhung des
Rollgerdusches um 2 bis 5 dB gefiihrt hat.

= Der A-bewertete Schallereignispegel der Vorbeifahrten
L g konnte unter der Briicke durch die neue Konstruktion
um 6 bis 8 dB verringert werden.
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Abbildung 1: Gegeniiberstellung des A-bewerteten Schall-
ereignispegel im Referenz- (x) und Ubergangsquerschnitt
(y) fuir die alte (April 04) und neue (Okt. 04) Konstruktion
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