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Einleitung 
In einem Forschungsvorhaben der FAT 
(Forschungsvereinigung Automobiltechnik, AK12) wurde 
unter Beteiligung der BASt sowie der Reifen- und Fahrzeug-
industrie eine Alternative zur heutigen ISO-Prüffahrbahn 
(ISO 10844) zur Ermittlung von Reifen- und Fahrzeug-
geräuschen untersucht. Dazu wurde auf einem Flugfeld ein 
Splittmastixasphalt (SMA 0/8S) mit Maximalkorngröße 
8mm eingebaut, der einerseits in der heutigen Anwendung in 
der Praxis gebräuchlich und häufig ist, andererseits aufgrund 
der Oberflächen-Struktur ein relativ niedriges Geräusch-
niveau erwarten lässt. Parallel dazu wurde ein neuer ISO-
Belag entsprechend der derzeitigen Vorschrift verlegt, der 
als Referenz dienen sollte. Ein ISO-Belag auf der MAN-
Teststrecke wurde als weitere Referenz verwendet. 

In diesem Beitrag wird über Reifen/Fahrbahngeräusche 
sowohl beim Rollen (nach der EG-Prüfvorschrift für Reifen) 
als auch unter Drehmoment bei beschleunigter Vorbeifahrt 
(entsprechend der zukünftigen Messvorschrift für Lkw) 
eines geräuscharmen Experimental-Lkw mit hoher 
Motorleistung, jeweils durchgeführt mit Lenkachsreifen und 
Traktionsreifen auf der zwillingsbereiften Antriebsachse, auf 
den neu gebauten sowie bereits existierenden Fahrbahn-
belägen berichtet. 

Fahrbahnuntersuchungen 
Zur Charakterisierung und Beschreibung der Fahrbahn-
eigenschaften wurden eine Reihe von Mischgut-, Bohrkern- 
und Textur-Untersuchungen durchgeführt. Schon der grobe 
optische Vergleich der Bohrkerne zeigt die deutlichen Unter-
schiede in den Belägen auf, Abbildung 1. 

 

Abbildung 1: Bohrkerne zur Ermittlung des Schall-
absorptionsgrades im Impedanzrohr 

 

Folgende konservative Messungen wurden durchgeführt: 

•  Mittlere Texturtiefe mittels der Sandfleckmethode 
(SFM)   

•  Ausflussmessung (AFM) 

•  Griffigkeitsmessung mittels Skid Resistance Tester 
(SRT) 

Angewandte optische Verfahren zur Bestimmung von 
Textureigenschaften: 

• 2-dimensionale Texturprofile mit dem TMF 
(Messfahrzeug) 

• 3-dimensionale Texturerfassung mit dem T3D       
(Bildauswertung) 

• Bestimmung der  mittleren Texturtiefe durch Rechnung 
aus dem Texturprofilverlauf , ETD (estimated texture 
depth) 

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass die 
eingebaute ISO-Fahrbahn AB 0/8 auch nach mehrmaligen 
Einbauversuchen nicht den Richtlinien entspricht, derzeit ist 
die Oberfläche noch zu glatt. Durch eine Wasser-
strahlbehandlung soll eine künstliche „Alterung“ durch 
Ausschwemmen der feinen Oberflächen- und Bitumen-
anteile erzielt werden. Danach erfolgen nochmalige 
Prüfungen der Textur sowie erneute Geräuschmessungen an 
Lkw und PKW. 

Dagegen war die Verlegung des SMA-Belages einfach und 
unproblematisch bis auf den ersten Versuch mit ungünstigen 
Witterungsbedingungen.  

Außengeräuschuntersuchungen 

Der akustische Vergleich der bewerteten Fahrbahnen zeigt in 
Abbildung 2 deutlich, dass der neu verlegte ISO-Belag 
wegen der oben genannten Kriterien und Mängel aus dem 
Rahmen fällt und als Vergleichsmaßstab ungeeignet ist. Die 
zusätzlichen Beläge Drain-Asphalt 0/8 und Beton weisen die 
zu erwartende Spanne für Messungen mit schweren Lkw und 
Reifen in der Kategorie C3 auf. 

Rollen: 
Die Rollgeräuschmessungen in Abbildung 3 wurden gem. 
der RL mit Einzelbereifung in allen Radpositionen sowie der 
festgelegten Beladung durchgeführt. 
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Abbildung 2: Fahrbahnvergleich beim Rollen und bei 
Beschleunigung mit verschiedenen Reifentypen (gemittelt) 

 

 

Abbildung 3: Rollgeräusch (relativ zum Grenzwert) auf 
SMA- und AB-Fahrbahnen mit unterschiedlichen Reifen-
typen  

 
Lenkachs- und Traktionsreifen bilden unterschiedliche 
Gruppen, die „Rangfolge“ der Reifen ändert sich mit jedem 
Belag. Der heutige Grenzwert für C3 (Normal tyres) bei 76 
dB(A) wird von allen Lenkachsreifen deutlich unterschritten, 
dagegen der Grenzwert für C3 (Winter tyres) bei 78 dB(A) 
voll ausgenutzt oder sogar überschritten. Die Diskussionen 
zur Absenkung der zulässigen Grenzwerte müssen den 
aktuellen Stand der Technik auf den aktuellen Fahrbahnen 
als Ausgangsbasis zugrunde legen und dürfen sich nicht nur 
an den akustisch besten Reifen orientieren, ohne die 
sonstigen Reifen-Eigenschaften mit zu betrachten. 

Beschleunigte Vorbeifahrt: 
Die Fahrzeuggeräuschmessungen bei beschleunigter 
Vorbeifahrt für die Auswertung in Abbildung 4 erfolgten 
nach der neuen Vorschrift ECE R51.03, die als 2007/34/EG 
bereits Eingang in die EU-Vorschriften gefunden hat. Durch 
Verwendung des extrem leisen Versuchs-Lkw sind die 
gemessenen Absolutwerte allein in Bezug zu einem Limit 
nicht geeignet für eine Beurteilung.  

 

Abbildung 4: Vorbeifahrtgeräuschanteil von Reifen auf 
SMA- und AB-Fahrbahnen mit unterschiedlichen 
Reifentypen und –Profilen bei beschleunigter Vorbeifahrt 

 

Daher wurden von den Gesamt-Geräuschpegeln die 
Antriebsgeräusche logarithmisch subtrahiert und in der 
Darstellung (bei einem Bezugswert von 80 dB(A) 
Gesamtgeräusch (GG)) prozentual bewertet sowie ein 
Reifenanteil von 20 % als Beurteilungsgröße zu-
grundegelegt. 

Generell ändert sich die „Rangfolge“ unter den Reifen auch 
hier mit jedem Belag, bei Beschleunigung/unter 
Drehmomenteinfluss jedoch anders als beim Rollen! Vor 
allem auf der zu glatten ISO-Fahrbahn werden sehr hohe 
Reifengeräuschwerte erreicht, die z.T. höher liegen als das 
gesamte angenommene Antriebsgeräusch ohne Reifen. 

Zusammenfassung 
Zumindest für Lkw scheint ein SMA-Belag mit einer 
Größtkörnung von 8 mm eine mögliche Alternative für den 
heutigen Normbelag (ISO 10844), der wiederum sehr 
empfindlich auf Einbaufehler reagiert, darzustellen. Für 
PKW müssen weitere Grundlagenversuche zeigen, ob eine 
Variante mit kleinerem Größtkorn zielführender ist. 

Die eingebaute ISO-Fahrbahn AB 0/8 entspricht auch nach 
mehrmaligem Einbau nicht den Richtlinien. Durch eine 
Wasserstrahlbehandlung soll eine künstliche „Alterung“ 
durch Ausschwemmen der feinen Oberflächenanteile erzielt 
werden. Danach erfolgen nochmalige Prüfungen der Textur 
sowie erneute Geräuschmessungen an Lkw und PKW. 

Trotz erheblicher Unterschiede in den Fahrbahnstrukturen 
und im Oberflächenbild können mit SMA-Belägen ähnliche 
Geräuschwerte wie auf herkömmlichen AB-Belägen erreicht 
werden (Lkw). Entsprechende Bewertungen an Pkw folgen. 

Die einfache und unproblematische Verlegung des SMA-
Belages konnte bestätigt werden. 

Weitere (kontrollierte) Verlegungen von SMA-Fahrbahnen 
z. B. im Rahmen eines EU-Forschungsprojektes sind 
erforderlich: Dabei sollte auch die Variation des Größtkorns 
z.B. 8 >> 6 > 5 mm (PKW?) untersucht werden. Letztlich 
sollte daraus auch eine Empfehlung für einen leisen 
innerstädtischen Belag resultieren. 
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