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Einleitung 

Im Zuge von Aerodynamikverbesserung und CO2-
Einsparung werden bei PKW vermehrt großflächige 
Verkleidungen des Unterbodens und des Antriebstranges aus 
sehr leichten, steifen LWRT-Sandwichmaterialien (LWRT = 
Low Weight Reinforced Thermoplastics) eingesetzt. Diese 
LWRT-Materialien lassen sich aufgrund ihrer porösen 
Struktur schallabsorbierend gestalten und besitzen daher eine 
inhärente Schallabsorption, sowohl fahrzeug- als auch 
fahrbahnseitig [1][2]. Insbesondere auch die klassischen 
Motorraumabschirmungen aus kompaktem Kunststoff und 
separat aufgebrachtem Schallabsorber werden damit 
neuerdings ersetzt.  

Hierbei stellt sich die Frage, inwieweit die zu erwartende 
geringere Schalldämmung, bedingt durch offenporige 
Struktur und geringeres Flächengewicht zu einer 
Verschlechterung des Außengeräusches führt. Um dies zu 
beantworten, wurden verschiedenartige absorbierende 
LWRT-Materialien zu Motorraumabschirmungen verarbeitet 
und bzgl. Schallabsorption und Schalldämmung sowie am 
Fahrzeug bzgl. ihres Einflusses auf das Standaußengeräusch 
vermessen. Es wird ein Vergleich zu den klassischen 
Standardsystemen dargestellt. 

Akustischer Vergleich einer konventionellen 
Motorraumabschirmung mit einer LWRT-
Geräuschkapsel 
In der folgenden Untersuchung wurde eine konventionelle 
Motorkapsel, bestehend aus kompaktem Träger und einem 
offenporigen Vliesabsorber (1950g), mit einer Motorkapsel 
aus einem akustische LWRT (Seeberlite 2 1400, 850g, 6mm 
max. Bauteildicke) bzgl. Schalldämmmaß, Schallabsorption 
und Standaußengeräusch verglichen. 

 

Abb. 1: Konventionelle Motorraumabschirmung aus Träger 
kompakt mit Absorber (links), LWRT-Geräuschkapsel (rechts)  

Die Schalldämmungskurve der LWRT-Motorkapsel 
offenbart wie erwartet ein deutliches Defizit im 
Schalldämmmaß gegenüber den Kurven von 
konventionellem Träger bzw. von konventionellem Träger 
mit Absorber (Abb.2). In der Schallabsorption (Abb.3) 

hingegen ergibt sich ein gewisser Vorteil der  LWRT-Kapsel 
aus dem akustisch wirksamen Sandwich-Material.  

Abb. 2: Vergleich Schalldämmmaß eines kompakten Trägers mit 
Absorber zu einer LWRT-Geräuschkapsel 

Abb. 3: Vergleich Schallabsorption eines kompakten Trägers 
mit Absorber zu einer LWRT-Geräuschkapsel 

Abb.4 zeigt die Standaußengeräusch Terzpegel, gemessen 
mit Kunstkopf an der Messposition Front bei einem Abstand 
zum Fahrzeug (Mittelklassefahrzeug, Dieselmotorisierung 
2,0 l) von 2m und einer Ohrhöhe von 1,65m. Dargestellt sind 
jeweils die A-bewerteten Mittelwerte von 3 Messungen mit 
jeweils 20s Aufzeichnungsdauer.                  . 

Abb. 4: Standaußengeräusch vor dem Fahrzeug bei 
unterschiedlichen Motorkapseln, sowie ohne Motorkapsel 
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Während die Messkurven von LWRT-Kapsel und 
konventioneller Kapsel nahezu deckungsgleich liegen, zeigt 
die Messkurve bei abgebauter Motorkapsel eine deutliche 
Pegelsteigerung, insbesondere im Frequenzbereich oberhalb 
1kHz. Die erhebliche Verminderung der Schalldämmung ist 
bei dem vorliegenden Verschlussgrad offenbar nicht relevant 
für das resultierende Standaußengeräusch des Fahrzeugs. 
Insofern ist eine Leichtbau-Geräuschkapsel entgegen der 
Erwartung eine zielführende Lösung für diese Anwendung. 

Variation von Flächengewicht und Strömungs- 
widerstand bei LWRT Motorraumkapsel  
In den folgenden Untersuchungen wurden nun bei einem 
Fahrzeug mit LWRT Motorabschirmung bei konstanter 
Bauteilgeometrie die Flächengewichte (1400g/m², 1700g/m², 
und 2250g/m²) und bei der 1700g/m²-Variante der 
Strömungswiderstand des Sandwichmaterials variiert. 
Während die Schallabsorptionskurven (Abb.6) der 
leichtesten und schwersten LWRT-Kapsel nahezu 
aufeinander liegen, unterscheiden sich diese bei der 
Schalldämmung, bedingt durch das unterschiedliche 
Flächengewicht, deutlich (Abb.5).  

Abb. 5: Schalldämmung von LWRT-Motorkapseln mit 
verschiedenen Flächengewichten und Strömungswiderständen. 

Die mittelschwere Kapsel war hingegen in ihrer „Offenheit“ 
so eingestellt, dass diese bzgl. der Schallabsorption am 
besten und am schlechtesten zu liegen kam. Bei der 
Schalldämmung sind die Verhältnisse hingegen umgekehrt. 

 
Abb. 6: Äquivalente Schallabsorptionsfläche der verschieden 
schweren und verschieden dichten LWRT-Motorabschirmungen 
 
Auch hier zeigt die Fahrzeug-Standgeräuschmessung 
(Oberklassefahrzeug, 6-Zylinder Diesel 3,0ltr) keine 
Auswirkung der Schalldämmung auf die Terzpegelverläufe 
(Abb.7). Eine bessere Schallabsorption hingegen führt zu 

einer Verbesserung im oberen Frequenzbereich - wenn auch 
nur in einer Größenordnung von 1-2 dB. 

Abb. 7: Standaußengeräusch vor dem Fahrzeug bei 
unterschiedlichen Motorkapseln sowie ohne Motorkapsel 
Auch eine um das 10-fache schwerere, mit 1mm Blei 
abgedeckte Motorraumabschirmung (9150g zu 930g) 
ergibt bei den gemessenen Fahrzeugen keine 
Verbesserung im Standaußengeräusch (Abb.8, 
Schallabsorption gestrichelte Linie Abb.6). Vielmehr 
führt die schlechtere Schallabsorption bei dieser Variante 
sogar zu einer Verschlechterung im Standaußengeräusch. 

Abb. 8: Standaußengeräusch vor dem Fahrzeug bei mit Blei 
beschwerter LWRT-Motorkapsel gegenüber Standard LWRT 
Motorkapsel 

Zusammenfassung 
Ein Vergleich von Standaußengeräuschen bei Fahrzeugen 
mit LWRT-Geräuschkapseln zeigt gegenüber einem 
konventionellen Bauteil mit Träger und Absorber einen 
nahezu unveränderten Pegelverlauf - trotz einer 
Gewichtsreduktion von etwa der Hälfte und Defiziten im 
Schalldämmmaß von mehr als der Hälfte. Die Variation der 
Schalldämmung der LWRT-Geräuschkapseln hat bei den 
untersuchten Flächengewichten und dem vorhandenen 
Schließungsgrad keinen nennenswerten Einfluss auf das 
Standgeräusch. Eine verbesserte Schallabsorption hingegen 
wirkt sich positiv aus – wenn auch nur im Bereich von 1-
2dB in den Terzen oberhalb 1kHz.  
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