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Einleitung

Die EU-Kommission erarbeitet seit 2009 harmonisierte
Bewertungsmethoden nach Artikel 6 der EU-Umgebungs-
larmrichtlinie [1] (CNOSSOS-EU). Diese sollen durch eine
Anderung des Anhangs II der Richtlinie eingefiihrt und nach
derzeitigem Planungsstand in der nidchsten Stufe der
Larmkartierung 2017 von allen Mitgliedstaaten ver-
pflichtend angewendet werden.

Der im September 2012 erschiene ,JRC Reference Report -
Common Noise Assessment Methods in  Europe
(CNOSSOS-EU)” des Joint Research Center [2] zielt auf
eine Verbesserung der Zuverldssigkeit, Konsistenz und Ver-
gleichbarkeit der Larmbewertungsergebnisse in den EU-
Mitgliedstaaten ab. Zur Beurteilung der darin vorge-
schlagenen Bewertungsmethoden werden die Emissions-
modelle des bestehenden nationalen Berechnungsverfahrens
,Richtlinien fiir den Larmschutz an StraBlen (RLS-90)“ [3]
fir den StraBenverkehrslirm mit der neuen Methode von
CNOSSOS-EU eingehend verglichen. Die Emissionsbe-
rechnungen der RLS-90 und der im Zuge der harmonisierten
Berechnungsmethoden eingefithrten ,,Vorldufige Berech-
nungsmethode fiir den Umgebungslédrm an Straen® (VBUS)
[4] sind im Wesentlichen identisch.

Beschreibung des Berechnungsverfahrens
Modell 1: CNOSSOS-EU Road Traffic Noise Source

Im Quellmodell ,,CNOSSOS-EU Road Traffic Noise
Source* werden vier Fahrzeugkategorien unterschieden.
Kategorie 1 (Q1): Pkw

Kategorie 2 (Q2): leichte Nutzfahrzeuge

Kategorie 3 (Q3): schwere Nutzfahrzeuge, Busse

Kategorie 4 (Q4): Kraftrader

Des Weiteren werden fiir die Berechnung Oktavbénder von
63 Hz bis 8 kHz verwendet, und es findet eine Trennung von
Roll- und Antriebsgerduschen statt.

Das Rollgerdusch (Lyp.,,) wird dabei als Funktion der
Geschwindigkeit v,,, mit folgendem Ansatz modelliert:

Lwrm = Apm + Bron X 18 (:r_?f) + ALy m (V)
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ALygm(vy,) beinhaltet Korrekturterme fir Effekte der
Stralenoberfliche, der Lufttemperatur, von Kreuzungen
(Ampelanlagen, Kreisverkehre) und Spikereifen.

Das Antriebsgerdusch (Lyp ) wird nach folgendem Ansatz
ermittelt:
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ALy pm(vy,) entspricht der Summe der Korrekturwerte fiir
die StraBenoberfliche, von Kreuzungen und der Langs-
neigung der Strafle. Die Koeffizienten Ay, Bgm, Ap s, und
Bp, sowie weitere in den Korrekturtermen bendtigte

Parameter sind fiir jedes Oktavband tabellarisch definiert,
differenziert nach Fahrzeugkategorie (Indexm). Die
Referenzgeschwindigkeit v, betrégt fir alle Fahrzeug-
kategorien einheitlich 70 km/h. Zu beachten ist, dass das
aus der energetischen Summation iiber die Teilquellen aller
Fahrzeugkategorien resultierende Spektrum noch nicht A-
bewertet ist.

Vergleich CNOSSOS-EU Road Traffic Noise
Source mit RLS-90

Fiir einen Vergleich der Gerdusch-Emissionsmodelle werden
fiir verschiedene Emissionssituationen die ldngenbezogenen
Schallleistungspegel nach CNOSSOS-EU und RLS-90
berechnet. Die Situationen sind definiert durch Flotten-
zusammensetzung, Geschwindigkeit und Steigung, wobei
jeweils einer der Eingangsparameter variiert wird. Um
moglichst gleiche Voraussetzungen fiir einen Vergleich
beider Emissionsmodelle zu schaffen, wurden in allen
Untersuchungen die Waschbetonoberfliche (RLS-90) und
exposed aggregate concrete (CNOSSOS-EU) als Referenz-
belag verwendet.

Situation 1 — Verkehrszusammensetzung

Um Auswirkungen unterschiedlicher Verkehrsfliisse auf die
Larmsituation zu untersuchen, wurden Dbeispiclhafte
Flottenzusammensetzungen fiir die Testszenarien Autobahn,
Bundesstrae und Landesstrale aus der Strafen-
verkehrszdhlung 2010 des Landes Baden-Wiirttemberg [5]
herangezogen. In CNOSSOS-EU werden die unterschied-
lichen Fahrzeugarten getrennt betrachtet. Die RLS-90
unterscheiden dagegen nur zwischen Pkw und Lkw. Die
Summe der Kategorien Q1 bis Q4 entspricht der stiindlichen
Verkehrsmenge M. Q2 und Q3 wurden zusammengefasst
und als Lkw-Anteil p angesehen.

Tabelle 1: Vergleich unterschiedlicher Verkehrssituationen

Verkehrszu- Lw: Ain Lw: Verkehrszu-
sammensetzung | CNOSSOS aB RLS-90 sammensetzung
CNOSSOS in % in dB(A) in dB(A) RLS-90
Autobahn _

Q1=80, Q2=4,5, 92,5 1,6 94,1 1\1_1395099 Kfz/h,
Q3=15, Q4=0,5 P °
Bundesstrafie _

Q1=88, Q2=3,5, 86,1 0,5 86,6 1\1_1?4; Kfz/h,
Q3=7, Q4=1,5 P °
Landesstrafie _

Q1=87, Q2=6, 81,2 0,5 81,7 1\1_1%8; Kfzh,
Q3=4, Q4=3 P o
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Fir die Berechnungen nach dem CNOSSOS-Modell muss
die Verkehrszusammensetzung moglichst genau bekannt
sein. Da in Deutschland aber selten so detaillierte Daten,
insbesondere fiir Kraftrdder vorhanden sind, erhebt sich die
Frage, welchen Einfluss Kraftrdder auf die Larmsituation
haben. Die Ergebnisse sind in Tabelle 2 zusammengestellt.

Die Untersuchungen zeigen, dass in beiden Emissions-
modellen die Kraftrdder nur einen sehr geringen,




vernachldssigbaren Teil zur Gesamtsituation beitragen, was
auch an dem geringen Verkehrsanteil in Deutschland liegt.

Tabelle 2: Vergleich CNOSSOS-EU/RLS-90 ohne Q4

Verkehrszu- Luw L Verkehrszu-
sammensetzung CNO‘SMSOS Ain RL;V- ‘90 sammensetzung
CNOSSOS R dB . RLS-90
ohne Q4 in % in dB(A) in dB(A) ohne Q4
Q1=80, Q2=4,5, M= 3494 Kfz/h,
Q3=15 92,47 1,58 94,05 p=19%
Q1=88, Q2=3,5, M= 834 Kfz/h,
Q3=7 86,07 0,47 86,54 p=11%
Q1=87, Q2=6, M= 275 Kfz/h,
Q3=4 81,16 0,56 81,72 p=11%

Situation 2 — Geschwindigkeit

Die RLS-90 legen einen Giltigkeitsbereich von 30 bis 130
km/h fir Pkw und von 30 bis 80 km/h fir Lkw fest.
CNOSSOS-EU betrachtet dagegen fiir alle Fahrzeugarten
einheitlich einen Geschwindigkeitsbereich von 20 bis 130
km/h. Fiir die durchgefiihrten Berechnungen wurde daher die
Hochstgeschwindigkeit fiir Lkw bzw. fiir leichte und
schwere Nutzfahrzeuge auf 80 km/h begrenzt, um die Ver-
gleichbarkeit der Methoden zu gewéhrleisten. Des Weiteren
ist der verwendete deutsche Referenzstralenbelag nur fiir
Geschwindigkeiten ab 60 km/h definiert. Dementsprechend
wurden keine Geschwindigkeiten kleiner dieser 60 km/h
untersucht.

Tabelle 3: Vergleich Geschwindigkeitsdnderungen auf Autobahn

Geschwindigkeit Lw: A Lw- C o

CNOSSOSin | CNOSSOS | in | RLS-90 (liisg‘%‘;‘:‘gk:jl‘:
km/h indB(A) | dB | in dB(A)

Vpkw=130 V=80 94,7 0,6 95,3 Vpiw=130 Vi =80

Vpszloo VLkw:80 92,5 1,6 94,1 Vpkw:1 00 VLkw:80

Vpkw=80  Viw=80 90,9 2,5 93,4 Vpkw =80 V=80

Vekw=80  Viiw=60 90,3 1,9 92,2 Vpkw=80 V=60

Vekw=00 Vi =60 88,4 33 91,7 Vpkw=00 V=60

Die Ergebnisse zeigen, dass die Abhdngigkeit der
Stralenemission von der Pkw-Geschwindigkeit in
CNOSSOS-EU hoher ist als in der RLS-90. Bei Abnahme
der Lkw-Geschwindigkeit hat wiederum das deutsche
Verfahren die groBeren Abweichungen. Eine Geschwindig-
keitsreduzierung von Lkw als LiarmminderungsmafBinahme
hitte also bei Anwendung der RLS-90 den hoheren Effekt.

Situation 3 — Steigung
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Abbildung 1: Vergleich Steigungszuschliage

Um die Auswirkungen der Steigungskorrektur zu beurteilen,
wurden detaillierte Berechnungen mit beiden Modellen
durchgefiihrt und die Ergebnisse grafisch dargestellt
(Abb.1). Es zeigt sich, dass die Zuschldge an sich bis +/- 12
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% nur gering voneinander abweichen. Die Kappung bei 12
% in dem CNOSSOS-Modell ist durchaus gerechtfertigt, da
die Hochstldngsneigungen fiir Autobahnen im Neubau, bei
Erweiterung sowie dem Um- und Ausbau nach der
»Richtlinien fiir die Anlage von Autobahnen® (RAA 2008)
[6] zwischen 4 und 6 % abhingig von der Entwurfsklasse
liegen. Aus Griinden der Verkehrssicherheit sollten auch die
Hochstlangsneigungen fiir Straen nach der ,,Richtlinien fiir
die Anlage von LandstraBBen” (RAL 2012) [7] von 4,5 bis 8
% nicht iiberschritten werden.

Fazit

Die  Untersuchungen  haben  gezeigt, dass das
Emissionsmodell von CNOSSOS-EU meist einen geringeren
Schallleistungspegel als die RLS-90 aufweist. Bei der ersten
Anwendung in der Léarmkartierung fiir Deutschland 2017
muss eine  genaue  Dokumentation  iiber  alle
Eingabeparameter  stattfinden, um die Berechnung
transparent und vergleichbar zu gestalten. In den darauf
folgenden Larmkartierungen sollten dann nur noch
Anderungen der Eingangsdaten aufgezeigt werden. Dies
konnen die Verkehrszahlen, die Temperatur oder
wesentliche Anderungen im StraBenverlauf sein.

Das CNOSSOS-EU Road Traffic Noise Source Modell ist
zwar ein detaillierteres Emissionsmodell als die RLS-90, da
aber die meisten Koeffizienten im Reference Report
hinterlegt sind, beschrénkt sich die tatsdchliche Anzahl der
Eingabewerte auf eine dhnliche GroBenordnung wie in der
deutschen Richtlinie. Auch vereinfacht die Annahme einiger
Default-Werte den Umfang der Eingabedaten und die
Berechnung. Eine groBe Schwierigkeit besteht immer noch
in der Uberfiihrung der StraBenbelagskorrekturen in ein
einheitliches Format, damit sie als Eingangsdaten fiir
CNOSSOS-EU verwendet werden konnen.
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