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Einleitung

In der RVS 04.02.11 (Stand 2009) [1] sind 7 verschiedene
Gruppen von akustischen Emissionsparametern fiir die 7 dort
angefiihrten Typen von Fahrbahndecken angefiihrt, die
wesentlich fiir die Ermittlung von Schallimmissionen aus dem
StraBenverkehr in Osterreich sind. Diese Emissionsparameter
wurden in der Vergangenheit in unregelméfigen Abstdnden
und in verschiedenen Projekten ermittelt, sodass der Umfang
und die Tiefe der jeweils zugrunde liegenden Messungen und
Untersuchungen unterschiedlich ist, und in Bezug auf das
akustische Langzeitverhalten dieser Deckschichten keine
grundlagenbasierten Aussagen getroffen werden konnten.
Uberdies zeigen sich bei genauer Betrachtung auch
Unterschiede zwischen den bautechnischen und akustischen
Definitionen der Fahrbahndecken. Daher wurde im Zuge der
Vorbereitungen fiir die Aufbereitung der Emissionsparameter
fir das Rechenverfahren der EU-Richtlinie 2015/996
(CNOSSOS-EU) [2] eine Erhebung und Bewertung der
urspriinglichen Datenbasis sowie inzwischen durchgefiihrter
weiterer Messungen fiir die Emissionswerte durch AIT
durchgefiihrt. In diesem Konferenzbeitrag sollen die daraus
ableitbaren Folgerungen beziiglich der Datenqualitit und des
Langzeitverhaltens der Emissionsparameter dargestellt
werden.

Emissionsparameter fiir lirmarme
Fahrbahndecken

Der wesentliche Vorteil larmarmer Fahrbahndecken als
Larmschutzmalinahme besteht in einer Reduktion des Reifen-

Fahrbahn-Gerdusches direkt an der Quelle durch
Beeinflussung der Larmentstehungsmechanismen.  Sie
konnen andere LarmschutzmafBBnahmen wie

Larmschutzwénde ergdnzen oder in manchen Féllen auch
ersetzen. Im Gegensatz zu Larmschutzwinden oder -willen
ist die larmmindernde Wirkung dieser Fahrbahndecken nicht
von der relativen Position von Ladrmquellen wund
Immissionspunkten oder der lokalen Topographie abhéngig.
Eine wesentliche Voraussetzung fiir den wirksamen Einsatz
von larmarmen Fahrbahndecken ist das Vorliegen
zuverlédssiger und detaillierte Larmemissionsdaten, die in die
Larmimmissionsberechnungen und die Larmschutzplanung
einflieBen konnen. Dabei sind sowohl eine ausreichende

Differenzierung zwischen den verfligbaren
Fahrbahndeckentypen wie auch Informationen iiber
Variabilitit und Langzeitverhalten wichtig.  Solche

Emissionsdaten ermdglichen die Integration in das nationale
bzw. europédische Lirmimmissionsberechnungsverfahren und
in den Planungsprozess, wobei immer auch die anderen
Anforderungen an Fahrbahndecken wie Dauerhaftigkeit,
Griffigkeit, Ebenheit, Wartungsmoglichkeiten und das
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Verhalten bei Regen, Schneefall und Kilte zu berticksichtigen
sind.

Die Ermittlung von Emissionsdaten geschieht derzeit
typischerweise durch Vorbeifahrtsmessungen auf Basis der
ISO 11819-1 (Statistical Pass-By-Verfahren, SPB) [3] oder
Varianten davon, bei denen gleichzeitig Schalldruck und
Geschwindigkeit vorbeifahrender Fahrzeuge an einer
Messposition 7,5 m seitlich der Fahrstreifenmitte und in 1,2
m Hohe gemessen werden. Diese Messungen beinhalten Roll-
und Antriebsgerdusche sowie aerodynamische Gerdusche und
stellen  strenge Anforderungen an Messort (keine
reflektierenden Objekte in der Nidhe) und den Verkehr
(Einzelvorbeifahrten).

Ein Verfahren zur Uberfiilhrung der Ergebnisse solcher
Messungen in Emissionsparameter ist derzeit nicht fixiert,
obwohl es einige gebrduchliche Vorgangsweisen gibt. Ein
Beispiel fiir die Ermittlung von Emissionsparametern aus dem
Schallereignispegel von Vorbeifahrten ist in Formel (1)
angegeben.
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Die RVS 04.02.11 ist die Basis fiir die Berechnung von
betriebsbedingten ~ Schallemissionen von  Stralen in
Osterreich, wobei in ihr selbst das
Schallimmissionsberechnungsverfahren und  Grenzwerte
nicht enthalten sind. Thre wichtigste Funktion in der
Larmimmissionsberechnung ist die Festlegung der
eingehenden Emissionsparameter fiir die verschiedene
Fahrzeugklassen und Fahrbahndeckentypen abhéngig von der
Geschwindigkeit. Die Basis dieser Untersuchung bildete der
Stand von 2009, bei dem 7 Fahrbahndeckentypen enthalten
waren. Es gab in den Emissionswerten keine explizite
Beriicksichtigung des Alterungsverhaltens. Die Stéirke einer
Emissionslinie, die den Verkehrsfluss auf der Stralie
repréasentiert, wird geméfB Formel (2) errechnet. Dabei steht
auf der rechten Seite Lr flir den Basiswert und Ky fiir den
geschwindigkeitsabhdngigen Kennwert fiir jeweils eine
Kombination aus Fahrzeugklasse und aus Fahrbahndecke. Kp.
gibt den Einfluss der Langsneigung und M die Verkehrsstérke
an.
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Die Ermittlung der Emissionsparameter Lr fiir den Basiswert
und Kyg der RVS 04.02.11 (2009) fir die einzelnen
Fahrbahndecken erfolgte zu verschiedenen Zeitpunkten und
auf Basis unterschiedlicher Messungen an Fahrbahndecken
unterschiedlichen Alters. In den folgenden Diagrammen ist
die urspriingliche Datenbasis dargestellt, ergdnzt um
inzwischen zur Verfligung stehende neuere Messwerte und in
Verhiltnis zur mit Stand 2009 festgelegten Emissionsstirke,
welche als rote Linie eingezeichnet ist. Aulerdem enthalten
die Diagramme ein einfaches Alterungsmodell auf Basis der
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Formel (3) sowie das sich daraus ergebende 95%-
Konfidenzintervall.
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Zur Einordnung der relativen Bedeutung zeigt Abbildung 1
die Anteile der verschiedenen Fahrbahndeckentypen im
hochrangigen Straflennetz. Hier ist zu erkennen, dass im
Wesentlichen Splitt-Mastix-Asphalt (SMA), Waschbeton und
Asphaltbeton (AC) dominieren.
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Abbildung 1: Kumulierte Verteilung der Anteile der

Fahrbahndeckschichttypen im osterreichischen
hochrangigen Straflennetz (Stand 2017)
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Abbildung 2: Zeitliche Verteilung der Messergebnisse zu
den Schallemissionen der Fahrzeugkategorie PKW bei 100
km/h fiir Asphaltbeton
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Abbildung 3: Zeitliche Verteilung der Messergebnisse zu
den Schallemissionen der Fahrzeugkategorie schwere LKW
bei 80 km/h fiir Asphaltbeton
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Abbildung 4: Zeitliche Verteilung der Messergebnisse zu
den Schallemissionen der Fahrzeugkategorie PKW bei 100
km/h fiir offenporigen Asphalt
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Abbildung 5: Zeitliche Verteilung der Messergebnisse zu
den Schallemissionen der Fahrzeugkategorie schwere LKW
bei 80 km/h fiir offenporigen Asphalt



60-

Untergruppe
® LSMA8
s LSMASgmod

55«

Prognose
Modell

50- —- RVS

Alter [a]

Abbildung 6: Zeitliche Verteilung der Messergebnisse zu
den Schallemissionen der Fahrzeugkategorie PKW bei 100
km/h fiir lirmmindernden Splittmastixasphalt mit Groftkorn
8 mm
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Abbildung 7: Zeitliche Verteilung der Messergebnisse zu
den Schallemissionen der Fahrzeugkategorie schwere LKW
bei 80 km/h fir larmmindernden Splittmastixasphalt mit
GroBtkorn § mm
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Abbildung 8: Zeitliche Verteilung der Messergebnisse zu
den Schallemissionen der Fahrzeugkategorie PKW bei 100
km/h fiir lirmmindernden Splittmastixasphalt mit Groftkorn
11 mm
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Abbildung 9: Zeitliche Verteilung der Messergebnisse zu
den Schallemissionen der Fahrzeugkategorie schwere LKW
bei 80 km/h fiir lirmmindernden Splittmastixasphalt mit
GrofBitkorn 11 mm
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Abbildung 10: Zeitliche Verteilung der Messergebnisse zu
den Schallemissionen der Fahrzeugkategorie PKW bei 100
km/h fiir Splittmastixasphalt mit GroBtkorn 11 mm
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Abbildung 11: Zeitliche Verteilung der Messergebnisse zu
den Schallemissionen der Fahrzeugkategorie schwere LKW
bei 80 km/h fiir Splittmastixasphalt mit GroBtkorn 11 mm
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Abbildung 12: Zeitliche Verteilung der Messergebnisse zu
den Schallemissionen der Fahrzeugkategorie PKW bei 100
km/h fiir lirmmindernden Waschbeton mit Gréfitkorn 8 mm
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Abbildung 13: Zeitliche Verteilung der Messergebnisse zu
den Schallemissionen der Fahrzeugkategorie LKW bei 80
km/h fiir larmmindernden Waschbeton mit Gréftkorn 8 mm
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Abbildung 14: Zeitliche Verteilung der Messergebnisse zu
den Schallemissionen der Fahrzeugkategorie PKW bei 100
km/h fir larmmindernden Waschbeton mit GrofBtkorn 11

mm
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Abbildung 15: Zeitliche Verteilung der Messergebnisse zu
den Schallemissionen der Fahrzeugkategorie LKW bei 80
km/h fiir larmmindernden Waschbeton mit GroBtkorn 11
mm

Schlussfolgerungen und Danksagung

Es zeigten sich im Rahmen dieser Untersuchung erhebliche
Unterschiede in der Anzahl der den Emissionsdaten
zugrundeliegenden Messungen fiir die verschiedenen
Fahrbahndecken. Dies ist darauf zuriickzufiihren, dass fiir
Fahrbahndecken mit hoher Relevanz gezielte
Forschungsprojekte durchgefiihrt wurden (z.B. fiir lirmarmen
SMA), fiir andere nicht. Die kleinere Datenbasis fiir selten
verwendete  Fahrbahndeckentypen fithrt zu  breiten
Konfidenzintervallen und  nicht immer plausiblen
Alterungsverldufen, hier wiaren mehr Daten wiinschenswert.
Dennoch liegen die RVS-Emissionswerte bei den meisten
Fahrbahndecken im Konfidenzintervall. Abweichungen
waren vor allem bei ldirmarmem SMA festzustellen. Hier
zeigte sich in nachfolgenden Analysen, dass eine genauere
bautechnische Festlegung und Eingrenzung beziiglich
Hohlraumgehalt und Grofitkorn erforderlich ist. Insgesamt
zeigt sich, dass ein systematisches Verfahren zur Ermittlung
der Emissionswerte mit einheitlichen Anforderungen an die
Datenbasis fiir alle Fahrbahndecken wesentliche Vorteile
bringen wiirde.

Diese  Untersuchung wurde vom  Osterreichischen
Bundesministerium fiir Klimaschutz, Umwelt, Energie,
Mobilitdt, Innovation und Technologie finanziert (GZ
BMVIT 300.090/0009-1V/IVVS-ALG/2016).
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