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Einleitung

Im Zuge einer Deckensanierung hat das Tiefbauamt der
Stadt Neuss die Ausfallstraße von der Innenstadt südwestlich
zum Autobahndreieck Neuss eine neue Deckschicht im
Dünnschichtverfahren heiß aufgebracht. Vor dem
Aufbringen wurde der alte, verschlissene Gussasphalt um 4
cm Dicke abgefräst. In einem Bereich von 350m Länge
befindet sich beidseitig Wohnbebauung, ab einer Ampel
liegen in einem zweiten Abschnitt von 430m Länge nur
wenige Wohnhäuser. Im ersten Bereich wurde ein moderner,
offenporiger Gussasphalt mit der Bezeichnung PMA5
eingebaut. Im zweiten Bereich wurde ein traditioneller
Splittmastixasphalt (SMA11S) verwendet. In beiden Fällen
betrug die Schichtdicke 4 cm. Der Einbau erfolgte im
Oktober 2010.

Die Verkehrsstärken sind auf beiden Abschnitten gleich.
Geprüft werden sollte, ob sich durch den PMA eine
merkliche Verringerung der Geräuschbelastung gegenüber
dem SMA ergibt.

Methoden

In beiden Abschnitten wurden jeweils vor und nach dem
Einbau sowohl die Verkehrsgeräusche gemessen als auch die
Verkehrsmengen mit einem Seitenradargerät über eine
Woche gezählt. Ferner wurden die
Vorbeifahrtgeschwindigkeiten festgehalten. Aus den
Zählergebnissen und den mittleren Geschwindigkeiten
wurden gemäß RLS-901 die Schallemissionspegel berechnet.
Auch die Messergebnisse wurden auf die
Standardentfernung von 25 m in 4 m Höhe umgerechnet,
sodass sie vergleichbar waren.

In demjenigen Straßenabschnitt, welcher inzwischen den
offenporigen PMA erhalten hat, wurden kontrollierte
Einzelvorbeifahrten vor und nach dem Einbau vermessen.
Diese Messung musste unmittelbar vor und nach dem
Einbau erfolgen, damit sich die Fahrzeuge in gleichem
Zustand befinden. Hierbei fuhren drei unterschiedliche PKW
und ein Kleinlaster in eine Messstrecke, wobei innerhalb der
Messstrecke die Kupplung getreten werden sollte, damit die
Antriebsgeräusche minimiert sind. Die Fahrer hatten die
Aufgabe, mit einer Geschwindigkeit knapp oberhalb von 50
Km/h in die Messstrecke einzufahren. Die tatsächliche
Geschwindigkeit im Moment der Vorbeifahrt wurde
gemessen. Jedes der 4 Fahrzeuge wurde dreimal für jede
Fahrtrichtung registriert.

Nachdem der Belag ein Jahr gelegen hatte und somit
eingefahren war, wurde vom Büro Müller BBM auf beiden
Belägen eine kontrollierte Schallemissionsmessung mit
einem Messanhänger nach dem CPX-Verfahren

durchgeführt. Der alte Belag wurde nach dieser Methode
nicht vermessen.

Ergebnisse

Zwei maximale Vorbeifahrtspektren werden exemplarisch
im Bild 1 gezeigt.

Bild 1: Vorbeifahrtspektren

Bei einem PKW (Ford Focus) erkennt man, dass bei höheren
Frequenzen ab 2000 Hz eine Pegelminderung von 10-12 dB
festzustellen ist. Beim Kleinlaster jedoch, einem Mercedes
Sprinter der vorletzten Generation, bestimmen offensichtlich
trotz des Leerlaufs Motor- und Antriebsgeräusche das
Vorbeifahrtspektrum, sodass kein Unterschied zwischen dem
alten und dem neuen offenporigen Belag festzustellen ist.
Der A-bewertete maximale Vorbeifahrtpegel ändert sich im
Mittel über alle Fahrzeuge nur um 0,7 dB bei einem
Geschwindigkeitsunterschied von 3 Km/h. Diese mittleren
Unterschiede zeigt die Tab. 1.

Fahrzeug Richtung Geschw. Lmax

Nr. Km/h dB(A)

SW 3,3 1,2

NO 5,0 1,9

SW 4,3 0,3

NO 6,3 -0,8

SW -3,0 0,1

NO 6,3 2,2

SW 0,3 1,0

NO 2,0 -0,1

Mittelwert

alle beide 3,1 0,7

2

3

4

Mittelwerte, alle Fz.

1

Tab. 1: Mittelwerte aller Einzelvorbeifahrten und mittlere
Geschwindigkeitsabweichungen von 50 Km/h

Die aus den Verkehrszählungen und
Geschwindigkeitsmessungen ermittelten
Schallemissionspegel unterscheiden sich zwischen der
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Vorher- und der Nachher- Situation zur Tageszeit nicht.
Nachts jedoch wurde vorher ein um 3 dB höherer
Schallemissionspegel berechnet, was auf einen deutlich
geringeren Lkw-Anteil in der Nachher-Situation
zurückzuführen ist.

Lm,e (T) Lm,e (N)

Mittelwert vorher 65,3 60,4

Mittelwert nachher 65,8 57,2

Differenz 0,5 -3,2
Tab. 2: Schallemissionspegel aus Zählungen/Berechnungen

Im Vergleich zwischen der Messung und der Berechnung
zeigt sich, dass zur Tageszeit der Schallemissionspegel im
Bereich des offenporigen Asphalts bei einer vergleichbaren
Verkehrsmenge um 3,3 dB abgenommen hat.

Vergleicht man nun die beiden neuen Beläge unmittelbar, so
zeigt sich, dass bei denselben Verkehrsmengen auf beiden
Abschnitten der Beurteilungspegel am offenporigen Asphalt
sowohl tagsüber als auch nachts um 3,6-3,7 dB niedriger
liegt als auf der Vergleichsstrecke mit dem konventionellen
Gussasphalt. Tagesweise und im Mittel zeigt dies die
Tabelle 3.

Wochentag Datum

Lm,e (T) Lm,e (N) Lm,e (T) Lm,e (N) tags nachts

Dienstag Nacht 61,2 57,9 3,3

Tag 69,1 65,1 4

Nacht 63,1 60,1 3

Tag 68,4 65,4 3

Nacht 61,6 59,8 1,8

Tag 69,1 64,9 4,2

Nacht 62,3 57,5 4,8

Tag 66,6 62,0 4,6

Nacht 62,8 57,4 5,4

Tag 61,4 59,6 1,8

Nacht 59,3 56,3 3

Montag Tag 67,3 63,0 4,3

Tag 67,0 63,3 3,7

Nacht 61,7 58,2 3,6

offenporiger PMA
Differenz

Mittelwerte

Mittwoch

Donnerstag

Freitag

Samstag

Sonntag

Messung auf 25m bezogen

alle Pegel in dB(A)

Splittmastixasphalt

Messung auf 25m bezogen

Tab. 3: Vergleich der derzeitigen Beläge

Auch die durch das Büro Müller BBM durchgeführte
Rollgeräuschmessung mittels Messanhänger nach der CPX-
Methode3 weist eine Pegelminderung des offenporigen
Asphalts gegenüber dem Gussasphalt von 2,9 dB aus. Die
gemessenen Vorbeifahrtspektren zeigt die Zeichnung 2.

Zeichnung 2: Spektren der CPX-Messung (Quelle: Bericht Müller BBM)3

Schlussfolgerungen

Maximale Vorbeifahrtpegel, auch im Leerlauf, sind bei einer
Geschwindigkeit von 50 Km/h nicht geeignet,
Pegelunterschiede zwischen einem alten, verschlissenen
Gussasphalt und einem modernen offenporigen Asphalt
aufzuzeigen.

Sowohl gegenüber einem alten, verschlissenen als auch
gegenüber einem neu verlegten konventionellen Gussasphalt
erreicht der offenporige PMA-Belag eine
Schallpegelminderung von mindestens 3 dB.

Auch die standardisierte Rollgeräuschmessung nach der
CPX-Methode weist eine Pegelminderung von knapp 3 dB
aus, sodass im innerstädtischen Straßenverkehr ein im
Dünnschichtverfahren heiß aufgebrachter offenporiger
Asphalt gegenüber einem konventionellen Gussasphalt die
Straßenverkehrsgeräusche um 3 dB mindert.

In der Literatur2 werden Pegelminderungen zwischen 3 dB
und 8 dB genannt, wobei die höheren Regelminderungen nur
bei höheren Geschwindigkeiten zu erwarten sind. Insofern
liegt das Ergebnis zwar innerhalb der Literaturwerte, jedoch
niedriger als erwartet. Immerhin entspricht diese
Pegelminderung einer Halbierung der Verkehrsmenge.
Zumindest muss bei Sanierungsvorhaben, zum Beispiel im
Zuge von Lärmaktionsplänen, darauf geachtet werden, dass
an den offenporigen Asphalt bei frei fließendem Verkehr
und einem Lkw-Anteil zwischen 10 % und 13 % keine zu
hohen Erwartungen gesetzt werden dürfen.

Die Korrektur für die Straßenoberfläche in der
Berechnungsformel der RLS-90 von DStro=5 dB, wie sie die
Bundesanstalt für das Straßenwesen2 empfiehlt, kann jedoch
im innerstädtischen Straßenbereich nicht als gesichert
angesehen werden.
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