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Akustisches Langzeitverhalten
von Waschbetonoberflachen

Um die Anforderungen an Larmminderung und Griffigkeit zu er-
fullen, muss bei der Anwendung von Beton die glatte Oberflache
aufgeraut werden. In einem Forschungsauftrag wird das Lang-
zeitverhalten dieser larmarmen Betonoberflachen untersuchts
erste Ergebnisse liegen nun vor.




DI MANFRED HAIDER, ARSENAL RESEARCH, WIEN
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Akustisches Langzeitverhalten
von Waschbetonoberflachen

Einleitung

Fahrbahnoberflachen werden aus den Materialien
Beton oder Asphalt hergestellt. Bei der Anwen-
dung von Beton ist es notwendig, die sehr glatte
Oberflache durch geeignete Oberflaichenbehand-
lungen aufzurauen, um den Anforderungen an die
Griffigkeit zu gentgen. Damit eine Langs- oder
Querrillenstruktur entsteht, wendet man traditio-
nellerweise Verfahren wie Besenstrich oder Jute-
tuch an. Anfang der 90er-Jahre wurde in Oster-
reich eine neuartige Technologie fur die Ausbildung
der Oberflachenstruktur entwickelt: die larmarme,
feinkdrnige Waschbetonoberflache. Dabei werden
durch Entfernen einer diinnen Zementschicht die
Kornspitzen freigelegt. Dieser Oberbeton wird mit
Grosstkorn 8 mm und einem hohen Anteil von
polier- und verschleissfestem Splitt 4/8 herge-
stellt.

Die Fahrbahndecke aus Waschbeton zahlt mit
ihren Eigenschaften L&rmminderung und Giriffig-
keit seit Jahren zum Stand der Technik. Stand zu
Beginn der Larmschutz im Vordergrund, so wird
die Waschbetonbauweise nun verstérkt auch aus
GrUnden der Griffigkeit eingesetzt.

Nach und nach hat diese Technologie die kon-
ventionellen — und meist weniger langzeitbestandi-
gen — Oberflachenstrukturen wie Besenstrich und
Jutetuch verdrangt. Nicht zuletzt aufgrund des
hervorragenden Entwéasserungsverhaltens und
der guten Giriffigkeit bei Nasse wurde 2001 das
Grosstkorn 11 mm in das bestehende Regelwerk
[2] eingeflhrt.

Von 1990 bis 1992 wurden auf Osterreichs
Autobahnen bereits 90 km Richtungsfahrbahn mit
dieser Waschbetonoberflache ausgefuhrt. In der
Zwischenzeit gibt es in Osterreich einige 100 km
Waschbetonstrecken, und auch im stadtischen
Bereich, z.B. bei Bushaltespuren, Kreuzungen
etc., findet diese Bauweise immer stérkere Anwen-
dung.

Von besonderem Interesse ist das Langzeit-
verhalten dieser larmarmen Betonoberflachen. In
einem Forschungsauftrag fur das Bundesminis-
terium fOr Verkehr, Innovation und Technologie
(BMVIT, StraBenforschungsvorhaben 3.307) wer-
den verschiedene Abschnitte in ganz Osterreich
untersucht.

Herstellung der Waschbetonstruktur

Die Oberflache einer Betondecke kann nach den
«Richtlinien und Vorschriften flr den StraBenbau»,
RVS 8.17.02 [1, 2], konventionell mit Besenstrich
oder Jutetuch bzw. mit einer l&rmmindernden
Waschbetonoberflache (siehe Abbildung 1 und
Tabelle 1) ausgeflihrt werden.
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Abbildung 1: Herstellung von Waschbeton
(schematisch)
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Konventionelle Waschbeton
Betondecke
GK 8 mm GK 11 mm
Rauhtiefe RVS 15.364* = 0,4 mm 0,8 bis 1,0 mm 1,0 bis 1,3 mm

Profilspitzenanzahl -

Richtwert 60/25 cm?

Richtwert 45/25 cm?

Rollgerausch in dB (A) -

= 101 bei einer Fahrge-
schwindigkeit von 100 km/h
bzw. = 90 bei 50 km/h

= 102 bei einer Fahrge-
schwindigkeit von 100 km/h

* Fur die Eignungs- und Kontrollprifungen siehe Punkt 8.3.7. und 8.4.2.6.

Tabelle 1: Anforderungen Waschbetonoberflache GK 8 mm - GK 11 mm [1]

Profilspitzen: 49/25 cm?
Rauhtiefe: 1,2 mm

Abbildung 2: Wahl des richtigen Ausbiirstzeitpunktes

Zur Herstellung der Betonoberflache mit Wasch-
betonstruktur sind auf dem fertig eingebauten,
verdichteten und geglatteten Oberbeton ein Kon-
taktverzdgerer und ein geeigneter erster Verduns-
tungsschutz gleichméssig aufzusprihen. Nach
etwa 8 bis 24 Stunden (je nach Witterung) wird der
Feinmortel weggeblrstet, sodass eine Rautiefe
von beispielsweise etwa 1,0 mm bei Grésstkorn
11 mm entsteht (siehe Abbildungen 1 und 2).

Profilspitzen: 41/25 cm?
Rauhtiefe: 1,0 mm

Profilspitzen: 38/25 cm?
Rauhtiefe: 0,8 mm

Die Waschbetonbauweise mit Grosstkorn 8 mm
zahlt seit Jahren zum Stand der Technik. Bei der
EinfUhrung dieser Technik stand der La&rmschutz im
Vordergrund. Aus Grunden der Griffigkeit findet die
Waschbetonbauweise heute auch in larmunsen-
sibleren Bereichen Anwendung. Mit der EinfGhrung
des Grosstkorns 11 mm soll ein besonders hohes
Griffigkeitsniveau erreicht werden. Ein geringflgig
hoéherer Rollgerduschpegel wird zufolge grésserer
Rautiefe und damit héherer Griffigkeit bei Nasse
akzeptiert.
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Abbildung 3: Griffigkeit von Waschbetonoberflaichen nach 5 bzw. 7 Jahren unter Verkehr
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Abbildung 4: Zusammenhang zwischen
Rollgerausch und Fahrbahnoberflache

Larmemissionen von Fahrbahn-
oberflachen

Die Larmentwicklung von Kraftfahrzeugen im
Geschwindigkeitsbereich Uber 50 km/h wird heute
fast ausschliesslich vom Reifenfahrbahngerausch,
auch Rollgerdusch genannt, dominiert. Dieses ent-
steht in der Wechselwirkung zwischen der Fahr-
bahntextur und dem Reifenprofil. Einerseits wird
der Reifen zu Schwingungen angeregt und strahlt
einen Teil der Schwingungsenergie als Schall ab,
andererseits kommt es in der Reifenaufstandsfla-
che zu Kompressions- und Dekompressionsef-
fekten, die ebenfalls Schall erzeugen. Die Textur
und auch das elastische Verhalten der obersten
Schicht der Fahrbahnoberflache beeinflussen in
hohem Masse die Starke der entstehenden Rei-
fenfahrbahngeréusche (sieche Abbildung 4).

Unter den géngigen Arten der Oberflachenbe-
handlungen von Beton hat sich seit L&ngerem der
Waschbeton als larmarme Variante herausgestellt.
Langs- oder gar quertexturierte Fahrbahndecken
erzeugen wesentlich hoéhere Schalldruckpegel.
In Osterreich werden Waschbetone mit Grosst-
korn 8 und 11 mm eingebaut. Fir beide existieren
Grenzwerte bezlglich der erlaubten maximalen
Larmemission. Diese Grenzwerte sind in der RVS
8.17.02 [1, 2] festgelegt und betragen 101 bezie-
hungsweise 102 dB. Gemessen wird dieser LMA-
Wert bei einer Fahrgeschwindigkeit von 100 km/h
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Abbildung 5: Rollgerdauschanhanger
nach RVS 11.066 IV

nach dem Verfahren der RVS 11.066, Teil IV [3].
Dieses Messverfahren soll im Folgenden kurz dar-
gestellt werden.

Das Messverfahren nach
RVS 11.066 IV

Das Messverfahren nach RVS 11.066 IV [3], kurz

RVS-Verfahren genannt, wird angewendet flir

— Abnahmeprifungen hinsichtlich des Roll-
gerausches

— vergleichende Beurteilung von Fahrbahndecken
hinsichtlich des Rollgerausches

Zur Beurteilung der zu erwartenden Larmimmis-

sionen beim Anrainer ist es nicht ohne Weiteres

geeignet.

Bei RVS-Verfahren wird auf der zu untersuchen-
den Oberflache der im Nahfeld erzeugte Schall-
druck mittels eines abrollenden Reifens mit 2 Mikro-
fonen erfasst und bewertet. Das Messfahrzeug ist
ein genormter Einradanhanger mit einer Abdeck-
haube, die dussere Schallguellen abschirmt und
innen durch eine schallabsorbierende Auskleidung
Reflexionen verhindert. Der Aufbau ist Abbildung 5
zu entnehmen.

Der Schall wird durch 2 Mikrofone, wovon eines
hinter dem und eines seitlich vom Messrad ange-
bracht ist, erfasst. Als Messreifen kommt ein bis
auf 4 Langsrillen vollig glatter PIARC-Reifen zur
Anwendung. Dieser Reifentyp wird auch flur Griffig-
keitsmessungen verwendet. Die Messgeschwin-
digkeit betragt Ublicherweise 100 km/h. Zudem
werden die Fahrbahntemperatur und die Messge-
schwindigkeit aufgezeichnet und fur Korrekturen
herangezogen. Die Auswertung ergibt einen LMA-
Wert in Dezibel (dB) fur alle 500 m.

In Europa ist das Verfahren nach ISO/CD 11819-
2 (Close-Proximity-Verfahren, CPX) mit einem ahn-
lichen Messanhanger, aber mehreren Messreifen
weit verbreitet. Bisherige Erfahrungen zeigen eine
relativ gute Ubereinstimmung zwischen dem RVS-
und dem CPX-Verfahren fUr typische PKW-Reifen.




Geschichte und
zukunftige Entwicklung

Das Messverfahren nach RVS 11.066 IV wurde von
arsenal research, Osterreichisches Forschungs-
und Prifzentrum, massgeblich mitentwickelt. Seit
etwa 10 Jahren wird es erfolgreich fur Abnahme-
prifungen an Waschbetonoberflachen angewen-
det. Wahrend zu Beginn der Messungen ofters
GrenzwertUberschreitungen festgestellt wurden,
konnten in jingerer Vergangenheit praktisch alle
getesteten Waschbetonbeldge zum Abnahmezeit-
punkt die Grenzwerte unterschreiten. Eine Auswahl
von Ergebnissen ist in Abbildung 6 dargestellt.
Da in vielen Fallen zwar Abnahmen durchgeflhrt
wurden, aber eine wiederholte Untersuchung der-
selben Oberflache nicht vorgeschrieben war, exis-
tieren derzeit nur wenige Daten, die die zeitliche
Entwicklung der Fahrbahndecken an bestimmten
Einbauorten beschreiben. Abbildung 6 gibt daher
den generellen Trend bei Neueinbauten wieder.
Um eine grossere Anzahl von Zeitreihen zu erhal-
ten, kann ein fur die Larmemission von Wasch-
beton typisches Langzeitverhalten nur durch eine
Untersuchung an bereits gemessenen Fahrbahn-
decken ermittelt werden. Aussderdem ist natirlich
der Zusammenhang der aktuellen La&rmemissionen
und ihrer zeitlichen Veranderung mit den mecha-
nischen Eigenschaften und den angewendeten
Verfahren zum Herstellungszeitpunkt interessant.
Diesbezlglich wurde 2006 ein Forschungsprojekt
im Auftrag des Osterreichischen Bundesminis-
teriums fUr Verkehr, Innovation und Technologie
gestartet, welches von arsenal research in Ko-
operation mit dem Forschungsinstitut der 6sterrei-
chischen Zementindustrie durchgefihrt wird.

Messungen nach RSV 11.066 IV )
an Beton- und Waschbetonstrecken in Osterreich
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Abbildung 6: Abnahmemessungen nach RVS 11.066 im Laufe der Jahre

(Messung jeweils kurz nach Einbau)
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