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Zusanmunenfassung

Moderne Betonsteinpflaster stehen nicht im
Widerspruch zur Larmbekampfung: im Ge-
genteil, eine Rethe moderner Produkte aus
der Palette des Marktangebots an Beton-
pflastersteinen kénnen zu einer Pflaster-
decke verar-beitet werden, die ebenso lei-
se ist wie innerorts GObliche Asphaltbe-
lage.

Dies ist das Ergebnis eines groRangelegten
Forschungsvorhabens, das das For-
schungsinstitut Gerdusche und Erschitte-
rungen, FIGE GmbH, Herzogenrath, im
Auftrag des Bundesverbandes Deutsche
Beton- und  Fertigteilindustrie, Bonn,
durchgefiihrt hat.

Damit dirften zahlreiche Planungsunsicher-
heiten im Zusammenhang mit der Ver-
kehrsldrmschutzverordnung der Vergan-
genheit angehoren,

FIGE fOhrte auf einer Teststrecke in Elbtal
{Nihe Limburg/Lahn} schalltechnische Un-
tersuchungen im Geschwindigkeitsbereich
bis 50 km/h nach einem mit den zustdndi-
gen Behdrden abgestimmten MeBverfahren
durch.

Dabei wurden zwdlf verschiedene Pflaster-
steinarten untersucht, die so ausgewdihit
worden waren, dall die gesamte Palette
des derzeit handelsiblichen Betonstein-
pflasters reprisentiert ist. Es zeigte sich,
da? sieben der zwdlf Bel3ge so leise wie
innerorts dbliche Asphaltbeldge waren.

Die Untersuchung gibt dar(ber hinaus Auf-
schiul® {iber die gerduschmaBigen Einflisse

von Oberflachentextur, Steinform, Kanten-

beschaffenheit und Verlegemuster, Mit
diesen Erkenntnissen kann die Auswirkung
einer Betonpflaster-Fahrbahndecke auf den
Verkehrsidgrm bereits im Planungsstudium
beurteilt und so der gdnstigste KompromilR
zwischen Lirmminderung und Gestal-
tungsansprichen gefunden werden.

1. Einleitung

Mit der Zunahme der Motorisierung hat
auch der Ldrm an unseren Stralen in den
zurickliegenden Jahren standig zugenom-
men. Der Verkehrslarm ist inzwischen Spit-
zenreiter der Belastungsskala geworden.

Die meisten vom Verkehrslarm
"Betroffenen” leben an Innerortsstralen.
Hier hat sich das Konzept der Verkehrsbe-
ruhigung bewdhrt und inzwischen auch
weitgehend durchgesetzt; dieses Konzept
dient nicht nur der Erhohung der Ver-
kehrssicherheit und der Larmminderung,
sondern auch einer attraktiven Gestaltung
des StraBenraums. Deshalb werden bei
Umgestaltungsmanahmen zunehmend
Pflasterbeldge eingesetzt. Gerade das Be-
tonsteinpflaster bietet hier dank moderner
Herstellungsverfahren vielfdltige Moglich-
keiten.

Allerdings stoflen Pflasterbelige mit Hin-
weis auf hohere Gerauschentwicklung
hdufig auf Ablehnung, denn dhnlich wie bei
anderen Fahrbahnbeldgen sind die Rollge-
rdusche von den Oberflichenunebenheiten
abhingig. Diese werden bei Pflasterbelagen
aber nicht nur durch die Textur des Stei-
nes, sondern auch durch die Fugen be-
stimmt. ‘

In der Praxis besteht zur Zeit erhebliche
Planungsunsicherheit iber die Auswirkung
auf die Larmsituation, da die Zusammen-
hinge zwischen den o.g. Parametern und
der Gerduschentwicklung noch nicht gend-
gend gekldrt sind. Haufig werden aus Un-
kenntnis  ldrmwirksame  Planungsfehler
gemacht.

So findet man leider immer noch die Un-
sitte, daR Pflaster als "akustische” Bremse
eingesetzt wird, um die Fahrgeschwindig-
keiten zu senken. Obwoh! alle vorliegenden
Untersuchungen zeigen, dall dieses Mittel
villig untauglich ist, fihrt es doch haufig
dazu, daR der Einsatz von Betonsteinpfla-
ster mit Hinweis auf die Lirmerhd-
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hung auch dapn vethindert wird, wenn dies ge-
stalterisch wiinschenswert ist und obwehl aus
Lirmsicht bel richtiger Pflasterwahl kein Ziel-
konflikt 2 entstehen braucht.

Nach der Sechzehnten Verordnung zur Durch-
fiilhrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(Verkehrslirmschutzverordnung, 16.BImSchV)
werden Pflasterheliige grundsitzlich lauter einge-
stuft als die meisten anderen Straflenbelige. Dies
hewirkt in der Praxis, dal in vielen Fillen auf
den Einsatz von Pilaster selbst dann verzichtet
wird, wenn die 16. BimSchV gar nicht zum
Tragen kommt,

2. Planungsgrundlagen im Innerorts-
bereich

Die pebietshezogenen Gerduschgrenzwerte nach
der 16. BImS3chV setzen - wie fibrigens alle ge-
setzlichen Grenzwerte - Mindestanforderungen
zum Schutz der Bevilkerng fest. In diesem spe-
ziellen Fall sollen die Anwohner einer StraBe vor
unzumutharer Lirmbelastung geschiitzt werden.

Das Rechenverfahren fiir die Ermittluog des Be-
urteiiungspegels ist in der Anlage 1 zur Verord-
nung sowie in den Richtlinien fir den Lirm-
schutz an Strafien (RLS-90) des Bundesministers
fiir Verkehr festgelegt. Der mit diesem Verfah-
ren ermittelte Beurteilungspegel wird mut dem
Grenzwert verglichen und stellt auf mogliche
oder existierende Immissionsorte mit der grofiten
IArmbelastung ab,

Die EinfluBparameter sind so zahlreich vnd die
Zusammenhinge so komplex, dal das Rechen-
modell zwangsliufig vereinfachen muf. Damit
diese Vereinfachungen nickt zum Nachteil der
Betroffenen ausfallen, ist das Verfahren als

" Sworst-case"-Verfahren konzipiert. Das bedeutet

aber auch, daf dis RLS-90 nur in begrenztem
Umfang Hilfestellung bei der Verkehrsidrmbe-
kimpfusg im Innerortsbereich leisten kann.

Doariiber hinaus ist das in der 16. BlmSchV vor-
gesehene Lirmschutzinstrumentarium mit Aus-
nahme des Fahrbahnbelags vornehmlich auf
MaBnahmen am Aushreitungsweg (Schallschuiz-
winde und -wille, Schallschutzfenster) ausge-

richtet. Diese MaBnahmen lassen sich im Inner-
orisbereich nur in begrenztem Malfe einsetzen.
Hier muf die Verkehrslirmbekimpfung viel
starker auf MaBnahmen ausgerichtet sein, die die
Gerduschquellen selbst beeinflussen.
{Stichworte: Verkehrsberubigung, Verkehrsbiin-
delung und Verkehrslenkung, MaBnahmen am
Fahrbahnbelag). :

Die rechtlichen Grundtagen hierzu liefert nicht
die 16. BImSchV, sendern das StraBenver-
kehrsgesetz, die Straflenverkehrsordnung, die
Strafienverkehrszulassungsordnung, das Ge-
meinde-Verkehrs-Finanzierungsgesetz und
aof. weitere relevante Verordnungen.

3. Verkehrslarm - Einfluflparameter

3.1 Allgemeines

Damit innerbrtliche Verkehrsiarmbekimpfung
optimale Wirkung erzielt, muB man die Bedeu-
tung der verschiedenen Quellen und die wesent-
lichen Wirkungszusammenhinge kennen.

Das von einem Kraftfahrzeug abgestrahlte Ge-
riusch setzi sich {berwiegend aus den beiden
Anteilen

- Antriebsgeriiusch und
- Rollgeriusch

zusammen.

Unter dem Begriff Antriebsgeriusch werden die
Geruschanteile des Ansaugtraktes, der Auspuff-
anlage, des Motors und seiner Nebenaggregate
mmsammengefafit. Das  Antriebsgerdusch  hiingt
ursichlich nicht mit der Fahrgeschwindigkeit,
sondemn mit der Motordrehzah! und der Motor-
belastung zusammen. Sein Niveau wird von der
Fahrzeugtechnik, seine aktuelle Hhe von der
Verkehrssituation und der Fahrweise bestimmt.

Das Rollgeriusch, das man exakter mit Reifen-
Fahrbahn-Geriusch bezeichnen sollfe, wichst mit
der Fahrgeschwindigkeit. Sein Nivean hingt
sowohl vom Reifen als anch vom Fahrbahnbelag
ab,
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3.2 Fahrbahnbelag

Nur auf Stralepabschnitten mit frei flieBendem
Verkehr bzw. iiberall dort, wo die Rollgeriusche
dominieren, kommt auch dem Fahrbahnbelag aus
1irmsicht grofie Bedentung zu; denn die Rollge-
rausche entstehen durch das Zusammenwirken
von Reifen und Fahrbahn. Auf einem ge-
riuschmiiflig ungiinstigen Belag (z. B. sehr
unebenes Pflaster) und einem gerdiuschmiiBig
ginstigen Belag (z. B. offenporige Belige)
konnen die Fahrzeuggeriusche um mehr als
10 dB(A) differieren (Bild 1).

Prinzipiell beeinflufit die Fahrbahn das Gerfusch
eines Kraftfabrzengs durch drei Wirkungsme-
chanismen:

- Ausbreitungsdimpfung
- Absorption
- Roligerdiuschentstehung

Die Ausbreitungsdiimpfung ist nur bei Fragen
der MeBgenauigkeit und Reproduzierbarkeit von
Bedeutung.

Spiirbare Minderungen durch Absorption von
Antriebsgeranschanteilen setzen hohlraumreiche
Schichten grofier Dicke (40 cm und mehr) vor-
aus. Bei Gblichen Deckschichtdicken (um 4 cm)
ist die Absorptionswirkung nur begrenzt. Aku-
stisch spricht man von einem "fehlangepailten®
Absorber.

Der wichtigste Mechanismus ist die Beeinflus-
sung der Roligerduschentstehung,

Pflasterdecken haben gegeniiber anderen Deck-
schichtarten den prinzipbedingten Nachteil, dab
die Fugen den Reifen zusitzlich zu Schwingua-
gen anregen. Eine weitere Schwingungsanregung
erfolgt, wenn die einzelnen Pflastersteine

““wellig" verlegt sind oder unebene Oberflichen -

haben. Letzteres gilt natiirflich auch fiir andere
Deckschichtarten. ’

Der Reifen wirkt beim Abrollen auf der Fahr-
bahn akustisch wie ein Spielmannszug. Sein
"Orchester” besteht ans Trommlern und Pfeifern.

Als Trommel wirkt der ganze Reifen. Die
"Trommelschlige” dben die Unebenheiten der
StraBenoberfliche aus. Sie regen den Reifen zu
Radialschwingungen an. Die dadurch hervorge-
rufene, tieffrequente Gerduschahstrahlung ist
um so hiher, je "rauher” und unebener die
StraBenoberfEiche ist.

Als "Pfeifen" wirken die Profilrillen des Rei-
fens. Ihre "Tine" sind um so lauter, je dichter
sie von der Fahrbahnoberfliche abgeschlossen
werden, also je "glatter" die Oberfliche ist.
Die dadurch bewirkte Gerduschabstrahlung ist
hochfrequent.

3.3 Reifen

Die durch die Verschirfung der gesetzlichen Ge-
riuschgrenzwerte fir Kraftfahrzeuge bewirkten
Minderungsmafinahmen der Fahrzeughersteller
waren in den vergangenen Jahren vorwiegend auf
die Antriebsgeriusche ausgerichtet. Dieses Kon-
zept war fiir die zurtickliegenden Jahre durchaus
folgerichtig, waren doch die Antriebsgeriusche
bisher dominierend.

Heute ist nun aber eine Situation erreicht, in der
die Dominanz der Antriebsgerdusche nur noch
fir Anfahr- und Beschleunigungsvorginge gege-
ben ist. In atlen anderen Simationen ist das Roll-
gerausch nahezu gleichwertig oder sogar domi-
nierend. Diese Entwicklung wurde in den ver-
gangenen Jahren durch den Trend zu gréBeren
Hochstgeschwindigkeiten und zi: breiten Reifen
noch erheblich verstarkt. Br fihrt iiber die zu-
nehmende Reifenbreite und hirtere Gummimi-
schungen im Mittel auch zu hSheren Rollge-
riauschpegeln (Bild 2).

Aus dem vorstehend Gesagten ergibt sich cine
wesentliche Schlufifolgerung fiir die Verkehrs-
larmbekampfung:

Larmminderung an der Quelle ist iiberall da,
wo der Verkehr fliefit, ohne die Verwendung
leiser Fahrbahnbeliige unwirksam.
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’ Rollgerduschpegel in dB(A)

— Mitteiwert
707 { — Streubereich

638 -

686 -
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62

FiGE

60 T T T T T
M6 125 135 145 185 165

Asphaltbeton, Geschwindigkeit 50 km/h

T i T T T
185 195 205 215 225 235
Reifenbreite in mm

Bild 2: Rollgerdusch und Reifenbreite

4. Minderungsmoglichkeiten beim
Fahrbahnbelag :

4.1 Allgemeines

Am wirksamsten werden die Profilresonanzen
des Reifens durch hohlraumreiche Deckschich-
ten gemindert. Hohlraumreiche Deckschichten
haben aber prinzipbedingt eine unebenere Ober-
fliche und regen somit die tieffrequenten Reifen-
schwingungen stirker an als vergleichbare dich-
tere Deckschichten. Deshalb darf der Splittanteil
aus Larmgrinden nicht zu grobkdmig gewahlt
werden.

Bei dichtqn Deckschichten kénnen die Profilre-
sonanzen verringert werden, wenn die Oberfli-

chentextur wie Schmirgelleinen gestalter ist
(feinkdrnige Splittspitzen auf ebemer Oberfld-
che).

Eine dritte Moglichkeit fiir einen Iirmarmen
Strafienbelag besteht darin, eine Deckschicht mit
relativ "glatter” und e¢bener Oberfliche mit
schmalen "Kandlen" (Breile < 5 mm, Tiefe >
10 mmj za versehen, die lings oder diagonal zur
Fahrtrichtung verlaufen.

Die vorstehend beschriebenen Mindenngsmég-
lichkeiten sind prinzipiel nicht auf einzelne Be-
lagsarten beschrinkt, auch wenn bestimmte
Kombinationen bisher noch technologische Vor-
teile aufveisen (z. B. Hohlraumreichturn - bi-
tumindse Deckschichten, Schmirgelleinenober-
fliche - Betondecken). :
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4.2 Einsatz von Betonsteinpflaster 7

Die dritte Minderungsmdglichkeit 1aBt sich zum
Beispiel dazu nutzen, leise Betonsteinpflasterdec-
ken zu realisieren. Dies ist das Ergebnis des For-
schungsvorhabens des Bundesverbandes Deut-
sche Beton- und Fertigteilindustrie, Bonn, das
vom Forschungsinstitut Gerdusche und Erschiit-
terungen, FIGE GmbH, Herzogenrath, durchge-
fiihrt wurde.

FIGE fuhrte auf einer Teststrecke in Elbtal
(Nahe Limburg/Lahn) schalitechnische Untersu-
chungen im Geschwindigkeitsbereich bis 50
km/h nach einem vom Bundesverkehrsminister
genehmigten Mellverfahren durch. Dabei wurden
zwolf verschiedene Pflastersteinarten untersucht,
die so ausgewihlt worden waren, daB die ge-
samte Palette des derzeit handelsiiblichen Beton-
steinpflasters repriisentiest ist. Es zeigte sich, da8
siecben der zwdlf Belige so leise wie innerorts
fibliche Asphaltbelige waren (Bild 3).

Die Forschungsergebnisse bestitigen im vollen
Umfang vorausgegangene theorctische Uber-
legungen. Modeme Betonsteinpflaster stehen
also micht im Widerspruch zur Lirmbekdmpfung.
Damit diirften zahlreiche Planungsunsicherheiten
auch im Zusammenhang mit der Verkehrslirm-
schutzverordnung der Vergangenheit angehdren.
Denn gerade moderne Betonsteinpflaster bieten
dank variabler Bearbeitungsmethoden gimstige
Voraussetzungen fiir eine geriuschmindernde
Oberflachengestaltang.

5. Planungsempfehlungen

Die Untersuchung gibt dariiber hinaus Aufschluf
fiber die gerfuschmiligen Einfliisse von Ober-
flichentextur, Steinform, Kantenbeschaffenheit
und Verlegemuster. Mit diesen Erkennmissen

“kann die Auwswirkung auf den Verkehrslirm be- -

reits im Planungsstadium beurteilt und so der
gonstigste Kompromif§ zwische Lirmminderung
und Gestaltungsanspriichen gefunden werden.

Selbst bei Steinen mit kleiner Fase ficlen die
Fahrzeuggeriusche durch Verwendung grofler-
Formate (ca. 30 Steine je m®) und Diagonalver-
legung nicht hoher aus als auf innerorts {iblichen

Asphaltbeton-Decken. Ohne Fase kennte sogar
auf die Diagonalverlegung verzichtet werden.

Der Planer hat es somit in der Hand, durch die
Wahl des Pilasters die Gerauschemission der-
Fahrbahnoberfliche zu beeinflussen bzw. dar-
iiber mm entscheiden.

Tabelle 1 faBt den derzeitigen Erkenntnisstand
hinsichtlich der Fahrzeuggeriusche auf Pflaster-
decken in Abhingigkeit von Art, Verlegung u. a.
Parametern zusammen.

Verallgemeinernd kann man fiir den Planer
im Hinblick auf den Verkehrskirm folgende
Empfeblungen geben:

Bei Geschwindigkeiten von 20 km/h oder dar-
unter ist die Verwendung von Pflaster im
Hinblick auf die Gerdusche villig unkritisch.
Bei diesemn Geschwindigkeitsniveau sind die
Unterschiede im Rollgeriiusch nicht von Bedeu-
tung. Hier kénnen die Einzelelmente aus der
Sicht des Larmschutzes nach dem Motto gestaltet
werden: Erlaubt ist, was gefialit”. In verkehrs-
beruhigten Bereichen (Schrittgeschwindigkeit)
und in Zonen mit einer zulissigen Hochstge-
schwindigkeit von 10 oder 20 km/h mufl daher
nur sichergestellt sein, daB die Héchstgeschwin-
digkeit eingehalten wird.

Im Geschwindigkeitshereich von 26 - 30 km/h
kann es auf Pflasterbeliigen zu erhihten Ver-
kehrsgeriuschen kommen. Wenn die durch das
Pflaster bewirkte Gerduscherhdhung nicht durch
erginzende Maflnahmen kompensiert werden
kann, soliten nur gerduschgiinstige Pflasterbeldge
verwendet werden.

Kompensation bedeutet, dafl die durch eine ge-
rduschgiinstige Pflasterdecke gegeniiber Asphalt-
beligen verursachten héheren Rollgeriusche
durch eine entsprechende Geschwindigkeits-
dimpfung ausgeglichen werden.

Grofiere Vorsicht ist geboten, wenn die Ge-
schwindigkeiten zwischen 30 und 50 km/h lie-
gen. In diesem Fall sollten nur solche Pflasterbe-
lige verwendet werden, auf denen die Fahrzeug-
gerausche nicht hoher liégen als auf Asphaltbe-

" ton.
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Erlduterungen zur Tabelle 1:

Verlegung:

* Diagonal: Zur Diagonalverlegung zihlen alle Verlegemuster, bei denen die Steinlangs-
achse mit der Fahrbahnachse einen Winkel von 30° bis zu 60 bildet. Alle
anderen Verlegemuster werden dem Liuferverband quer zur Fahrtrichtung
zugerechnet. Sechsecksteine gelten als "diagenal® verlegt, wenn zwei gegen-
fiberliegende Steinkanten parallel zur Fahrbahnachse verlaufen.

* Liuferverband: Inshesondere auch die folgenden Verlegemuster werden dem Liufarverband

{quer zur Fahrt- zugerechnet, wenn die Fugen nicht diagonal verlaufen:
richtung) Fischgritverband, Parkett-, Mittelstein-, und Xassettenverband.

Fugen-+ Fasen-Breite: Fir die Rollgeriuscherzengung ist die Gesamtbreite aus der Fuge und den Fa-
sen der angrenzenden Steine mafigebend. Beim Liuferverband fithren Gesamt-
breiten tiber 8 mm z erbfhten Gerduschen, bei Diagonalverlegung sind Ge-
samtbreiten iber 12 mm gerfuscherhShend. Die genannten Zahlen sind Istwerte
der fertig verlegten Fliche, gemessen senkrecht zum Fugenverlauf. Sie stellen .
sich ein, wenn Sollfugen nach DIN 18 318 vorgegeben werden,

Fugenabstand: Fugenabstinde von weniger als 150 mm (Rechteck- oder Sechsecksteine)bzw.
110 mm (Verbundsteine) fihren zu Gerfiuscherhdhungen. Selbst bei Fugen +
Fasen - Breiten unter 8 mm bzw. 12 mm kSnnen derart geringe Fugenabstinde
m "Welligkeiten" in der Fahrbahnoberfliiche fiihren (vergl. "Ebenheit”). Bei
breiteren Fugen erhtht sich zusitzlich die Anzahl der akustischen "Storstellen”.

Bedarf je m?: Steinformate, die Stiickzahlen von mehr als 36 Steine je m? (Rechteck- oder
Sechsecksteine) bzw. 39 Steine je Quadratmeter (Verbundsteine) ergeben, sind
im allgemeinen gerduscherhShend. Steine mit Scheinfugen oder emtsprechend
strukturierten Oberflachen werden mit der Anzahl der Strukturelemente je Stein
multipliziert. Fiir die Anzahl der Struktrelemente ist die Anzahl der
Scheinfugen diagonal und/oderquer zur Fahrtrichtung mafigebend.

Ebenheit: Der Begriff "Ebenbeit" bezicht sich auf Rauheitswellenlingen zwischen20 mm
vnd 200 mm. Werden in diesera Wellenlingenbereich Rauhtiefen von mehr als
+ 1 mm erreicht, so werden die Beldge als "uneben" eingestufl, da diese
Welligkeit gerduscherhShend wirkt.

Im dbrigen mull besonders darauf hingewiesen werden, daR die fachgerechte
Herstellung der Unterlage ausschlaggebend fiir die Ebenheit der Fahr-
bahnoberfliche und damit auch fir das Gerauschverhalten ist. Hierzu sei auf
die einschlagigen +technischen Vorschriften und Regelwerke verwiesen.
(ZTVE-S5tB, ZtVV-StB, ZTVT-StB, RStO 86, DIN 1§ 318)

Oberflichentextur: Fein aufgerauhte (KSmung bis 2/5) oder sand- bzw. wassergestrahlte - aber
nicht gestockte - Oberflichen sind glatten Oberlichen vorzuzichen. Dies gilt
vor allem bei Fugenbreiten iiber § mm bzw. 12 mm und LAuferverbinden.
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Das Forschungsvorhaben " Lirmemission von Bemnsteinp;ﬂ'aster" des Bundesverbandes Deutsche
Beton- und Fertigteilindustrie e. V., Bonn, wurde von nachstehenden Unternehmen gefordert:

Basamentwerke Bocke GmbH & Co. KG,
BEHATON GmbH & Co. KG,

Betonwerk Lieme GmbH & Co. KG,
Betonwerk Linden,

Betonwerk Lintel GmbII & Co.,

Betonwerke Munderkingen GmbH,

Betonwerk Porta Westfalica GmbH & Co. KG,
Beton- und Verbundsteinwerke GmbH,
Birkenmeier KG GmbH + Co.,

Blatt GmbH + Co. KG, Adolf,

BVO Beton-Vertriebs-Ost GmbH,

Bree, Theodor, Baustoff- und Cementwaren GmbH & Co.,

Briloner Betonsteinwerk GmbH u. Co. KG,

* Ebert GmbH, Kal,

Giiltig GmbH & Co. KG, Ch. Heivrich,
Ho6tzel-Beton-GmbH, Betonsteinwerke,
Isarbaustoff GmbH & Co. KG,

Kann GmbH, Baustoffwerke,

- Katzenberger KG, Betonwerk und Garagenban.

Klostermann GmbH & Co. XG, Heinrich,
Kronimus AG,

v. Langsdorff, Bauverfahren GmbH,
Metten Produktions- und Handels-GmbH,

NH-Beton GmbH, Betonfertigteilwerke,

4200 Oberhausen

4_390 Gladbeck

4920 Lemgo

8333 Herbertsfelden

4840 Rheda-Wiedenbriick
7932 Munderkingen/Donau
4952 Porta Westfalica
4236 Hamminkeln

7802 Merzhausen b. Freiburg
7125 K'i;'chheimfNeckar
2120 Liineburg

5000 Koln

5790 Brilon

7148 Remseck 5

7100 Heilbronn

7514 Eggenstein-1 eopoldshafen
8300 Landshut

5413 Bendorf

8000 Miinchen

4420 Coesfeld

7557 1ffezheim

7550 Rastatt

5063 Overath 1

5241 Niederdreisbach
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Opper Bau GmbH,

Peter KG, Betonsteinwerk,

Pfenning KG, Betonwerk,

Rockelein KG, Kaspar,

Ruf Baustoffe-Beton Fertigbau GmbH,
Steinwerke Kupferdreh GmbH,

Uhl, Kies- und Transportbeton,

Weinzierl GmbH & Co., Kies u. Beton KG,
Willeck GmbH & Co. KG, Hermann,

Zapf KG, Wemer,

Anflerdem vom:

Bayerischen Industrieverband Steine und Erden e. V.,
Bundesminister fiir Verkehr,

Fachverband Beton- und Fertigteilwerke
Baden-Wiirttemberg e. V.

Forschungsinstitut der Zementindustrie,

62535 Dornburg-Frickhofen

7597 Rheinau

6840 Lampertheim

8602 Wachearoth

8801 Wilburgstetten-Diinkelsbiihl
4300 Essen

7601 Schutterwald

8070 Ingolstadt/Donau 2

6334 Werdorf b. Asslar

8580 Bayreuth

8000 Miinchen
5300 Bonn

7000 Stuttgart

4000 Disseldorf

Bei der Vorbereitung des Forschungsvorhabens fand der BDB besondere Unterstiitzung durch den

ArbeitsausschuB Straflenbauerzeugnisse

unter der Obmannschaft von Dipl.-Ing. Unterlechner, Gladbeck

und durch die vorbereitende Kommission, bestehend aus den Herren:

- Bock,

-~ Dornbusch,

- Bocke,
- Eickschen,
- Kronimus jun.,

- Neck,

Domburg
Kdln
Oberhausen
Diisseldorf
Iffezheim

Diisseldorf
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- Unterlechner, Gladbeck
- Steven, o Herzogenrath
- Willeck, Werdorf b. Asslar

Bei der Durchfithrung der BaumaBnahmen zur Erstellung der Teststrecke halfen namentlich die
Herren: )

- Lenz, Bﬁrgenneister der Gemeinde Eibtal {Genehmigungsverfahren)
- Bock, Opper Bau GmbH, Dornburg (Bauausfiihrung)
- Willeck, Hermann Willeck GmbH & Co. KG, . (Koordinierung und Uberwachung)

Werdorf b. Asslar

- Jost, Hess. Stralenbavamt, Weilburg (Banabnahmen)

Die schallschutztechnischen Messungen wurden unter Leitung von Dipl.-Ing. Pauls, FIGE, Herzogen-
rath, vorgenommen.

Allen Beteiligten sei fiir ihre beispielhafte Zusammenarbeit und die effektive Unterstiitzung des BDB
aufrichtig pedankt.

Bonn, den 18. November 1991

Bundesverband Deutsche Beton-
und Fertigteilindustrie e. V., Bonn

Pesch



