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Literaturauswertung

EU Kommission [1, 2]

Die Direktive 2015/996 enthalt das Model CNOSSOS-EU, dass ab 2019 verbindlich bei der
Larmkartierung angewendet werden muss.

Die volle Beschreibung der Methode wurde in den Text der Direktive eingebettet. Dadurch wird
wenig Spielraum flr Interpretationen gegeben.

Genauigkeit: Alle Eingabewerte, die den Emissionspegel einer Schallquelle beeinflussen miissen
mindestens mit einer Genauigkeit von +2 dB(A) bestimmt werden (alle anderen Parameter bleiben
unverandert).

Es ist moglich, dass einige Mitgliedstaaten der Europdischen Union die Bestimmung der Genauigkeit
detaillierter beschreiben méchten.

Mindestens vier Fahrzeugkategorien und z.B. Typ und Alter der StraRenoberfldache sind zu
bericksichtigen.

Anmerkung: Die Emission von Motorradern (Kategorie 4) beruht nur auf dem Antriebsgerausch. Eine
Korrektur fir unterschiedliche StralRenoberflachen ist daher nicht erforderlich.

Implementierung [3]

Existierende nationale Daten miissen in ein neues Format umgewandelt werden oder neu erhoben
werden.

Unter bestimmten Voraussetzungen kénnen Daten fiir neue Fahrzeugkategorien erstellt werden.
Dies betrifft dann auch die Faktoren A und B.

Als Referenzoberflache wird eine virtuelle Oberflache, gemittelt aus Asphaltbeton 0/11 und
Splittmasixasphalt 0/11 verwendet, die zwischen 2 und 7 Jahren alt ist und sich in einem
reprasentativen Zustand befindet. Das Alter der StraRe wird nicht weiter berlicksichtigt.

Im Fall poréser Oberflichen mindern die Koeffizienten «; ,,, das Antriebsgerdusch. Eine
Referenztabelle fiir 14 Niederldndische StraRenoberfldchen beinhaltet die Koeffizienten a; ,,, und 8
und ordnet die nationalen Belage zu. Mitgliedstaaten, die fiir ihre Oberflachen eigene Daten
verwenden mdchten, kdnnen diese erganzen.

Das Konzept zur Ubertragung nationaler Daten beinhaltet das Konzept der dhnlichen Anderung des
Ergebnisses bei dhnlicher Anderung der Eingangsdaten. Die Unterschiede zwischen den
Emissionspegeln unterschiedlicher Oberflachen sollte auch in den nationalen Verfahren dhnlich sein.
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Finnland [4, 5]

Finnland wird schon 2017 das CNOSSOS-EU Model bei der Larmkartierung anwenden. Die
Bestimmung der Koeffizienten Alpha und Beta fir StraBenoberflaichen war zunachst nicht gelost.

Zentrale Frage: Wie viel Spielraum im Prozess wird den Mitgliedstaaten eingerdumt, ihre eigenen
Prozeduren zur Ermittlung der Eingangsdaten zu verwenden, wenn dadurch das Endergebnis nicht
signifikant verdndert wird? Eine Anderung der Eingangsparameter im Emissionsmodel darf das
Rechenergebnis um nicht mehr als 2 dB andern. Die wichtigen Werte des CNOSSOS-EU Models
sollten auf die nationalen Bedingungen und Werte angepasst werden. Eine nationale Korrektur der
StraRenoberflache ist evtl. nicht genug; Eine Korrektur der Faktoren A und B sollte ebenfalls in
Betracht gezogen werden. Wahren des Frihjahrs 2016 soll ein neuer Bericht tiber
Gerduschemissionen vom Technical Research Institute of Sweden (SP) veroffentlicht.

Hauptfrage: Reicht es, eine nationale Oberflachenkorrektur zu verwenden oder sollten auch die
Faktoren A und B fiir Roll- und Antriebsgerausch national angepasst werden?

Es wird eine Anpassung der Faktoren A und B fiir das Rollgerdusch von leichten Fahrzeugen der
Kategorie 1 aus Messungen des Sound Exposure Level, SEL beschrieben.
CNOSSOS-EU zu leise (ca. 2 dB bei 120 km/h); Geschwindigkeitsabhdngigkeit zu gering.

Es wird eine Anpassung der Faktoren A und B fiir das Antriebsgerausch von schweren Fahrzeugen der
Kategorie 2 aus Messungen des SEL beschrieben.

CNOSSOS-EU viel zu leise (ca. 5 dB bei 90 km/h fiir Kategorien 2 und 3);
Geschwindigkeitsabhdngigkeit zu gering.

Schweden [6, 7]

Es besteht der Wille, das Nordic prediction model von 1996 anzupassen. Das Quellenmodel basiert
auf Terzbandern wahrend bei CNOSSOS-EU Oktavbander verwendet werden und unterscheidet Roll-
und Antriebsgerdusche. Default-Werte fir eine typische Europaische Fahrzeugflotte auf einer
Referenzoberflache ist verfligbar. Nationale Korrekturen missen fiir reprasentative Pegel ermittelt
werden.

Das Ausbreitungsmodel von CNOSSOS-EU basiert auf dem Model der ISO 9613-2 und nimmt eine
unkorrelierte (inkoharente) Addition des direkten mit dem am Boden reflektierten Schall an. Die
Bodenreflexion erhoht den Pegel nahe an der StralRe um 3 dB gemaR CNOSSOS-EU, wahren es gemalR
Nord2000 bei niedrigen Frequenzen 6 dB sind. Bei hohen Frequenzen variiert der Wert, ist aber auf

6 dB begrenzt. Dies muss beim Anpassen von Emissionsmodellen beriicksichtigt werden.

Gemal NT ACOU 109 und NT ACOU 117 wird der Emissionspegel als Sound Exposure Level, SEL eines
Fahrzeuges in 7,5 m Entfernung fiir eine Vorbeifahrtstrecke von 75 m durch Integration ermittelt. Aus
einer Messkampagne in 2015 werden neue Korrekturen fiir den Parameter ag der Nord2000 Road
vorgeschlagen. Das Model Nord2000 Road scheint das Antriebsgerdusch (gegeniiber den neuen
Messungen) zu Uberschatzen. Fir alle Fahrzeugkategorien wird daher eine Korrektur fiir a, von -3 dB
in allen Terzbandern vorgeschlagen. Weitere Messungen sind erforderlich.
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Nord2000 mit den Danischen Default-Werten liegen fiir Fahrzeuge der Kategorie 1 in 10 m
Entfernung bei 110 km/h um ca. 5 dB tber den Werten von CNOSSOS-EU. Anpassung der
Koeffizienten awund B der StraRenoberflachenkorrektur durch Minimierung der Differenz im A-
bewerteten SEL in 10 m Entfernung fihrt unter der Annahme, dass die Koeffizienten nicht
frequenzabhéngig sind zu (hohen) Werten. Die Regression erfolgte im Geschwindigkeit von 70 km/h
und mehr. Mit dieser Korrektur werden die Werte von CNOSSOS-EU zufriedenstellend erreicht.

Anmerkungen:

Die Modelle Nord2000 Road und CNOSSOS-EU sind im Emissions- und Ausbreitungsteil sehr
unterschiedlich (koharent vs. energetisch). Der SEL berlicksichtig die Richtcharakteristik, die bei Pkw
bei 3,3 dB liegt (Bartolomaeus DAGA 2010).

Deutschland [8, 9]

Ein Vergleich der Emissionsmodelle der RLS-16 und von CNOSSOS-EU zeigt, dass fiir die drei
Fahrzeugkategorien Pkw sowie leichte und schwere Lkw beim Model der RLS-16 bei einem dem
Referenzbelag von CNOSSOS vergleichbaren Belag zum Teil erhebliche hohere Pegel berechnet
werden.

Flr zwei Fahrbahnoberflachen (SMA und OPA) und zwei Fahrzeugtypen (Pkw und schwere Lkw)
werden nationalen Korrekturkoeffizienten o. und B angegeben. Die spektrale nichtlineare
quadratische Naherung gibt nur fir Pkw auf SMA zufriedenstellende Ergebnisse. Daher wird
vorgeschlagen, auch die Faktoren A und B national anzupassen.

Osterreich [10]

In einem ersten Schritt wurden die Emissionen der Kreuzreferenztabelle mit den nationalen
verglichen. SMA-0/8 wird fiir Pkw bei 100 km/h um ca. 3 dB lauter ermittelt als der Belag NLO5 bei
CNOSSOS-EU. Fiir Lkw ist der Unterschied noch gréBer. Das erschein nicht akzeptabel.

Die Richtlinien fiir die Konvertierung von nationalen Emissionsdaten in CNOSSOS-EU Daten ldsst sich
anwenden. Im Prinzip wird aus den nationalen Emissionspegeln mit der nationalen
Ausbreitungsmethode die Immission an einem z.B. 30 m entfernten Ort berechnet. Durch
umgekehrte Ausbreitung mit CNOSSOS-EU erhélt man die Schallleistungspegel von CNOSSOS-EU. Fir
jede Oktave des Spektrums erhdlt man so eine Regressionsgerade mit den gesuchten Koeffizienten
ound B. Wenn die Randbedingungen fir die Ausbreitung in beiden Modellen gleich sind, z.B. die
Reflexion am Boden ist im Emissionspegel schon enthalten, lasst sich die Methode vereinfachen. Das
betrifft z.B. den Absorptionsgrad der StraRe (Vorsicht beim OPA!).

Zu beriicksichtigen ist die generelle Temperaturkorrektur in Osterreich von 10°C Jahresmittelwert
gegenliber CNOSSOS-EU mit 20°C.

Fur Pkw wird fiir Asphaltbeton eine Genauigkeit von 0,2 dB im Geschwindigkeitsbereich von 50 km/h
bis 130 km/h erreicht.

D:\_2018\Test\Test_CNOSSOS_EStr\2018-06-27 CNOSSOS_EU Emission StraRe.docx 5



D:\_2018\Test\Test_CNOSSOS_EStr\2018-06-27 CNOSSOS_EU Emission StraRe.docx



Schlussfolgerungen aus der Literatur

Die Frage, was von den Mitgliedstaaten geandert werden darf und was nicht ist an die Vorgaben fiir
die Genauigkeit gekoppelt.
Abweichungen um mehr als 2 dB(A) im Endergebnis sind zu korrigieren.

Das bedeutet im Umkehrschluss, das Teilergebnisse in einzelnen Oktaven um mehr als 2 dB
abweichen dirfen. Default-Werte diirfen verwendet werden, wenn die Abweichung im Endergebiss
nicht groRer als 2 dB(A) betragt.

Es sind drei Anpassung der Eingangsdaten fiir das Emissionsmodel von CNOSSOS-EU moglich:
I Verwendung der Kreuzreferenztabelle
1. Einfiihrung neuer nationaler Korrekturkoeffizienten ccund
1. Einfiihrung neuer nationaler Faktoren A und B

Zul.

Flr die nationalen StraBenoberflaichen wurde in einer Kreuzreferenztabelle der Bezug zu
Niederlandischen StraBenoberflachenkorrekturen erstellt. Zu priifen ist, ob die daraus resultierenden
Abweichung das 2 dB-Kriterium erfiillen.

Zull.

Sind die nationalen StraRenbeldge nicht in der Kreuzreferenztabelle enthalten, oder erfiillen die
Abweichungen nicht das 2 dB-Kriterium, dann sind nationaler Korrekturkoeffizienten o und 3.
Moglich ist auch eine Kombination der Kreuzreferenztabelle mit zusatzlichen nationalen
Korrekturkoeffizienten o und . So bleibt die spektrale Korrektur der Kreuzreferenztabelle erhalten.
Dies entspricht in etwa dem Schwedischen Weg. Vorteil ware hier, dass keine Annahmen (iber
Spektren von StraRenbeldgen getroffen werden missen, die in der internationalen Methode
Gberhaupt nicht vorkommen.

Zu lll.
Die Einfliihrung neuer nationaler Faktoren A und B, wie Finnland das vorschlagt, erscheint rechtlich

nicht moglich zu sein und wird daher nicht weiter betrachte. Die nationaler Korrekturkoeffizienten o
und B sind dann aber z.T. hoch, héher als bei der Kreuzreferenztabelle.

Weitere Punkte:

e Als nationale Methode in Deutschland werden die RLS-17" angenommen. Neue
Datenerhebungen sind nicht erforderlich.

e Sind flr Fahrzeuge der Kategorie 4 (Motorrader) Festlegungen erforderlich?

® Wie verhalten sich SEL und Richtwirkung?

® |st eine Anpassung der Emission von Lkw doch erforderlich?

®  Wie lasst sich der OPA implementieren?

e Der Jahresmittelwert von 10°C ist zu bericksichtigen.

! Stand 18. April 2017
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Weitere Festlegungen:

e Als mittlere Geschwindigkeit konnen die auf Schildern angegebenen Geschwindigkeiten bzw.
140 km/h fir Pkw auf Autobahnen, 90 km/h fir Lkw auf Autobahnen, 80 km/h fur Lkw
AuBerorts und 50 km/h fir alle Fahrzeuge Innerorts verwendet werden.

e Da fiir Geschwindigkeiten unter 20 km/h keine Daten vorliegen werden die fiir 30 km/h
verwendet.
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Nationale Festlegungen

Uberpriifung der Vollstindigkeit der Kreuzreferenztabelle

Der Anhang 10 des Leitfadens fir die Zuordnung existierender nationaler Stralenmethoden zum

CNOSSOS-EU StralRenquellenmodel enthalt auch Vorschlage fiir eine Zuordnung der StraRenbeldge

der ,RLS90 2006“ zu Niederlandischen Beldgen. Die getroffenen Zuordnungen sind z.T. inkorrekt und

beziehen sich nicht auf die neu RLS-17, die bisher unveroffentlicht ist und derzeit in der Version 5.5

vom 22. Juni 2016 vorliegt. In der Tabelle 1 sind neben dem Vorschlag von Extrium auch die

vorwendetet Zuordnung angegeben, ebenso wie der giiltige Geschwindigkeitsbereich flir Pkw und

Lkw.

Tabelle 1: Zuordnung der Deckschichttypen der RLS-17, Version 6.1 vom 18 April 2017 zu den

niederldandischen Beldgen von CNOSSOS-EU

StraRendeckschichttyp RLS-17, Kat. | Geschwindigkeit | Kat. NL Kat. NL
Version 6.1 vom 18. April 2017 DE Pkw / Lkw Vorschlag | Verwendet
30- 140 km/h
Nicht geriffelter Gussasphalt (nationale Referenz) DEOO NLO5 0
30-90 km/h
i i . 30 - 60 km/h
Splittmastixasphalte .SMA 5 und SMA_ 8 nach.ZTV A“sphalt StB 07 DEO1L / NL13 NLO4
und Abstumpfung mit Abstreumaterial der Lieferkérnung 1/3 30 - 60 km/h
i i . 70 - 140 km/h
Splittmastixasphalte .SMA 8 und SMA 11 nach ZTV '/'-\sphalt StB 07 DEO2 / NL13 NLOS
und Abstumpfung mit Abstreumaterial der Lieferkérnung 1/3 70 -90 km/h
Asphaltbetone < AC 11 nach ZTV Asphalt-StB 07 und Abstumpfung 30-60 km/h
. . . . DEO3 NL13 0
mit Abstreumaterial der Lieferkérnung 1/3 70 - 60 km/h
Asphaltbetone < AC 11 nach ZTV Asphalt-StB 07 und Abstumpfung 70 - 140 km/h
. . . . DEO4 NL13 0
mit Abstreumaterial der Lieferkérnung 1/3 70 - 90 km/h
70-140 km/h
Offenporiger Asphalt aus PA 11 nach ZTV Asphalt-StB 07 DEOS NLO2 NLO2
70-90 km/h
70 - 140 km/h
Offenporiger Asphalt aus PA 8 nach ZTV Asphalt-StB 07 DEO6 NLO3 NLO1
70-90 km/h
70-140 km/h
Betone nach ZTV Beton-StB 07 mit Waschbetonoberflache DEO7 - NLO7
70-90 km/h
70-140 km/h
Larmarmer Gussasphalt nach ZTV Asphalt -StB 07, Verfahren B DEOS8 --- NL13
70-90 km/h
i 3 i i 30-60 km/h
Pflaster mit ebener Oberflache (Bild 1) mit b < 5,0 mm und b+2f DEO9 / NL12 NL12
<9,0mm 30-60 km/h
i i i 30 - 60 km/h
sonstlggs Pflaster (Bild 1) mit b > 5,0 mm oder f > 2,0 mm oder DE10 / NL10 NL11
Kopfsteinpflaster 30 - 60 km/h
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Uberpriifung des 2 dB-Kriteriums

Das 2 dB-Kriterium ist fiir alle Straendeckschichttypen und Fahrzeugarten nicht erfiillt (siehe
Emissionskurven im Anhang).

Es ist seit langem bekannt, dass die Emissionen von CNOSSOS-EU, insbesondere fir die Lkw, zu
niedrig angesetzt werden. Fiir SMA z.B. liegt die Emission flir Pkw im gesamten
Geschwindigkeitsbereich um 2 dB zu niedrig. Fiir leichte Lkw (Klasse m=2) liegt die Emission von
CNOSSOS-EU um ca. 1 dB (bei 30 km/h) bis 6 dB (bei 90 km/h) zu niedrig. Bei schweren Lkw (Klasse
m=3) betragen die Unterschiede zwischen 3 dB und 6 dB (siehe Bild 2 und Bild 3 im Anhang).

Dieser Unterschied kann nur durch einen Anpassung der Faktoren A und B behoben werden. Das
aber ist im nationalen Alleingang nicht sinnvoll.

Einfilhrung neuer nationaler Korrekturkoeffizienten o und 8

Es wurde daher eine nationale Anpassung der Emissionskoeffizienten o; und 3 durchgefiihrt.
Ausgehend von den in Tabelle 1, letzte Spalte gewahlten Belagskategorien , Kat. NL verwendet”
wurden fiur die deutschen Beldge je Fahrzeugart und Geschwindigkeitsbereich Anpassungen der
Emissionskurven vorgenommen. Nach dem Vorschlag aus Schweden wurden dabei nationale
Anpassungswerte auf die Emissionskoeffizienten ; und 3 addiert bis die Emissionslinien der RLS-17
und von CNOSSOS-EU moglichst gut aufeinander lagen. Dazu wurde eine Minimierung der mittleren
guadratischen Abweichung zwischen den Emissionsverlaufen von CNOSSOS und den entsprechend
national angepassten Emissionsverlaufen durchgefiihrt. Als Stiitzstellen wurden im Abstand von
jeweils 10 km/h die folgenden Geschwindigkeitsbereiche abgedeckt: Fiir Pkw (Kategorie m=1) im
niedrigen Geschwindigkeitsbereich 30 km/h bis 60 km/h und im hohen Geschwindigkeitsbereich

70 km/h bis 140 km/h. Fur leichte Lkw (m=2) und schwere Lkw (m=3) im niedrigen
Geschwindigkeitsbereich 30 km/h bis 60 km/h und im hohen Geschwindigkeitsbereich 70 km/h bis
90 km/h. Die Korrektur der ¢; erfolgte dabei pauschal, d.h. fiir jeden Oktav-Pegel gleich. Die
Ergebnisse sind in Tabelle 2 aufgefiihrt.
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Tabelle 2: Koeffizienten o; und 3

Kat. Fz 04 o O3 Oty Os Olg 07 Og B
DE 63 Hz 125Hz | 250Hz | 500 Hz | 1 kHz 2 kHz 4 kHz 8 kHz
m=1 3,9 3,9 3,9 3,9 3,9 3,9 3,9 3,9 -3,8
DEOO || m=2 10,3 10,3 10,3 10,3 10,3 10,3 10,3 10,3 7,5
m=3 9,2 9,2 9,2 9,2 9,2 9,2 9,2 9,2 0,2
m=1 4,3 2,2 3,4 4,5 1,3 0,4 1,1 1,8 -1,0
DEO1 || m=2 7,7 7,7 7,7 7,7 7,7 7,7 7,7 7,7 12,0
m=3 6,8 6,8 6,8 6,8 6,8 6,8 6,8 6,8 | -10,0
m=1 3,2 2,9 2,9 2,8 2,2 1,6 2,1 2,1 -3,4
DEO2 || m=2 7,9 7,9 7,9 7,9 7,9 7,9 7,9 7,9 15,0
m=3 6,5 6,5 6,5 6,5 6,5 6,5 6,5 6,5 17,0
m=1 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 1,2 -1,5
DEO3 || m=2 7,7 7,7 7,7 7,7 7,7 7,7 7,7 7,7 13,0
m=3 4,4 4,4 4,4 4,4 4,4 4,4 4,4 4,4 -5,0
m=1 1,9 1,9 1,9 1,9 1,9 1,9 1,9 1,9 -3,7
DEO4 || m=2 7,8 7,8 7,8 7,8 7,8 7,8 7,8 7,8 13,5
m=3 6,4 6,4 6,4 6,4 6,4 6,4 6,4 6,4 17,0
m=1 4,3 6,3 4,1 0,8 -0,3 -2,4 -0,9 1,9 -3,0
DEO5 || m=2 10,8 10,6 9,7 5 4,1 4,1 5,7 6,7 18,7
m=3 9,5 9,3 8,4 3,7 2,8 2,8 4,4 5,4 21,7
m=1 0,1 2,9 2,0 2,8 -1,7 -3,9 -3,0 0,1 -2,5
DEQ6 || m=2 7,2 7,7 8,1 5,9 1,1 1,7 3,3 4,9 23,2
m=3 5,7 6,2 6,6 4,4 -0,4 0,2 1,8 3,4 26,7
m=1 2,0 1,5 2,8 3,2 3,3 0,7 0,2 0,4 -3,0
DEQ7 || m=2 8,8 10,1 7,4 7,9 7,5 6,7 7,4 7,4 15,4
m=3 7,4 8,7 6,0 6,5 6,1 5,3 6,0 6,0 18,4
m=1 6,4 5,4 4,6 4,0 2,2 0,4 1,8 3,8 -3,0
DEO8 || m=2 11,4 11,1 10,7 9,4 8,0 7,7 9,1 9,6 15,0
m=3 10 9,7 9,3 8,0 6,6 6,3 7,7 8,2 17,5
m=1 17,8 16,3 15,2 12,8 8,1 4,0 7,0 9,9 4,3
DEQ9 || m=2 11,0 11,5 11,5 11,9 12,6 12,0 11,9 11,0 -2,0
m=3 8,9 9,4 9,4 9,8 10,5 9,9 9,8 89| -12,2
m=1 17,9 17,5 15,3 12,7 12,7 8,4 10,3 10,1 2,2
DE10 || m=2 22,0 21,6 19,4 16,8 16,8 12,5 14,4 14,2 -3,6
m=3 20,0 19,6 17,4 14,8 14,8 10,5 12,4 12,2 | -12,6

Die Bezeichnungen der Beldge (,DEXX“) sind in Tabelle 1 erldutert.

Die maximale auftretenden Abweichungen liegen in allen Fallen und fiir alle Geschwindigkeiten unter

den maximal zuldssigen Abweichungen von +2 dB(A) (siehe Anhang).
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Anhang

Belag DE0OO

Emissionspegel Ly auf DEQO von PKW
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Bild 1: Emissionskurven von RLS-17, CNOSSOS und CNOSSOS national angepasst fiir Pkw (m = 1),
LKW1 (m = 2) und LKW2 (m = 3) auf dem Belag DEQO.

Tabelle 3: Emissionspegel und Differenzen fiir RLS-17 und CNOSSOS-EU (national angepasst) in
dB(A) fiir den Belag DEOO.

PKW: m =1 LKW1: m =2 LKW2: m =3
V' [Riss17 [ cNOSsOS | A | RLS-17 | CNOSSOS | A | RLS-17 | CNOSSOS | A
30 945 944 00| 1014 100,8 | -0,6 | 105,7 104,5 | -1,2
40| 97,7 97,7 00| 1033 103,7 | 04| 106,7 107,1 | 0,5
50| 1004 1005 | 0,0 1059 106,4 | 0,5| 1084 109,5 | 1,1
60| 102,7 102,7| o,0| 1086 109,0 | 0,3 110,8 111,7 | 0,9
70| 104,7 1047 o0 111,2 111,2 | 0,1 1133 1136 | 0,3
80| 106,5 106,4 | -0,1| 113,5 1133 -0,2 | 1158 1153 | -0,4
90| 108,0 1080 -0,1| 1157 1151 | -0,5 | 1181 116,9 | -1,2
100 | 109,4 109,4 | -0,1
110 [ 110,7 110,6 | -0,1
120 [ 111,8 111,8 | -0,1
130 [ 112,9 112,8| 0,0
140 [ 113,9 113,8| 0,0
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Bild 2: Emissionskurven von RLS-17, CNOSSOS und CNOSSOS national angepasst fiir Pkw (m = 1),
LKW1 (m = 2) und LKW2 (m = 3) auf dem Belag DEO1.

Tabelle 4: Emissionspegel und Differenzen fiir RLS-17 und CNOSSOS-EU (national angepasst) in

dB(A) fiir den Belag DEO1.

. PKW: m =1 LKW1: m =2 LKW2: m =3
RLS-17 | cNOSsOS | A | RLs-17 | cNossos | A | RLs-17 | cNossos | A
30 91,9 92,0 01 99,6 99,5 -0,1| 105,7 105,3 | -0,4
40| 95,1 95,1 00| 1015 101,7 | 02| 106,7 107,2 | 0,5
so| 97,8 979 00| 1041 1042 | 0,1 1084 108,8 | 0,4
60| 100,1 1002 | o1 106,8 106,7 | -0,1| 110,8 110,3 | -0,5
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Bild 3: Emissionskurven von RLS-17, CNOSSOS und CNOSSOS national angepasst fiir Pkw (m = 1),
LKW1 (m = 2) und LKW2 (m = 3) auf dem Belag DE02.

Tabelle 5: Emissionspegel und Differenzen fiir RLS-17 und CNOSSOS-EU (national angepasst) in

dB(A) fiir den Belag DEO2.

. PKW: m =1 LKW1: m =2 LKW2: m =3
RLS-17 | cNOSsOS | A | RLs-17 | cNossos | A | RLs-17 | cNossos | A

70| 102,9 103,0| 0,0| 109,2 109,2 | 0,0 111,3 111,3 | 0,0

80| 104,7 104,7| o0 111,5 1116 | 0,0 113,8 113,8 | 0,0

90| 106,2 1062 | o0 1137 113,7| 0,0 1161 116,1 | 0,0

100 | 107,6 107,6 | 0,0

110 [ 108,9 108,9 | 0,0

120 [ 110,0 1100 | 0,0

130 | 1111 111,1| 0,0

140 | 112,1 112,1| 0,1
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Belag DEO3
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Bild 4: Emissionskurven von RLS-17, CNOSSOS und CNOSSOS national angepasst fiir Pkw (m = 1),
LKW1 (m = 2) und LKW2 (m = 3) auf dem Belag DEO3.

Tabelle 6: Emissionspegel und Differenzen fiir RLS-17 und CNOSSOS-EU (national angepasst) in

dB(A) fiir den Belag DEO3.

v PKW:m=1 LKW1: m =2 LKW2: m =3
RLS-17 | CNOSSOS | A RLS-17 | CNOSSOS | A | RLS-17 | CNOSSOS | A
30 91,8 91,8| 0,0 99,5 99,4 |-0,1] 103,6 103,3 | -0,4
40 95,0 95,0 | 0,0 101,4 101,6 | 0,2 104,6 105,0 | 0,5
50 97,7 97,8 | 0,0 104,0 104,1| 0,1 106,3 106,7 | 0,4
60| 100,0 100,1| 0O41 106,7 106,7 | -0,1| 108,7 108,3 | -0,4
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Bild 5: Emissionskurven von RLS-17, CNOSSOS und CNOSSOS national angepasst fiir Pkw (m = 1),
LKW1 (m = 2) und LKW2 (m = 3) auf dem Belag DE0O4.

Tabelle 7: Emissionspegel und Differenzen fiir RLS-17 und CNOSSOS-EU (national angepasst) in

dB(A) fiir den Belag DEOA.

. PKW: m =1 LKW1: m =2 LKW2: m =3
RLS-17 | cNOSsOS | A | RLs-17 | cNossos | A | RLs-17 | cNossos | A

70| 102,8 102,8 | 0,0| 109,1 109,1 | 0,0 111,2 111,2 | 0,0

80| 1046 1045| 00| 111,4 111,4 | 0,0 113,7 113,7 | 0,0

90| 106,1 1061 | -0,1| 1136 1135 -0,1| 116,0 116,0 | 0,0

100 | 107,5 107,5 | -0,1

110 [ 108,8 108,7 | -0,1

120 [ 109,9 109,9 | 0,0

130 [ 111,0 111,0| 0,0

140 [ 112,0 112,0| 0,0
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Bild 6: Emissionskurven von RLS-17, CNOSSOS und CNOSSOS national angepasst fiir Pkw (m = 1),
LKW1 (m = 2) und LKW2 (m = 3) auf dem Belag DEO5.

Tabelle 8: Emissionspegel und Differenzen fiir RLS-17 und CNOSSOS-EU (national angepasst) in

dB(A) fiir den Belag DEO5.

v PKW:m=1 LKW1: m =2 LKW2: m =3
RLS-17 | CNOSSOS | A RLS-17 | CNOSSOS | A | RLS-17 | CNOSSOS | A

70| 100,2 100,3| 0,0 106,8 106,8 | 0,0 108,9 108,9| 0,0
80| 102,0 102,0| 0,0 109,1 109,1|-0,1| 111,4 111,4| 0,0
90| 103,5 103,5| 0,0 111,3 111,3| 0,0 113,7 113,7 | 0,0

100 | 104,9 104,9| 0,0

110 | 106,2 106,2| 0,0

120 | 107,3 107,3| 0,0

130 | 108,4 108,4| 0,0

140 | 109,4 109,4| 0,1
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Belag DEO6
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Bild 7: Emissionskurven von RLS-17, CNOSSOS und CNOSSOS national angepasst fiir Pkw (m = 1),
LKW1 (m = 2) und LKW2 (m = 3) auf dem Belag DEO6.

Tabelle 9: Emissionspegel und Differenzen fiir RLS-17 und CNOSSOS-EU (national angepasst) in

dB(A) fiir den Belag DEO6.

v PKW:m=1 LKW1: m =2 LKW2: m =3
RLS-17 | CNOSSOS | A RLS-17 | CNOSSOS | A | RLS-17 | CNOSSOS | A

70 99,2 99,2 | 0,0 105,8 105,9| 0,1 1079 107,9| 0,0
80| 101,0 100,9 | -0,1 108,1 108,1| 0,0 1104 110,3 | -0,1
90| 102,5 102,4 | -0,1 110,3 110,3| 0,1 | 112,7 112,7 | 0,0

100 | 103,9 103,8 | -0,1

110 | 105,2 105,1| -0,1

120 | 106,3 106,2 | -0,1

130 | 107,4 107,3 | -0,1

140 | 108,4 108,3 | -0,1
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Bild 8: Emissionskurven von RLS-17, CNOSSOS und CNOSSOS national angepasst fiir Pkw (m = 1),
LKW1 (m = 2) und LKW2 (m = 3) auf dem Belag DEO7.

Tabelle 10: Emissionspegel und Differenzen fiir RLS-17 und CNOSSOS-EU (national angepasst) in

dB(A) fiir den Belag DEO7.

. PKW: m =1 LKW1: m =2 LKW2: m =3
RLS-17 | cNOSsOS | A | RLs-17 | cNossos | A | RLs-17 | cNossos | A

70| 103,3 103,4| 0,0| 108,9 108,9 | 0,0 111,0 111,0 | 0,0

80| 105,1 1051 o0 111,2 111,2 | 0,0 1135 113,5 | 0,0

9| 106,6 1066 | 0,0 1134 113,3| 0,0 1158 115,8 | 0,0

100 | 108,0 108,0 | 0,0

110 | 109,3 109,3| 0,0

120 [ 1104 110,4 | 0,0

130 | 1115 111,5| 0,0

140 | 112,5 1125| 0,0
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Belag DE0O8
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Bild 9: Emissionskurven von RLS-17, CNOSSOS und CNOSSOS national angepasst fiir Pkw (m = 1),
LKW1 (m = 2) und LKW2 (m = 3) auf dem Belag DEOS.

Tabelle 11: Emissionspegel und Differenzen fiir RLS-17 und CNOSSOS-EU (national angepasst) in

dB(A) fiir den Belag DE0S.

v PKW:m=1 LKW1: m =2 LKW2: m =3
RLS-17 | CNOSSOS | A RLS-17 | CNOSSOS | A | RLS-17 | CNOSSOS | A

70 | 102,7 102,7| 0,0 109,7 109,7| 0,0 111,8 111,8 | 0,0
80| 104,5 104,5| 0,0 112,0 112,0| 0,0 114,3 114,3| 0,0
90 | 106,0 106,0| 0,0 114,2 114,2| 0,0 116,6 116,6 | 0,0

100 | 107,4 107,4| 0,0

110 | 108,7 108,7| 0,0

120 | 109,8 109,8 | 0,0

130 | 110,9 110,9| 0,0

140 | 111,9 111,9| 0,0

D:\_2018\Test\Test_CNOSSOS_EStr\2018-06-27 CNOSSOS_EU Emission StraRe.docx

21




Belag DE09
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Bild 10: Emissionskurven von RLS-17, CNOSSOS und CNOSSOS national angepasst fiir Pkw (m = 1),
LKW1 (m = 2) und LKW2 (m = 3) auf dem Belag DEO09.

Tabelle 12: Emissionspegel und Differenzen fiir RLS-17 und CNOSSOS-EU (national angepasst) in
dB(A) fiir den Belag DE09.

. PKW: m =1 LKW1: m =2 LKW2: m =3
RLS-17 | cNOSsOS | A | RLs-17 | cNossos | A | RLs-17 | cNossos | A
30 95,5 95,7| 02| 1044 104,0 | -0,4 | 108,7 108,3 | -0,5
40| 99,7 99,8 0,1| 106,3 106,8 | 0,5 109,7 110,2 | 0,6
50| 1034 103,1| -0,3| 108,99 109,2 | 0,3 111,4 111,9 | 0,5
60| 105,7 1059 | 02| 1116 111,3 | -0,4 | 113,8 113,3 | -0,5
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Bild 11: Emissionskurven von RLS-17, CNOSSOS und CNOSSOS national angepasst fiir Pkw (m = 1),
LKW1 (m = 2) und LKW2 (m = 3) auf dem Belag DE10.

Tabelle 13: Emissionspegel und Differenzen fiir RLS-17 und CNOSSOS-EU (national angepasst) in

dB(A) fiir den Belag DE10.

. PKW: m =1 LKW1: m =2 LKW2: m =3
RLS-17 | cNOSsOS | A | RLs-17 | cNossos | A | RLs-17 | cNossos | A
30 99,5 99,6 | 01| 1084 108,0 | -0,4 | 112,7 112,2 | -0,5
40| 103,7 103,8| 0,1 1103 1109 | 0,6 | 113,7 1142 | 0,6
50| 1074 1071 | -0,3| 112,9 1132 | 0,3 1154 1159 | 0,5
60| 109,7 1099 | o1 1156 1152 [ -0,4 | 117,8 117,2 | -0,5
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