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Einleitung

Die urspriingliche DIN 45643 ,Messung und Beurteilung
von Fluggerduschen® bestand aus drei Teilen und wurde
1984 verdffentlicht. Ende der 90er Jahre wurde mit der
Uberarbeitung der Norm begonnen. Aufgrund der stark un-
terschiedlichen Interessen von Flugplatzbetreibern und
Larmbetroffenen konnte erst nach sieben Sitzungen des Un-
terausschusses ,,Fluggerdusche Ende 2001 ein erster Ent-
wurf erstellt werden. Zwischenzeitlich hatten sich die Betei-
ligten geeinigt, nur eine zweiteilige Norm zu erarbeiten:
Teil 1 sollte die Festlegung der Mess-, Kenn- und Beurtei-
lungsgroBen beinhalten, Teil 2 sollte sich mit unbeobachte-
ten Messungen befassen und stark an die zukiinftige
ISO 20906 anlehnen. Die Besonderheiten der selten durch-
gefithrten beobachteten Messungen sollten in einem infor-
mativen Anhang behandelt werden. Auf der 8. Sitzung des
Ausschusses im Jahr 2007 wurde dann aber beschlossen,
eine einteilige Norm zu erstellen. Diese sollte sich auf den
Regelfall beziehen, ndmlich unbeobachtete Larmmessungen
an Flughéfen, die liber Radarinformationen verfiigen. Wegen
der Komplexitit der Thematik wurden bis zur Fertigstellung
des ersten Entwurfes des Druckmanuskriptes im Jahr 2009
neun Vorlagen erarbeitet. Bis zur endgiiltigen Verabschie-
dung der Norm verging noch ein weiteres Jahr. Wie verein-
bart, wurden viele Teile aus der mittlerweile (2009) ver-
offentlichten ISO 20906 iibernommen. FEine vollstdndige
Ubernahme dieser Norm in Form einer DIN ISO erfolgte
jedoch nicht, weil verschiedene nationale Besonderheiten die
Ausarbeitung einer eigene Norm rechtfertigten. Dazu geho-
ren Vorgaben des novellierten Gesetzes zum Schutz gegen
Flugldrm ebenso wie des Luftverkehrsgesetzes, das im §19a
die Errichtung und den Betrieb von Fluglarmiiberwachungs-
anlagen regelt.

Die Norm hat in fiinf Bereichen eine wesentliche Anderung
erfahren:

e Erfassung und Verarbeitung von Daten zur Ereigniser-
kennung, -klassifizierung und -identifizierung

o Uberpriifung der Klassifizierungsgenauigkeit
e Wahl des Messortes
e Ermittlung der Unsicherheitsbilanz

o Ergebnisdarstellung (Messbericht).

Ereigniserkennung, -klassifizierung und
-identifizierung

Der Kern eines Fluglirm-Uberwachungssystems ist die Da-
tenerfassung und -verarbeitung, die in drei Stufen erfolgt

(Abbildung 1). Ausgehend vom gemessenen Schalldruckpe-
gelverlauf L,(f) werden zunéchst quasi-transiente von quasi-
stationdren Gerduschen getrennt. Wie schon in der alten
Norm werden quasi-transiente Gerdusche zum Schallereignis
und damit potenziellen Fluglirmereignis, wenn der Schall
einen Messschwellenpegel um einen Mindestbetrag iiber-
steigt und eine bestimmte Dauer weder unterschreitet (z. B.
Impuls) noch fiberschreitet (Dauergerdusch). Das durch
mindestens vier Angaben (Hohe und Zeitpunkt des Maxi-
malpegels, Einzelereignispegel und Gerduschdauer) be-
schriebene Schallereignis wird dann in der zweiten Stufe
entweder als Fluggerduschereignis klassifiziert oder nicht.
Hierzu konnen weitere akustische Eigenschaften des Ereig-
nisses wie die Dauer oder die spektrale Zusammensetzung
(z. B. das Auftreten von Drehkldngen) verwendet oder aber
zeitliche Korrelationstechniken benutzt werden. Leider fand
sich keine Mehrheit fiir die verpflichtende Einfiihrung von
Spektralmessungen, wie sie seit langem Stand der Technik
im Bereich des akustischen Immissionsschutzes (BImSchG)
sind. Verfahren zur Gerduschtrennung auf Basis von Spek-
tren (Mustererkennung) wurden ebenfalls nicht in die Norm
aufgenommen, da sie noch Gegenstand intensiver Forschung
sind.
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Abbildung 1: Fluggerdusch-Erfassung und -verarbeitung

Stattdessen wird auf Radarinformationen zuriickgegriffen,
die im Regelfall an Flughdfen zur Verfiigung stehen. Auf der
Grundlage solcher nicht-akustischer Informationen werden
in der dritten Stufe die klassifizierten Ereignisse als Flugge-
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rdusch-Ereignisse — z.B. unter Zuhilfenahme des Vorbeiflug-
abstandes und einer zeitlicher Korrelation — identifiziert. Die
Hersteller von Fluglarmiiberwachungssystemen haben sich
auf den Ausbau der dritten Stufe konzentriert, da nicht-
akustische Daten wie Flugzeugtyp oder Fluggesellschaft
wichtige Entscheidungsgrundlagen fiir weitergehende Frage-
stellungen im Rahmen der Uberwachung (z.B. Information
fiir die Fluglarmschutzkommissionen) sind.

Uberpriifung der Klassifizierungsgenauigkeit

Die Qualitit der Uberwachung steht und fallt mit der Genau-
igkeit der Klassifizierung. Daher fordert die Norm einmalig
bei  Inbetriecbnahme des automatischen  Fluglirm-
Uberwachungsgerites eine Uberpriifung der Genauigkeit der
Klassifizierung durchzufiihren. Diese ist bei grundlegender
Anderung der Immissionssituation oder bei Anderung des
Verfahrens der Klassifizierung zu wiederholen. Die Uber-
priifung schlieBt die Identifizierung ein und erfolgt durch
einen Vergleich mit einer beobachteten Messung. Hierfiir
miissen zum einen mindestens 50% aller entsprechend der
Aufgabenstellung der Messstelle relevant zur Schallimmis-
sion am Messort beitragenden Fluggerdusch-Ereignisse rich-
tig als solche klassifiziert werden. Zum anderen darf die An-
zahl der Schallereignisse, die irrtiimlicherweise als Flugge-
rdusch-Ereignisse eingeordnet wurden, 50% der relevant zur
Schallimmission am Messort beitragenden Fluggerdusch-
Ereignisse nicht iibersteigen. Letzteres kann bei der Uber-
priifung der Ereignisidentifizierung dadurch sichergestellt
werden, dass dann und nur dann ein Schallereignis als Flug-
gerdusch-Ereignis identifiziert wird, wenn hierfiir auch ent-
sprechende Radarinformationen vorliegen. Da die Norm
zusdtzlich einen Vertrauensbereich von <3 dB fiir den ku-
mulierten  Einzelereignisschalldruckpegel aller Flugge-
rausch-Ereignisse fordert, folgt daraus ein Mindestumfang
des erforderlichen Stichprobenumfanges n(R) in Abhidngig-
keit der Spannweite R der Einzelereignispegel.

Wahl des Messortes

Die Qualitdtsanforderungen haben generell Auswirkungen
auf die Wahl des geeigneten Messortes. Die Norm gibt hier-
fiir zwar Hilfestellungen, in der Praxis kommen aber zumeist
neben fachlichen auch noch politische Vorgaben hinzu: ,,For
political reasons it is often necessary to install sound moni-
tors in acoustically unsuitable places.” (ISO 20906). Trotz-
dem wird der Flughafen als Betreiber des Fluglarm-
Uberwachungssystems hiufig verantwortlich gemacht, wenn
die Qualitdt der Messdaten unzureichend ist. Die Aufgaben-
stellung (Kennzeichnungszeit und Kenngroflen) entscheiden
iiber die Eignung bei der Wahl des Messortes. In der Regel
wird als KenngroBe der Einzelereignis-Schalldruckpegel
L, »p verwendet, deren messtechnische Bestimmung jedoch
die Integration der Schalldruckpegel wenigstens iiber den
Bereich der 10 dB-down-time ¢, erfordert. Dies ldsst sich
nur sicherstellen, wenn der von den interessierenden Flugge-
rdusch-Ereignissen hervorgerufene maximale Schalldruck-
pegel L, asmax mindestens 15 dB iiber dem Hintergrundpegel
liegt. Gleichzeitig sollte vom Mikrofon aus gesehen ein Sek-
tor von Hindernissen frei gehalten werden, der einen Sicht-
winkel von etwa 70° zu beiden Seiten der Flugbahn-
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Querentfernungslinie umfasst. Dabei sollte der Erhebungs-
winkel zur Flugbahn mindestens 30° betragen, um den Ein-
fluss von Bodeneffekten zu minimieren. Unter diesen Vo-
raussetzungen ldsst sich mit der Norm ein geeigneter Stand-
ort eines Fluglirm-Uberwachungsgerites auswihlen.

Ermittlung der Unsicherheitsbilanz

Wie die meisten neuen Messnormen, enthdlt auch die neue
DIN 45643 eine Beschreibung zur Ermittlung der Unsicher-
heitsbilanz nach ISO/IEC Guide 93-3, die in einem normati-
ven Anhang dargestellt ist. Die detaillierten Ausfiihrungen,
die direkt von der ISO 20906 ibernommen wurden, be-
schrianken sich auf das Messgerit. Im Ergebnis ergibt sich
eine Standardunsicherheit von ca. 0,7 dB. Das Ergebnis ent-
spricht den Vorgaben der DIN 45645-1 (1996), die bei ei-
nem Vertrauensniveau von 80 % flir Gerdte der Klasse 1
eine erweiterte Unsicherheit von £1 dB angibt. Der Beitrag
von Fremdgerduschen zur kombinierten Unsicherheit wurde
vernachldssigt, da zum einen im Regelfall keine Korrektur
des Fremdgerdusches erfolgt und zum anderen iiber mogli-
che Korrekturen kein Einvernehmen bei der Erarbeitung der
Norm erzielt werden konnte. Fiir eine mogliche Ubernahme
des Teiles aus der ISO 20906, der sich mit Beitrdgen zur
Unsicherheit bei kumulierten Berichten befasst, fand sich
ebenfalls keine Mehrheit im Normungsgremium. Als Kom-
promisslosung wurde pauschal auf die VDI 3723-1 (1993)
verwiesen.

Ergebnisdarstellung und Messberichte

Um dem gestiegenem Informationsbediirfnis der Offent-
lichkeit sowie diversen Mitteilungs- und Verdffentlichungs-
pflichten nachzukommen, wurden die Beispiele und Hinwei-
se flir Form und Inhalt von kumulativen Messberichten stark
gegeniiber der Vorgingernorm erweitert. Bedeutsam ist, das
erstmalig auch die Kennwerte fiir das Gesamtgerdusch (also
die Summe aller einwirkenden Gerdusche) getrennt fiir Tag
und Nacht sowie der der EU-Umgebungslédrmrichtlinie zu
Grunde liegende L., zusétzlich zum Fluggerausch zu doku-
mentieren sind (Abbildung 2). AuBlerdem sind die zu den
KenngroBen gehorenden Unsicherheiten auszuweisen. Damit
ergeben sich Vergleichsmoglichkeiten mit der Umgebungs-
larmrichtlinie bzw. der 34. BImSchV.

Messstelle X Koordinaten:
Am Flughafen 1 52°30"19"N
y 13°20'38" O

45643 Dinstadt Héhe ii. NN: 100 m

Monats-Immissionswerte Juni

Lp,A,eq,Tag Lp,A,eq,Nacht Len
dB dB dB
Gesamtgerdusch 55,2 45,0 57,3
Unsicherheit +0,9 +1,1 +1,0
Fluggerdusch 55,0 449 57,0
Unsicherheit +0,9 +1,1 +1,0

Abbildung 2: Beispiel fiir Monatsimmissionswerte und
Unsicherheiten im kumulativen Messbericht



