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jargmise dokumendi juurde:

KOMISJONI DELEGEERITUD DIREKTILV,

millega muudetakse teaduse ja tehnika arenguga kohandamise eesmirgil Euroopa
Parlamendi ja ndoukogu direktiivi 2002/49/EU II lisa seoses iihiste
miirahindamismeetoditega

(EMPs kohaldatav tekst)
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LISA

II lisa muudetakse jargmiselt.
(1) Punkti 2.1.1 teine 101k asendatakse jargmisega:

,Maantee-, raudtee- ja tOOstusmiira arvutused tehakse oktaavribades, vilja arvatud
raudteemiira allika helivoimsuse arvutused, mille puhul kasutatakse 1/3-oktaavriba. Nendes
oktaavribades saadud tulemuste pohjal arvutatakse punktides 2.1.2, 2.2, 2.3, 2.4 ja 2.5
kirjeldatud meetodiga direktiivi 2002/49/EU artiklis 5 osutatud ja direktiivi I lisas esitatud
méiiratlusele vastav maantee-, raudtee- ja tOOstusmiira pédevane, Ohtune ja Oine A-
korrigeeritud pikaajaline keskmine helirGhutase. Linnastute maantee- ja raudteeliikluse puhul
tehakse A-korrigeeritud pikaajaline keskmine helirdhutase kindlaks seal asuvate maantee- ja
raudteeldikude, sealhulgas pohimaanteede ja -raudteede osakaalu alusel.*

(2) Punkti 2.2.1 muudetakse jargmiselt:

(a) pealkirja ,,Ekvivalentsete heliallikate arv ja paiknemine® all asendatakse esimene 16ik
jargmisega:

,Konealuses mudelis vastab igale sdidukile (1., 2., 3., 4. ja 5. kategooria) iiks iihtlaselt kiirgav
punktallikas. Esimest peegeldust teepinnalt voetakse arvesse kaudselt. Vastavalt joonisele
2.2.a paikneb konealune punktallikas teepinnast 0,05 m korgusel.*;

(b) pealkirja ,,Helivoimsuse emissioon® all asendatakse alapealkirja ,,Liiklusvoog* all
viimane 16ik jargmisega:

,Kiirus v, on iga sdidukikategooria iseloomulik kiirus: enamikul juhtudel suurim lubatud
soidukiirus vastaval teeldigul vOi vaadeldava sdidukikategooria suurim lubatud kiirus
olenevalt sellest, kumb on viiksem.;

(©) pealkirja ,,Helivdimsuse emissioon all asendatakse alapealkirja ,,Uksiksdiduk* all
esimene 101k jargmisega:

,Eeldatakse, et koik M-kategooria sdidukid liiguvad liiklusvoos kiirusega vi,.*
3) Tabelit 2.3.b muudetakse jargmiselt:

(a) kolmanda rea neljandas veerus (veerus numbriga ,,3*) olev tekst asendatakse
jérgmisega:

, Lahistab diinaamilise jdikuse maara“;

(b) kuuenda rea neljandas veerus (veerus numbriga ,,3*“) olev tekst asendatakse
jargmisega:

”H
Jaik (800 — 1 000 MN/m)*.

(4) Punkti 2.3.2 muudetakse jargmiselt:

(a) alapealkirja ,,Liiklusvoog™ all asendatakse neljandas 16igus valemi 2.3.2 jérel teine
taane jargmisega:

,— v on soidukite kiirus (km/h) teeldigul j sdidukiliigi # ja keskmise rongikiiruse s puhul®;

(b) pealkirja ,,Vilin*“ all olev tekst asendatakse jargmisega:
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,, Vilin kurvis on eriline miiraallikas, mis esineb ainult kdverikel ja on seetdttu lokaliseeritud.
Vilin kurvis soltub iildjuhul tee kdverusest, hdordumistingimustest, rongi kiirusest ning
roobastee ja ratta geomeetriast ja diinaamikast. Selline miira voib olla tugev, mistdttu on vaja
selle asjakohast kirjeldust. Kohtades, kus vilin kurvis tekib, tavaliselt kdverikel ja
poorangutel, tuleb allika helivdimsusele lisada sobivad lisandunud miira helivdimsuse
spektrid. Lisandunud miira voib olla igale veeremitiilibile eriomane, sest teatavad ratta- ja
podrdvankritiiiibid vdivad olla oluliselt vihem vilinat tekitavad kui teised. Kui on voimalik
lisandunud miira modtmine, mis voOimaldab votta piisavalt arvesse vilina stohhastilisi
omadusi, vOib kasutada sellist mootmist.

Kui asjakohane modtmine ei ole vdimalik, voib kasutada lihtsat l&henemisviisi, mille puhul
lisatakse vilina miira arvutamiseks veeremiira helivoimsuse spektrile koikidel sagedustel
jargmised lisanduvad véartused.

Rong 5 dB koverikel, mille puhul 300 m <R <500 m ja lgack > 50 m
8 dB kdverikel, mille puhul R <300 m ja lirack > 50 m

8 dB poorangutel, mille R <300 m

0 dB muul juhul

Tramm 5 dB koverikel ja poorangutel, mille R <200 m

0 dB muul juhul

Siin on lyack roObastee pikkus koverikul ja R on kdveriku raadius.

Nende helivoimsusspektrite voi lisandunud véairtuste kohaldatavust kontrollitakse tavaliselt
kohapeal, eriti trammide puhul ja kohtades, kus kdverikel vdi podrangutel rakendatakse vilina
vihendamise meetmeid.*;

(c) pealkirja ,,Allika suunatundlikkus® all lisatakse vahetult valemi 2.3.15 jérele
jargmine tekst:

»Sillamiira modelleeritakse allika A (h = 1) jérgi ja eeldatakse, et see levib igas suunas.*;

(d) pealkirja ,,Allika suunatundlikkus* all asendatakse teine 161k kuni valemini 2.3.16
(koos valemiga) jargmisega:

»Vertikaalne suunatundlikkus ALw,airver,i detsibellides esitatakse vertikaaltasapinnal allika A
(h=1) kohta iga i-nda sagedusriba kesksageduse f.; funktsioonina ja

on 0 <y < /2 korral (2.3.16).
40 12 ) fci + 600
ALy girveri = (? * [§ *sin(2 * ) — 51n(¢)] * g [CLZT )

ning — /2 <y < 0 korral

ALW,dir,ver,i =0
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(5) Punktis 2.3.3 asendatakse tekst pealkirja ,,Struktuurikiirguse (sillad ja viaduktid)
parand* all jargmisega:

»Struktuurikiirguse (sillad ja viaduktid) parand

Kui raudteeldik paikneb sillal, tuleb arvesse votta rongi sillal litkumisel tekkivast
vibratsioonist pohjustatud lisamiira. Sillamiira modelleeritakse lisaallikana, mille helivdimsus
soiduki kohta arvutatakse jargmise valemiga:

Lw o briagei = Lrrori t Lupriagei + 10 X 1g(Ng) dB (2.3.18),

kus L bridge,i on silla iilekandefunktsioon. Sillamiira L, brigge,; On ainult see heli, mida kiirgab
silla konstruktsioon. Soiduki veeremiira sillal arvutatakse valemitega 2.3.8-2.3.10 ning
selleks valitakse sillal paiknevale roobasteele vastav roobastee iilekandefunktsioon. Silla
servadel paiknevaid piirdeid iildjuhul ei arvestata.*

(6) Punkti 2.4.1 muudetakse jargmiselt:

(a) pealkirja ,,Helivdimsuse emissioon — Uldmirkused” all asendatakse teises 1digus
loetelu kogu neljas punkt, mis sisaldab valemit 2.4.1, jirgmisega:

,— litkuvale sdidukile vastav joonallikas, mis arvutatakse valemiga 2.2.1;%

(b) valemi 2.4.2 number asendatakse jirgmisega:
2.4 1.
(7) Punkti 2.5.1 seitsmes 161k asendatakse jargmisega:

,Objekte, mille kalle vertikaali suhtes iiletab 15°, ei loeta peegelditeks, kuid neid vdetakse
arvesse levimise koigi muude aspektide, nditeks maapinna moju ja difraktsiooni puhul.*

(8) Punkti 2.5.5 muudetakse jargmiselt:

(a) pealkirja ,,Helitee (S, R) helitase soodsates tingimustes (LF)“ all asendatakse valem
2.5.6 jargmisega:

Ap = Agp + Agem + Aboundary,F (2.5.6),

(b) pealkirja ,,Punkti R pikaajaline helitase detsibell-Ades (dBA)*“ all asendatakse
esimeses 10igus valemile 2.5.11 jirgnev tekst jargmisega:
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»kus i on sagedusriba indeks. AWC on A-korrigeeritud helirdhutaseme parand jargmiste
vadrtustega.

Sagedus (Hz) 63 125 | 250 | 500 {1000 |2 000 | 4000|8000

AWC; (dB) -26,2 | -16,1 | 8,6 | 3,2 0 1,2 1,0 | -1,1

13

9) Punkti 2.5.6 muudetakse jargmiselt:
(a) vahetult joonise 2.5.b alla lisatakse jargmine lause:

»Kauguse d, médramisel ldhtutakse kahemdotmelisest projektsioonist horisontaaltasapinnal.®;

(b) esimest l0iku pealkirja ,,Arvutus soodsate tingimuste korral“ all muudetakse
jargmiselt:

(1) punkti a esimene fraas asendatakse jargmisega:

,vorrandis 2.5.15 (Agrouna, 1) asendatakse korgused zy ja z, vastavalt kdrgustega z; + 0 zs + d zrja
zr+0zy+ 0zr, kus®;

(2) punkti b esimene fraas asendatakse jairgmisega:
»Aground F (arvutatud muutmata kdrgustega) alumine tdke soltub levikutee geomeetriast:*;

(c) pealkirja ,,Difraktsioon* all asendatakse teine 16ik jairgmisega:

,Praktikas voetakse nii allikat kui ka vastuvotjat sisaldaval ainukordsel vertikaaltasapinnal
(teel olevate peegelduste puhul sirgestatud sirmil) arvesse jargmisi spetsifikatsioone. Otsekiir
allikast vastuvOtjani on homogeensete levikutingimuste korral sirgjoon ja soodsate
levikutingimuste korral koverjoon (kaar, mille raadius sdltub sirgjoonelise kiire pikkusest).

Kui otsekiir ei ole blokeeritud, otsitakse serva D, mis annab suurima teepikkuse erinevuse o
(véikseima absoluutvidirtuse, sest need teepikkuse erinevused on negatiivsed). Difraktsiooni
voetakse arvesse, kui

- teepikkuse erinevus on suurem kui —A/20 ja
- Rayleigh’ kriteerium on tiidetud.

Nii on see juhul, kui 6 on suurem kui A4 — 6*, kus 6* on teepikkuse erinevus, mis on
arvutatud sama serva D puhul, kuid on sdltuv peegelallikast S*, mis on arvutatud keskmise
maatasapinna jargi allika poolel, ja peegelvastuvotjast R*, mis on arvutatud keskmise
maatasapinna jirgi vastuvotja poolel. 6* arvutamisel voetakse arvesse ainult punkte S*, D ja
R*. Teed S*->D->R* blokeerivaid muid servi ei arvestata. Eespool nimetatud kaalutlustel
kasutatakse lainepikkuse A arvutamisel nimikesksagedust ja heli kiirust 340 m/s.

Kui need kaks tingimust on tdidetud (st serv D eraldab allika poole vastuvdtja poolest), siis
arvutatakse kaks erinevat keskmist maatasapinda ja arvutatakse Aair kdesolevas osas
kirjeldatud wviisil. Vastasel juhul ei voeta selle tee puhul arvesse difraktsioonist tingitud
sumbumist ja arvutatakse tee S -> R {ihine keskmine maatasapind ning A4ground arvutatakse ilma
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difraktsioonita (A4qir = 0 dB). Nimetatud reegel kehtib nii homogeensete kui ka soodsate
tingimuste korral.*;

(d) pealkirja ,,Puhas difraktsioon‘ all asendatakse teine 16ik jirgmisega:

,Mitmekordse difraktsiooni korral, kui e ehk tee kogupikkus esimese ja viimase
difraktsioonipunkti vahel (soodsate tingimuste korral kasutatakse kdveraid kiiri) on suurem
kui 0,3 m (muul juhul C" = 1), méératakse see tegur valemiga

14 (5%)2 (2.5.23).

i 1/3 + (SA/e)2

14

R
)

(e) joonis 2.5d asendatakse jargmisega:

2

7R

' 8§=-(50+OR—d)

O,
Q; ___é.?.--" ~=-=R O e 0O,

b LA

 5=50,fe+t0,R—d

.........

5 = SO, + 0,0, + 0,05 + OsR — SR

.,
s

® pealkirja ,,Soodsad tingimused*“ all asendatakse joonise 2.5.e jirel esimene 1561k
jargmisega:
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,»S00dsates tingimustes on kolmel kdveral helikiirel SO, OR ja SR sama koverusraadius I', mis
madratakse valemiga

I' = max(1000,8d) (2.5.24),

kus d tdhistab allika ja vastuvotja vahelise sirgestatud tee pikkust kolmemddtmelises
ruumis.;

(2) pealkirja ,,Soodsad tingimused* all asendatakse valemi 2.5.28 ja valemi 2.5.29
vaheline tekst koos nimetatud valemitega jargmisega:

n-1 (2.5.28)

Soodsates tingimustes koosneb levikutee vertikaalsel levitasapinnal alati ringi 101ikudest, mille
raadius on médratud allika ja vastuvotja vahelise kaugusega kolmemodtmelises ruumis; see
tdhendab, et levikutee kdik 16igud on sama kdverusraadiusega. Kui allika ja vastuvdtja vahel
on otsene kaarithendus takistatud, méératletakse levikutee koiki takistusi katvate kaarte
liihima kumera kombinatsioonina. Kumer tidhendab selles kontekstis, et igas
difraktsioonipunktis hilbib vidljuva kiire 16ik sissetuleva kiire 15igu suhtes allapoole.

Joonis 2.5.f

Teede erinevuse arvutamise ndide soodsates tingimustes tekkiva mitmekordse
difraktsiooni korral

Joonisel 2.5.f esitatud juhul arvutatakse teede erinevus valemiga

9,
s

(h) pealkirjade ,,Suuruse Aground(s,0) arvutamine® ja ,,Suuruse Aground(O,r) arvutamine* all
olev tekst asendatakse jargmisega:

»SUUTUSe Aground(s,0) arvutamine
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—-A round(S,0)
Aground(S,O)= —20x lg <1 + (10 g /20 — 1) 10

_(Adif(S',R)_Adif(S,R))/ZO> (2.5.31),

kus

Aground(s,0) on maapinna mojust tingitud sumbumine allika S ja difraktsioonipunkti O
vahel. See arvutatakse vastavalt homogeensete tingimuste ja soodsate tingimuste
korral tehtavaid arvutusi késitlevates eelnevates jaotistes esitatud kirjeldusele ning
seejuures voetakse aluseks jargmised eeldused:

Zr = Zo,s,

Gpamn arvutatakse S ja O vahel;

homogeensetes tingimustes: G,, = G pasn valemis 2.5.17 ja G, = G parn valemis 2.5.18;
soodsates tingimustes: G,, = Gpan valemis 2.5.17 ja G, = G pam valemis 2.5.20;

Adifis;ry on  difraktsioonist tingitud sumbumine ndivallika S’ ja R vahel, mis
arvutatakse eespool jaotises ,,Puhas difraktsioon® esitatud arvutuskdigu kohaselt;

Adifis,r) on difraktsioonist tingitud sumbumine S ja R vahel, mis arvutatakse eespool
jaotises ,,Puhas difraktsioon* esitatud arvutuskidigu kohaselt.

Erijuhul, kui allikas paikneb keskmisest maatasapinnast allpool: Aufsr = Adfsir) ja

Aground S0~ Aground(S,O) .

Suuruse Agroundo,r) arvutamine

Aground(o,r)= —20 X lg <1 + (10

_Aground(O,R)/
20 —

1)-10

_(Adif(S,R')—Adif(S,R))/ZO) (2.5.32),

kus

Agrouna (0,ry) On maapinna mojust tingitud sumbumine difraktsioonipunkti O ja
vastuvOtja R vahel. Véidrtus arvutatakse vastavalt homogeensete tingimuste ja
soodsate tingimuste korral tehtavaid arvutusi kisitlevates eelnevates jaotistes esitatud
kirjeldusele ning seejuures voetakse aluseks jairgmised eeldused:

Zs = Zo,,

Gpamn arvutatakse O ja R vahel.

Parandit G pas ei ole siin vaja arvesse votta, sest vaadeldav allikas on difraktsioonipunkt.
Seepdrast kasutatakse tegurit Gpu» maapinna moju arvutamisel, sealhulgas alumist toket
tahistavas valemi liikmes, mille kuju on —3(1 — Gpam):

. homogeensetes  tingimustes: Gy, =  Gpasn  valemis  2.5.17  ja
G = Gpamn valemis 2.5.18;
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J soodsates tingimustes: Gy = Gpath valemis 2517  ja

Gm = Gpam valemis 2.5.20;

J Adifs,ry on difraktsioonist tingitud sumbumine S ja ndivvastuvdtja R' vahel, mis
arvutatakse eespool jaotises ,,Puhas difraktsioon” esitatud arvutuskdigu
kohaselt;

o Adifis,r) on difraktsioonist tingitud sumbumine S ja R vahel, mis arvutatakse
eespool jaotises ,,Puhas difraktsioon* esitatud arvutuskdigu kohaselt.

Erijuhul, kui vastuvdtja paikneb keskmisest maatasapinnast allpool: Augsr) = Adifisr) ja
Aground(O,R): Aground(O,R)-“;

(1) punktis 2.5.6 asendatakse pealkirja ,,Arvutuskdigud vertikaalkiilgede korral* all olev

tekst jargmisega:

L»Arvutuskdigud vertikaalservade korral

Valemit 2.5.21 voib to0stusmiira hindamisel kasutada vertikaalservadel tekkiva difraktsiooni
(kiilgdifraktsioon) arvutamiseks. Sellisel juhul eeldatakse, et Aair = Aaifs,r) ja liige Agrouna jaéb
alles. Peale selle arvutatakse Aum ja Agouna levikutee kogupikkuse pohjal. Agy arvutatakse

endiselt otsese vahekauguse d jargi. Valemid 2.5.8 ja 2.5.6 omandavad vastavalt jirgmise
kuju.

Aair kasutatakse valemis 2.5.34 homogeensete tingimuste korral.

AH = Adiv + Apath + Apath H + Adif,H(S,R) (2533)

atm ground,

Ap = Agiy + Aot + APS ¥ Daipncsry | (2539

atm ground,F

Kiilgdifraktsiooni voetakse arvesse ainult juhul, kui on tdidetud jargmised tingimused.

Allikas on tegelik punktallikas, mis ei ole saadud sellise laiendatud allika nagu joon-
vO1 pindallika segmenteerimisel.

Allikas ei ole peegelduse arvutamiseks konstrueeritud peegelallikas.
Otsekiir allika ja vastuvotja vahel on tdies ulatuses maastiku profiilist korgemal.

S-1 ja R-i sisaldaval vertikaaltasapinnal on teepikkuse erinevus ¢ suurem kui 0, st
otsekiir on blokeeritud. Seepérast voib monel juhul kaaluda kiilgdifraktsiooni arvessevotmist
homogeensete levikutingimuste, kuid mitte soodsate levikutingimuste korral.

Kui koik need tingimused on tdidetud, voetakse arvesse kuni kahte kiilgdifraktsiooniga
levikuteed peale difraktsiooniga levikutee, mis paikneb allikat ja vastuvotjat holmaval
vertikaaltasapinnal. Kiilgtasapind on maédratletud kui vertikaaltasapinnaga risti asetsev
tasapind, mis samuti hdlmab allikat ja vastuvotjat. Loikumisalad selle kiilgtasapinnaga
koosnevad koikidest takistustest, mida otsekiir 14bib teel allikast vastuvdtjani. Sirgldikudest
koosnev ja neid 1dikumisalasid holmav allika ja vastuvotja vaheline lithim kumeriihendus
médrab kiilgtasapinnal dra vertikaalservad, mida vodetakse arvesse kiilgdifraktsiooniga
levikutee koostamisel.
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Maapinna mojust tingitud sumbumise arvutamiseks kiilgdifraktsiooniga levikutee puhul
arvutatakse allika ja vastuvotja vaheline keskmine maatasapind ning seejuures voetakse
arvesse maapinna profiili vertikaalselt levikutee all. Kui kiilglevikutee projektsioon
horisontaaltasapinnal 16ikub ehitise projektsiooniga, voetakse seda arvesse pun arvutamisel

(tavaliselt = 0) ja keskmise maatasapinna arvutamisel l&htuvalt ehitise vertikaalsest
korgusest.*;
() pealkirja ,,Vertikaalsetel takistustel tekkivad peegeldused — Neeldumisest tingitud

sumbumine‘ all asendatakse teine ja kolmas 101k jargmisega:

,Objektide pindu késitletakse peegelditena ainult juhul, kui nende kalle vertikaali suhtes on
viiksem kui 15°. Peegeldusi voetakse arvesse ainult vertikaalse levitasapinna puhul, st mitte
kiilgdifraktsiooniga levikutee puhul. Eeldusel, et peegelduspind on vertikaalne,
konstrueeritakse sellele langeva ja sellelt peegeldunud kiire peegelduspunkt (mis paikneb
peegeldaval  objektil) homogeensetes levikutingimustes sirgjoonte ja  soodsates
levikutingimustes koverjoonte pdhjal. Peegeldi korgus peab sellele langeva kiire suunast
vaadatuna peegelduspunktist moddetuna olema vdhemalt 0,5 m. Pirast horisontaaltasandile
projitseerimist peab peegeldile langeva kiire suunast vaadatuna ldbi peegelduspunkti
moddetud peegeldi laius olema vihemalt 0,5 m.*;

(k) pealkirja ,,Retrodifraktsioonist tingitud sumbumine* all lisatakse olemasoleva teksti
16ppu jérgmine:

,»Kui roobastee 1dhedal on peegeldav miiratdke voi takistus, peegelduvad allikast 1dhtuvad
helikiired jargemoodda sellelt takistuselt ja raudteeveeremi kiilgpinnalt. Nendes tingimustes
liigub helikiir enne takistuse iilaservast difrakteerumist takistuse ja raudteeveeremi kere vahel.

Raudteeveeremi ja ldhedal paikneva takistuse vahelise mitmekordse peegelduse
arvessevotmiseks arvutatakse iihe ekvivalentallika helivoimsus. Selles arvutuses ei vdeta
arvesse maapinna moju.

Ekvivalentallika helivoimsuse tuletamiseks eeldatakse jargmist.

. Koordinaatsiisteemi ldhtepunkt on ldhedalpaiknev ro6papea.

. Tegelik allikas paikneb punktis S (ds = 0, &), kus A on allika kdrgus rodpapeast.

o Tasand 4 = 0 on médratud vaguni kerega.

o Vertikaalse takistuse iilaserv paikneb punktis B (ds, /»).

. Vastuvdtja paikneb takistuse taga kaugusel dr > 0, kus R-i koordinaadid on (d+df,
hr).

Takistuse sisemisel kiiljel on neeldumistegurid a(f) oktaavriba kohta. Raudteeveeremi kerel
on samaviddrne peegeldustegur C. Tavaliselt Crr = 1. Védrtust 0 voib kasutada iiksnes
kiilgpiireteta lahtiste kaubavagunite puhul . Rongi ja miiratokke vastasmoju ei voeta arvesse,
kui dg > 5hp voi a(f) > 0,8.

See konfiguratsioon vdimaldab arvutada mitmekordseid peegeldusi raudteeveeremi kere ja
takistuse vahel ning kasutada selleks niivallikaid, mille asukoht on S,, (d,, = —2n-dg, h, =
hg) (kusn=0, 1, 2, ..., N), nagu on néidatud joonisel 2.5.k.

Joonis 2.5.k
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Ekvivalentallika helivdimsus arvutatakse valemiga

ds dr

N
Lyeq = 10 X lg( 10ijn/1°>
n

=0

(2.5.39),

kus osaallikate helivoimsus on:

Lyn =Ly + AL,

ALy = ALgeon + ALgisn + ALapsn + ALyesn + DLretrodifn
kus

Ly, ontegeliku allika helivdimsus;

ALgeon on sfadrilise hajuvuse parand;

AL non takistuse tilaservast tingitud difraktsiooni parand,
ALgpsn on takistuse sisekiiljel neeldumise parand;
ALy¢fnon raudteeveeremi kerelt peegeldumise parand;

ALyetroaifn  On peegeldava takistuse 16pliku kdrguse parand.

Sfadrilise hajuvuse parand arvutatakse valemitega

To
ALgeon =20 X 1g (—)
rTl

(2.5.40) ja

Th = |SnR| = \/(dn - (dB + dR))Z + (hn - hR)z

(2.5.41).
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Takistuse iilaservast tingitud difraktsiooni parand arvutatakse valemiga 2.5.42:

ALgifn = Do — Dy (2.5.42),

kus D, on difraktsioonist tingitud sumbumine, mille puhul on arvesse voetud takistuse
iilaservast B tingitud difraktsiooni ja mis on arvutatud valemiga 2.5.21, kus C"" = 1 tee puhul,
mis lihendab allikat S,, ja vastuvdtjat R:

8n = +(IS.B| + |BR| — IS,RI) (2:5.43).

Takistuse sisekiiljel neeldumise parand arvutatakse valemiga

ALgpsy = 10 -n-1g(1 — a) (2.5.44).

Raudteeveeremi kerelt peegeldumise parand arvutatakse valemiga

ALyesn =10-n- lg(Cref) (2.5.45).

Peegeldava takistuse 10pliku korguse parand voetakse arvesse retrodifraktsiooniga.
Jarjenumbrile N > 0 vastav kiir peegeldub takistuselt »n korda. Ristloikel on nende
peegelduste vahekaugus

d; = —(2i — q)d,,i = 1,2, ...,n. Nende peegelduspindade iilaserv on P;(d = d;, h = hy),i =
1,2, ..., n. Igas sellises punktis arvutatakse parand jargmise valemiga:

N (2.5.46),
AL D Z Aretrodif,n,i (kuin > 0)
retrodif,n — =
0

(kuin=0)
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kus Ayeiroaifn,: arvutatakse ldhtuvalt allika asukohast Sy, takistuse lilaserva asukohast P; ja
vastuvotja asukohast R’. Ekvivalentvastuvotja R’ asukoht on R’ = R, kui vastuvdtja paikneb
S, ja B vahelisest otsejoonest iilalpool. Vastasel juhul eeldatakse, et ekvivalentvastuvotja
asukoht on vertikaalselt otsejoonel tegeliku vastuvdtja kohal:

dR’ = dR (2.547);

dp + dg — dn> (2.5.48).

hRI = max (hRP h’B dB —d
n

(10) Punkt 2.7.5 ,Ohusdiduki miiraniitajad ja tehnilised niitajad asendatakse
jargmisega:

,,2.7.5. Ohuséiduki miiraniitajad ja tehnilised niitajad

I lisas esitatud ANP-andmebaas sisaldab Ohusdidukite ja mootorite tehniliste néitajate
tegureid, eemaldumis- ja ldhenemisprofiile ning miira-voimsuse-vahemaa seoseid
mirkimisvéérse osa tsiviilohusdidukite jaoks, mida kiitatakse Euroopa Liidu lennujaamades.
Kui mdne ohusodidukitiiiibi voi -variandi andmeid ei ole, on kdige parem kasutada mone
loetelus esineva sarnase dhusdiduki andmeid.

Need andmed on tuletatud miirakontuuride arvutamiseks lennukipargi ja liikluse keskmise voi
iseloomuliku jaotuse korral lennujaamas. Konkreetse Ohusdidukimudeli absoluutse
miirataseme prognoosimine ei pruugi olla asjakohane ning ei sobi konkreetsete
ohusdidukitiilipide vdi -mudelite voi konkreetse Shusdidukipargi miiraomaduste ja tehniliste
nditajate vordlemiseks. Selle asemel vaadeldakse miirasertifikaate, et teha kindlaks, milline
ohusdidukitiilip, -mudel voi Shusdidukipark on kdige miirarikkam.

ANP-andmebaas sisaldab iga loetletud Ohusdidukitiiiibi kohta iihte vOi mitut stardi ja
maandumise vaikeprofiili. Uuritakse nende profiilide kohaldatavust asjaomases lennujaamas
ja midratakse kindlaks fikseeritud punktidega profiilid voi protseduurietapid, mis on kdige
iseloomulikumad selles lennujaamas toimuvale lennutegevusele.*

(11) Punktis 2.7.11 asendatakse teise jaotise pealkiri ,,Teekonnajoonte hajuvus®
jérgmisega:

,»Teekonnajoonte kiilghajuvus*.

(12) Punkti 2.7.12 kuuenda 16igu jérele lisatakse viimase 1digu ette jirgmine 16ik:

,,Ohusdiduki miiraallika kdrguseks tuleks votta vihemalt 1,0 m (3,3 jalga) lennuviljatasandist
vo0i vajaduse korral lennuraja maapinnakdrgendike pinnast.*
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(13) Punkt 2.7.13 |, Lennutrajektoori loikude konstrueerimine* asendatakse jirgmisega:

2

2.7.13. Lennutrajektoori segmentide konstrueerimine

Iga lennutrajektoori tuleb kirjeldada segmendi koordinaatide (sdlmede) ja lennuparameetrite
kogumi abil. Esiteks tuleb kindlaks teha teekonnajoone segmentide koordinaadid. Seejérel
arvutatakse lennuprofiil ning seejuures voetakse arvesse, et konkreetse protseduurietappide
kogumi puhul soltub profiil teekonnajoonest: niiteks on sama veojou ja kiiruse juures
Ohusodiduki tous pooramisel aeglasem kui sirgjoonelisel lennul. Seejérel toimub trajektoori
osadeks jagamine rajal oleva Shusdiduki (stardihoovott voi maandumisjdrgne lébijooks) ja
raja lahedal oleva dhusdiduki jaoks (algtdus voi 16ppldhenemine). Ohusviibimise segmendid,
mille algus- ja 10pp-punktis on kiirus markimisvairselt erinev, tuleb seejdrel jagada
alasegmentideks. Kolmemodtmelise lennutrajektoori segmentide koostamiseks méératakse
teekonnajoone  segmentide kahemodtmelised koordinaadid ja iihendatakse need
kahemddtmelise lennuprofiiliga'. Ldpuks eemaldatakse koik liiga lihestikku paiknevad
lennutrajektoori punktid.

Lennuprofiil

Lennuprofiili iga segmendi algust (allindeks 1) ja 10ppu (allindeks 2) kirjeldatakse jargmiste
niitajatega:

s1, 52— kaugus piki teekonnajoont;
z1, z2  — lennuki korgus;
Vi, V> — teekonnakiirus;

P;, P> — miiraga seotud voimsusnditajad (vastavalt sellele, mille jaoks on méaédratletud miira-
voimsuse-vahemaa koverad);

€1, €2 — kaldenurk.

Protseduurietappide kogumi jdrgi lennuprofiili koostamisel (lennutrajektoori siintees)
konstrueeritakse segmendid iiksteise jérel nii, et nende 10pp-punktid paiknevad ndutavate
tingimustega kohtades. Iga segmendi 10pp-punkti nditajatest saavad jargmise segmendi
alguspunkti niitajad. Iga segmendi arvutamisel on teada algusparameetrid. Lopp-punkti
ndutavad tingimused miératakse vastavalt protseduurietapile. Etapid ise médratakse ANP-
andmebaasi kohase standardvidirtuse jiargi vOi1 mdidrab need kasutaja (nt Shusdiduki
lennukésiraamatu pohjal). Tavaliselt on 10pp-punkti tingimusteks kdrgus ja kiirus. Profiili
koostamise kiigus tuleb kindlaks teha, kui pikk vahemaa lédbitakse teekonnajoonel kuni
vastavate tingimuste saavutamiseni. Tdpsustamata parameetrid tehakse kindlaks B liites
kirjeldatud 6husdiduki tehniliste nditajate arvutustega.

Kui teekonnajoon on sirge, saab profiilipunktid ja nendega seotud lennuparameetrid kindlaks
teha teekonnajoonest soltumatult (kaldenurk on alati null). Sageli ei ole teekonnajoon sirge.
Tavaliselt sisaldab see poOdrdeid ja parimate tulemuste saavutamiseks tuleb seda
kahemdotmelise lennuprofiili médramisel arvesse votta. Vajaduse korral tuleb profiili

' Nimetatud pdhjusel peab teekonnajoone kogupikkus olema alati suurem kui lennuprofiili kogupikkus.

Vajaduse korral vdib selle saavutamiseks lisada teekonnajoone viimase segmendi 10ppu sobiva pikkusega
sirgloike.
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segmendid teekonnajoone sdlmede kohal osadeks jagada, et kajastada kaldenurga muutumist.
Reeglina ei ole jargmise segmendi pikkus alguses teada ning selle esialgne vairtus
arvutatakse eeldusel, et kaldenurk ei muutu. Kui seejérel leitakse, et esialgne segment ulatub
iile tithe vdi mitme teekonnajoone sdlme, millest esimene asub kaugusel s, st s; < s < 52,
liihendatakse segmenti vdirtuseni s ning arvutatakse seal kehtivad néitajad interpoleerimisega
(vt allpool). Nendest saavad vaadeldava segmendi 10pp-punkti nditajad ja uue segmendi
alguspunkti nditajad (tingimused on samad). Kui teekonnajoonel ei ole iihtegi vahepealset
sOlme, tunnistatakse esialgne segment kehtivaks.

Kui poorete mdju lennuprofiilile jdetakse arvestamata, kasutatakse sirgjoonelise lennu ja iihe
segmendiga lahendust, kuid kaldenurga andmeid siilitatakse edaspidiseks kasutamiseks.

Olenemata sellest, kas poorete mdju on téielikult modelleeritud voi mitte, genereeritakse kdik
kolmemoodtmelised trajektoorisegmendid kahemddtmelise lennuprofiili ja sellele vastava
kahemddtmelise teekonnajoone ihendamisega. Tulemuseks on koordinaatide kogumite (x,y,z)
jada, kus iga koordinaatide kogum vastab segmentideks jaotatud teekonnajoone sdlmele,
lennuprofiili sdlmele voi molemale ning kus profiilipunktidele on lisatud vastavad kdrguse z,
teekonnakiiruse V, kaldenurga € ja mootori voimsuse P vairtused. Lennuprofiili segmendi
otspunktide vahel asuva teekonnajoone punkti (x,y) lennuparameetrid interpoleeritakse
jargmiselt:

z=z 4 [ (2 —2) (2.7.3);
V= \/Vﬁ +f - (B2 =) (2.7.4);
ez +f (62— 1) (2.7.5);
b JPlz ) (2.7.6),

kus
f=(0s—51)/(s2 —51) (2.7.7).

Téahelepanu: eelduste kohaselt on z ja € vordelised kaugusega, aga V' ja P muutuvad vordeliselt
ajaga (st kiirendus on konstantne?).

Lennuprofiili segmentide iihitamisel radariandmetega (lennutrajektoori analiiiisil) tehakse
koik otspunktide vahekaugused, kdrgused, kiirused ja kaldenurgad kindlaks vahetult andmete
pohjal; ainult vdoimsusreziimi andmed tuleb arvutada tehniliste niditajate valemitega. Kuna
teekonnajoone ja lennuprofiili koordinaate saab samuti vastavalt iihitada, on see tavaliselt
iisna lihtne.

Stardihoovott

Stardil ohusdiduki kiirendamise ajal stardialustuspunktist (SOR) ehk pidurivabastuspunktist
ohkutdusmispunktini kasvab kiirus 1 500-2 500 m pikkuse vahemaa jooksul vdga kiiresti
nullist kuni vaértuseni umbes 80—100 m/s.

Isegi kui mootori vOimsusreziim jédb segmendi jooksul konstantseks, vdivad veojoud ja kiirendus muutuda
Ohutiheduse muutumise tottu kdorguse muutumisel. Miira modelleerimise seisukohalt on sellised muutused
tavaliselt siiski ebaolulised.
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Seetottu jagatakse stardihoovott eri pikkusega segmentideks, milles Ohusdiduki kiiruse
juurdekasv AV ei ole suurem kui 10 m/s (umbes 20 sdlme). Kuigi kiirendus stardihoovdtu ajal
tegelikult muutub, piisab siinkohal eeldusest, et kiirendus on konstantne. Sel juhul on
stardietapil algkiirus V; ja stardikiirus V7o ning nro on stardisegmendi number ja sro on
ekvivalentne stardidistants. Ekvivalentse stardidistantsi s7o (vt B liide), algkiiruse V; ja
stardikiiruse V7o korral arvutatakse stardihoovotu segmentide arv nro valemiga

nro = int(1+ (Vpo — V4)/10) (2.7.8)

ja kiiruse muutus iihes segmendis valemiga

AV = VTo/nTO (279)

jaiga segmendi labimiseks kulunud aeg At (eeldusel, et kiirendus on konstantne) valemiga

2-5'1"0 (2.7.10).
A= ——
Vro-nro

Stardihoovdtu segmendi k pikkus s7ox (kus 1 < k < nro) arvutatakse valemiga

(2k — 1) - 7o (2.7.11).

Strox = (k—0,5)- AV - At = 5
Nto

Ndide. Stardidistantsi sto=1600m, V; = 0 m/s ja Vro =75 m/s korral on nro véértus 8
segmenti, mille pikkused jadvad vahemikku 25-375 meetrit (vt joonis 2.7.g).

Joonis 2.7.g

Stardihoovotu jagamine segmentideks (8 segmendiga niide)

A

 J

Sro= 1600 m

S

25 100 225 400 625 900 1225 1600

Sarnaselt kiiruse muutumisega muutub Shusdiduki tdmbejoud igas segmendis vordsel méiral
AP, mis arvutatakse valemiga

AP = (Pro — Pinit) /110 (2.7.12),

kus Pro ja Piy; tdhistavad Ohusoiduki tommet vastavalt Ohkutdusmispunktis ja
stardialustuspunktis.

Kirjeldatud tdmbejou vordset juurdekasvu kasutatakse (ruutvorrandi 2.7.6 kasutamise asemel)
eesmdrgiga jdrgida jirjekindlalt tdombejou ja kiiruse lineaarse sOltuvuse pohimdtet
reaktiivmootoriga ohusdidukite puhul.
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Oluline mirkus. Eespool esitatud vorrandites ja ndites eeldatakse kaudselt, et ohusdiduki
algkiirus stardietapi alguses on null. See vastab iildiselt olukorrale, kus 6husdiduk alustab
veeremist ja kiirendab alates pidurivabastuspunktist. Siiski on ka olukordi, kus Shusdiduk
vOib alustada kiirendamist ruleerimiskiiruselt, peatumata rajalive juures. Nullist erineva
algkiiruse Vini: korral tuleb valemite 2.7.8, 2.7.9, 2.7.10 ja 2.7.11 asendamiseks kasutada
jargmisi iildistatud valemeid.

AV = (VZ - Vl)/n
At = 2-s
< RIAR
— (V4 4V - (k= 0,5)) -
\Sk - 1 ’ (VZ + Vl) ‘n

Sellisel juhul tdhistab stardietapil V7;algkiirust Vi, V2 stardikiirust  Vrzo, n téhistab
stardisegmentide arvu nro, s tihistab ekvivalentset stardidistantsi s7o ja sx tdhistab segmendi k&
pikkust s7ox (1 <k < n).

Maandumisjdrgne ldbijooks

Kuigi maandumisjirgne ldbijooks on sisuliselt {imberpddratud stardihoovott, tuleb eraldi
arvesse votta

J ohusdiduki aeglustamiseks monikord kasutatavat fagasitommet ja

o lennuki rajalt lahkumist pérast aeglustamist (rajalt lahkunud oShusdiduk ei tekita
enam O0hu kaudu levivat miira, sest ruleerimismiira ei voeta arvesse).

Erinevalt stardihoovotu distantsist, mis tuletatakse ohusdiduki tehniliste niitajate pdhjal, ei
soltu peatumisdistants ssop (st maapuutepunkti ja rajalt lahkumise punkti vahekaugus) ainult
ohusodiduki omadustest. Kuigi minimaalse peatumisteekonna saab arvutada ohusdiduki massi
ja tehniliste nditajate (ja kasutatava tagasitombe) pohjal, sdltub tegelik peatumisteekond ka
ruleerimisteede  asukohast, liiklusolukorrast ja tagasitdmbe kasutamist kisitlevatest
lennujaama eeskirjadest.

Tagasitomme ei ole standardprotseduur, seda kasutatakse vaid siis, kui vajalikku aeglustust ei
ole vdimalik saavutada iiksnes rattapiduritega. (Tagasitdmme voib olla ddrmiselt hdiriv, sest
mootori jarsk liilitamine tithikdigult tagasitdombele tekitab dkilise miiratulva.)

Enamikku radasid kasutatakse nii ohkutdusmiseks kui ka maandumiseks ja seega avaldab
tagasitdmme miirakontuurile viga viikest moju, sest raja ldheduses moodustab valdava osa
summaarsest helienergiast stardil tekkiv miira. Tagasitdmbe osakaal kontuuris vdib olla
oluline iiksnes juhul, kui rada kasutatakse ainult maandumiseks.

Fiiisikaliselt on tagasitdombemiira tekkimine véga keeruline protsess, aga selle suhteliselt
viikese osakaalu tottu 0hus leviva miira kontuurides saab seda modelleerida lihtsustatult:

16

ET



ET

mootori voimsusreziimi kiire muutumine vOetakse arvesse sobivateks segmentideks jagamise
teel.

On selge, et maandumisjirgse labijooksu modelleerimine ei ole sama lihtne kui stardihoovdtu
mira modelleerimine. Jargmisi lihtsustatud modelleerimiseeldusi soovitatakse iildiseks
kasutamiseks juhul, kui iiksikasjalikud andmed puuduvad (vt joonis 2.7.h.1).

Joonis 2.7.h.1

Maandumisjirgse liibijooksu modelleerimine

ALJ"L’V T
Tagasitombe taseme juurdekasv
0 dB | | 1 1 }
Pﬁmﬁl i
Mootori véimsus
Pr‘m: \
10% | T i
i?]‘.im;'ff N
Ohusdiduki Kiirus
15 m/s ! ' H 1 !
s= 0 =300 -(300—*—0,1-5’5,01,) -(300+s,,,,) ~Spwy
Maandumise rajaldivi Maapuude Raja 15pp

Ohusdiduk iiletab maandumise rajalive (mille koordinaat s lihenemise teekonnajoonel on 0)
korgusel 50 jalga ning jéitkab seejérel glisseerides laskumist, kuni puudutab rada. 3° suuruse
glissaadi korral on maapuutepunkt 291 m kaugusel maandumise rajaldvest (nagu on nédidatud
joonisel 2.7.h.1). Seejérel aeglustatakse lennukit peatumisteekonnal s, (mille vaértused eri
ohusoidukite puhul on esitatud ANP-andmebaasis) lopplahenemise kiiruselt Vyna kiiruseni
15 m/s. Konealuses segmendis toimuva jirsu kiirusemuutuse tdttu tuleks see sarnaselt
stardihoovdtule (vOi suurte kiirusemuutustega Ohusviibimise segmentidele) jagada
alasegmentideks ning kasutada seejuures iildistatud valemit 2.7.13 (sest ruleerimiskiirus ei
vordu nulliga). Mootori vOimsus muutub vahemaa 0,1-s4 jooksul maapuutehetke
16ppldhenemisvoimsuse védrtusest tagasitdmbevoimsuse P, védrtuseni ja viheneb siis
peatumisteekonna iilejadnud 90 % jooksul 10 protsendini maksimaalsest voimsusest. Kuni
raja 10puni (st s = —srwy) plisib Shusdiduki kiirus konstantsena.

Praecgu ei sisalda ANP-andmebaas miira-voimsuse-vahemaa koveraid tagasitdmbe jaoks,
mistottu konealuse moju modelleerimiseks tuleb kasutada tavalisi kdveraid. Enamasti
moodustab tagasitdmbevoimsus Pr, umbes 20 % tdisvoimsusest ja muude kiitusandmete
puudumise korral on soovitatav kasutada seda véirtust. Tagasitdombejoud tekitab kindlal
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voimsusreziimil enamasti palju rohkem miira kui edasilitkumise tdmbejoud ning miira-
voimsuse-vahemaa andmete pohjal madratud stindmuse helitasemele lisatakse juurdekasv AL,
mis kasvab vahemaa 0,155y jooksul nullist vddrtuseni AL, (ajutiselt on soovitatav kasutada
vairtust 5 dB*) ning kahaneb seejirel iilejisinud peatumisteekonna jooksul lineaarselt nullini.

Algtousu ja loppldhenemise segmentide jagamine alasegmentideks

Segmendi ja vastuvotja vaheline geomeetria muutub dhusviibimisel kiiresti nii algtdusu kui ka
16ppléhenemise segmendis, eelkdige lennutrajektoori kiiljel paikneva vaatleja suhtes, kus
korgusnurk (nurk f) muutub samuti kiiresti, kui dhusdiduk liigub tdustes voi laskudes 14bi
konealuse alg- voi Idppsegmendi. Vordlusest vidga viikestel segmentidel pdhinevate
arvutustega ndhtub, et Ohusviibimise puhul iihe (v0i védga piiratud arvu) tousu- voi
laskumissegmendi (-segmentide) kasutamine allpool teatavat kdrgust (raja suhtes) annab
tulemuseks integreeritud parameetrite ebapiisava tdpsusega ldhenduse miira kohta
lennutrajektoori kiiljel. See tuleneb sellest, et igas segmendis korrigeeritakse kiilgsumbumist
vaid thel korral ldhtuvalt korgusnurga iihest segmendipohisest védrtusest, kuid selle
parameetri kiire muutumine pohjustab kiillgsumbumise moju mérkimisvaérset varieerumist
igas segmendis. Arvutustdpsust saab parandada Ohusviibimist kirjeldavate algtdusu ja
16pplahenemise segmentide tdiendava osadeks jagamisega. Alasegmentide arv ja iga
segmendi pikkus médravad éra kiilgsumbumise muutumise sammu, mida tuleb arvesse votta.
Kerele kinnitatud mootoritega Ohusdiduki puhul tdheldatava summaarse kiillgsumbumise
avaldise abil saab nididata, et kui kiilgsumbumise muutuse vairtuseks alasegmendi kohta votta
1,5 dB, siis tuleks dhusviibimist kirjeldavad tdusu- ja laskumissegmendid, mille korgus rajast
on kuni 1 289,6 m (4 231 jalga), jagada alasegmentideks ldhtuvalt jirgmistest kdrgustest:

z=1{189 415, 68.3, 102,1, 147,5, 214,9, 334,9, 609,6, 1 289,6} meetrit voi
z=1{62, 136, 224, 335, 484, 705, 1 099, 2 000, 4 231} jalga.

Iga algsegmendi puhul, mis on madalamal kui 1289,6 m (4 231 jalga), kasutatakse neid
loetletud korgusi nii, et tehakse kindlaks, milline neist on kdige ldhemal algsele 16pp-punkti
korgusele (tdususegmendi puhul) voi alguspunkti korgusele (lahenemissegmendi puhul).
Tegelikud alasegmentide korgused z; arvutatakse seejirel valemiga

zi=ze[z2'i/2'N] (i =k...N),

kus
Ze on segmendi algne 10pp-punkti kdrgus (tdusul) voi alguspunkti
korgus (lahenemisel);
z’ on eespool loetletud korguste jada i-s liige;
z'N on korgus, mis eespool loetletud korguste jada véirtustest on

koige lahemal korgusele z;

k tdhistab korguste jada esimese sellise litkme indeksit, mille puhul
arvutatud z; on rangelt suurem kui eelneva algse tdususegmendi
16pp-punkti korgus vai alasegmentideks jaotatava jargneva algse
lahenemissegmendi alguspunkti kdrgus.

3 Selline soovitus on esitatud dokumendi ECAC Doc 29 eelmises redaktsioonis, kuid seda kisitatakse endiselt

ajutisena kuni tdiendavate kinnitavate katseandmete kogumiseni.
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Algtdusu voi 1dppldhenemise segmendi erijuhul & = 7, kuid
iildiselt on £ rajaga {ihendamata Shusviibimise segmentide puhul
suurem kui 1.

Algtousu segmendi niide

Kui algse segmendi 10pp-punkti korgus on z. = 304,8 m, siis korguste jada véirtuste
vahemikust 214,9 m < z. < 334,9 m on z.-le kdige ldhem korgus z’7=334,9 m. Seejirel
arvutatakse alasegmentide 16pp-punktide korgus jargmise valemiga:

zi=304,8 [z°i/334,9], kus i = I kuni 7
(tuleb tihele panna, et kdesoleval juhul £ =1, sest see on algtdusu segment).

Seegaz;=17,2 mjaz>=37,8 mjne.

Ohusviibimise segmentide jagamine alasegmentideks

Kui tiihes Ohusviibimise segmendis toimub suur kiirusemuutus, jagatakse segment
viiksemateks segmentideks nii, nagu maapinnal liitkumise puhul:

Ngeg = int(1 + |V, — V1]/10) (2.7.14),

kus V7 ja V> on vastavalt kiirus segmendi alguses ja Idpus. Vastava alasegmendi parameetrid
arvutatakse nagu stardihoovdtu puhul valemitega 2.7.9-2.7.11.

Teekonnajoon

Teekonnajoon (nii magistraalteekonnajoon kui ka hajus alamteekonnajoon) méératakse
kindlaks maatasapinnal paiknevate (nditeks radariandmetel pohinevate) koordinaatide (x,))
jadaga voi radarkursside andmise kdskude jadaga, mis kirjeldab sirgloike ja kaari (podrded
kindlaksméératud raadiusega » ja kursimuutus Ag).

Segmentidena modelleerimisel kujutatakse kaart alamkaartele sobitatud jarjestikuste
sirgloikude jadana. Kuigi pooretel tekkivad oOhusdiduki kalded ei ole teekonnajoone
segmentides otseselt ndha, modjutavad need segmentide kindlaksmddramist. B4 liites
selgitatakse, kuidas arvutada kaldenurkasid iihtlase podrde ajal, kuid modistagi neid
tegelikkuses ei rakendata voi1 eemaldatakse need kohe. Puudub ettekirjutus selle kohta, kuidas
kisitleda iileminekut otselennu ja pddrde vdi kahe jirjestikuse pddrde vahel. Uldjuhul on
toendoline, et kasutaja otsustada jdetud iiksikasjad (vt punkt 2.7.11) ei avalda 10plikele
kontuuridele olulist mdju. Peamine ndue on mitte jitta suuri vahesid podrete otste vahele ning
selle saavutamiseks voib nende vahele lihtsalt paigutada lithikese lileminekusegmendi, kus
kaldenurk muutub vdrdeliselt 1ibitud vahemaaga. Uleminekudiinaamika tegelikule olukorrale
lahedasemat modelleerimist on vaja iiksnes erijuhul, kui konkreetne podre avaldab 16plikele
kontuuridele tdendoliselt mérgatavat moju. Sellisel juhul tuleb kaldenurk seostada konkreetse
ohusoiduki tiilibiga ja kasutada asjakohast muutmiskiirust. Kéesolevas osas piisab todemusest,
et iga poorde otsmise alamkaare A&irans asukoht on médratud kaldenurga muutmise nduetega.
Kaare iilejddnud osa, kus kursimuutus on AE — 2-A&uans kraadi, jagatakse ng, alamkaareks
valemiga

Ngup = iNt(1+ (4§ — 2 - Atrans)/10) (2.7.15),
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kus int(x) on muutuja x tdisarvulise osa esitamise funktsioon. Seejérel arvutatakse iga
alamkaare puhul kursimuutus A&,., valemiga

A = (E -2 Aftrans)/nsub (2.7.16),

kus ns» peab olema piisavalt suur tagamaks, et A& < 10 kraadi. Kaare 16ikudeks jagamist on
niitlikult kujutatud (ilma otstes paiknevate iilemineku alasegmentideta) joonisel 2.7.h.2*.

Joonis 2.7.h.2

Lennutrajektoori segmentide Kkonstrueerimine, poorde jagamine segmentideks
pikkusega As (iileval on horisontaaltasapinna vaade, all vertikaaltasapinna vaade)

/ s
14b

Teekonnajoon

L

.....

- :
<3

Lennuprofiil

>

Kui teekonnajoone segmendid on x-y-tasapinnal kindlaks maéératud, iihitatakse need s-z-
tasapinnal paiknevate lennuprofiili segmentidega, et saada kolmemddtmelised (X, y, z)
lennutrajektoori segmendid.

Teekonnajoon peab alati ulatuma lennurajast punktini, mis jadb arvutusvorgu ulatusest
kaugemale. Vajaduse korral voib selle saavutamiseks lisada teekonnajoone viimase segmendi
16ppu sobiva pikkusega sirgloigu.

4 Sellise lihtsa médratluse puhul on segmentideks jagatud trajektoori kogupikkus veidi lithem kui kaarekujulise

trajektoori pikkus. Selle tagajarjel tekkiv kontuuriviga on siiski kaduvvéike, kui nurga juurdekasv on alla 30°.
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Lennuprofiili kogupikkus peab pérast teekonnajoonega iihendamist samuti ulatuma
lennurajast punktini, mis jddb arvutusvorgu ulatusest kaugemale. Selle saavutamiseks voib
vajaduse korral lisada profiilile tdiendava punkti:

. valjumisprofiili 10ppu punkti kiiruse ja toukejou vaidrtusega, mis on voOrdne
véljumisprofiili viimase punkti vastava viirtusega, ning kOrgusega, mis on
lineaarselt ekstrapoleeritud viimase ja eelviimase profiilipunkti alusel, voi

o saabumisprofiili algusse punkti kiiruse ja tdukejou viirtusega, mis on vordne
saabumisprofiili esimese punkti vastava védrtusega, ning korgusega, mis on
lineaarselt ekstrapoleeritud esimese ja teise profiilipunkti alusel.

Ohusviibimise segmentide korrigeerimine

Pérast 3D-lennutrajektoori segmentide tuletamist punktis 2.7.13 kirjeldatud korra kohaselt
voib olla vaja segmente tdiendavalt korrigeerida, et eemaldada liiga ldhestikku paiknevad
lennutrajektoori punktid.

Kui kaks jérjestikust punkti paiknevad teineteisest kuni 10 meetri kaugusel ning nendega
seotud kiiruse ja tdombejou véirtused on vordsed, tuleb liks punkt kustutada.*

(14) Punkt 2.7.16 ,Siindmuse tasemete leidmine miira-vOimsuse-vahemaa andmete
pohjal* asendatakse jargmisega:

2. 7.16. Siindmuse taseme mdédramine miira-voimsuse-vahemaa andmete pohjal

Ohusodidukite miiraandmete pdhiallikas on rahvusvaheline Shusdidukite miiraniitajate ja
tehniliste néitajate (4ircraft Noise and Performance, ANP) andmebaas. Selles on esitatud Lax
ja  Lp vairtused slistemaatiliselt levimiskauguse d  funktsioonina konkreetsete
ohusdidukitiilipide, -variantide, lennukonfiguratsioonide (lihenemine, véljumine, tagatiibade
asend) ja voimsusreziimide P puhul. Nende kehtivustingimus on iihtlane lendamine kindlal
vordluskiirusel Vs piki teoreetiliselt 1dpmatut sirgjoonelist lennutrajektoori’.

Soltumatute muutujate P ja d tdpsustamist kirjeldatakse allpool. Kui iihekordse péringu
sisendvaidrtused on P ja d, siis vajalik(ud) véljundviirtus(ed) on baastase(med) Lyax(P,d)
ja/vol Leo(P,d) (kehtivad lopmatu lennutrajektoori puhul). Kui P ja/voi d tépseid vilja
arvutatud véadrtusi ei ole esitatud, tuleb vajalik siindmuse miiratase tavaliselt arvutada
interpoleerimisega. Esitatud voimsusreZiimide puhul kasutatakse lineaarset interpoleerimist ja
esitatud kauguste puhul logaritmilist interpoleerimist (vt joonis 2.7.i).

Joonis 2.7.1

Miira-voimsuse-vahemaa koverate interpoleerimine

Kuigi Idpmatu lennutrajektoori moiste on oluline siindmust iseloomustava heliga kokkupuute taseme Lg
madratluse jaoks, on see vdhem oluline siindmuse maksimaalse miirataseme Lyq puhul, mis soltub
ohusdiduki emiteeritud miirast sdiduki paiknemisel teatud kindlas vaatlejale 1dhimas l&henemispunktis vdi
selle ldheduses. Modelleerimise eesmirgil eeldatakse, et kauguse parameeter miira-voimsuse-vahemaa
andmetes vordub vaatleja ja segmendi minimaalse vahekaugusega.
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P

i+l

) d.
. i i+1
Voimsus{

Miiratase —»
=
o

T~
T~

Kaldkaugus (logaritmiline skaala) ——m=

/
/77

Kui P; ja Pi+1 on mootori voimsuse védrtused, mille kohta on esitatud miirataseme ja vastava
kauguse andmed, méératakse konkreetsel kaugusel esinev miiratase L(P) voimsuse P korral,
mis jaddb voimsuste P; ja Pi+1 vahele, valemiga

L(Pi+1)—L(Py)
L(P) = L(P) + PTT -(P-P) (2.7.19).

Kui mis tahes vOimsusreziimi puhul on miiraandmed esitatud kauguste d; ja di+1 kohta,
méiiratakse miiratase L(d) kaugusel d, mis jadb kauguste d; ja di+1 vahele, valemiga

L(dip1)-L(d;
L(d) = L(d)) + 5 =80 (log d — log ) (2.7.20).

Valemitega 2.7.19 ja 2.7.20 saab miira-voimuse-vahemaa andmebaasis esitatud véértuste
piires médrata miirataseme L(P,d) véadrtuse mis tahes voimsusreziimi P ja vahemaa d puhul.

Miira-vOoimsuse-vahemaa andmetes kajastamata kauguse d puhul kasutatakse valemit 2.7.20
ekstrapoleerimiseks kahe viimase viértuse pdhjal, st 1dhenemisel L(d;) ja L(d2) pdhjal ning

kaugenemisel L(dr;) ja L(d;) podhjal, kus I on kdveral esinevate miira-vOimsuse-vahemaa
punktide koguarv. Seega:

ldhenemisel:

L(dy) — L(d,) (2.7.21);
logd, —logd, (logd, —logd)

L(d) = L(dy) +

kaugenemisel:
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L(d;-1) — L(d)) (2.7.22).
- (logd —logd,_
logd, —logd,_, (log ogd;_1)

L(d) = L(d;-1) —

Viikese kauguse d korral kasvab miiratase levimiskauguse vihenedes véga kiiresti, mistottu
on soovitatav kehtestada d jaoks alampiir 30 m, st d = max(d, 30 m).

Standardsete miira-voimsuse-vahemaa andmete ndivtakistuse korrigeerimine

ANP-andmebaasis esitatud miira-vdimsuse-vahemaa andmed on normaliseeritud atmosfadri
vordlustingimuste alusel (temperatuur 25 °C ja rohk 101,325 kPa). Enne eespool kirjeldatud
interpoleerimise/ekstrapoleerimise meetodi rakendamist tuleb standardseid miira-vdimsuse-
vahemaa andmeid korrigeerida ldhtuvalt akustilisest nédivtakistusest.

Akustiline ndivtakistus on seotud helilainete levikuga helikandjas ning see on dhu tiheduse ja
heli kiiruse korrutis. Allikast kindlal kaugusel tajutava heli intensiivsusega (voimsus
pinnatihiku kohta) seotud helirdhk (kasutatakse heliga kokkupuute taseme ja parameetri Lamax
méidramiseks) soltub ohu akustilisest nédivtakistusest modtmiskohas. See on temperatuuri ja
atmosfddrirohu (kaudselt ka korguse) funktsioon. Seetottu tuleb ANP-andmebaasi
standardseid miira-vGimsuse-vahemaa andmeid korrigeerida, et votta arvesse vastuvotupunkti
tegelikke tingimusi: temperatuuri ja rohku, mis enamasti erinevad ANP andmete aluseks
voetud normaliseeritud tingimustest.

Standardsete mira-voimsuse-vahemaa andmete kohaste miiratasemete suhtes kohaldatav
ndivtakistuse korrektsioon arvutatakse valemiga

p-c 2.7.23),
Aimpedance = 10 - lg (409,81) ( )
kus
Almp on vastuvotupunkti tegelikele atmosfadritingimustele
edanc vastav ndivtakistuse korrektsioon (dB);
p-c on ohu akustiline ndivtakistus (N-s/m’) lennuvilja

korgusel (ANP-andmebaasi miira-voimsuse-vahemaa
andmete aluseks olevates atmosfdiri vordlustingimustes
on O0hu néivtakistus 409,81).

Naéivtakistus p-c arvutatakse jirgmise valemiga:

p-c= 416,86 - [ef_/z] (2.7.24),

kus

[0) on p/po: vaatleja korgusel esineva dhurdhu ja keskmisele
merepinna korgusele vastava standardse Shurdhu suhe:
po=101,325 kPa (voi 1 013,25 mbar);
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0 on (T + 273,15)/(To + 273,15): vaatleja korgusel esineva
ohutemperatuuri ja keskmisele merepinna kdorgusele
vastava standardse dhutemperatuuri suhe: 7p = 15,0 °C.

Akustilise néivtakistuse korrektsiooni suurus jadb tavaliselt alla mone detsibellikiimnendiku.
Eelkdige tuleks maérkida, et standardsetes atmosfadritingimustes (po = 101,325 kPa ja Ty =
15,0 °C) on ndivtakistuse korrektsioon vdiksem kui 0,1 dB (0,074 dB). Korrektsioon vdib
siiski olla mirkimisvddrsem, kui vaatluskoha temperatuur ja atmosfdédrirohk on miira-
vOoimsuse-vahemaa andmete aluseks olevatest atmosfddri vordlustingimustest oluliselt
erinevad.*

(15) Punktis 2.7.18 ,,Lennutrajektoori loigu parameetrid* asendatakse pealkirja ,,Loigu
voimsus P* all olev tekst jargmisega:

wegmendipohine voimsus P

Miira-voimsuse-vahemaa andmed kirjeldavad 10pmatul lennutrajektooril iihtlaselt (st mootori
konstantse vOimsusega P) sirgjooneliselt litkuva ohusdiduki miira. Soovitatud meetodi
kohaselt jagatakse tegelik lennutrajektoor, millel liikudes kiirus ja suund muutuvad, mitmeks
16pliku pikkusega segmendiks, millest igaiihte késitatakse seejdrel miira-voimsuse-vahemaa
andmete aluseks oleva iihtlase 10pmatu lennutrajektoori osana. Meetod vdimaldab arvesse
votta voimsuse muutumist piki segmenti litkumisel; see muutub ruutsdltuvuses vdimsusest P;
(segmendi alguses) ja vOimsusest P> (segmendi 10pus). Seepérast tuleb kindlaks méérata
ekvivalentne piisiv segmendipdhine véartus P. Selleks voetakse vaatlejale ldhimas segmendi
punktis esinev vairtus. Kui vaatleja paikneb segmendi korval (joonis 2.7.k), méératakse see
vadrtus valemi 2.7.8 kohase interpoleerimisega otsvédrtuste vahel vastavalt jdrgmisele
valemile:

q (2.7.31).
P= \/Plz +o (P, — P?)

Kui vaatleja paikneb segmendi taga voi ees, on kdnealune véirtus talle ldhimas otspunktis
esinev vadrtus (P; vo1 P2).*

(16) Punkti 2.7.19 muudetakse jargmiselt:

(a) pealkirja ,,Kestuse parandus AV (ainult kokkupuute taseme indikaator Lg)* all olev
tekst kuni valemini 2.7.34 ja see valem asendatakse jargmisega:

,Kestuse parand AV (ainult kokkupuute taseme Lg puhul)

See parand® vdimaldab hinnata kokkupuute taseme muutust juhul, kui tegelik teekonnakiirus
segmendil erineb Ohusdiduki vordluskiirusest V,; mille alusel on arvutatud miira-voimsuse-
vahemaa baasandmed.

¢ Seda nimetatakse kestuse parandiks, sest sellega vdetakse arvesse Shusdiduki kiiruse modju helisiindmuse

kestusele, kusjuures ldhtutakse lihtsast eeldusest, et kdikide muude tingimuste vordsuse korral on kestus (ja
seega ka vastu voetav siindmuse helienergia) po6rdvordeline allika kiirusega.
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Nagu mootori vdimsus, muutub piki lennutrajektoori segmenti liitkumisel ka kiirus (véartusest
Vi vadrtuseni V2, mis on B liite kohased vdi eelnevalt arvutatud lennuprofiilist tulenevad
kiirused).

Ohusviibimise segmentide puhul loetakse Vi, viirtuseks kiirus segmendi lihimas
lahenemispunktis S; see saadakse interpoleerimisega segmendi otsvdidrtuste vahel ldhtuvalt
eeldusest, et see muutub ajas ruutsdltuvuse alusel. Seega, kui vaatleja paikneb segmendi
korval, siis

g (2.7.32).
Vseg = JV12 + 1 (sz - V12)

(b) valemite numbrid 2.7.35, 2.7.36 ja 2.7.37 asendatakse vastavalt numbritega
2.7.33,2.7.34ja 2.7.35;

(c) pealkirja ,,Heli levimise geomeetria“ all asendatakse kaks esimest sdna jargmisega:
,,Joonisel 2.7.m*;

(d) teises 10igus esitatud tabel asendatakse jargmisega:

bh)

a=0,00384 b=0,0621 c¢=0,8786 (tiiva kiilge | (2.7.36)
monteeritud
mootorite puhul)
vOi

a=0,1225 b=0,3290 c=1 (kere kiilge | (2.7.37).
monteeritud
mootorite puhul)

(e) joonise 2.7.p all olev tekst asendatakse jargmisega:

,»Kilgsumbumise arvutamiseks valemiga 2.7.40 (kus £ on mdddetud vertikaaltasapinnal) on
soovitatav kasutada pikendatud horisontaalset lennutrajektoori. Pikendatud horisontaalne
lennutrajektoor midratakse kindlaks 16iku S1S2 lébival vertikaaltasapinnal ja selle risti asetsev
kaldkaugus d, vaatlejast on sama. Selle visuaalseks kujutamiseks pooratakse kolmnurka ORS
ja sellega iihendatud lennutrajektoori timber 16igu OR (vt joonis 2.7.p) nurga y vdrra nii, et
tekib kolmnurk ORS’. Saadud ekvivalentse horisontaalse trajektoori (mis niiid paikneb
vertikaaltasapinnal) kdrgusnurk f=tan’'(2//) (¢ ei muutu). Sel juhul on kdorval paikneva

vaatleja jaoks nurk £ ja sellest tulenev kiilgsumbumine A(f, /) parameetrite Lr ja Luax puhul
sama.

Joonisel 2.7.r on kujutatud olukorda, kus vaatluspunkt O paikneb lopliku pikkusega segmendi
taga, mitte korval. Siin vaadeldakse segmenti Iopmatu trajektoori kaugema osana ja ristjoone
saab tdmmata ainult selle pikendusel paiknevasse punkti Sp. Kolmnurk OS1S2 on sama kui
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joonisel 2.7.j, mille alusel maddratakse kindlaks segmendi parand Ar. Sel juhul on
kiilgsuunatundlikkuse ja sumbumise parameetrid aga vihem ilmsed.

Joonis 2.7.r

Segmendi taga paiknev vaatleja

S5 7
e

J
W
«/

kvi

A Vﬁ]Cn[

- T .

rajeko e, ¢ h()“sontavh
alne

v = tousunurk

g = kaldenurk

B =korgusnurk L,=tan'(W/?)

B, = korgusnurk 7, = sin"'(z/d))
¢ = langusnurk = —¢

Maksimaalse taseme parameetrite jaoks voetakse miira-voimsuse-vahemaa andmetes kauguse
parameetriks vihim kaugus segmendini, st d = d1. Kokkupuute taseme parameetrite puhul on
see liihim vahemaa d, punktist O punktini Sp pikendatud lennutrajektooril, st miira-voimsuse-
vahemaa tabeli alusel interpoleeritud tase on Lg« (P1, dy).

Kiilgsumbumise geomeetrilised niditajad on maksimaalse taseme ja kokkupuute taseme
arvutustes samuti erinevad. Maksimaalse taseme parameetrite puhul saadakse korrektsioon
A(B,?) valemist 2.7.40 avaldistega § = f; = sin"(z,/d,) ja€ = 0C; = \/d? — z%, kus fi ja
d; on médratud kolmnurgaga OCi1S1 14bi punktide O ja S1 kulgeval vertikaaltasandil.

Ainult Shusviibimise segmentide puhul kiilgsumbumise arvutamisel ja kokkupuute taseme
parameetrite puhul jddb ¢ segmendi pikenduse suhtes liihimaks kiilgnihkeks (OC). Ent
sobiva vadrtuse midramiseks on taas vaja kujutada (1dpmatut) ekvivalentset horisontaalset
lennutrajektoori, mille osaks segmenti loetakse. See kulgeb ldbi punkti Si' kdrgusel 7/
maapinna kohal, kus h vordub teekonnajoonelt segmendini ulatuva ristjoone RS1 pikkusega.
Sellega samavidirne on podrata tegelikku pikendatud lennutrajektoori nurga y vorra timber
punkti R (vt joonis 2.7.q). Kuivord R paikneb punkti S1 (vaatlejale O 1dhim segmendi punkt)
labival ristjoonel, konstrueeritakse ekvivalentne horisontaalne trajektoor samuti nagu siis, kui
O paikneks segmendi korval.

Vaatlejale O ldhim ekvivalentse horisontaalse trajektoori ldhenemispunkt paikneb punktis S”
(kaldkaugusega d) nii, et vertikaaltasandil moodustuv kolmnurk OCS” méérab é&ra
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korgusnurga f = cos™1(£/d). Kuigi kirjeldatud teisendus voib tunduda iisna keerukas, tuleb
markida, et pdhiline alusgeomeetria (mille parameetrid on d;, d> ja ¢) jddb muutumatuks.
Segmendist vaatleja poole liikkuv heli on lihtsalt selline heli, mis tekiks juhul, kui kogu lend
piki 1dpmatult pikendatud kaldsegmenti (mille osa on modelleerimise eesmérgil piiritletud
segment) kulgeks konstantse kiirusega " ja voimsusega P;. Teisalt ei ole segmendist ldhtuva
ja vaatleja vastuvoetud heli kiillgsumbumine seotud pikendatud trajektoori kdrgusnurgaga /[,
vaid ekvivalentse horisontaalse trajektoori korgusnurgaga £.

Kui votta arvesse, et modelleerimise eesmargil kavandatud mootori paigalduskoha moju A; on
kahemddtmeline, mdddetakse maddravat langusnurka ¢ endiselt kiilgsuunas Ohusdiduki
tiivatasapinnalt (siindmuse baastase on endiselt see, mis saadakse Shusdidukiga, mis ldbib
10pmatut lennutrajektoori, mida kujutab pikendatud segment). Seega méairatakse langusnurk
lahimas ldhenemispunktis, st ¢ = 3, — & kus £, on nurk S,OC.

Olukorda, kus vaatleja paikneb segmendist eespool, ei ole eraldi kirjeldatud. On selge, et see
on sisuliselt sama kui taga paikneva vaatlejaga olukord.

Kokkupuute taseme parameetrite hindamisel olukorras, kus vaatleja paikneb stardihoovotu
ajal maapinnasegmentide taga ja maandumisjdrgse ldbijooksu ajal maapinnasegmentide ees,
on [ védrtus sama kui maksimaalse taseme parameetrite puhul.

Stardihoovdtu segmentide taga paiknemise puhul:

B =P, =sin"(z,/d))jal =0C, =.d?—z>.

Maandumisjéirgse ldbijooksu segmentide ees paiknemise puhul:

B = B, =sin"Y(z,/d,) jat = 0C, = \/d? — z2.

Nende konkreetsete avaldiste kasutamise pdhjendus on seotud stardialustuspunkti
suunatundlikkuse  funktsiooni  kohaldamisega stardihoovdtu segmentide taga ja
poolringikujulise suunatundlikkuse eelduse rakendamisega maandumisjirgse lébijooksu
segmentide ees.

Lopliku pikkusega segmendist tingitud parand Ar (ainult kokkupuute taseme Lr puhul)

Miiraga kokkupuute korrigeeritud baastase on seotud pidevalt sirgelt {ihtlaselt horisontaalselt
lendava ohusdidukiga (kuigi kaldenurk ¢ ei ole sirgjoonelise lennu tingimusega kooskdlas).
Kui kohaldatakse (negatiivset) lopliku pikkusega segmendist tingitud parandit Ar = 10-1g(F),
kus F on energiafraktsioon, vdimaldab see taset tdiendavalt kohandada kujule, mis esineks
juhul, kui Ohusdiduk ldbiks ainult Iopliku pikkusega segmendi (voi oleks 1opmatu
lennutrajektoori lilejddnud osades tdiesti hddletu).

Energiafraktsiooni véljendav liige vOimaldab valemis arvesse votta ohusdiduki miira selget
pikisuunalisust ja segmendi nurka vaatleja asukohas. Kuigi suunatundlikkust pdhjustavad
protsessid on vidga keerukad, ndhtub uuringutest, et tulemuseks saadud kontuurid on
eeldatavate tépsete suunaparameetrite suhtes lisna vahetundlikud. Allpool esitatud Ar avaldis
pohineb 90-kraadise dipooli neljanda astme helikiirgusmudelil. Eeldatakse, et seda ei mojuta
kiilgsuunatundlikkus ega kiilgsumbumine. Kdnealuse parandi tuletuskdiku on iiksikasjalikult
kirjeldatud E liites.

Energiafraktsioon F on vaatekolmnurga OS1S: funktsioon, mis on méératletud joonistel
2.7.j-2.7.1, seega:
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a 1

a
2+ arctana, — — — arctanal)]
1+a2 1+a?

(2.7.45),

4p =10-log|x(

kus

. 4 =12 dy =d, - 10[LE0 (P.dp) ~Lmax(P.dp)]/10 C o dy = % e Los
kus di on kaalutud vahemaa (vt E liide) ja Vs = 270,05 jalga/s (vordluskiiruse 160 sdlme
korral). Tuleb tdhele panna, et Luw(P,d,) on miira-vdoimsuse-vahemaa andmete pohjal
méidratud maksimaalne tase ristkaugusel d,, MITTE segmendi L. Parandile Ar on
soovitatav kehtestada alampiir —150 dB.

Erijuhul, kui vaatleja asukoht on kdikide stardihoovotu segmentide taga, kasutatakse valemis
2.7.45 avaldatud miirafraktsiooni taandatud kuju, mis vastab erijuhule q = 0.

Selle tdhis on A4, kus d tdhistab selle kasutamist viljumise puhul, ja see arvutatakse
valemiga

a, )l (2.7.46.a),

> T arctana,

, 1
AF,d - 10 . loglo IE <—1 e
2

kus o =A/dx

Seda konkreetset miirafraktsiooni kuju kasutatakse koos stardialustuspunkti suunatundlikkuse
funktsiooniga, mille rakendusmeetodit on selgitatud allpool.

Erijuhul, kui vaatleja asukoht on kdikide maandumisjirgse lidbijooksu segmentide ees,
kasutatakse valemis 2.7.45 avaldatud miirafraktsiooni taandatud kuju, mis vastab erijuhule q =
L. Selle tdhis on A’ra, kus a tdhistab selle kasutamist saabumise puhul, ja see arvutatakse
valemiga

, 1 aq (2.7.46.b),
A'r o, =10-log;g pud Gl arctana,
1

kus o1 =—A/da.

Selle kuju kasutamisel ilma tdiendava horisontaalse suunatundlikkuse korrigeerimiseta
(erinevalt juhust, kui vaatleja asukoht on stardihoovOtu segmentide taga — vt
stardialustuspunkti suunatundlikkust késitlevat jaotist) eeldatakse kaudselt poolringikujulist
horisontaalset suunatundlikkust maandumisjérgse 14bijooksu segmentide ees.

Stardialustuspunkti suunatundlikkuse funktsioon Asor

Reaktiivlennuki miira tagumises kaares ilmneb reaktiivmootori véljalaskemiirale iseloomulik
lopergune kiirgusmuster, eriti kui lennukil kasutatakse védhendatud moddavoolusuhtega
mootorit. Nimetatud muster on seda selgem, mida suurem on reaktiivjoa kiirus ja mida
viaiksem on lennuki kiirus. Mainitud asjaolu on eriti oluline stardialustuspunkti taga
paiknevate vaatluskohtade puhul, kus on tdidetud molemad tingimused. Selle mdju voetakse
arvesse suunatundlikkuse funktsiooniga Asor.

Funktsioon Asor on tuletatud mitme miiramdotmise andmetest, mis on saadud véljuva
reaktiivlennuki stardialustuspunkti taha ja kiiljele sobivalt paigutatud mikrofonidega.
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Joonisel 2.7.r on kujutatud vastav geomeetria. Ohusdiduki pikitelje ning vaatleja poole
suunduva vektori vaheline asimuutnurk ¥ on méératud valemiga

q ) (2.7.47).

SOR

Y = arccos (d

Suhteline kaugus ¢ on negatiivne (vt joonis 2.7.j), nii et ¥ vairtused jadvad Ohusdiduki
litkumissuunast vastupdeva moddetuna vahemikku 90° kuni 180°.

Joonis 2.7.r

Ohuséiduki ja vaatleja geomeetria suunatundlikkuse parandi hindamisel

Vaatleja
q\

W

Funktsioon Asor kirjeldab stardihoovotul tekkiva ja stardialustuspunkti taga mdddetud
kogumiira varieerumist, mida véljendatakse stardialustuspunkti kiiljel samal kaugusel
modddetud stardihoovotu kogumiira suhtes valemiga

Lrgr(dsor, W) = Lrgr(dsor,90°) + Asor(dsor, ¥) (2.7.48),

kus Lrcr(dsor,90°) on iildine stardihoovotu miiratase punktis, mis jddb stardialustuspunkti
kiiljele sellest kaugusele dsor. Funktsiooni Asor rakendatakse iihe lennutrajektoori segmendi
miirataseme (nt Limaxseg VO1 LEseg) korrigeerimiseks, nagu on kirjeldatud valemis 2.7.28.

Turboventilaatormootoriga reaktiivlennuki stardialustuspunkti suunatundlikkuse funktsioon
detsibellides arvutatakse jairgmise valemiga:

90° <Y < 180° korral:

29,5 = 2329,44 — (8,0573 - ) + (2.7.49).
_ T\ _ (346019

(11’51 exp (180)) (m(’f—Qﬁ))

(17403338,3-111(%))

1/)2

Turbopropellermootoriga  ohusoiduki  stardialustuspunkti suunatundlikkuse funktsioon
detsibellides arvutatakse jirgmise valemiga:

90° <W¥ < 180° korral:
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A%x (2.7.50).
30722161,987
= —34643,898 + ( )

11491573930 510)

+

2349285669062)

+

20227150391251300)

790084471305203000)

+

-
(
(283584441904272)
(
y
(

13050687178273800000)

Kui kaugus dsor iiletab normaliseerimiskaugust dsor o, korrutatakse suunatundlikkuse parand
1abi parandusteguriga, mis vOimaldab arvesse votta asjaolu, et lennukist kaugemal
suunatundlikkus viheneb; seega:

Asor = A3or (kui  dsor < dsor,0) (2.7.51);

d .
Asor = A0p ~ =22 (kui  dsop > dsoro) | (2792

dsor

Normaliseerimiskaugus dsor.0 on 762 m (2 500 jalga).

Eespool kirjeldatud funktsioon Asor véljendab miira selget suunalisust eelkdige stardihoovdtu
algusosas stardialustuspunkti taga (sest see on vastuvotjale koige ldhemal ning seal on
reaktiivjoa kiiruse ja lennuki kiiruse suhe kdige suurem). Nii madratud Asor on aga kasutatav
ka asukohtades, mis jddvad stardihoovotu iga Ttksiku segmendi taha, mitte ainult
stardialustuspunkti taga (stardi puhul). Mddratud funktsiooni Asor ei kohaldata asukohtades,
mis jddavad stardihoovotu konkreetsete segmentide ette, ega asukohtades, mis jddvad
maandumisjdrgse ldbijooksu iga iiksiku segmendi taha voi ette.

Parameetrite dsor ja ¥ véairtused arvutatakse maapinnal litkumise iga liksiku segmendi
alguspunkti suhtes. Siindmuse miiratase Lsec konkreetse stardihoovotusegmendi taga
paiknevas vaatluskohas arvutatakse nii, et see vastaks funktsiooni Asor kirjeldusele:
pohimdtteliselt arvutatakse see segmendi alguspunkti kiiljel paikneva vordluspunkti jaoks,
mis paikneb tegeliku punktiga samal kaugusel dsor, ning seda korrigeeritakse tdiendavalt
funktsiooniga Asor, et médrata siindmuse miiratase tegelikus punktis.

Mirkus. Kiéesoleva lisa viimase muudatusega on jietud vilja valemid 2.7.53, 2.7.54 ja
2.7.55.¢
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(17) Punkt 2.8 asendatakse jargmisega:
,»2.8. Miiraga kokkupuude
Miiraga kokku puutuva ala kindlakstegemine

Miiraga kokku puutuva ala hindamine toimub maapinnast 4 £ 0,2 m kdrgusel paiknevate
miirahindamispunktide alusel, mis vastavad punktides 2.5, 2.6 ja 2.7 méératletud
vastuvotupunktidele ja mille arvutamisel 1dhtutakse konkreetse allikaga seotud vorgust.

Hoonete sees paiknevate vOrgu punktide jaoks méératakse miiratase viljaspool hooneid
paiknevate ldhimate vaikseimate miira vastuvotupunktide jargi, vélja arvatud ohusdidukite
miira puhul, mille hindamisel ei vdeta arvesse hoone olemasolu, vaid kasutatakse hoonesse
jédvat miira vastuvotupunkti otse.

Vorgu tihedusest olenevalt seotakse vorgu iga arvutuspunkt vastava suurusega alaga. Niiteks
10 m x 10 m vorgu kasutamisel on arvutatud miiratasemega kokku puutuva ala suurus iga
hindamispunkti puhul 100 ruutmeetrit.

Miirahindamispunktide mddramine hoone jaoks, milles ei ole eluruume

Eluruumideta hoone (nditeks kooli vOi haigla) miiraga kokkupuute hindamine toimub
maapinnast 4 + 0,2 m kdorgusel paiknevate miirahindamispunktide alusel, mis vastavad
punktides 2.5, 2.6 ja 2.7 méératletud vastuvotupunktidele.

Eluruumideta ja Shusdidukite miiraga kokku puutuvate hoonete hindamisel seotakse iga
hoone koige miirarikkama miiravastuvotupunktiga samas hoones vOi sellise punkti
puudumisel kdige miirarikkama punktiga hoonet timbritsevas vorgus.

Eluruumideta ja maapealse miiraallikaga kokku puutuva hoone hindamiseks paigutatakse
vastuvotupunktid hoonest véljapoole fassaadist umbes 0,1 m kaugusele. Peegeldus fassaadilt
jdetakse arvutusest vilja. Seejirel seotakse hoone kdige miirarikkama vastuvotupunktiga
hoone fassaadil.

Miiraga kokku puutuvate eluruumide ja eluruumides elavate inimeste arvu kindlakstegemine

Eluruumide ja eluruumides elavate inimeste miiraga kokkupuutumise hindamisel voetakse
arvesse ainult elamuid. Eluruumideta muud hooned, niiteks ainult kooli, haigla, biiroo voi
tehasena kasutatavad hooned loetakse olevat iihegi eluruumi ja elanikuta. Eluruumides elavate
inimeste ja eluruumide paiknemine elamutes tehakse kindlaks virskeimate ametlike andmete
pohjal (litkmesriigis kehtivate asjakohaste eeskirjade kohaselt).

Eluruumide ja eluruumides elavate inimeste arv elamutes on miiraga kokkupuute hindamiseks
olulised vaheparameetrid. Kahjuks ei ole andmed nende parameetrite vdirtuste kohta alati
kittesaadavad. Allpool on kirjeldatud, kuidas neid parameetreid saab tuletada lihtsamini
kéttesaadavate andmete pdhjal.

Kasutatud tdhised:

BA = ehitisealune pindala;

DF'S = eluruumide pdrandapind;

31

ET



ET

DUFS = elamuiiksuse pdrandapind;

H = hoone korgus;

FSI = eluruumide pdrandapind eluruumides elava inimese kohta;
Dw = eluruumide arv;

Inh = eluruumides elavate inimeste arv;

NF = korruste arv;

V = elamu ruumala.

Eluruumide ja eluruumides elavate inimeste arvu leidmiseks kasutatakse kéttesaadavatest
andmetest olenevalt allpool kirjeldatud juhtumi 1 voi juhtumi 2 kohast arvutuskaiku.

Juhtum 1: andmed eluruumide ja eluruumides elavate inimeste arvu kohta puuduvad
1A

Eluruumides elavate inimeste arv on teada v3i on méératud hinnanguliselt elamuiiksuste arvu
pohjal. Sellisel juhul on hoone eluruumides elavate inimeste arv hoone koikides
elamuiiksustes elavate inimeste arvu summa:

Inhawening i,
i=l

n @2.8.1).
Inhpyiging =

1B

Eluruumide vo6i eluruumides elavate inimeste arv on teada ainult hoonest suurema iiksuse, nt
kvartaliosa, kvartali, linnaosa vdi kogu omavalitsusiiksuse kohta. Sellisel juhul hinnatakse
hoone eluruumide ja eluruumides elavate inimeste arvu hoone mahu alusel:

Vbuilding (2.8.2a);
DWbuilding = Viotal X DWiotar
tota
Vbuitding (2.8.2b).
Inhbuilding = Viotal X Inhioeqr
tota
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Indeks ,,total viitab asjaomasele liksusele, mille kohta on andmed olemas. Hoone ruumala on
ehitisealuse pinna ja hoone kdrguse korrutis:

Vhuitaing = BAbuitding X Hpuitding (2.8.3).

Kui hoone korgus ei ole teada, hinnatakse seda korruste arvu NFpuiing pOhjal ning seejuures
eeldatakse, et korruse keskmine kdrgus on 3 m:

Hyvitaging = NFpuitdaing X 3 (2.8.4).

Kui ka korruste arv ei ole teada, kasutatakse asjaomasele linnaosale vdi asustusiiksusele
iseloomulikku korruste arvu vaikevédrtust. Asjaomase iiksuse elamute koguruumala Vi
arvutamiseks liidetakse koikide tiksusesse kuuluvate elamute ruumalad:

n (2.8.5).
Viotar =

Vhuitding;
i=1

Juhtum 2: andmed eluruumides elavate inimeste arvu kohta puuduvad

Sellisel juhul kasutatakse eluruumides elavate inimeste arvu hindamiseks keskmist
eluruumide porandapinda eluruumides elava inimese kohta (FS7). Kui see suurus ei ole teada,
kasutatakse vaikevéaartust.

2A
On teada eluruumide porandapind elamuiiksuses.

Sellisel juhul hinnatakse igas elamuiiksuses elavate inimeste arvu jargmiselt:

DUFS, (2.8.6).
Inhdwellinguniti = FSI l

Niitid saab hoone eluruumides elavate inimeste arvu hinnata juhtumi 1A kohaselt.
2B
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Eluruumide pdrandapind on teada kogu hoone kohta, st teada on kdikide hoone elamuiiksuste
eluruumide porandapindade summa.

Sel juhul hinnatakse eluruumides elavate inimeste arvu jirgmiselt:

DF Sy itai (2.8.7).
Inhbuilding = #

2C

Eluruumide porandapind on teada ainult hoonest suurema iiksuse, nt kvartaliosa, kvartali,
linnaosa voi kogu omavalitsusiiksuse kohta.

Sellisel juhul hinnatakse hoone eluruumides elavate inimeste arvu hoone ruumala jargi
juhtumi 1B kohaselt ja eluruumides elavate inimeste koguarv arvutatakse jargmiselt:

DFS,ya1 (2.8.8).

Inhiorg = FS]

2D
Eluruumide pdrandapind ei ole teada.

Sellisel juhul hinnatakse eluruumides elavate inimeste arvu juhtumi 2B kohaselt ja
eluruumide porandapind arvutatakse jargmiselt:

DFSpyitaing = BApuitaing X 0,8 X NFypyitging | (2.8.9).

Hoone iildporandapinna eluruumide porandapinnaks teisendamise tegur on 0,8. Kui on teada
piitkonnale iseloomulik teistsugune tegur, tuleb kasutada seda tegurit ja see selgelt
dokumenteerida. Kui hoone korruste arv ei ole teada, hinnatakse seda hoone korguse Hpuilding
pohjal ja sel juhul ei ole tulemus tavaliselt tdisarv:

Hpuitai (2.8.10).
NFbuilding = %
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Kui hoone korgus ega korruste arv ei ole teada, kasutatakse asjaomasele linnaosale voi
asustusiiksusele iseloomulikku korruste arvu vaikevéadartust.

Miirahindamispunktide mddramine eluruumide ja eluruumides elavate inimeste jaoks

Eluruumide ja eluruumides elavate inimeste miiraga kokkupuutumise hindamine toimub
maapinnast 4 + 0,2 m korgusel paiknevate miirahindamispunktide alusel, mis vastavad
punktides 2.5, 2.6 ja 2.7 médratletud vastuvotupunktidele.

Ohusdidukite miiraga kokku puutuvate eluruumide arvu ja sellistes eluruumides elavate
inimeste arvu hindamiseks seotakse hoone koik eluruumid ja neis elavad inimesed kdige
mirarikkama miira vastuvotupunktiga samas hoones voi sellise punkti puudumisel kdige
miirarikkama punktiga hoonet timbritsevas vorgus.

Maapealse miiraallikaga kokku puutuvate eluruumide arvu ja sellistes eluruumides elavate
inimeste arvu hindamiseks paigutatakse vastuvotupunkt hoonest véljapoole fassaadist umbes
0,1 m kaugusele. Peegeldus fassaadilt jdetakse arvutusest vilja. Vastuvotupunktide asukoha
midramiseks kasutatakse allpool kirjeldatud juhtumi 1 voi juhtumi 2 kohast arvutuskaiku.

Juhtum 1: iga fassaad jagatakse korrapéraselt osadeks
Joonis 2.8.a

Niide vastuvotupunktide paiknemisest hoone iimber juhtumi 1 puhul

L
o=

& [Tl

a) Ule 5 m pikkused 1digud jagatakse pikimateks vdimalikeks vordse pikkusega vahemikeks,
mille pikkus on 5 m voi vihem. Vastuvotupunktid paigutatakse iga sellise korrapédrase
vahemiku keskele.

b) Ulejiianud 16ikude puhul, mis on pikemad kui 2,5 m, paigutatakse iiks vastuvdtupunkt iga
16igu keskele.

c) Ulejasinud korvuti asetsevaid 1dike, mille kogupikkus on iile 5 m, kisitletakse
murdjooneliste objektidena sarnaselt punktides a ja b esitatud kirjeldusega.

Juhtum 2: fassaadid jagatakse osadeks kindlaksméératud kaugusel hulknurga alguspunktist

Joonis 2.8.b

Niide vastuvotupunktide paiknemisest hoone iimber juhtumi 2 puhul
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a) Fassaade késitletakse eraldi voi jagatakse need alates alguspunktist 5 m pikkusteks osadeks
nii, et vastuvotupunkt paikneb fassaadipikkuse voi saadud 5 m pikkuse 16igu keskel.

b) Ulejadnud 18igus paigutatakse vastuvdtupunkt 1digu keskkohta.

Vastuvotupunktide mddramine eluruumide ja eluruumides elavate inimeste jaoks

Kui eluruumide asukoht hoones on teada, seotakse konkreetne eluruum ja selles elavad inimesed
selle eluruumi koige avatumal fassaadil paikneva vastuvotupunktiga. Néiteks tehakse seda
ithepereelamu, paariselamu, ridaelamu ja korterelamu puhul, kui hoone ruumijaotus on teada, voi
hoone puhul, mille porandapinna suurusest saab jareldada, et iihel korrusel on {iks eluruum, voi
hoone puhul, mille kdrgusest ja pdrandapinna suurusest saab jareldada, et hoones on iiks eluruum.

Kui eluruumide asukoht hoones ei ole eespool kirjeldatud viisil teada, tuleb eluruumide ja
eluruumides elavate inimeste miiraga kokkupuutumise hindamiseks kasutada iga hoone puhul
eraldi iihte jairgmisest kahest meetodist, olenevalt sellest, kumb neist sobib paremini.

a) Kittesaadavast teabest ndhtub, et eluruumid paiknevad korterelamus nii, et neil on tiks
miiraga kokku puutuv fassaad.

Sellisel juhul kaalutakse konkreetse vastuvotupunktiga seotavate eluruumide ja eluruumides
elavate inimeste arvu asjaomase fassaadi pikkusega juhtumi 1 v&i juhtumi 2 kohaselt nii, et
eluruumide ja inimeste summaarne arv kdikide nendega seotud vastuvotupunktide 1dikes
oleks vordne hoone puhul kindlaks tehtud eluruumide ja neis elavate inimeste koguarvuga.

b) Kaéttesaadavast teabest nihtub, et eluruumid paiknevad korterelamus nii, et neil on rohkem
kui liks miiraga kokku puutuv fassaad, vdi puudub teave selle kohta, mitu eluruumide fassaadi
miiraga kokku puutub.

Sel juhul jagatakse iga hoone jaoks maédratud vastuvotupunktide kogum alumiseks ja
ilemiseks pooleks Ildhtuvalt asjaomase hoone jaoks hindamisel arvutatud tasemete
mediaanviirtusest’. Paaritu arvu vastuvdtupunktide korral tehakse arvutused nii, et
madalaima miiratasemega asukohas olev vastuvotupunkt jaetakse vilja.

Eluruumide arv ja eluruumides elavate inimeste arv jagatakse vordselt andmekogumi
mediaanvadrtusest suuremate viirtustega poolele vastavate vastuvotupunktide vahel nii, et

7 Viirtus, millest pooled (50 %) andmekogumi viirtused on viiksemad ja pooled (50 %) on suuremad.
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eluruumide ja inimeste summaarne arv andmekogumi sellele poolele vastavate koikide
vastuvotupunktide 16ikes oleks vordne hoone puhul kindlaks tehtud eluruumide ja neis elavate
inimeste koguarvuga. Andmekogumi mediaanviirtusest viiksemate viirtustega poolele®
vastavate vastuvotupunktidega ei seota iihtki eluruumi ega eluruumis elavat inimest.*

(18) D liidet muudetakse jargmiselt:
(a) tabeli D-1 all asendatakse esimene 161k jargmisega:

,»Tabelis D-1 esitatud sumbumistegureid voib eelduslikult pidada kehtivaks piisavalt laias
temperatuuri- ja niiskusevahemikus. Siiski tuleb korrigeerimise vajaduse kontrollimiseks
kasutada standardit SAE ARP-5534, et arvutada keskmised atmosfédris neeldumise tegurid
lennujaama keskmise temperatuuri 7" ja suhtelise Shuniiskuse RH juures. Kui selliselt
arvutatud tegurite vordlusest tabelis D-1 esitatud véartustega ilmneb, et korrigeerimine on
vajalik, tuleks kasutada allpool kirjeldatud meetodit. *;

(b) tabeli D-1 all asendatakse kolmanda 16igu punktid 2 ja 3 jirgmisega:

,»2. Jargmiseks kohandatakse korrigeeritud spektrit ldhtuvalt miira-vdimsuse-vahemaa
andmetes esitatud koigist kiimnest standardsest vahemaast d;; selleks kasutatakse nii 1)
standardi SAE AIR-1845 kohases atmosfairis kui ka ii) kasutaja kirjeldatud (SAE ARP-5534
kohase) atmosfadris sumbumise méérasid.

1) Standardi SAE AIR-1845 kohase atmosfaéri puhul:

Ln,ref(di) = Ln(dref) —20- lg(di/dref) — Apref” d; (D-2).

i1) Kasutaja kirjeldatud atmosfééri puhul:

Lyss34(T, RH, d;) = Ly (drer) — 20 1g(di/dyes) — (D-3),
n5534(T,RH) - d;

kus o, 5534 on sagedusala n suhtes kehtiv atmosfédris neeldumise tegur (iihik: dB/m), mis on
arvutatud standardi SAE ARP-5534 kohaselt temperatuuri 7" ja suhtelise Ohuniiskuse RH
juures.

3. Kumbagi spektrit korrigeeritakse A-filtriga miira-voimsuse-vahemaa andmete kohase iga
vahemaa d; puhul ja arvutatakse summa detsibellides, et médrata A-korrigeeritud tasemed
L ss34ja Lare, mis seejdrel teineteisest aritmeetiliselt lahutatakse:

AL(T,RH,d;) = Lyss3s — Larer =10-1g 23111 10Unss34(TRH,A)=An)/10 _ 10 . | (D-
1g ¥2% | 10(nrer(@)=4n)/10 4).

Andmekogumi mediaanvédrtusest vdiksemate védrtustega poolt vOib seostada suhteliselt rahulike
fassaadidega. Kui on juba ette teada (nditeks tulenevalt hoone asukohast domineerivate miiraallikate suhtes),
millised vastuvotja asukohad on korgeima/madalaima miiratasemega, ei ole mediaanvdirtusest vdiksemate
védrtustega poole puhul vaja miiratasemeid arvutada.
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(19) F liidet muudetakse jargmiselt:

(a) tabel F-1 asendatakse jirgmisega:
Kategooria | Koefitsient | 63 125 250 | 500 |1000|2000 4000|8000
1 Ag 83,1 [89,2 |87,7 |93,1 |100,1 96,7 |86,8 | 76,2
By 30,0 | 41,5 |389 |257 32,5 (37,2 [39,0 |40,0
Ap 97,9 92,5 90,7 |87,2 |84,7 |88,0 |84,4 |77,
Bp -1,3 |72 7,7 8,0 8,0 8,0 8,0 8,0
2 Ag 88,7 193,2 |957 |100,9]|101,7 951 |87,8 | 83,6
Br 30,0 |358 [32,6 |23,8 |30,1 |36,2 |383 |40,1
Ap 105,5 | 100,2 | 100,5 | 98,7 | 101,0 | 97,8 | 91,2 | 85,0
Bp -1,9 | 4,7 6,4 6,5 6,5 6,5 6,5 6,5
3 Ag 91,7 196,2 98,2 |104,9 | 105,1 | 98,5 | 91,1 | 85,6
Br 30,0 33,5 |31,3 |254 |31,8 |37,1 |38,6 |40,6
Ap 108,8 | 104,2 | 103,5 | 102,9 | 102,6 | 98,5 | 93,8 | 87,5
Bp 0,0 3,0 4,6 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0
4a Ag 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
By 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Ap 93,0 93,0 |93,5 |953 |97,2 |100,4 958 |909
Bp 4,2 7,4 9,8 11,6 |15,7 | 189 |20,3 |20,6
4b Ag 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Br 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Ap 99,9 |101,9 196,7 |94,4 |952 |94,7 |92,1 | 88,6
Bp 3,2 5,9 11,9 | 11,6 | 11,5 |12,6 | 11,1 |12,0
5 Ag

ET
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(b) tabel F-4 asendatakse jargmisega:

Kirjeldus Vihim | Suurim | Katego | a,, | & | @ | O | A | i | Cn | & | Bm
::;lrl';s’ l;::lrl‘;s’ oria 63 a2 |25 |60 |a |[@ |@ | @
puhul puhul Hz) | 5 0 0 kH | kH | kH | kH
koefitsi | koefitsie Hz) | Hz) | Hz) | 7) z) z) z)
ent nt kehtib
kehtib | (km/h)

(km/h)
Vordlusteekate | — - 1 00| 00] 00 7] 00]00¢{007] 0071|0000
2 00| 001] 00 7] 00]00¢{007] 0071 00100
3 00| 001] 00 7] 00]00¢{007] 0071 00100
4a/4b 00| 001] 00 7] 007]00¢{007] 0071 0000

Uhekihiline 50 130 1 -

viga poorne 00 | 54 | 43 | 42 |-10]-32|-26] 08 | 65

asfaltbetoon

2 79 | 43 | 53 | -04|-52|-46]|-30]|-14] 0,2
3 93] 50| 55 |-04|-52|-46|-30|-141 02
4a/4b 00| 001] 00 7] 007]00¢{007] 007 0000

Kahekihiline 50 130 1 -

viga poorne 1,6 | 40 | 03 | -3,0|40|-62|-48]|-20] 3,0

asfaltbetoon

2 73 | 20 | -03|-52|-6,1|-60|-44|-35]| 4,7
3 83 | 22 | 04 |-52|-62|-611|-45|-35]| 4,7
4a/4b 00| 001] 00 7] 001]00¢{007] 0071 0000

Kahekihiline 80 130 1 —

viga poorne -1,01] 3,0 | -1,5]|-53|-63|-85|-53|-24] 0,1

asfaltbetoon

(peentditemater;j 2 -

aliga) 79 | 0,1 |-19|-59|-6,1|-68|-49|-38]| 0,8

3 _

94 |02 |-1,9|-59]|-6,1|-67|-48]|-38]| 0,9

4a/4b 00| 00] 00| 00]007{007] 001 00100

SMA-NLS5 40 80 1 -
103 (-091| 0,9 | 1,8 | -1,8|-27|-2,0|-13] 1,6

2 00| 001] 00| 00]007{007] 0071 00100

3 00| 00] 00| 00]007{007] 001 00100

4a/4b 00| 00] 00| 00]007{007] 001 00100
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SMA-NLS 40 80 1 -
6,0 | 0303100 ]|-06]|-12|-07]|-07] 1,4
2 00| 00| 00| 00 1] 001 0071 0071 00 |0,
3 00| 00| 00| 00 1] 001 0071 0071 0010,
4a/4b 00| 00| 00| 00 1] 001 0071 0071 0010,
Harjatud betoon | 70 120 1 82 | 04| 28 | 27125 ] 08 |-03|-011]1,4
2 03| 45|25 |-02]|-01]|-05|-09]|-081] 5,0
3 02| 53|25 |-02|-01]|-06|-10]-09] 5,5
4a/4b 00| 00| 00| 00 1] 001 0071 0071 000,
Optimeeritud 70 80 1 -02|-07| 1,4 1,2 1,1 | -1,6|-201|-1,81 1,0
koostisega
harjatud betoon 2 -
-0,7| 3,0 | 20| -1,4|-1,8|-27|-20]-1,9]| 6,6
3 _
05|42 | -19|-1,3|-1,7| 25|-1,8|-1,8| 6,6
4a/4b 00| 00| 00| 001 001 0071 0071 00| 0,0
Peenharjatud 70 120 1 8,0 | 0,7 | 48 | 22 1,2 | 2,6 1,5 | 0,6 | 7.6
betoon
2 02| 86 | 7.1 32 | 3,6 | 3,1 0,7 | 0,1 | 3,2
3 0,1 98 | 74 | 3,2 | 3,1 24 1 04 | 0,0 | 2,0
4a/4b 00| 00] 00 7] 00]00¢{007] 0071 00100
Karestatud 50 130 1 -
teekate 83 | 23 | 5,1 48 | 4,1 01 |(-10]|-0,81] 0,3
2 0,1 6,3 | 58 1,8 | -0,6 | -20|-18|-1,6| 1,7
3 0,0 | 74 | 6,2 1,8 |-0,7|-21|-19|-1,7| 14
4a/4b 00| 001] 00 7] 007]00¢{007] 0071 00100
Kovad 30 60 1 27,0 | 16,2 | 14,7 | 6,1 30 | -1,0| 1,2 | 45 | 2,5
elemendid
kalasabamustris 2 29,5200 17,6 | 80 | 6,2 | -1,0| 3,1 52 |25
3 294 (1212|182 | 84 | 56 |-1,0| 3,0 | 58 | 2,5
4a/4b 00| 00 1] 00| 00]00¢{007] 001 00100
Kovad 30 60 1 314 119,71 168 | 84 | 72 | 33 | 7.8 | 9,1 | 2,9
elemendid
muus kui 2 34,0 23,6198 10,5 11,7 | 82 | 12,2 | 10,0 | 2,9
kalasabamustris
3 33,8 124,71204 (109 | 10,9 | 6,8 | 12,0 | 10,8 | 2,9
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4a/4b 0,0 1 0,0 | 0,0 | 00 | 00| 0,0 | 0,0 | 0,0 0,0
Vaiksed kovad | 30 60 1 -
elemendid 26,8 | 13,7 | 11,9 | 3,9 |-1,8|-58|-2,7| 02 | 1,7
2 92 | 57| 48 | 23 | 44 | 51| 54] 09|00
3 9,1 16,6 | 52 |26 |39 39|52 L1 |00
4a/4b 00| 001] 007} 00]00¢{007] 0070000
Ohuke kiht A 40 130 1 -
1041 0,7 | 0,6 | -1,2|-30| 48| -34|-141 29
2 138 54 |39 |-04]|-18|-2,1]|-0,7]-02( 0,5
3 1411 6,1 | 41 |-04]|-18|-2,1]-0,7]-0,2| 0,3
4a/4b 00| 001] 007} 007]00{001] 0070000
Ohuke kiht B 40 130 1 —
68 | -12|-121-03]|-49|-70|-48|-32]| 1,8
2 138 54 | 39 |-04|-18|-2,11]-0,7|-02] 0,5
3 14,1 6,1 | 41 |-04|-18|-2,1|-0,7|-0,2] 0,3
4a/4b 00|00 1] 007} 007]00¢{007] 0070000
(20) G liidet muudetakse jargmiselt:
(a) tabeli G-1 teine osa asendatakse jargmisega:
LiTr;
Lainepikkus Rodpa karedus
E M
EN ISO 3095:2013 Keskmine vork
(hdsti hooldatud ja (tavapdraselt

viga tasane)

hooldatud, tasane)

2 000 mm 17,1 35,0
1 600 mm 17,1 31,0
1250 mm 17,1 28,0
1 000 mm 17,1 25,0
800 mm 17,1 23,0
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630 mm 17,1 20,0
500 mm 17,1 17,0
400 mm 17,1 13,5
315 mm 15,0 10,5
250 mm 13,0 9,0
200 mm 11,0 6,5
160 mm 9,0 5,5
125 mm 7,0 5,0
100 mm 4,9 3,5
80 mm 2,9 2,0
63 mm 0,9 0,1
50 mm -1,1 -0,2
40 mm -3,2 -0,3
31,5 mm -5,0 0,8
25 mm -5,6 -3,0
20 mm -6,2 -5,0
16 mm —6,8 -7,0
12,5 mm -7,4 -8,0
10 mm -8,0 -9,0
8 mm -8,6 -10,0
6,3 mm -9,2 -12,0
5 mm -9,8 -13,0
4 mm -10,4 -14,0
3,15 mm -11,0 -15,0
2,5 mm -11,6 -16,0
2 mm -12,2 -17,0
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1,6 mm -12.,8 -18,0
1,25 mm -13,4 -19,0
I mm -14,0 -19,0
0,8 mm —-14,0 -19,0
(b) tabel G-2 asendatakse jargmisega:
Asi
1.1. Rattakoormus | Rattakoormus | Rattakoormus | Rattakoormus | Rattakoormus
La S0 kN —ratta | 50 kN —ratta | 50 kN —ratta | 25 kN — ratta 100 kN —
. . 1abimoot 360 | 1abimodt 680 | 1dbimdot 920 | 1dbimdot 920 ratta 1abimoot
;neplkku mm mm mm mm 920 mm
2 000 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
1 600 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
1 250 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
1 000 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
800 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
630 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
500 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
400 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
315 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
250 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
200 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
160 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 -0,1
125 mm 0,0 0,0 -0,1 0,0 -0,2
100 mm 0,0 -0,1 -0,1 0,0 -0,3
80 mm -0,1 0,2 -0,3 -0,1 -0,6
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63 mm -0,2 -0,3 0,6 -0,3 -1,0
50 mm -0,3 0,7 -1,1 -0,5 -1,8
40 mm 0,6 -1,2 -1,3 -1,1 -3,2
31,5 mm -1,0 -2,0 -3,5 -1,8 -5,4
25 mm -1,8 —4,1 =53 =33 -8,7
20 mm -3,2 —-6,0 -8,0 =53 -12,2
16 mm -5,4 -9,2 —-12,0 -7,9 —-16,7
12,5 mm 8,7 -13,8 -16,8 -12,8 -17,7
10 mm -12,2 -17,2 -17,7 -16,8 -17,8
8 mm -16,7 -17,7 -18,0 -17,7 -20,7
6,3 mm -17,7 —-18,6 -21,5 18,2 -22,1
5 mm -17,8 -21,5 -21,8 -20,5 -22,8
4 mm -20,7 -223 -22,8 -22,0 -24,0
3,15 mm -22,1 -23,1 -24,0 -22.8 -24.5
2,5 mm -22,8 -24.4 —24.5 —242 —24,7
2 mm -24,0 -24.5 -25,0 —24.5 -27,0
1,6 mm —24.5 -25,0 -27,3 -25,0 -27,8
1,25 mm -24,7 -28,0 -28,1 -27,4 -28,6
1 mm -27,0 -28,8 -28,9 -28,2 -29,4
0,8 mm -27,8 -29,6 -29,7 -29,0 -30,2
(©) tabeli G-3 esimene osa asendatakse jargmisega:
LH,TRi
Roobastee alus / roopapadi
Sagedus
M/S M/M M/H B/S BM BH W D
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Monopl Otsekinn
okkliipe Biplokk itus sillal
r liiper
MonopkeskmisMono Biplok keskmis
lokklii |e plokkl kliiper e Biplok
per  |kdvadusfiiper [pehmekdovaduskliiper
pehmeliega koval |l ega koval
rodpap frodpapardopa [rodpapirodpaparodpapPuitliipr
adjal |djal padjal jadjal (djal adjal [id
50 Hz 53,3 50,9 50,1 50,9 [50,0 49,8 44,0 [754
63 Hz 59,3 57,8 57,2 56,6 [56,1 559 51,0 [77.4
80 Hz 67,2 66,5 66,3 643 64,1 640 59,9 {814
100 Hz 75,9 (76,8 (77,2 (72,3 (72,5 72,5 (70,8 87,1
125 Hz 79,2 80,9 81,6 [754 [75,8 [759 [I5,1 88,0
160 Hz 81,8 83,3 84,0 (78,5 (79,1 (794 (76,9 89,7
200 Hz 84,2 85,8 86,5 [81,8 83,6 844 (77,2 83,4
250 Hz 88,6 90,0 90,7 (86,6 88,7 89,7 0,9 87,7
315 Hz 01,0 pP1,6 92,1 89,1 [89,6 90,2 (85,3 [89,8
400 Hz 94,5 93,9 943 91,9 9,7 90,2 92,5 (97,5
500 Hz 97,0 95,6 95,8 94,5 90,6 90,8 97,0 99,0
630 Hz 99,2 97,4 97,0 97,5 93,8 93,1 98,7 |100,8
800 Hz 104,0 (101,7 |100,3 {104,0 [100,6 (97,9 [102,8 [104,9
1000Hz [107,1 |104,4 {102,5(107,9 [104,7 [101,1 [105,4 |111,8
1250Hz [108,3 [106,0 [104,2 |108,9 [106,3 [103,4 |106,5 |113,9
1600 Hz [108,5 [106,8 [105,4 [108,8 [107,1 [105,4 [106,4 |115,5
2 000 Hz |109,7 |108,3 |107,1 |109,8 [108,8 [107,7 {107,5 [114,9
2500Hz |110,0 |108,9 [107,9 |110,2 [109,3 ([108,5 |108,1 |118,2
3150 Hz [110,0 |109,1 |108,2 {110,1 [109,4 [108,7 [108,4 [118,3
4 000 Hz |110,0 |109,4 |[108,7 {110,1 {109,7 |109,1 [108,7 |118,4
5000Hz [110,3 |109,9 {109,4 |110,3 [{110,0 [109,6 {109,1 1189
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6300 Hz [110,0 (109,9 109,7 {109,9 {109,8 [109,6 [109,1 |117,5
8 000 Hz ([10,1 [110,3 |110,4 {110,0 110,0 [109,9 109,5 |[117,9
10000 Hz |110,6 (111,0 (111,4|110,4 |110,5 |110,6 [110,2 |118,6

(d) tabelit G-3 muudetakse jargmiselt:

- koefitsienti Ly, ven, i kdsitleva osa 1. veerus:

asendatakse 11. rida jargmisega: ,,315 Hz";

asendatakse 21. rida jargmisega: ,,3 150 Hz*;

asendatakse 24. rida jargmisega: ,,6 300 Hz*;

— koefitsienti Ly, ven, sup, i kdsitleva osa 1. veerus:

asendatakse 11. rida jargmisega: ,,315 Hz*;

asendatakse 21. rida jargmisega: ,,3 150 Hz";

asendatakse 24. rida jirgmisega: ,,6 300 Hz*;

(e) tabel G-4 asendatakse jdrgmisega:
Lr.MPACT;

Lainepikkus Uksikpoore/-jitke/-iilesdit 100

kohta

2 000 mm 22,0
1 600 mm 22,0
1 250 mm 22,0
1 000 mm 22,0
800 mm 22,0
630 mm 20,0
500 mm 16,0
400 mm 15,0
315 mm 14,0
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250 mm 15,0
200 mm 14,0
160 mm 12,0
125 mm 11,0
100 mm 10,0
80 mm 9,0
63 mm 8,0
50 mm 6,0
40 mm 3,0
31,5 mm 2,0
25 mm -3,0
20 mm -8,0
16 mm -13,0
12,5 mm -17,0
10 mm -19,0
8 mm -22,0
6,3 mm -25,0
5 mm -26,0
4 mm -32,0
3,15 mm -35,0
2,5 mm -40,0
2 mm -43.0
1,6 mm —45.,0
1,25 mm —47,0
1 mm -49.0
0,8 mm -50,0
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€3] tabelis G-5:

asendatakse 1.
asendatakse 1.
asendatakse 1.
asendatakse 4.

asendatakse 5.

veeru 12.
veeru 22.
veeru 25.
veeru 25.

veeru 25.

rida jargmisega:
rida jirgmisega:
rida jargmisega:
rida jirgmisega:

rida jargmisega:

(2) tabeli G-6 1. veerus:

»315 Hz*;
»3 150 Hz*;
,6 300 Hz*;
»31,4%;
»80,7%;

asendatakse 11. rida jargmisega: ,,315 Hz";

asendatakse 21. rida jargmisega: ,,3 150 Hz*;

asendatakse 24. rida jargmisega: ,,6 300 Hz*;

(h) tabel G-7 asendatakse jargmisega:

2

LH,bridge,i
Sagedus +10 dB(A) |+15dB(A)
50 Hz 85,2 90,1
63 Hz 87,1 92,1
80 Hz 91,0 96,0
100 Hz 94,0 99,5
125 Hz 94,4 99,9
160 Hz 96,0 101,5
200 Hz 92,5 99,6
250 Hz 96,7 103,8
315 Hz 97,4 104,5
400 Hz 99.4 106,5
500 Hz 100,7 107,8
630 Hz 102,5 109,6
800 Hz 107,1 116,1
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1 000 Hz 109,8 118,8
1250 Hz 112,0 120,9
1 600 Hz 107,2 109,5
2000 Hz 106,8 109,1
2500 Hz 107,3 109,6
3150 Hz 99,3 102,0
4 000 Hz 91,4 94,1
5000 Hz 86,9 89,6
6 300 Hz 79,7 83,6
8 000 Hz 75,1 79,0
10 000 Hz 70,8 74,7

13

(21) I liidet muudetakse jargmiselt:

(a) liite pealkiri asendatakse jirgmisega:
.1 liide
Ohusdidukimiira allikate andmebaas — Ghusdidukite miiraniitajate ja tehniliste
niitajate andmed*;
(b) tabelis I-1 asendatakse read alates reast ,,
‘ F10062|  A|  D-42 0 0 ‘ 04731 0,1565
«
kuni tabeli viimase reani jirgmisega:
»
737800 A A_00 0,0596977
737800 A A_01 0,066122
737800 A A_05 0,078996
737800 A A_l5 0,111985
737800 A A_30 0383611 0,117166
7378MAX A A_00 0 0 0 0,076682
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7378MAX A_00 0,056009
7378MAX A 01 0 0 0 0,091438
7378MAX A 01 0,066859
7378MAX A_05 0 0 0 0,106627
7378MAX A 05 0,077189
7378MAX A_15 0 0 0,395117 0,165812
7378MAX A_15 0,106525
7378MAX A 30 0,375612 0,116638
7378MAX A_40 0 0 0,375646 0,189672
7378MAX D 00 0 0 0 0,074217
7378MAX D_00 0,05418

7378MAX D 01 0 0 0 0,085464
7378MAX D 01 0,062526
7378MAX D 05 0,00823 0,41332 0 0,101356
7378MAX D 05 0,0079701 0,40898 0,074014
A350-941 A1U 0 0 0 0,05873

A350-941 A1U 0,056319
A350-941 A2D 0 0 0 0,083834
A350-941 A2D 0,081415
A350-941 A2U 0 0 0 0,06183

A350-941 A2U 0,059857
A350-941 A3D 0 0 0,219605 0,092731
A350-941 A3D 0,225785 0,092557
A350-941 A _FULL D 0 0 0,214867 0,106381
A350-941 A _FULL D 0,214862 0,106058
A350-941 A_ZERO 0 0 0 0,049173
A350-941 A_ZERO 0,048841
A350-941 D 1 0 0 0 0,052403
A350-941 D1U 0,058754
A350-941 D_I+F 0,00325 0,234635 0 0,06129

A350-941 D I+F D 0,002722 0,233179 0,098533
A350-941 D I+F U 0,062824
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A350-941 D_ZERO 0 0 0 0,048142
A350-941 D_ZERO 0,048126
ATR72 15-A-G 0,0803
ATR72 33-A-G 0,55608 0,105
ATR72 ZERO-A 0,09027
ATR72 15 0,013155 0,538 0,08142
ATR72 INTR 0,07826
ATR72 ZERO 0,0708
F10062 D-42 0 0 0,4731 0,1565
F10062 INT2 0,0904
F10062 TO 0,0683
F10062 U-INT 0,1124
F10062 INT2 0,0904
F10062 TO 0,0122 0,5162 0,0683
F10062 ZERO 0,0683
F10065 D-42 0,4731 0,1565
F10065 INT2 0,0911
F10065 TO 0,0693
F10065 U-INT 0,1129
F10065 INT2 0,0911
F10065 TO 0,0123 0,521 0,0693
F10065 ZERO 0,0693
F28MK2 D-42 0,5334 0,1677
F28MK2 INT2 0,1033
F28MK2 U-INTR 0,1248
F28MK2 ZERO 0,0819
F28MK2 6 0,0171 0,6027 0,0793
F28MK2 INT2 0,1033
F28MK2 ZERO 0,0819
F28MK4 D-42 0,5149 0,1619
F28MK4 INT2 0,0971
F28MK4 U-INTR 0,1187
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F28MK4 ZERO 0,0755
F28MK4 6 0,01515 0,5731 0,0749
F28MK4 INT2 0,0971
F28MK4 ZERO 0,0755
FAL20 D-25 0,804634 0,117238
FAL20 D-40 0,792624 0,136348
FAL20 INTR 0,084391
FAL20 ZERO 0,07
FAL20 10 0,035696 0,807797 0,098781
FAL20 INTR 0,084391
FAL20 ZERO 0,07

GII L-0-U 0,0751
GII L-10-U 0,0852
GII L-20-D 0,1138
GII L-39-D 0,5822 0,1742
GII T-0-U 0,0814
GII T-10-U 0,0884
GII T-20-D 0,02 0,634 0,1159
GIIB L-0-U 0,0722
GIIB L-10-U 0,0735
GIIB L-20-D 0,1091
GIIB L-39-D 0,562984 0,1509
GIIB T-0-U 0,0738
GIIB T-10-U 0,0729
GIIB T-20-D 0,0162 0,583 0,1063
GIV L-0-U 0,06
GIV L-20-D 0,1063
GIV L-39-D 0,5805 0,1403
GIV T-0-U 0,0586
GIV T-10-U 0,0666
GIV T-20-D 0,0146 0,5798 0,1035
GIV T-20-U 0,0797
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GV L-0-U 0,0617
GV L-20-D 0,0974
GV L-20-U 0,0749
GV L-39-D 0,4908 0,1328
GV T-0-U 0,058
GV T-10-U 0,0606
GV T-20-D 0,01178 0,516 0,0953
GV T-20-U 0,0743
HS748A D-30 0,45813 0,13849
HS748A D-INTR 0,106745
HS748A INTR 0,088176
HS748A ZERO 0,075
HS748A INTR 0,088176
HS748A TO 0,012271 0,542574 0,101351
HS748A ZERO 0,075
IA1125 D-40 0,967478 0,136393
IA1125 D-INTR 0,118618
IA1125 INTR 0,085422
IA1125 ZERO 0,07
1A1125 12 0,040745 0,963488 0,100843
IA1125 INTR 0,085422
IA1125 ZERO 0,07
L1011 10 0,093396
L1011 D-33 0,286984 0,137671
L1011 D-42 0,256389 0,155717
L1011 ZERO 0,06243
L1011 10 0,004561 0,265314 0,093396
L1011 22 0,004759 0,251916 0,105083
L1011 INTR 0,07959
L1011 ZERO 0,06243
L10115 10 0,093396
L10115 D-33 0,262728 0,140162
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L10115 D-42 0,256123 0,155644
L10115 ZERO 0,06243
L10115 10 0,004499 0,265314 0,093396
L10115 22 0,004695 0,251916 0,105083
L10115 INTR 0,07959
L10115 ZERO 0,06243
L188 D-100 0,436792 0,174786
L188 D-78-% 0,456156 0,122326
L188 INTR 0,120987
L188 ZERO 0,082
L188 39-% 0,009995 0,420533 0,142992
L188 78-% 0,010265 0,404302 0,159974
L188 INTR 0,120987
L188 ZERO 0,082
LEAR2S 10 0,09667
LEAR2S5 D-40 1,28239 0,176632
LEAR2S D-INTR 0,149986
LEAR2S5 ZERO 0,07
LEAR2S 10 0,09667
LEAR25 20 0,082866 1,27373 0,12334
LEAR2S ZERO 0,07
LEAR35 10 0,089112
LEAR3S5 D-40 1,08756 0,150688
LEAR3S D-INTR 0,129456
LEAR35 ZERO 0,07
LEAR3S5 10 0,089112
LEAR35 20 0,043803 1,05985 0,108224
LEAR3S ZERO 0,07
MDI11GE 10 0,003812 0,2648 0,0843
MDI11GE 15 0,003625 0,2578 0,0891
MDI11GE 20 0,003509 0,2524 0,0947
MDI11GE 25 0,003443 0,2481 0,1016
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MDI1GE O/EXT 0,0692
MDI11GE O/RET 0,0551
MDI11GE ZERO 0,0551
MD11PW 10 0,003829 0,265 0,08425
MD11PW 15 0,003675 0,2576 0,08877
MD11PW 20 0,003545 0,2526 0,09472
MD11PW 25 0,003494 0,2487 0,1018
MD11PW 0/EXT 0,0691
MD11PW O/RET 0,05512
MD11PW ZERO 0,05512
MDS8!1 11 0,009276 0,4247 0,07719
MDS81 INTI 0,07643
MDS81 INT2 0,06313
MDS8!1 INT3 0,06156
MDS81 INT4 0,06366
MDS8!1 T 15 0,009369 0,420798 0,0857
MDS81 T_INT 0,0701
MDS8!1 T_ZERO 0,061
MDS8!1 ZERO 0,06761
MDS82 11 0,009248 0,4236 0,07969
MDS82 INTI 0,07625
MDS82 INT2 0,06337
MDS82 INT3 0,06196
MDS82 INT4 0,0634
MDS2 T 15 0,009267 0,420216 0,086
MDS82 T_INT 0,065
MDS82 T _ZERO 0,061
MDS82 ZERO 0,06643
MDS3 11 0,009301 0,4227 0,0798
MDS3 INTI 0,07666
MDS83 INT2 0,0664
MDS83 INT3 0,06247
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MDS3 INT4 0,06236
MDS83 T 15 0,009384 0,420307 0,086
MDS3 T_INT 0,0664
MDS83 T ZERO 0,0611
MDS3 ZERO 0,06573
MD9025 D-28 04118 0,1181
MD9025 D-40 0,4003 0,1412
MD9025 U-0 0,4744 0,0876
MD9025 EXT/06 0,010708 0458611 0,070601
MD9025 EXT/11 0,009927 0441118 0,073655
MD9025 EXT/18 0,009203 0421346 0,083277
MD9025 EXT/24 0,008712 0,408301 0,090279
MD9025 RET/0 0,05186
MD9028 D-28 04118 0,1181
MD9028 D-40 0,4003 0,1412
MD9028 U-0 0,4744 0,0876
MD9028 EXT/06 0,010993 0,463088 0,070248
MD9028 EXT/11 0,010269 0,446501 0,072708
MD9028 EXT/18 0,009514 0,426673 0,082666
MD9028 EXT/24 0,008991 0,413409 0,090018
MD9028 RET/0 0,05025
MU3001 1 0,08188
MU3001 D-30 1,07308 0,147487
MU3001 D-INTR 0,114684
MU3001 ZERO 0,07
MU3001 1 0,065703 1,1529 0,08188
MU3001 10 0,055318 1,0729 0,09285
MU3001 ZERO 0,07
PA30 27-A 1,316667 0,104586
PA30 ZERO-A 0,078131
PA30 15-D 0,100146 1,166667 0,154071
PA30 ZERO-D 0,067504
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PA42 A 30-DN 1,09213 0,14679
PA42 A ZERO-A 0,087856
PA42 D ZER-DN 0,06796 1,011055 0,08088
PA42 D ZERO 0,087856
PA42 D ZERO-C 0,139096
PA42 D ZERO-T 0,07651
SD330 A D-15 0,746802 0,109263
SD330 A D-35 0,702872 0,143475
SD330 A INTR 0,106596
SD330 A ZERO 0,075
SD330 D 10 0,031762 0,727556 0,138193
SD330 D INTR 0,106596
SD330 D ZERO 0,075
SF340 A 5 0,105831
SF340 A D-35 0,75674 0,147912
SF340 A D-INTR 0,111456
SF340 A ZERO 0,075
SF340 D 5 0,105831
SF340 D 15 0,026303 0,746174 0,136662
SF340 D ZERO 0,075

(©) tabelis I-2 asendatakse read, mis vastavad ACFTID tunnuskoodidele 737700-le ja
737800-le, vastavalt jargmiste ridadega:

Boeing CN
73770 | 737- Reaktii 5 Suu | Kaubalenn | 15450 | 12920 | 444 | 2400 3 CF567 T 20 | 10 | Tii
0 700/CFM5 | v r uk 0 0 5 0 B (Ib) 6 4 b
6-7B24
Boeing CN
73780 | 737- Reaktii 5 Suu | Kaubalenn | 17420 | 14630 | 543 | 2630 3 CF567 T 20 | 10 | Tii
0 800/CFMS5 | v r uk 0 0 5 0 B (Ib) 6 4 b
6-7B26
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(d)

tabelisse I-2 lisatakse jairgmised read:

Boeing
737 MAX
8/CFM
7378M | LeaplB- Suu | Kaubale | 1812 | 1528 | 49 | 264 7378M | CNT | 21 | 10
AX 27 Reaktiiv r nnuk 00 00 65 | 00 AX ) |6 |3 | Tib
Airbus
A350-
941/RR
A350- | Trent Ras | Kaubale | 6106 | 4563 | 65 | 842 A350- | CNT | 23 | 13
941 XWB-84 | Reaktiiv ke | nnuk 81 56 58 | 00 941 M |9 Tiib
Avions de
Transport
Regional
ATR 72-
212A/PW | Turboprop Suu | Kaubale 5071 | 4927 | 33 | 758 CNT 24 | 14 | Prope
ATR72 | 127F eller r nnuk 0 0 60 |7 ATR72 | (b) | 0 ller
.,
b
(e) tabelisse -3 lisatakse jargmised read:
2
737800 DEFAULT | 1 Laskumine |-, 6000 248,9
tithikdigul - 3
737800 DEFAULT | 2 Maapealne | 3 000 2495 25437
tiihikédik -
737800 DEFAULT | 3 Maapealne | ), 3000 187.1 3671
tithikaik — 8
737800 DEFAULT | 4 Maapealne |, 5 3000 174.6 5209
tithikaik - 6
737800 DEFAULT | 5 Laskumine |, - 5 3 000 [51.4
tithikdigul - 1
737800 DEFAULT | 6 Laskumine | A 30 2817 139’]
737800 DEFAULT | 7 Maandumine | A 30 393,8
737800 DEFAULT | 8 ?eglusmm‘“ A 30 139 3837,5 | 40
737800 DEFAULT | 9 ?egl“m‘m“ A 30 30 0 10
737MAX8 | DEFAULT | 1 Laskumine | ", 6000 2492
tithikdigul -
737MAX8 | DEFAULT | 2 Maapealne |, 3000 249.7 24 557
tihikédik —
737MAX8 | DEFAULT | 3 Maapealne | 3 000 188.5 4678
tihikéik —
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737MAXS | DEFAULT | 4 Maapealne | 5 3000 173,7 4907
tithikdik -
737MAX8 | DEFAULT | 5 Laskumine |, 5 3000 152 |3
tithikdigul -
737MAX8 | DEFAULT | 6 Laskumine | A 30 2817 139 |3
737MAX8 | DEFAULT | 7 Maandumine | A 30 3938
737MAX8 | DEFAULT | 8 ?egl““amm A 30 139 3837,5 | 40
737MAX8 | DEFAULT | 9 ?egl““amm A 30 30 0 10
A350-941 | DEFAULT | Laskumine -\ 7ppq | 6000 250 | 274
1 tithikédigul =
A350-941 | DEFAULT |, Maapealne |\ /ppq | 3000 250 26122
1 tihikéik —
A350-941 | DEFAULT | 4 Maapealne | 3000 188,6 63976
1 tihikéik — =
A350-941 | DEFAULT 14 Laskumine ) ;| 3000 1684 |3
1 tithikdigul - =
A350-941 | DEFAULT | ¢ Laskumine -\ | 2709 1619 | 3
1 tithikdigul ==
A350-941 | DEFAULT | ¢ Laskumine |\ 3 | 2494 1552 | 3
1 tithikéigul ==
A350-941 ?EFAULT 7 Laskumine ng ULL_ | 2180 1375 | 3
A350-941 | DEFAULT | 8 Laskumine ng ULL_ | 50 1375 | 3
A350-941 ?EFAULT 9 Maandumine S—FULL— 336,1
A350-941 ?EF AULT | ?egl‘mamm ng ULL_ 137,5 50049 | 10
A350-941 DEFAULT 1 Aeglustamin | A FULL 30 0 10
1 [ D
A350-941 | DEFAULT 1) Laskumine -\ 5ppq | 6000 250 | >74
2 tithikdigul =
A350-941 | DEFAULT |, Maapealne | 7ppq | 3000 250 26122
2 tiihikédik —
A350-941 lz)EFAULT 3 Lennukdrgus | A 1 U 3000 188,6 éO 219,
A350-941 | DEFAULT |, Maapealne | 3000 1886 6049.9
2 tithik&dik — =
A350-941 | DEFAULT | s Laskumine |\ ) 3 000 1683 | °
2 tithikdigul - =
A350-041 | DEFAULT | ¢ Laskumine s 5 | 2709 1618 |3
2 tithikdigul —=
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A350-941 ]2)EFAULT 7 Laskumine g*FULL* 2180 137,5 3
A350-941 ZDEFAULT 8 Laskumine g*FULL* 50 137,5 3
A350-941 ?EFAULT 9 Maandumine S—FULL— 356,1
A350-941 ?EFAULT 10 ?egl““amm ‘S—FULL— 137,5 5004,9 | 10
A350-941 DEFAULT 1 Aeglustamin | A FULL 30 0 10
2 e D
ATR72 DEFAULT 1 Laskumine ZERO-A 6 000 238 3
Lennukdrgus 3000
ATR72 DEFAULT 2 el ZERO-A 238 17 085
aeglustamine
Lennukdrgus 3000
ATR72 DEFAULT 3 el 15-A-G 158,3 3236
aeglustamine
ATR72 DEFAULT | 4 Lennukdrgus | 15-A-G 3000 139 3521
ATR72 DEFAULT 5 Lennukdrgus | 33-A-G 3000 139 3522
ATR72 DEFAULT | 6 Laskumisel 33 4 3000 139 |3
aeglustamine
ATR72 DEFAULT 7 Laskumine 33-A-G 2 802 117,1 3
ATR72 DEFAULT 8 Laskumine 33-A-G 50 117,1 | 3
ATR72 DEFAULT | 9 Maandumine | 33-A-G 50
ATR72 DEFAULT | 10 ?egl‘mamm 33-A-G 1142 1218 | 759
ATR72 DEFAULT | 11 eAeglusmm‘“ 33-A-G 30 0 5,7
.,
b
® tabelisse [-4 (1. osasse) lisatakse jirgmised read:
2
T3TMAX8 DEFAULT 1 Start Maks. stardi D 05
T3TMAX8 DEFAULT 2 Tous Maks. stardi D 05 | 1000
73TMAXS DEFAULT 3 Kiirendus Maks. tdusu D 05 1336 | 174
T3TMAX8 DEFAULT 4 Kiirendus Maks. tousu D 01 1799 | 205
737TMAXS8 DEFAULT 5 Tous Maks. tdusu D 00 | 3000
T3TMAX8 DEFAULT 6 Kiirendus Maks. tousu D 00 1681 | 250
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73TMAXS DEFAULT Tous Maks. tdusu D 00 | 5500

73TMAXS DEFAULT Tous Maks. tdusu D_00 | 7500

73TMAXS DEFAULT Tdus Maks. tdusu D 00 | 10000

73TMAXS DEFAULT Start Maks. stardi D_05

73TMAXS DEFAULT Tdus Maks. stardi D 05 | 1000

73TMAXS DEFAULT Kiirendus Maks. tdusu D_05 1284 | 176
73TMAXS DEFAULT Kiirendus Maks. tdusu D_01 1651 | 208
73TMAXS DEFAULT Tous Maks. tousu D_00 | 3000

73TMAXS DEFAULT Kiirendus Maks. tdusu D_00 1619 | 250
73TMAXS DEFAULT Tdus Maks. tdusu D 00 | 5500

73TMAXS DEFAULT Tous Maks. tdusu D _00 | 7500

73TMAXS DEFAULT Tdus Maks. tdusu D 00 | 10000

73TMAXS DEFAULT Start Maks. stardi D_05

73TMAXS DEFAULT Tous Maks. stardi D_05 | 1000

73TMAXS DEFAULT Kiirendus Maks. tousu D_05 1229 | 177
73TMAXS DEFAULT Kiirendus Maks. tdusu D_01 1510 | 210
73TMAXS DEFAULT Tdus Maks. tdusu D 00 | 3000

73TMAXS DEFAULT Kiirendus Maks. tdusu D_00 1544 | 250
73TMAXS DEFAULT Tous Maks. tdusu D _00 | 5500

73TMAXS DEFAULT Tdus Maks. tdusu D 00 | 7500

73TMAXS DEFAULT Tous Maks. tdusu D_00 | 10000

73TMAXS DEFAULT Start Maks. stardi D 05

737TMAX8 DEFAULT Tdus Maks. stardi D 05 | 1000

73TMAXS DEFAULT Kiirendus Maks. tousu D_05 1144 | 181
73TMAXS DEFAULT Kiirendus Maks. tousu D _01 1268 | 213
73TMAXS DEFAULT Tous Maks. tdusu D_00 | 3000

73TMAXS DEFAULT Kiirendus Maks. tousu D_00 1414 | 250
73TMAXS DEFAULT Tous Maks. tdusu D 00 | 5500

73TMAXS DEFAULT Tdus Maks. tdusu D 00 | 7500

73TMAXS DEFAULT Tdus Maks. tdusu D 00 | 10000

737TMAXS8 DEFAULT Start Maks. stardi D 05

73TMAXS DEFAULT Tdus Maks. stardi D 05 | 1000

62

ET



73TMAXS DEFAULT Kiirendus Maks. tdusu D 05 1032 | 184
73TMAXS DEFAULT Kiirendus Maks. tdusu D_01 1150 | 217
73TMAXS DEFAULT Tdus Maks. tdusu D 00 | 3000

73TMAXS DEFAULT Kiirendus Maks. tdusu D_00 1292 | 250
73TMAXS DEFAULT Tdus Maks. tdusu D 00 | 5500

73TMAXS DEFAULT Tous Maks. tdusu D_00 | 7500

73TMAXS DEFAULT Tous Maks. tdusu D_00 | 10000

73TMAXS DEFAULT Start Maks. stardi D 05

73TMAXS DEFAULT Tous Maks. stardi D_05 | 1000

73TMAXS DEFAULT Kiirendus Maks. tdusu D 05 1001 | 185
73TMAXS DEFAULT Kiirendus Maks. tdusu D_01 1120 | 219
73TMAXS DEFAULT Tdus Maks. tdusu D 00 | 3000

73TMAXS DEFAULT Kiirendus Maks. tousu D_00 1263 | 250
73TMAXS DEFAULT Tous Maks. tdusu D _00 | 5500

73TMAXS DEFAULT Tdus Maks. tdusu D 00 | 7500

73TMAXS DEFAULT Tous Maks. tdusu D_00 | 10000

73TMAXS DEFAULT Start Maks. stardi D 05

73TMAXS DEFAULT Tous Maks. stardi D_05 | 1000

737TMAX8 DEFAULT Kiirendus Maks. tdusu D 05 951 188
73TMAXS DEFAULT Kiirendus Maks. tousu D _01 1058 | 221
737TMAX8 DEFAULT Tdus Maks. tdusu D 00 | 3000

73TMAXS DEFAULT Kiirendus Maks. tousu D_00 1196 | 250
737TMAX8 DEFAULT Tdus Maks. tdusu D 00 | 5500

73TMAXS DEFAULT Tdus Maks. tdusu D 00 | 7500

73TMAXS DEFAULT Tdus Maks. tdusu D 00 | 10000

737TMAXS8 ICAO_A Start Maks. stardi D 05

73TMAXS ICAO_A Toéus Maks. stardi D_05 | 1500

737MAXS ICAO A Tous Maks. tdusu D 05 | 3000

73TMAXS ICAO_A Kiirendus Maks. tousu D_05 1300 | 174
73TMAXS ICAO_A Kiirendus Maks. tousu D_01 1667 | 205
737TMAXS8 ICAO A Kiirendus Maks. tdusu D 00 2370 | 250
73TMAXS ICAO_A Tdus Maks. tdusu D 00 | 5500
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73TMAXS ICAO_A Tous Maks. tdusu D 00 | 7500

73TMAXS ICAO_A Tous Maks. tdusu D_00 | 10000

73TMAXS ICAO_A Start Maks. stardi D 05

73TMAXS ICAO_A Tous Maks. stardi D 05 | 1500

73TMAXS ICAO_A Tdus Maks. tdusu D 05 | 3000

73TMAXS ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D_05 1243 | 174
73TMAXS ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D_01 1524 | 207
73TMAXS ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D 00 2190 | 250
73TMAXS ICAO_A Tous Maks. tdusu D_00 | 5500

73TMAXS ICAO A Tdus Maks. tdusu D 00 | 7500

73TMAXS ICAO_A Tous Maks. tdusu D_00 | 10000

73TMAXS ICAO_A Start Maks. stardi D 05

73TMAXS ICAO_A Tous Maks. stardi D 05 | 1500

73TMAXS ICAO_A Tous Maks. tdusu D_05 | 3000

73TMAXS ICAO_A Kiirendus Maks. tousu D_05 1190 | 176
73TMAXS ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D_01 1331 | 210
73TMAXS ICAO_A Kiirendus Maks. tousu D_00 2131 | 250
73TMAXS ICAO_A Tous Maks. tdusu D _00 | 5500

73TMAXS ICAO_A Tous Maks. tdusu D _00 | 7500

73TMAXS ICAO_A Tdus Maks. tdusu D_00 | 10000

73TMAX8 ICAO_A Start Maks. stardi D 05

73TMAXS ICAO_A Tdus Maks. stardi D 05 | 1500

73TMAXS ICAO_A Tous Maks. tdusu D_05 | 3000

73TMAXS ICAO_A Kiirendus Maks. tousu D_05 1098 | 180
73TMAXS ICAO_A Kiirendus Maks. tousu D _01 1221 | 211
73TMAXS ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D_00 1883 | 250
73TMAXS ICAO_A Tdus Maks. tdusu D 00 | 5500

737TMAXS8 ICAO A Tdus Maks. tdusu D 00 | 7500

73TMAXS ICAO_A Tdus Maks. tdusu D_00 | 10000

73TMAXS ICAO_A Start Maks. stardi D 05

737TMAXS8 ICAO A Tdus Maks. stardi D 05 | 1500

73TMAXS ICAO_A Tdus Maks. tdusu D 05 | 3000
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73TMAXS ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D 05 988 183
73TMAXS ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D_01 1101 | 216
73TMAXS ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D 00 1730 | 250
73TMAXS ICAO_A Tous Maks. tdusu D_00 | 5500

73TMAXS ICAO A Tdus Maks. tdusu D 00 | 7500

73TMAXS ICAO_A Tous Maks. tdusu D_00 | 10000

73TMAXS ICAO_A Start Maks. stardi D_05

73TMAXS ICAO A Tdus Maks. stardi D 05 | 1500

73TMAXS ICAO_A Tous Maks. tdusu D_05 | 3000

73TMAXS ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D 05 964 185
73TMAXS ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D_01 1073 | 217
73TMAXS ICAO_A Kiirendus Maks. tousu D_00 1588 | 250
73TMAXS ICAO_A Tous Maks. tousu D_00 | 5500

73TMAXS ICAO_A Tous Maks. tdusu D _00 | 7500

73TMAXS ICAO_A Tous Maks. tousu D_00 | 10000

73TMAXS ICAO_A Start Maks. stardi D_05

73TMAXS ICAO_A Tous Maks. stardi D 05 | 1500

73TMAXS ICAO_A Tous Maks. tdusu D_05 | 3000

737TMAX8 ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D 05 911 187
73TMAXS ICAO_A Kiirendus Maks. tousu D_01 1012 | 220
73TMAXS ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D_00 1163 | 250
73TMAXS ICAO_A Tdus Maks. tdusu D 00 | 5500

73TMAXS ICAO_A Tous Maks. tdusu D _00 | 7500

73TMAXS ICAO_A Tdus Maks. tousu D_00 | 10000

73TMAXS ICAO_B Start Maks. stardi D_05

737TMAXS8 ICAO B Tdus Maks. stardi D 05 | 1000

73TMAXS ICAO_B Kiirendus Maks. stardi D_01 1734 | 178
737TMAXS8 ICAO B Kiirendus Maks. stardi D 00 2595 | 205
73TMAXS ICAO B Tdus Maks. tdusu D 00 | 3000

73TMAXS ICAO_B Kiirendus Maks. tousu D_00 1671 | 250
737TMAXS8 ICAO B Tdus Maks. tdusu D 00 | 5500

73TMAXS ICAO B Tdus Maks. tdusu D 00 | 7500
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73TMAXS ICAO_B Tous Maks. tdusu D 00 | 10000

73TMAXS ICAO_B Start Maks. stardi D_05

73TMAXS ICAO_B Tdus Maks. stardi D 05 | 1000

73TMAXS ICAO B Kiirendus Maks. stardi D 01 1682 | 179
73TMAXS ICAO_B Kiirendus Maks. stardi D 00 2477 | 208
73TMAXS ICAO_B Tous Maks. tdusu D_00 | 3000

73TMAXS ICAO_B Kiirendus Maks. tdusu D_00 1610 | 250
73TMAXS ICAO_B Tdus Maks. tdusu D 00 | 5500

73TMAXS ICAO_B Tous Maks. tdusu D_00 | 7500

73TMAXS ICAO_B Tdus Maks. tdusu D 00 | 10000

73TMAXS ICAO_B Start Maks. stardi D_05

73TMAXS ICAO_B Tous Maks. stardi D 05 | 1000

73TMAXS ICAO_B Kiirendus Maks. stardi D_01 1616 | 180
73TMAXS ICAO_B Kiirendus Maks. stardi D_00 2280 | 210
73TMAXS ICAO_B Tous Maks. tousu D_00 | 3000

73TMAXS ICAO_B Kiirendus Maks. tdusu D_00 1545 | 250
73TMAXS ICAO_B Tous Maks. tousu D_00 | 5500

73TMAXS ICAO_B Tous Maks. tdusu D _00 | 7500

73TMAXS ICAO_B Tous Maks. tdusu D_00 | 10000

73TMAXS ICAO_B Start Maks. stardi D_05

737TMAX8 ICAO B Tdus Maks. stardi D 05 | 1000

73TMAXS ICAO_B Kiirendus Maks. stardi D_01 1509 | 184
737TMAX8 ICAO B Kiirendus Maks. stardi D 00 2103 | 214
73TMAXS ICAO B Tdus Maks. tdusu D 00 | 3000

73TMAXS ICAO_B Kiirendus Maks. tousu D_00 1589 | 250
737MAXS ICAO B Tous Maks. tdusu D 00 | 5500

73TMAXS ICAO B Tdus Maks. tdusu D 00 | 7500

73TMAXS ICAO_B Tous Maks. tdusu D_00 | 10000

73TMAXS ICAO_B Start Maks. stardi D_05

73TMAXS ICAO_B Tdus Maks. stardi D_05 | 1000

737TMAXS8 ICAO B Kiirendus Maks. stardi D 01 1388 | 188
73TMAXS ICAO_B Kiirendus Maks. stardi D_00 1753 | 220
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73TMAXS ICAO_B 5 Tous Maks. tdusu D 00 | 3000

73TMAXS ICAO_B 6 Kiirendus Maks. tdusu D _00 1295 | 250
73TMAXS ICAO_B 7 Tdus Maks. tdusu D 00 | 5500

73TMAXS ICAO_B 8 Tous Maks. tdusu D 00 | 7500

73TMAXS ICAO_B 9 Tdus Maks. tdusu D 00 | 10000

73TMAXS ICAO_B 1 Start Maks. stardi D 05

73TMAXS ICAO_B 2 Tous Maks. stardi D 05 | 1000

73TMAXS ICAO_B 3 Kiirendus Maks. stardi D 01 1345 | 188
73TMAXS ICAO_B 4 Kiirendus Maks. stardi D _00 1634 | 220
73TMAXS ICAO_B 5 Tdus Maks. tdusu D 00 | 3000

73TMAXS ICAO_B 6 Kiirendus Maks. tdusu D 00 1262 | 250
73TMAXS ICAO B 7 Tdus Maks. tdusu D _00 | 5500

73TMAXS ICAO B 8 Tdus Maks. tdusu D _00 | 7500

73TMAXS ICAO_B 9 Tous Maks. tdusu D 00 | 10000

73TMAXS ICAO B 1 Start Maks. stardi D 05

73TMAXS ICAO_B 2 Tous Maks. stardi D 05 | 1000

73TMAXS ICAO_B 3 Kiirendus Maks. stardi D_01 1287 | 191
73TMAXS ICAO_B 4 Kiirendus Maks. stardi D 00 1426 | 225
73TMAX8 ICAO_B 5 Tous Maks. tdusu D 00 | 3000

73TMAXS ICAO_B 6 Kiirendus Maks. tousu D_00 1196 | 250
737TMAX8 ICAO B 7 Tdus Maks. tdusu D 00 | 5500

73TMAXS ICAO B 8 Tdus Maks. tousu D _00 | 7500

73TMAX8 ICAO_B 9 Tous Maks. tdusu D 00 | 10000

“

(2) tabelisse I-4 (2. osasse) lisatakse jargmised read:

s

A350-941 DEFAULT Start Maks. stardi | D_1+F D

A350-941 DEFAULT Tdus Maks. stardi | D 1+F D | 1000

A350-941 DEFAULT Kiirendus Maks. stardi | D_1+F U 17265 | 170,7 | 60
A350-941 DEFAULT Kiirendus Maks. stardi | D_1 U 1862,6 | 197,2 | 60
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A350-941 DEFAULT Tous Maks. tdusu | D_ZERO | 3000

A350-941 DEFAULT Kiirendus Maks. tousu | D_ZERO 1658 250 60
A350-941 DEFAULT Tdus Maks. tdusu | D_ZERO | 10 000

A350-941 DEFAULT Start Maks. stardi | D_1+F D

A350-941 DEFAULT Tous Maks. stardi | D_1+F D | 1000

A350-941 DEFAULT Kiirendus Maks. stardi | D_1+F U 1699,9 | 173,1 | 60
A350-941 DEFAULT Kiirendus Maks. stardi | D 1 U 1812,6 | 198,6 | 60
A350-941 DEFAULT Tdus Maks. tdusu | D_ZERO | 3 000

A350-941 DEFAULT Kiirendus Maks. tousu | D_ZERO 1604,5 | 250 60
A350-941 DEFAULT Tdus Maks. tdusu | D_ZERO | 10 000

A350-941 DEFAULT Start Maks. stardi | D_1+F D

A350-941 DEFAULT Tous Maks. stardi | D_1+F D | 1000

A350-941 DEFAULT Kiirendus Maks. stardi | D_1+F U 16622 | 1756 | 60
A350-941 DEFAULT Kiirendus Maks. stardi | D 1 U 1762,3 | 200,1 | 60
A350-941 DEFAULT Tdus Maks. tousu | D_ZERO | 3 000

A350-941 DEFAULT Kiirendus Maks. tousu | D_ZERO 1551,6 | 250 60
A350-941 DEFAULT Tdus Maks. tousu | D_ZERO | 10000

A350-941 DEFAULT Start Maks. stardi | D_1+F D

A350-941 DEFAULT Tdus Maks. stardi | D _1+F U | 1000

A350-941 DEFAULT Kiirendus Maks. stardi | D_1+F U 1586,1 | 179,9 | 60
A350-941 DEFAULT Kiirendus Maks. stardi | D_1 U 1679,8 | 202,7 | 60
A350-941 DEFAULT Tdus Maks. tousu | D_ZERO | 3 000

A350-941 DEFAULT Kiirendus Maks. tdusu | D_ZERO 1465,3 | 250 60
A350-941 DEFAULT Tdus Maks. tousu | D_ZERO | 10000

A350-941 DEFAULT Start Maks. stardi | D_1+F D

A350-941 DEFAULT Tdus Maks. stardi | D _1+F U | 1000

A350-941 DEFAULT Kiirendus Maks. stardi | D_1+F U 1491,7 | 1853 | 60
A350-941 DEFAULT Kiirendus Maks. stardi | D 1 U 1586,9 | 206,4 | 60
A350-941 DEFAULT Tdus Maks. tousu | D_ZERO | 3 000

A350-941 DEFAULT Kiirendus Maks. tousu | D_ZERO 1365,5 | 250 60
A350-941 DEFAULT Tous Maks. tdusu | D_ZERO | 10 000

A350-941 DEFAULT Start Maks. stardi | D_1+F D
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A350-941 DEFAULT Tous Maks. stardi | D 1+F U | 1000

A350-941 DEFAULT Kiirendus Maks. stardi | D_1+F U 1399,5 | 191,1 | 60
A350-941 DEFAULT Kiirendus Maks. stardi | D 1 U 1494,1 | 2104 60
A350-941 DEFAULT Tous Maks. tousu | D_ZERO | 3000

A350-941 DEFAULT Kiirendus Maks. tdusu | D_ZERO 12682 | 250 60
A350-941 DEFAULT Tous Maks. tousu | D_ZERO | 10 000

A350-941 DEFAULT Start Maks. stardi | D_1+F D

A350-941 DEFAULT Tous Maks. stardi | D_1+F U | 1000

A350-941 DEFAULT Kiirendus Maks. stardi | D_1+F U 1314 197 60
A350-941 DEFAULT Kiirendus Maks. stardi | D 1 U 1407,1 | 214,7 60
A350-941 DEFAULT Tous Maks. tousu | D_ZERO | 3000

A350-941 DEFAULT Kiirendus Maks. tousu | D_ZERO 1176,3 | 250 60
A350-941 DEFAULT Tdus Maks. tousu | D_ZERO | 10000

A350-941 DEFAULT Start Maks. stardi | D_1+F D

A350-941 DEFAULT Tous Maks. stardi | D_1+F U | 1000

A350-941 DEFAULT Kiirendus Maks. stardi | D_1+F U 1233,3 | 2034 | 60
A350-941 DEFAULT Kiirendus Maks. stardi | D_1 U 13253 | 219,6 | 60
A350-941 DEFAULT Tous Maks. tousu | D_ZERO | 3000

A350-941 DEFAULT Kiirendus Maks. tdusu | D_ZERO 1089,2 | 250 60
A350-941 DEFAULT Tdus Maks. tousu | D_ZERO | 10000

A350-941 DEFAULT Start Maks. stardi | D_1+F D

A350-941 DEFAULT Tous Maks. stardi | D_1+F U | 1000

A350-941 DEFAULT Kiirendus Maks. stardi | D_1+F U 1185,1 | 207,6 | 60
A350-941 DEFAULT Kiirendus Maks. stardi | D_1 U 1275,6 | 2229 | 60
A350-941 DEFAULT Tdus Maks. tousu | D_ZERO | 3 000

A350-941 DEFAULT Kiirendus Maks. tdusu | D_ZERO 1036,7 | 250 60
A350-941 DEFAULT Tdus Maks. tousu | D_ZERO | 10000

A350-941 ICAO A Start Maks. stardi | D 1+F D

A350-941 ICAO_A Toéus Maks. stardi | D_1+F U | 1500

A350-941 ICAO_A Toéus Maks. tdusu | D_1+F U | 3000

A350-941 ICAO_A Kiirendus Maks. tousu | D_1+F U 13232 | 171 60
A350-941 ICAO_A Kiirendus Maks. tousu | D_1 U 1353,1 | 189,5 | 60
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A350-941 ICAO_A Kiirendus Maks. tousu | D_ZERO 1514,1 | 213,7 | 60
A350-941 ICAO_A Kiirendus Maks. tousu | D_ZERO 1673,8 | 250 60
A350-941 ICAO_A Tdus Maks. tdusu | D_ZERO | 10 000

A350-941 ICAO_A Start Maks. stardi | D_1+F D

A350-941 ICAO_A Tous Maks. stardi | D_1+F U | 1500

A350-941 ICAO_A Tous Maks. tdusu | D _1+F U | 3000

A350-941 ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu | D _1+F U 12657 | 1734 | 60
A350-941 ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu | D 1 U 13151 | 191,2 | 60
A350-941 ICAO_A Kiirendus Maks. tousu | D_ZERO 1466,2 | 2145 | 60
A350-941 ICAO_A Kiirendus Maks. tousu | D_ZERO 1619,3 | 250 60
A350-941 ICAO_A Tous Maks. tousu | D_ZERO | 10 000

A350-941 ICAO_A Start Maks. stardi | D_1+F D

A350-941 ICAO_A Tous Maks. stardi | D_1+F U | 1500

A350-941 ICAO_A Tous Maks. tdusu | D_1+F U | 3000

A350-941 ICAO_A Kiirendus Maks. tousu | D_1+F U 12143 | 1759 | 60
A350-941 ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu | D 1 U 1276,7 | 193 60
A350-941 ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D ZERO 14184 | 2154 60
A350-941 ICAO_A Kiirendus Maks. tousu | D_ZERO 1565 250 60
A350-941 ICAO_A Tous Maks. tdusu | D_ZERO | 10 000

A350-941 ICAO_A Start Maks. stardi | D_1+F D

A350-941 ICAO_A Tous Maks. stardi | D_1+F U | 1500

A350-941 ICAO_A Tous Maks. tdusu | D_1+F U | 3000

A350-941 ICAO_A Kiirendus Maks. tousu | D _1+F U 11384 | 180,3 | 60
A350-941 ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu | D_1 U 1212,8 | 196,1 | 60
A350-941 ICAO_A Kiirendus Maks. tousu | D_ZERO 13405 | 217 60
A350-941 ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu | D_ZERO 1476,4 | 250 60
A350-941 ICAO_A Toéus Maks. tousu | D_ZERO | 10 000

A350-941 ICAO A Start Maks. stardi | D 1+F D

A350-941 ICAO_A Toéus Maks. stardi | D_1+F U | 1500

A350-941 ICAO_A Toéus Maks. tdusu | D_1+F U | 3000

A350-941 ICAO_A Kiirendus Maks. tousu | D_1+F U 1066,3 | 1858 | 60
A350-941 ICAO_A Kiirendus Maks. tousu | D_1 U 1139,9 | 200,3 | 60
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A350-941 ICAO_A Kiirendus Maks. tousu | D_ZERO 12523 | 219,5 | 60
A350-941 ICAO_A Kiirendus Maks. tousu | D_ZERO 1374,5 | 250 60
A350-941 ICAO_A Tdus Maks. tdusu | D_ZERO | 10 000

A350-941 ICAO_A Start Maks. stardi | D_1+F D

A350-941 ICAO_A Tous Maks. stardi | D 1+F U | 1500

A350-941 ICAO_A Tous Maks. tdusu | D _1+F U | 3000

A350-941 ICAO_A Kiirendus Maks. tousu | D_1+F U 9944 191,7 | 60
A350-941 ICAO A Kiirendus Maks. tdusu | D 1 U 10649 | 204,8 | 60
A350-941 ICAO_A Kiirendus Maks. tousu | D_ZERO 11659 | 2223 | 60
A350-941 ICAO A Kiirendus Maks. tdusu | D_ZERO 1275,1 | 250 60
A350-941 ICAO_A Tous Maks. tousu | D_ZERO | 10 000

A350-941 ICAO_A Start Maks. stardi | D_1+F D

A350-941 ICAO_A Tous Maks. stardi | D_1+F U | 1500

A350-941 ICAO_A Tous Maks. tdusu | D_1+F U | 3000

A350-941 ICAO_A Kiirendus Maks. tousu | D_1+F U 927 197,8 | 60
A350-941 ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu | D 1 U 9944 209,7 | 60
A350-941 ICAO_A Kiirendus Maks. tousu | D_ZERO 1085,3 | 225,7 60
A350-941 ICAO_A Kiirendus Maks. tousu | D_ZERO 1181 250 60
A350-941 ICAO_A Tous Maks. tdusu | D_ZERO | 10 000

A350-941 ICAO_A Start Maks. stardi | D_1+F D

A350-941 ICAO_A Tous Maks. stardi | D_1+F U | 1500

A350-941 ICAO_A Tdus Maks. tdusu | D_1+F U | 3000

A350-941 ICAO_A Kiirendus Maks. tousu | D_1+F U 862,4 204,1 | 60
A350-941 ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu | D_1 U 9274 2149 | 60
A350-941 ICAO_A Kiirendus Maks. tousu | D_ZERO 1009,2 | 2294 | 60
A350-941 ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu | D_ZERO 1091,2 | 250 60
A350-941 ICAO_A Tdus Maks. tdusu | D_ZERO | 10 000

A350-941 ICAO A Start Maks. stardi | D 1+F D

A350-941 ICAO_A Tdus Maks. stardi | D_1+F U | 1500

A350-941 ICAO_A Tdus Maks. tdusu | D_1+F U | 3000

A350-941 ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu | D_1+F U 8233 208,3 | 60
A350-941 ICAO_A Kiirendus Maks. tousu | D_1 U 886,5 2184 | 60
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A350-941 ICAO_A Kiirendus Maks. tousu | D_ZERO 963,5 232 60
A350-941 ICAO_A Kiirendus Maks. tousu | D_ZERO 1036,9 | 250 60
A350-941 ICAO_A Tdus Maks. tdusu | D_ZERO | 10 000

A350-941 ICAO B Start Maks. stardi | D_1+F D

A350-941 ICAO_B Tous Maks. stardi | D_1+F D | 1000

A350-941 ICAO_B Kiirendus Maks. stardi | D_1+F_U 1726,5 | 170,7 | 60
A350-941 ICAO_B Kiirendus Maks. stardi | D 1 U 1862,6 | 1972 | 60
A350-941 ICAO_B Tous Maks. tousu | D_ZERO | 3 000

A350-941 ICAO_B Kiirendus Maks. tousu | D_ZERO 1658 250 60
A350-941 ICAO_B Tdus Maks. tdusu | D_ZERO | 10 000

A350-941 ICAO_B Start Maks. stardi | D_1+F_D

A350-941 ICAO_B Tous Maks. stardi | D_1+F D | 1000

A350-941 ICAO_B Kiirendus Maks. stardi | D _1+F U 16999 | 173,1 | 60
A350-941 ICAO_B Kiirendus Maks. stardi | D 1 U 1812,6 | 198,6 | 60
A350-941 ICAO_B Tous Maks. tdusu | D_ZERO | 3 000

A350-941 ICAO_B Kiirendus Maks. tousu | D_ZERO 1604,5 | 250 60
A350-941 ICAO_B Tous Maks. tdusu | D_ZERO | 10 000

A350-941 ICAO_B Start Maks. stardi | D_1+F_D

A350-941 ICAO_B Tous Maks. stardi | D_1+F D | 1000

A350-941 ICAO B Kiirendus Maks. stardi | D_1+F U 16622 | 1756 | 60
A350-941 ICAO_B Kiirendus Maks. stardi | D_1 U 1762,3 | 200,1 | 60
A350-941 ICAO_B Tdus Maks. tdusu | D_ZERO | 3 000

A350-941 ICAO_B Kiirendus Maks. tdusu | D_ZERO 1551,6 | 250 60
A350-941 ICAO_B Tdus Maks. tdusu | D_ZERO | 10 000

A350-941 ICAO_B Start Maks. stardi | D_1+F D

A350-941 ICAO_B Tous Maks. stardi | D_1+F U | 1000

A350-941 ICAO B Kiirendus Maks. stardi | D_1+F U 1586,1 | 179,9 | 60
A350-941 ICAO_B Kiirendus Maks. stardi | D 1 U 1679,8 | 202,7 | 60
A350-941 ICAO_B Tdus Maks. tdusu | D_ZERO | 3 000

A350-941 ICAO_B Kiirendus Maks. tousu | D_ZERO 14653 | 250 60
A350-941 ICAO_B Tous Maks. tdusu | D_ZERO | 10 000

A350-941 ICAO_B Start Maks. stardi | D_1+F D
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A350-941 ICAO_B Tous Maks. stardi | D 1+F U | 1000

A350-941 ICAO_B Kiirendus Maks. stardi | D _1+F U 1491,7 | 1853 | 60
A350-941 ICAO B Kiirendus Maks. stardi | D 1 U 15869 | 206,4 60
A350-941 ICAO_B Tous Maks. tousu | D_ZERO | 3000

A350-941 ICAO B Kiirendus Maks. tdusu | D_ZERO 1365,5 | 250 60
A350-941 ICAO_B Tous Maks. tousu | D_ZERO | 10 000

A350-941 ICAO B Start Maks. stardi | D_1+F D

A350-941 ICAO_B Tous Maks. stardi | D 1+F U | 1000

A350-941 ICAO_B Kiirendus Maks. stardi | D _1+F U 1399,5 | 191,1 | 60
A350-941 ICAO_B Kiirendus Maks. stardi | D 1 U 1494,1 | 2104 | 60
A350-941 ICAO_B Tous Maks. tousu | D_ZERO | 3000

A350-941 ICAO B Kiirendus Maks. tousu | D_ZERO 12682 | 250 60
A350-941 ICAO_B Tous Maks. tdusu | D_ZERO | 10 000

A350-941 ICAO_B Start Maks. stardi | D_1+F D

A350-941 ICAO_B Tous Maks. stardi | D_1+F U | 1000

A350-941 ICAO_B Kiirendus Maks. stardi | D_1+F U 1314 197 60
A350-941 ICAO B Kiirendus Maks. stardi | D_1 U 1407,1 | 214,7 | 60
A350-941 ICAO_B Tous Maks. tousu | D_ZERO | 3000

A350-941 ICAO_B Kiirendus Maks. tdusu | D_ZERO 1176,3 | 250 60
A350-941 ICAO_B Tdus Maks. tdusu | D_ZERO | 10 000

A350-941 ICAO B Start Maks. stardi | D_1+F D

A350-941 ICAO_B Tdus Maks. stardi | D_1+F U | 1000

A350-941 ICAO_B Kiirendus Maks. stardi | D _1+F U 1233,3 | 2034 | 60
A350-941 ICAO B Kiirendus Maks. stardi | D_1 U 13253 | 219,6 | 60
A350-941 ICAO_B Tdus Maks. tdusu | D_ZERO | 3 000

A350-941 ICAO_B Kiirendus Maks. tdusu | D_ZERO 1089,2 | 250 60
A350-941 ICAO_B Tdus Maks. tdusu | D_ZERO | 10 000

A350-941 ICAO B Start Maks. stardi | D 1+F D

A350-941 ICAO_B Tdus Maks. stardi | D_1+F U | 1000

A350-941 ICAO B Kiirendus Maks. stardi | D_1+F U 1185,1 | 207,6 | 60
A350-941 ICAO_B Kiirendus Maks. stardi | D 1 U 1275,6 | 2229 | 60
A350-941 ICAO_B Tdus Maks. tdusu | D_ZERO | 3 000
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A350-941 ICAO_B Kiirendus Maks. tousu | D_ZERO 1036,7 | 250 60
A350-941 ICAO_B Tous Maks. tousu | D_ZERO | 10 000

“

(h) tabelisse I-4 (3. osasse) lisatakse jargmised read:

i

A350-941 | DEFAULT Start Maks. stardi D 1+F D

A350-941 | DEFAULT Tdus Maks. stardi D 1+F D 1 000

A350-941 | DEFAULT Kiirendus Maks. stardi D 1+F U 1726,5 170,7 60
A350-941 | DEFAULT Kiirendus Maks. stardi D1U 1 862,6 197,2 60
A350-941 | DEFAULT Tdus Maks. tdusu D ZERO 3000

A350-941 | DEFAULT Kiirendus Maks. tdusu D _ZERO 1658 250 60
A350-941 | DEFAULT Tdus Maks. tdusu D ZERO 10 000

A350-941 | DEFAULT Start Maks. stardi D 1+F D

A350-941 | DEFAULT Tdus Maks. stardi D _1+F_ D 1 000

A350-941 | DEFAULT Kiirendus Maks. stardi D 1+F U 1699,9 173,1 60
A350-941 | DEFAULT Kiirendus Maks. stardi D1U 1812,6 198,6 60
A350-941 | DEFAULT Tdus Maks. tdusu D_ZERO 3000

A350-941 | DEFAULT Kiirendus Maks. tdusu D _ZERO 1604,5 | 250 60
A350-941 | DEFAULT Tdus Maks. tdusu D_ZERO 10 000

A350-941 | DEFAULT Start Maks. stardi D 1+F D

A350-941 | DEFAULT Tdus Maks. stardi D _1+F_ D 1 000

A350-941 | DEFAULT Kiirendus Maks. stardi D 1+F U 1662,2 175,6 60
A350-941 | DEFAULT Kiirendus Maks. stardi D1U 1762,3 | 200,1 60
A350-941 | DEFAULT Tdus Maks. tdusu D_ZERO 3000

A350-941 | DEFAULT Kiirendus Maks. tdusu D _ZERO 1551,6 | 250 60
A350-941 | DEFAULT Tdus Maks. tdusu D _ZERO 10 000

A350-941 | DEFAULT Start Maks. stardi D _1+F D

A350-941 | DEFAULT Tdus Maks. stardi D I+F U 1000

A350-941 | DEFAULT Kiirendus Maks. stardi D 1+F U 1 586,1 179,9 60
A350-941 | DEFAULT Kiirendus Maks. stardi D1U 1679,8 202,7 60
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A350-941 | DEFAULT Tous Maks. tdusu D ZERO 3000

A350-941 | DEFAULT Kiirendus Maks. tdusu D _ZERO 1465,3 250 60
A350-941 | DEFAULT Tdus Maks. tdusu D ZERO 10 000

A350-941 | DEFAULT Start Maks. stardi D 1+F D

A350-941 | DEFAULT Tous Maks. stardi D I+F U 1 000

A350-941 | DEFAULT Kiirendus Maks. stardi D 1+F U 1491,7 185,3 60
A350-941 | DEFAULT Kiirendus Maks. stardi D1U 1586,9 | 206,44 60
A350-941 | DEFAULT Tdus Maks. tdusu D ZERO 3000

A350-941 | DEFAULT Kiirendus Maks. tdusu D _ZERO 1365,5 250 60
A350-941 | DEFAULT Tdus Maks. tousu D ZERO 10 000

A350-941 | DEFAULT Start Maks. stardi D 1+F D

A350-941 | DEFAULT Tous Maks. stardi D 1+F U 1000

A350-941 | DEFAULT Kiirendus Maks. stardi D 1+F U 1399,5 191,1 60
A350-941 | DEFAULT Kiirendus Maks. stardi D1U 1 494,1 2104 60
A350-941 | DEFAULT Tdus Maks. tdusu D ZERO 3000

A350-941 | DEFAULT Kiirendus Maks. tdusu D _ZERO 1268,2 | 250 60
A350-941 | DEFAULT Tdus Maks. tdusu D ZERO 10 000

A350-941 | DEFAULT Start Maks. stardi D 1+F D

A350-941 | DEFAULT Tdus Maks. stardi D I+F U 1000

A350-941 | DEFAULT Kiirendus Maks. stardi D 1+F U 1314 197 60
A350-941 | DEFAULT Kiirendus Maks. stardi D1U 1 407,1 214,7 60
A350-941 | DEFAULT Tdus Maks. tdusu D_ZERO 3000

A350-941 | DEFAULT Kiirendus Maks. tdusu D _ZERO 1176,3 250 60
A350-941 | DEFAULT Tdus Maks. tdusu D_ZERO 10 000

A350-941 | DEFAULT Start Maks. stardi D I+F D

A350-941 | DEFAULT Tdus Maks. stardi D I+F U 1000

A350-941 | DEFAULT Kiirendus Maks. stardi D 1+F U 12333 203,4 60
A350-941 | DEFAULT Kiirendus Maks. stardi D1U 13253 219,6 60
A350-941 | DEFAULT Tdus Maks. tdusu D _ZERO 3000

A350-941 | DEFAULT Kiirendus Maks. tdusu D_ZERO 1089,2 | 250 60
A350-941 | DEFAULT Tous Maks. tdusu D _ZERO 10 000

A350-941 | DEFAULT Start Maks. stardi D I+F D
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A350-941 | DEFAULT Tous Maks. stardi D 1+F U 1 000

A350-941 | DEFAULT Kiirendus Maks. stardi D 1+F U 1185,1 207,6 60
A350-941 | DEFAULT Kiirendus Maks. stardi D1U 12756 2229 60
A350-941 | DEFAULT Tous Maks. tdusu D _ZERO 3000

A350-941 | DEFAULT Kiirendus Maks. tdusu D_ZERO 1036,7 | 250 60
A350-941 | DEFAULT Tous Maks. tdusu D _ZERO 10 000

A350-941 | ICAO_A Start Maks. stardi D 1+F D

A350-941 | ICAO_A Tous Maks. stardi D I+F U 1500

A350-941 | ICAO_A Tous Maks. tdusu D I+F U 3000

A350-941 | ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D 1+F U 13232 171 60
A350-941 | ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D1U 1353,1 189,5 60
A350-941 | ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D ZERO 1514,1 213,7 60
A350-941 | ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D ZERO 1673,8 250 60
A350-941 | ICAO_A Tous Maks. tdusu D _ZERO 10 000

A350-941 | ICAO_A Start Maks. stardi D I+F D

A350-941 | ICAO_A Tous Maks. stardi D 1+F U 1500

A350-941 | ICAO_A Tous Maks. tdusu D I+F U 3000

A350-941 | ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D 1+F U 1265,7 173,4 60
A350-941 | ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D1U 1315,1 191,2 60
A350-941 | ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D_ZERO 1 466,2 214,5 60
A350-941 | ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D _ZERO 1619,3 | 250 60
A350-941 | ICAO_A Tdus Maks. tdusu D_ZERO 10 000

A350-941 | ICAO_A Start Maks. stardi D I+F D

A350-941 | ICAO_A Tdus Maks. stardi D I+F U 1500

A350-941 | ICAO_A Tdus Maks. tdusu D I+F U 3000

A350-941 | ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D 1+F U 12143 1759 60
A350-941 | ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D1U 1276,7 193 60
A350-941 | ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D _ZERO 14184 | 2154 60
A350-941 | ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D_ZERO 1565 250 60
A350-941 | ICAO_A Tdus Maks. tdusu D_ZERO 10 000

A350-941 | ICAO_A Start Maks. stardi D 1+F D

A350-941 | ICAO_A Tdus Maks. stardi D I+F U 1500
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A350-941 | ICAO_A Tous Maks. tdusu D 1+F U 3000

A350-941 | ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D 1+F U 11384 180,3 60
A350-941 ICAO A Kiirendus Maks. tdusu D1U 12128 196,1 60
A350-941 | ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D _ZERO 1340,5 | 217 60
A350-941 | ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D ZERO 14764 250 60
A350-941 | ICAO_A Tous Maks. tdusu D _ZERO 10 000

A350-941 | ICAO_A Start Maks. stardi D 1+F D

A350-941 | ICAO_A Tous Maks. stardi D I+F U 1500

A350-941 | ICAO_A Tous Maks. tdusu D I+F U 3000

A350-941 | ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D 1+F U 1066,3 185,8 60
A350-941 | ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D1U 1139,9 | 200,3 60
A350-941 | ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D_ZERO 12523 | 219,5 60
A350-941 | ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D ZERO 1374,5 250 60
A350-941 | ICAO_A Tous Maks. tdusu D _ZERO 10 000

A350-941 | ICAO_A Start Maks. stardi D I+F D

A350-941 | ICAO_A Tous Maks. stardi D 1+F U 1500

A350-941 | ICAO_A Tous Maks. tdusu D I+F U 3000

A350-941 | ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D 1+F U 9944 191,7 60
A350-941 | ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D1U 1064,9 | 204,8 60
A350-941 | ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D ZERO 11659 2223 60
A350-941 | ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D _ZERO 1275,1 250 60
A350-941 | ICAO_A Tdus Maks. tdusu D_ZERO 10 000

A350-941 | ICAO_A Start Maks. stardi D I+F D

A350-941 | ICAO_A Tdus Maks. stardi D I+F U 1500

A350-941 | ICAO_A Tdus Maks. tdusu D I+F U 3000

A350-941 | ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D 1+F U 927 197,8 60
A350-941 | ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D1U 994.,4 209,7 60
A350-941 | ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D _ZERO 10853 | 2257 60
A350-941 | ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D_ZERO 1181 250 60
A350-941 | ICAO_A Tdus Maks. tdusu D_ZERO 10 000

A350-941 | ICAO_A Start Maks. stardi D 1+F D

A350-941 | ICAO_A Tdus Maks. stardi D I+F U 1500
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A350-941 | ICAO_A Tous Maks. tdusu D 1+F U 3000

A350-941 | ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D 1+F U 862,4 204,1 60
A350-941 | ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D1U 927.,4 2149 60
A350-941 | ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D _ZERO 1009,2 | 2294 60
A350-941 | ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D ZERO 1091,2 250 60
A350-941 | ICAO_A Tous Maks. tdusu D _ZERO 10 000

A350-941 | ICAO_A Start Maks. stardi D 1+F D

A350-941 | ICAO_A Tous Maks. stardi D I+F U 1500

A350-941 | ICAO_A Tous Maks. tdusu D I+F U 3000

A350-941 | ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D 1+F U 823,3 208,3 60
A350-941 | ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D1U 886,5 2184 60
A350-941 | ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D ZERO 963,5 232 60
A350-941 | ICAO_A Kiirendus Maks. tdusu D ZERO 1036,9 250 60
A350-941 | ICAO_A Tous Maks. tdusu D _ZERO 10 000

A350-941 | ICAO_B Start Maks. stardi D I+F D

A350-941 | ICAO_B Tous Maks. stardi D 1+F D 1000

A350-941 | ICAO_B Kiirendus Maks. stardi D 1+F U 1726,5 170,7 60
A350-941 | ICAO_B Kiirendus Maks. stardi D1U 1 862,6 197,2 60
A350-941 | ICAO B Tous Maks. tdusu D _ZERO 3000

A350-941 | ICAO_B Kiirendus Maks. tousu D_ZERO 1 658 250 60
A350-941 | ICAO_B Tous Maks. tdusu D _ZERO 10 000

A350-941 | ICAO_B Start Maks. stardi D I+F D

A350-941 | ICAO_B Tous Maks. stardi D 1+F D 1000

A350-941 | ICAO_B Kiirendus Maks. stardi D 1+F U 1 699,9 173,1 60
A350-941 | ICAO B Kiirendus Maks. stardi D1U 1812,6 198,6 60
A350-941 | ICAO B Tous Maks. tdusu D _ZERO 3000

A350-941 | ICAO_B Kiirendus Maks. tdusu D_ZERO 1604,5 | 250 60
A350-941 | ICAO_B Tous Maks. tdusu D _ZERO 10 000

A350-941 | ICAO_B Start Maks. stardi D I+F D

A350-941 | ICAO_B Tdus Maks. stardi D I+F D 1000

A350-941 | ICAO_B Kiirendus Maks. stardi D I+F U 1662,2 175,6 60
A350-941 | ICAO B Kiirendus Maks. stardi D1U 17623 200,1 60
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A350-941 | ICAO B Tous Maks. tdusu D ZERO 3000

A350-941 | ICAO B Kiirendus Maks. tdusu D _ZERO 1551,6 | 250 60
A350-941 | ICAO B Tdus Maks. tdusu D ZERO 10 000

A350-941 | ICAO B Start Maks. stardi D 1+F D

A350-941 | ICAO_B Tous Maks. stardi D I+F U 1 000

A350-941 | ICAO B Kiirendus Maks. stardi D 1+F U 1 586,1 179,9 60
A350-941 | ICAO_B Kiirendus Maks. stardi D1U 1679,8 | 202,7 60
A350-941 | ICAO_B Tous Maks. tdusu D_ZERO 3000

A350-941 | ICAO_B Kiirendus Maks. tdusu D _ZERO 14653 | 250 60
A350-941 | ICAO B Tdus Maks. tdusu D ZERO 10 000

A350-941 | ICAO_B Start Maks. stardi D 1+F D

A350-941 | ICAO_B Tous Maks. stardi D I+F U 1000

A350-941 | ICAO_B Kiirendus Maks. stardi D 1+F U 1491,7 185,3 60
A350-941 | ICAO_B Kiirendus Maks. stardi D1U 1586,9 | 2064 60
A350-941 | ICAO_B Tous Maks. tdusu D_ZERO 3000

A350-941 | ICAO_B Kiirendus Maks. tdusu D _ZERO 13655 | 250 60
A350-941 | ICAO_B Tous Maks. tdusu D_ZERO 10 000

A350-941 | ICAO_B Start Maks. stardi D 1+F D

A350-941 | ICAO B Tous Maks. stardi D 1+F U 1000

A350-941 | ICAO_B Kiirendus Maks. stardi D 1+F U 1399,5 191,1 60
A350-941 | ICAO_B Kiirendus Maks. stardi D1U 1 494,1 2104 60
A350-941 | ICAO_B Tdus Maks. tdusu D_ZERO 3000

A350-941 | ICAO_B Kiirendus Maks. tdusu D _ZERO 12682 | 250 60
A350-941 | ICAO_B Tdus Maks. tdusu D_ZERO 10 000

A350-941 | ICAO_B Start Maks. stardi D I+F D

A350-941 | ICAO B Tous Maks. stardi D 1+F U 1000

A350-941 | ICAO_B Kiirendus Maks. stardi D 1+F U 1314 197 60
A350-941 | ICAO_B Kiirendus Maks. stardi D1U 1407,1 214,7 60
A350-941 | ICAO_B Tdus Maks. tdusu D_ZERO 3000

A350-941 | ICAO_B Kiirendus Maks. tdusu D_ZERO 1176,3 | 250 60
A350-941 | ICAO_B Tous Maks. tdusu D _ZERO 10 000

A350-941 | ICAO_B Start Maks. stardi D I+F D
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A350-941 | ICAO B Tous Maks. stardi D 1+F U 1 000

A350-941 | ICAO B Kiirendus Maks. stardi D 1+F U 12333 203,4 60
A350-941 | ICAO_B Kiirendus Maks. stardi D1U 13253 219,6 60
A350-941 | ICAO B Tous Maks. tdusu D _ZERO 3000

A350-941 | ICAO B Kiirendus Maks. tousu D_ZERO 1089,2 | 250 60
A350-941 | ICAO B Tous Maks. tdusu D _ZERO 10 000

A350-941 | ICAO B Start Maks. stardi D 1+F D

A350-941 | ICAO_B Tous Maks. stardi D 1+F U 1000

A350-941 | ICAO_B Kiirendus Maks. stardi D 1+F U 1185,1 207,6 60
A350-941 ICAO B Kiirendus Maks. stardi D1U 12756 2229 60
A350-941 | ICAO_B Tous Maks. tdusu D _ZERO 3000

A350-941 | ICAO B Kiirendus Maks. tdusu D ZERO 1036,7 250 60
A350-941 | ICAO_B Tous Maks. tousu D_ZERO 10 000

ATR72 DEFAULT Start Maks. stardi 15

ATR72 DEFAULT Tdus Maks. stardi 15 1000

ATR72 DEFAULT Kiirendus Maks. tdusu INTR 885 1333 39,1
ATR72 DEFAULT Kiirendus Maks. tdusu ZERO 1 040 142,4 35,6
ATR72 DEFAULT Tous Maks. tdusu ZERO 3000

ATR72 DEFAULT Kiirendus Maks. tdusu ZERO 964 168,3 38,9
ATR72 DEFAULT Tdus Maks. tousu ZERO 5500

ATR72 DEFAULT Tous Maks. tdusu ZERO 7 500

ATR72 DEFAULT Tdous Maks. tousu ZERO 10 000

ATR72 DEFAULT Start Maks. stardi 15

ATR72 DEFAULT Tdous Maks. stardi 15 1000

ATR72 DEFAULT Kiirendus Maks. tousu INTR 900 138 31,7
ATR72 DEFAULT Kiirendus Maks. tousu ZERO 995 1473 32,2
ATR72 DEFAULT Tdus Maks. tdusu ZERO 3000

ATR72 DEFAULT Kiirendus Maks. tousu ZERO 962 168.3 32,1
ATR72 DEFAULT Tdus Maks. tdusu ZERO 5500

ATR72 DEFAULT Tdus Maks. tdusu ZERO 7500

ATR72 DEFAULT Tous Maks. tdusu ZERO 10 000

ATR72 DEFAULT Start Maks. stardi 15
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ATR72 DEFAULT Tous Maks. stardi 15 1 000

ATR72 DEFAULT Kiirendus Maks. tdusu INTR 890 139,8 24,5
ATR72 DEFAULT Kiirendus Maks. tdusu ZERO 942 149,2 27,9
ATR72 DEFAULT Tous Maks. tdusu ZERO 3000

ATR72 DEFAULT Kiirendus Maks. tdusu ZERO 907 168.3 27,8
ATR72 DEFAULT Tous Maks. tdusu ZERO 5500

ATR72 DEFAULT Tous Maks. tdusu ZERO 7500

ATR72 DEFAULT Tdus Maks. tdusu ZERO 10 000

“

(1) tabelisse -6 lisatakse jargmised read:

2

7378MAX 1 140 000

73718MAX 2 144 600

7378MAX 3 149 600

73718MAX 4 159 300

7318MAX 5 171 300

7378MAX 6 174 500

7318MAX M 181 200

A350-941 1 421 680

A350-941 2 433 189

A350-941 3 445270

A350-941 4 466 326

A350-941 5 493 412

A350-941 6 522377

A350-941 7 552 871

A350-941 8 585147

A350-941 M 606 271

ATR72 1 44 750

ATR72 2 47 620

ATR72 3 50 710
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W)

13

tabelisse I-7 lisatakse rea

Maks. stardi korgel

29,773 10,029 |0

737 800 temperatuuril 30 143,2 —-145,2
13
jérele jargmised read:
2
737 800 Tiihikdigul lahenemine | 649,0 -3,3 0,0118 0 0
7378MAX | Tiihikéigul lahenemine | 1 046 4,6 0,0147 0 0
7378MAX | Maks. tdusu 21736 28,6 0,3333 -3,28E-06 0
142,
Maks. tousu korgel 057
7378MAX | temperatuuril 23323 -15,1 -0,09821 | 6,40E-06 5
7378MAX | Maks. stardi 26375 -323 0,07827 8,81E-07 0
183,
Maks. stardi korgel 110
7378MAX | temperatuuril 30 839 27,1 -0,06346 | -8,23E-06 1
A350-941 | Tiihikédigul ldhenemine |5 473,2 -24,305716 | 0,0631198 |-4,21E-06 0
Tiihikdigul ldhenemine
A350-941 | korgel temperatuuril 54732 -24,305716 | 0,0631198 |—4,21E-06 0
A350-941 | Maks. tdusu 67210,9 |-82,703367 |1,18939 0,000012074 | 0
Maks. tousu korgel -
A350-941 | temperatuuril 76854.6 |-75,672429 |0 0 466
A350-941 | Maks. stardi 84912,8 |-101,986997 |0,940876 |-8,31E-06 0
Maks. stardi korgel -
A350-941 | temperatuuril 96170,0 |-101,339623 |0 0 394
ATR72 Maks. tdusu 56352 -9,5 0,01127 0,00000027 |0
ATR72 Maks. stardi 75835 20,3 0,137399 |[-0,00000604 | 0
.,
b
(k) tabelisse -9 lisatakse jargmised read:
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7378MAX | LAmax 3000 90,4 83,4 78,7 73,8 65,9 57,1 50,7 43,6 36,5 29,7
7378MAX | LAmax 4000 90,5 83,4 78,8 73,8 65,9 57,1 50,6 43,5 36,4 29,6
7378MAX | LAmax 5000 90,7 83,7 79 74,1 66,1 57,2 50,7 43,6 36,5 29,6
7378MAX | LAmax 6 000 91 84 79,4 74,4 66,5 57,6 51 43,9 36,7 29,9
7378MAX | LAmax 7 000 91,5 84,4 79,8 74,8 66,9 58 51,5 44,3 37,1 30,2
7378MAX | LAmax 10000 | 92,4 85,8 81,4 76,6 68,9 60,2 53,9 46,8 39,7 33
7378MAX | LAmax 13000 | 94,2 87,7 83,2 78,4 70,7 62 55,6 48,5 41,4 34,6
7378MAX | LAmax 16 000 | 96 89,4 84,9 80,1 72,4 63,7 57,3 50,3 43,2 36,5
7378MAX | LAmax 19000 | 97,6 91 86,5 81,8 74 65,3 59 52,1 45,1 38,4
7378MAX | LAmax 22000 | 99,2 92,6 88,1 83,4 75,6 67 60,8 54 47,1 40,5
7378MAX | LAmax 24500 | 100,6 94 89,5 84,8 71 68,5 62,4 55,7 48,9 42,5
7378MAX | SEL 3000 92,6 88,4 85,6 82,4 77,2 70,9 66,1 60,8 55,4 50,2
7378MAX | SEL 4000 92,7 88,6 85,8 82,6 71,3 71 66,2 60,9 55,5 50,4
7378MAX | SEL 5000 93 88,9 86,1 82,9 71,6 71,3 66,5 61,1 55,7 50,6
7378MAX | SEL 6 000 93,3 89,3 86,4 83,2 71,9 71,6 66,8 61,4 56 50,8
7378MAX | SEL 7000 93,7 89,6 86,8 83,6 78,3 72 67,1 61,8 56,3 51,1
7378MAX | SEL 10000 | 94,3 90,4 87,6 84,5 79,1 72,9 68,3 63,2 58 53,1
7378MAX | SEL 13000 | 96,1 92,2 89,4 86,3 80,8 74,5 69,9 64,8 59,6 54,8
7378MAX | SEL 16 000 | 97,6 93,7 90,9 87,8 82,5 76,3 71,7 66,7 61,6 56,9
7378MAX | SEL 19000 | 98,8 95 92,3 89,3 84 78 73,6 68,7 63,8 59,1
7378MAX | SEL 22000 | 100 96,2 93,6 90,6 85,6 79,8 75,5 70,8 66,1 61,7
7378MAX | SEL 24 500 100,9 97,2 94,6 91,7 86,9 81,4 77,4 72,8 68,3 64,1
A350-941 | LAmax 1 000 91,21 84,42 79,83 | 74,97 | 67,15 | 58,68 | 52,65 | 46,06 | 38,92 | 31,73
A350-941 | LAmax 10000 | 92,16 85,43 80,83 | 75,99 | 68,31 | 59,92 | 53,97 | 47,34 | 40,08 | 32,68
A350-941 | LAmax 17000 | 94,76 87,92 83,18 | 78,16 | 70,23 | 61,75 | 55,72 | 49,06 | 41,55 | 33,91
A350-941 | LAmax 25000 | 92,83 85,22 80,6 75,75 | 68,22 | 60 54,03 | 47,27 | 39,73 | 31,65
A350-941 | LAmax 35000 | 95,16 88,13 83,33 | 78,27 | 70,38 | 61,9 55,87 | 49,15 | 41,66 | 33,82
A350-941 | LAmax 50000 | 99,67 92,61 87,75 | 82,5 74,45 | 66,01 | 60 53,34 | 45,7 37,42
A350-941 | LAmax 70000 | 103,74 | 96,78 91,98 | 86,87 | 78,8 70,01 | 63,7 56,71 | 48,8 40,63
A350-941 SEL 1000 94,18 89,98 86,96 | 83,74 | 78,42 | 72,25 | 67,64 | 62,45 | 56,7 50,92
A350-941 | SEL 10000 | 95,52 91,32 88,29 | 85,06 | 79,78 | 73,75 | 69,24 | 64,17 | 58,36 | 52,34
A350-941 SEL 17000 | 97,74 93,39 90,3 87,01 | 81,68 | 75,62 | 71,18 | 66,09 | 60,23 | 54
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A350-941 | SEL D 25000 | 95,67 90,95 87,67 | 84,23 | 78,73 | 72,73 | 68,33 | 63,24 | 57,19 | 50,52

A350-941 | SEL D 35000 | 97,28 92,81 89,7 86,39 | 81,04 | 75,18 | 70,92 | 65,83 | 59,85 | 53,36

A350-941 | SEL D 50000 | 100,98 | 96,76 | 93,79 | 90,43 | 85,11 | 79,2 | 74,81 | 69,77 | 63,84 | 57,37

A350-941 | SEL D 70000 | 104,66 | 100,74 | 97,82 | 94,68 | 89,49 | 83,56 | 79,09 | 73,94 | 67,84 | 61,27

ATR72 LAmax | A 890 86,6 79,4 74,4 69,2 61,1 52,5 46,6 | 40 32,7 25

ATR72 LAmax | A 900 86,6 79,4 74,4 69,2 61,1 52,5 46,6 40 32,7 25

ATR72 LAmax | A 1250 86,7 79,5 74,5 69,3 61,2 52,6 46,6 40 32,6 24,8

ATR72 LAmax | A 1 600 87,5 80,2 75,1 69,9 61,9 534 | 474 | 408 33,4 25,7

ATR72 LAmax | D 3000 87,7 81,1 76,7 71,9 64,4 56,7 50,9 44,1 37,2 29,9

ATR72 LAmax | D 3600 89,4 82,8 78,6 | 73,9 | 66,3 58 52,2 | 455 38,8 31,5

ATR72 LAmax | D 4200 91,1 84,5 80,6 75,9 68,2 59,8 53,9 47,1 40,2 32,9

ATR72 LAmax | D 4800 92,8 86,3 82,5 77,9 70,1 62,1 56 48,8 41,5 33,8

ATR72 LAmax | D 4900 94,6 88,2 84 79,7 72,9 65,7 60,8 55,3 50 43,9

ATR72 LAmax | D 5300 95,7 89,5 85,2 81 74,3 67,3 62,4 57 51,7 45,6

ATR72 LAmax | D 5310 95,7 89,5 85,2 81 74,3 67,3 62,4 57 51,7 45,6
ATR72 SEL A 890 89,7 85 81,7 78,2 72,8 66,9 62,6 57,7 52,1 45,9
ATR72 SEL A 900 89,7 85 81,7 78,2 72,8 66,9 62,6 57,7 52,1 45,9

ATR72 SEL A 1250 89,4 84,7 81,5 78,1 72,8 66,8 62,5 57,6 51,8 45,6

ATR72 SEL | A | 1600 |87 |851 |88 |784 |731 |673 |63 |S581 | 524 |462
ATR72 SEL | D |3000 |89 |848 |8 |79 |743 |689 |649 |60 | 546 | 486

ATR72 SEL | D |3600 |90 859 | 832 [803 | 755 | 703 | 664 |616 |3564 | 505

ATR72 SEL | D | 4200 |911 |871 |844 |86 |77 |79 |679 |63 |578 |519

ATR72 SEL | D | 480 |922 |882 |856 |829 |788 |738 |696 | 644 | 588 | 527

ATR72 SEL | D | 490 |929 |894 |[869 |843 |83 |759 [729 |693 |655 |613

ATR72 SEL | D |5300 |937 |902 |877 |852 |84 |771 |741 | 706 |668 | 626

ATR72 SEL | D |5310 |937 |92 |877 |852 |84 |77,1 | 741 | 706 |668 | 626

s

) tabelisse [-10 lisatakse spektriklassi tunnusele nr 138 vastava rea jirele jairgmised

read:

84



ET

2 mootorit, suur
13 moddavoolusuhe,
Viljumine | turboventilaatormootor 71,4 67,4 59,1 69,3 75,3 76,7 | 72,6 | 69,3 | 76,4 | 71,2 | 71,8
14
0 Viljumine | 2 turbopropellermootorit 63,5 62,8 71,0 87,4 785 | 76,8 | 74,6 | 77,4 | 79,8 | 743 | 75,4
.
b
(m) tabelisse I-10 lisatakse jargmised read:
2
2 mootorit, suur
23 | Léhene moddavoolusuhe,
9 mine turboventilaatormootor 71,0 65,0 60,7 70,7 74,8 76,5 73,2 71,8 75,9 73,0 71,1
24 | Léhene
0 mine 2 turbopropellermootorit 65,9 68,0 66,9 80,0 77,1 78,5 73,9 75,6 77,7 73,6 73,3
[13
85

ET
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