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PRILOGA

Priloga II se spremeni:
(1) v oddelku 2.1.1 se drugi odstavek nadomesti z naslednjim:

»lzracuni za cestni promet, zelezniski promet in industrijski hrup se opravijo v oktavnih
pasovih, razen za zvocno moc vira hrupa zelezniSkega prometa, za katero se uporabljajo tercni
pasovi. Za hrup cestnega in ZelezniSkega prometa ter industrijski hrup se na podlagi teh
rezultatov za oktavne pasove izracuna A-vrednotena dolgoro¢na povprecna raven hrupa za
dnevni, veCerni in no¢ni ¢as, kot je doloCeno v Prilogil in navedeno v ¢lenu5
Direktive 2002/49/ES, in sicer z metodo, opisano v oddelkih 2.1.2, 2.2, 2.3, 2.4 in 2.5. Za
cestni in ZelezniSki promet v strnjenih naseljih se A-vrednotena dolgoro¢na povprecna raven
hrupa dolo¢i na podlagi prispevkov segmentov cest in Zzelezniskih prog v teh naseljih,
vklju¢no z glavnimi cestami in glavnimi ZelezniSkimi progami.*;

(2) oddelek 2.2.1 se spremeni:

(a) v odstavku pod naslovom ,,Stevilo in poloZzaj enakovrednih virov hrupa“ se prvi
pododstavek nadomesti z naslednjim:

,»V tem modelu je vsako vozilo (kategorije 1, 2, 3, 4 in 5) predstavljeno kot en to¢kovni vir, ki
oddaja enakomerno. Prvi odboj od povrSine cestiS¢a se obravnava implicitno. Kot je
prikazano na sliki [2.2.a], je ta tockovni vir 0,05 metra nad povrsino cestis¢a.;

(b) v odstavku pod naslovom ,Emisije zvocne moci“ se zadnji pododstavek pod
naslovom ,,Prometni tok* nadomesti z naslednjim:

,,Hitrost v,, je reprezentativna hitrost za posamezno kategorijo vozila, kar je v ve€ini primerov
manjSa izmed najvecjih dovoljenih hitrosti za cestni odsek in za kategorijo vozila.*;

(©) v odstavku pod naslovom ,,Emisije zvocne moc¢i* se prvi pododstavek pod naslovom
,Posamezno vozilo“ nadomesti z naslednjim:

,»V prometnem toku se za vsa vozila kategorije m predpostavlja, da vozijo z enako hitrostjo,
tj. V.

3) preglednica 2.3.b se spremeni:

(a) v tretji vrstici se besedilo v Cetrtem stolpcu (pod stevilko 3) nadomesti z naslednjim:
»pomeni znak ,dinami¢ne‘ togosti*;

(b) v Sesti vrstici se besedilo v Cetrtem stolpcu (pod Stevilko 3) nadomesti z naslednjim:
»H

trda (800—1 000 MN/m)*;

4) oddelek 2.3.2 se spremeni:

(a) v Cetrtem pododstavku v odstavku pod naslovom ,,Prometni tok* se druga alinea pod
formulo (2.3.2) nadomesti z naslednjim:

»— v njihova hitrost [km/h] na j-tem odseku proge za tip vozila ¢ in povprecno hitrost vlaka s*;

(b) odstavek pod naslovom ,,Cviljenje* se nadomesti z naslednjim:
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,Cviljenje na ovinkih je poseben vir, ki je pomemben samo za ovinke in je zato lokaliziran.
Cviljenje na ovinkih je na splosno odvisno od ukrivljenosti, pogojev trenja, hitrosti vlaka,
geometrije med tiri in kolesi ter dinamike. Ta hrup je lahko mocan, zato je potreben ustrezen
opis. Na mestih, kjer se pojavlja cviljenje na ovinkih, obi¢ajno na ovinkih in Zelezniskih
kretnicah, je treba moci vira pristeti ustrezne spektre zvo¢ne moci preseznega hrupa. Presezni
hrup je lahko znalilen za posamezno vrsto tirnih vozil, saj lahko nekatere vrste koles in
podstavnih vozi¢kov povzro¢ajo bistveno manj cviljenja kot druge. Ce so na voljo meritve
preseznega hrupa, ki ustrezno upostevajo stohasti¢no naravo cviljenja, se lahko uporabijo.

Ce ustrezne meritve niso na voljo, se lahko uporabi enostaven pristop. Pri tem pristopu se
hrup cviljenja uposteva tako, da se spektrom zvocne moci kotalnega hrupa za vse frekvence
pristejejo naslednje presezne vrednosti.

Vlak 5 dB za ovinke s 300 m <R <500 m in lgack > 50 m
8 dB za ovinke z R <300 m in lgack > 50 m

8 dB za kretnice z R <300 m

sicer 0 dB

Tramvaj 5 dB za ovinke in kretnice z R <200 m
sicer 0 dB

pri ¢emer je liack dolzina ukrivljenega dela proge, R pa je polmer ovinka.

Uporabnost teh spektrov zvocne moci ali preseznih vrednosti se obi¢ajno preveri na kraju
samem, zlasti za tramvaje in lokacije, kjer so na ovinkih ali kretnicah vzpostavljeni ukrepi za
preprecevanje cviljenja.*;

(©) v odstavku pod naslovom ,,Usmerjenost vira®“ se neposredno za enacbo (2.3.15) doda
naslednje besedilo:

,»Hrup, ki ga oddaja most, se modelira na viru A (h = 1), za katerega se predpostavlja, da je
usmerjen v vse smeri.;

(d) v odstavku pod naslovom ,Usmerjenost vira“ se drugi pododstavek do
formule 2.3.16 in vklju¢no z njo nadomesti z naslednjim:

»Vertikalna usmerjenost ALw dirveri v dB je podana na navpi¢ni ravnini za vir A (h = 1) kot
funkcija centralne frekvence f.; vsakega i-tega frekven¢nega pasu in:

za 0 <y <m/2 z enacbo: (2.3.16)
40 12 ) fci + 600
ALy girveri = <? * [§ *sin(2 x ) — Sln(l/))] *1g [ClzT )

za—n/2 <y <=0 z enacbo:

ALW,dir,ver,i =0
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(5) v oddelku 2.3.3 se odstavek pod naslovom ,,Popravek za oddajanje iz konstrukcij
(mostov in viaduktov)“ nadomesti z naslednjim:

,Popravek za oddajanje iz konstrukcij (mostov in viaduktov)

Ce je odsek proge na mostu, je treba upostevati dodatni hrup, ki ga povzroéajo vibracije
mostu, ki so posledica prisotnosti vlaka. Hrup, ki ga oddaja most, se modelira kot dodaten vir,
za katerega se zvocna moc na vozilo izratuna z enacbo

Lw obriagei = Lrror,i + Lupriagei + 10 X 1g(Ng) dB (2.3.18)

pri ¢emer je Lupridgei prenosna funkcija mostu. Hrup, ki ga oddaja most, tj. Lo bridge,i
predstavlja samo zvok, ki ga oddaja konstrukcija mostu. Kotalni hrup, ki ga povzroca vozilo
na mostu, se izra¢una z enacbami (2.3.8) do (2.3.10), tako da se izbere prenosna funkcija
proge, ki ustreza sistemu proge na mostu. Pregrade na robovih mostu se praviloma ne
upostevajo.*;

(6) oddelek 2.4.1 se spremeni:

(a) v drugem pododstavku odstavka pod naslovom ,,Emisije zvocne moci — SploSno* se
celoten Cetrti element seznama, ki vkljucuje formulo (2.4.1), nadomesti z naslednjim:

,»— linijski viri, kot so premikajoca se vozila, se izracunajo s formulo 2.2.1°;

(b) Stevilka formule (2.4.2) se nadomesti z naslednjim:
»(2.4.1);
(7) v oddelku 2.5.1 se sedmi odstavek nadomesti z naslednjim:

,Objekti, katerih naklon glede na vertikalo je vecji od 15°, se ne Stejejo za odbojnike, ampak
se upostevajo pri vseh drugih vidikih Sirjenja zvoka, kot so ucinki tal in uklon.*;

(8) oddelek 2.5.5 se spremeni:

(a) v odstavku pod naslovom ,,Raven zvoka v ugodnih pogojih (LF) za pot (S, R)* se
formula 2.5.6 nadomesti z naslednjim:

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

(b) v odstavku pod naslovom ,,Dolgoro¢na raven hrupa na tocki R v decibelih A (dBA)*
se besedilo na koncu prvega pododstavka pod formulo 2.5.11 nadomesti z
naslednjim:
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,,pri ¢emer je i indeks frekvencnega pasu. AWC je A-vrednoteni popravek, kot sledi:

Frekvenca 63 125 | 250 | 500 | 1000 |2 000 |4 000 | 8000
[Hz]

AWCs; [dB] -26,2 | -16,1 | -8,6 | 3,2 0 1,2 1,0 | —1,1

.
s

9) oddelek 2.5.6 se spremeni:
(a) neposredno pod sliko 2.5.b se doda naslednji stavek:

,Razdalje d, se dolo¢ijo na podlagi dvodimenzionalne projekcije na vodoravno ravnino.*;

(b) pododstavek pod naslovom ,,Izracun za ugodne pogoje* se spremeni:
(1) prvi stavek tocke (a) se nadomesti z naslednjim:

,V enacbi 2.5.15 (Agrouna,nr) s€ visina z; nadomesti z zy + d zg + d zr, viSina z, paz z-+ 0 z- + 0
zr, ¢e:;

(2) prvi stavek tocke (b) se nadomesti z naslednjim:

»spodnja meja Agrounar (1zraCunana z nespremenjenimi visinami) je odvisna od geometrije
poti:*;

(c) v odstavku pod naslovom ,,Uklon* se drugi pododstavek nadomesti z naslednjim:

,»V praksi se upoStevajo naslednje specifikacije na edinstveni navpi€ni ravnini, na kateri sta
vir in sprejemnik (sploS¢ena Spanska stena v primeru poti, ki vkljucuje odboje). Neposredni
zarek od vira do sprejemnika je v homogenih pogojih Sirjenja ravna c¢rta, v ugodnih pogojih
Sirjenja pa ukrivljena €rta (lok s polmerom, ki je odvisen od dolZine ravnega Zarka).

Ce neposredni zarek ni blokiran, se uposteva rob D, ki ustvari najvejo razliko v dolzini poti &
(najnizja absolutna vrednost, ker so te razlike v dolZini poti negativne). Uklon se uposteva, Ce:

— je ta razlika v dolZini poti ve¢ja od —A/20 in
—je Rayleighovo merilo izpolnjeno.

To velja, Ce je razlika o vecja od /4 — 6*, pri Cemer je &* razlika v dolZini poti, izraCunana z
istim robom D, vendar povezana z zrcalnim virom S*, izraCunanim s srednjo ravnino tal na
strani vira, in zrcalnim sprejemnikom R*, izraCunanim s srednjo ravnino tal na strani
sprejemnika. Za izracun 6* se upoStevajo samo tocke S*, D in R* — drugi robovi, ki blokirajo
pot S* -> D -> R*, se zanemarijo. Za zgornje premisleke se izracuna valovna dolzina A, pri
¢emer se uporabita nazivna centralna frekvenca in hitrost zvoka 340 m/s.

Ce sta ta dva pogoja izpolnjena, sta stran vira in stran sprejemnika lo¢eni z robom D,
izracunata se dve loceni srednji ravnini tal, Aqir pa se izracuna, kot je opisano v nadaljevanju
tega dela. V nasprotnem primeru se slabljenje zaradi uklona za to pot ne uposteva, izra¢una se
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skupna srednja ravnina tal za pot S -> R, Agound pa se izracuna brez uklona (4¢ir = 0 dB). To

pravilo velja v homogenih in ugodnih pogojih.*;

(d) v odstavku pod naslovom ,,Cisti uklon® se drugi pododstavek nadomesti z
naslednjim:

,.Ce je e pri veckratnem uklonu skupna razdalja dolZine poti med prvo in zadnjo to¢ko uklona

(v primeru ugodnih pogojev je treba uporabiti ukrivljene zarke) in ¢e e presega 0,3 m (sicer

velja C" = 1), se ta koeficient izracuna na naslednji nacin:

o 14+ (5,1/8)2 (2.5.23)

_ Y3+ (5'1/6)2

(e) slika 2.5.d se nadomesti z naslednjim:

,-.-- ‘R

§=50+0R—d

O,
Q; ___é.?.--" ~=-=R O e 0O,

5 = SO, + 0,0, + 0,05 + OsR — SR
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® v odstavku pod naslovom ,,Ugodni pogoji“ se prvi pododstavek pod sliko 2.5.e
nadomesti z naslednjim:

,V ugodnih pogojih imajo trije ukrivljeni zvoc¢ni zarki SO, OR in SR enak polmer

ukrivljenosti I', ki je opredeljen kot:

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

pri ¢emer je razdalja d opredeljena s tridimenzionalno razdaljo med virom in sprejemnikom
na ravni poti.*;

(2

v odstavku pod naslovom ,,Ugodni pogoji“ se pododstavka med formulo (2.5.28) in
formulo (2.5.29) (vklju¢no z njima) nadomestita z naslednjim:

(2.5.28)

V ugodnih pogojih je pot Sirjenja na navpi€ni ravnini Sirjenja vedno sestavljena iz segmentov
kroga, katerega polmer se dolo¢i na podlagi tridimenzionalne razdalje med virom in
sprejemnikom, kar pomeni, da imajo vsi segmenti poti Sirjenja enak polmer ukrivljenosti. Ce
je neposredni lok, ki povezuje vir in sprejemnik, blokiran, je pot Sirjenja opredeljena kot
najkrajSa konveksna kombinacija lokov, ki obdajajo vse ovire. Konveksna v tem okviru
pomeni, da se izhodni segment zarka na vsaki toCki uklona preusmeri navzdol glede na
vhodni segment Zarka.

Slika 2.5.f

Primer izracuna razlike poti v ugodnih pogojih pri veckratnem uklonu

V primeru na sliki 2.5.f se razlika poti izracuna na naslednji nacin:

8z = S0, + 0,0, + O,R — SR (2.5.29)

.,
s

(h)

odstavka pod naslovoma ,,Izracun ¢lena Aground(s,0) 1n ,,Izraun €lena Agroundo,R)* S€
nadomestita z naslednjim:
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»lzracun clena Aground(s,0)

-4 round(S,0)
Aground(S,O): —20 X lg <1 + (10 g /20 — 1) 10

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

pri Cemer je:

Agrounags,0) slabljenje zaradi u¢inka tal med virom S in to¢ko uklona O. Ta ¢len se
izracuna, kot je prikazano v prejsSnjem pododdelku o izracunih v homogenih pogojih
in v prejsSnjem pododdelku o izracunu v ugodnih pogojih, ob naslednjih
predpostavkah:

Zr = Zo,s,

Gpan s€ 1zracuna za pot med S in O;

v homogenih pogojih: G, = Gpam v enacbi (2.5.17), G, = G pamn v enacbi (2.5.18);
v ugodnih pogojih: G, = Gpam v enacbi (2.5.17), G,, = G pam v enacbi (2.5.20);

Adifis'r) je slabljenje zaradi uklona med navideznim virom S’ in R, ki se izrauna
enako kot v prejSnjem pododdelku o cistem uklonu;

Audifis,r) je slabljenje zaradi uklona med S in R, ki se izrauna enako kot v prej$njem
pododdelku o cistem uklonu.

V posebnem primeru, ko je vir pod srednjo ravnino tal: Adgisr) = Adifis'r) 1 Dgrounacs,0)=

Aground(S,O)-

Izracun ¢lena Aground(O,R)

_Aground(O,R)/
Aground(O,R)= -20xlg(1+(10 20—11}-10

_(Adif(S,R')—Adif(S,R))/ZO) (2.5.32)

pri ¢emer je:

SL

Agrouna (0,8 slabljenje zaradi ucinka tal med tocko uklona O in sprejemnikom R. Ta
¢len se izraCuna, kot je prikazano v prejSnjem pododdelku o izra¢unih v homogenih
pogojih in v prejSnjem pododdelku o izracunu v ugodnih pogojih, ob naslednjih
predpostavkah:

Zs = Zo,r,

Gpan s€ 1zracuna za pot med O in R.

Popravka G . tukaj ni treba upostevati, saj je obravnavani vir to¢ka uklona. Zato se
Gparn dejansko uporabi pri izracunu uéinkov tal, med drugim za ¢len enacbe za spodnjo
mejo, ki je v tem primeru —3(1 — Gparm).
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eV homogenih pogojih je G, = Gpam v enacbi (2.5.17) in

G = Gpam v enachi (2.5.18);
. v ugodnih pogojih je G,, = Gpamn v enacbi (2.5.17) in

G = Gpam v enacbi (2.5.20);

. Audifis,ry je slabljenje zaradi uklona med S in navideznim sprejemnikom R’, ki se
izracuna enako kot v prejSnjem oddelku o ¢istem uklonu;

o Adifis,r) je slabljenje zaradi uklona med S in R, ki se izracuna enako kot v
prejsnjem pododdelku o ¢istem uklonu.

V posebnem primeru, ko je sprejemnik pod srednjo ravnino tal: Aussr) = Adifsr) In

Aground(O,R) = Aground(O,R)“;

(1) v oddelku 2.5.6 se odstavek pod naslovom ,,Primeri z navpi¢nimi robovi* nadomesti
z naslednjim:

,Primeri z navpi¢nimi robovi

Enacba (2.5.21) se lahko uporablja za izra¢un uklona na navpi¢nih robovih (bo¢ni uklon) v
primeru industrijskega hrupa. V tem primeru se uporabi Ay = Aaix(S,R) in ohrani se Clen
Agrouna. Poleg tega se na podlagi skupne dolZine poti Sirjenja izracunata Aam in Aground. Adiv S€
spet izracuna na podlagi neposredne razdalje d. Enacbi (2.5.8) in (2.5.6) dobita naslednjo
obliko:

Aairse v enacbi (2.5.34) dejansko uporabi v homogenih pogojih.

Ay = Agiy + ADET + APS o+ Daipacsry | (2533)

atm ground,

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

atm ground,F

Boc¢ni uklon se upoSteva le, €e so izpolnjeni naslednji pogoji:

Vir je resni¢ni tockovni vir, ki ni nastal z razdelitvijo razSirjenega vira, kot je linijski
ali ploskovni vir, na segmente.

Vir ni zrcalni vir, oblikovan za izracun odboja.
Neposredni zarek med virom in sprejemnikom je v celoti nad profilom terena.

Na navpini ravnini, na kateri sta S in R, je razlika v dolzini poti J ve¢ja od 0, kar
pomeni, da je neposredni zarek blokiran. Zato se lahko v nekaterih primerih bocni uklon
uposteva v homogenih pogojih Sirjenja, ne pa tudi v ugodnih pogojih Sirjenja.

Ce so izpolnjeni vsi ti pogoji, se poleg uklonjene poti Sirjenja na navpicni ravnini, na kateri
sta vir in sprejemnik, upostevata najve¢ dve bo¢no uklonjeni poti Sirjenja. Pre¢na ravnina je
opredeljena kot ravnina, ki je pravokotna na navpi¢no ravnino in na kateri sta tudi vir in

sprejemnik. Presecis¢a s to precno ravnino so sestavljena iz vseh ovir, skozi katere prodira
neposredni zarek, ki potuje od vira do sprejemnika. Na pre¢ni ravnini najkraj$a konveksna
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povezava med virom in sprejemnikom, ki je sestavljena iz ravnih segmentov in zajema ta
presecisca, doloCa navpi¢ne robove, ki se upostevajo pri oblikovanju bocno uklonjene poti
Sirjenja.

Za izracun slabljenja zaradi ucinka tal za bocno uklonjeno pot Sirjenja se izraCuna srednja
ravnina tal med virom in sprejemnikom ob upostevanju profila terena navpi¢no pod potjo
sirjenja. Ce pri projekciji na vodoravno ravnino pot bo¢nega $irjenja seka projekcijo stavbe, se
to uposteva pri izratunu pu; (obi¢ajno z = 0) in izracunu srednje viSine tal z navpi¢no visino
stavbe.*;

() v odstavku pod naslovom ,,0dboj od navpic¢nih ovir — Slabljenje zaradi absorpcije*
se drugi in tretji pododstavek nadomestita z naslednjim:

,Povrsine objektov se Stejejo za odbojnike le, Ce je njihov naklon glede na vertikalo man;jsi od
15°. Odboji se uposStevajo samo za poti na navpicni ravnini Sirjenja, torej ne za bocno
uklonjene poti. Za vpadne poti in odbite dele poti ter ob predpostavki, da mora biti odbojna
povrsina navpicna, se tocka odboja (ki lezi na odbojnem objektu) oblikuje z uporabo ravnih
¢rt v homogenih pogojih Sirjenja in ukrivljenih ¢rt v ugodnih pogojih Sirjenja. ViSina
odbojnika, izmerjena skozi tocko odboja, gledano iz smeri vpadnega Zarka, je najmanj 0,5 m.
Po projekciji na vodoravno ravnino je Sirina odbojnika, izmerjena skozi tocko odboja, gledano
iz smeri vpadnega Zarka, najmanj 0,5 m.*;

(k) v odstavku pod naslovom ,Slabljenje zaradi povratnega uklona“ se na koncu

obstojecega besedila doda naslednje:

,.Ce je blizu Zelezniske proge odbojna protihrupna pregrada ali ovira, se zvoéni Zarki iz vira
zaporedno odbijajo od te ovire in od bo¢ne povrSine zelezniSkega vozila. Zvocni zarki v teh
razmerah pred uklonom na zgornjem robu ovire prehajajo med oviro in karoserijo
zelezniSkega vozila.

Da bi se upostevali veckratni odboji med ZelezniSkim vozilom in bliZznjo oviro, se izratuna
zvocna moc¢ enega enakovrednega vira. Pri tem izracunu se ucinki tal ne upoStevajo.

Za izpeljavo zvocne moci enakovrednega vira se uporabljajo naslednje opredelitve:

o izhodisc¢e koordinatnega sistema je notranja tirni¢na glava;

o resnicni vir je v tocki S (ds = 0, Aj), pri Cemer je ks viSina vira glede na tirni¢no glavo;
. ravninas = 0 opredeljuje karoserijo vagona;

. navpi¢na ovira z vrhom v tocki B (d3, hp);

. sprejemnik, ki stoji na razdalji dr > 0 za oviro, kjer so koordinate za R (ds + dr, hr).

Notranja stran ovire ima koeficiente absorpcije a(f) za vsak oktavni pas. Karoserija
zelezniSkega vozila ima enakovreden koeficient odboja C.r. Koeficient C. je obicajno enak
1. Vrednost 0 se lahko uporabi samo v primeru odprtih tovornih vagonov plos¢nikov z ravnim
podom. Ce je dp > 5hp ali a(f) > 0,8, se medsebojni vpliv med vlakom in pregrado ne
uposteva.

Pri tej konfiguraciji je veckratne odboje med karoserijo ZelezniSkega vozila in oviro mogoce
izraCunati z uporabo navideznih virov v toc¢kah S, (d,, = —2n-dg, h, = hs),n=0, 1, 2, ...
N, kot je prikazano na sliki 2.5 k.
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Slika 2.5.k

S3

Sz S]

ds dz dr

Zvocna mo¢ enakovrednega vira je izrazena kot:

) (2.5.39)

N
Z 10LW,n/10

n=0

Ly eq = 10 % lg<

pri ¢emer se zvo¢na mo¢ delnih virov izracuna na naslednji nacin:

Lyn =Ly + AL,

ALn = ALgeo,n + ALdif,n + ALabs,n + ALref,n + ALretrodif,n

pri Cemer je:

Ly
ALgeo,n

ALgifn
ALabs,n
ALref,n

ALretrodl’f,n

zvo¢na moc resnicnega vira,

korekeijski €len za sfericno divergenco,

korekcijski ¢len za uklon pri prehodu ¢ez vrh ovire,
korekcijski €len za absorpcijo na notranji strani ovire,
korekcijski €len za odboj od karoserije Zelezniskega vozila,

korekcijski €len za koncno visino ovire kot odbojnika.

Popravek zaradi sferi¢ne divergence se izraCuna na naslednji nacin:

o 2.5.40
ALgeon = 20 X Ig (7) (2.5.40)
n
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2.541
Th = |SnR| = \/(dn - (dB + dR))Z + (hn - hR)Z ( )

Popravek zaradi uklona pri prehodu ¢ez vrh ovire se izraCuna na naslednji nacin:

(2.5.42)

ALgifn = Do — Dy (2.5.42)

pri Cemer je D,, slabljenje zaradi uklona, izratunano s formulo 2.5.21, pri ¢emer je C"' = 1, za
pot, ki povezuje vir S,, in sprejemnik R, ob upostevanju uklona na vrhu ovire B:

6 = £(|S,B| + |BR| = |S,R]) (2.5.43)

Popravek zaradi absorpcije na notranji strani ovire se izracuna na nasledn;ji nacin:

ALgpsn =10 n-1g(1 — a) (2.5.44)

Popravek zaradi odboja od karoserije ZelezniSkega vozila se izraCuna na naslednji nacin:

ALpern =10-n- lg(Cref) (2.5.45)

Popravek za kon¢no viSino odbojne ovire se uposteva prek povratnega uklona. Pot Zarka, ki
ustreza slikovnemu prikazu reda N > 0, se bo od ovire odbila n-krat. Na prerezu se ti odboji
zgodijo na razdaljah

d; =—Qi—q)dy,i=12,..n, pri ¢emer so P;,(d =d;,h=hy),i =12,..n vrhovi teh
odbojnih povrsin. Na vsaki od teh tock se korekcijski €len izratuna na naslednji nacin:
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c (2.5.46)
- A if i ifn>0
ALrel:rodif,n = ; retrodifni f
0

ifn=0

pri Cemer s€ Arerrogifn,i 1Zracuna za vir v polozaju Sy, vrh ovire v poloZaju P; in sprejemnik v
polozaju R’. Za polozaj enakovrednega sprejemnika R’ velja R’ = R, Ce je sprejemnik nad
vidno linijo od S,, do B; v nasprotnem primeru se uposteva, da je polozaj enakovrednega
sprejemnika na vidni liniji navpi¢no nad resni¢nim sprejemnikom, tore;j:

dp, = dg (2.5.47)

dg +dgr —d 2.5.48
h'RI = max (hRF h’B M) ( )
dB - dn
(10) oddelek 2.7.5 ,,Hrup in zmogljivost zrakoplovov* se nadomesti z naslednjim:

»2. 7.5 Hrup in zmogljivost zrakoplovoy

Podatkovna zbirka ANP iz Dodatka I vsebuje koeficiente zmogljivosti zrakoplovov in
motorjev, profile odleta in prileta ter razmerja NPD za velik delez civilnih zrakoplovov, ki
opravljajo lete z letaliS¢ v Evropski uniji. Vrste ali razli¢ice zrakoplovov, za katere podatki v
sedanjem seznamu niso navedeni, se lahko najbolje predstavijo s podatki o drugih, obi¢ajno
podobnih zrakoplovih, ki so vkljuceni v seznam.

Ti podatki so bili pridobljeni za izraCun kontur hrupa za povprecno ali reprezentativno floto in
sestavo prometa na letaliSu. Morda ni primerno napovedati absolutnih ravni hrupa
posameznega modela zrakoplova ter primerjati ravni hrupa in znacilnosti dolo€enih vrst ali
modelov zrakoplovov ali dolo¢ene flote zrakoplovov. Namesto tega se za ugotovitev, katere
vrste ali modeli zrakoplovov ali flota zrakoplovov prispevajo najve¢ hrupa, preucijo
spricevala o hrupu.

Podatkovna zbirka ANP vsebuje enega ali ve€ privzetih profilov vzleta in pristanka za vsako
navedeno vrsto zrakoplova. Preuci se uporabnost teh profilov za obravnavano letalis¢e, poleg
tega pa se doloCijo profili z dolofenimi tockami ali postopkovni koraki, ki najbolje
predstavljajo opravljanje letov na tem letaliScu.*;

(11) v oddelku 2.7.11 se naslov drugega odstavka pod naslovom ,,Razprsenost sledi letov*
nadomesti z naslednjim:

,Bocna razprsenost sledi letov*;
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(12) v oddelku2.7.12 se za Sestim pododstavkom ter pred sedmim in zadnjim
pododstavkom vstavi naslednji pododstavek:

,Vnesti bi bilo treba vir hrupa zrakoplova na viSini najmanj 1,0 m (3,3 ft) nad nivojem
letalisca ali nad nadmorsko visino terena vzletno-pristajalne steze, e je ustrezno.*;

(13) oddelek 2.7.13 ,,Oblikovanje segmentov poti leta* se nadomesti z naslednjim:

2

2.7.13 Oblikovanje segmentov poti leta

Vsako pot leta je treba opredeliti z nizom koordinat segmentov (vozlis¢) in parametrov leta.
Najprej je treba dolociti koordinate segmentov talne sledi letenja. Nato se izracuna profil leta,
pri Cemer se je treba zavedati, da je pri danem nizu postopkovnih korakov profil odvisen od
talne sledi letenja; npr. hitrost vzpenjanja zrakoplova z enakim potiskom in hitrostjo je manjSa
v zavojih kot pri ravnem letenju. Nato se opravi razdelitev na podsegmente za zrakoplov na
vzletno-pristajalni stezi (vzletni zalet ali voznja po tleh pri pristanku) in zrakoplov blizu
vzletno-pristajalne steze (zacetno vzpenjanje ali konéni prilet). Segmente letenja v zraku, pri
katerih se hitrost na zacetni tocki bistveno razlikuje od hitrosti na kon¢ni tocki, bi bilo treba
nato razdeliti na podsegmente. Dvodimenzionalne koordinate segmentov talne sledi letenja'
se dolocijo in zdruzijo z dvodimenzionalnim profilom leta, da se oblikujejo tridimenzionalni
segmenti poti leta. Na koncu se odstranijo vse tocke poti leta, ki so preblizu skupa;.

Profil leta

Parametri, ki opisujejo vsak segment profila leta na zaCetku (pripona 1) in koncu (pripona 2)
segmenta, SO:

s1, s2 razdalja vzdolz talne sledi letenja,
zj, z2  viSina letala,
Vi, V> hitrost na tleh,

P, P> hrupni parameter moci (ki se ujema s tistim, za katerega so opredeljene krivulje NPD)
in

€1, & kot nagiba.

Za oblikovanje profila leta na podlagi niza postopkovnih korakov (sinteza poti leta) se
segmenti oblikujejo v zaporedju, da se na konc¢nih tockah doseZejo zahtevani pogoji.
Parametri koncne toCke posameznega segmenta postanejo parametri zacetne tocke
naslednjega segmenta. V vsakem izracunu za posamezen segment so parametri znani Ze na
zaCetku, zahtevane pogoje na koncu pa dolo¢a postopkovni korak. Sami koraki se opredelijo
bodisi na podlagi privzetih postopkov iz ANP bodisi jih opredeli uporabnik (npr. na podlagi
podatkov iz letalskih priro¢nikov zrakoplovov). Konc¢ni pogoji so obicajno viSina in hitrost;
naloga v okviru oblikovanja profila je ugotoviti, kaksno razdaljo vzdolZ sledi letenja preleti
zrakoplov, preden se doseZejo navedeni pogoji. Neopredeljeni parametri se dolocijo prek
izraCunov za zmogljivost zrakoplova, opisanih v Dodatku B.

Za ta namen bi morala biti skupna dolzina talne sledi vedno vecja od dolzine profila leta. To se lahko po
potrebi doseze z dodajanjem ustrezno dolgih ravnih segmentov k zadnjemu segmentu talne sledi.

13

SL



SL

Ce je talna sled letenja ravna, se lahko tocke profila in pripadajo¢i parametri leta dologijo
neodvisno od talne sledi letenja (kot nagiba je vedno ni¢). Vendar so talne sledi letenja redko
ravne, saj obicajno vkljucujejo zavoje, ki jih je treba pri dolofanju dvodimenzionalnega
profila leta upoStevati, da se dosezejo najboljsi rezultati, pri tem pa se segmenti profila po
potrebi razdelijo v vozli§¢ih talne sledi letenja, da se lahko vstavijo spremembe kota nagiba.
Praviloma je dolzina naslednjega segmenta na zaCetku neznana in se ob predpostavki, da se
kot nagiba ne spremeni, izratuna za¢asna dolzina. Ce se naknadno ugotovi, da zadasni
segment zajema eno ali ve¢ vozlis¢ talne sledi letenja, pri Cemer je prvo vozlisce na tocki s, tj.
51 <s <s2, se segment odreze pri s, parametri na tej tocki pa se izracunajo z interpolacijo (glej
v nadaljevanju). Ti postanejo parametri kon¢ne toCke trenutnega segmenta in parametri
zadetne totke novega segmenta, ki ima $e vedno iste ciljne konéne pogoje. Ce ni vmesnih
vozIlis¢ talne sledi letenja, se zaCasni segment potrdi.

Ce se ucinki zavojev na profil leta ne smejo upostevati, se uporabi reSitev za raven let, ki
vklju¢uje samo en segment, vendar se informacije o kotih nagiba shranijo za poznejSo
uporabo.

Ne glede na to, ali so ucinki zavojev v celoti modelirani ali ne, se vsaka tridimenzionalna pot
leta oblikuje =z =zdruzitvijo njenega dvodimenzionalnega profila leta in njene
dvodimenzionalne talne sledi letenja. Rezultat je zaporedje nizov koordinat (x,),z), od katerih
je vsak vozlis¢e segmentirane talne sledi letenja, vozlis¢e profila leta ali oboje, pri ¢emer
tocke profila spremljajo pripadajoce vrednosti viSine z, hitrosti glede na tla V, kota naklona ¢
in moc¢i motorjev P. Za tocko sledi letenja (x,y), ki lezi med koncema segmenta profila leta, se
parametri leta interpolirajo na naslednji nacin:

z=2z,+f (2, — 71) (2.7.3)
V= \/Vﬁ +f- (=12 .74
e=e+f (82— &) (2.7.5)
P= \/Pf +f- (P, —P?) (276

pri Gemer je:
f=(—s1)/(s; —51) (2.7.7)

Upostevati je treba, da medtem ko se za z in € predpostavlja, da se linearno spreminjata z
razdaljo, se za V in P predpostavlja, da se linearno spreminjata s ¢asom (tj. enakomerni
pospesek?).

Pri povezovanju segmentov profila leta z radarskimi podatki (analiza poti leta) se vse
razdalje, viSine, hitrosti in koti nagiba na kon¢nih tockah dolocijo neposredno na podlagi
podatkov; samo nastavitve moci je treba izracunati z uporabo enacb za zmogljivost. Ker se
lahko ustrezno poveZejo tudi koordinate talne sledi letenja in profila leta, je to obicajno precej
preprosto.

2 Tudi &e nastavitve mo¢i motorja vzdolz segmenta ostanejo nespremenjene, se lahko pogonska sila in

pospesek spreminjata zaradi spreminjanja gostote zraka z viSino. Vendar so za modeliranje hrupa te
spremembe obi¢ajno zanemarljive.
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Vzletni zalet

Pri vzletanju, ko zrakoplov pospeSuje med toCko sprostitve zavor (imenovano tudi zacetek
talnega zaleta ali SOR) in toc¢ko odlepitve, se hitrost bistveno spremeni na razdalji od 1 500 do
2 500 m, in sicer se poveca z ni¢ na priblizno 80—100 m/s.

Vzletni zalet je zato razdeljen na segmente razli¢nih dolzin in hitrost zrakoplova se vzdolz
vsakega od teh segmentov poveca za doloCeno vrednost AV, ki znasa najve¢ 10 m/s (priblizno
20 kt). Za ta namen je primerna predpostavka enakomernega pospeska, ¢eprav se pospesek
med vzletnim zaletom dejansko spreminja. V tem primeru za vzletno fazo velja, da so Vi
zacetna hitrost, V» vzletna hitrost, nro Stevilka vzletnega segmenta in sto enakovredna vzletna
razdalja. Pri enakovredni vzletni razdalji sto (glej Dodatek B), vzletni hitrosti Vi in vzletni
hitrosti V7o se Stevilo segmentov nro za voznjo po tleh izra¢una na naslednji nacin:

nro = int(1+ (Vyo — V3)/10) (2.7.8)

in zato je sprememba hitrosti vzdolz segmenta

AV = VTo/nTO (279)
in Cas At na vsakem segmentu je (ob predpostavki enakomernega pospeska)
2.57¢ (2.7.10)
A= ———
Vro-nro

Dolzina stox segmenta k (1 <k < nro) vzletnega zaleta se nato izratuna na naslednji nacin:

2k—1)-s 27.11
S
Nro
Primer: e je vzletna razdalja s70 = 1600m, Vi = 0m/s in V> = 75 ms, je Stevilo

segmentov nro = 8, dolZine segmentov pa znaSajo od 25 do 375 metrov (glej sliko 2.7.g):
Slika 2.7.g

Razdelitev vzletnega zaleta na segmente (primer z 8 segmenti)

A

Sro= 1600 m

 J

S

25 100 225 400 625 900 1225 1600

Podobno kot spremembe hitrosti se vzdolZz vsakega segmenta spremeni tudi potisk
zrakoplova, in sicer se poveca za stalno vrednost AP, ki se izraCuna na naslednji nacin:

AP = (Pro — Pimit) /1o (2.7.12)
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pri cemer Pro oznacuje potisk zrakoplova na toc¢ki odlepitve, Pi.ir pa potisk zrakoplova na
zacCetku vzletnega zaleta.

Uporaba tega enakomernega povecevanja potiska (namesto uporabe kvadratne oblike
enacbe 2.7.6) naj bi bila v skladu z linearnim razmerjem med potiskom in hitrostjo v primeru
zrakoplovov z reaktivnimi motorji.

Pomembna opomba: pri zgornjih enacbah in primeru se implicitno predpostavlja, da je
zacetna hitrost zrakoplova na zacetku vzletne faze enaka ni¢. To ustreza obicCajni situaciji, ko
zrakoplov spelje in zacne pospesevati s tocke sprostitve zavor. Vendar obstajajo tudi primeri,
ko lahko zrakoplov za¢ne pospesevati pri hitrosti, dolo¢eni za voznjo po tleh, ne da bi se
ustavil na pragu vzletno-pristajalne steze. V primeru zacetne hitrosti Vi, ki ni enaka ni¢, bi
bilo treba namesto enacb 2.7.8, 2.7.9, 2.7.10 in 2.7.11 uporabiti naslednje ,sploSne‘ enacbe.

AV = (VZ - Vl)/n
< At = 2-S
(4 V)n
= (V4 4V - (k= 05))
kSk N 1 ' (Vz + Vl) ‘n

V tem primeru za vzletno fazo velja, da je V; zacetna hitrost Viui, V> vzletna hitrost Vo, n
Stevilka vzletnega segmenta nro, s enakovredna vzletna razdalja sro, sk pa dolzina stox
segmenta k (1 [simbol] &k [simbol] n).

Voznja po tleh pri pristanku
Ceprav je voznja po tleh pri pristanku v bistvu obratni vzletni zalet, je treba upostevati zlasti:
o povratni potisk, ki se v€asih uporabi za upo€asnitev zrakoplova, in

o letala, ki po upocasnitvi zapuScajo vzletno-pristajalno stezo (zrakoplovi, ki zapustijo
stezo, ne prispevajo vec k hrupu v zraku, saj se hrup voZnje po tleh ne uposteva).

V nasprotju z razdaljo vzletnega zaleta, ki izhaja iz parametrov zmogljivosti zrakoplova,
razdalja ustavljanja ssop (tj. razdalja od toc¢ke dotika do tocke, na kateri zrakoplov zapusti
vzletno-pristajalno stezo) ni povsem odvisna od zrakoplova. Ceprav je mogoée najmanjso
razdaljo ustavljanja oceniti na podlagi mase in zmogljivosti zrakoplova (ter razpoloZljivega
povratnega potiska), je dejanska razdalja ustavljanja odvisna tudi od lokacije voznih stez,
prometnih razmer in predpisov posameznih letaliS¢ o uporabi povratnega potiska.

Uporaba povratnega potiska ni standardni postopek in se uporablja le, ¢e potrebne
upocasnitve ni mogoce doseci z uporabo kolesnih zavor. (Povratni potisk je lahko izredno
motec€, saj hitra sprememba moci motorja iz prostega teka v vzvratno namestitev povzroci
nenaden mocan hrup.)

Vendar se vecina vzletno-pristajalnih stez uporablja tako za odlete kot za pristanke, zato ima
povratni potisk zelo majhen ucinek na konture hrupa, saj v skupni zvoc¢ni energiji v blizini
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steze prevladuje hrup, ki ga povzrocajo vzletne operacije. Prispevki povratnega potiska h
konturam so lahko pomembni le, ¢e je uporaba vzletno-pristajalne steze omejena na pristanke.

S fizikalnega vidika je hrup povratnega potiska zelo zapleten proces, vendar se lahko zaradi
svojega razmeroma majhnega pomena za konture hrupa v zraku modelira poenostavljeno, pri
tem pa se hitre spremembe moci motorja upostevajo prek ustrezne razdelitve na segmente.

Jasno je, da je modeliranje voznje po tleh pri pristanku manj enostavno kot modeliranje hrupa
vzletnega zaleta. Naslednje poenostavljene predpostavke za modeliranje so priporocljive za
splosno uporabo, kadar podrobne informacije niso na voljo (glej sliko 2.7.h.1).

Slika 2.7.h.1

Modeliranje vozZnje po tleh pri pristanku

AL T
evidanje raval poveataega paotisks
0 df | ! ¥
Pt E i
il mokorfa
P
I':. l'\'-\Ji 1
i'll : 1 1
hitrosi srakoployva
I5mis! ! Y
= oo 1."|-|]|5|"[|.|"'.'|;|le I;“]'“. % ,,,.I.I' Egiry
pristagalm prag pristanck konee steze

Zrakoplov precka pristajalni prag (katerega koordinata vzdolz priletne talne sledi leta je s = 0)
na visini 50 ¢evljev in se nato Se naprej spusca po svoji drsni strmini do dotika na vzletno-
pristajalni stezi. Pri drsni strmini z naklonom 3° je tocka dotika 291 m za pristajalnim pragom
(kot je prikazano na sliki 2.7.h.1). Zrakoplov nato upocasnjuje vzdolz razdalje ustavljanja
Ssiop, Za katero so v podatkovni zbirki ANP navedene vrednosti, znacilne za posamezne
zrakoplove, njegova hitrost pa se s kon¢ne priletne hitrosti Vjuu zmanj$a na 15 m/s. Zaradi
hitrih sprememb hitrosti na tem segmentu bi se moral ta razdeliti na podsegmente enako kot
segment vzletnega zaleta (ali segmenti letenja v zraku s hitrimi spremembami hitrosti) z
uporabo splos$ne enacbe 2.7.13 (ker hitrost voznje po tleh po pristanku ni enaka ni¢). Mo¢
motorja se spremeni iz kon¢ne priletne moci ob dotiku v nastavitev moci za povratni potisk
Prev vzdolz razdalje 0,1-s50p, nato pa se vzdolZ preostalih 90 odstotkov razdalje ustavljanja
zmanjSa na 10 % najvecje mozne moci. Hitrost zrakoplova ostane nespremenjena do konca
vzletno-pristajalne steze (do s = —srwy).
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Podatkovna zbirka ANP trenutno ne vsebuje krivulj NPD za povratni potisk, zato se je treba
pri modeliranju tega u¢inka zanesti na konvencionalne krivulje. Moc pri povratnem potisku
P, obicajno znasa priblizno 20 % polne moci, ta vrednost pa je priporocljiva, ¢e operativne
informacije niso na voljo. Vendar pri doloCeni nastavitvi moc¢i povratni potisk pogosto
ustvari bistveno ve¢ hrupa kot potisk naprej in za raven hrupa dogodka, pridobljeno na
podlagi podatkov NPD, se uporabi zvisanje AL, s ¢imer se raven zvisa z ni¢ na vrednost AL,
(tukaj je zacasno priporo¢ena vrednost 5 dB*) vzdol razdalje 0,1 - ss0p in se nato linearno
zmanj$a na ni¢ vzdolZ preostale razdalje ustavljanja.

Razdelitev segmenta zacetnega vzpenjanja in segmenta koncnega prileta na manjse segmente

Geometrija segment-sprejemnik se vzdolZz segmenta zacetnega vzpenjanja in segmenta
konc¢nega prileta hitro spreminja, zlasti glede na polozaje opazovalca ob strani sledi leta, kjer
se visinski kot (kot beta) prav tako hitro spreminja, ko se zrakoplov vzpenja ali spusca po tem
zacetnem/koncnem segmentu. Primerjave z izrauni za zelo majhne segmente kazejo, da
uporaba samo enega segmenta vzpenjanja ali segmenta prileta (ali omejenega Stevila teh
segmentov) pod doloc¢eno visino (glede na vzletno-pristajalno stezo) pomeni slab priblizek
ravni hrupa ob strani sledi leta za integrirane metrike. Razlog za to je, da se na vsakem
segmentu uporabi enotna prilagoditev boc¢nega slabljenja, ki ustreza enotni vrednosti
viSinskega kota, znacilni za posamezen segment, medtem ko hitra sprememba tega parametra
povzro¢i pomembne razlike v ucinku boc¢nega slabljenja vzdolz vsakega segmenta.
Natancnost izra¢una se pove€a z razdelitvijo segmenta zaCetnega vzpenjanja in segmenta
koné¢nega prileta na manjSe segmente. Stevilo podsegmentov in dolZina vsakega od njih
dolocata ,locljivost® spremembe bocnega slabljenja, ki se bo upostevala. Ob upoStevanju
skupnega bocnega slabljenja pri zrakoplovu z motorji, names¢enimi na trupu, se lahko
pokaze, da bi bilo treba pri spremembah boc¢nega slabljenja, omejenih na 1,5 dB na
podsegment, segmente vzpenjanja in prileta pod 1 289,6 m (4 231 ft) nad vzletno-pristajalno
stezo razdeliti na podsegmente na podlagi naslednjega niza viSin:

z={189 415, 68,3, 102,1, 147,5, 214,9, 334,9, 609,6, 1 289,6} metra ali
z={62, 136, 224, 335, 484, 705, 1 099, 2 000, 4 231} cevijev.

Za vsak prvotni segment pod 1 289,6 m (4 231 ft) se zgornje viSine pridobijo z dolocitvijo,
katera viSina v zgornjem nizu je najbliZje visini prvotne kon¢ne tocke (za segment vzpenjanja)
ali visini zacetne toCke (za segment prileta). Dejanske viSine podsegmentov z; bi se nato
izraCunale na naslednji nacin:

zi=ze [2'/z'N] (i = k..N)
pri ¢emer je:

Ze viSina prvotne kon¢ne tocke segmenta (vzpenjanje) ali viSina
zaCetne tocke segmenta (prilet);

z’ vi$ina na i-tem mestu v nizu zgoraj navedenih visin;
zZ'N viSina iz niza zgoraj navedenih visin, ki je najblizje visini z;
k oznacuje indeks prve viSine v nizu viSin, za katere je izraCunana

vrednost zx nujno vi§ja od viSine koncne toCke prejSnjega

3 To je bilo priporoceno v prejsnji izdaji ECAC Doc 29, vendar se §e vedno §teje za zadasno priporoéilo,

dokler se ne pridobijo dodatni potrditveni podatki o poskusih.
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prvotnega segmenta vzpenjanja ali viSine zacetne tocke
naslednjega prvotnega segmenta prileta, ki bo razdeljen na
podsegmente.

V posebnem primeru segmenta zaletnega vzpenjanja ali
segmenta konénega prileta velja k£ = I, vendar je v splo$nejSem
primeru segmentov letenja v zraku, ki niso povezani z vzletno-
pristajalno stezo, & vecji od 1.

Primer za segment zaCetnega vzpenjanja:

Ce je visina prvotne koncne tocke segmenta z. = 304,8 m, se v nizu visin uposteva 214,9 m <
Ze < 334,9 m, viSina iz niza vi$in, najblizja z., pa je z’7 = 334,9 m. Nato se visine kon¢nih tock
podsegmentov izracunajo na naslednji nacin:

zi=304,8 [21/334,9] zai=1do 7

(pri cemer je treba upostevati, da v navedenem primeru velja £ = /, saj gre za segment
zacetnega vzpenjanja).

Torej bi bila visina z; 17,2 m, visina z> 37,8 m itd.

Razdelitev segmentov letenja v zraku na manjse segmente

Ce se hitrost vzdolz segmenta letenja v zraku bistveno spremeni, se ta segment razdeli na
manjs$e segmente enako kot segmenti voznje po tleh, in sicer z enacbo:

Ngeg = int(1 + |V, — V1]/10) (2.7.14)

pri ¢emer je Vi hitrost na zacetku segmenta, V> pa hitrost na koncu segmenta. Pripadajoci
parametri podsegmentov se izratunajo podobno kot za vzletni zalet, z uporabo enacb 2.7.9 do
2.7.11.

Talna sled letenja

Talna sled, bodisi osrednja sled bodisi razprSena sekundarna sled, je opredeljena z nizom
koordinat (x,y) na talni ravnini (npr. na podlagi radarskih podatkov) ali zaporedjem vektorskih
ukazov, ki opisujejo ravne segmente in krozne loke (zavoje z dolo¢enim polmerom 7 in
spremembo smeri AE).

Pri modeliranju segmentov je lok predstavljen z zaporedjem ravnih segmentov, prilagojenih
delom loka. Ceprav se na segmentih talne sledi letenja ne pojavljajo, nagib zrakoplova med
zavijanjem vpliva na njihovo opredelitev. V Dodatku B4 je pojasnjeno, kako izrac¢unati kote
nagiba med enakomernim zavijanjem, vendar se ti koti seveda ne vzpostavijo ali odpravijo v
trenutku. Ni predpisanih navodil, kako obravnavati prehode med ravnim letom in zavijanjem
ali med dvema zaporednima zavojema. Praviloma bodo podrobnosti, ki so prepuscene presoji
uporabnika (glej oddelek 2.7.11), verjetno zanemarljivo vplivale na kon¢ne konture; zahteva
se predvsem izogibanje ostrim prekinitvam na koncih zavoja, kar je mogoce doseci preprosto
s tem, da se na primer vstavijo kratki prehodni segmenti, vzdolz katerih se kot nagiba
spreminja linearno z razdaljo. Samo v posebnem primeru, kjer je verjetno, da bo imel dolocen
zavoj prevladujo¢ vpliv na kon¢ne konture, bi bilo treba realneje modelirati dinamiko
prehoda, povezati kot nagiba s posameznimi vrstami zrakoplovov in uporabiti ustrezne
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hitrosti obracanja. Tukaj zadostuje navedba, da so kon¢ni deli lokov A&gans v vsakem zavoju
odvisni od potrebnih sprememb kota nagiba. Preostali del loka s spremembo smeri za A —2 -
A&rans stopinj se razdeli na ny,» delov loka po enacbi:

Ngyp = int(1+ (48 = 2+ ASrans)/10) (2.7.15)

pri ¢emer je int(x) funkcija, ki vrne celi del x. Nato se sprememba smeri A&y za vsak del loka
izracuna na naslednji nacin:

A§ = (§ = 2 Déirans)/Msub (2.7.16)

pri ¢emer mora biti vrednost nqs dovolj velika, da se zagotovi, da je A&us < 10 stopinj.
Razdelitev loka na segmente (razen zakljucnih prehodnih podsegmentov) je prikazana na
sliki 2.7.h.2%,

Slika 2.7.h.2

Oblikovanje segmentov poti leta z razdelitvijo zavoja na segmente z dolZino As (zgornji
pogled na vodoravni ravnini, spodnji pogled na navpi¢ni ravnini)

-

Falma sked leteng

nove tocke seamentov iz razdelitve talne sledi letenpa ma Hgmii/'

£ Profil bcta

-

4 Na podlagi te preproste opredelitve je skupna dolzina poti, razdeljene na segmente, nekoliko manjsa od

dolzine kroZne poti. Vendar je posledicna napaka v konturah zanemarljiva, ¢e so povecanja kotov manjsa od
30°.
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Ko so na ravnini x-y doloceni segmenti talne sledi letenja, se segmenti profila leta (v ravnini
s-z) prekrijejo, da nastanejo tridimenzionalni segmenti sledi letenja (X, y, z).

Talna sled letenja bi morala vedno segati od vzletno-pristajalne steze do to¢ke zunaj mreze
izracuna. To se lahko po potrebi doseze z dodajanjem ustrezno dolgega ravnega segmenta k
zadnjemu segmentu talne sledi.

Skupna dolzina profila leta mora po zdruzitvi s talno sledjo letenja prav tako segati od
vzletno-pristajalne steze do tocke zunaj mreze izraCuna. To se lahko po potrebi doseze z
dodajanjem dodatne tocke profila:

J na koncu profila vzleta, pri Cemer sta hitrost in potisk v navedeni dodatni tocki enaka
tistima v zadnji tocki profila vzleta, viSina pa je linearno ekstrapolirana iz zadnje in
predzadnje tocke profila, ali

. na zaCetku profila prileta, pri cemer sta hitrost in potisk v navedeni dodatni tocki
enaka tistima v prvi tocki profila prileta, viSina pa je linearno ekstrapolirana nazaj iz
prve in druge tocke profila.

Prilagoditve razdelitve segmentov letenja v zraku na manjse segmente

Po oblikovanju tridimenzionalnih segmentov poti leta v skladu s postopkom, opisanim v
oddelku 2.7.13, so morda potrebne nadaljnje prilagoditve razdelitve na manjSe segmente, da
se odstranijo tocke poti leta, ki so preblizu skupa;.

Ce sta sosednji to¢ki oddaljeni 10 m ali manj in &e so pripadajo¢i hitrosti in potiska enaki, bi
bilo treba eno od to¢k odstraniti.*;

(14) oddelek 2.7.16 ,,Dolocanje ravni dogodka na podlagi podatkov NPD* se nadomesti z
naslednjim:

»2.7.16 Dolocanje ravni dogodka na podlagi podatkov NPD

Glavni vir podatkov o hrupu zrakoplovov je mednarodna podatkovna zbirka o hrupu in
zmogljivosti zrakoplovov (Aircraft Noise and Performance; ANP). Vrednosti Luax in Lg sta
tabelirani kot funkciji razdalje Sirjenja d — za doloCene vrste in razli¢ice zrakoplovov,
konfiguracije leta (prilet, odlet, nastavitve zakrilc) in nastavitve moci P. Povezani sta s stalno
hitrostjo letenja pri dolo¢enih referen¢nih hitrostih V. po navidezno neskon¢ni ravni poti
leta®.

Dolocanje vrednosti neodvisnih spremenljivk P in d je opisano v nadaljevanju. Pri pretvorbi z
vhodnima vrednostma P in d so zahtevane izhodne vrednosti osnovne ravni Luax(P,d) in/ali
Le«(P,d) (uporabljajo se za neskonéno pot leta). Ce vrednosti za P in/ali d niso natanéno
tabelirane, je treba na sploSno zahtevane ravni hrupa dogodka oceniti z interpolacijo. Med
tabeliranimi nastavitvami moci se uporabi linearna interpolacija, med tabeliranimi razdaljami
pa se uporabi logaritemska interpolacija (glej sliko 2.7.i).

> Pojem neskoné¢no dolge poti leta je pomemben zaradi opredelitve ravni izpostavljenosti zvoku dogodka Leg,

dolo¢enem polozaju na tocki, na kateri se najbolj pribliza opazovalcu, ali blizu nje. Pri modeliranju se
parameter razdalje NPD Steje za najmanjSo razdaljo med opazovalcem in segmentom.
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Slika 2.7.1

Interpolacija pri krivuljah hrup-mo¢-razdalja

Raven hrupa ——=

Dejanska razdalja (logarmemska skalay—=

Ce sta P; in Pi+1 vrednosti mo¢i motorja, za kateri so tabelirani podatki o ravni hrupa v
odvisnosti od razdalje, se raven hrupa L(P) na doloceni razdalji za srednjo mo¢ P med P; in
Pi+1 doloci z enacbo:

L(P) = L(P) + w (P—P) (2.7.19)

+17P;

Ce sta pri kateri koli nastavitvi mo¢i d; in d;+1 razdalji, za kateri so tabelirani podatki o hrupu,
se raven hrupa L(d) za srednjo razdaljo d med d; in d;+1 doloc€i z enacbo:

L(djp1)-L(d;
L(d) = L(d)) + o= (log d — log ) (2.7.20)

Z enacbama (2.7.19) in (2.7.20) se lahko raven hrupa L(P,d) izracuna za katero koli nastavitev
moci P in katero koli razdaljo d, ki je v okviru podatkovne zbirke NPD.

Za razdalje d, ki niso v okviru NPD, se enacba 2.7.20 uporabi za ekstrapolacijo iz zadnjih
dveh vrednosti, in sicer navznoter od L(d;) in L(d>) ali navzven od L(dr;) in L(d;), pri Cemer
je I skupno stevilo to¢k NPD na krivulji. Zato sta enacbi za:

navznoter:

L(dy) —L(d 2.7.21
L(d) = L(dy) +10(g;)2 —lo(gci - (log d, ~ log d) 2720
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navzven:

L(d;-1) — L(d)) (2.7.22)

L(d) = L(dy-y) = oy (ogd — logdyy)

Na kratkih razdaljah d se z zmanjSevanjem razdalje Sirjenja ravni hrupa zvisujejo zelo hitro,
zato je priporocljivo, da se za d uvede spodnja mejna vrednost 30 m, torej d = max(d, 30 m).

Prilagoditev standardnih podatkov NPD zaradi impedance

Podatki NPD v podatkovni zbirki ANP se normalizirajo na referen¢ne atmosferske pogoje
(temperaturo 25 °C in tlak 101,325 kPa). Pred uporabo metode interpolacije/ekstrapolacije, ki
je bila prej opisana, se za te standardne podatke NPD uporabi prilagoditev zaradi akusti¢ne
impedance.

Akusticna impedanca je povezana s Sirjenjem zvocnih valov v akustiénem mediju,
opredeljena pa je kot produkt gostote zraka in hitrosti zvoka. Pri doloc¢eni zvo¢ni intenzivnosti
(mo€ na enoto povrSine), zaznani na doloceni razdalji od vira, je povezani zvocni tlak
(uporabljen za dolocanje metrike SEL in Lamax) odvisen od akusti¢ne impedance zraka na
polozaju merjenja. Je funkcija temperature in atmosferskega tlaka (ter posredno nadmorske
viSine). Zato je treba standardne podatke NPD iz podatkovne zbirke ANP prilagoditi, da se
uposStevajo dejanski temperaturni in tlacni pogoji v tocki sprejemnika, ki se na sploSno
razlikujejo od normaliziranih pogojev podatkov ANP.

Prilagoditev zaradi impedance, ki se uporabi za standardne ravni NPD, se izrazi, kot sledi:

p-c 2.7.23
AImp@danC@ = 10 : lg (4‘09.81) ( )
pri ¢emer je:
Atmp prilagoditev zaradi impedance za dejanske atmosferske
edanc pogoje v tocki sprejemnika (v dB);
p-c akusti¢na impedanca (newton sekunde/m’) zraka na

nadmorski visini letalis¢a (409,81 je impedanca zraka,
povezana z referencnimi atmosferskimi pogoji podatkov
NPD v podatkovni zbirki ANP).

Impedanca p - ¢ se izracuna na naslednji nacin:

p-c=416.86- [9;3—/2] (2.7.24)

10) p/po, razmerje med tlakom zunanjega zraka na
nadmorski visini opazovalca in standardnim zracnim
tlakom na srednji gladini morja: pp = 101,325 kPa (ali
1 013,25 mb)
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] (T + 273,15)/(To + 273,15) razmerje med temperaturo
zraka na nadmorski viSini opazovalca in standardno
temperaturo zraka na srednji gladini morja: 7 = 15,0 °C

Prilagoditev zaradi akusti¢cne impedance je obifajno manjSa od nekaj desetink decibela.
Upostevati je treba zlasti, da je v obicajnih atmosferskih pogojih (po = 101,325 kPa in 7y =
15,0 °C) prilagoditev zaradi impedance manjSa od 0,1 dB (0,074 dB). Vendar je lahko
prilagoditev vecja, ¢e pride do bistvene spremembe temperature in atmosferskega tlaka glede
na referencne atmosferske pogoje podatkov NPD.*;

(15) v oddelku 2.7.18 ,,Parametri segmenta poti leta* se odstavek pod naslovom ,,Mo¢
segmenta P* nadomesti z naslednjim:

2

Moc¢ segmenta P

Tabelirani podatki NPD opisujejo hrup zrakoplova v ravnem letu s stalno hitrostjo letenja na
neskoncni poti leta, torej s stalno mocjo motorja P. S priporo¢eno metodologijo se dejanske
poti leta, vzdolz katerih se hitrost in smer spreminjata, razdelijo v ve¢ kon¢nih segmentov, pri
cemer se za vsak posamezen segment nato Steje, da je del enakomerne, neskoncne poti leta, za
katero veljajo podatki NPD. Metodologija predvideva spremembe moci po dolZini segmenta,
pri cemer se Steje, da se moc¢ spreminja kvadratno z razdaljo od P; na zacetku segmenta do P:
na koncu segmenta. Zato je treba dolo¢iti enakovredno stalno vrednost segmenta P. Steje se,
da je to vrednost na tocki segmenta, ki je najblizje opazovalcu. Ce je opazovalec ob segmentu
(slika 2.7.k), se vrednost dolo¢i z interpolacijo v skladu z enacbo 2.7.8 med kon¢nimi
vrednostmi, in sicer:

q (2.7.31)
P= \/Plz +o (P, — P?)

Ce je opazovalec za segmentom ali pred njim, je to na najbliZji konéni tocki P; ali P>.;

(16) oddelek 2.7.19 se spremeni:

(a) v odstavku pod naslovom ,,Popravek trajanja AV (le ravni izpostavljenosti LE)* se
besedilo do formule 2.7.34 in vklju¢no z njo nadomesti z naslednjim:

~Popravek trajanja AV (le ravni izpostavljenosti LE)

Ta popravek® uposteva spremembo ravni izpostavljenosti, ¢e se dejanska hitrost na tleh v
segmentu razlikuje od referencne hitrosti zrakoplova Ve, s katero so povezani osnovni
podatki NPD.

Hitrost se tako kot mo¢ motorja vzdolz segmenta poti leta spreminja (od V11 do Vr2, ki sta
hitrosti, dobljeni na podlagi Dodatka B ali predhodno izraCunanega profila leta).

% To se imenuje popravek trajanja, ker uposteva uéinke hitrosti zrakoplova na trajanje zvoénega dogodka ob

preprosti predpostavki, da sta ob sicer enakih pogojih trajanje in s tem sprejeta zvo¢na energija dogodka
obratno sorazmerna s hitrostjo izvora.
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Pri segmentih letenja v zraku je Vi hitrost segmenta na najblizji tocki priblizanja S,
interpolirana med kon¢nimi vrednostmi segmenta ob predpostavki, da se spreminja kvadratno
s Casom; torej Ce je opazovalec ob segmentu:

(2.7.32)

q
Vseg = JV12 + 1 (sz - V12)

(b) Stevilke formul ,,(2.7.35)%, ,,(2.7.36)* in ,,(2.7.37)“ se ustrezno nadomestijo z
naslednjimi drugimi Stevilkami:

(2.7.33)%, ,(2.7.34)* oziroma ,,(2.7.35)

(c) naslednji prvi dve besedi odstavka pod naslovom ,,Geometrija Sirjenja zvoka™ se
nadomestita z naslednjim:
Slika 2.7.m*;
(d) preglednica v drugem pododstavku se nadomesti z naslednjim:
a=0,00384, b=10,0621, c¢=0,8786 pri motorjih, | (2.7.36)
namesSCenih pod
krili, in
a=0,1225, b =0,3290, c=1 pri motorjih, | (2.7.37)
names$c¢enih na
trupu.
(e) besedilo pod sliko 2.7.p se nadomesti z naslednjim:

,»Za izracun bocnega slabljenja hrupa z enacbo (2.7.40) (pri Cemer je S merjen v navpicni
ravnini) se priporo¢a podaljSana vodoravna pot leta. PodaljSana vodoravna pot leta je
opredeljena v navpi¢ni ravnini skozi S1S2 in z enako pravokotno poSevno razdaljo d, od
opazovalca. To je prikazano z rotacijo trikotnika ORS in njegove pripadajoce poti leta okoli
OR (glej sliko 2.7.p) pod kotom vy, s ¢imer se oblikuje trikotnik ORS’. Visinski kot te
enakovredne vodoravne poti (ki je zdaj v navpi¢ni ravnini), je B=tan'(h/¢) (¢ ostane
nespremenjen). V tem primeru, ko je opazovalec ob segmentu, sta kot £ in posledi¢no bo¢no
slabljenje hrupa A(f, /) pri metrikah Lg in Lyq. enaka.

Slika 2.7.r prikazuje primer, ko je tocka opazovalca O za koncnim segmentom in ne ob njem.
V tem primeru se segment upoSteva kot bolj oddaljen del neskonéne poti; pravokotnico je
mogoce izpeljati le do to¢ke Sp na njegovem podaljSku. Trikotnik OS1S2 je v skladu s

sliko 2.7.j, ki dolo¢a popravek segmenta Ar. Vendar v tem primeru parametri za bocno
usmerjenost in slabljenje hrupa niso tako oc¢itni.

Slika 2.7.r
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Opazovalec za segmentom

¥ = kot vzpenjanja

&= kot nagiba

¥ = visinski kot #a I Laliiy [ |

B, = vitinski kot za L =sin"(z,/d))
@ = depresijski kot= p-g

Pri metriki najvisje ravni se parameter razdalje NPD uposteva kot najkrajSa razdalja do
segmenta, in sicer d = di. Pri metriki ravni izpostavljenosti je najkrajSa razdalja d, od O do
Sp na podaljSani poti leta; tj. raven, interpolirana iz preglednice NPD, je Le« (P1, dp).

Pri izraCunu najvi§je ravni in ravni izpostavljenosti se prav tako uporabijo razli¢ni
geometrijski parametri za bo¢no slabljenje hrupa. Pri metriki najvisje ravni se prilagoditev
A(B,¢) dobi z enatbo 2.7.40, kjer je B =, =sin"1(z,/d;) in £ =0C, =+/d? — zZ, pri
¢emer sta f1 in d; doloCena s trikotnikom OC1S1 v navpi¢ni ravnini skozi O in Si.

Pri izraCunu boc¢nega slabljenja hrupa le za segmente letenja v zraku in metriko ravni
izpostavljenosti je ¢ Se vedno najkrajSi bo¢ni premik od podaljSanega segmenta (OC). Da se
dolo¢i ustrezna vrednost £, pa si je treba ponovno predstavljati (neskoncno) enakovredno
vodoravno pot leta, za del katere se lahko Steje segment. Poteka skozi Si' na viSini 4 nad
povrsino, pri ¢emer je & enak dolzini RSi1, ki je pravokotnica od talne sledi letenja do
segmenta. To je enako rotaciji dejanske podaljSane poti leta pod kotom y okoli tocke R (glej
sliko 2.7.q). Ce je R na navpicnici do Si, tj. tocke segmenta, ki je najblizje O, je zgradba
enakovredne vodoravne poti enaka kot v primeru, ko je O ob segmentu.

Najblizja tocka priblizevanja enakovredne vodoravne poti opazovalcu O je pri S’, poSevni
razdalji d, tako da trikotnik OCS’, ki je tako oblikovan v navpi¢ni ravnini, nato doloca
visinski kot § = cos~*(#/d). Ceprav se morda zdi ta transformacija precej zapletena, je
treba opozoriti, da se osnovna geometrija vira (opredeljena z d;, d> in @) ne spreminja, zvok,
ki potuje od segmenta proti opazovalcu, pa je enak, kot ¢e bi celoten let vzdolz neskon¢no
podaljSanega nagnjenega segmenta (del katerega je segment zaradi modeliranja) potekal pri
stalni hitrosti /' in moc¢i P;. Boc¢no slabljenje zvoka segmenta, ki ga sprejme opazovalec, pa ni
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povezano z viSinskim kotom podaljSane poti f,, ampak z viSinskim kotom enakovredne
vodoravne poti f.

Ob upostevanju, da so u¢inki namestitve motorja A; dvodimenzionalni, kot je bilo doloceno
zaradi modeliranja, se dolocujoci depresijski kot ¢ Se vedno meri bo¢no od ravnine kril
zrakoplova (osnovna raven dogodka je Se vedno tista, ki jo ustvari zrakoplov, ko potuje po
neskon¢ni poti leta, ki jo predstavlja podaljSani segment). Depresijski kot se zato dolo¢i na
najbliZji tocki priblizevanja, in sicer z enacbo ¢ = [, — &, pri Cemer je S, kot SpOC.

Primer opazovalca pred segmentom ni opisan lo¢eno; o€itno je, da je v bistvu enak kot primer
opazovalca za segmentom.

Pri metriki ravni izpostavljenosti, ko so med vzletnim zaletom poloZaji opazovalca za segmenti
na tleh, med voznjo po tleh pri pristanku pa pred segmenti na tleh, postane vrednost S enaka
kot pri metriki najvisje ravni.

Za polozaje za segmenti vzletnega zaleta:
B =B, =sin"Y(z,/d;) in€ =0C, =./d? - z2.

Za polozaje pred segmenti voznje po tleh pri pristanku:

B = BZ = Sin_l(ZZ/dz) lnf = OCZ = \/d% - ZZZ.
Utemeljitev uporabe teh dolo¢enih izrazov je povezana z uporabo funkcije usmerjenosti

zaCetka talnega zaleta za polozaje za segmenti vzletnega zaleta in uporabo predpostavke
polkrozne usmerjenosti za polozaje pred segmenti voznje po tleh pri pristanku.

Popravek koncnega segmenta Ar (le ravni izpostavljenosti Lg)

Prilagojena osnovna raven izpostavljenosti hrupu je povezana z zrakoplovom v
neprekinjenem, ravnem, vodoravnem letu s stalno hitrostjo (Ceprav s kotom nagiba &, ki je v
nasprotju z ravnim letom). Z uporabo (negativnega) popravka koncnega segmenta Ar =
10-1g(F), pri ¢emer je F delez energije, se raven nadalje prilagodi ravni, kakrSna bi bila, ¢e bi
zrakoplov potoval le po koncnem segmentu (ali ¢e preostanek neskonéne poti leta ne bi
ustvarjal nobenega zvoka).

Clen deleza energije uposteva izrazito bo¢no usmerjenost hrupa zrakoplova in kot segmenta
na polozaju opazovalca. Procesi, ki povzrocajo usmerjenost, so zelo zapleteni, vendar so
Studije pokazale, da so dobljene konture precej neobcutljive na predvidene natancne
znacilnosti usmerjenosti. Izraz za Ar v nadaljevanju temelji na 90-stopinjskem dvopolnem
modelu zvocnega sevanja na cCetrto potenco. Predvideva se, da bo¢na usmerjenost in
slabljenje hrupa nanj ne vplivata. Izpeljava tega popravka je podrobno opisana v Dodatku E.

Delez energije F' je funkcija trikotnika poti OS1S2, dolo¢enega na slikah 2.7.j do 2.7.1, tako da
je:

=10 - (22 % (2.7.45)
Ar =10 - log [n (1+a§ + arctana, v arctanal)]
pri Cemer je:
q q-4 - 2
m=—5 p=—"m5 dp=do 10lbee(Pdp)~LmaxPAp/10 . g, = — Vier “ to,
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pri ¢emer se dr imenuje ,skalirana razdalja‘® (glej Dodatek E), poleg tega velja Vier =
270,05 ft/s (za referencno hitrost 160 vozlov). Upostevati je treba, da je Luax(P, dp) najvi§ja
raven iz podatkov NPD za pravokotno razdaljo d, in NE Ly za segment. Priporoca se, da se
za Ar uporabi spodnja mejna vrednost —150 dB.

V doloCenem primeru, v katerem so polozaji opazovalca za vsakim segmentom vzletnega
zaleta, se uporabi reducirana oblika deleza hrupa, izraZzenega v enacbi 2.7.45, ki ustreza
posebnemu primeru, v katerem je q = 0.

To je oznateno z Af 4, pri ¢emer je z ,d° pojasnjena uporaba navedenega deleza hrupa za
odlete, in se izraCuna na naslednji nacin:

AL =10-1 —1 —Z + t
- lo arctana
F,d d10 z\1 % 2

)l (2.7.46.2)

pri ¢emer je: o2 =A/d.

Ta dolocena oblika deleza hrupa se uporablja skupaj s funkcijo usmerjenosti zacetka talnega
zaleta, katere metoda uporabe je podrobneje pojasnjena v oddelku v nadaljevanju.

V doloc¢enem primeru, v katerem so poloZaji opazovalca pred vsakim segmentom voZznje po
tleh pri pristanku, se uporabi reducirana oblika deleza hrupa, izrazenega v enacbi 2.7.45, ki
ustreza posebnemu primeru, v katerem je q = A. To je oznaceno z A’f, a, pri Cemer je z ,a
pojasnjena uporaba navedenega deleza hrupa za prilete, in se izra¢una na naslednji nacin:

oy )l (2.7.46.b)

> — arctana,

1
A'rg=10"-1 —\-——
Fa 0810 [”( 1+ a2

pri Cemer je: o =—A/dx.

Pri uporabi te oblike brez morebitnih nadaljnjih prilagoditev horizontalne usmerjenosti (v
nasprotju s primerom polozajev za segmenti vzletnega zaleta — glej oddelek o usmerjenosti
zacetka talnega zaleta) se implicitno predpostavlja polkroZna horizontalna usmerjenost pred
segmenti voznje po tleh pri pristanku.

Funkcija usmerjenosti zacetka talnega zaleta Asor

Hrup zrakoplovov, zlasti reaktivnih zrakoplovov, opremljenih z motorji z niZjim obtocnim
razmerjem, izkazuje zaobljen sevalni vzorec na zadnjem loku, kar je znacilno za hrup izpuha
reaktivnega zrakoplova. Vis$ja kot je hitrost curka in nizja kot je hitrost zrakoplova, bolj je ta
vzorec poudarjen. To je pomembno zlasti za lokacije opazovalca za zaCetkom talnega zaleta,
ko sta izpolnjena oba pogoja. Ta ucinek se uposteva v funkciji usmerjenosti Asor.

Funkcija Asor je izpeljana na podlagi ve¢ akcij merjenja hrupa, pri katerih so se uporabili
mikrofoni, ustrezno namesceni ob strani in za SOR odhajajofega reaktivnega zrakoplova.

Slika 2.7.r prikazuje zadevno geometrijo. Kot azimuta ¥ med vzdolZno osjo zrakoplova in
vektorjem do opazovalca se doloc¢i z
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Y = arccos (dq ) (2.7.47)

SOR

Relativna razdalja ¢ je negativna (glej sliko 2.7.j), tako da ¥ sega od 90° glede na let
zrakoplova naprej do 180° v nasprotni smeri.

Slika 2.7.r

Geometrija zrakoplov-opazovalec za oceno popravka zaradi usmerjenosti

Opazovalec
_

Funkcija Asor predstavlja spreminjanje skupnega hrupa, ki nastane z vzletnim zaletom in je
merjen za zacetkom talnega zaleta, glede na skupni hrup ob vzletnem zaletu, merjen ob strani
SOR na enaki razdalji:

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

pri ¢emer je Lrcr(dsor, 90°) skupna raven hrupa ob vzletnem zaletu na tocki razdalje dsor ob
strani SOR. Asor se izpelje kot prilagoditev ravni hrupa iz enega segmenta poti leta (npr.
Limax,seg ali LEseg), kot je opisano v enacbi 2.7.28.

Funkcija usmerjenosti SOR, izraZzena v decibelih, se za reaktivni zrakoplov s
turboventilatorskim motorjem izracuna z naslednjo enacbo:

¢e je 90° <Y < 180°, potem:

A%r = 2329.44 — (8.0573 - ) + (2.7.49)
11.51 - exp (Z£)) - (3'467?-1'111) -
( p (180)) l”(l_s;g)
(17403338.3-[11(%))

II)Z

Funkcija usmerjenosti SOR, izrazena v decibelih, se za zrakoplov s turbopropelerskim
motorjem izrauna z naslednjo enacbo:

ce je 90° <Y < 180°, potem:
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A%x (2.7.50)
30722161.987
= —34643.898 + ( )

11491573930 510)

+

2349285669062)

+

20227150391251300)

790084471305203000)

+

-
(
(283584441904272)
(
y
(

13050687178273800000)

Ce razdalja dsor preseze razdaljo dsoro za normalizacijo, se popravek zaradi usmerjenosti
pomnozi s korekcijskim faktorjem, da se upoSteva manjSa izrazenost usmerjenosti z vecjo
razdaljo od zrakoplova, tore;j:

Asor = AgOR if dsor (2.7.51)
< dsory
dsor,0 . (2.7.52)
Asor = Asor - dson if dsor
> dsor,0

Razdalja dsor 0 za normalizacijo je enaka 762 m (2 500 ft).

Opisana funkcija Asor veCinoma zajema izrazit ucinek usmerjenosti prvega dela vzletnega
zaleta na polozajih za SOR (ker je najblizje sprejemnikom ter ima najvi§je razmerje med
hitrostjo potiska in hitrostjo zrakoplova). Vendar je uporaba tako dolocenega Asor
,posplosena‘ za polozaje za vsakim posameznim segmentom vzletnega zaleta, ne le za tocko
zaCetka talnega zaleta (v primeru vzleta). Doloceni Asor se ne uporablja niti za polozaje pred
posameznimi segmenti vzletnega zaleta niti za poloZaje za posameznimi segmenti vozZnje po
tleh pri pristanku ali pred njimi.

Parametra dsor in ¥ se izraCunata glede na zacetek vsakega posameznega segmenta voznje po
tleh. Raven dogodka Lsec za polozaj za zadevnim segmentom vzletnega zaleta se izracuna
tako, da je skladna s formalnostjo funkcije Asor: v bistvu se izrauna za referencno tocko, ki
je ob zacetni toCki segmenta, na enaki razdalji dsor kot dejanska toCka in je nadalje
prilagojena s Asor, da se dobi raven dogodka dejanske tocke.
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Opomba: formule (2.7.53), (2.7.54) in (2.7.55) so bile z zadnjo spremembo te priloge
¢rtane.”;

(17) oddelek 2.8 se nadomesti z naslednjim:
»2.8 Izpostavljenost hrupu
Dolocitev obmocja, izpostavljenega hrupu

Ocena obmocja, izpostavljenega hrupu, temelji na tockah ocenjevanja hrupa, ki so 4 = 0,2 m
nad tlemi in ustrezajo toCkam sprejemnikov, kot so opredeljene v oddelkih 2.5, 2.6 in 2.7, ter
se izraCuna na mrezi za posamezne vire.

Tockam v mrezi, ki so znotraj stavb, se rezultat za raven hrupa dodeli z dodelitvijo bliznjih
tock sprejemnika hrupa, izpostavljenih najmanjSemu hrupu, zunaj stavb, razen za hrup
zrakoplovov, pri katerem se pri izraCunu ne uposteva prisotnost stavb, pri cemer se v tem
primeru neposredno uporabi tocka sprejemnika hrupa, ki je znotraj stavbe.

Glede na locljivost mreze se vsaki tocki izracuna v mrezi dodeli ustrezno obmocje. Pri mrezi
10 m x 10 m na primer vsaka tocka ocenjevanja predstavlja obmocje, veliko 100 kvadratnih
metrov, ki je izpostavljeno izracunani ravni hrupa.

Dodelitev tock za oceno hrupa stavbam, v katerih ni bivalis¢

Ocena izpostavljenosti hrupu pri stavbah, v katerih ni bivaliS¢, kot so Sole in bolnisnice,
temelji na toCkah ocenjevanja hrupa, ki so 4+0,2m nad tlemi, kar ustreza tockam
sprejemnikov, opredeljenim v oddelkih 2.5, 2.6 in 2.7.

Pri ocenjevanju za stavbe, v katerih ni bivali$¢ in ki so izpostavljene hrupu zrakoplovov, je
vsaka stavba povezana s tocko sprejemnika hrupa, izpostavljeno najvec¢jemu hrupu, pri cemer
je ta toCka v sami stavbi ali na mrezi, ki obdaja stavbo.

Za oceno za stavbe, v katerih ni bivali$¢ in so izpostavljene virom hrupa na kopnem, so tocke
sprejemnikov priblizno 0,1 m pred procelji stavb. Pri izra¢unu se ne upoStevajo odboji od
obravnavanega procelja. Nato se stavba poveze s tisto tocko sprejemnika na njenem procelju,
ki je izpostavljena najvecjemu hrupu.

Dolocitev hrupu izpostavljenih bivalis¢ in ljudi, ki Zivijo v njih

Pri oceni izpostavljenosti hrupu pri bivalis¢ih in ljudeh, ki Zivijo v njih, se upoStevajo le
stanovanjske stavbe. Za druge stavbe, ki niso namenjene bivanju, kot so stavbe, ki se
uporabljajo izklju¢no kot Sole, bolniSnice, poslovne stavbe ali tovarne, se Stevilo bivalis¢ ali
ljudi ne doloca. Dolocanje Stevila bivaliS¢ in ljudi, ki zivijo v njih, v stanovanjskih stavbah
temelji na zadnjih uradnih podatkih (odvisno od zadevnih predpisov drzave Clanice).

Stevilo bivali§¢ v stanovanjskih stavbah in $tevilo ljudi, ki Zivijo v njih, sta pomembna
vmesna parametra pri ocenjevanju izpostavljenosti hrupu. Podatki o teh parametrih Zal niso
vedno na voljo. V nadaljevanju je opisano, kako se lahko ta parametra izpeljeta iz podatkov,
ki so obi¢ajno takoj na voljo.

Simboli, ki se pri tem uporabljajo, so:
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BA = osnovna povrsina stavbe,

DFS = stanovanjska povrSina,

DUFS = povrsina stanovanjske enote,

H = viSina stavbe,

FSI = stanovanjska povrsina na osebo, ki zivi v bivaliscu,
Dw = §tevilo bivalis¢,

Inh = §tevilo oseb, ki zivijo v bivaliscih,

NF = stevilo nadstropij,

V' = prostornina stanovanjskih stavb.

Pri izraunu Stevila bivalis¢ in ljudi, ki zivijo v njih, se glede na razpolozljivost podatkov
uporabi postopek iz primera 1 ali postopek iz primera 2, ki sta opisana v nadaljevanju.

Primer 1: podatki o Stevilu bivaliS¢ in ljudi, ki Zivijo v njih, so na voljo.
1A:
Stevilo ljudi, ki zivijo v bivalis¢ih, je na voljo ali pa je bilo ocenjeno na podlagi Stevila

stanovanjskih enot. V tem primeru je Stevilo ljudi, ki Zivijo v bivali§¢ih, za stavbo vsota
Stevila ljudi, ki Zivijo v vseh stanovanjskih enotah v stavbi:

n (2.8.1)
Inhbuilding =

Inhdwellinguniti
i=l

1B:

Stevilo bivaliS¢ ali ljudi, ki Zivijo v njih, je znano le za enote, vecje od stavbe, npr. popisna
obmocja, ulice, okroZja ali morda celotno ob¢ino. V tem primeru se Stevilo bivali$¢ in ljudi, ki
zivijo v njih, za stavbo oceni na podlagi prostornine stavbe:

Vbuilding (2.8.23)
DWbuilding = V—l X DWiotar
tota
Vbuilding (2.8.2b)
Inhbuilding = V—l X Inhioeqr
tota
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Indeks ,total* se v tem primeru nanaSa na upostevano zadevno enoto. Prostornina stavbe je
produkt njene osnovne povrsine in visine:

Vowitding = BApuitaing X Hpuitaing (2.8.3)

Ce visina stavbe ni znana, se oceni na podlagi §tevila nadstropij NFpuiing Ob predpostavki, da
je povprecna visina nadstropja 3 m:

Hbuilding = NFbuilding X 3m (2.8.4)

Ce $tevilo nadstropij prav tako ni znano, se uporabi privzeta vrednost za $tevilo nadstropij,
znacilno za okrozje ali okraj. Skupna prostornina stanovanjskih stavb v zadevni enoti Viws s€
izracuna kot vsota prostornin vseh stanovanjskih stavb v enoti:

(2.8.5)

n (2.8.5)
Viotat = Z Vbuildingi

i=l

Primer 2: podatki o Stevilu ljudi, ki Zivijo v bivaliS¢ih, niso na voljo.

V tem primeru se Stevilo ljudi, ki Zivijo v bivali§¢ih, oceni na podlagi povprecne stanovanjske
povrSine na osebo, ki Zivi v bivaliscu, FSI. Ce ta parameter ni znan, se uporabi privzeta
vrednost.

2A:
stanovanjska povrSina je znana na podlagi stanovanjskih enot.

V tem primeru se Stevilo ljudi, ki Zivijo v posamezni stanovanjski enoti, oceni, kot sledi:

DUFS; (2.8.6)
Inhdwellinguniti = FSI l

Skupno S$tevilo ljudi, ki zivijo v bivali§¢ih, za stavbo je zdaj mogoce oceniti kot v primeru 1A.
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2B:

znana je stanovanjska povr$ina za celotno stavbo, torej je znana vsota stanovanjskih povrSin
vseh stanovanjskih enot v stavbi.

V tem primeru se Stevilo ljudi, ki zivijo v bivalis¢ih, oceni, kot sledi:

DFSpuitai (2.8.7)
Inhpyiiging = #

2C:

stanovanjska povrSina je znana le za enote, ve¢je od stavbe, npr. popisna obmocja, ulice,
okrozja ali morda celotno ob¢ino.

V tem primeru se Stevilo ljudi, ki Zivijo v bivali§¢ih, za stavbo oceni na podlagi prostornine
stavbe, kot je opisano v primeru 1B, skupno Stevilo ljudi, ki zivijo v bivali$¢ih, pa se oceni,
kot sledi:

DFS,pral (2.8.8)

2D:
stanovanjska povrSina ni znana.

V tem primeru se Stevilo ljudi, ki Zivijo v bivali§¢ih, za stavbo oceni, kot je opisano v
primeru 2B, stanovanjska povrS§ina pa se ocenti, kot sledi:

(2.8.9)

DFSpyitaing = BApuitaing X 0.8 X NFyyiiaing | (2-8.9)

Faktor 0,8 je pretvorbeni faktor bruto povriine — stanovanjsko povrsino. Ce je znano, da je
za obmodje reprezentativen drug faktor, se uporabi in jasno zabelezi. Ce $tevilo nadstropij v
stavbi ni znano, se oceni na podlagi viSine stavbe Hpuiiing, rezultat pa je obiCajno necelo
Stevilo nadstropij:

Hyvitdi (2.8.10)
NFbuilding = %
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Ce nista znana viSina stavbe in Stevilo nadstropij, se uporabi privzeta vrednost za Stevilo
nadstropij, znacilno za okrozje ali okraj.

Dodelitev tock za oceno hrupa bivaliscem in ljudem, ki Zivijo v njih

Ocena izpostavljenosti hrupu pri bivalis¢ih in ljudeh, ki Zivijo v njih, temelji na tockah
ocenjevanja hrupa, ki so 4 + 0,2 m nad tlemi in ustrezajo tockam sprejemnikov, opredeljenim
v oddelkih 2.5, 2.6 in 2.7.

Za izracun Stevila bivaliS¢ in ljudi, ki zivijo v njih, v zvezi s hrupom zrakoplovov se vsa
bivali$¢a in ljudje, ki Zivijo v njih, v stavbi povezejo s tocko sprejemnika hrupa, izpostavljeno
najvecjemu hrupu, pri Cemer je ta tocka v sami stavbi ali na mrezi, ki obdaja stavbo.

Za izracun Stevila bivalis¢ in ljudi, ki zivijo v njih, za vire hrupa na kopnem so tocke
sprejemnikov priblizno 0,1 m pred procelji stanovanjskih stavb. Pri izraCunu se ne upostevajo
odboji od obravnavanega procelja. Za dolocitev lokacije tock sprejemnikov se uporabi
postopek iz primera 1 ali postopek iz primera 2, ki sta opisana v nadaljevanju.

Primer 1: deli vsakega procelja so razdeljeni v enakih razmikih.
Slika 2.8.a

Primer polozZaja to¢k sprejemnikov okoli stavbe v skladu s postopkom iz primera 1

: |
|‘i'_'
|

@ Q+1_4m+2m+1_4m+w @
——

H
00— o O
B

(a) Segmenti, ki so dalj$i od 5 m, se razdelijo v enakih razmikih na ¢im daljSe dele, ki so
manjsi od ali enaki 5 m. Tocke sprejemnikov so na sredini vsakega enakega razmika.

(b) Preostale segmente, ki so daljsi od 2,5 m, predstavlja po ena tocka sprejemnika v sredini
vsakega segmenta.

(c) Preostali sosednji segmenti, ki so skupno daljsi od 5 m, se obravnavajo kot mnogostranicni
liki na podoben nacin, kot je opisano v tockah (a) in (b).

Primer 2: procelja, razdeljena na doloceni razdalji od zacetka mnogokotnika

Slika 2.8.b

Primer polozaja tock sprejemnikov okoli stavbe v skladu s postopkom iz primera 2
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(a) Procelja se upostevajo loceno ali pa se razdelijo vsakih 5 m od zacetnega polozaja naprej,
pri ¢emer je tocka sprejemnika na polovicni razdalji procelja ali segmenta dolzine 5 m.

(b) Preostali del ima svojo toc¢ko sprejemnika na sredini.

Dodelitev bivalisc in ljudi, ki Zivijo v njih, tockam sprejemnikov

Kadar so na voljo informacije o lokaciji bivaliS¢ znotraj odtisov stavb, se navedeno bivalis¢e in
ljudje, ki zivijo v njem, dodelijo tocki sprejemnika na najbolj izpostavljenem procelju navedenega
bivali§¢a. Na primer za samostojne hiSe, dvojcke in vrstne hiSe ali za ve€stanovanjske stavbe, pri
katerih je znana notranja razdelitev stavbe, ali za stavbe s povrsino, ki kaze, da je v posameznem
nadstropju samo eno bivalisce, ali za stavbe s povrSino in visino, ki kazeta, da je v posamezni
stavbi samo eno bivalisce.

Kadar zgoraj navedene informacije o lokaciji bivaliS§¢ znotraj odtisov stavb niso na voljo, se za
oceno izpostavljenosti hrupu pri bivalis¢ih in ljudeh, ki zivijo v njih, za vsako stavbo posebej
uporabi ena od naslednjih dveh metod, kot je ustrezno.

(a) Razpolozljive informacije kaZejo, da so bivali§¢a v stanovanjski stavbi razporejena tako,
da je pri vseh hrupu izpostavljeno isto procelje.

V tem primeru se dodelitev Stevila bivalis¢ in ljudi, ki Zivijo v njih, to¢kam sprejemnikov
vrednoti z dolZino prikazanega procelja v skladu s postopkom iz primera 1 ali primera 2, tako
da vsota vseh tock sprejemnikov predstavlja skupno Stevilo bivaliS¢ in ljudi, ki zivijo v njih,
ki so bili dodeljeni stavbi.

(b) Razpolozljive informacije kazejo, da so bivaliS¢a v stanovanjski stavbi razporejena tako,
da je hrupu izpostavljenih ve¢ procelij, ali pa ni razpoloZljivih informacij o tem, koliko
procelij bivaliS¢ je izpostavljenih hrupu.

V tem primeru se za vsako stavbo niz pripadajoc¢ih polozajev sprejemnikov razdeli na spodnjo
in zgornjo polovico na podlagi srednje’ vrednosti izra¢unanih ravni iz ocenjevanja za vsako
stavbo. V primeru lihega Stevila toCk sprejemnikov se postopek izvede brez polozaja
sprejemnika z najniZjo ravnijo hrupa.

7 Srednja vrednost je vrednost, ki zgornjo polovico (50 %) nabora podatkov locuje od spodnje (50 %).
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Stevilo bivalii¢ in ljudi, ki Zivijo v njih, se za vsako totko sprejemnika v zgornji polovici
nabora podatkov porazdeli enakomerno, tako da vsota vseh tock sprejemnikov v zgornji
polovici nabora podatkov predstavlja skupno Stevilo bivalis¢ in ljudi, ki zivijo v njih.
Sprejemnikom v spodnji polovici nabora podatkov ne bodo dodeljena nobena bivalis¢a ali
ljudje, ki Zivijo v njih®.;

(18) Dodatek D se spremeni:

(a) prvi pododstavek pod preglednico D-1 se nadomesti z naslednjim:

»Predpostaviti je mogocCe, da koeficienti slabljenja iz preglednice D-1 veljajo v okviru
razumnih odstopanj temperature in vlaznosti. Vendar je treba za preverjanje, ali so morda
potrebne prilagoditve, uporabiti standard SAE ARP-5534, da se izraCunajo povprecni
koeficienti atmosferske absorpcije za povpre¢no temperaturo 7 in relativno vlaznost RH na
letalis¢u. Ce se na podlagi primerjave teh vrednosti z vrednostmi iz preglednice D-1 presodi,
da je potrebna prilagoditev, se uporabi naslednja metodologija. *;

(b) v tretjem pododstavku pod preglednico D-1 se tocki 2 in 3 nadomestita z naslednjim:

,»2. Potem se korigirani spekter prilagodi vsaki od desetih standardnih razdalj NPD d; s
stopnjami slabljenja za (i) atmosfero SAE AIR-1845 in (ii) atmosfero, ki jo dolo¢i uporabnik
(na podlagi standarda SAE ARP-5534):

(1) za atmosfero SAE AIR-1845:

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

(i1) za atmosfero, ki jo dolo¢i uporabnik:

Lyss34(T, RH, d;) = Ly (drer) = 20.19(di/drep) — (D-3)
n5534(T,RH) - d;

pri ¢emer je o, 5534 koeficient atmosferske absorpcije za frekvencni pas » (izrazen v dB/m),
izracunan v skladu s standardom SAE ARP-5534 pri temperaturi 7 in relativni vlaznosti RH.

3. Na vsaki razdalji NPD d; se za oba spektra izracunajo A-vrednotene vrednosti in sestejejo
decibeli, da se dolocita A-vrednoteni ravni L 5534 in L4 ref, ki se potem aritmeti¢no odstejeta:

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

(19) Dodatek F se spremeni:

Spodnja polovica nabora podatkov je morda povezana s prisotnostjo procelij, izpostavljenih razmeroma
nizkim ravnem hrupa. Ce je na primer na podlagi lokacije stavb glede na glavne vire hrupa vnaprej
znano, v katerih poloZajih sprejemnikov so ravni hrupa najvisje/najnizje, ni treba izracunati ravni hrupa
za spodnjo polovico.
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(a) preglednica F-1 se nadomesti z naslednjim:

2

Kategorija | Koeficient | 63 | 125 | 250 [500 | 1000 |2 000 |4 000 | 8 000
1 Ag 83,1 |892 |[87,7 |93,1 |100,1|96,7 |86.8 |762
Bg 30,0 41,5 389 257 |325 [37.2 [39,0 |400
Ap 97,9 |92,5 90,7 |87,2 [847 |88,0 |844 |77.1
B, |-13 |72 |77 |80 [80 |80 [80 |80
2 Ar 88,7 93,2 [957 |1009 |101,7]951 |87.8 |83.6
Bg 30,0 |358 [32,6 |23.8 [30,1 |362 [383 |40,1
Ap 105,5 [ 100,2 | 100,5 [ 98,7 | 101,0 | 97,8 | 91,2 |85,0
B, |-19 |47 |64 |65 |65 |65 |65 |65
3 Ag 91,7 96,2 |982 |1049 |1051 985 |91,1 |856
Bg 30,0 (33,5 |31,3 |254 |31,8 |37.1 [386 |406
Ap 108,8 | 104,2 | 103,5 [ 102,9 | 102,6 | 98,5 | 93,8 |87,5
Bp 00 |30 |46 |50 |50 |50 |50 |50
4a Ag 00 |00 |00 |00 |00 |00 |00 |00
By 00 |00 |00 |00 |00 |00 |00 |00
Ap 93,0 (93,0 93,5 |953 [972 |1004 [958 |90.9
B, |42 |74 |98 |11,6 [157 [189 |203 |206
4b Ag 00 |00 |00 |00 |00 |00 |00 |00
By 00 |00 |00 |00 |00 |00 |00 |00
Ap 99,9 |101,9 | 96,7 |944 |952 |947 |92,1 |88,6
Bp 32 |59 11,9 |11,6 |11,5 |126 |11,1 |120
5 Ag
Bg
Ap
Bp
SL 38
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(b) preglednica F-4 se nadomesti z naslednjim:

Opis Najma | Najve | Kat | a,, a, a, a, a, a, a, qn | Bm
njsa ¢ja e-
hitrost. | hitros (63 (125 (250 (500 1k |2k |4k | @8k
pri ’ t, pri gori | Hz) Hz) Hz) Hz) Hz) Hz) Hz) Hz)
9 .
kateri Kkateri | J?
velja velja
[km/h] | [km/h
]
Referenéna | -- -- 1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 |0,
povrsina 0
cestisca
2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 |0,
0
3 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 |0,
0
4a/4 | 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 | 0,
b 0
Ena plast | 50 130 1 -
zelo 6,
poroznega 0,0 54 4,3 4,2 -1,0 | 3,2 | -2,6 0,8 5
bitumenske
ga betona 2 0,
(ZOAB) 7,9 4,3 5,3 -04 | 52 | 46 | 30| -14 | 2
3 0’
9,3 5,0 5,5 -04 | 52 | 4,6 | 30| -14 | 2
4a/4 | 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 |0,
b 0
Dve plasti | 50 130 1 -
zelo 3,
poroznega 1,6 4,0 0,3 -3,0 -40 | -62 | 48 | 20 | 0
bitumenske
ga betona 2 4,
(ZOAB) 7,3 2,0 -0,3 -52 | 6,1 | =6,0 | 44 | 3,5 | 7
3 4,
8,3 2,2 -0,4 -52 | 62 | 6,1 | 45 | 3,5 | 7
4a/4 | 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 | 0,
b 0
Dve plasti | 80 130 1 -
Zelo 07
poroznega -1,0 3,0 -1,5 -53 -6,3 | -85 | =53 | 24 1
bitumenske
ga Dbetona 2 -
(ZOAB) 0,
(drobnozrn 7,9 0,1 -1,9 -59 | 6,1 | 6,8 | 49 | -3,8 | 8
40
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atega) 3 3
0,
9.4 0,2 -1,9 -59 | -6,1 | 6,7 | 48 | -38 | 9
4a/4 | 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 | 0,
b 0
SMA-NLS5 | 40 80 1 —
17
10,3 -0,9 0,9 1,8 -1.8 | 2,7 | 2,0 | -1,3 | 6
2 0,
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0
3 07
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0
4a/4 | 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 |0,
b 0
SMA-NLS | 40 80 1 -
1,
6,0 0,3 0,3 0,0 -06 | -1,2 | 0,7 | 0,7 | 4
2 0,
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0
3 0,
0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0
4a/4 | 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 | O,
b 0
Krtaceni 70 120 1 1,
beton 8,2 -0,4 2.8 2,7 2,5 0,8 -03 | -0,1 | 4
2 5,
0,3 4.5 2,5 -0,2 -0,1 | -0,5 | -0,9 | 0,8 | 0
3 5’
0,2 5,3 2,5 -0,2 -0,1 | -0,6 | -1,0 | -0,9 | 5
4a/4 | 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 | O,
b 0
Optimiziran | 70 80 1 1,
i krtaCeni -0,2 | 0,7 1,4 1,2 1,1 -1,6 | 2,0 | -1,8 | O
beton
2 _
6,
-0,7 3,0 -2,0 -1,4 | -1,8 | 2,7 | 20 | =19 | 6
3 _
6,
-0,5 42 -1,9 -1,3 -1,7 | 2,5 | -1,8 | -1,8 | 6
4a/4 | 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 |0,
b 0
SL 4
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Fino 70 120 1 7,
pometeni 8,0 -0,7 4,8 2,2 1,2 2,6 1,5 -0,6 | 6
beton
2 3,
0,2 8,6 7,1 3,2 3,6 3,1 0,7 0,1 2
3 2,
0,1 9,8 7,4 3,2 3,1 2,4 0,4 0,0 0
4a/4 | 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 | 0,
b 0
Obdelana 50 130 1 -
povrsina 0,
8,3 2,3 5,1 4,8 4,1 0,1 -1,0 | 0,8 | 3
2 17
0,1 6,3 5,8 1,8 -0,6 | 2,0 | -1,8 | -1,6 | 7
3 1,
0,0 7,4 6,2 1,8 -0,7 | 2,1 | -1,9 | -1,7 | 4
4a/4 | 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 | 0,
b 0
Trdi 30 60 1 2,
elementi, 27,0 16,2 14,7 6,1 3,0 -1,0 1,2 4,5 5
razporejeni
vV vzorcu 2 2,
ribja kost 29,5 | 20,0 17,6 8,0 6,2 -1,0 3,1 5,2 5
3 2,
294 | 21,2 18,2 8,4 5,6 -1,0 3,0 5,8 5
4a/4 | 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 | 0,
b 0
Trdi 30 60 1 2,
elementi, ki 31,4 19,7 16,8 8,4 7,2 33 7,8 9,1 9
niso
razporejeni 2 2,
vV vzorcu 34,0 | 23,6 19,8 10,5 11,7 8,2 12,2 | 10,0 | 9
ribja kost
3 2’
338 | 24,7 20,4 10,9 10,9 6,8 12,0 | 10,8 | 9
4a/4 | 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 | 0,
b 0
Tihi trdi | 30 60 1 -
elementi 1,
26,8 13,7 11,9 3,9 -1,8 | -5,8 | 2,7 0,2 7
2 0,
9,2 5,7 4.8 2,3 4,4 5,1 5,4 0,9 0
3 0,
9,1 6,6 5,2 2,6 3,9 3,9 5,2 1,1 0
42
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4a/4 | 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 | O,
b 0
Tanka 40 130 1 -
plast A 2,
10,4 0,7 -0,6 -1,2 | 30| 48 | 34| -14 1|9
2 07
13,8 5,4 3,9 -04 | -1,8 | 2,1 | -0,7 | -0,2 | 5
3 07
14,1 6,1 4,1 -04 | -1,8 | -2,1 | -0,7 | -0,2 | 3
4a/4 | 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 |0,
b 0
Tanka 40 130 1 -
plast B 1,
6,8 -1,2 -1,2 -03 | 49 | -70 | 48 | 3,2 | 8
2 0,
13,8 5,4 3,9 -04 | -1,8 | 2,1 | -0,7 | -0,2 | 5
3 0,
14,1 | 6,1 41 | 04 | -1,8 | 21| 07 | 02 | 3
4a/4 | 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 | O,
b 0
(20) Dodatek G se spremeni:
(a) v preglednici G-1 se druga preglednica nadomesti z naslednjim:
L TR i
Valovna dolZina Hrapavost tirov
E M
EN ISO 3095:2013 Povpre¢no omrezje
(dobro vzdrzevana (normalno
in zelo gladka) vzdrzevana in
gladka)
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

SL
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800 mm 17,1 23,0
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 32 -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
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2 mm -12,2 -17,0
1,6 mm -12,8 -18,0
1,25 mm -13,4 -19,0
1 mm -14,0 -19,0
0,8 mm —-14,0 -19,0
(b) preglednica G-2 se nadomesti z naslednjim:
As;
1.1. Obremenitev | Obremenitev | Obremenitev | Obremenitev | Obremenitev
koles S0 kN | koles 50 kN | koles 50 kN | koles 25 kN koles
Valo | ~Premer — premer — premer — premer 100 kN —
via | Somm | 6Somm | o%omm | 90mm | kolew
dolzi 920 mm
na
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
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100 mm 0,0 —0,1 -0,1 0,0 0,3
80 mm —0,1 0,2 -0,3 -0,1 0,6
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 -3.3 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 -22,3 -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 -274 —-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
(©) prva preglednica preglednice G-3 se nadomesti z naslednjim:,,

L TR i

Frekvenca [Podnozje tira/ Vrsta tirni¢nih vlozkov
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M/S M/M M/H BS BM B/H W D
EnodeDvode Neposre
Enodel [Enodeln|lni  [Ini Dvodel [Dvode dna
ni pragi pragprag |[prag i praglni pritrdite
na na na  |na na prag \% na
mehke srednje |trdem mehke srednje na mostovi
m togem (tirnicnjm togem [{trdem h
tirni¢n ftirniéne em  [tirni¢n [tirni¢ne tirnién
em m vlozk em  m em |Leseni
vlozku vlozku vlozkuvlozku [vlozkupragovi
50 Hz 53,3 50,9 50,1 50,9 [50,0 49,8 @440 [754
63 Hz 59,3 57,8 57,2 56,6 [56,1 559 51,0 [774
80 Hz 67,2 66,5 66,3 643 64,1 640 [59,9 {814
100 Hz 75,9 (76,8 (77,2 (12,3 (72,5 72,5 (70,8 87,1
125 Hz 79,2 80,9 81,6 [754 [75,8 759 [I151 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 84,4 [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 P1,6 92,1 89,1 [89,6 90,2 (85,3 [89.,8
400 Hz 94,5 93,9 943 91,9 89,7 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
1000 Hz [107,1 [104,4 {102,5 [107,9 104,7 |101,1 1054 |[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
2000 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
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5 000 Hz

110,3

109,9

109,4

110,3

110,0

109,6

109,1

118,9

6 300 Hz

110,0

109,9

109,7

109,9

109,8

109,6

109,1

117,5

8 000 Hz

110,1

110,3

110,4

110,0

110,0

109,9

109,5

117,9

10 000 Hz

110,6

111,0

111,4

110,4

110,5

110,6

110,2

118,6

.
s

(d) preglednica G-3 se spremeni:

- v stolpcu 1 oddelka ,,Lu, ven, i

se 11. vrstica nadomesti z naslednjim: ,,315 Hz*;

se 21. vrstica nadomesti z naslednjim: ,,3 150 Hz*;

se 24. vrstica nadomesti z naslednjim: ,,6 300 Hz*;

— v stolpcu 1 oddelka ,,L, ven, sup, i

se 11. vrstica nadomesti z naslednjim: ,,315 Hz*;

se 21. vrstica nadomesti z naslednjim: ,,3 150 Hz";

se 24. vrstica nadomesti z naslednjim: ,,6 300 Hz*;

(e) preglednica G-4 se nadomesti z naslednjim:

2

Lr,mpAcT,i

Valovna dolZina Ena kretnica/stik/krizis¢e/100 m
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
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315 mm 14,0
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
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0,8 mm

-50,0

R
)

® v preglednici G-5:

se besedilo v prvem stolpcu, 12. vrstici nadomesti z naslednjim: ,,315 Hz";

se besedilo v prvem stolpcu, 22. vrstici nadomesti z naslednjim: ,,3 150 Hz*;

se besedilo v prvem stolpcu, 25. vrstici nadomesti z naslednjim: ,,6 300 Hz";

se besedilo v Cetrtem stolpcu, 25. vrstici nadomesti z naslednjim: ,,81,4%;

se besedilo v petem stolpcu, 25. vrstici nadomesti z naslednjim: ,,80,7°;

(2) v prvem stolpcu v preglednici G-6:

se besedilo v 11. vrstici nadomesti z naslednjim: ,,315 Hz*;

se besedilo v 21. vrstici nadomesti z naslednjim: ,,3 150 Hz*;

se besedilo v 24. vrstici nadomesti z naslednjim: ,,6 300 Hz*;

(h) preglednica G-7 se nadomesti z naslednjim:
Ly priage,i

Frekvenca +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

315Hz 97,4 104,5

400 Hz 99,4 106,5

500 Hz 100,7 107,8
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630 Hz 102,5 109,6
800 Hz 107,1 116,1
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

@,
J

(21) Dodatek I se spremeni:
(a) naslov Dodatka se nadomesti z naslednjim:

»Dodatek I: Podatkovna zbirka za vir hrupa zrakoplovov — podatki o hrupu in
zmogljivosti zrakoplovov (ANP)*;

(b) v preglednici I-1 se vrstice od vrstice ,,

A D-42 0

‘ F10062 0 ‘ 0,4731 0,1565

13

in vklju¢no z njo do zadnje vrstice preglednice nadomestijo z naslednjim:

2

737800 A A 00 0,0596977
737800 A A_01 0,066122
737800 A A 05 0,078996
737800 A A 15 0,111985
737800 A A_30 0,383611 0,117166
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7378MAX A 00 0 0 0 0,076682
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 AlS 0 0 0395117 0,165812
7378MAX A_lS 0,106525
7378MAX A 30 0375612 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 AlU 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 A3 D 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 I 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 I4+F D 0,002722 0,233179 0,098533
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A350-941 D I+F U 0,062824
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
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F28MK4 U-INTR 0,1187
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

GIl 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
GIl 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
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GIV T-20-U 0,0797
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
IA1125 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
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L10115 D-33 0,262728 0,140162
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
LEAR2S5 10 0,09667
LEAR2S D-40 1,28239 0,176632
LEAR2S5 D-INTR 0,149986
LEAR2S ZERO 0,07
LEAR2S 10 0,09667
LEAR2S 20 0,082866 1,27373 0,12334
LEAR2S ZERO 0,07
LEAR3S5 10 0,089112
LEAR35 D-40 1,08756 0,150688
LEAR3S D-INTR 0,129456
LEAR3S5 ZERO 0,07
LEAR35 10 0,089112
LEAR3S 20 0,043803 1,05985 0,108224
LEAR35 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
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MDI11GE 25 0,003443 0,2481 0,1016
MDI11GE 0/EXT 0,0692
MDI11GE O/RET 0,0551
MDI11GE ZERO 0,0551
MDI11PW 10 0,003829 0,265 0,08425
MDI11PW 15 0,003675 0,2576 0,08877
MDI11PW 20 0,003545 0,2526 0,09472
MDI11PW 25 0,003494 0,2487 0,1018
MDI11PW 0/EXT 0,0691
MD11PW O/RET 0,05512
MDI11PW ZERO 0,05512
MDg81 11 0,009276 0,4247 0,07719
MDg81 INTI 0,07643
MDS81 INT2 0,06313
MDg81 INT3 0,06156
MDS81 INT4 0,06366
MDg81 T_15 0,009369 0,420798 0,0857
MDS81 T_INT 0,0701
MDS81 T_ZERO 0,061
MDS1 ZERO 0,06761
MDS82 11 0,009248 0,4236 0,07969
MD82 INTI 0,07625
MDS82 INT2 0,06337
MD82 INT3 0,06196
MD82 INT4 0,0634
MDS82 T 15 0,009267 0,420216 0,086
MDS§2 T_INT 0,065
MDS2 T _ZERO 0,061
MDS§2 ZERO 0,06643
MD83 11 0,009301 0,4227 0,0798
MDS83 INT1 0,07666
MD83 INT2 0,0664
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MD83 INT3 0,06247
MD83 INT4 0,06236
MDS3 T 15 0,009384 0,420307 0,086
MD83 T_INT 0,0664
MDS3 T _ZERO 0,0611
MD83 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 0,458611 0,070601
MD9025 EXT/11 0,009927 0441118 0,073655
MD9025 EXT/18 0,009203 0,421346 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
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PA30 D ZERO-D 0,067504
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
.
(c) v preglednici [-2 se wvrstici, ki ustrezata ACFTID 737700 in 737800, ustrezno
nadomestita s:
»
Boeing _ ) ) CN :
73770 | 737- Reaktlv Veli KQmerc1a 1545 1292 444 | 2400 CF567 T 20 10 | Kiril
0 700/CFMS5 | ni k Ini 00 00 5 0 B (Ib) 6 o
6-7B24
Boeing _ ) ) CN .
73780 | 737- Reaktiv Veli | Komercia | 1742 | 1463 | 543 | 2630 CFs67 | = |20 | 10 | Kril
0 800/CFMS5 | ni k Ini 00 00 5 0 B W | 6 N
6-7B26
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(d)

v preglednici I-2 se dodajo naslednje vrstice:

Boeing
737 MAX 8
7378M | /CFM Vel | Komerc | 181 | 152 |49 | 264 7378M | CNT | 21 | 10
AX LeaplB-27 | Reaktivni ik | ialni 200 | 800 |65 | 00 AX @ |6 |3 | Krlo
Airbus
A350-
941/RR
A350- | Trent Tez | Komerc | 610 | 456 | 65 | 842 A350- | CNT | 23 | 13
941 XWB-84 Reaktivni ck | ialni 681 | 356 |58 |00 941 M |9 Krilo
Avions de
Transport
Regional
ATR 72-
ATR7 212A/PW1 Turboprope Vel | Komerc | 507 492 33 | 758 ATR7 CNT | 24 | 14 | Prope
2 27F lerski ik | ialni 10 70 60 |7 2 M |o ler
.,
b
(e) v preglednici I-3 se dodajo naslednje vrstice:
2
737800 DEFAULT | 1 Spuséanje v |, 6000 248,9
prostem teku - 3
Vodoravni 3000
737800 DEFAULT | 2 let v prostem | A_00 2495 25437
teku
Vodoravni 3000 187.1
737800 DEFAULT | 3 let v prostem | A_01 g 3671
teku
Vodoravni 3000 174.6
737800 DEFAULT | 4 let v prostem | A_05 P 5209
teku
737800 DEFAULT | 5 Spuscanje V.| 5 3 000 [51.4
prostem teku - 1
737800 DEFAULT | 6 Spuséanje A 30 2817 }39’1
737800 DEFAULT | 7 Pristanek A 30 3938
737800 DEFAULT | 8 ntE""aS“Jeva A 30 139 38375 | 40
737800 DEFAULT | 9 E‘;"Casmeva A 30 30 0 10
737MAXS | DEFAULT | 1 Spuscanje v, o) 6000 2492
prostem teku —
Vodoravni 3000
737TMAXS8 DEFAULT | 2 let v prostem | A 00 249,7 24 557
teku
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Vodoravni 3000
737TMAX8 | DEFAULT | 3 let v prostem | A_01 188,5 4678
teku
Vodoravni 3000
737TMAX8 | DEFAULT | 4 let v prostem | A_05 173,7 4907
teku
737MAX8 | DEFAULT | 5 Spustanje v | s 3000 12 |3
prostem teku -
737TMAX8 | DEFAULT | 6 Spuséanje A 30 2817 139 3
737TMAX8 | DEFAULT | 7 Pristanek A_30 393,8
737MAX8 | DEFAULT | 8 Ejz"casm eva | A 30 139 38375 | 40
737MAX8 | DEFAULT | 9 E‘;""asnj eva | A 30 30 0 10
A350-941 DEFAULT 1 Spus¢anje v A ZERO 6 000 250 2,74
1 prostem teku =
Vodoravni 3000
A350-941 ?EFAULT 2 let v prostem | A_ZERO 250 26122
teku
Vodoravni 3000
A350-941 ?EFAULT 3 let v prostem | A 1 U 188,6 63976
teku
A350-941 DEFAULT 4 Spus¢anje v AlU 3000 168.4 3
1 prostem teku - =
A350-941 DEFAULT 5 Spuséanje v A2D 2709 1619 3
1 prostem teku ==
A350-941 DEFAULT 6 Spuscanje v A3 D 2494 1552 3
1 prostem teku — =
A350-941 | DFF AULT | 5 Spustane ng ULL_ | 2180 1375 | 3
A350-941 | DFF AULT | ¢ Spustane ng ULL_ | 50 1375 | 3
A3s0941 | DEFAULT 1o pristanek | A-FUH- 336,1
A350-041 | DEFAULT | g Upocasnjeva | A_FULL_ 1375 50049 | 10
1 nje D
A350-941 DEFAULT 1 Upoéasnj eva | A FULL 30 0 10
1 nje D
A350-941 DEFAULT 1 Spuscanje v A ZERO 6 000 250 2,74
2 prostem teku =
Vodoravni 3000
A350-941 2DEFAULT 2 let v prostem | A ZERO 250 26 122
teku
A350-941 DEFAULT 3 Vodoravni A1U 3000 188.6 20219,
2 let — - 8
A350-941 | DEFAULT | 4 Vodoravni | A 1 U 3000 188.6 60499
let v prostem
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2 teku
A350-941 DEFAULT 5 Spuscanje v ALU 3000 1683
2 prostem teku
A350.04] | DEFAULT | Spustanje v |, 5 2709 1618
2 prostem teku — =
A350-941 ?EFAULT 7 Spuséanije ]’;fFULLf 2180 1375
A350941 | DEFAULT | g spuscanje | AFUM | 30 137,5
A350-941 ?EFAULT 9 Pristanek S—FULL— 336,1
A350-941 | DEFAULT |, Upocasnjeva | A_FULL_ 137,5 5004,9 | 10
2 nje D
A350-941 DEFAULT 1 Upoéasnj eva | A_FULL 30 0 10
2 nje D
ATR72 DEFAULT | 1 Spuséanje ZERO-A | 6000 238
Vodoravni 3000
ATR72 DEFAULT | 2 let 2| 7pRoA 238 17 085
upocasnjeva
njem
Vodoravni 3000
ATR72 DEFAULT | 3 lt 215G 1583 3236
upocasnjeva
njem
ATR72 DEFAULT | 4 ?;fdomv‘" 156 |0 139 3521
ATR72 DEFAULT | 5 ?;fdoravm 33-A-G 3 000 139 3522
Spuscanje z 3000
ATR72 DEFAULT | 6 upocasnjeva | 33-A-G 139
njem
ATR72 DEFAULT | 7 Spuséanje 33-A-G 2802 117,1
ATR72 DEFAULT | 8 Spuscanje 33-A-G 50 117,1
ATR72 DEFAULT | 9 Pristanek 33-A-G 50
ATR72 DEFAULT | 10 ntI:’C“S“J V1 33-AG 114,2 1218 | 759
ATR72 DEFAULT | 11 Ejl;"casm Ve 33AG 30 0 5,7
.,
b
® v preglednici -4 (del 1) se dodajo naslednje vrstice:
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Najvecji za
73TMAXS DEFAULT Vzlet vzlet D_05
Najvecji za
73TMAXS DEFAULT Vzpenjanje vzlet D_05 | 1000
Najvedji za
73TMAXS DEFAULT PospeSevanje | vzpenjanje D 05 1336 | 174
Najvedji za
73TMAXS DEFAULT PospeSevanje | vzpenjanje D 01 1799 | 205
Najvecji za
73TMAXS DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 3000
Najvecji za
73TMAXS DEFAULT Pospesevanje | vzpenjanje D 00 1681 | 250
Najvedji za
73TMAXS DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 5500
Najvedji za
73TMAXS DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 7500
Najvecji za
73TMAX8 DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 10000
Najvecji za
73TMAXS DEFAULT Vzlet vzlet D_05
Najvedji za
73TMAXS DEFAULT Vzpenjanje vzlet D 05 | 1000
Najvedji za
73TMAXS DEFAULT PospeSevanje | vzpenjanje D 05 1284 | 176
Najvecji za
73TMAX8 DEFAULT PospeSevanje | vzpenjanje D 01 1651 | 208
Najvecji za
73TMAXS DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 3000
Najvegji za
73TMAXS DEFAULT Pospesevanje | vzpenjanje D_00 1619 | 250
Najvedji za
73TMAX8 DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 5500
Najvecji za
73TMAX8 DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 7500
Najvecji za
73TMAXS DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 10000
Najvecdji za
73TMAXS DEFAULT Vzlet vzlet D 05
Najvecdji za
737TMAXS8 DEFAULT Vzpenjanje vzlet D 05 | 1000
Najvedji za
73TMAXS8 DEFAULT Pospesevanje | vzpenjanje D 05 1229 | 177
Najvedji za
73TMAXS DEFAULT Pospesevanje | vzpenjanje D_01 1510 | 210
737TMAXS8 DEFAULT Vzpenjanje L D 00 | 3000
Najvedji za
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vzpenjanje
Najvedji za
73TMAXS DEFAULT PospeSevanje | vzpenjanje D 00 1544 | 250
Najvedji za
73TMAXS DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 5500
Najvecji za
73TMAXS DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 7500
Najvecji za
73TMAXS DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 10000
Najvedji za
73TMAXS DEFAULT Vzlet vzlet D 05
Najvedji za
73TMAXS DEFAULT Vzpenjanje vzlet D_05 | 1000
Najvecji za
73TMAX8 DEFAULT PospeSevanje | vzpenjanje D 05 1144 | 181
Najvecji za
73TMAXS DEFAULT PospeSevanje | vzpenjanje D 01 1268 | 213
Najvedji za
73TMAXS DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 3000
Najvedji za
73TMAX8 DEFAULT PospeSevanje | vzpenjanje D 00 1414 | 250
Najvedji za
73TMAX8 DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 5500
Najvecji za
73TMAXS DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 7500
Najvedji za
73TMAXS DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 10000
Najvegji za
737TMAX8 DEFAULT Vzlet vzlet D 05
Najvecji za
737TMAXS8 DEFAULT Vzpenjanje vzlet D 05 | 1000
Najvecji za
73TMAXS DEFAULT Pospesevanje | vzpenjanje D_05 1032 | 184
Najvedji za
73TMAXS DEFAULT Pospesevanje | vzpenjanje D_01 1150 | 217
Najvedji za
73TMAX8 DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 3000
Najvedji za
73TMAXS8 DEFAULT Pospesevanje | vzpenjanje D 00 1292 | 250
Najvedji za
73TMAXS DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 5500
Najvecdji za
73TMAXS DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 7500
Najvecdji za
737TMAXS8 DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 10000
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Najvecji za
73TMAXS DEFAULT Vzlet vzlet D_05
Najvecji za
73TMAXS DEFAULT Vzpenjanje vzlet D_05 | 1000
Najvedji za
73TMAXS DEFAULT PospeSevanje | vzpenjanje D 05 1001 | 185
Najvedji za
73TMAXS DEFAULT PospeSevanje | vzpenjanje D 01 1120 | 219
Najvecji za
73TMAXS DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 3000
Najvecji za
73TMAXS DEFAULT Pospesevanje | vzpenjanje D 00 1263 | 250
Najvedji za
73TMAXS DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 5500
Najvedji za
73TMAXS DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 7500
Najvecji za
73TMAX8 DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 10000
Najvecji za
73TMAXS DEFAULT Vzlet vzlet D_05
Najvedji za
73TMAXS DEFAULT Vzpenjanje vzlet D 05 | 1000
Najvedji za
73TMAXS DEFAULT PospeSevanje | vzpenjanje D 05 951 188
Najvecji za
73TMAX8 DEFAULT PospeSevanje | vzpenjanje D 01 1058 | 221
Najvecji za
73TMAXS DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 3000
Najvegji za
73TMAXS DEFAULT Pospesevanje | vzpenjanje D_00 1196 | 250
Najvedji za
73TMAX8 DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 5500
Najvecji za
73TMAX8 DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 7500
Najvecji za
73TMAXS DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 10000
Najvecdji za
73TMAXS ICAO_A Vzlet vzlet D 05
Najvecdji za
737TMAXS8 ICAO A Vzpenjanje vzlet D 05 | 1500
Najvedji za
73TMAXS8 ICAO A Vzpenjanje vzpenjanje D 05 | 3000
Najvedji za
73TMAXS ICAO_A PospeSevanje | vzpenjanje D 05 1300 | 174
T3TMAXS ICAO A Pospesevanje L D 01 1667 | 205
B Najvedji za B
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vzpenjanje

73TMAXS

ICAO_A

Pospesevanje

Najvedji
vzpenjanje

za

D 00

2370

250

73TMAXS

ICAO_A

Vzpenjanje

Najvedji
vzpenjanje

za

D_00

5500

73TMAXS

ICAO_A

Vzpenjanje

Najvecji
vzpenjanje

za

D_00

7500

73TMAXS

ICAO_A

Vzpenjanje

Najvecji
vzpenjanje

za

D 00

10 000

73TMAXS

ICAO_A

Vzlet

Najvedji
vzlet

za

D 05

73TMAXS

ICAO_A

Vzpenjanje

Najvedji
vzlet

za

D 05

1500

73TMAXS8

ICAO_A

Vzpenjanje

Najvecji
vzpenjanje

za

D 05

3000

73TMAXS

ICAO A

Pospesevanje

Najvecji
vzpenjanje

za

D 05

1243

174

73TMAXS

ICAO A

Pospesevanje

Najvedji
vzpenjanje

za

D 01

1524

207

73TMAXS8

ICAO_A

Pospesevanje

Najvedji
vzpenjanje

za

D_00

2190

250

73TMAXS8

ICAO_A

Vzpenjanje

Najvedji
vzpenjanje

za

D_00

5500

73TMAXS

ICAO A

Vzpenjanje

Najvecji
vzpenjanje

za

D 00

7500

73TMAXS

ICAO A

Vzpenjanje

Najvedji
vzpenjanje

za

D 00

10 000

73TMAX8

ICAO_A

Vzlet

Najvegji
vzlet

za

D 05

73TMAXS8

ICAO_A

Vzpenjanje

Najvecji
vzlet

za

D 05

1500

73TMAXS

ICAO A

Vzpenjanje

Najvecji
vzpenjanje

za

D 05

3000

73TMAXS

ICAO A

Pospesevanje

Najvedji
vzpenjanje

za

D 05

1190

176

73TMAX8

ICAO_A

Pospesevanje

Najvedji
vzpenjanje

za

D 01

1331

210

73TMAX8

ICAO_A

Pospesevanje

Najvedji
vzpenjanje

za

D_00

2131

250

73TMAXS

ICAO A

Vzpenjanje

Najvedji
vzpenjanje

za

D 00

5500

73TMAXS

ICAO A

Vzpenjanje

Najvecdji
vzpenjanje

za

D 00

7500

73TMAX8

ICAO_A

Vzpenjanje
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Najvecji za
73TMAXS ICAO_A Vzlet vzlet D_05
Najvecji za
73TMAXS ICAO_A Vzpenjanje vzlet D _05 | 1500
Najvedji za
73TMAXS ICAO A Vzpenjanje vzpenjanje D 05 | 3000
Najvedji za
73TMAXS ICAO_A PospeSevanje | vzpenjanje D 05 1098 | 180
Najvecji za
73TMAXS ICAO_A Pospesevanje | vzpenjanje D 01 1221 | 211
Najvecji za
73TMAXS ICAO_A Pospesevanje | vzpenjanje D 00 1883 | 250
Najvedji za
73TMAXS ICAO A Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 5500
Najvedji za
73TMAXS ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 7500
Najvecji za
73TMAX8 ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 10000
Najvecji za
73TMAXS ICAO_A Vzlet vzlet D_05
Najvedji za
73TMAXS ICAO_A Vzpenjanje vzlet D 05 | 1500
Najvedji za
73TMAXS ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D 05 | 3000
Najvecji za
73TMAX8 ICAO_A PospeSevanje | vzpenjanje D 05 988 183
Najvecji za
73TMAXS ICAO_A Pospesevanje | vzpenjanje D_01 1101 | 216
Najvegji za
73TMAXS ICAO_A Pospesevanje | vzpenjanje D 00 1730 | 250
Najvedji za
73TMAX8 ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 5500
Najvecji za
73TMAX8 ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 7500
Najvecji za
73TMAXS ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 10000
Najvecdji za
73TMAXS ICAO_A Vzlet vzlet D 05
Najvecdji za
737TMAXS8 ICAO A Vzpenjanje vzlet D 05 | 1500
Najvedji za
73TMAXS8 ICAO A Vzpenjanje vzpenjanje D 05 | 3000
Najvedji za
73TMAXS ICAO_A PospeSevanje | vzpenjanje D 05 964 185
737TMAXS8 ICAO A Pospesevanje L D 01 1073 | 217
Najvedji za
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vzpenjanje
Najvedji za
73TMAXS ICAO_A PospeSevanje | vzpenjanje D 00 1588 | 250
Najvedji za
73TMAXS ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 5500
Najvecji za
73TMAXS ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 7500
Najvecji za
73TMAXS ICAO A Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 10000
Najvedji za
73TMAXS ICAO A Vzlet vzlet D 05
Najvedji za
73TMAXS ICAO_A Vzpenjanje vzlet D _05 | 1500
Najvecji za
73TMAXS ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D_05 | 3000
Najvecji za
73TMAXS ICAO_A Pospesevanje | vzpenjanje D 05 911 187
Najvedji za
73TMAXS ICAO_A PospeSevanje | vzpenjanje D 01 1012 | 220
Najvedji za
73TMAXS ICAO_A Pospesevanje | vzpenjanje D_00 1163 | 250
Najvedji za
73TMAXS ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D _00 | 5500
Najvecji za
73TMAXS ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 7500
Najvedji za
73TMAXS ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 10000
Najvegji za
737MAXS ICAO B Vzlet vzlet D 05
Najvecji za
737TMAXS8 ICAO B Vzpenjanje vzlet D 05 | 1000
Najvecji za
73TMAXS ICAO B Pospesevanje | vzlet D 01 1734 | 178
Najvedji za
73TMAXS ICAO B Pospesevanje | vzlet D 00 2595 | 205
Najvedji za
73TMAX8 ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 3000
Najvedji za
73TMAXS8 ICAO B Pospesevanje | vzpenjanje D 00 1671 | 250
Najvedji za
73TMAXS ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 5500
Najvecdji za
73TMAXS ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 7500
Najvecdji za
737TMAXS8 ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 10000
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Najvecji za
73TMAXS ICAO_B Vzlet vzlet D_05
Najvecji za
73TMAXS ICAO_B Vzpenjanje vzlet D_05 | 1000
Najvedji za
73TMAXS ICAO_B Pospesevanje | vzlet D 01 1682 | 179
Najvedji za
73TMAXS ICAO_B Pospesevanje | vzlet D 00 2477 | 208
Najvecji za
73TMAXS ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 3000
Najvecji za
73TMAXS ICAO B Pospesevanje | vzpenjanje D 00 1610 | 250
Najvedji za
73TMAXS ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 5500
Najvedji za
73TMAXS ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 7500
Najvecji za
73TMAX8 ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 10000
Najvecji za
73TMAXS ICAO_B Vzlet vzlet D_05
Najvedji za
73TMAXS ICAO B Vzpenjanje vzlet D 05 | 1000
Najvedji za
73TMAXS ICAO B Pospesevanje | vzlet D 01 1616 | 180
Najvecji za
737TMAX8 ICAO B Pospesevanje | vzlet D 00 2280 | 210
Najvecji za
73TMAXS ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 3000
Najvegji za
73TMAXS ICAO B Pospesevanje | vzpenjanje D 00 1545 | 250
Najvedji za
73TMAX8 ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 5500
Najvecji za
73TMAX8 ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 7500
Najvecji za
73TMAXS ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 10000
Najvecdji za
73TMAXS ICAO B Vzlet vzlet D 05
Najvecdji za
737TMAXS8 ICAO B Vzpenjanje vzlet D 05 | 1000
Najvedji za
73TMAXS8 ICAO B Pospesevanje | vzlet D 01 1509 | 184
Najvedji za
73TMAXS ICAO_B Pospesevanje | vzlet D_00 2103 | 214
737TMAXS8 ICAO B Vzpenjanje L D 00 | 3000
Najvedji za
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vzpenjanje
Najvedji za
73TMAXS ICAO_B PospeSevanje | vzpenjanje D 00 1589 | 250
Najvedji za
73TMAXS ICAO_B Vzpenjanje vzpenjanje D_00 | 5500
Najvecji za
73TMAXS ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 7500
Najvecji za
73TMAXS ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 10000
Najvedji za
73TMAXS ICAO_B Vzlet vzlet D 05
Najvedji za
73TMAXS ICAO_B Vzpenjanje vzlet D_05 | 1000
Najvecji za
73TMAXS ICAO_B Pospesevanje | vzlet D_01 1388 | 188
Najvecji za
73TMAXS ICAO B Pospesevanje | vzlet D 00 1753 | 220
Najvedji za
73TMAXS ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 3000
Najvedji za
73TMAXS ICAO_B Pospesevanje | vzpenjanje D_00 1295 | 250
Najvedji za
73TMAXS ICAO_B Vzpenjanje vzpenjanje D _00 | 5500
Najvecji za
73TMAXS ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 7500
Najvedji za
73TMAXS ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 10000
Najvegji za
737MAXS ICAO B Vzlet vzlet D 05
Najvecji za
737TMAXS8 ICAO B Vzpenjanje vzlet D 05 | 1000
Najvecji za
73TMAXS ICAO B Pospesevanje | vzlet D 01 1345 | 188
Najvedji za
73TMAXS ICAO B Pospesevanje | vzlet D 00 1634 | 220
Najvedji za
73TMAX8 ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 3000
Najvedji za
73TMAXS8 ICAO B Pospesevanje | vzpenjanje D 00 1262 | 250
Najvedji za
73TMAXS ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 5500
Najvecdji za
73TMAXS ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 7500
Najvecdji za
737TMAXS8 ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 10000
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Najvecji za
73TMAXS ICAO_B 1 Vzlet vzlet D_05
Najvecji za
73TMAXS ICAO_B 2 Vzpenjanje vzlet D_05 | 1000
Najvedji za
73TMAXS ICAO_B 3 Pospesevanje | vzlet D 01 1287 | 191
Najvedji za
73TMAXS ICAO_B 4 Pospesevanje | vzlet D 00 1426 | 225
Najvecji za
73TMAXS ICAO B 5 Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 3000
Najvecji za
73TMAXS ICAO B 6 Pospesevanje | vzpenjanje D 00 1196 | 250
Najvedji za
73TMAXS ICAO B 7 Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 5500
Najvedji za
73TMAXS ICAO B 8 Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 7500
Najvecji za
73TMAXS ICAO B 9 Vzpenjanje vzpenjanje D 00 | 10000
.,
b
(2) v preglednici I-4 (del 2) se dodajo naslednje vrstice:
2
Najvecji za
A350-941 | DEFAULT Vzlet vzlet D I+F D
Najvecji za
A350-941 DEFAULT Vzpenjanje vzlet D 1+F D | 1000
Najvecji za
A350-941 DEFAULT Pospesevanje vzlet D I+F U 17265 | 170,7 | 60
Najvecji za
A350-941 DEFAULT Pospesevanje vzlet D1U 1862,6 | 1972 | 60
Najvecji za
A350-941 DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D _ZERO | 3000
Najvecji za
A350-941 DEFAULT Pospesevanje vzpenjanje D _ZERO 1658 250 60
Najvecji za
A350-941 DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO | 10000
Najvecji za
A350-941 DEFAULT Vzlet vzlet D _1+F D
Najvecji za
A350-941 DEFAULT Vzpenjanje vzlet D 1+F D | 1000
Najvecji za
A350-941 DEFAULT Pospesevanje vzlet D I+F U 1699,9 | 173,1 | 60

71

SL



Najvecji za

A350-941 DEFAULT Pospesevanje vzlet D1U 1812,6 | 198,6 | 60
Najvecji za

A350-941 DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO | 3000
Najvedji za

A350-941 DEFAULT Pospesevanje vzpenjanje D ZERO 1604,5 | 250 60
Najvedji za

A350-941 DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO | 10000
Najvecji za

A350-941 DEFAULT Vzlet vzlet D 1+F D
Najvecji za

A350-941 DEFAULT Vzpenjanje vzlet D _1+F_ D | 1000
Najvedji za

A350-941 DEFAULT Pospesevanje vzlet D 1+F U 16622 | 175,6 60
Najvecji za

A350-941 DEFAULT Pospesevanje vzlet D1U 1762,3 | 200,1 | 60
Najvecji za

A350-941 DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO | 3000
Najvecji za

A350-941 DEFAULT Pospesevanje vzpenjanje D ZERO 1551,6 | 250 60
Najvecji za

A350-941 DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO | 10000
Najvecji za

A350-941 DEFAULT Vzlet vzlet D _1+F D
Najvecji za

A350-941 DEFAULT Vzpenjanje vzlet D 1+F U | 1000
Najvecji za

A350-941 DEFAULT Pospesevanje vzlet D I+F U 1586,1 | 1799 | 60
Najvecji za

A350-941 DEFAULT Pospesevanje vzlet D1U 1679,8 | 202,7 | 60
Najvecji za

A350-941 DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D _ZERO | 3000
Najvecji za

A350-941 DEFAULT Pospesevanje vzpenjanje D _ZERO 14653 | 250 60
Najvecji za

A350-941 DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO | 10000
Najvecji za

A350-941 DEFAULT Vzlet vzlet D _1+F D
Najvecji za

A350-941 DEFAULT Vzpenjanje vzlet D 1+F U | 1000
Najvedji za

A350-941 DEFAULT Pospesevanje vzlet D I+F U 1491,7 | 1853 | 60
Najvecji za

A350-941 DEFAULT Pospesevanje vzlet D1U 1586,9 | 206,4 | 60

A350-941 DEFAULT Vzpenjanje o D ZERO | 3000
Najvecji  za
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vzpenjanje
Najvecji  za

A350-941 DEFAULT Pospesevanje vzpenjanje D ZERO 1365,5 | 250 60
Najvedji za

A350-941 DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO | 10000
Najvecji za

A350-941 DEFAULT Vzlet vzlet D 1+F D
Najvecji za

A350-941 DEFAULT Vzpenjanje vzlet D 1+F U | 1000
Najvedji za

A350-941 DEFAULT Pospesevanje vzlet D 1+F U 1399,5 | 191,1 60
Najvedji za

A350-941 DEFAULT Pospesevanje vzlet D1U 1494,1 | 2104 | 60
Najvecji za

A350-941 DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO | 3000
Najvecji za

A350-941 DEFAULT Pospesevanje vzpenjanje D ZERO 12682 | 250 60
Najvecji za

A350-941 DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO | 10000
Najvecji za

A350-941 DEFAULT Vzlet vzlet D 1+F D
Najvecji za

A350-941 DEFAULT Vzpenjanje vzlet D _1+F U | 1000
Najvecji za

A350-941 DEFAULT Pospesevanje vzlet D 1+F U 1314 197 60
Najvedji za

A350-941 DEFAULT Pospesevanje vzlet D 1U 1407,1 | 214,7 | 60
Najvedji za

A350-941 DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D _ZERO | 3000
Najvecji za

A350-941 DEFAULT Pospesevanje vzpenjanje D _ZERO 1176,3 | 250 60
Najvecji za

A350-941 DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO | 10000
Najvedji za

A350-941 DEFAULT Vzlet vzlet D _1+F_ D
Najvedji za

A350-941 DEFAULT Vzpenjanje vzlet D 1+F U | 1000
Najvedji za

A350-941 DEFAULT Pospesevanje vzlet D I+F U 12333 | 2034 | 60
Najvecji za

A350-941 DEFAULT Pospesevanje vzlet D1U 13253 | 219,6 | 60
Najvecji za

A350-941 DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO | 3000
Najvecji za

A350-941 DEFAULT Pospesevanje vzpenjanje D ZERO 1089,2 | 250 60
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Najvecji za

A350-941 DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO | 10000
Najvecji za

A350-941 DEFAULT Vzlet vzlet D 1+F D
Najvedji za

A350-941 DEFAULT Vzpenjanje vzlet D 1+F U | 1000
Najvedji za

A350-941 DEFAULT Pospesevanje vzlet D 1+F U 1185,1 | 207,6 60
Najvecji za

A350-941 DEFAULT Pospesevanje vzlet D1U 1275,6 | 2229 | 60
Najvecji za

A350-941 DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO | 3000
Najvedji za

A350-941 DEFAULT Pospesevanje vzpenjanje D ZERO 1036,7 | 250 60
Najvecji za

A350-941 DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO | 10000
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Vzlet vzlet D 1+F D
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Vzpenjanje vzlet D 1+F U | 1500
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D 1+F U | 3000
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Pospesevanje vzpenjanje D I+F U 13232 | 171 60
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Pospesevanje vzpenjanje D1U 1353,1 | 189,5 | 60
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Pospesevanje vzpenjanje D ZERO 1514,1 | 213,7 | 60
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Pospesevanje vzpenjanje D ZERO 1673,8 | 250 60
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO | 10000
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Vzlet vzlet D 1+F D
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Vzpenjanje vzlet D 1+F U | 1500
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D 1+F U | 3000
Najvecji za

A350-941 ICAO A Pospesevanje vzpenjanje D I+F U 12657 | 1734 | 60
Najvedji za

A350-941 ICAO A Pospesevanje vzpenjanje D1U 13151 | 191,2 | 60
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Pospesevanje vzpenjanje D_ZERO 1466,2 | 2145 | 60

A350-941 ICAO A Pospesevanje o D ZERO 16193 | 250 60

B Najvecji  za B
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vzpenjanje
Najvecji  za

A350-941 ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO | 10000
Najvedji za

A350-941 ICAO_A Vzlet vzlet D 1+F D
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Vzpenjanje vzlet D _1+F_U | 1500
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D 1+F U | 3000
Najvedji za

A350-941 ICAO A Pospesevanje vzpenjanje D 1+F U 12143 | 1759 | 60
Najvedji za

A350-941 ICAO_A Pospesevanje vzpenjanje D1U 1276,7 | 193 60
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Pospesevanje vzpenjanje D ZERO 14184 | 2154 | 60
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Pospesevanje vzpenjanje D ZERO 1565 250 60
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO | 10000
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Vzlet vzlet D 1+F D
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Vzpenjanje vzlet D 1+F U | 1500
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D 1+F U | 3000
Najvedji za

A350-941 ICAO_A Pospesevanje vzpenjanje D 1+F U 1138,4 | 180,3 | 60
Najvedji za

A350-941 ICAO_A Pospesevanje vzpenjanje D1U 1212,8 | 196,1 | 60
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Pospesevanje vzpenjanje D _ZERO 1340,5 | 217 60
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Pospesevanje vzpenjanje D ZERO 1476,4 | 250 60
Najvedji za

A350-941 ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO | 10000
Najvedji za

A350-941 ICAO_A Vzlet vzlet D 1+F D
Najvedji za

A350-941 ICAO A Vzpenjanje vzlet D 1+F U | 1500
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D 1+F U | 3000
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Pospesevanje vzpenjanje D 1+F U 10663 | 1858 | 60
Najvecji za

A350-941 ICAO A Pospesevanje vzpenjanje D1U 1139,9 | 200,3 | 60
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Najvecji za

A350-941 ICAO_A Pospesevanje vzpenjanje D ZERO 12523 | 219,5 | 60
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Pospesevanje vzpenjanje D ZERO 1374,5 | 250 60
Najvedji za

A350-941 ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO | 10000
Najvedji za

A350-941 ICAO_A Vzlet vzlet D I+F D
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Vzpenjanje vzlet D _1+F U | 1500
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D 1+F U | 3000
Najvedji za

A350-941 ICAO_A Pospesevanje vzpenjanje D I+F U 994.,4 191,7 | 60
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Pospesevanje vzpenjanje D1U 10649 | 204,8 | 60
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Pospesevanje vzpenjanje D ZERO 11659 | 222,3 | 60
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Pospesevanje vzpenjanje D ZERO 1275,1 | 250 60
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO | 10000
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Vzlet vzlet D I+F D
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Vzpenjanje vzlet D 1+F U | 1500
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D 1+F U | 3000
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Pospesevanje vzpenjanje D I+F U 927 197,8 | 60
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Pospesevanje vzpenjanje D1U 994,4 209,7 | 60
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Pospesevanje vzpenjanje D _ZERO 10853 | 225,7 | 60
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Pospesevanje vzpenjanje D ZERO 1181 250 60
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO | 10000
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Vzlet vzlet D 1+F D
Najvedji za

A350-941 ICAO A Vzpenjanje vzlet D 1+F U | 1500
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D 1+F U | 3000

A350-941 ICAO A Pospesevanje o D I+F U 862,4 204,1 60

B Najvecji  za -
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vzpenjanje
Najvecji  za

A350-941 ICAO_A Pospesevanje vzpenjanje D1U 9274 2149 | 60
Najvedji za

A350-941 ICAO_A Pospesevanje vzpenjanje D ZERO 1009,2 | 2294 | 60
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Pospesevanje vzpenjanje D ZERO 1091,2 | 250 60
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO | 10000
Najvedji za

A350-941 ICAO_A Vzlet vzlet D I+F D
Najvedji za

A350-941 ICAO_A Vzpenjanje vzlet D _1+F U | 1500
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D 1+F U | 3000
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Pospesevanje vzpenjanje D I+F U 823,3 208,3 | 60
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Pospesevanje vzpenjanje D1U 886,5 2184 | 60
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Pospesevanje vzpenjanje D ZERO 963,5 232 60
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Pospesevanje vzpenjanje D ZERO 1036,9 | 250 60
Najvecji za

A350-941 ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO | 10000
Najvedji za

A350-941 ICAO_B Vzlet vzlet D 1+F D
Najvedji za

A350-941 ICAO B Vzpenjanje vzlet D 1+F D | 1000
Najvecji za

A350-941 ICAO B Pospesevanje vzlet D I+F U 1726,5 | 170,7 | 60
Najvecji za

A350-941 ICAO_B Pospesevanje vzlet D1U 1862,6 | 197,2 | 60
Najvedji za

A350-941 ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO | 3000
Najvedji za

A350-941 ICAO B Pospesevanje vzpenjanje D _ZERO 1658 250 60
Najvedji za

A350-941 ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO | 10000
Najvecji za

A350-941 ICAO_B Vzlet vzlet D 1+F D
Najvecji za

A350-941 ICAO B Vzpenjanje vzlet D 1+F D | 1000
Najvecji za

A350-941 ICAO B Pospesevanje vzlet D I+F U 1699,9 | 173,1 | 60
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Najvecji za

A350-941 ICAO B Pospesevanje vzlet D1U 1812,6 | 198,6 | 60
Najvecji za

A350-941 ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO | 3000
Najvedji za

A350-941 ICAO B Pospesevanje vzpenjanje D ZERO 1604,5 | 250 60
Najvedji za

A350-941 ICAO_B Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO | 10000
Najvecji za

A350-941 ICAO_B Vzlet vzlet D 1+F D
Najvecji za

A350-941 ICAO_B Vzpenjanje vzlet D _1+F_ D | 1000
Najvedji za

A350-941 ICAO_B Pospesevanje vzlet D I+F U 16622 | 175,6 | 60
Najvecji za

A350-941 ICAO B Pospesevanje vzlet D1U 1762,3 | 200,1 | 60
Najvecji za

A350-941 ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO | 3000
Najvecji za

A350-941 ICAO B Pospesevanje vzpenjanje D ZERO 1551,6 | 250 60
Najvecji za

A350-941 ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO | 10000
Najvecji za

A350-941 ICAO_B Vzlet vzlet D I+F D
Najvecji za

A350-941 ICAO B Vzpenjanje vzlet D 1+F U | 1000
Najvecji za

A350-941 ICAO_B Pospesevanje vzlet D 1+F U 1586,1 | 1799 | 60
Najvecji za

A350-941 ICAO_B Pospesevanje vzlet D1U 1679,8 | 202,7 | 60
Najvecji za

A350-941 ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D _ZERO | 3000
Najvecji za

A350-941 ICAO B Pospesevanje vzpenjanje D _ZERO 14653 | 250 60
Najvecji za

A350-941 ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO | 10000
Najvecji za

A350-941 ICAO_B Vzlet vzlet D 1+F D
Najvecji za

A350-941 ICAO B Vzpenjanje vzlet D 1+F U | 1000
Najvedji za

A350-941 ICAO B Pospesevanje vzlet D I+F U 1491,7 | 1853 | 60
Najvecji za

A350-941 ICAO B Pospesevanje vzlet D1U 1586,9 | 206,4 | 60

A350-941 ICAO B Vzpenjanje o D ZERO | 3000
Najvecji  za
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vzpenjanje
Najvecji  za

A350-941 ICAO B Pospesevanje vzpenjanje D ZERO 1365,5 | 250 60
Najvedji za

A350-941 ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO | 10000
Najvecji za

A350-941 ICAO_B Vzlet vzlet D 1+F D
Najvecji za

A350-941 ICAO_B Vzpenjanje vzlet D 1+F U | 1000
Najvedji za

A350-941 ICAO_B Pospesevanje vzlet D I+F U 1399,5 | 191,1 | 60
Najvedji za

A350-941 ICAO_B Pospesevanje vzlet D1U 1494,1 | 2104 | 60
Najvecji za

A350-941 ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO | 3000
Najvecji za

A350-941 ICAO B Pospesevanje vzpenjanje D ZERO 12682 | 250 60
Najvecji za

A350-941 ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO | 10000
Najvecji za

A350-941 ICAO_B Vzlet vzlet D 1+F D
Najvecji za

A350-941 ICAO_B Vzpenjanje vzlet D _1+F U | 1000
Najvecji za

A350-941 ICAO B Pospesevanje vzlet D I+F U 1314 197 60
Najvedji za

A350-941 ICAO_B Pospesevanje vzlet D1U 1407,1 | 214,77 | 60
Najvedji za

A350-941 ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D _ZERO | 3000
Najvecji za

A350-941 ICAO B Pospesevanje vzpenjanje D _ZERO 1176,3 | 250 60
Najvecji za

A350-941 ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO | 10000
Najvedji za

A350-941 ICAO_B Vzlet vzlet D 1+F D
Najvedji za

A350-941 ICAO B Vzpenjanje vzlet D 1+F U | 1000
Najvedji za

A350-941 ICAO B Pospesevanje vzlet D I+F U 12333 | 2034 | 60
Najvecji za

A350-941 ICAO B Pospesevanje vzlet D1U 13253 | 219,6 | 60
Najvecji za

A350-941 ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO | 3000
Najvecji za

A350-941 ICAO B Pospesevanje vzpenjanje D ZERO 1089,2 | 250 60
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Najvecji za
A350-941 ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO | 10000
Najvecji za
A350-941 ICAO_B Vzlet vzlet D 1+F D
Najvedji za
A350-941 ICAO_B Vzpenjanje vzlet D 1+F U | 1000
Najvedji za
A350-941 ICAO_B Pospesevanje vzlet D I+F U 1185,1 | 207,6 | 60
Najvecji za
A350-941 ICAO_B Pospesevanje vzlet D1U 1275,6 | 2229 | 60
Najvecji za
A350-941 ICAO_B Vzpenjanje vzpenjanje D _ZERO | 3000
Najvedji za
A350-941 ICAO_B Pospesevanje vzpenjanje D ZERO 1036,7 | 250 60
Najvecji za
A350-941 ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO | 10000
.,
b
(h) v preglednici I-4 (del 3) se dodajo naslednje vrstice:
2
Najvedji za
A350-941 | DEFAULT Vzlet vzlet D _1+F D
Najvecji za
A350-941 | DEFAULT Vzpenjanje vzlet D 1+F D 1 000
Najvecji za
A350-941 | DEFAULT Pospesevanje | vzlet D 1+F U 1726,5 170,7 60
Najvecji za
A350-941 | DEFAULT Pospesevanje | vzlet D1U 1 862,6 197,2 60
Najvecji za
A350-941 | DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO 3000
Najvecji za
A350-941 | DEFAULT Pospesevanje | vzpenjanje D _ZERO 1658 250 60
Najvecji za
A350-941 | DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D _ZERO 10 000
Najvedji za
A350-941 | DEFAULT Vzlet vzlet D _1+F D
Najvedji za
A350-941 | DEFAULT Vzpenjanje vzlet D 1+F D 1000
Najvedji za
A350-941 | DEFAULT Pospesevanje | vzlet D I+F U 1699,9 173,1 60
Najvedji za
A350-941 | DEFAULT Pospesevanje | vzlet D1U 1812,6 198,6 60
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Najvedji

za

A350-941 | DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO 3000
Najvedji za

A350-941 | DEFAULT PospeSevanje | vzpenjanje D ZERO 1 604,5 250 60
Najvedji za

A350-941 | DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO 10 000
Najvedji za

A350-941 | DEFAULT Vzlet vzlet D 1+F D
Najvedji za

A350-941 | DEFAULT Vzpenjanje vzlet D _1+F D 1000
Najvedji za

A350-941 | DEFAULT Pospesevanje | vzlet D 1+F U 1662,2 175,6 60
Najvedji za

A350-941 | DEFAULT Pospesevanje | vzlet D1U 17623 200,1 60
Najvedji za

A350-941 | DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO 3000
Najvecji za

A350-941 | DEFAULT PospeSevanje | vzpenjanje D ZERO 15516 250 60
Najvecji za

A350-941 | DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO 10 000
Najvedji za

A350-941 | DEFAULT Vzlet vzlet D _1+F D
Najvedji za

A350-941 | DEFAULT Vzpenjanje vzlet D 1+F U 1 000
Najvecji za

A350-941 | DEFAULT PospeSevanje | vzlet D 1+F U 1 586,1 179.9 60
Najvecji za

A350-941 | DEFAULT Pospesevanje | vzlet D1U 1679,8 202,7 60
Najvecji za

A350-941 | DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO 3000
Najvecji za

A350-941 | DEFAULT Pospesevanje | vzpenjanje D _ZERO 1465,3 250 60
Najvecji za

A350-941 | DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D _ZERO 10 000
Najvecji za

A350-941 | DEFAULT Vzlet vzlet D _1+F_ D
Najvedji za

A350-941 | DEFAULT Vzpenjanje vzlet D 1+F U 1000
Najvedji za

A350-941 | DEFAULT Pospesevanje | vzlet D I+F U 1491,7 185,3 60
Najvedji za

A350-941 | DEFAULT Pospesevanje | vzlet D1U 1586,9 206,4 60
Najvedji za

A350-941 | DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO 3000

A350-941 | DEFAULT Pospesevanje o D ZERO 1365,5 250 60
Najvedji za B
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vzpenjanje

Najvedji za

A350-941 | DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO 10 000
Najvedji za

A350-941 | DEFAULT Vzlet vzlet D 1+F D
Najvedji za

A350-941 | DEFAULT Vzpenjanje vzlet D 1+F U 1000
Najvedji za

A350-941 | DEFAULT Pospesevanje | vzlet D 1+F U 1399,5 191,1 60
Najvedji za

A350-941 DEFAULT Pospesevanje | vzlet D1U 1494,1 2104 60
Najvedji za

A350-941 | DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D _ZERO 3000
Najvecji za

A350-941 | DEFAULT Pospesevanje | vzpenjanje D _ZERO 1268,2 250 60
Najvecji za

A350-941 | DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO 10 000
Najvedji za

A350-941 | DEFAULT Vzlet vzlet D _1+F D
Najvedji za

A350-941 | DEFAULT Vzpenjanje vzlet D 1+F U 1000
Najvecji za

A350-941 | DEFAULT Pospesevanje | vzlet D 1+F U 1314 197 60
Najvecji za

A350-941 | DEFAULT Pospesevanje | vzlet D1U 1407,1 214,7 60
Najvecji za

A350-941 | DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO 3000
Najvecji za

A350-941 | DEFAULT Pospesevanje | vzpenjanje D _ZERO 1176,3 250 60
Najvecji za

A350-941 | DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D _ZERO 10 000
Najvecji za

A350-941 | DEFAULT Vzlet vzlet D _1+F_ D
Najvecji za

A350-941 | DEFAULT Vzpenjanje vzlet D 1+F U 1000
Najvecji za

A350-941 | DEFAULT PospeSevanje | vzlet D 1+F U 1233,3 2034 60
Najvedji za

A350-941 | DEFAULT Pospesevanje | vzlet D1U 13253 219,6 60
Najvedji za

A350-941 | DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO 3000
Najvedji za

A350-941 | DEFAULT Pospesevanje | vzpenjanje D ZERO 1089,2 250 60
Najvedji za

A350-941 | DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO 10 000
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Najvedji

za

A350-941 | DEFAULT Vzlet vzlet D 1+F D
Najvedji za

A350-941 | DEFAULT Vzpenjanje vzlet D 1+F U 1000
Najvedji za

A350-941 | DEFAULT Pospesevanje | vzlet D 1+F U 1185,1 207,6 60
Najvedji za

A350-941 | DEFAULT Pospesevanje | vzlet D1U 12756 2229 60
Najvedji za

A350-941 | DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO 3000
Najvedji za

A350-941 | DEFAULT PospeSevanje | vzpenjanje D ZERO 1036,7 250 60
Najvedji za

A350-941 | DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO 10 000
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A Vzlet vzlet D _1+F D
Najvecji za

A350-941 | ICAO_A Vzpenjanje vzlet D 1+F U 1500
Najvecji za

A350-941 | ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D I+F U 3000
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A Pospesevanje | vzpenjanje D I+F U 13232 171 60
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A Pospesevanje | vzpenjanje D1U 1353,1 189,5 60
Najvecji za

A350-941 | ICAO_A Pospesevanje | vzpenjanje D _ZERO 1514,1 213,7 60
Najvecji za

A350-941 | ICAO_A PospeSevanje | vzpenjanje D ZERO 1673,8 250 60
Najvecji za

A350-941 | ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO 10 000
Najvecji za

A350-941 | ICAO_A Vzlet vzlet D 1+F D
Najvecji za

A350-941 | ICAO_A Vzpenjanje vzlet D 1+F U 1500
Najvecji za

A350-941 | ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D 1+F U 3000
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A PospeSevanje | vzpenjanje D 1+F U 1265,7 173,4 60
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A Pospesevanje | vzpenjanje D1U 13151 191,2 60
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A Pospesevanje | vzpenjanje D ZERO 1466,2 214,5 60
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A Pospesevanje | vzpenjanje D ZERO 16193 250 60

A350-941 | ICAO_A Vzpenjanje o D _ZERO 10 000

B Najvedji za B
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Najvedji za

A350-941 | ICAO_A Vzlet vzlet D I+F D
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A Vzpenjanje vzlet D 1+F U 1500
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D I+F U 3000
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A PospeSevanje | vzpenjanje D I+F U 12143 175,9 60
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A PospeSevanje | vzpenjanje D1U 1276,7 193 60
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A PospeSevanje | vzpenjanje D ZERO 14184 2154 60
Najvecji za

A350-941 | ICAO_A Pospesevanje | vzpenjanje D _ZERO 1565 250 60
Najvecji za

A350-941 | ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO 10 000
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A Vzlet vzlet D _1+F D
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A Vzpenjanje vzlet D 1+F U 1500
Najvecji za

A350-941 | ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D I+F U 3000
Najvecji za

A350-941 | ICAO_A Pospesevanje | vzpenjanje D I+F U 11384 180,3 60
Najvecji za

A350-941 | ICAO_A PospeSevanje | vzpenjanje D1U 1212,8 196,1 60
Najvecji za

A350-941 | ICAO_A Pospesevanje | vzpenjanje D _ZERO 1340,5 217 60
Najvecji za

A350-941 | ICAO_A Pospesevanje | vzpenjanje D _ZERO 1476,4 250 60
Najvecji za

A350-941 | ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO 10 000
Najvecji za

A350-941 | ICAO_A Vzlet vzlet D 1+F D
Najvecji za

A350-941 | ICAO_A Vzpenjanje vzlet D 1+F U 1500
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D I+F U 3000
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A Pospesevanje | vzpenjanje D 1+F U 1066,3 185,8 60
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A Pospesevanje | vzpenjanje D1U 11399 200,3 60
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A Pospesevanje | vzpenjanje D ZERO 12523 219,5 60
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Najvedji

za

A350-941 | ICAO_A Pospesevanje | vzpenjanje D ZERO 13745 250 60
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO 10 000
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A Vzlet vzlet D I+F D
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A Vzpenjanje vzlet D I+F U 1500
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D I+F U 3000
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A PospeSevanje | vzpenjanje D I+F U 9944 191,7 60
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A Pospesevanje | vzpenjanje D1U 1064,9 204,8 60
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A PospeSevanje | vzpenjanje D ZERO 11659 2223 60
Najvecji za

A350-941 | ICAO_A PospeSevanje | vzpenjanje D ZERO 12751 250 60
Najvecji za

A350-941 | ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO 10 000
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A Vzlet vzlet D _1+F D
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A Vzpenjanje vzlet D 1+F U 1500
Najvecji za

A350-941 | ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D 1+F U 3000
Najvecji za

A350-941 | ICAO_A PospeSevanje | vzpenjanje D I+F U 927 197,8 60
Najvecji za

A350-941 | ICAO_A PospeSevanje | vzpenjanje D1U 994,4 209,7 60
Najvecji za

A350-941 | ICAO_A Pospesevanje | vzpenjanje D _ZERO 1085,3 225,7 60
Najvecji za

A350-941 | ICAO_A Pospesevanje | vzpenjanje D _ZERO 1181 250 60
Najvecji za

A350-941 | ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO 10 000
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A Vzlet vzlet D 1+F D
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A Vzpenjanje vzlet D I+F U 1500
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D I+F U 3000
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A Pospesevanje | vzpenjanje D 1+F U 862,4 204,1 60

A350-941 | ICAO A Pospesevanje o D1U 927.,4 2149 60

B Najvedji za e
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vzpenjanje

Najvedji za

A350-941 | ICAO_A PospeSevanje | vzpenjanje D ZERO 1009,2 2294 60
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A PospeSevanje | vzpenjanje D ZERO 1091,2 250 60
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D _ZERO 10 000
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A Vzlet vzlet D I+F D
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A Vzpenjanje vzlet D I+F U 1500
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D I+F U 3000
Najvecji za

A350-941 | ICAO_A PospeSevanje | vzpenjanje D I+F U 8233 208,3 60
Najvecji za

A350-941 | ICAO_A Pospesevanje | vzpenjanje D1U 886,5 2184 60
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A Pospesevanje | vzpenjanje D ZERO 963,5 232 60
Najvedji za

A350-941 | ICAO_A PospeSevanje | vzpenjanje D ZERO 1036,9 250 60
Najvecji za

A350-941 | ICAO_A Vzpenjanje vzpenjanje D _ZERO 10 000
Najvecji za

A350-941 | ICAO B Vzlet vzlet D _1+F D
Najvecji za

A350-941 | ICAO B Vzpenjanje vzlet D 1+F D 1000
Najvecji za

A350-941 | ICAO_B Pospesevanje | vzlet D 1+F U 1726,5 170,7 60
Najvecji za

A350-941 | ICAO_B Pospesevanje | vzlet D1U 1 862,6 197,2 60
Najvecji za

A350-941 | ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO 3000
Najvecji za

A350-941 | ICAO B PospeSevanje | vzpenjanje D ZERO 1 658 250 60
Najvecji za

A350-941 | ICAO_B Vzpenjanje vzpenjanje D _ZERO 10 000
Najvedji za

A350-941 | ICAO_B Vzlet vzlet D 1+F D
Najvedji za

A350-941 | ICAO B Vzpenjanje vzlet D 1+F D 1000
Najvedji za

A350-941 | ICAO_B Pospesevanje | vzlet D 1+F U 1699,9 173,1 60
Najvedji za

A350-941 | ICAO_B Pospesevanje | vzlet D1U 1812,6 198,6 60
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Najvedji

za

A350-941 | ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO 3000
Najvedji za

A350-941 | ICAO B PospeSevanje | vzpenjanje D ZERO 1 604,5 250 60
Najvedji za

A350-941 | ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO 10 000
Najvedji za

A350-941 | ICAO B Vzlet vzlet D I+F D
Najvedji za

A350-941 | ICAO_B Vzpenjanje vzlet D _1+F D 1000
Najvedji za

A350-941 | ICAO_B Pospesevanje | vzlet D 1+F U 1662,2 175,6 60
Najvedji za

A350-941 | ICAO B PospeSevanje | vzlet D1U 17623 200,1 60
Najvedji za

A350-941 | ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO 3000
Najvecji za

A350-941 | ICAO_B PospeSevanje | vzpenjanje D ZERO 15516 250 60
Najvecji za

A350-941 | ICAO_B Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO 10 000
Najvedji za

A350-941 | ICAO B Vzlet vzlet D _1+F D
Najvedji za

A350-941 | ICAO B Vzpenjanje vzlet D 1+F U 1 000
Najvecji za

A350-941 | ICAO_B PospeSevanje | vzlet D 1+F U 1 586,1 179.9 60
Najvecji za

A350-941 | ICAO_B Pospesevanje | vzlet D1U 1679,8 202,7 60
Najvecji za

A350-941 | ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO 3000
Najvecji za

A350-941 | ICAO_B Pospesevanje | vzpenjanje D _ZERO 1465,3 250 60
Najvecji za

A350-941 | ICAO_B Vzpenjanje vzpenjanje D _ZERO 10 000
Najvecji za

A350-941 | ICAO_B Vzlet vzlet D 1+F D
Najvedji za

A350-941 | ICAO B Vzpenjanje vzlet D 1+F U 1000
Najvedji za

A350-941 | ICAO_B Pospesevanje | vzlet D I+F U 1491,7 185,3 60
Najvedji za

A350-941 | ICAO_B Pospesevanje | vzlet D1U 1586,9 206,4 60
Najvedji za

A350-941 | ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO 3000

A350-941 | ICAO B Pospesevanje o D ZERO 1365,5 250 60

B Najvedji za B
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vzpenjanje

Najvedji za

A350-941 | ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO 10 000
Najvedji za

A350-941 | ICAO B Vzlet vzlet D 1+F D
Najvedji za

A350-941 | ICAO_B Vzpenjanje vzlet D 1+F U 1000
Najvedji za

A350-941 | ICAO B PospeSevanje | vzlet D I+F U 1399,5 191,1 60
Najvedji za

A350-941 | ICAO B PospeSevanje | vzlet D1U 1494,1 2104 60
Najvedji za

A350-941 | ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO 3000
Najvecji za

A350-941 | ICAO_B PospeSevanje | vzpenjanje D ZERO 12682 250 60
Najvecji za

A350-941 | ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO 10 000
Najvedji za

A350-941 | ICAO B Vzlet vzlet D _1+F D
Najvedji za

A350-941 | ICAO_B Vzpenjanje vzlet D 1+F U 1000
Najvecji za

A350-941 | ICAO_B Pospesevanje | vzlet D 1+F U 1314 197 60
Najvecji za

A350-941 | ICAO B Pospesevanje | vzlet D1U 1407,1 2147 60
Najvecji za

A350-941 | ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO 3000
Najvecji za

A350-941 | ICAO_B Pospesevanje | vzpenjanje D _ZERO 1176,3 250 60
Najvecji za

A350-941 | ICAO_B Vzpenjanje vzpenjanje D _ZERO 10 000
Najvecji za

A350-941 | ICAO_B Vzlet vzlet D 1+F D
Najvecji za

A350-941 | ICAO B Vzpenjanje vzlet D 1+F U 1000
Najvecji za

A350-941 | ICAO B Pospesevanje | vzlet D 1+F U 1233,3 | 2034 60
Najvedji za

A350-941 | ICAO_B Pospesevanje | vzlet D1U 13253 219,6 60
Najvedji za

A350-941 | ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO 3000
Najvedji za

A350-941 | ICAO B Pospesevanje | vzpenjanje D ZERO 1089,2 250 60
Najvedji za

A350-941 | ICAO_B Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO 10 000

88

SL



SL

Najvedji

za

A350-941 | ICAO_B Vzlet vzlet D 1+F D
Najvedji za
A350-941 | ICAO B Vzpenjanje vzlet D 1+F U 1000
Najvedji za
A350-941 | ICAO B PospeSevanje | vzlet D I+F U 1185,1 207,6 60
Najvedji za
A350-941 | ICAO B PospeSevanje | vzlet D1U 1275,6 2229 60
Najvedji za
A350-941 | ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO 3000
Najvedji za
A350-941 | ICAO B PospeSevanje | vzpenjanje D ZERO 1036,7 250 60
Najvedji za
A350-941 | ICAO B Vzpenjanje vzpenjanje D ZERO 10 000
Najvedji za
ATR72 DEFAULT Vzlet vzlet 15
Najvecji za
ATR72 DEFAULT Vzpenjanje vzlet 15 1000
Najvecji za
ATR72 DEFAULT PospeSevanje | vzpenjanje INTR 885 1333 39,1
Najvedji za
ATR72 DEFAULT PospeSevanje | vzpenjanje ZERO 1 040 142,4 35,6
Najvedji za
ATR72 DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje ZERO 3000
Najvecji za
ATR72 DEFAULT Pospesevanje | vzpenjanje ZERO 964 168,3 38,9
Najvecji za
ATR72 DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje ZERO 5500
Najvecji za
ATR72 DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje ZERO 7 500
Najvecji za
ATR72 DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje ZERO 10 000
Najvecji za
ATR72 DEFAULT Vzlet vzlet 15
Najvecji za
ATR72 DEFAULT Vzpenjanje vzlet 15 1000
Najvedji za
ATR72 DEFAULT PospeSevanje | vzpenjanje INTR 900 138 31,7
Najvedji za
ATR72 DEFAULT Pospesevanje | vzpenjanje ZERO 995 147,3 32,2
Najvedji za
ATR72 DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje ZERO 3000
Najvedji za
ATR72 DEFAULT Pospesevanje | vzpenjanje ZERO 962 168,3 32,1
ATR72 DEFAULT Vzpenjanje . ZERO 5500
Najvedji za
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vzpenjanje
Najvedji za

ATR72 DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje ZERO 7 500
Najvedji za

ATR72 DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje ZERO 10 000
Najvedji za

ATR72 DEFAULT Vzlet vzlet 15
Najvedji za

ATR72 DEFAULT Vzpenjanje vzlet 15 1 000
Najvedji za

ATR72 DEFAULT PospeSevanje | vzpenjanje INTR 890 139,8 24,5
Najvedji za

ATR72 DEFAULT PospeSevanje | vzpenjanje ZERO 942 149,2 27,9
Najvecji za

ATR72 DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje ZERO 3000
Najvecji za

ATR72 DEFAULT Pospesevanje | vzpenjanje ZERO 907 168,3 27,8
Najvedji za

ATR72 DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje ZERO 5500
Najvedji za

ATR72 DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje ZERO 7500
Najvecji za

ATR72 DEFAULT Vzpenjanje vzpenjanje ZERO 10 000

.,

b

(1) v preglednici I-6 se dodajo naslednje vrstice:

2

7378MAX 1 140 000

7378MAX 2 144 600

7378MAX 3 149 600

7378MAX 4 159 300

7378MAX 5 171 300

7378MAX 6 174 500

7378MAX M 181200

A350-941 1 421 680

A350-941 2 433189

A350-941 3 445270

A350-941 4 466 326
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A350-941 5 493 412
A350-941 6 522377
A350-941 7 552871
A350-941 8 585 147
A350-941 M 606 271
ATR72 1 44750
ATR72 2 47 620
ATR72 3 50710
<,
b
() v preglednici I-7 se za vrstico
2
Najvecji za vzlet pri -
737800 visoki temperaturi 30 143,2 29,773 |-0,029 |0 —-145,2
13
dodajo naslednje vrstice:
2
737800 Prilet v prostem teku 649,0 -3,3 0,0118 0 0
7378MAX | Prilet v prostem teku 1 046 —4.6 0,0147 0 0
7378MAX | Najvecji za vzpenjanje |21 736 -28,6 0,3333 —-3,28E-06 0
142,
Najvecji za vzpenjanje 057
7378MAX | pri visoki temperaturi | 23 323 -15,1 —0,09821 6,40E-06 5
7378MAX | Najvedji za vzlet 26375 -32,3 0,07827 8,81E-07 0
183,
Najve¢ji za vzlet pri 110
7378MAX | visoki temperaturi 30 839 -27,1 -0,06346 | -8,23E-06 1
A350-941 | Prilet v prostem teku 54732 -24,305716 | 0,0631198 |-4,21E-06 0
Prilet v prostem teku
A350-941 | pri visoki temperaturi | 5 473,2 -24,305716 | 0,0631198 |—4,21E-06 0
A350-941 |Najvedji za vzpenjanje |67 210,9 |-82,703367 |1,18939 0,000012074 | 0
Najvecji za vzpenjanje -
A350-941 | pri visoki temperaturi | 76 854,6 |-75,672429 |0 0 466
A350-941 | Najvedji za vzlet 84912,8 |-101,986997 |0,940876 |-8,31E-06 0
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Najvecji za vzlet pri -
A350-941 | visoki temperaturi 96170,0 [-101,339623 |0 0 394
ATR72 Najvecji za vzpenjanje |5 635,2 -9,5 0,01127 0,00000027 |0
ATR72 Najvecji za vzlet 75835 -20,3 0,137399 |-0,00000604 |0
“
(k) v preglednici 1-9 se dodajo naslednje vrstice:
2
73718MAX | LAmax | A 3000 90,4 83,4 78,7 73,8 65,9 57,1 50,7 43,6 36,5 29,7
73718MAX | LAmax | A 4000 90,5 83,4 78,8 73,8 65,9 57,1 50,6 43,5 36,4 29,6
7378MAX | LAmax | A 5000 90,7 83,7 79 74,1 66,1 57,2 50,7 43,6 36,5 29,6
73718MAX | LAmax | A 6 000 91 84 79,4 74,4 66,5 57,6 51 43,9 36,7 29,9
7378MAX | LAmax | A 7000 91,5 84,4 79,8 74,8 66,9 58 51,5 443 37,1 30,2
73718MAX | LAmax | D 10000 | 92,4 85,8 81,4 76,6 68,9 60,2 53,9 46,8 39,7 33
7378MAX | LAmax | D 13000 | 94,2 87,7 83,2 78,4 70,7 62 55,6 48,5 41,4 34,6
7378MAX | LAmax | D 16 000 | 96 89,4 84,9 80,1 72,4 63,7 57,3 50,3 43,2 36,5
73718MAX | LAmax | D 19000 | 97,6 91 86,5 81,8 74 65,3 59 52,1 45,1 38,4
7378MAX | LAmax | D 22000 | 99,2 92,6 88,1 83,4 75,6 67 60,8 54 47,1 40,5
7378MAX | LAmax | D 24 500 100,6 94 89,5 84,8 77 68,5 62,4 55,7 48,9 42,5
7378MAX | SEL A 3000 92,6 88,4 85,6 82,4 77,2 70,9 66,1 60,8 55,4 50,2
7378MAX | SEL A 4000 92,7 88,6 85,8 82,6 71,3 71 66,2 60,9 55,5 50,4
7378MAX | SEL A 5000 93 88,9 86,1 82,9 77,6 71,3 66,5 61,1 55,7 50,6
7378MAX | SEL A 6 000 93,3 89,3 86,4 83,2 77,9 71,6 66,8 61,4 56 50,8
7378MAX | SEL A 7000 93,7 89,6 86,8 83,6 78,3 72 67,1 61,8 56,3 51,1
7378MAX | SEL D 10000 | 943 90,4 87,6 84,5 79,1 72,9 68,3 63,2 58 53,1
7378MAX | SEL D 13000 | 96,1 92,2 89,4 86,3 80,8 74,5 69,9 64,8 59,6 54,8
7378MAX | SEL D 16 000 | 97,6 93,7 90,9 87,8 82,5 76,3 71,7 66,7 61,6 56,9
7378MAX | SEL D 19000 | 98,8 95 92,3 89,3 84 78 73,6 68,7 63,8 59,1
7378MAX | SEL D 22 000 100 96,2 93,6 90,6 85,6 79,8 75,5 70,8 66,1 61,7
7378MAX | SEL D 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 | A 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 | A 10000 | 92,16 85,43 80,83 | 75,99 | 68,31 | 59,92 | 53,97 | 47,34 | 40,08 | 32,68
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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 1 000 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
A350-941 | SEL 25000 | 95,67 90,95 87,67 | 84,23 | 78,73 | 72,73 | 68,33 | 63,24 | 57,19 | 50,52
A350-941 | SEL 35000 | 97,28 92,81 89,7 86,39 | 81,04 | 75,18 | 70,92 | 65,83 | 59,85 | 53,36
A350-941 | SEL 50000 | 100,98 | 96,76 93,79 | 90,43 | 85,11 | 79,2 74,81 | 69,77 | 63,84 | 57,37
A350-941 | SEL 70000 | 104,66 | 100,74 | 97,82 | 94,68 | 89,49 | 83,56 | 79,09 | 73,94 | 67,84 | 61,27
ATR72 LAmax 890 86,6 79,4 74,4 69,2 61,1 52,5 46,6 40 32,7 25
ATR72 LAmax 900 86,6 79,4 74,4 69,2 61,1 52,5 46,6 40 32,7 25
ATR72 LAmax 1250 86,7 79,5 74,5 69,3 61,2 52,6 46,6 40 32,6 24,8
ATR72 LAmax 1 600 87,5 80,2 75,1 69,9 61,9 53,4 47.4 40,8 334 25,7
ATR72 LAmax 3000 87,7 81,1 76,7 71,9 64,4 56,7 50,9 44,1 37,2 29,9
ATR72 LAmax 3600 89,4 82,8 78,6 73,9 66,3 58 52,2 45,5 38,8 31,5
ATR72 LAmax 4200 91,1 84,5 80,6 75,9 68,2 59,8 53,9 47,1 40,2 32,9
ATR72 LAmax 4800 92,8 86,3 82,5 77,9 70,1 62,1 56 48,8 41,5 33,8
ATR72 LAmax 4900 94,6 88,2 84 79,7 72,9 65,7 60,8 55,3 50 43,9
ATR72 LAmax 5300 95,7 89,5 85,2 81 74,3 67,3 62,4 57 51,7 45,6
ATR72 LAmax 5310 95,7 89,5 85,2 81 74,3 67,3 62,4 57 51,7 45,6
ATR72 SEL 890 89,7 85 81,7 78,2 72,8 66,9 62,6 57,7 52,1 45,9
ATR72 SEL 900 89,7 85 81,7 78,2 72,8 66,9 62,6 57,7 52,1 45,9
ATR72 SEL 1250 89,4 84,7 81,5 78,1 72,8 66,8 62,5 57,6 51,8 45,6
ATR72 SEL 1600 89,7 85,1 81,8 78,4 73,1 67,3 63 58,1 52,4 46,2
ATR72 SEL 3000 88,9 84,8 82 79 74,3 68,9 64,9 60 54,6 48,6
ATR72 SEL 3600 90 85,9 83,2 80,3 75,5 70,3 66,4 61,6 56,4 50,5
ATR72 SEL 4200 91,1 87,1 84,4 81,6 71 71,9 67,9 63 57,8 51,9
ATR72 SEL 4800 92,2 88,2 85,6 82,9 78,8 73,8 69,6 64,4 58,8 52,7
ATR72 SEL 4900 92,9 89,4 86,9 84,3 80,3 75,9 72,9 69,3 65,5 61,3
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ATR72 SEL D 5300 93,7 90,2 87,7 85,2 81,4 77,1 74,1 70,6 66,8 62,6

ATR72 SEL D 5310 93,7 90,2 87,7 85,2 81,4 71,1 74,1 70,6 66,8 62,6

Q) v preglednici I-10 se za vrstico, ki ustreza ,,identifikatorju spektralnega razreda“
St. 138, vstavita naslednji vrstici:

13 | Odl | 2-motorni.Visoko obto¢no | 71, 67, 59, 69, 75, 76, 72, 69, 76, 71, 71,
9 et razmerje. Turboventilatorski 4 4 1 3 3 7 6 3 4 2 8
14 | Odl 63, | 62, |71, |87, |78 |76, |74 |77, |79, | 74, |75,
0 et 2-motorni. Turbopropelerski 5 8 0 4 5 8 6 4 8 3 4
.,

b
(m) v preglednici I-10 se dodata naslednji vrstici:
2
23 | Pril | 2-motorni.Visoko obto¢no | 71, | 65, | 60, | 70, | 74, | 76, | 73, |71, |75 |73, |71,
9 et razmerje. Turboventilatorski 0 0 7 7 8 5 2 8 9 0 1
24 | Pril 65, | 68, | 66, |80, |77, |78 |73, |75 |77, |73, |73,
0 et 2-motorni. Turbopropelerski 9 0 9 0 1 5 9 6 7 6 3
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