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BILAGA

Bilaga II ska dndras pa foljande sétt:
(1) I avsnitt 2.1.1 ska andra stycket ersittas med foljande:

”Berdkningarna utfors i oktavband for buller frin vigtrafik, jirnvdg och industri, med
undantag av ljudeffekten fran jarnvédgsbullrets killa, som berdknas i tredjedelsoktavband.
Resultatet av oktavbandsberdkningarna anvidnds for att berdkna det A-vdgda
langtidsmedelvardet for ljudnivan for dags-, kvélls- och nattperioden, enligt definitionen i
bilaga I och som avses i artikel 5 i direktiv 2002/49/EG. Vérdet berdknas med hjélp av den
metod som beskrivs 1 avsnitten 2.1.2, 2.2, 2.3, 2.4 och 2.5. For véigar och jarnvigstrafik i
taitbebyggelse faststills den A-vigda ekvivalenta kontinuerliga ljudnivan av bidraget fran vég-
och jarnvédgssegmenten i denna titbebyggelse, inklusive storre vigar och storre jarnvégar.”

(2) Avsnitt 2.2.1 ska dndras pé foljande sitt:

(a) Under rubriken “Ekvivalenta ljudkéllor och deras positioner” ska forsta stycket
ersittas med foljande:

I den hir modellen representeras varje fordon (kategori 1, 2, 3, 4 eller 5) av en punktkélla
med likformig ljudutstrdlning. Den forsta reflektionen mot vigbanan behandlas implicit. Som
framgér av figur [2.2.a] dr punktkéllan placerad 0,05 m ovanfor vigbanan.”

(b) Under rubriken “Ljudeffektemission” ska sista stycket under rubriken “Trafikflode”
ersittas med foljande:

“Hastigheten v, dr en representativ hastighet per fordonskategori: I de flesta fall anvinds den
lagre hastigheten av den hogsta tillaitna hastigheten for végavsnittet och den hogsta tillatna
hastigheten for fordonskategorin.”

(©) Under rubriken “Ljudeffektemission” ska forsta stycket under rubriken “Enskilt
fordon” ersittas med foljande:

I trafikflodet forutsitts alla fordon av kategori m kora med samma hastighet, dvs. vin.”
3) Tabell 2.3.b ska @ndras pa foljande satt:

(a) I tredje raden, fjarde kolumnen (kallad 3”) ska texten ersittas med foljande:
”En beteckning som indikerar *dynamisk’ styvhet”.

(b) I sjétte raden, fjarde kolumnen (kallad °3”) ska texten ersittas med foljande:
“"H

Hard (800—1 000 MN/m)”

(4) Avsnitt 2.3.2 ska dndras pd foljande sétt:

(a) Under rubriken “Trafikflode” ska fjarde stycket, andra strecksatsen under formel
(2.3.2) ersattas med foljande:

”— v dr deras hastighet [km/h] pa det j:e spdravsnittet for fordonstyp # och den genomsnittliga
tdghastigheten s,”

(b) Stycket under rubriken ”Skrikljud” ska ersdttas med foljande:
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“Kurvskrik dr en sérskild ljudkélla for kurvor. Kéllan dr alltsd lokal. Kurvskrik beror i
allménhet pa krokningen, friktionsforhéllanden, tagets hastighet, spar- och hjulgeometri samt
dynamik. Eftersom kurvskrik kan vara kraftiga krivs det en lamplig beskrivning. Pa platser
diar kurvskrik forekommer, vanligen 1 kurvor och vid spérvixlar, ska ett ldmpligt
bullereffektspektrum ldggas till killeffekten. Bullret kan vara specifikt for varje typ av
rullande material, eftersom vissa hjul- och boggityper dr mindre bendgna att avge kurvskrik
an andra. Om det finns bullermédtningar tillgdngliga som tar lamplig hénsyn till skrikljudens
stokastiska natur kan dessa anvéndas.

Om det inte finns nagra ldmpliga mitningar att tillga kan en enkel metod anvindas. Denna
metod innebdr att kurvskriket ska beaktas genom att ligga till foljande bullervérden till
rullningsbullrets ljudeffektspektrum for alla frekvenser.

Tag 5 dB for kurvor med 300 m <R <500 m och lgack > 50 m
8 dB for kurvor med R <300 m och lack > 50 m

8 dB for sparvixlar med R <300 m

0 dB i annat fall

Sparvig 5 dB for kurvor och sparviaxlar med R <200 m
0 dB i annat fall

dar lgack dr sparldngden ldngs kurvan och R ar kurvradien.

Tillaimpligheten av dessa ljudeffektspektrum eller bullervdrden ska normalt kontrolleras pa
plats, i synnerhet for sparvagnar och pa platser dir kurvorna eller sparvéaxlarna behandlas med
atgdrder mot skrikljud.”

(©) I stycket under rubriken “Kéllans direktivitet” direkt efter ekvationen (2.3.15) ska
foljande laggas till:

”Brobuller modelleras vid killa A (h = 1), for vilken rundstralande verkan antas.”

(d) Under rubriken “Kéllans direktivitet”ska andra stycket till och med formel 2.3.16
ersdttas med foljande:

”Den vertikala direktiviteten ALw qirveri 1 dB anges av foljande berdkning i vertikalplanet for
kélla A (h =1), som en funktion av centrumbandfrekvensen f.; for varje i:e frekvensband, och

for 0 <y < /2: (2.3.16)
40 12 _ foi + 600
ALW,dir,ver,i = (? * [§ * Sln(z * l/J) - sm(t/))] * lg [CLZT )

for —m/2 <y<=0:

ALW,dir,ver,i =0
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(5) I avsnitt 2.3.3 ska stycket under rubriken “Korrigering for strukturers ljudutstrlning
(broar och viadukter)” ersittas med foljande:

”Korrigering for strukturers ljudutstralning (broar och viadukter)

I en situation ddr sparavsnittet &r beldget pa en bro, méste det extra ljud som genereras av
brons vibrationer (da taget passerar bron) beaktas. Brobullret modelleras som en ytterligare
killa for vilken ljudeffekten per fordon ges av

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

dar Libridge; ar brons overforingsfunktion. Brobullret Lo bridgei representerar endast det ljud
som utstrdlas av brokonstruktionen. Rullningsbullret fran ett fordon pa bron beriknas med
hjilp av (2.3.8) till och med (2.3.10), genom att vélja den sparOverforingsfunktion som
motsvarar det sparsystem som finns pa bron. Barridrer pa brons kanter beaktas vanligen inte.”

(6) Avsnitt 2.4.1 ska dndras pé foljande sitt:

(a) Under rubriken “Ljudeffektemission — Allmint” ska andra stycket, hela det fjarde
ledet i listan inklusive formel (2.4.1) erséttas med f6ljande:

”— Kallinjer som representerar fordon under forflyttning berdknas enligt formel 2.2.1.”
(b) Numret pd formel (2.4.2) ska erséttas med foljande:
”(2.4.1)”

(7) Iavsnitt 2.5.1 ska sjunde stycket erséttas med foljande:

”Objekt som lutar mer dn 15° i forhallande till vertikallinjen anses inte utgora reflektorer men
beaktas i alla andra aspekter av utbredningen, sisom markeffekt och diffraktion.”

(8) Avsnitt 2.5.5 ska dndras pa foljande sétt:

(a) Under rubriken “Ljudnivd under gynnsamma forhdllanden (LF) for en
utbredningsvig (S,R)” ska formel 2.5.6 ersittas med foljande:

Ap = Agiy + Agem + Aboundary,F (2.5.6.)

(b) Under rubriken "Langsiktig ljudniva vid punkten R i decibel A (dBA)” ska slutet av
forsta stycket under formel 2.5.11 ersittas med foljande:
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”dédr 7 ar frekvensbandets index. AWC ér den A-vdgda korrigeringen enligt foljande:

Frekvens [Hz] 63 125 250 | 500 | 1000 | 2000 | 4000 | 8000

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

2

9) Avsnitt 2.5.6 ska dndras pa foljande sitt:
(a) Direkt under figur 2.5.b ska f6ljande mening ldggas till:

”Avstanden d, faststélls genom en tviddimensionell projektion pa det horisontella planet.”

(b) Stycket under rubriken “Berdkning for gynnsamma forhéllanden” ska dndras pé
foljande sitt:

(1) Forsta meningen i led a ska erséttas med foljande:

I ekvation 2.5.15 (Agrouna,rr) ska hdjderna zg och z, erséttas med z + 0 zs + d zrrespektive z, + 0
z+ 0 zrdar”

(2) Forsta meningen i led b ska erséttas med f6ljande:

“"Den ldgre gransen for Agounar (berdknad med omodifierade hdjder) beror pé
utbredningsvégens geometri:”

(c) Andra stycket under rubriken “Diffraktion” ska erséttas med foljande:

] praktiken beaktas foljande specifikationer i det unika vertikala plan som innehéller bade
kélla och mottagare (en utvecklad vikskdrm nér det géller en utbredningsvdg dir det sker
reflektion). Den direkta strdlen fran kélla till mottagare dr en rak linje under homogena
utbredningsforhallanden och en krokt linje (bdge med en radie som beror pd den raka stralens
langd) under gynnsamma utbredningsforhallanden.

Om den direkta stradlen inte blockeras eftersoks den kant D som ger den storsta
viglangdsskillnaden 6 (det minsta absoluta vérdet eftersom dessa véglingdsskillnader &r
negativa). Diffraktionen beaktas om

— denna véglingdsskillnad ér storre &n —A/20,
— Rayleighs kriterium ar uppfyllt.

Detta géller om d dr storre dn A/4 — 6*, ddr &* ar viglangdsskillnaden berdknad med samma
kant D men med avseende pa spegelkillan S* berdknad med det genomsnittliga jordplanet pé
kéllsidan och spegelmottagaren R* berdknad med det genomsnittliga jordplanet pé
mottagarsidan. For berdkning av 6* beaktas endast punkterna S*, D och R* — andra kanter
som blockerar vidgen S*->D->R* ignoreras. For ovanstdende forhdllanden berdknas
vaglingden A med den nominella centrumfrekvensen och en ljudhastighet pa 340 m/s.

Om dessa tva villkor dr uppfyllda separeras killsidan frdn mottagarsidan av kanten D, tva
separata genomsnittliga jordplan berdknas och Agir berdknas enligt beskrivningen i aterstoden
av denna del. Annars beaktas inte ndgon ddmpning genom diffraktion for denna vig, ett
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genomsnittligt jordplan for viagen S -> R beréknas, och 4ground berdknas utan nagon diffraktion
(A4ir = 0 dB). Denna regel géller under bade homogena och gynnsamma forhallanden.”

(d) Under rubriken ”Ren diffraktion” ska andra stycket erséttas med f6ljande:

”Om flera diffraktioner forekommer och e dr det sammanlagda védgavstindet mellan den
forsta och sista diffraktionspunkten (anvdnd krokta strdlar ndr det giller gynnsamma
forhallanden) och om e 6verskrider 0,3 m (i annat fall C"” = 1), definieras denna koefficient av

1+ (5/1/8)2 (2.5.23)

i 1/3 + (5’1/e)2

14

(e) Figur 2.5.d ska ersittas med foljande:
_~R
ot
; g - (@]
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d
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§=S0+0R—-d . §=——(S0+O0R-d)
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........

5 B SO]_ + 0102 ‘I‘ 0203 + O3R - SR

® Under rubriken ”Gynnsamma forhallanden” ska forsta stycket under figur 2.5.e
ersittas med foljande:
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”Under gynnsamma forhallanden har de tre krokta ljudstralarna SO, OR och SR den identiska
krokningsradien I', som definieras av

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

dér d definieras av det tredimensionella avstdndet mellan kélla och mottagare pa den uppvikta
vagen.”

(2) Under rubriken ”Gynnsamma forhallanden™ ska styckena mellan formel (2.5.28) och
formel (2.5.29) (inklusive de tva formlerna) erséttas med foljande:

n-1 (2.5.28)

Under gynnsamma forhdllanden bestar utbredningsvigen i det vertikala utbredningsplanet
alltid av segment i en cirkel vars radie ges av det tredimensionella avstdndet mellan kélla och
mottagare, dvs. alla segment 1 en utbredningsvdg har samma krokningsradie. Om den direkta
bage som forbinder killa och mottagare &r blockerad definieras utbredningsvdgen som den
kortaste konvexa kombinationen av bdgar som omsluter alla hinder. I detta sammanhang
betyder konvex att det utgdende stralsegmentet vid varje diffraktionspunkt bojs av nedat med
avseende pa det inkommande stralsegmentet.

Figur 2.5.f

Exempel pa berikning av vigskillnaden under gynnsamma forhillanden nir flera
diffraktioner forekommer

I det scenario som illustreras 1 figur 2.5.f dr védgskillnaden

2

(h) Styckena under rubriken ”Berdkning av termen Aground(s,0)” respektive “Berdkning av
termen Agroundo,r)” ska ersittas med foljande:

”Berdkning av termen Aground(s,0)



—Aground(s, —(Baifcs R)~Ddif(s,R)) 2.5.31

Agrouna(s,oy= —20 X Ig <1 + (1077 1) 10 SRR /20) (2.5.31)

dér

. Agrounds,0) ar ddmpningen pd grund av markeffekten mellan kéllan S och
diffraktionspunkten O. Termen berdknas enligt beskrivningen i ett tidigare
underavsnitt om berdkningar for homogena forhallanden, och 1 ett tidigare
underavsnitt om berékning for gynnsamma forhallanden, med f6ljande hypoteser:

L4 Zr = Zo,s,

J Gparn berdknas mellan S och O.

. Under homogena forhallanden: G,, = Gpan i ekvation (2.5.17), Gp= G pamn i ekvation
(2.5.18).

. Under gynnsamma forhéllanden: G,, = Gpas i ekvation (2.5.17), G, = Gpam i
ekvation (2.5.20).

o Adgifisor) 4r ddmpningen pa grund av diffraktion mellan spegelkidllan S” och R,
berdknat som i det tidigare underavsnittet om ren diffraktion.

o Adifis,r) ar ddmpningen pé grund av diffraktionen mellan S och R, berdknat enligt

beskrivningen i det tidigare underavsnittet om ren diffraktion.

I det sérskilda fall dér killan befinner sig under det genomsnittliga jordplanet &r Adisr)-
Adifisr) och Aground(S,O): Aground(S,O)

Berikning av termen Aground(O,R)

—Aground(O,R) —(difs,R)—Daif(s,R)) 2.5.32
Agrounacomy= —20 X lg <1 n (10 g R/ 1) g PRy SR) /20> ( )
dar
. Aground (o,r) dr ddmpningen pa grund av markeffekten mellan diffraktionspunkten O
och mottagaren R. Denna term berdknas sa som beskrivs i det tidigare underavsnittet
om berdkning for homogena forhéllanden och i det tidigare underavsnittet om
berdkningar for gynnsamma forhallanden, med f6ljande hypoteser:
° Zs = Zorx
J Gpan berdknas mellan O och R.

Korrigeringen Gpun behdver inte beaktas hir, eftersom killan i fréga &r
diffraktionspunkten. Darfor méste Gpun anvéindas i berdkningen av markeffekterna, och
dven for berdkning av den lidgre gransen, som blir —3(1 — Gpan).

SV 7
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J Foér homogena forhallanden dr G, = G 1 ekvation (2.5.17) och

Gm= Gpam 1 ekvation (2.5.18).

° For gynnsamma forhéllanden &r Gw= Gpan i ekvation (2.5.17) och
G = Gpam 1 ekvation (2.5.20).

° Adgifis,ry 4r  ddmpningen pad grund av diffraktionen mellan S och
spegelmottagaren R’, berdknat enligt beskrivningen i det tidigare avsnittet om
ren diffraktion.

. Adifis,r) 4r ddmpningen pd grund av diffraktionen mellan S och R, berdknat
enligt beskrivningen i det tidigare underavsnittet om ren diffraktion.

I det sdrskilda fall ddr mottagaren befinner sig under det genomsnittliga jordplanet ar Auis,r) =

Adifs,r) och Aground(O,R) = Aground(O,R)”

(1) I avsnitt 2.5.6 ska stycket under rubriken ’Scenarier med vertikala kanter” erséttas
med foljande:

”Scenarier med vertikala kanter

Ekvation (2.5.21) kan anvéndas for att berékna diffraktionerna vid vertikala kanter (laterala
diffraktioner) i1 frdga om industribuller. I en s&dan situation antas att Auy = Auif(S,R) och
termen Aground behdlls. Dessutom ska Aam och Agrouna berdknas utifran utbredningsviagens
totala langd. Aaiv berdknas fortfarande utifran avstandet d. Ekvationerna (2.5.8) och (2.5.6) blir

Aair anvands for homogena forhédllanden i ekvation (2.5.34).

h h
AH = Adiv + Apat + AS?’Eund,H + Adif,H(S,R) (2533)

atm

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

atm ground,F

Lateral diffraktion beaktas endast 1 fall dér foljande villkor uppfylls:

Killan &r en verklig punktkélla — dvs. den har inte framstéllts genom segmentering av
en forlangd kélla sdsom en linje- eller ytkilla.

Killan dr inte en spegelkélla som har konstruerats for att berékna en reflektion.

Den direkta strdlen mellan kélla och mottagare ligger i sin helhet ovanfor
terrangprofilen.

I det vertikala plan som innehaller S och R ar véigldngdsskillnaden o stérre én 0, dvs.
den direkta stralen dr blockerad. I vissa situationer kan den laterala diffraktionen darfor
beaktas vid homogena  utbredningsforhdllanden men inte vid gynnsamma
utbredningsforhallanden.

Om alla dessa villkor uppfylls beaktas upp till tva lateralt diffrakterade utbredningsvégar
utover den diffrakterade utbredningsvdgen 1 det vertikala plan som innehaller kélla och
mottagare. Det laterala planet definieras som det plan som &ir vinkelrdtt mot det vertikala
planet och dven innehdller kéllan och mottagaren. Skdrningsytorna med detta laterala plan
konstrueras utifrdn alla hinder som genomtrdngs av den direkta strilen frdn killa till
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mottagare. | det laterala planet definierar den kortaste konvexa forbindelsen mellan kélla och
mottagare, bestdende av raka segment och omfattande dessa skdrningsytor, de vertikala kanter
som beaktas nér den lateralt diffrakterade utbredningsvégen konstrueras.

For att berdkna markddmpningen for en lateralt diffrakterad utbredningsvédg berdknas det
genomsnittliga jordplanet mellan kdllan och mottagaren med hidnsyn tagen till markprofilen
vertikalt under utbredningsvdgen. Om en lateral utbredningsvdg vid projicering pa ett
horisontellt plan genomskér projiceringen av en byggnad beaktas detta i berdkningen av pam
(vanligen med = 0) och 1 berdkningen av det genomsnittliga jordplanet med byggnadens
vertikala hojd.”

) I stycket under rubriken “Reflektioner mot vertikala hinder — Ddmpning genom
absorption” ska andra och tredje stycket erséttas med foljande:

”Ytor pa objekt anses endast utgora reflektorer om de lutar mindre dn 15° i forhéllande till
vertikalplanet. Reflektioner beaktas endast for védgar i det vertikala utbredningsplanet, dvs.
inte for lateralt diffrakterade vdgar. For den infallande och den reflekterade vigen, och med
antagandet att den reflekterande ytan &r vertikal, konstrueras reflektionspunkten (pa det
reflekterande objektet) med hjédlp av raka linjer vid homogena och krokta linjer vid
gynnsamma utbredningsforhdllanden. Reflektorns hdjd, ndr denna mits genom
reflektionspunkten och betraktas frdn den infallande stralens riktning, ska vara minst 0,5 m.
Nér den har projicerats pé ett horisontellt plan ska reflektorns bredd ndr denna méits genom
reflektionspunkten och betraktas frén den infallande strilens riktning vara minst 0,5 m.”

(k) I stycket under rubriken "Dédmpning genom retrodiffraktion” ska foljande laggas till i
slutet av den befintliga texten:

”Nér det finns en reflekterande bullerbarridr eller ett hinder i nérheten av jarnvégssparet
reflekteras ljudstralarna fran killan successivt fran detta hinder och frdn jarnvégsfordonets
laterala yta. Under dessa forhallanden passerar ljudstrdlarna mellan hindret och
jarnvagsfordonets kropp fore diffraktionen fran hindrets vre kant.

For att ta hansyn till flera reflektioner mellan jarnvigsfordonet och ett narliggande hinder
berdknas ljudeffekten hos en enda ekvivalent kélla. 1 denna berdkning ignoreras
markeffekterna.

For bestimning den ekvivalenta killans ljudeffekt géller f6ljande definitioner:

J Origo for koordinatsystemet dr ralshuvudet ndrmast sparets ytterkant

. En verklig kédlla dr placerad vid S (ds = 0, hy), dir Ay ar kéllans hojd relativt
rdlshuvudet

. Planet 4 = 0 definierar vagnarnas kropp

o Ett vertikalt hinder med den Gversta delen vid B (ds, hs)

J En mottagare placerad pa avstandet dr > 0 bakom det hinder dér R har koordinaterna
(dB + dr, hr)

Hindrets inre sida har absorptionskoefficienterna a(f) per oktavband. Jarnvigsfordonets
kropp har en ekvivalent reflektionskoefficient C.s. I normala fall &r C,.s lika med 1. Endast
nér det giller en 6ppen flakvagn kan vérdet 0 anviandas. Om dp > 5h3 eller a(f)> 0,8 beaktas
ingen interaktion mellan tdg och barriér.
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I denna konfiguration kan multipla reflektioner mellan jarnvédgsfordonets kropp och hindret
berdknas med hjdlp av spegelkillor som placeras vid S, (d, = —2n-dp, h, = hs),n =0, 1,
2,..N; som visas i figur 2.5.k.

Figur 2.5.k
R
P P, P /
e
- - -— -—
S3 S, Si
- ds -~ ds - dr -
Ljudeffekten for den ekvivalenta kéllan uttrycks som
N (2.5.39)
Ly eq = 10 X lg< 10Lw.n/10>
n=0

dér ljudeftekten hos delkéllorna ges av
Lyn =Ly + AL,
ALn = ALgeo,n + ALdif,n + ALabs,n + ALref,n + ALretrodl’f,n

dar

Ly, den verkliga kéllans ljudeffekt

ALgeon en korrigeringsterm for sférisk divergens

ALgifn en korrigeringsterm for diffraktion fran hindrets dversta del
ALgpsn en korrigeringsterm for absorptionen vid hindrets inre sida
ALyern en korrigeringsterm for reflektion fran jarnvagsfordonets kropp

ALyetroaifn  €n korrigeringsterm for den éndliga hjden hos hindret som reflektor

Korrigeringen for sférisk divergens ges av

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

(2.5.41)

Korrigeringen for diffraktion fran hindrets Gversta del ges av
(2.5.42)

ALgifn = Do — Dy

(2.5.42)

dar D,, ar ddmpningen pd grund av diffraktionen, berdknad med hjilp av formel 2.5.21 dar
C" =1, for den vdg som forbinder killa S,, till mottagare R, med hdnsyn tagen till

diffraktionen vid den 6versta delen av hindret B:

8n = +(IS.B| + |BR| — IS,RI) (2:5.:43)
Korrigeringen for absorption pé hindrets inre sida ges av

ALgpsn = 10-n-1g(1 — a) (2.5.44)
Korrigeringen for reflektion fran jarnvagsfordonets kropp ges av

ALyesn =107 1g(cref) (2.5.45)

Korrigeringen for den dndliga hdjden hos det reflekterande hindret beaktas med hjilp av
retrodiffraktion. Den vdg for strilen som motsvarar en spegelbild av ordningen N > 0
kommer att reflekteras n ganger av hindret. I genomskarningen sker dessa reflektioner vid

avstdnden
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d; =—Qi—q)d,,i=1,.2,..n. dir P;(d =d;,h = hy),i =1,2,..n dr den Oversta delen pa
dessa reflekterande ytor. Vid var och en av dessa punkter berdknas en korrigeringsterm som

(2.5.46)

n
ALretrodif,n = ; retrodifmi
0

ifn=0

dér Aretroqirn, berdknas for en killa vid positionen S, ett hinders dversta del vid P; och en
mottagare vid positionen R’. Den ekvivalenta mottagarens position R’ ges av R’ = R om
mottagaren befinner sig over siktlinjen fran S, till B. I annat fall antas den ekvivalenta
mottagarens position vara pa siktlinjen vertikalt ovanfér den verkliga mottagaren, nidrmare
bestamt:

dp, = dg (2.5.47)

dp + dg — dn> (2.5.48)

h'RI = max (h'RF h'B dB — d
n

(10) Avsnitt 2.7.5 “ANP (aircraft noise and performance), luftfartygs buller och
prestanda” ska ersdttas med foljande:

”2.7.5 ANP (aircraft noise and performance), lufifartygs buller och prestanda

ANP-databasen 1 tilligg I innehéller prestandakoefficienter for luftfartyg och motorer,
avgings- och inflygningsprofiler sdvidl som NPD-forhéllanden for en betydande del av de
civila luftfartyg som trafikerar flygplatserna 1 Europeiska unionen. Luftfartygstyper eller
varianter som det saknas listade data for, representeras lampligen med data for andra, liknande
luftfartygstyper som finns 1 databasen.

Dessa data hdrleddes for att berdkna bullerkonturer for en genomsnittlig eller representativ
flotta och trafiksammansdttning vid en flygplats. De ér eventuellt inte ldmpliga for att
forutsdga de absoluta bullernivaerna for en enskild luftfartygsmodell och de lampar sig inte
for att jamfora sarskilda luftfartygstypers, luftfartygsmodellers eller en sérskild
luftfartygsflottas bullerprestanda och bulleregenskaper. For att faststélla vilka luftfartygstyper,
luftfartygsmodeller eller sdrskilda luftfartygsflottor som bidrar mest till bullret ska man
istdllet titta pa bullercertifikaten.

ANP-databasen innehaller en eller flera standardiserade start- och landningsprofiler for varje
luftfartygstyp som ingér. Dessa profilers tillamplighet pd flygplatsen i1 fraga ska undersokas,
och antingen de profiler med fasta punkter eller de procedursteg som bést representerar
lufttrafikverksamheten vid denna flygplats ska faststéllas.”
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(11) I avsnitt 2.7.11 ska titeln pa andra stycket under rubriken ”Spérspridning” erséittas
med foljande:

”Lateral sparspridning”

(12) I avsnitt 2.7.12 ska foljande stycke infogas efter det sjitte stycket och fore det sjunde
och sista stycket:

”En kélla till buller fran luftfartyg bor anges pa en minsta hojd pa 1,0 m (3,3 ft) 6ver den niva
pa vilken flygplatsen befinner sig, eller dver rullbanans terrdnghéjdnivéer, beroende pa vad
som dr relevant.”

(13) Avsnitt 2.7.13, ”Konstruera flygbanesegment”, ska ersittas med foljande:

2

2.7.13 Konstruera flygbanesegment

Varje flygbana maéste definieras av en uppséttning segmentkoordinater (noder) och
flygparametrar. Det fOrsta steget dr att bestimma koordinaterna for marksparets segment.
Dérefter berdknas flygprofilen, och det dr dd viktigt att komma ihdg att profilen beror av
marksparet, for en given uppsittning av procedursteg: Vid t.ex. samma dragkraft och
hastighet ar luftfartygets stighastighet mindre vid svingning an vid rétlinjig flygning.
Undersegmentering genomfors sedan for luftfartyget pa rullbanan (markrullning vid start eller
landning), och for luftfartyget néra rullbanan (inledande stigning eller inflygning). Luftburna
segment med betydligt olika hastigheter vid start- och slutpunkterna bor da undersegmenteras.
Markspérssegmentens' tvddimensionella koordinater faststélls och inforlivas i den
tvddimensionella flygprofilen for att konstruera de tredimensionella flygbanesegmenten.
Slutligen avldgsnas alla flygbanepunkter som ligger for néra varandra.

Flygprofil

Foljande parametrar beskriver varje flygprofilsegment vid segmentets start (suffix 1) och slut
(suffix 2):

s1, 52 Avstand ldngs markspéret.
z;, z2 Flyghdjden.
Vi1, V> Markhastighet.

P;, P> Bullerrelaterad effektparameter (6verensstimmer med parametern som NPD-kurvor
definieras for).

€1, €2 Bankningsvinkel.

For att sdtta samman en flygprofil utifrdn ett antal procedursteg (flygbanesyntes), skapar man
en foljd av segment vars slutpunkter motsvarar de efterfragade forhdllandena.
Slutpunktsparametrarna for varje segment blir startpunktsparametrarna for nésta segment. [

Dirvid bor markspérets totala langd alltid vara langre én flygprofilens. Vid behov kan detta uppnas
genom att lagga till ritlinjiga segment av lamplig langd till det sista segmentet i marksparet.
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alla segmentberdkningar dr parametrarna kénda vid start. De specifika forhallandena i slutet
anges av procedursteget. De enskilda stegen definieras antingen av ANP-standardvérden eller
av anvandaren (t.ex. utifran flygmanualer). Slutférhallandena ar vanligen hojd och hastighet.
Uppgiften att sitta samman profilen utgors av att bestimma hur l&ng sparstricka som kravs
for att uppfylla villkoren. De odefinierade parametrarna bestims med de
flygprestandaberdkningar som beskrivs i tilligg B.

Om marksparet dr rakt kan profilpunkterna och associerade flygparametrar bestimmas
oberoende av marksparet (bankningsvinkeln &r alltid noll). Markspar &r dock séllan raka, utan
brukar innefatta svingar som méiste beaktas om resultatet ska bli sd bra som mgjligt nér den
tvadimensionella flygprofilen bestims. Dar det behdvs maéste profilsegmenten delas upp vid
marksparnoderna, si att dndringar av bankningsvinkeln beaktas. I regel &r nista segments
langd okédnd i borjan, och berdknas prelimindrt med antagandet att bankningsvinkeln ar
ofordndrad. Om det sedan visar sig att det prelimindrt berdknade segmentet omfattar en eller
flera marksparnoder, dér den forsta finns vid s, dvs. s; <s <2, forkortas segmentet vid s, och
parametrarna berdknas dir genom interpolering (se nedan). Dessa blir slutpunktsparametrar
for segmentet 1 fraga, och startpunktsparametrar for det nya segmentet — som fortfarande har
samma slutvillkor. Finns det ingen mellanliggande marksparnod, géller det preliminért
berdknade segmentet.

Om svéngarnas effekt pa flygprofilen ska forbises, anvinds 10sningen med rak flygning i ett
segment men informationen om bankningsvinkeln behalls for anvindning senare.

Oavsett om sviangar modelleras fullt ut, genereras varje tredimensionell flygbana genom att
sammanfoga den tvddimensionella flygprofilen med det tvadimensionella marksparet.
Resultatet dr en sekvens av koordinatgrupper (x,y,z), och varje grupp ar antingen en nod i det
segmenterade marksparet, en nod 1 flygprofilen eller en nod i badde markspéret och
flygprofilen. Profilpunkterna motsvaras av virden for hdjden z, markhastigheten V,
bankningsvinkeln & och motoreffekten P. For en spdrpunkt (x,y) som ligger mellan ett
flygprofilsegments slutpunkter, interpoleras flygparametrarna enligt foljande:

2=z +f (2, —21) (2.7.3)
v \/Vlz F a2 —1?) (2.7.4)
=g +f(6— &) (2.7.5)
o \/Plz P (- P) (2.7.6.)

dar
f=(s—51)/(s2 — 1) (2.7.7)

Observera att z och € antas variera linjart med avstdndet, men att V" och P antas variera linjirt
med tiden (dvs. konstant acceleration?).

Nér flygprofilsegment ska matchas mot radardata (flygbaneanalys) bestims alla
slutpunktsavstdnd, hdjder, hastigheter och bankningsvinklar direkt fran den befintliga

2 Aven om motoreffektinstillningarna &r konstanta lings ett segment kan dragkraften och accelerationen

dndras nér luftens densitet dndras pa grund av hgjden. Vid modellering &r dock sddana dndringar vanligen
forsumbara.
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informationen. Endast effektinstéllningarna maste berdknas med hjélp av prestandaekvationer.
Eftersom &dven koordinaterna for markspar och flygprofil kan matchas korrekt, &r metoden
praktisk.

Markrullning vid start

Nar ett flygplan startar — frdn bromssldppet (kallas dven rullstart eller SOR) till dess att planet
lyfter fran marken — 0kar hastigheten fran noll till ca 80—100 m/s under en stricka pa 1 500—
2 500 m.

Denna markrullning delas upp i1 segment av olika ldngd, och i varje segment okar hastigheten
med en viss méngd AV som &r hogst 10 m/s (ca 20 kn). Trots att accelerationen dndras under
startrullningen kan konstant acceleration antas. I det hir skedet, dvs. startfasen, &r Vi den
inledande hastigheten, V> dr starthastigheten, nto &r antalet startsegment och sto dr den
ekvivalenta startstrickan. For den ekvivalenta startstriackan s7o (se tilldigg B), starthastigheten
V1 och starthastigheten V7o dr antalet segment, n7o, 1 markrullningen

npo = int(1+ (Vpo — V1)/10) (2.7.8.)

vilket innebir att hastighetséndringen ldngs ett segment &r

AV = VTo/nTO (279)

och tiden At pa varje segment (konstant acceleration forutsitts) ar

2-5'1"0 (2.7.10)

=
Vro-Nro

Langden stox for segment k (1 <k < nto) i startrullningen &r alltsa

(2k — 1) - 570 2.7.11)

STO,k = (k - 05) AV - At = >

Nro

Exempel: For startstrickan sto = 1 600 m, Vi = 0 m/s och V>= 75 m/s, ger ovanstaende
att nro = 8 segment med ldngder fran 25 m till 375 m (se figur 2.7.g):

Figur 2.7.g

Segmentering av startrullning (exempel med 8 segment)

A

S7o= 1600 m

\j

e

25 100 225 400 625 900 1225 1600

Utover hastighetsdndringen, 0kar ocksd flygplanets dragkraft Gver varje segment med en
konstant méngd AP, som berdknas som
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AP = (Pro — Pinit) /10 (2.7.12)

dar Pro ér flygplanets dragkraft vid lyftpunkten och Piu: ar flygplanets dragkraft i borjan av
startrullningen.

Ovanstaende ekvation for dragkraftens 6kning (i stillet for kvadreringsekvationen 2.7.6) ger
konsekvens med det linjdra dragkraft-hastighetsforhéllandet for jetmotorflygplan.

Viktig anmirkning: Ovanstdende ekvationer och exempel forutsitter underforstatt att
luftfartygets inledande hastighet 1 borjan av startfasen dr noll. Detta motsvarar den vanliga
situation dér luftfartyget borjar rulla och accelerera fran bromssldppet. Det finns dock ocksa
situationer dar luftfartyget kan borja accelerera fran sin taxningshastighet utan att stanna vid
troskeln till rullbanan. I detta fall, ddr den inledande hastigheten Vi, inte &r noll, bor féljande
“generaliserade” ekvationer anvéndas istillet for ekvationerna 2.7.8, 2.7.9, 2.7.10 och 2.7.11.

AV == (VZ - Vl)/n
At = 2-s
< C(+V)n
(V4 4V - (k= 05)) - o
\Sk - 1 ' (VZ + Vl) ‘n

I denna situation ar for startfasen ¥; den inledande hastigheten Vi, V> ér starthastigheten V7o,

n dr antalet startsegment nro, s dr det ekvivalenta startavstdndet s7o och si dr ldngden s7ox pa
segment k (1 [Symbol] k£ [Symbol] n).

Markrullning vid landning

Markrullningen vid landning &r vésentligen en omvéind version av markrullningen vid start,
men sérskild hinsyn maste tas till

o den omvinda dragkraften, som ibland anvinds for att minska luftfartygets hastighet,

o flygplan som ldmnar rullbanan efter retardation (luftfartyg som lamnar rullbanan
bidrar inte till bullret, eftersom ljud fran taxning inte beaktas).

I motsats till rullstrackan vid start, som bestdms utifrdn luftfartygets prestandaparametrar, ar
stoppstrackan ssop (dvs. avstdndet frén sédttningspunkten till den punkt dér luftfartyget 1damnar
rullbanan) inte fullstindigt luftfartygsspecifik. En minsta stoppstricka kan visserligen
bestammas utifran luftfartygets massa och prestanda (och tillgdnglig omvand dragkraft), men
den verkliga stoppstrackan beror dven pé taxibanornas placering, pa trafiksituationen och pa
flygplatsens specifika regler for hur omvénd dragkraft far anvéndas.

Anvindning av omvénd dragkraft dr inte en standardprocedur — den anvédnds endast om
nddvindig retardation inte kan uppnés med hjélp av hjulbromsning. (Omvénd dragkraft kan
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vara mycket storande eftersom en snabb dndring av motoreffekten, frdn tomgéng till omvénd
dragkraft, ger upphov till plotsligt buller.)

De flesta rullbanor anvinds for bade avgangar och landningar, vilket innebédr att omvéind
dragkraft har mycket liten effekt pa bullerkonturerna eftersom den totala ljudenergin i
rullbanans ndarhet domineras av buller fran avgangar. Den omvénda dragkraftens bidrag till
konturerna ar vanligen av betydelse endast om rullbanan bara anvinds for landningar.

Fysikaliskt sett &r omvénd dragkraft en mycket komplicerad process men eftersom den har
minimal inverkan pd bullerkonturerna riacker det med en enklare modell, dir den snabba
andringen av motoreffekten beaktas genom ldmplig segmentering.

Att modellera markrullning vid landning é&r alltid mer komplicerat dn att modellera
markrullning vid start.  Foljande forenklade modelleringsantaganden rekommenderas
generellt, om ingen detaljerad information &r tillgdnglig (se figur 2.7.h.1).

Figur 2.7.h.1

Modellering av markrullning vid landning

1L

Al T
—M Tﬁﬂk“i“g omviind dra ng‘Hﬂ
0 dB

-J'J

fiaven!

Motoreffekt

Luftfartygshastighet

s= 0 <300 ~(300+0.1-

'.\'.rnp] -{3ﬂﬂ+3wP] =X iy
‘\"')' """"""""""""""" /
Landningstriskel  Sitningspunkt Rullbanans slutpunkt
Luftfartyget korsar landningstréskeln (som har koordinaten s = 0 ldngs

inflygningsmarkspéret) vid en hdjd pa 50 fot, och fortsitter sedan sin nedstigning lings
inflygningsglidbanan till dess att det landar pa rullbanan. Fér en glidbana pa 3° ar
isdttningspunkten 291 m bortom landningstroskeln (som visas i figur 2.7.h.1). Luftfartyget
bromsas sedan in (retardation) under stoppstrackan ssop — luftfartygsspecifika véirden finns 1
ANP-databasen — fran den avslutande inflygningshastigheten Var till 15 m/s. P4 grund av de
snabba hastighetsdndringarna 1 detta segment, bor det undersegmenteras pa samma sétt som
markrullningen vid start (eller som luftburna segment med snabba hastighetsdndringar), med
hjdlp av den generaliserade ekvationen 2.7.13 (eftersom intaxningshastigheten inte dr lika
med noll). Motoreffekten &ndras frdn den avslutande inflygningseffekten vid
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sattningspunkten, till en omvind dragkraft med effektinstdllningen P, under ett avstind
0,1-s5:0p, och minskar sedan till 10 % av maximal tillgdnglig effekt under resterande 90 % av
stoppstrackan. Fram till slutet av rullbanan (vid s = —srwy) forblir luftfartygets hastighet
konstant.

NPD-kurvor for omvind dragkraft finns for ndrvarande inte i ANP-databasen. Dérfor anviands
konventionella kurvor for modellering av denna effekt. Vanligen a4 den omvinda
dragkraftseffekten Pr., ca 20 % av den hogsta effektinstéllningen, vilket rekommenderas om
ingen driftinformation &r tillgdnglig. Men vid en given effektinstdllning tenderar den
omvénda dragkraften att generera mer buller dn den framétriktade dragkraften, och 6kningen
AL ska appliceras pa den NPD-hérledda héndelsenivan, som Okar fran noll till ett virde AL e,
(5 dB rekommenderas preliminirt®) lings 0,1-ss0p och sedan minskar linjért till noll lings
aterstoden av stoppstriackan.

Segmentering av det inledande stigsegmentet och det slutliga inflygningssegmentet

Geometrin for segment till mottagare fordndras snabbt lings segmenten for inledande stigning
och avslutande inflygning, i synnerhet med avseende pé observatorspositionerna vid sidan av
flygspéret, dir hojdvinkeln (betavinkeln) ocksé éndras snabbt allteftersom luftfartyget stiger
eller nedstiger genom dessa inledande/avslutande segment. Jamforelser med berdkningar i
mycket sma segment visar att anvindning av endast ett (eller ett begrinsat antal) luftburna
stig- eller inflygningssegment under en viss hojd (relativt rullbanan) ger en dalig
approximering av bullret vid sidan om flygsparet for integrerade matt. Detta beror pa
anviandningen av en enda justering av den laterala ddmpningen i varje segment, vilket
motsvarar ett enda segmentspecifikt virde pd hojdvinkeln, medan en snabb férdndring av
denna parameter leder till betydande variationer i den laterala ddmpningseffekten ldngs varje
segment. Berdkningsprecisionen forbéttras genom undersegmentering av de luftburna
inledande stig- och avslutande inflygningssegmenten. Antalet undersegment och lingden pa
varje segment bestimmer den “granularitet” i fordndringen av den laterala dimpningen som
ska Dbeaktas. Utifran uttrycket for total lateral dampning f{or luftfartyg med
flygkroppsmonterade motorer kan man visa att, for en begridnsad dndring av den laterala
ddmpningen pa 1,5 dB per undersegment, de luftburna stig- och inflygningssegment som
befinner sig under en hdjd pa 1289,6 m (4 231 ft) ovanfor rullbanan bor undersegmenteras
baserat pa foljande uppsittning av hojdvarden:

z={189 415, 68,3, 102,1, 147,5, 214,9, 334,9, 609,6, 1 289,6} meter, eller
z=1{062, 136, 224, 335, 484, 705, 1 099, 2 000, 4 231} fot

For varje ursprungligt segment under 1 289,6 m (4 231 ft) implementeras ovanstaende hojder
genom att identifiera vilken hojd 1 uppséttningen ovan som ligger ndrmast hdjden for den
ursprungliga slutpunkten (for ett stigsegment) eller hdjden for startpunkten (for ett
inflygningssegment). De faktiska undersegmenthdjderna, z;, berdknas sedan med

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

Ze ar hojden for det ursprungliga segmentets slutpunkt (stigning)
eller startpunkt (inflygning)

3 Det hdr rekommenderades i den foregdende versionen av ECAC Doc 29 men kan fortfarande anvindas

preliminért, tills det finns bestyrkande experimentdata.
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z’i ar det i:e elementet i ovanstdende uppsittning hojdviarden

z'n ar den hojd fran ovanstaende uppsittning hdjdviarden som ligger
nirmast hdjden z.

k betecknar indexvérdet for det forsta elementet 1 uppsittningen
hojdvarden for vilket det berdknade z; dr storre dn hojden for
slutpunkten hos foregdende ursprungliga stigsegment eller hojden
for startpunkten for nistkommande ursprungliga
inflygningssegment som ska undersegmenteras.

I det sérskilda fallet med ett inledande stigsegment eller ett
avslutande inflygningssegment dr £ = /, men i1 det mer allménna
fallet med luftburna segment som inte &r kopplade till rullbanan
kommer £ att vara storre én 1.

Exempel for ett inledande stigsegment:

Om hojden for det ursprungliga segmentets slutpunkt dr ze = 304,8 m, sd ger uppséttningen
hojdvirden att 214,9 m < ze < 334.9 m och att den nérmaste hojden till ze 1 uppsittningen ar
z’7=334,9 m. Hojderna for undersegmentets slutpunkter beréknas sedan som

zi=304,8 [z°:/334,9] fori=1till 7
(observera att k =1 1 sa fall, eftersom detta &r ett inledande stigsegment)

z1 blir ddrmed 17,2 m och z; blir 37,8 m osv.

Segmentering av luftburna segment

Om det forekommer betydande hastighetsidndringar lings ett luftburet segment, ska detta
delas upp ytterligare som for markrullningen, dvs.

Nseg = int(1 + |V, — V1]/10) (2.7.14)

dir Vi och V. édr segmentets start- respektive sluthastigheter. Motsvarande
undersegmentparametrar berdknas pa liknande sétt som for markrullningen vid start, med
hjilp av ekvationerna 2.7.9 till 2.7.11.

Markspar

Ett markspar, dvs. ett huvudspér eller ett underspér, definieras av ett antal (x,)) koordinater pa
jordplanet (t.ex. utifrdn radarinformation) eller av ett antal vektorkommandon som beskriver
raka segment och cirkulédra bagar (svingar med radien » och kurséndringen Af).

Vid segmentmodellering representeras en bdge av en foljd av ritlinjiga segment som
tillsammans bildar bagen. Luftfartygets bankning under svéngar syns inte explicit men
paverkar definitionen av marksparet. 1 tilligg B4 forklaras hur man berdknar
bankningsvinklar under en sving, men vinklarna uppstér eller forsvinner inte momentant. Det
finns ingen etablerad regel for att hantera 6vergangen mellan rak flygning och en sving, eller
mellan en sving och en direkt efterféljande svang. Generellt har detaljerna, som det &r upp till
anvindaren att bedoma (se avsnitt 2.7.11), formodligen endast forsumbar effekt pé de slutliga
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konturerna. Huvudkravet &r att undvika skarpa Gvergéngar i slutet av svingen, vilket kan
uppnas genom att infoga korta Gvergéngssegment genom vilka bankningsvinkeln &ndras
linjart med avstdndet. Endast om en viss svdng forvintas ha stor effekt pa de slutliga
konturerna, dr det nddvéndigt att modellera 6vergangsdynamiken mer realistiskt, sa att
bankningsvinkeln relateras till luftfartygstypen och sé& att ldmpliga bankningshastigheter
anvands. Har racker det att konstatera att delbagarna A&ians 1 svingens borjan och slut beror
av bankningsvinkelns éndring. Den resterande delen av bagen med kursidndringen A& —
2-A&rans grader delas upp 1 nqu» delbagar enligt foljande ekvation:

Ngup = INE(1 + (A& — 2 - Aé4rans)/10) (2.7.15)

dar int(x) ar en funktion som returnerar heltalsdelen av x. Darefter berdknas kursdndringen
A&z TOr varje delbage som

A = (& — 2 Adirans)/Msup (2.7.16)

dér ng» maste vara sd stor att A&us < 10 grader. Segmentering av en bage (exklusive de
avslutande dvergingsdelsegmenten) visas i figur 2.7.h.2*.

Figur 2.7.h.2

Konstruktion av flygbanesegment, med sving som delas upp i segment med léingden As
(0vre vy i horisontalplan, undre vy i vertikalplan)

¥
X
° >
Nya segmentpunkter frin markspéirssegmentering /'
z Flygprofil
5
s
° L

4 Med den hir enkla definitionen blir den segmenterade banan négot kortare én den cirkulira banan. Det

resulterande konturfelet kan dock forsummas, om vinkelokningarna dr mindre dn 30 grader.
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Nér segmenten i markspéret har faststéllts 1 x-y-planet ldggs flygprofilsegmenten in (i s-z-
planet) for att generera de tredimensionella (X, y, z) sparsegmenten.

Markspéret bor alltid stricka sig fran rullbanan till bortom berdkningsrutnitet. Vid behov kan
detta uppnds genom att lagga till ett ritlinjigt segment av lamplig ldngd till det sista segmentet
1 markspéret.

Flygprofilens totala lingd ndr den har inforlivats 1 marksparet maste ockséd stracka sig fran
rullbanan till bortom berdkningsrutnitet. Vid behov kan detta uppnas genom att ligga till en
extra profilpunkt

J till slutet av en avgéngsprofil med vérden for hastighet och dragkraft som é&r lika med
dessa virden for den sista punkten i1 avgangsprofilen, och ett hdjdvirde som
extrapoleras linjért fran den sista och nést sista profilpunkten, eller

. till borjan av en ankomstprofil med virden for hastighet och dragkraft som ar lika
med dessa viarden for den forsta punkten i ankomstprofilen, och ett héjdvéirde som
extrapoleras linjért bakét fran den forsta och andra profilpunkten.

Segmenteringsjusteringar av luftburna segment

Nér de tredimensionella flygbanesegmenten har hirletts i enlighet med det forfarande som
beskrivs i avsnitt 2.7.13 kan ytterligare segmenteringsjusteringar vara nddvéndiga for att
avldgsna flygbanepunkter som ligger for néra varandra.

Niér intilliggande punkter 4r inom tio meter fran varandra, och de ddrmed forknippade viardena
for hastighet och dragkraft &r desamma, bor en av punkterna tas bort.”

(14) Avsnitt 2.7.16 ”Bestimma hdndelsenivder fran NPD-data” ska ersittas med foljande:
?2.7.16 Bestimma hiindelsenivder fran NPD-data

Den huvudsakliga kéllan till flygplansbullerdata dr ANP-databasen (Aircraft Noise and
Performance). Denna innehéller tabeller f6r Lmu. och Lg som funktioner av
utbredningsavstdndet d — for specifika luftfartygstyper, flygkonfigurationer (inflygning,
avging, klaffinstéllningar) och effektinstillningar P. Virdena géller vid konstant flygning vid
specifika referenshastigheter Vs lings en fiktiv, oéndlig, rak flygbana’.

Hur virden for de oberoende variablerna P och d anges beskrivs senare. En sokning med
ingangsvirdena P och d resulterar i att erforderliga utgdangsvirden ar grundnivaerna L (P,d)
och/eller Le~(P,d) (tillampligt pd flygbana med odndlig lingd). Om det saknas exakta
tabellviarden for P och/eller d, maste man vanligtvis skatta hindelsens bullernivder genom att
interpolera. Linjdr interpolering anvidnds mellan tabellnoterade effektinstdllningar, medan
logaritmisk interpolering anvidnds mellan tabellnoterade avstand (se figur 2.7.i).

Figur 2.7.i

Interpolering i buller-effekt-avstiandskurvor

> Antagandet om en odndligt ldng flygbana #r viktigt for definitionen av hindelsens ljudexponeringsnivd Lg

men har mindre betydelse for handelsens maxniva, L., som bestdms av det buller som luftfartyget avger vid
en viss position vid eller 1 ndrheten av den narmaste punkten relativt observatoren. Vid modelleringen antas
NPD-avstandsparametern vara det minsta avstdndet mellan observatdren och segmentet.
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Bullerniva —
o
&
oy

/
/17

Lutningsavstind (logaritmisk skala) —m

Om P; och P; + 1 ar motoreffektvirden som har tabellnoterade viarden for bullernivd kontra
avstand, ges bullernivan L(P) vid ett givet avstdnd for effekten P, mellan P; och P; + 1, av

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

Om, vid ndgon effektinstillning, d; och d; + 1 dr avstdnd som motsvaras av tabellnoterade
bullervirden, ges bullernivan L(d) for avstandet d, mellan d; och d; + 1, av

L(di41)-L(d;
L(d) = L(d)) + 5 =80 (log d — log ) (2.7.20)

Med ekvationerna (2.7.19) och (2.7.20) kan en bullernivd L(P,d) erhallas for en wvalfri
effektinstdllning P och ett valfritt avstdnd d som dr inom NPD-databasens omfang.

For avstdnd d som inte omfattas av NPD-omfanget anvédnds ekvation 2.7.20 for att extrapolera
frén de sista tvd vérdena, dvs. inét fran L(d;) och L(d>) eller utét fran L(d;- ;) och L(d)), dér I
ar det totala antalet NPD-punkter pa kurvan. Saledes:

Inat:

L(dy) —L(d 2.7.21
L(d) = L(dy) + lo(g;)z —lo(gci - (log d, ~ log d) 2720

Utat:

L(di—) = L(d))
logd; —logd;_4

L(d) = L(d;_;) — (2.7.22)

(logd —logd;-1)
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For korta avstdnd d Okar bullernivderna mycket snabbt med minskat utbredningsavstand.
Dérfor rekommenderas att en undre grins pa 30 m anvinds for d, dvs. d = max(d, 30 m).

Impedansjustering av normaliserade NPD-data

NPD-data 1 ANP-databasen dr normaliserade for atmosfariska referensforhdllanden
(temperaturen 25 °C och trycket 101,325 kPa). Innan den ovan beskrivna interpolerings-
/extrapoleringsmetoden anvinds, maste den normaliserade NPD-informationen kompenseras
for akustisk impedans.

Akustisk impedans har att géra med utbredningen av ljudvagor i ett akustiskt medium och
definieras som produkten av luftens densitet och ljudets hastighet. For en given ljudintensitet
(effekt per areaenhet) uppfattad vid ett visst avstand fran kéllan, beror det associerade
ljudtrycket (som anvinds for att definiera SEL och Lamax) pa den akustiska impedansen for
luften vid mitplatsen. Den akustiska impedansen &r en funktion av temperaturen och
atmosfértrycket (och indirekt av hojden). De normaliserade NPD-virdena i ANP-databasen
maste darfor justeras, for att ta hidnsyn till mottagarpunktens verkliga temperatur- och
tryckforhéllanden, som vanligen skiljer sig frin ANP-databasens normaliserade férhallanden.

Pé de standardiserade NPD-nivéerna ska foljande impedansjustering tillimpas:

p-c 2.7.23
AImp@danC@ = 10 : lg (4‘09.81) ( )
dar
Apmp ar impedansjusteringen for de verkliga atmosfériska
edane forhédllandena vid mottagarpunkten (dB),
pc 4r akustisk impedans (newtonsekunder/m?) for luften pa

flygplatsens hojd (med 409,81 som luftens impedans for
de atmosfiriska referensforhallandena i ANP-databasens
NPD-data).

Impedansen p ¢ berdknas s hir:

p-c=416.86- [ef—/z] (2.7.24)

6 p/po ér forhdllandet mellan omgivningsluftens tryck vid
observationshdjden  och  standardlufttrycket  vid
havsytans medelniva: pp = 101,325 kPa (eller 1 013,25
mb)

0 (T + 273,15)/(To + 273,15) ar forhallandet mellan
lufttemperaturen pa observationsh6jden och
standardlufttemperaturen vid havsytans medelniva: 7y =
15,0 °C
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Justeringen av den akustiska impedansen &r vanligen mindre dn ndgra tiondelar av 1 dB.
Under vissa atmosfdariska forhéllanden (po = 101,325 kPa och 7p = 15,0 °C) ér
impedansjusteringen mindre &n 0,1 dB (0,074 dB). Om de verkliga virdena for temperatur
och atmosfariskt tryck skiljer sig kraftigt frain NPD-forhallandena kan dock justeringen vara
storre.”

(15) I avsnitt 2.7.18, ”Parametrar for flygbanesegment” ska stycket under rubriken
”Segmenteffekten P” ersittas av foljande:

2

Segmenteffekten P

Tabellnoterade NPD-data beskriver bullret fran ett luftfartyg vid konstant, rak flygning pé en
odndlig flygbana, vilket betyder att motoreffekten P dr konstant. Med de rekommenderade
metoderna delas de verkliga flygbanorna (dédr hastigheten och riktningen varierar) upp 1 ett
antal dndliga segment, och varje segment betraktas som en del av en enhetlig, odndlig
flygbana for vilken den tillgdngliga NPD-informationen giller. Men metoden tar hdnsyn till
effektindringen lidngs ett segment. Effekten forutsétts dndras kvadratiskt med avstandet fran
P; vid segmentets start till P, vid segmentets slut. Darfor dr det nodvéndigt att definiera ett
ekvivalent konstant segmentviarde P. Detta antas ha samma véirde som vid den punkt pa
segmentet som ligger nidrmast observatdren. Om observatoren dr placerad vid sidan om
segmentet (figur 2.7.k) erhalls viardet genom interpolering enligt ekvation 2.7.8 mellan
dndvérdena, dvs.

q (2.7.31)
P= \/Pf +o (P> —P,?)

Om observatdren ar placerad bakom eller framfor segmentet, motsvaras vérdet av den
nirmaste dndpunkten, P; eller P>.”

(16) Avsnitt 2.7.19 ska dndras pa foljande sétt:

(a) Stycket under rubriken ’Varaktighetskorrigeringen AV (endast exponeringsnivder,
LE) till och med formel 2.7.34 ska erséttas med foljande:

”Varaktighetskorrigeringen AV (endast exponeringsnivder, LE)

Den hir korrigeringen® tar hinsyn till #ndringar av exponeringsnivder i situationer dé

segmentets faktiska markhastighet inte &r densamma som referenshastigheten V., som NPD-
informationen utgér fran.

Precis som motoreffekten, dndras hastigheten ldngs flygbanesegmentet (fran Vi till V2, som
ar de hastigheter som anges 1 tilligg B eller som kommer frin en tidigare berdknad flygprofil).

% Detta dr en varaktighetskorrigering eftersom den tar hinsyn till luftfartygets hastighet medan ljudhindelsen

pagar. Korrigeringen utgar fran det enkla antagandet att, allt annat lika, varaktigheten — och ddrmed den
mottagna ljudenergin under hdndelsen — &r omvént proportionell mot kéllhastigheten.
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For luftburna segment ér V., segmenthastigheten vid den nirmaste punkten S, interpolerat
mellan segmentets slutpunktsviarden, med antagandet att hastigheten dndras kvadratiskt med
tiden. Saledes, om observatoren befinner sig vid sidan om segmentet:

(2.7.32)

q
Vseg = JV12 + 1 (sz - V12)

(b) Formelnumren (2.7.35)”, »(2.7.36)” och 7(2.7.37)” ska ersdttas med f6ljande

nummer:
”(2.7.33)”, 7(2.7.34)” och ”(2.7.35)".
(c) Foljande forsta tva ord i stycket under rubriken ”Geometri for ljudutbredning” ska
ersittas med foljande:
“Figur 2.7.m”
(d) Tabellen 1 andra stycket ska erséttas med foljande:
a=0,00384, b=0,0621, c=0,8786 for (2.7.36)
vingmonterade
motorer, och
a=0,1225, b=0,3290, c=1 for motorer | (2.7.37)
monterade pa
flygplanskroppen.
(e) Texten under figur 2.7.p ska ersdttas med foljande:

“For att berdkna den laterala ddmpningen med hjilp av ekvation (2.7.40) (dir £ mits i
vertikalplanet) rekommenderas en forlingd flygbana med konstant hojd. En forlangd flygbana
med konstant hdjd definieras i vertikalplanet genom Si1S2 och med samma vinkelréta lutande
avstdnd d, fran observatdren. Detta kan illustreras genom att vrida triangeln ORS och den
tillhorande flygbanan kring OR (se figur 2.7p) en vinkel vy, sd att triangeln ORS” bildas.
Hojdvinkeln for denna ekvivalenta bana med konstant hojd (nu 1 ett vertikalplan) &r = tan”
Y(h/0) (¢ forblir oforidndrad). I det hir fallet, for en observator vid sidan om segmentet, ir
vinkeln £ och den dérav foljande laterala démpningen A(f, /) samma for matten Lz och Lygx.

Figur 2.7.r illustrerar en situation dir observatorspositionen O dr bakom det dndliga
segmentet, inte vid sidan om det. Hér observeras segmentet som en mer avldgsen del av en
odndlig bana. En vinkelrdt linje kan endast ritas till punkten Sp pa den forlingda delen.
Triangeln OS1S2 Overensstimmer med figur 2.7.j som definierar segmentkorrigeringen Ar. |
det hér fallet &r dock parametrarna for lateral direktivitet och ddmpning mindre uppenbara.

Figur 2.7.r
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Observator bakom segment
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v = stigvinkel

& = bankningsvinkel

B = hojdvinkel for L= tan'(h/t)
B, = hojdvinkel for L =sinl(z,/d)
¢p = depressionsvinkel =f- ¢

For mattet maximal niva, sdtts NPD-avstandsparametern som det kortaste avstandet till
segmentet, dvs. d = di. For mattet exponeringsniva anviands det kortaste avstandet d, fran O

till Sp pé den forldngda flygbanan, dvs. den niva som interpoleras fran NPD-tabellen ar Lge
(Pla dp)

Aven for lateral dimpning anviinds olika parametrar for berikning av maximal nivd och
exponeringsniva. For berdkning av maximal niva ges korrigeringen A(P,¢) av ekvation 2.7.40

med B = B; = sin"1(z,/d;) och £ = 0C, = \/d? — z2, dér B och d; definieras av triangeln
OCiS1 1 vertikalplanet genom O och S1.

Vid berdkning av den laterala dampningen for endast luftburna segment och {or
exponeringsnivd ar ( det kortaste laterala avstdndet frin segmentforlangningen (OC). Men
for att definiera rétt virde for # maste man éater tinka sig en (oéndlig) ekvivalent flygbana med
konstant hojd, som segmentet kan betraktas som del av. Denna ritas genom Si', hdjden £
ovan ytan, dir h ar lika med langden av RS1 vinkelritt frdn marksparet till segmentet. Detta
ar liktydigt med att rotera den faktiska forlingda flygbanan en vinkel y kring punkten R (se
figur 2.7.q). Nér R ér vinkelrdt mot S1, den punkt pd segmentet som 4r nirmast O, kan den
ekvivalenta flygbanan konstrueras pd samma sitt som ndr O dr placerad vid sidan om
segmentet.

Den ekvivalenta banans ndrmaste punkt relativt observatoren O infaller vid S°, med det
lutande avstdndet d, si att triangeln OCS” som bildas i1 det vertikala planet definierar
hojdvinkeln f = cos™*(£/d). Ovanstiende transformering kan tyckas invecklad, men det
bor noteras att den grundldggande kéllgeometrin (definierad av d;, d> och ¢) inte dndras —
ljudet som fdrdas frdn segmentet mot observatdren dr samma som om hela flygningen lings
det odndligt utstrickta lutande segmentet gjordes med den konstanta hastigheten V och
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effekten P;. Den laterala ddmpningen av ljudet frdn segmentet, mottaget hos observatoren, dr
4 andra sidan inte kopplat till f,, den forlingda banans hojdvinkel, utan till S, dvs. den
ekvivalenta banans hojdvinkel.

For modellering betraktas effekten av motorinstallation A; som tvddimensionell, och
depressionsvinkeln ¢ méts lateralt fran luftfartygets vingplan. (Grundnivan for héndelsen ar
fortfarande den som genereras av luftfartyget langs den oédndliga flygbana som representeras
av det forlingda segmentet). Depressionsvinkeln bestdms alltsd vid den ndrmaste punkten
relativt mottagaren, dvs. ¢ = £, — dér f, ar vinkeln SpOC.

Situationen dér observatoren befinner sig framfor segmentet beskrivs inte separat — det &r
tydligt att situationen 1 allt vésentligt 4&r densamma som nér observatdren befinner sig bakom
segmentet.

For exponeringsnivamatt ddr observatoren dr placerad bakom marksegment under
startrullningen, och framfor marksegment under landningsrullningen, blir dock vérdet for S
samma som vid méitning av maximal niva.

For positioner bakom rullsegment vid start:
B zﬁl =Sin_1(Zl/d1) OCh{’ZOCl = d%_Zf

For positioner bakom rullsegment vid landning:

B = BZ = Sin_l(ZZ/dz) ochf = OCZ = \/d% - ZZZ
Den logiska grunden for att anvdnda dessa uttryck har att géra med anvindningen av

funktionen for direktivitet vid rullstart bakom rullsegmenten vid start och ett antagande om en
halvcirkuldr direktivitet fore rullsegmenten vid landning.

Korrigering for dndligt segment Ar (endast exponeringsnivder L)

Den korrigerade grundexponeringsnivan giller for ett luftfartyg under kontinuerlig, rak
flygning pa konstant hojd (dven vid bankningsvinkeln ¢ som inte motsvarar rak flygning). Om
en (negativ) korrigering for dndligt segment Ar = 10:1g(F), dir F &r energifraktionen,
korrigeras nivan ytterligare, till ett virde som giller om luftfartyget endast passerade genom
det dndliga segmentet (eller om det var fullstindigt tyst under aterstoden av den odndliga
flygbanan).

Energifraktionstermen stir for luftfartygsbullrets longitudinella direktivitet och den vinkel
som segmentet bildar relativt observatorspositionen. De processer som orsakar direktivitet ar
mycket komplexa, men forskning har visat att de resulterande konturerna é&r relativt
opaverkade av de exakta antagna direktivitetsegenskaperna. Uttrycket for Ar nedan baseras pa
en 90-graders dipolmodell av ljudutstrdlning i fjirde potens. Lateral direktivitet och
ddmpning antas inte paverka. Harledningen av denna korrigering beskrivs utforligt 1 tilligg E.

Energifraktionen F &r en funktion av “vytriangeln” OS1S2 (som definieras i figurerna 2.7.j—
2.7.1), enligt foljande:

=10 - 1( % % (2.7.45)
Ar =10 -log [n (1+a% + arctana, v arctanal)]
med
a, = _a ;o Qp = _ﬂ ; d/1 — dO . 10[LEoo(P'dp)_Lmax(P'dp)]/lo ; dO — Z . Vref . tO-
dl dl A
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dar d dr ként som det “’skalade avstdndet” (se tilléigg E) och Vier = 270,05 ft/s (for 160 knop
referenshastighet). Observera att Ly (P, dp) dr den maximala nivan, frdn NPD-informationen,
for det vinkelréta avstdndet d,, INTE segmentet Ln... Rekommendationen &r att anvénda en
undre grins pa —150 dB for Ar.

I specialfallet med observationsplatser bakom varje markrullsegment vid start, anvénds en
reducerad form av bullerfraktionen i ekvation 2.7.45, motsvarande den specifika situationen q
=0.

Denna betecknas Aj ; dér d” fortydligar anvandningen vid avgangsoperationer, och beriknas
som

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

)l (2.7.46.2)

dar o = A/da.

Denna séirskilda form av bullerfraktionen anvinds 1 kombination med funktionen for
direktivitet vid rullstart, vars anvindningsmetod forklaras ndrmare i avsnittet nedan.

I specialfallet med observationsplatser framfor varje markrullsegment vid landning, anvénds
en reducerad form av bullerfraktionen i ekvation 2.7.45, motsvarande den specifika

situationen q = A. Denna betecknas A’r,, ddr ”a” fOrtydligar anvindningen vid
ankomstoperationer och berdknas enligt foljande:
A 101 1 a, . (2.7.46.b)

Fa= 0810 -\ 7 e arctana,

dar o = —A/da.

Anvindningen av denna form wutan tillimpning av ndgon ytterligare horisontell
direktivitetsjustering (till skillnad fran fallet med platser bakom markrullsegment vid start — se
avsnittet om direktivitet vid rullstart), forutsitter underforstitt en halvcirkuldr horisontell
direktivitet framfor markrullsegmenten vid landning.

Funktionen for direktivitet vid rullstart Asor

Bullret fran luftfartyg — sérskilt nér jetmotorerna har ett ligre genomstromningsforhallande —
har ett “flikigt” utstrdlningsmonster i den bakre bagen, vilket dr kdnnetecknande for
jetflygplansbuller. ~ Monstret blir tydligare med hogre jetstrdlehastighet och ligre
luftfartygshastighet.  Detta &r av sérskild betydelse for observatdrspositioner bakom
rullstarten, nir bada villkoren uppfylls. Effekten beaktas med hjélp av direktivitetsfunktionen

Asor.

Funktionen Asor har hérletts frdn flera bullermétningsprojekt diar mikrofoner var placerade
bakom och vid sidan om SOR for ett avgaende jetluftfartyg.

Figur 2.7.r visar geometrin. Béringsvinkeln ¥ mellan luftfartygets longitudinella axel och
vektorn till observatoren definieras av
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) (2.7.47)

Y= arccos(
dsor

Det relativa avstandet ¢ dr negativt (se figur 2.7.j) sd att vinkeln ¥ gér fran 90 grader (relativt
luftfartygets kurs framat) till 180 grader (i den motsatta riktningen).

Figur 2.7.r

Luftfartygs- och observatorsgeometri for skattning av direktivitetskorrigering

Observatdr
1\

g=0

dSOR

Funktionen Asor representerar variationerna av det totala bullret frdn markrullningen vid start,
mitt bakom rullstarten, relativt det totala bullret frdn markrullningen vid start, métt vid sidan
om SOR, vid samma avstand:

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

déar Lrcr(dsor,90°) ér det totala bullret frdn markrullningen vid start vid punktavstandet dsor
vid sidan om SOR. Asor implementeras som en justering av bullernivan fran ett
flygbanesegment (t.eX. Lmaxseg €ller Lgseg), som beskrivs i ekvation 2.7.28.

Funktionen for SOR-direktivitet, i decibel, for jetlufifartyg med turbofliktmotorer ges av
foljande ekvation:

For 90° < < 180° ér

A%r = 2329.44 — (8.0573 - ) + (2.7.49)
11.51 - exp (Z£)) - <—3'467?-1'¢) -
( p (180)) m(l_;’(;)
17403338.3~ln(’1"—£)
P2

Funktionen for SOR-direktivitet, 1 decibel, for luftfartyg med turbopropmotorer ges av
foljande ekvation:

For 90° <YW < 180° ar
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A%r (2.7.50)
30722161.987
= —34643.898 + ( )

11491573930 510)

+

2349285669062)

+

20227150391251300)

790084471305203000)

+

-
(
(283584441904272)
(
y
(

13050687178273800000)

Om avstindet dsor &ar ldngre &n ett normaliserat avstind dsoro, multipliceras
direktivitetskorrigeringen med en korrigeringsfaktor som tar hénsyn till att direktiviteten blir
mindre tydlig pa ldngre avstand fran luftfartyget, dvs.

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

Det normaliserade avstdndet dsor o dr lika med 762 m (2 500 fot).

Den ovan beskrivna Asor-funktionen fangar mestadels upp den tydliga direktivitetseffekten av
startrullningens inledande del, vid positioner bakom SOR (eftersom denna ligger ndrmast
mottagaren, med storst kvot for jetstralehastighet/luftfartygshastighet). Men anvédndning av
den faststillda Asor-funktionen &r ”generaliserad” for positioner bakom varje enskilt
markrullsegment vid start, dvs. alltsd inte endast bakom SOR-punkten (avseende ett avgéende
luftfartyg). Det faststillda Asor tillimpas inte pd positioner framfor ett enskilt
markrullsegment vid start, och inte heller pd positioner bakom eller framfor enskilda
markrullsegment vid landning.

Parametrarna dsor och ¥ berdknas relativt startpunkten for varje enskilt markrullsegment.
Hindelsenivin Lsgc for en position bakom ett visst markrullsegment vid start berdknas for
overensstimmelse med beskrivningen av Asor-funktionen: Den berdknas 1 huvudsak for
referenspunkten som dr beldgen vid sidan om segmentets startpunkt, vid samma avstand dsor
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som den faktiska punkten, och korrigeras ytterligare med Asor for att f4 hdandelsenivan i den
faktiska punkten.

Anmirkning: Formlerna (2.7.53), (2.7.54) och (2.7.55) stroks i den senaste iindringen av
denna bilaga.”

(17) Avsnitt 2.8 ska erséttas med foljande:
2.8 Bullerexponering
Faststillande av det bullerexponerade omrddet

Bedomningen av det omrdde som ar bullerexponerat bygger pa bullerbedomningspunkter vid
4 m £ 0,2 ovan marknivd, motsvarande de mottagarpunkter som definieras i 2.5, 2.6 och 2.7,
berdknade pa ett rutnit for enskilda killor.

Punkter som befinner sig inuti byggnader ska kopplas till ett bullernivéresultat genom att
koppla dem till de tystaste nirliggande bullermottagarpunkterna utanfér byggnaderna, med
undantag for buller frdn luftfartyg dér berdkningen utférs utan beaktande av nirvaron av
byggnader och dér de bullermottagarpunkter som befinner sig inuti en byggnad anvinds
direkt.

Beroende péd rutnitets upplosning kopplas motsvarande yta till varje berdkningspunkt i
rutndtet. Med ett rutndt pa 10 m x 10 m representerar till exempel varje bedomningspunkt en
yta pa 100 kvadratmeter som dr utsatt for den berdknade bullernivan.

Koppling av bullerbedomningspunkter till byggnader som inte innehdller bostdder

Beddmningen av exponeringen av byggnader som inte innehdller bostéder, sdsom skolor och
sjukhus, for buller bygger pa bullerbedomningspunkter vid en héjd pd 4 = 0,2 m ovanfor
markytan, motsvarande de mottagarpunkter som definieras i 2.5, 2.6 och 2.7.

For bedomning av byggnader som inte innehaller bostidder och som exponeras for buller fran
luftfartyg kopplas varje byggnad till den bullrigaste bullermottagarpunkt som finns inom
sjdlva byggnaden eller, om en sadan inte finns, pa det rutndt som omger byggnaden.

For bedomning av byggnader som inte innehdller bostider och som exponeras for
landbaserade kéllor till buller placeras mottagarpunkter cirka 0,1 m framfor
byggnadsfasaderna. Reflektioner frdn fasaden 1 frdga ska uteslutas fran berdkningen.
Byggnaden kopplas sedan till den bullrigaste mottagarpunkten pa dess fasad.

Faststdllande av de bostdder och de personer som bor i bostdider som exponeras for buller

Vid bedomning av exponeringen av bostdder och de personer som bor i bostidder for buller ska
endast bostadshus beaktas. Inga bostédder eller personer ska kopplas till byggnader som inte ar
bostadshus, exempelvis byggnader som uteslutande anvdnds som skolor, sjukhus,
kontorslokaler eller fabriker. Kopplingen av bostdderna, och de personer som bor 1 bostédder,
till bostadshusen ska baseras pd den senaste officiella informationen (beroende pé
medlemsstatens regler).
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Antalet bostéder, och personer som bor i bostidder, i bostadshus &r viktiga parametrar for
bedomningen av bullerexponeringen. Tyvérr saknas det ibland data for dessa parametrar.
Nedan anges hur dessa parametrar kan hirledas fran data som brukar vara tillgangliga.

I berdkningarna nedan avses med

BA = (base area) byggnadens basarea,

DFS = (dwelling floor space) bostadsgolvyta,

DUFS = (dwelling unit floor space) golvyta per bostadshushall,
H = (height) byggnadens hojd,

FSI = (dwelling floor space per person living in dwellings) bostadsgolvyta per person som
bor 1 bostider,

Dw = (number of dwellings) antal bostéder,
Inh = (number of people living in dwellings) antal personer som bor i bostéder,
NF = (number of floors) antal vaningar,

V' = (volume of residential buildings) volym for bostadshus.

For berikning av antalet bostdder, och personer som bor i bostdder, ska metoden enligt
antingen situation 1 eller situation 2 anvéndas, beroende pa tillgéngliga data.

Situation 1: Data om antalet bostdder och personer som bor 1 bostdder finns tillgidngliga
1A:

Antalet personer som bor 1 bostéder &r kéint eller har skattats baserat pd antalet bostadshushall.
I den hér situationen dr antalet personer som bor i1 bostidder 1 en byggnad summan av antalet
personer som bor i alla bostadshushéll i byggnaden:

n (2.8.1.)
Inhdwellinguniti
i=]

Inhbuilding =

1B:

Antalet bostidder eller personer som bor i1 bostdder dr kidnt endast for enheter som dr stérre dn
en byggnad, t.ex. folkrikningsomrade, stadskvarter, distrikt eller en hel kommun. I den hir
situationen skattas antalet bostdder, och personer som bor i bostidder, i en byggnad baserat pa
byggnadens volym:

Vbuitain (2.8.2a)
_ g O,
DWbuilding - X DWtotal

Vtotal
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Vpuitdi (2.8.2b)
Inhbuilding = I;il—llng X Inhtoeqr
tota

Indexbeteckningen “total” avser hér varje enhet. Byggnadens volym &r produkten av dess
basarea och dess hdjd:

Vouitaing = BAbuitding X Hpuitding (2.8.3)

Om byggnadens hojd ar okédnd, ska den skattas baserat pd antalet viningar NFpuiiing, med
antagandet att hojden per vaning ar 3 m:

Hbuilding = NFbuilding X 3m (2.8.4)

Om &dven antalet vaningar dr okdnt ska ett representativt standardvirde for antal vaningar i
omradet, samhéllet eller liknande anvindas. Den totala volymen, Viowi, fOr bostadshusen 1 den
aktuella enheten berdknas som summan av de enskilda volymerna for alla bostadshus i
enheten:

(2.8.5.)

Viotat = Vbuildingi

n (2.8.5.)

i=Il

Situation 2: Inga data om det antal personer som bor i bostider finns tillgdngliga

I den hér situationen skattas antalet personer som bor i bostdder baserat pa den genomsnittliga
bostadsgolvytan per person som bor 1 bostdder, FSI. Om denna parameter dr okind ska ett
standardvirde anvindas.

2A:
Bostadsgolvytan dr kind baserat pd bostadshushall.

I den hér situationen skattas antalet personer som bor 1 varje bostadshushéll sa har:
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DUFS. (2.8.6.)
Inhdwellinguniti = FSI l

Det totala antalet personer som bor i bostider i byggnaden kan nu skattas pa samma sétt som i
situation 1A.

2B:

Bostadsgolvytan dr kénd for hela byggnaden, dvs. summan av alla bostadsgolvytor for alla
bostadshushall i byggnaden &r kénd.

I den hér situationen skattas antalet personer som bor i bostdder sa hér:

DFSpyitai (2.8.7.)
Inhbuilding = #

2C:

Bostadsgolvytan ar kénd endast for enheter som 4r storre 4n en byggnad, t.ex.
folkrakningsomraden, stadskvarter, distrikt eller en hel kommun.

I den hér situationen skattas antalet personer som bor i bostidderna i en byggnad baserat pa
byggnadens volym, enligt beskrivningen i situation 1B. Det totala antalet personer som bor i
bostider skattas sa hér:

DFS,pral (2.8.8.)

2D:
Bostadsgolvytan ér okédnd.

I den hir situationen skattas antalet personer som bor i bostiderna i en byggnad enligt
beskrivningen i situation 2B. Bostadsgolvytan skattas si har:

(2.8.9.)

DFSpuiiaing = BApuitaing X 0.8 X NFyyjaing | (2.8.9.)
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Faktorn 0,8 dr en omvandlingsfaktor bruttogolvyta — bostadsgolvyta. Om det finns en annan
kind representativ faktor for omradet, ska den faktorn anvindas i stillet och detta ska 1 sa fall
dokumenteras tydligt. Om byggnadens véningsantal dr oként ska det skattas baserat pa
byggnadens hojd, Hpuiiing, vilket normalt resulterar 1 ett decimaltal:

Hbuilding (2.8. 10)

NFyyitaing = 3m

Om varken byggnadens hojd eller vdningsantal dr ként ska ett representativt standardvarde for
antal vaningar i omradet, samhéllet eller liknande anvéndas.

Koppling av bullerbedomningspunkter till bostdder och personer som bor i bostdder

Bedomningen av exponeringen av bostidder, och personerna som bor i bostdder, for buller
bygger pa bullerbeddmningspunkter vid en h6jd pa 4 + 0,2 m ovanfor markytan, motsvarande
de mottagarpunkter som definieras i 2.5, 2.6 och 2.7.

For berdkningen av det antal bostider, och de personer som bor i bostdder, som exponeras for
buller fran luftfartyg kopplas samtliga bostdder, och de personer som bor i bostidderna, i en
byggnad till den bullrigaste bullermottagarpunkt som finns inom sjédlva byggnaden eller, om
en sddan inte finns, pa det rutnit som omger byggnaden.

For berdkning av antalet bostider, och personer som bor i bostider, for landbaserade kéllor till
buller placeras mottagarpunkter cirka 0,1 m framfor bostadshusens byggnadsfasader.
Reflektioner frdn fasaden 1 fraga ska uteslutas fran berdkningen. For placering av
mottagarpunkterna ska antingen fo6ljande fOrfarande for situation 1 eller for situation 2
anvéndas.

Situation 1: Fasaderna delas upp i regelbundna intervaller pé varje fasad
Figur 2.8.a

Exempel pa placering av mottagarpunkter runt en byggnad enligt situation 1
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a) Segment som &r lingre dn 5 m delas upp 1 jimna intervall av storsta mdjliga langd, dock
hogst 5 m. Mottagarpunkterna placeras i mitten av varje intervall.

b) Aterstiende segment som #r lingre dn 2,5 m representeras av en mottagarpunkt i mitten av
varje segment.

c) Aterstiende intilliggande segment med en total lingd pd mer &n 5 m behandlas som
polylinjeobjekt, pa liknande sétt som i a och b ovan.

Situation 2: Fasaderna delas upp vid fasta avstdnd fran polygonens borjan
Figur 2.8.b

Exempel pa placering av mottagarpunkter runt en byggnad enligt situation 2

.

a) Fasaderna betraktas separat eller delas upp i femmetersdelar rdknat fran startpositionen,
med mottagarpositionerna placerade pd hélften av fasaden eller hélften av varje
femmeterssegment.

b) Den aterstdende delen har sin mottagarpunkt i mitten.

Koppling av bostdder och personer som bor i bostdder till mottagarpunkter

Om det finns information om bostddernas ldge inom den yta som ticks av byggnaden ska den
bostaden och de personer som bor i den bostaden kopplas till mottagarpunkten pé den fasad i den
bostaden som dr mest exponerad for buller. Detta géller till exempel for villor, parhus och radhus,
eller for lagenheter dir den interna uppdelningen av byggnaden &r kénd, eller for byggnader med
en golvyta som tyder pd att det finns en enda bostad per vaning, eller for byggnader med en
golvyta och hojd som tyder pa att det finns en enda bostad i byggnaden.

Om det inte finns nadgon information om bostddernas ldge inom den yta som técks av byggnaden
enligt forklaringen ovan ska en av foljande tvd metoder anvdndas, beroende pa vad som éar
lampligt fran fall till fall, for att beddma exponeringen av bostdderna och de personer som bor i
bostdderna i byggnaden for buller.

a) Den tillgingliga informationen visar att bostidderna dr fordelade inom ett flerfamiljshus pa
ett sddant sétt att de har en enda fasad som &r exponerad for buller.

I detta fall ska kopplingen av antalet bostdder, och personer som bor i1 bostdder, till
mottagarpunkter viktas med hjélp av den representerade fasadens lingd enligt forfarandet i
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antingen situation 1 eller situation 2, sa att summan av alla mottagarpunkter som kopplats till
byggnaden representerar det totala antalet bostdder och personer som bor 1 bostadder.

b) Den tillgidngliga informationen visar att bostdderna ar fordelade inom ett flerfamiljshus pa
ett sddant sétt att de har mer &n en fasad som &r exponerad for buller, eller sa finns det ingen
information om hur ménga fasader i bostdderna som &r exponerade for buller.

I detta fall ska, for varje byggnad, uppséttningen kopplade mottagarplatser delas upp i en
undre och vre hilft baserat pa medianvirdet’ for de beridknade beddmningsnivierna for varje
byggnad. Om det finns ett ojimnt antal mottagarpunkter utesluts den mottagarplats som har
den ldgsta bullernivan.

For varje enskild mottagarpunkt i datauppsittningens ovre hilft ska antalet bostdder, och
personer som bor 1 bostdder, fordelas jamnt sa att summan av alla mottagarpunkter i den ovre
hilften av datauppsittningen representerar det totala antalet bostdder och personer som bor i
bostdder. Inga bostdder eller personer som bor i bostdder ska kopplas till mottagare i den
undre hilften av datauppsittningen®.”

(18) Tillagg D ska dndras pé foljande sétt:
(a) Forsta stycket under tabell D-1 ska ersittas med foljande:

”Dampningskoefficienterna i tabell D-1 kan anses giltiga for rimliga temperatur- och
luftfuktighetsintervall. For att kontrollera om justeringar krivs, ska SAE ARP-5534 anvindas
for att berdkna koefficienterna for genomsnittlig atmosfarisk absorption for den
genomsnittliga flygplatstemperaturen 7" och den relativa luftfuktigheten RH. Om man vid
jamforelse med vérdena i tabell D-1 bedomer att justering bor goras, ska foljande metod
anvéndas. ”

(b) I tredje stycket under tabell D-1 ska punkterna 2 och 3 erséttas med foljande:

”2. Det korrigerade spektrumet justeras for vart och ett av de tio standardiserade NPD-
avstanden d;, med dampningar for bade i) SAE AIR-1845-atmosfiren och ii) den
anvindarspecifika atmosfdren (baserad pA SAE ARP-5534).

1) For SAE AIR-1845-atmosféren:

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

i1) For den anvéndarspecifika atmosféren:

Ln,5534(T' RH, di) = Ln(dref) — 20. lg( di/dref) - (D'3)
n5534(T,RH) - d;

dér ou,5534 dr koefficienten for atmosfarisk absorption for frekvensband » (uttryckt i dB/m),
berdknat utifrdn SAE ARP-5534 med temperaturen 7" och den relativa luftfuktigheten RH.

Medianvirdet &r det viarde som separerar den dvre hilften (50 %) fran den undre hélften (50 %) av
datauppsittningen.

Den undre hilften av datauppséttningen kan jamstdllas med forekomsten av relativt lugna fasader. Om
man i forvdg, t.ex. pad grundval av byggnadernas ldge i forhéllande till de storsta kéllorna till buller,
kénner till vilka mottagarplatser som kommer att registrera de hogsta/ldgsta bullernivaerna, behover
man inte berékna bullernivan for den undre hélften.
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3. Vid varje NPD-avstand d; A-vdgs och decibelsummeras de tva spektrumen, for att
bestimma de resulterande A-vdgda nivderna L4ss3¢ och L4rs. Dessa subtraheras sedan
aritmetiskt:

AL(T,RH,d;) = Lassza — Layer = 10 lg Z%i1 10@nss3a(T.RH,A)=An)/10 _ 10 . | (D-
1g 2%, 10nrer(@D=4n)/10 4)

(19) Tillagg F ska dndras pa foljande sitt:
(a) Tabell F-1 ska ersittas med foljande:

2

Kategori | Koefficient | 63 125 250 500 1000 | 2000 | 4000 | 8000
1 Ag 83,1 |89,2 |87,7 |93,1 |100,1 | 96,7 |86,8 |76,2
Bg 30,0 | 41,5 |389 |257 |32,5 |37,2 |39,0 |40,0
Ap 97,9 192,5 |90,7 |87,2 |84,7 |88,0 |[844 |77,
Bp -1,3 |72 7,7 8,0 8,0 8,0 8,0 |80
2 Ap 88,7 93,2 |957 {1009 |101,7 | 951 |87,8 |83,6
Bg 30,0 |358 |32,6 |23,8 |30,1 |36,2 |38,3 |40,1
Ap 105,5 | 100,2 | 100,5 | 98,7 | 101,0 | 97,8 |91,2 | 85,0
Bp -1,9 |47 6,4 6,5 6,5 6,5 6,5 |65
3 Ap 91,7 96,2 ]98,2 |104,9 | 1051 | 985 |91,1 |85,6
Bg 30,0 33,5 |31,3 |254 |31,8 |37,1 |38,6 |40,6
Ap 108,8 | 104,2 | 103,5 | 102,9 | 102,6 | 98,5 | 93,8 | 87,5
Bp 0,0 3,0 4,6 5,0 5,0 5,0 50 |50
4a Ag 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 10,0
Br 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Ap 93,0 |93,0 93,5 |953 [97,2 |1004 |958 |90,9
Bp 4,2 7,4 9,8 11,6 15,7 | 18,9 |[20,3 |20,6
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4b Ap 00 (00 |00 |00 |00 [00 |00 |00
B 0,0 (00 |00 |00 |00 [00 |00 |00
Ap 99.9 |101,9 | 96,7 | 944 952 [94,7 |92,1 |88,6
Bp 32 59 |11,9 116 |11,5 [126 |1L1 |12,0
5 Ag
Bg
Ap
Bp
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(b) Tabell F-4 ska ersittas med foljande:

Beskrivning Minsta Hogsta Kate | a,, | ¢, | 0 | O | Anm a, a,, Oy | Bm
:‘as"%l;‘; :‘as"%l;‘; - 63 |2 @5 |60 |a |[@ |@ |@
den den gori | Hz) | 5 0 0 kHz | kHz | kHz | kHz
giller giller Hz) | Hz) | Hz) |) ) ) )
[km/h] [km/h]
Referensvégban | -- - 1 00| 00 | 00 | 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 | 0,0
a
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/4b | 0,0 | 0,0 | 0,0 | 0,0 | 0,0 0,0 0,0 0,0 | 0,0
Enskikts 50 130 1 -
dridnerande 00| 54 | 43 | 42 |-10 | -32|-26| 08 |65
asfaltbetong
(ZOAB, Zeer 2 —
Open 79 | 43 | 53|04 | -52| 46| -30]|-1402
Asfaltbeton)
3 _
93 | 50 | 55|04 |-52]|-46|-30]|-1402
4a/4b | 0,0 | 0,0 | 0,0 | 0,0 | 0,0 0,0 0,0 0,0 | 0,0
Tvaskikts 50 130 1 - -
drdnerande 1,6 | 40 | 03 | 3,0 | 40| -6,2 | 48 | -2,0 | 3,0
asfaltbetong
(ZOAB, Zeer 2 _ _
Open 73120 |03 |52 ]|-611]-60|-44/|-35/|47
Asfaltbeton)
3 _ _
83 | 22 | 04 | 52 | -6,2 | 6,1 | -4,5 | =3,5 | 4,7
4a/4b | 0,0 | 0,0 | 0,0 | 0,0 | 0,0 0,0 0,0 0,0 | 0,0
Tvaskikts 80 130 1 - - - -
dridnerande 1,0 | 3,0 | 1,5 |53 |-63|-85]|-53|-2410,1
asfaltbetong
(ZOAB, Zeer 2 _ _ _
Open 79 1011|1959 ]|-61]|-68]|-49|-38/08
Asfaltbeton),
fin 3 _ — —
94 1021|1959 ]|-61]|-67]|-48]|-38/09
4a/4b | 0,0 | 0,0 | 0,0 | 0,0 | 0,0 0,0 0,0 0,0 | 0,0
SMA-NL35 40 80 1 10, - -
3 09109 | 1,8 |-1,8|-27|-20]|-13]16
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
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4a/4b | 0,0 | 0,0 | 0,0 | 0,0 | 0,0 0,0 0,0 0,0 | 0,0
SMA-NLS 40 80 1 —
6,0 031]03]00]|-06]|-121|-07]-07]14
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/4b | 0,0 | 0,0 | 0,0 | 0,0 | 0,0 0,0 0,0 0,0 | 0,0
Borstad betong | 70 120 1 -
82 |1 04 | 28 | 2,7 | 2,5 0,8 | -0,3 | -0,1 | 1,4
2 _
0345|2502 |-011]-051|-09]|-0815,0
3 _
02 |53]|251]02|-01}|-061|-1,0]|-09 |55
4a/4b | 0,0 | 0,0 | 0,0 | 0,0 | 0,0 0,0 0,0 0,0 | 0,0
Optimerad 70 80 1 - -
borstad betong 0,2 | 0,7 1,4 1,2 1,1 | -1,6 | -2,0 | -1,8 | 1,0
2 _ _ _ _
0,7 30120 14 |-1,8|-27|-201]-19 | 6,6
3 _ _ _ _
05|42 |19 |13 |-1,7|-25|-18]-1,8] 6,6
4a/4b | 0,0 | 0,0 | 0,0 | 0,0 | 0,0 0,0 0,0 0,0 | 0,0
Finborstad 70 120 1 —
betong 80 | 0,7 | 48 | 2,2 1,2 2,6 1,5 | -0,6 | 7,6
2 02| 86 | 7,1 | 32 | 3,6 3,1 0,7 0,1 | 3,2
3 0,1 198 | 74 | 32| 3,1 2,4 0,4 0,0 |20
4a/4b | 0,0 | 0,0 | 0,0 | 0,0 | 0,0 0,0 0,0 0,0 | 0,0
Bearbetad yta 50 130 1 -
83 | 23 | 51 | 48 | 4,1 0,1 | -1,0 | -0,8 | 0,3
2 01163 |58 |18 |-06]|-201|-181]-1,6 |17
3 00| 74 |62 |18 |-07|-211|-19|-1,7]|14
4a/4b | 0,0 | 0,0 | 0,0 | 0,0 | 0,0 0,0 0,0 0,0 | 0,0
Marksten il 30 60 1 27, | 16, | 14,
fiskbensmonste 0 2 7 6,1 30 | -1,0 1,2 45 |25
r
2 29, | 20, | 17,
5 0 6 80 | 6,2 | -1,0 | 3,1 52 125
3 20, | 21, | 18, 84 | 56 | -1,0 | 3,0 58 |25
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4 2 2
4a/4b | 0,0 | 0,0 | 0,0 | 0,0 | 0,0 0,0 0,0 0,0 | 0,0
Marksten, ej i | 30 60 1 31, | 19, 16,
fiskbensmonste 4 7 8 8,4 7,2 33 7,8 9,1 |29
r
2 34, | 23, 19, | 10,
0 6 8 5 11,7 | 8,2 12,2 |1 10,0 | 2,9
3 33, | 24, | 20, | 10,
8 7 4 9 10,9 | 6,8 12,0 | 10,8 | 2,9
4a/4b | 0,0 | 0,0 | 0,0 | 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 | 0,0
Tyst marksten 30 60 1 26, | 13, 11, -
8 7 9 39 | -1,8 | =58 | 2,7 | 0,2 | 1,7
2 9,2 | 57 | 48 | 2,3 4,4 5,1 5,4 0,9 |00
3 9,1 | 6,6 | 52 | 2,6 3,9 3,9 5,2 1,1 |00
4a/4b | 0,0 | 0,0 | 0,0 | 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 | 0,0
Tunnskikt A 40 130 1 10, - - -
4 07106 | 12 |-30|-48)|-34]|-141|29
2 13, —
8 54113904 |-1,8|-211|-07]-021]0,5
3 14, —
1 6,1 | 41 | 04 | -1,8 | 2,1 | 0,7 | -0,2 | 0,3
4a/4b | 0,0 | 0,0 | 0,0 | 0,0 | 0,0 0,0 0,0 0,0 | 0,0
Tunnskikt B 40 130 1 - - - -
68 12112103 |-49]|-70|-48]| 32|18
2 13, -
8 5413904 |-1,8]-211|-07]-02]05
3 14, -
1 6,1 | 41 | 04 | -1,8 | 2,1 | =0,7 | =0,2 | 0,3
4a/4b | 0,0 | 0,0 | 0,0 | 0,0 | 0,0 0,0 0,0 0,0 | 0,0
(20) Tillagg G ska dndras pé foljande sitt:
(a) I Tabell G-1 ska andra tabellen erséttas med foljande:

2

|

Véglangd

Rélsens ytjamnhet
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E M
SS-EN ISO Genomsnitt for
3095:2013 (val jarnvéagsnétet
underhéllen och (normalt
mycket jimn) underhallen och
jamn)

2 000 mm 17,1 35,0

1 600 mm 17,1 31,0

1 250 mm 17,1 28,0

1 000 mm 17,1 25,0

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 -3,2 -0,3

31,5 mm -5,0 0,8

25 mm -5,6 -3,0

20 mm —6,2 -5,0

16 mm -6,8 -7,0
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12,5 mm 7,4 -8,0
10 mm -8,0 -9,0
8 mm -8,6 -10,0
6,3 mm -9,2 -12,0
5 mm -9.,8 -13,0
4 mm -10,4 —-14,0
3,15 mm -11,0 -15,0
2,5 mm -11,6 -16,0
2 mm -12,2 -17,0
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) Tabell G-2 ska ersittas med foljande:
As;
1.1. Hjulbelastning | Hjulbelastning | Hjulbelastning | Hjulbelastning | Hjulbelastning
50 kN - 50 kN - 50 kN — 25 kN — 100 kN —
ngd
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
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500 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
400 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
315 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
250 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
200 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
160 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1
125 mm 0,0 0,0 0,1 0,0 0,2
100 mm 0,0 0,1 0,1 0,0 0,3
80 mm 0,1 0,2 0,3 0,1 0,6
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 5,3 33 8,7
20 mm 3,2 6,0 -8,0 5,3 ~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
5mm ~17,8 21,5 21,8 20,5 22,8
4 mm 20,7 223 22,8 22,0 24,0
3,15 mm 22,1 23,1 24,0 22,8 24,5
2,5 mm 22,8 24,4 24,5 ) 24,7
2 mm 240 24,5 25,0 245 -27,0
1,6 mm 24,5 25,0 273 25,0 27,8
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1,25 mm —24,7 -28,0 -28,1 27,4 -28,6
1 mm 27,0 28,8 -28,9 28,2 -29,4
0,8 mm 27,8 -29,6 -29,7 -29,0 -30,2
(c) I tabell G-3 ska forsta tabellen erséttas med foljande:”
LH TR
Spéaroverbyggnad/typ av mellanldggsplatta
M/S M/M M/H B/S BM BH W D
Enblock|[Enblo Tvébloc Direkt
Erelvens Enb}oc ssliper |ckssli Tvéb}okssliper TVéb}O fastséittnj
ksslipeimed  per |[cksslipmed  [cksslip ng  pd
r medmedelstjmed |er medmedelst er med| broar
mjuk |yv hard mjuk [yv hard
mellan mellanl mella jmellanmellanl mellan
laggsplldggsplatnlaggs|laggsp [aggsplatlaggsp [Traslipe
atta  [ta platta [latta fta latta [r
50 Hz 53,3 50,9 50,1 50,9 [50,0 49,8 44,0 [754
63 Hz 59,3 57,8 57,2 56,6 [56,1 559 51,0 [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 79,4 (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 93,9 943 919 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
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1000Hz [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

2000Hz |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

3150Hz [110,0 109,1 |108,2 {110,1 [109,4 |108,7 [108,4 |118,3

4 000Hz |110,0 |109,4 |108,7 (110,1 {109,7 |109,1 [108,7 |118,4

5000Hz [110,3 (109,9 |109,4 |110,3 |110,0 (109,6 109,1 |[118,9

6300Hz [110,0 {109,9 {109,7 |109,9 [109,8 [109,6 [109,1 |117,5

8 000 Hz (10,1 |110,3 |110,4 {110,0 {110,0 109,9 109,5 |[117,9

10000 Hz [110,6 |111,0 |111,4|110,4 |110,5 [110,6 [110,2 |118,6

2

(d) Tabell G-3 ska dndras pa foljande sétt:

— I kolumn 1 i avsnitt Ly, ven, i ska
rad 11 ersittas med foljande: 315 Hz”,

rad 21 ersittas med foljande: 3 150 Hz”,
rad 24 ersittas med foljande: 76 300 Hz”.

— I kolumn 1 i avsnitt Ly, ven, sup,i” ska
rad 11 erséttas med foljande: 7315 Hz”,

rad 21 ersattas med foljande: 73 150 Hz”,

rad 24 ersittas med foljande: 6 300 Hz”.

(e) Tabell G-4 ska ersittas med foljande:

Lr,vpACT,i
Vaglingd Enstaka vixel/skarv/korsning/100 m
2 000 mm 22,0
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1 600 mm 22,0
1 250 mm 22,0
1 000 mm 22,0
800 mm 22,0
630 mm 20,0
500 mm 16,0
400 mm 15,0
315 mm 14,0
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
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4 mm -32,0
3,15 mm -35,0
2,5 mm —40,0
2 mm -43.0
1,6 mm —45,0
1,25 mm -47.,0
1 mm —49.0
0,8 mm -50,0

2

® I tabell G-5 ska

rad 12 i forsta kolumnen ersittas med foljande: ”315 Hz”,
rad 22 1 forsta kolumnen ersittas med foljande: 3 150 Hz”,
rad 25 i forsta kolumnen ersittas med foljande: 6 300 Hz”,
rad 25 1 fjdrde kolumnen ersittas med foljande: 781,4”,

rad 25 i1 femte kolumnen ersittas med foljande: ”80,7”.

(2) I tabell G-6 i kolumn 1 ska

rad 11 ersittas med foljande: 7315 Hz”,
rad 21 ersittas med foljande: 3 150 Hz”,
rad 24 ersittas med foljande: 76 300 Hz”.

(h) Tabell G-7 ska erséttas med foljande:

2

Ly priage,i

Frekvens +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
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125 Hz 94,4 99,9
160 Hz 96,0 101,5
200 Hz 92,5 99,6
250 Hz 96,7 103,8
315 Hz 97,4 104,5
400 Hz 99,4 106,5
500 Hz 100,7 107,8
630 Hz 102,5 109,6
800 Hz 107,1 116,1
1 000 Hz 109,8 118,8
1250 Hz 112,0 120,9
1 600 Hz 107,2 109,5
2 000 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

2

(21) Tillagg I ska dndras pé foljande sétt:
(a) Tillaggets rubrik ska erséittas med foljande:

“Tilligg I:  Databas — luftfartyg som bullerkilla — ANP-data (Aircraft Noise and
Performance, luftfartygs buller och prestanda)”

(b) I tabell I-1 ska raderna som borjar med raden ”

50



SV

D-42 ‘ 0 ‘ 0 ‘ 0,4731

F10062 A 0,1565

»

fram till sista raden i tabellen erséttas med foljande:
»
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 0383611 0,117166
7378MAX A A 00 0 0 0 0,076682
7378MAX A A 00 0,056009
7378MAX A A 01 0 0 0 0,091438
7378MAX A A 01 0,066859
7378MAX A A 05 0 0 0 0,106627
7378MAX A A 05 0,077189
7378MAX A A_15 0 0 0395117 0,165812
7378MAX A A 15 0,106525
7378MAX A A 30 0375612 0,116638
7378MAX A A 40 0 0 0375646 0,189672
7378MAX D D 00 0 0 0 0,074217
7378MAX D D 00 0,05418
7378MAX D D 01 0 0 0 0,085464
7378MAX D D 01 0,062526
7378MAX D D 05 0,00823 0,41332 0 0,101356
7378MAX D D 05 0,0079701 0,40898 0,074014
A350-941 A AlU 0 0 0 0,05873
A350-941 A A1U 0,056319
A350-941 A A2D 0 0 0 0,083834
A350-941 A A2D 0,081415
A350-941 A A2U 0 0 0 0,06183
A350-941 A A2U 0,059857
A350-941 A A3D 0 0 0,219605 0,092731
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A350-941 A3D 0,225785 0,092557
A350-941 A _FULL D 0 0 0,214867 0,106381
A350-941 A _FULL D 0,214862 0,106058
A350-941 A_ZERO 0 0 0 0,049173
A350-941 A_ZERO 0,048841
A350-941 D1 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 1+F D 0,002722 0,233179 0,098533
A350-941 D 1+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 04731 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 04731 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
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F28MK2 D-42 0,5334 0,1677
F28MK2 INT2 0,1033
F28MK2 U-INTR 0,1248
F28MK2 ZERO 0,0819
F28MK2 6 0,0171 0,6027 0,0793
F28MK2 INT2 0,1033
F28MK2 ZERO 0,0819
F28MK4 D-42 0,5149 0,1619
F28MK4 INT2 0,0971
F28MK4 U-INTR 0,1187
F28MK4 ZERO 0,0755
F28MK4 6 0,01515 0,5731 0,0749
F28MK4 INT2 0,0971
F28MK4 ZERO 0,0755
FAL20 D-25 0,804634 0,117238
FAL20 D-40 0,792624 0,136348
FAL20 INTR 0,084391
FAL20 ZERO 0,07
FAL20 10 0,035696 0,807797 0,098781
FAL20 INTR 0,084391
FAL20 ZERO 0,07

GII L-0-U 0,0751
GIL 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
GIL 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
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GIlIB 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
GIvV L-20-D 0,1063
GIV L-39-D 0,5805 0,1403
GIV T-0-U 0,0586
GIvV T-10-U 0,0666
GIV T-20-D 0,0146 0,5798 0,1035
GIvV 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
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L1011 10 0,093396
L1011 D-33 0,286984 0,137671
L1011 D-42 0,256389 0,155717
L1011 ZERO 0,06243
L1011 10 0,004561 0,265314 0,093396
L1011 22 0,004759 0,251916 0,105083
L1011 INTR 0,07959
L1011 ZERO 0,06243
L10115 10 0,093396
L10115 D-33 0,262728 0,140162
L10115 D-42 0,256123 0,155644
L10115 ZERO 0,06243
L10115 10 0,004499 0,265314 0,093396
L10115 22 0,004695 0,251916 0,105083
L10115 INTR 0,07959
L10115 ZERO 0,06243
L188 D-100 0,436792 0,174786
L188 D-78-% 0,456156 0,122326
L188 INTR 0,120987
L188 ZERO 0,082
L188 39-% 0,009995 0,420533 0,142992
L188 78-% 0,010265 0,404302 0,159974
L188 INTR 0,120987
L188 ZERO 0,082
LEAR2S 10 0,09667
LEAR2S D-40 1,28239 0,176632
LEAR2S D-INTR 0,149986
LEAR2S5 ZERO 0,07
LEAR2S 10 0,09667
LEAR2S 20 0,082866 1,27373 0,12334
LEAR2S5 ZERO 0,07
LEAR35 10 0,089112
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LEAR3S D-40 1,08756 0,150688
LEAR35 D-INTR 0,129456
LEAR35 ZERO 0,07
LEAR35 10 0,089112
LEAR35 20 0,043803 1,05985 0,108224
LEAR35 ZERO 0,07
MDI11GE 10 0,003812 0,2648 0,0843
MDI1GE 15 0,003625 0,2578 0,0891
MDI11GE 20 0,003509 0,2524 0,0947
MDI1GE 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
MDI11PW O/RET 0,05512
MDI1PW ZERO 0,05512
MDS81 11 0,009276 0,4247 0,07719
MDS1 INTI 0,07643
MDS81 INT2 0,06313
MDg8I INT3 0,06156
MDS1 INT4 0,06366
MDS81 T 15 0,009369 0,420798 0,0857
MDS81 T_INT 0,0701
MDS81 T _ZERO 0,061
MDS81 ZERO 0,06761
MDS§2 11 0,009248 0,4236 0,07969
MDS2 INT1 0,07625
MDS§2 INT2 0,06337

SV
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MD32 INT3 0,06196
MD82 INT4 0,0634
MDS2 T 15 0,009267 0,420216 0,086
MD82 T_INT 0,065
MDS2 T _ZERO 0,061
MD82 ZERO 0,06643
MD83 11 0,009301 0,4227 0,0798
MDS3 INTI 0,07666
MD83 INT2 0,0664
MDS3 INT3 0,06247
MD83 INT4 0,06236
MD83 T 15 0,009384 0,420307 0,086
MD83 T INT 0,0664
MD83 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
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MU3001 D-30 1,07308 0,147487
MU3001 D-INTR 0,114684
MU3001 ZERO 0,07
MU3001 1 0,065703 1,1529 0,08188
MU3001 10 0,055318 1,0729 0,09285
MU3001 ZERO 0,07
PA30 27-A 1,316667 0,104586
PA30 ZERO-A 0,078131
PA30 15-D 0,100146 1,166667 0,154071
PA30 ZERO-D 0,067504
PA42 30-DN 1,09213 0,14679
PA42 ZERO-A 0,087856
PA42 ZER-DN 0,06796 1,011055 0,08088
PA42 ZERO 0,087856
PA42 ZERO-C 0,139096
PA42 ZERO-T 0,07651
SD330 D-15 0,746802 0,109263
SD330 D-35 0,702872 0,143475
SD330 INTR 0,106596
SD330 ZERO 0,075
SD330 10 0,031762 0,727556 0,138193
SD330 INTR 0,106596
SD330 ZERO 0,075
SF340 5 0,105831
SF340 D-35 0,75674 0,147912
SF340 D-INTR 0,111456
SF340 ZERO 0,075
SF340 5 0,105831
SF340 15 0,026303 0,746174 0,136662
SF340 ZERO 0,075
”
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(©) I tabell I-2 ska de rader som motsvarar AIRCFTID 737700 och 737800 erséttas med
foljande:
2
Boeing CN
73770 | 737- et Stor | Affarsfly | 15450 | 12920 | 444 | 2400 CF567 | & 20 | 10 | Ving
0 700/CFM5 | ¢ t g 0 0 5 0 B ) | e
6-7B24
Boeing CN
73780 | 737800 /| ;. Stor | Affarsfly | 17420 | 14630 | 543 | 2630 CF567 | 3 20 | 10 | Ving
0 CFMS56- t g 0 0 5 0 B " 6 |4 e
7B26 (Ib)
2
(d) I tabell I-2 ska foljande rader laggas till:
2
Boeing
737
MAX 8
/ CFM
7378M | LeaplB Affarsfl | 1812 | 1528 | 496 | 2640 7378M | CNT |21 | 10 | Ving
AX 27 Jet Stort | yg 00 00 5 10 AX (Ib) 6 |3 |e
Airbus
A350-
941  /
RR
Trent
A350- | XWB- Tun | Affarsfl | 6106 | 4563 | 655 | 8420 A350- | CNT |23 | 13 | Ving
941 84 Jet gt | vye 81 56 8 |0 941 (Ib) 9 e
Avions
de
Transpo
1t
Regiona
1 ATR
72-
2124 /
PWI127 | Turbopr Affarsfl | 5071 | 4927 | 336 CNT |24 | 14
ATR72 F op Stort | yg 0 0 0 7587 ATR72 (Ib) 0 Prop
2
(e) I tabell I-3 ska foljande rader ldggas till:
2
737800 DEFAULT | 1 Nedstigning- | » g9 6000 2489
tomgang - 3
737800 DEFAULT | 2 Marschhojd- |, g 3000 249.5 25437
tomgang -
737800 DEFAULT | 3 Marschh6jd- |, ) 3000 187.1 3671
tomgang - 8
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Marschhojd-

3000

174,6

737800 DEFAULT | 4 ¢ A 05 5209
tomgang - 6
737800 DEFAULT | 5 Nedstigning- |, |5 3000 151413
tomgang 1
737800 DEFAULT | 6 Nedstigning | A 30 2817 }39’1 3
737800 DEFAULT | 7 Landning A 30 393.8
737800 DEFAULT 8 Retardation A 30 139 3837,5 40
737800 DEFAULT | 9 Retardation | A 30 30 0 10
737MAX8 | DEFAULT | 1 Nedstigning- |, 4 6000 2492 | 3
tomgang -
737MAXS | DEFAULT | 2 Marschhdjd- |, o, 3000 249,7 24557
tomgang -
737MAX8 | DEFAULT | 3 Marschhjd- | ) ) 3000 188,5 4678
tomgang -
737MAX8 | DEFAULT | 4 Marschhdjd- |\ 5 3000 173,7 4907
tomgang -
737TMAXS8 | DEFAULT | 5 Nedstigning- | | 3000 152 |3
tomgang -
737MAX8 | DEFAULT | 6 Nedstigning | A 30 2817 139 |3
737TMAXS8 | DEFAULT | 7 Landning A 30 393,8
737MAX8 | DEFAULT | 8 Retardation | A 30 139 3837,5 | 40
737TMAXS8 DEFAULT | 9 Retardation A 30 30 0 10
A350-941 DEFAULT 1 NedsElgnmg- A ZERO 6000 250 2,74
1 tomgang =
A350-941 | DEFAULT |, Marschhdjd- |\ 7ppq | 3000 250 26122
1 tomgang -
A350-041 | DEFAULT | 5 Marschhtjd- |, 4 | 3000 188,6 6397.6
1 tomgang -
A350-941 DEFAULT 4 NedsElgnmg- AlU 3000 168.4 3
1 tomgang - =
A350-941 DEFAULT 5 Nedst:gnmg- A2D 2709 1619 3
1 tomgang —=
A350-941 DEFAULT 6 NedsElgnmg- A3D 2494 1552 3
1 tomgang -
A350-941 | DFF AULT | 5 Nedstigning ng ULL_ | 2180 1375 | 3
A350-941 | DFF AULT | ¢ Nedstigning ng ULL_ | 50 1375 | 3
A3s0941 | DEFAULT 1o Landning | APV 336,1
A350-941 | pprauLT | 10 Retardation | o purp 137,5 50049 | 10
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1 D
A350-941 ?EFAULT 11 Retardation g—FULL— 30 0 10
A350-941 ?EFAULT 1 g‘:ﬁ;gfging' A_zERO | 6000 250 | 274
A350-941 ?EFAULT 2 gﬁ;gﬂgﬁjd' A ZERO | 3000 250 26122
A350941 | DEFAULT | 5 Marschhéjd | A 1 U | 3000 1886 20219
A3s0941 | DEFAULT 1y ?gg;gﬂlgléjd' Alu | 300 188,6 6049,9
A350-941 ?EFAULT 5 g‘:ﬁ;gfging' A1U 3000 1683 | 3
A350-941 ?EFAULT 6 Eﬁ;gﬁging' A2p |79 1618 |2
A350-941 ZDEFAULT 7 Nedstigning S—FULL— 2180 1375 | 3
A350-941 ZDEFAULT 8 Nedstigning g*FULL* >0 137,5 3
A350-941 ?EFAULT 9 Landning g—F ULL_ 336,1
A350-941 ?EFAULT 10 Retardation ]’;—FULL— 137,5 50049 | 10
A350-941 ZDEFAULT 11 Retardation S—FULL— 30 0 10
ATR72 DEFAULT | 1 Nedstigning | ZERO-A | 6000 238 |3
ATR72 DEFAULT | 2 I\R/[;;fi}::g: zERO-A | 2000 238 17085
ATR72 DEFAULT | 3 y;;sr‘é};}t‘g: 154G | 300 1583 3236
ATR72 DEFAULT | 4 Marschhsjd | 15-A-G 3000 139 3521
ATR72 DEFAULT | 5 Marschhsjd | 33-A-G | 3000 139 3522
ATR72 DEFAULT | 6 E:gﬁigg‘f 13-4 | 3000 139 |3
ATR72 DEFAULT | 7 Nedstigning | 33-A-G | 2802 17,1 | 3
ATR72 DEFAULT | 8 Nedstigning | 33-A-G 50 117,1 | 3
ATR72 DEFAULT | 9 Landning 33-A-G 50
ATR72 DEFAULT | 10 Retardation | 33-A-G 1142 1218 75,9
ATR72 DEFAULT 11 Retardation 33-A-G 30 0 5,7
2
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I tabell 1-4 (del 1) ska foljande rader ldaggas till:

73TMAXS DEFAULT Start Max/start D_05
73TMAXS DEFAULT Stigning Max/start D 05 | 1000
73TMAXS DEFAULT Acceleration | Max/stigning D 05 1336 | 174
73TMAXS DEFAULT Acceleration | Max/stigning D 01 1799 | 205
73TMAXS DEFAULT Stigning Max/stigning D 00 | 3000
73TMAXS DEFAULT Acceleration | Max/stigning D 00 1681 | 250
73TMAXS DEFAULT Stigning Max/stigning D 00 | 5500
73TMAXS DEFAULT Stigning Max/stigning D_00 | 7500
73TMAXS DEFAULT Stigning Max/stigning D 00 | 10000
73TMAXS DEFAULT Start Max/start D_05
73TMAXS DEFAULT Stigning Max/start D 05 | 1000
73TMAXS DEFAULT Acceleration | Max/stigning D 05 1284 | 176
73TMAXS DEFAULT Acceleration | Max/stigning D 01 1651 | 208
73TMAXS DEFAULT Stigning Max/stigning D 00 | 3000
73TMAXS DEFAULT Acceleration | Max/stigning D 00 1619 | 250
73TMAXS DEFAULT Stigning Max/stigning D 00 | 5500
737TMAX8 DEFAULT Stigning Max/stigning D 00 | 7500
73TMAXS DEFAULT Stigning Max/stigning D 00 | 10000
73TMAXS DEFAULT Start Max/start D 05
737TMAXS8 DEFAULT Stigning Max/start D 05 | 1000
73TMAXS DEFAULT Acceleration | Max/stigning D_05 1229 | 177
737TMAXS8 DEFAULT Acceleration | Max/stigning D 01 1510 | 210
73TMAXS DEFAULT Stigning Max/stigning D 00 | 3000
73TMAXS DEFAULT Acceleration | Max/stigning D_00 1544 | 250
737TMAXS8 DEFAULT Stigning Max/stigning D 00 | 5500
73TMAXS DEFAULT Stigning Max/stigning D_00 | 7500
737TMAXS8 DEFAULT Stigning Max/stigning D 00 | 10000
73TMAXS DEFAULT Start Max/start D 05
737TMAXS8 DEFAULT Stigning Max/start D 05 | 1000
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73TMAXS DEFAULT Acceleration | Max/stigning D 05 1144 | 181
73TMAXS DEFAULT Acceleration | Max/stigning D 01 1268 | 213
73TMAXS DEFAULT Stigning Max/stigning D 00 | 3000

73TMAXS DEFAULT Acceleration | Max/stigning D 00 1414 | 250
73TMAXS DEFAULT Stigning Max/stigning D 00 | 5500

73TMAXS DEFAULT Stigning Max/stigning D 00 | 7500

73TMAXS DEFAULT Stigning Max/stigning D 00 | 10000

73TMAXS DEFAULT Start Max/start D 05

73TMAXS DEFAULT Stigning Max/start D_05 | 1000

73TMAXS DEFAULT Acceleration | Max/stigning D 05 1032 | 184
73TMAXS DEFAULT Acceleration | Max/stigning D 01 1150 | 217
73TMAXS DEFAULT Stigning Max/stigning D 00 | 3000

73TMAXS DEFAULT Acceleration | Max/stigning D 00 1292 | 250
73TMAXS DEFAULT Stigning Max/stigning D_00 | 5500

73TMAXS DEFAULT Stigning Max/stigning D 00 | 7500

73TMAXS DEFAULT Stigning Max/stigning D_00 | 10000

73TMAXS DEFAULT Start Max/start D 05

73TMAXS DEFAULT Stigning Max/start D_05 | 1000

737TMAX8 DEFAULT Acceleration | Max/stigning D 05 1001 | 185
73TMAXS DEFAULT Acceleration | Max/stigning D _01 1120 | 219
737TMAX8 DEFAULT Stigning Max/stigning D 00 | 3000

73TMAXS DEFAULT Acceleration | Max/stigning D_00 1263 | 250
737TMAX8 DEFAULT Stigning Max/stigning D 00 | 5500

73TMAXS DEFAULT Stigning Max/stigning D 00 | 7500

73TMAXS DEFAULT Stigning Max/stigning D 00 | 10000

737TMAXS8 DEFAULT Start Max/start D 05

73TMAXS DEFAULT Stigning Max/start D 05 | 1000

737TMAXS8 DEFAULT Acceleration | Max/stigning D 05 951 188
73TMAXS DEFAULT Acceleration | Max/stigning D _01 1058 | 221
73TMAXS DEFAULT Stigning Max/stigning D_00 | 3000

737TMAXS8 DEFAULT Acceleration | Max/stigning D 00 1196 | 250
73TMAXS DEFAULT Stigning Max/stigning D 00 | 5500
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73TMAXS DEFAULT Stigning Max/stigning D 00 | 7500
73TMAXS DEFAULT Stigning Max/stigning D 00 | 10000
73TMAXS ICAO_A Start Max/start D 05
73TMAXS ICAO_A Stigning Max/start D_05 | 1500
73TMAXS ICAO_A Stigning Max/stigning D 05 | 3000
73TMAXS ICAO_A Acceleration | Max/stigning D 05 1300 | 174
73TMAXS ICAO_A Acceleration | Max/stigning D 01 1667 | 205
73TMAXS ICAO_A Acceleration | Max/stigning D 00 2370 | 250
73TMAXS ICAO_A Stigning Max/stigning D 00 | 5500
73TMAXS ICAO_A Stigning Max/stigning D 00 | 7500
73TMAXS ICAO_A Stigning Max/stigning D_00 | 10000
73TMAXS ICAO_A Start Max/start D 05
73TMAXS ICAO_A Stigning Max/start D 05 | 1500
73TMAXS ICAO_A Stigning Max/stigning D 05 | 3000
73TMAXS ICAO_A Acceleration | Max/stigning D 05 1243 | 174
73TMAXS ICAO_A Acceleration | Max/stigning D 01 1524 | 207
73TMAXS ICAO_A Acceleration | Max/stigning D 00 2190 | 250
73TMAXS ICAO_A Stigning Max/stigning D 00 | 5500
737TMAX8 ICAO_A Stigning Max/stigning D 00 | 7500
73TMAXS ICAO_A Stigning Max/stigning D 00 | 10000
737TMAX8 ICAO_A Start Max/start D 05
73TMAXS ICAO_A Stigning Max/start D 05 | 1500
737TMAX8 ICAO_A Stigning Max/stigning D 05 | 3000
73TMAXS ICAO_A Acceleration | Max/stigning D_05 1190 | 176
73TMAXS ICAO_A Acceleration | Max/stigning D _01 1331 | 210
737TMAXS8 ICAO_A Acceleration | Max/stigning D 00 2131 | 250
73TMAXS ICAO_A Stigning Max/stigning D 00 | 5500
737TMAXS8 ICAO A Stigning Max/stigning D 00 | 7500
73TMAXS ICAO_A Stigning Max/stigning D 00 | 10000
73TMAXS ICAO_A Start Max/start D_05
737TMAXS8 ICAO A Stigning Max/start D 05 | 1500
73TMAXS ICAO_A Stigning Max/stigning D 05 | 3000
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73TMAXS ICAO_A Acceleration | Max/stigning D 05 1098 | 180
73TMAXS ICAO_A Acceleration | Max/stigning D 01 1221 | 211
73TMAXS ICAO_A Acceleration | Max/stigning D 00 1883 | 250
73TMAXS ICAO_A Stigning Max/stigning D 00 | 5500

73TMAXS ICAO_A Stigning Max/stigning D 00 | 7500

73TMAXS ICAO_A Stigning Max/stigning D 00 | 10000

73TMAXS ICAO_A Start Max/start D_05

73TMAXS ICAO_A Stigning Max/start D 05 | 1500

73TMAXS ICAO_A Stigning Max/stigning D 05 | 3000

73TMAXS ICAO_A Acceleration | Max/stigning D 05 988 183
73TMAXS ICAO_A Acceleration | Max/stigning D 01 1101 | 216
73TMAXS ICAO_A Acceleration | Max/stigning D 00 1730 | 250
73TMAXS8 ICAO_A Stigning Max/stigning D 00 | 5500

73TMAXS ICAO_A Stigning Max/stigning D 00 | 7500

737TMAXS8 ICAO_A Stigning Max/stigning D 00 | 10000

73TMAXS ICAO_A Start Max/start D_05

73TMAXS ICAO_A Stigning Max/start D 05 | 1500

73TMAXS ICAO_A Stigning Max/stigning D 05 | 3000

737TMAX8 ICAO_A Acceleration | Max/stigning D 05 964 185
73TMAXS ICAO_A Acceleration | Max/stigning D_01 1073 | 217
737TMAX8 ICAO_A Acceleration | Max/stigning D 00 1588 | 250
73TMAXS ICAO_A Stigning Max/stigning D 00 | 5500

737TMAX8 ICAO_A Stigning Max/stigning D 00 | 7500

73TMAXS ICAO_A Stigning Max/stigning D 00 | 10000

73TMAXS ICAO_A Start Max/start D_05

737TMAXS8 ICAO_A Stigning Max/start D 05 | 1500

73TMAXS ICAO_A Stigning Max/stigning D 05 | 3000

737TMAXS8 ICAO A Acceleration | Max/stigning D 05 911 187
73TMAXS ICAO_A Acceleration | Max/stigning D _01 1012 | 220
73TMAXS ICAO_A Acceleration | Max/stigning D_00 1163 | 250
737TMAXS8 ICAO A Stigning Max/stigning D 00 | 5500

73TMAXS ICAO_A Stigning Max/stigning D 00 | 7500
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73TMAXS ICAO_A Stigning Max/stigning D 00 | 10000

73TMAXS ICAO_B Start Max/start D_05

73TMAXS ICAO_B Stigning Max/start D 05 | 1000

73TMAXS ICAO B Acceleration | Max/start D 01 1734 | 178

73TMAXS ICAO_B Acceleration | Max/start D 00 2595 | 205

73TMAXS ICAO B Stigning Max/stigning D 00 | 3000

73TMAXS ICAO B Acceleration | Max/stigning D 00 1671 | 250

73TMAXS ICAO_B Stigning Max/stigning D 00 | 5500

73TMAXS ICAO B Stigning Max/stigning D 00 | 7500

73TMAXS ICAO_B Stigning Max/stigning D 00 | 10000

73TMAXS ICAO_B Start Max/start D_05

73TMAXS ICAO B Stigning Max/start D 05 | 1000

73TMAXS ICAO_B Acceleration | Max/start D_01 1682 | 179

73TMAXS ICAO B Acceleration | Max/start D 00 2477 | 208

737TMAXS8 ICAO B Stigning Max/stigning D 00 | 3000

73TMAXS ICAO B Acceleration | Max/stigning D 00 1610 | 250

737TMAXS8 ICAO B Stigning Max/stigning D 00 | 5500

73TMAXS ICAO B Stigning Max/stigning D 00 | 7500

737TMAX8 ICAO B Stigning Max/stigning D 00 | 10000

73TMAXS ICAO_B Start Max/start D_05

737TMAX8 ICAO B Stigning Max/start D 05 | 1000

73TMAXS ICAO_B Acceleration | Max/start D_01 1616 | 180

737TMAX8 ICAO B Acceleration | Max/start D 00 2280 | 210

73TMAXS ICAO B Stigning Max/stigning D 00 | 3000

73TMAXS ICAO_B Acceleration | Max/stigning D_00 1545 | 250

737TMAXS8 ICAO B Stigning Max/stigning D 00 | 5500

73TMAXS ICAO B Stigning Max/stigning D 00 | 7500

737TMAXS8 ICAO B Stigning Max/stigning D 00 | 10000

73TMAXS ICAO_B Start Max/start D_05

73TMAXS ICAO B Stigning Max/start D 05 | 1000

737TMAXS8 ICAO B Acceleration | Max/start D 01 1509 | 184

73TMAXS ICAO_B Acceleration | Max/start D_00 2103 | 214
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73TMAXS ICAO_B Stigning Max/stigning D 00 | 3000

73TMAXS ICAO B Acceleration | Max/stigning D 00 1589 | 250
73TMAXS ICAO_B Stigning Max/stigning D 00 | 5500

73TMAXS ICAO B Stigning Max/stigning D 00 | 7500

73TMAXS ICAO_B Stigning Max/stigning D 00 | 10000

73TMAXS ICAO_B Start Max/start D_05

73TMAXS ICAO_B Stigning Max/start D_05 | 1000

73TMAXS ICAO_B Acceleration | Max/start D 01 1388 | 188
73TMAXS ICAO B Acceleration | Max/start D 00 1753 | 220
73TMAXS ICAO_B Stigning Max/stigning D 00 | 3000

73TMAXS ICAO B Acceleration | Max/stigning D 00 1295 | 250
73TMAXS8 ICAO B Stigning Max/stigning D 00 | 5500

73TMAXS8 ICAO B Stigning Max/stigning D 00 | 7500

73TMAXS ICAO_B Stigning Max/stigning D_00 | 10000

73TMAXS ICAO B Start Max/start D 05

73TMAXS ICAO_B Stigning Max/start D_05 | 1000

73TMAXS ICAO_B Acceleration | Max/start D_01 1345 | 188
73TMAXS ICAO B Acceleration | Max/start D 00 1634 | 220
737TMAX8 ICAO B Stigning Max/stigning D 00 | 3000

73TMAXS ICAO_B Acceleration | Max/stigning D_00 1262 | 250
737TMAX8 ICAO B Stigning Max/stigning D 00 | 5500

73TMAXS ICAO B Stigning Max/stigning D 00 | 7500

737TMAX8 ICAO B Stigning Max/stigning D 00 | 10000

73TMAXS ICAO_B Start Max/start D_05

73TMAXS ICAO B Stigning Max/start D 05 | 1000

737TMAXS8 ICAO B Acceleration | Max/start D 01 1287 | 191
73TMAXS ICAO_B Acceleration | Max/start D_00 1426 | 225
737TMAXS8 ICAO B Stigning Max/stigning D 00 | 3000

73TMAXS ICAO_B Acceleration | Max/stigning D_00 1196 | 250
73TMAXS ICAO B Stigning Max/stigning D 00 | 5500

737TMAXS8 ICAO B Stigning Max/stigning D 00 | 7500

73TMAXS ICAO B Stigning Max/stigning D 00 | 10000
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I tabell 1-4 (del 2) ska foljande rader ldaggas till:

A350-941 DEFAULT Start Max/start D 1+F D

A350-941 DEFAULT Stigning Max/start D 1+F D | 1000

A350-941 DEFAULT Acceleration Max/start D 1+F U 1726,5 | 170,7 | 60

A350-941 DEFAULT Acceleration Max/start D1U 1862,6 197,2 | 60

A350-941 DEFAULT Stigning Max/stigning | D_ZERO | 3000

A350-941 DEFAULT Acceleration Max/stigning | D_ZERO 1658 250 60

A350-941 DEFAULT Stigning Max/stigning | D_ZERO | 10000

A350-941 DEFAULT Start Max/start D 1+F D

A350-941 DEFAULT Stigning Max/start D 1+F D | 1000

A350-941 DEFAULT Acceleration Max/start D 1+F U 16999 | 173,1 | 60

A350-941 DEFAULT Acceleration Max/start D1U 1812,6 | 198,6 | 60

A350-941 DEFAULT Stigning Max/stigning | D_ZERO | 3000

A350-941 DEFAULT Acceleration Max/stigning | D_ZERO 1604,5 | 250 60

A350-941 DEFAULT Stigning Max/stigning | D_ZERO | 10000

A350-941 DEFAULT Start Max/start D I+F D

A350-941 DEFAULT Stigning Max/start D 1+F D | 1000

A350-941 DEFAULT Acceleration Max/start D I+F U 1662,2 | 175,6 | 60

A350-941 DEFAULT Acceleration Max/start D1U 1762,3 | 200,1 | 60

A350-941 DEFAULT Stigning Max/stigning | D_ZERO | 3000

A350-941 DEFAULT Acceleration Max/stigning | D_ZERO 1551,6 | 250 60

A350-941 DEFAULT Stigning Max/stigning | D_ZERO | 10000

A350-941 DEFAULT Start Max/start D 1+F D

A350-941 DEFAULT Stigning Max/start D 1+F U | 1000

A350-941 DEFAULT Acceleration Max/start D 1+F U 1586,1 179,9 | 60

A350-941 DEFAULT Acceleration Max/start D1U 1679,8 | 202,7 | 60

A350-941 DEFAULT Stigning Max/stigning | D_ZERO | 3000

A350-941 DEFAULT Acceleration Max/stigning | D_ZERO 1465,3 | 250 60
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A350-941 DEFAULT Stigning Max/stigning | D_ZERO | 10000

A350-941 DEFAULT Start Max/start D 1+F D

A350-941 DEFAULT Stigning Max/start D 1+F U | 1000

A350-941 DEFAULT Acceleration Max/start D 1+F U 1491,7 | 1853 | 60

A350-941 DEFAULT Acceleration Max/start D1U 1586,9 2064 | 60

A350-941 DEFAULT Stigning Max/stigning | D_ZERO | 3000

A350-941 DEFAULT Acceleration Max/stigning | D_ZERO 1365,5 | 250 60

A350-941 DEFAULT Stigning Max/stigning | D_ZERO | 10000

A350-941 DEFAULT Start Max/start D 1+F D

A350-941 DEFAULT Stigning Max/start D 1+F U | 1000

A350-941 DEFAULT Acceleration Max/start D 1+F U 1399,5 | 191,1 | 60

A350-941 DEFAULT Acceleration Max/start D1U 1494,1 | 210,4 | 60

A350-941 DEFAULT Stigning Max/stigning | D_ZERO | 3000

A350-941 DEFAULT Acceleration Max/stigning | D_ZERO 1268,2 | 250 60

A350-941 DEFAULT Stigning Max/stigning | D_ZERO | 10000

A350-941 DEFAULT Start Max/start D 1+F D

A350-941 DEFAULT Stigning Max/start D _1+F_U | 1000

A350-941 DEFAULT Acceleration Max/start D 1+F U 1314 197 60

A350-941 DEFAULT Acceleration Max/start D1U 1407,1 | 214,7 | 60

A350-941 DEFAULT Stigning Max/stigning | D_ZERO | 3000

A350-941 DEFAULT Acceleration Max/stigning | D_ZERO 1176,3 | 250 60

A350-941 DEFAULT Stigning Max/stigning | D_ZERO | 10000

A350-941 DEFAULT Start Max/start D I+F D

A350-941 DEFAULT Stigning Max/start D 1+F U | 1000

A350-941 DEFAULT Acceleration Max/start D 1+F U 12333 | 2034 | 60

A350-941 DEFAULT Acceleration Max/start D1U 1325,3 | 219,6 | 60

A350-941 DEFAULT Stigning Max/stigning | D_ZERO | 3000

A350-941 DEFAULT Acceleration Max/stigning | D_ZERO 1089,2 | 250 60

A350-941 DEFAULT Stigning Max/stigning | D_ZERO | 10000

A350-941 DEFAULT Start Max/start D I+F D

A350-941 DEFAULT Stigning Max/start D 1+F U | 1000

A350-941 DEFAULT Acceleration Max/start D 1+F U 1185,1 207,6 | 60
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A350-941 DEFAULT Acceleration Max/start D1U 1275,6 | 222,9 | 60
A350-941 DEFAULT Stigning Max/stigning | D_ZERO | 3000

A350-941 DEFAULT Acceleration Max/stigning | D_ZERO 1036,7 | 250 60
A350-941 DEFAULT Stigning Max/stigning | D_ZERO | 10000

A350-941 ICAO_A Start Max/start D I+F D

A350-941 ICAO_A Stigning Max/start D 1+F U | 1500

A350-941 ICAO_A Stigning Max/stigning | D_1+F U | 3000

A350-941 ICAO_A Acceleration Max/stigning | D_1+F U 13232 | 171 60
A350-941 ICAO_A Acceleration Max/stigning | D_1 U 1353,1 189,5 | 60
A350-941 ICAO_A Acceleration Max/stigning | D_ZERO 1514,1 | 213,7 | 60
A350-941 ICAO_A Acceleration Max/stigning | D_ZERO 1673,8 | 250 60
A350-941 ICAO_A Stigning Max/stigning | D_ZERO | 10000

A350-941 ICAO_A Start Max/start D I+F D

A350-941 ICAO_A Stigning Max/start D 1+F U | 1500

A350-941 ICAO_A Stigning Max/stigning | D_1+F U | 3000

A350-941 ICAO_A Acceleration Max/stigning | D_1+F U 12657 | 1734 | 60
A350-941 ICAO_A Acceleration Max/stigning | D_1 U 1315,1 191,2 | 60
A350-941 ICAO_A Acceleration Max/stigning | D_ZERO 1466,2 | 214,5 | 60
A350-941 ICAO_A Acceleration Max/stigning | D_ZERO 1619,3 | 250 60
A350-941 ICAO_A Stigning Max/stigning | D_ZERO | 10000

A350-941 ICAO_A Start Max/start D 1+F D

A350-941 ICAO_A Stigning Max/start D 1+F U | 1500

A350-941 ICAO_A Stigning Max/stigning | D_1+F U [ 3000

A350-941 ICAO_A Acceleration Max/stigning | D_1+F U 12143 | 1759 | 60
A350-941 ICAO_A Acceleration Max/stigning | D_1 U 1276,7 | 193 60
A350-941 ICAO_A Acceleration Max/stigning | D_ZERO 14184 | 2154 | 60
A350-941 ICAO_A Acceleration Max/stigning | D_ZERO 1565 250 60
A350-941 ICAO A Stigning Max/stigning | D_ZERO | 10000

A350-941 ICAO_A Start Max/start D 1+F D

A350-941 ICAO_A Stigning Max/start D 1+F U | 1500

A350-941 ICAO A Stigning Max/stigning | D_1+F U [ 3000

A350-941 ICAO_A Acceleration Max/stigning | D _1+F U 1138,4 | 180,3 | 60
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A350-941 ICAO_A Acceleration Max/stigning | D_1 U 1212,8 | 196,1 | 60
A350-941 ICAO_A Acceleration Max/stigning | D_ZERO 1340,5 | 217 60
A350-941 ICAO_A Acceleration Max/stigning | D_ZERO 1476,4 | 250 60
A350-941 ICAO_A Stigning Max/stigning | D_ZERO | 10000

A350-941 ICAO_A Start Max/start D I+F D

A350-941 ICAO_A Stigning Max/start D 1+F U | 1500

A350-941 ICAO_A Stigning Max/stigning | D_1+F U | 3000

A350-941 ICAO A Acceleration Max/stigning | D_1+F U 1066,3 185,8 | 60
A350-941 ICAO_A Acceleration Max/stigning | D_1 U 1139,9 | 200,3 | 60
A350-941 ICAO_A Acceleration Max/stigning | D_ZERO 1252,3 | 219,5 | 60
A350-941 ICAO_A Acceleration Max/stigning | D_ZERO 1374,5 | 250 60
A350-941 ICAO_A Stigning Max/stigning | D_ZERO | 10000

A350-941 ICAO_A Start Max/start D I+F D

A350-941 ICAO_A Stigning Max/start D 1+F U | 1500

A350-941 ICAO_A Stigning Max/stigning | D_1+F U | 3000

A350-941 ICAO_A Acceleration Max/stigning | D_1+F U 994.4 191,7 | 60
A350-941 ICAO_A Acceleration Max/stigning | D_1 U 1064,9 | 204,8 | 60
A350-941 ICAO_A Acceleration Max/stigning | D_ZERO 11659 | 222,3 | 60
A350-941 ICAO_A Acceleration Max/stigning | D_ZERO 1275,1 | 250 60
A350-941 ICAO_A Stigning Max/stigning | D_ZERO | 10000

A350-941 ICAO_A Start Max/start D 1+F D

A350-941 ICAO_A Stigning Max/start D 1+F U | 1500

A350-941 ICAO_A Stigning Max/stigning | D_1+F U [ 3000

A350-941 ICAO_A Acceleration Max/stigning | D_1+F U 927 197,8 | 60
A350-941 ICAO_A Acceleration Max/stigning | D_1 U 994,4 209,7 | 60
A350-941 ICAO_A Acceleration Max/stigning | D_ZERO 1085,3 | 225,7 | 60
A350-941 ICAO_A Acceleration Max/stigning | D_ZERO 1181 250 60
A350-941 ICAO A Stigning Max/stigning | D_ZERO | 10000

A350-941 ICAO_A Start Max/start D 1+F D

A350-941 ICAO_A Stigning Max/start D 1+F U | 1500

A350-941 ICAO A Stigning Max/stigning | D_1+F U [ 3000

A350-941 ICAO_A Acceleration Max/stigning | D _1+F U 862,4 204,1 | 60
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A350-941 ICAO_A Acceleration Max/stigning | D_1 U 927.4 2149 | 60
A350-941 ICAO_A Acceleration Max/stigning | D_ZERO 1009,2 | 2294 | 60
A350-941 ICAO_A Acceleration Max/stigning | D_ZERO 1091,2 | 250 60
A350-941 ICAO_A Stigning Max/stigning | D_ZERO | 10000

A350-941 ICAO_A Start Max/start D I+F D

A350-941 ICAO_A Stigning Max/start D 1+F U | 1500

A350-941 ICAO_A Stigning Max/stigning | D_1+F U | 3000

A350-941 ICAO A Acceleration Max/stigning | D_1+F U 823,3 208,3 | 60
A350-941 ICAO_A Acceleration Max/stigning | D_1 U 886,5 2184 | 60
A350-941 ICAO A Acceleration Max/stigning | D_ZERO 963,5 232 60
A350-941 ICAO_A Acceleration Max/stigning | D_ZERO 1036,9 | 250 60
A350-941 ICAO_A Stigning Max/stigning | D_ZERO | 10000

A350-941 ICAO_B Start Max/start D I+F D

A350-941 ICAO_B Stigning Max/start D 1+F D | 1000

A350-941 ICAO B Acceleration Max/start D I+F U 1726,5 | 170,7 | 60
A350-941 ICAO_B Acceleration Max/start D1U 1862,6 | 1972 | 60
A350-941 ICAO B Stigning Max/stigning | D_ZERO | 3000

A350-941 ICAO B Acceleration Max/stigning | D_ZERO 1658 250 60
A350-941 ICAO B Stigning Max/stigning | D_ZERO | 10000

A350-941 ICAO_B Start Max/start D 1+F D

A350-941 ICAO B Stigning Max/start D 1+F D | 1000

A350-941 ICAO_B Acceleration Max/start D 1+F U 16999 | 173,1 | 60
A350-941 ICAO B Acceleration Max/start D1U 1812,6 | 198,6 | 60
A350-941 ICAO_B Stigning Max/stigning | D_ZERO | 3000

A350-941 ICAO B Acceleration Max/stigning | D_ZERO 1604,5 | 250 60
A350-941 ICAO B Stigning Max/stigning | D_ZERO | 10000

A350-941 ICAO_B Start Max/start D 1+F D

A350-941 ICAO B Stigning Max/start D 1+F D | 1000

A350-941 ICAO B Acceleration Max/start D I+F U 1662,2 | 175,6 | 60
A350-941 ICAO B Acceleration Max/start D1U 1762,3 | 200,1 | 60
A350-941 ICAO B Stigning Max/stigning | D_ZERO | 3000

A350-941 ICAO B Acceleration Max/stigning | D_ZERO 1551,6 | 250 60
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A350-941 ICAO_B Stigning Max/stigning | D_ZERO | 10000

A350-941 ICAO_B Start Max/start D 1+F D

A350-941 ICAO_B Stigning Max/start D 1+F U | 1000

A350-941 ICAO_B Acceleration Max/start D 1+F U 1586,1 | 1799 | 60

A350-941 ICAO B Acceleration Max/start D1U 1679,8 202,7 | 60

A350-941 ICAO B Stigning Max/stigning | D_ZERO | 3000

A350-941 ICAO B Acceleration Max/stigning | D_ZERO 14653 | 250 60

A350-941 ICAO_B Stigning Max/stigning | D_ZERO | 10000

A350-941 ICAO_B Start Max/start D 1+F D

A350-941 ICAO_B Stigning Max/start D 1+F U | 1000

A350-941 ICAO_B Acceleration Max/start D 1+F U 1491,7 | 1853 | 60

A350-941 ICAO B Acceleration Max/start D1U 1586,9 | 206,4 | 60

A350-941 ICAO B Stigning Max/stigning | D_ZERO | 3000

A350-941 ICAO B Acceleration Max/stigning | D_ZERO 1365,5 | 250 60

A350-941 ICAO B Stigning Max/stigning | D_ZERO | 10000

A350-941 ICAO_B Start Max/start D 1+F D

A350-941 ICAO_B Stigning Max/start D_1+F_U | 1000

A350-941 ICAO_B Acceleration Max/start D 1+F U 1399,5 | 191,1 | 60

A350-941 ICAO B Acceleration Max/start D1U 1494,1 | 2104 | 60

A350-941 ICAO_B Stigning Max/stigning | D_ZERO | 3000

A350-941 ICAO B Acceleration Max/stigning | D_ZERO 1268,2 | 250 60

A350-941 ICAO_B Stigning Max/stigning | D_ZERO | 10000

A350-941 ICAO_B Start Max/start D 1+F D

A350-941 ICAO B Stigning Max/start D 1+F U | 1000

A350-941 ICAO B Acceleration Max/start D I+F U 1314 197 60

A350-941 ICAO B Acceleration Max/start D1U 1407,1 | 214,7 | 60

A350-941 ICAO B Stigning Max/stigning | D_ZERO | 3000

A350-941 ICAO B Acceleration Max/stigning | D_ZERO 1176,3 | 250 60

A350-941 ICAO B Stigning Max/stigning | D_ZERO | 10000

A350-941 ICAO_B Start Max/start D 1+F D

A350-941 ICAO B Stigning Max/start D 1+F U | 1000

A350-941 ICAO_B Acceleration Max/start D 1+F U 1233,3 | 203,4 | 60
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A350-941 ICAO_B Acceleration Max/start D1U 13253 | 219,6 | 60
A350-941 ICAO B Stigning Max/stigning | D_ZERO | 3000
A350-941 ICAO_B Acceleration Max/stigning | D_ZERO 1089,2 | 250 60
A350-941 ICAO B Stigning Max/stigning | D_ZERO | 10000
A350-941 ICAO_B Start Max/start D I+F D
A350-941 ICAO_B Stigning Max/start D_I+F_U | 1000
A350-941 ICAO_B Acceleration Max/start D 1+F U 1185,1 | 207,6 | 60
A350-941 ICAO B Acceleration Max/start D1U 1275,6 2229 60
A350-941 ICAO B Stigning Max/stigning | D_ZERO | 3000
A350-941 ICAO B Acceleration Max/stigning | D_ZERO 1036,7 | 250 60
A350-941 ICAO_B Stigning Max/stigning | D_ZERO | 10000
’
(h) I tabell I-4 (del 3) ska f6ljande rader ldggas till:
’
A350-941 | DEFAULT Start Max/start D 1+F D
A350-941 | DEFAULT Stigning Max/start D 1+F D 1000
A350-941 | DEFAULT Acceleration | Max/start D I+F U 1726,5 170,7 60
A350-941 | DEFAULT Acceleration | Max/start D1U 1862,6 197,2 60
A350-941 | DEFAULT Stigning Max/stigning D_ZERO 3000
A350-941 | DEFAULT Acceleration | Max/stigning D _ZERO 1658 250 60
A350-941 | DEFAULT Stigning Max/stigning D_ZERO 10000
A350-941 | DEFAULT Start Max/start D _1+F_ D
A350-941 | DEFAULT Stigning Max/start D I+F D 1000
A350-941 | DEFAULT Acceleration | Max/start D I+F U 1699,9 173,1 60
A350-941 | DEFAULT Acceleration | Max/start D1U 1812,6 198,6 60
A350-941 | DEFAULT Stigning Max/stigning D _ZERO 3000
A350-941 | DEFAULT Acceleration | Max/stigning D _ZERO 1604,5 250 60
A350-941 | DEFAULT Stigning Max/stigning D ZERO 10000
A350-941 | DEFAULT Start Max/start D _1+F D
A350-941 | DEFAULT Stigning Max/start D 1+F D 1000
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A350-941 | DEFAULT Acceleration | Max/start D I+F U 1662,2 175,6 60
A350-941 | DEFAULT Acceleration | Max/start D1U 1762,3 200,1 60
A350-941 | DEFAULT Stigning Max/stigning D ZERO 3000

A350-941 | DEFAULT Acceleration | Max/stigning D ZERO 1551,6 250 60
A350-941 | DEFAULT Stigning Max/stigning D ZERO 10000

A350-941 | DEFAULT Start Max/start D 1+F D

A350-941 | DEFAULT Stigning Max/start D 1+F U 1000

A350-941 | DEFAULT Acceleration | Max/start D 1+F U 1586,1 179,9 60
A350-941 | DEFAULT Acceleration | Max/start D1U 1679,8 202,7 60
A350-941 | DEFAULT Stigning Max/stigning D ZERO 3000

A350-941 | DEFAULT Acceleration | Max/stigning D ZERO 1465,3 250 60
A350-941 | DEFAULT Stigning Max/stigning D ZERO 10000

A350-941 | DEFAULT Start Max/start D I+F D

A350-941 | DEFAULT Stigning Max/start D 1+F U 1000

A350-941 | DEFAULT Acceleration | Max/start D 1+F U 1491,7 185,3 60
A350-941 | DEFAULT Acceleration | Max/start D1U 1586,9 206,4 60
A350-941 | DEFAULT Stigning Max/stigning D ZERO 3000

A350-941 | DEFAULT Acceleration | Max/stigning D ZERO 1365,5 250 60
A350-941 | DEFAULT Stigning Max/stigning D _ZERO 10000

A350-941 | DEFAULT Start Max/start D I+F D

A350-941 | DEFAULT Stigning Max/start D I+F U 1000

A350-941 | DEFAULT Acceleration | Max/start D_1+F_ U 1399,5 191,1 60
A350-941 | DEFAULT Acceleration | Max/start D1U 1494,1 2104 60
A350-941 | DEFAULT Stigning Max/stigning D_ZERO 3000

A350-941 | DEFAULT Acceleration | Max/stigning D_ZERO 1268,2 250 60
A350-941 | DEFAULT Stigning Max/stigning D _ZERO 10000

A350-941 | DEFAULT Start Max/start D I+F D

A350-941 | DEFAULT Stigning Max/start D I+F U 1000

A350-941 | DEFAULT Acceleration | Max/start D I+F U 1314 197 60
A350-941 | DEFAULT Acceleration | Max/start D1U 1407,1 214,7 60
A350-941 | DEFAULT Stigning Max/stigning D ZERO 3000

A350-941 | DEFAULT Acceleration | Max/stigning D_ZERO 1176,3 250 60
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A350-941 | DEFAULT Stigning Max/stigning D ZERO 10000
A350-941 | DEFAULT Start Max/start D 1+F D
A350-941 | DEFAULT Stigning Max/start D 1+F U 1000
A350-941 | DEFAULT Acceleration | Max/start D 1+F U 1233,3 2034 60
A350-941 | DEFAULT Acceleration | Max/start D1U 13253 219,6 60
A350-941 | DEFAULT Stigning Max/stigning D ZERO 3000
A350-941 | DEFAULT Acceleration | Max/stigning D ZERO 1089,2 250 60
A350-941 | DEFAULT Stigning Max/stigning D ZERO 10000
A350-941 | DEFAULT Start Max/start D 1+F D
A350-941 | DEFAULT Stigning Max/start D 1+F U 1000
A350-941 | DEFAULT Acceleration | Max/start D 1+F U 1185,1 207,6 60
A350-941 | DEFAULT Acceleration | Max/start D1U 1275,6 2229 60
A350-941 | DEFAULT Stigning Max/stigning D ZERO 3000
A350-941 | DEFAULT Acceleration | Max/stigning D ZERO 1036,7 250 60
A350-941 | DEFAULT Stigning Max/stigning D ZERO 10000
A350-941 | ICAO_A Start Max/start D 1+F D
A350-941 | ICAO_A Stigning Max/start D I+F U 1500
A350-941 | ICAO_A Stigning Max/stigning D 1+F U 3000
A350-941 | ICAO_A Acceleration | Max/stigning D I+F U 1323,2 171 60
A350-941 | ICAO_A Acceleration | Max/stigning D1U 1353,1 189,5 60
A350-941 | ICAO_A Acceleration | Max/stigning D _ZERO 1514,1 213,7 60
A350-941 | ICAO_A Acceleration | Max/stigning D ZERO 1673,8 250 60
A350-941 | ICAO_A Stigning Max/stigning D _ZERO 10000
A350-941 | ICAO_A Start Max/start D 1+F D
A350-941 | ICAO_A Stigning Max/start D 1+F U 1500
A350-941 | ICAO_A Stigning Max/stigning D I+F U 3000
A350-941 | ICAO_A Acceleration | Max/stigning D 1+F U 1265,7 173,4 60
A350-941 | ICAO_A Acceleration | Max/stigning D1U 1315,1 191,2 60
A350-941 | ICAO_A Acceleration | Max/stigning D _ZERO 1466,2 214,5 60
A350-941 | ICAO_A Acceleration | Max/stigning D ZERO 1619,3 250 60
A350-941 | ICAO_A Stigning Max/stigning D ZERO 10000
A350-941 | ICAO_A Start Max/start D 1+F D
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A350-941 | ICAO_A Stigning Max(/start D 1+F U 1500
A350-941 | ICAO_A Stigning Max/stigning D 1+F U 3000
A350-941 | ICAO_A Acceleration | Max/stigning D I+F U 1214,3 175,9 60
A350-941 | ICAO_A Acceleration | Max/stigning D1U 1276,7 193 60
A350-941 | ICAO_A Acceleration | Max/stigning D ZERO 1418,4 2154 60
A350-941 | ICAO_A Acceleration | Max/stigning D ZERO 1565 250 60
A350-941 | ICAO_A Stigning Max/stigning D ZERO 10000
A350-941 | ICAO_A Start Max/start D I+F D
A350-941 | ICAO_A Stigning Max/start D 1+F U 1500
A350-941 | ICAO_A Stigning Max/stigning D I+F U 3000
A350-941 | ICAO_A Acceleration | Max/stigning D 1+F U 11384 180,3 60
A350-941 | ICAO_A Acceleration | Max/stigning D1U 1212,8 196,1 60
A350-941 | ICAO_A Acceleration | Max/stigning D ZERO 1340,5 217 60
A350-941 | ICAO_A Acceleration | Max/stigning D ZERO 1476,4 250 60
A350-941 | ICAO_A Stigning Max/stigning D ZERO 10000
A350-941 | ICAO_A Start Max/start D 1+F D
A350-941 | ICAO_A Stigning Max/start D I+F U 1500
A350-941 | ICAO_A Stigning Max/stigning D 1+F U 3000
A350-941 | ICAO_A Acceleration | Max/stigning D I+F U 1066,3 185,8 60
A350-941 | ICAO_A Acceleration | Max/stigning D1U 1139,9 200,3 60
A350-941 | ICAO_A Acceleration | Max/stigning D _ZERO 12523 219,5 60
A350-941 | ICAO_A Acceleration | Max/stigning D ZERO 1374,5 250 60
A350-941 | ICAO_A Stigning Max/stigning D _ZERO 10000
A350-941 | ICAO_A Start Max/start D 1+F D
A350-941 | ICAO_A Stigning Max/start D 1+F U 1500
A350-941 | ICAO_A Stigning Max/stigning D I+F U 3000
A350-941 | ICAO_A Acceleration | Max/stigning D I+F U 994.,4 191,7 60
A350-941 | ICAO_A Acceleration | Max/stigning D1U 10649 204,8 60
A350-941 | ICAO_A Acceleration | Max/stigning D _ZERO 11659 2223 60
A350-941 | ICAO_A Acceleration | Max/stigning D _ZERO 1275,1 250 60
A350-941 | ICAO_A Stigning Max/stigning D ZERO 10000
A350-941 | ICAO_A Start Max/start D 1+F D
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A350-941 | ICAO_A Stigning Max(/start D 1+F U 1500
A350-941 | ICAO_A Stigning Max/stigning D 1+F U 3000
A350-941 | ICAO_A Acceleration | Max/stigning D 1+F U 927 197,8 60
A350-941 | ICAO_A Acceleration | Max/stigning D1U 9944 209,7 60
A350-941 | ICAO_A Acceleration | Max/stigning D ZERO 1085,3 2257 60
A350-941 | ICAO_A Acceleration | Max/stigning D ZERO 1181 250 60
A350-941 | ICAO_A Stigning Max/stigning D ZERO 10000
A350-941 | ICAO_A Start Max/start D I+F D
A350-941 | ICAO_A Stigning Max/start D I+F U 1500
A350-941 | ICAO_A Stigning Max/stigning D I+F U 3000
A350-941 | ICAO_A Acceleration | Max/stigning D 1+F U 862,4 204,1 60
A350-941 | ICAO_A Acceleration | Max/stigning D1U 927.,4 2149 60
A350-941 | ICAO_A Acceleration | Max/stigning D ZERO 1009,2 2294 60
A350-941 | ICAO_A Acceleration | Max/stigning D ZERO 1091,2 250 60
A350-941 | ICAO_A Stigning Max/stigning D ZERO 10000
A350-941 | ICAO_A Start Max/start D 1+F D
A350-941 | ICAO_A Stigning Max/start D I+F U 1500
A350-941 | ICAO_A Stigning Max/stigning D 1+F U 3000
A350-941 | ICAO_A Acceleration | Max/stigning D I+F U 823,3 208,3 60
A350-941 | ICAO_A Acceleration | Max/stigning D1U 886,5 218,4 60
A350-941 | ICAO_A Acceleration | Max/stigning D _ZERO 963,5 232 60
A350-941 | ICAO_A Acceleration | Max/stigning D ZERO 1036,9 250 60
A350-941 | ICAO_A Stigning Max/stigning D _ZERO 10000
A350-941 | ICAO_B Start Max/start D 1+F D
A350-941 | ICAO_B Stigning Max/start D 1+F D 1000
A350-941 | ICAO_B Acceleration | Max/start D 1+F U 1726,5 170,7 60
A350-941 | ICAO_B Acceleration | Max/start D 1U 1862,6 197,2 60
A350-941 | ICAO_B Stigning Max/stigning D ZERO 3000
A350-941 | ICAO B Acceleration | Max/stigning D ZERO 1658 250 60
A350-941 | ICAO_B Stigning Max/stigning D _ZERO 10000
A350-941 | ICAO_B Start Max/start D 1+F D
A350-941 | ICAO_B Stigning Max/start D 1+F D 1000
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A350-941 | ICAO B Acceleration | Max/start D I+F U 1699,9 173,1 60
A350-941 | ICAO B Acceleration | Max/start D1U 1812,6 198,6 60
A350-941 | ICAO B Stigning Max/stigning D ZERO 3000

A350-941 | ICAO B Acceleration | Max/stigning D ZERO 1604,5 250 60
A350-941 | ICAO B Stigning Max/stigning D ZERO 10000

A350-941 | ICAO B Start Max/start D 1+F D

A350-941 | ICAO_B Stigning Max/start D 1+F D 1000

A350-941 | ICAO_B Acceleration | Max/start D 1+F U 1662,2 175,6 60
A350-941 | ICAO_B Acceleration | Max/start D1U 1762,3 200,1 60
A350-941 | ICAO B Stigning Max/stigning D ZERO 3000

A350-941 | ICAO_B Acceleration | Max/stigning D ZERO 1551,6 250 60
A350-941 | ICAO B Stigning Max/stigning D ZERO 10000

A350-941 | ICAO_B Start Max/start D I+F D

A350-941 | ICAO_B Stigning Max/start D 1+F U 1000

A350-941 | ICAO B Acceleration | Max/start D I+F U 1586,1 179,9 60
A350-941 | ICAO_B Acceleration | Max/start D1U 1679,8 202,7 60
A350-941 | ICAO B Stigning Max/stigning D ZERO 3000

A350-941 | ICAO_B Acceleration | Max/stigning D ZERO 1465,3 250 60
A350-941 | ICAO_B Stigning Max/stigning D _ZERO 10000

A350-941 | ICAO_B Start Max/start D 1+F D

A350-941 | ICAO_B Stigning Max/start D I+F U 1000

A350-941 | ICAO B Acceleration | Max/start D I+F U 1491,7 185,3 60
A350-941 | ICAO_B Acceleration | Max/start D1U 1586,9 206,4 60
A350-941 | ICAO_B Stigning Max/stigning D_ZERO 3000

A350-941 | ICAO B Acceleration | Max/stigning D ZERO 1365,5 250 60
A350-941 | ICAO_B Stigning Max/stigning D _ZERO 10000

A350-941 | ICAO_B Start Max/start D 1+F D

A350-941 | ICAO_B Stigning Max/start D I+F U 1000

A350-941 | ICAO_B Acceleration | Max/start D _1+F_ U 1399,5 191,1 60
A350-941 | ICAO B Acceleration | Max/start D1U 1494,1 2104 60
A350-941 | ICAO_B Stigning Max/stigning D ZERO 3000

A350-941 | ICAO_B Acceleration | Max/stigning D_ZERO 1268,2 250 60
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A350-941 | ICAO B Stigning Max/stigning D ZERO 10000
A350-941 | ICAO B Start Max/start D 1+F D
A350-941 | ICAO B Stigning Max/start D I+F U 1000
A350-941 | ICAO B Acceleration | Max/start D I+F U 1314 197 60
A350-941 | ICAO B Acceleration | Max/start D1U 1407,1 2147 60
A350-941 | ICAO B Stigning Max/stigning D ZERO 3000
A350-941 | ICAO B Acceleration | Max/stigning D ZERO 1176,3 250 60
A350-941 | ICAO B Stigning Max/stigning D ZERO 10000
A350-941 | ICAO_B Start Max/start D 1+F D
A350-941 | ICAO B Stigning Max/start D I+F U 1000
A350-941 | ICAO_B Acceleration | Max/start D 1+F U 12333 203,4 60
A350-941 | ICAO B Acceleration | Max/start D1U 13253 219,6 60
A350-941 | ICAO B Stigning Max/stigning D ZERO 3000
A350-941 | ICAO_B Acceleration | Max/stigning D ZERO 1089,2 250 60
A350-941 | ICAO B Stigning Max/stigning D ZERO 10000
A350-941 | ICAO_B Start Max/start D 1+F D
A350-941 | ICAO_B Stigning Max/start D I+F U 1000
A350-941 | ICAO_B Acceleration | Max/start D 1+F U 1185,1 207,6 60
A350-941 | ICAO_B Acceleration | Max/start D1U 1275,6 2229 60
A350-941 | ICAO_B Stigning Max/stigning D_ZERO 3000
A350-941 | ICAO_B Acceleration | Max/stigning D _ZERO 1036,7 250 60
A350-941 | ICAO_B Stigning Max/stigning D_ZERO 10000
ATR72 DEFAULT Start Max/start 15
ATR72 DEFAULT Stigning Max/start 15 1000
ATR72 DEFAULT Acceleration | Max/stigning INTR 885 133,3 39,1
ATR72 DEFAULT Acceleration | Max/stigning ZERO 1040 142,4 35,6
ATR72 DEFAULT Stigning Max/stigning ZERO 3000
ATR72 DEFAULT Acceleration | Max/stigning ZERO 964 168,3 38,9
ATR72 DEFAULT Stigning Max/stigning ZERO 5500
ATR72 DEFAULT Stigning Max/stigning ZERO 7500
ATR72 DEFAULT Stigning Max/stigning ZERO 10000
ATR72 DEFAULT Start Max/start 15
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ATR72 DEFAULT Stigning Max(/start 15 1000

ATR72 DEFAULT Acceleration | Max/stigning INTR 900 138 31,7
ATR72 DEFAULT Acceleration | Max/stigning ZERO 995 1473 32,2
ATR72 DEFAULT Stigning Max/stigning ZERO 3000

ATR72 DEFAULT Acceleration | Max/stigning ZERO 962 168,3 32,1
ATR72 DEFAULT Stigning Max/stigning ZERO 5500

ATR72 DEFAULT Stigning Max/stigning ZERO 7500

ATR72 DEFAULT Stigning Max/stigning ZERO 10000

ATR72 DEFAULT Start Max/start 15

ATR72 DEFAULT Stigning Max/start 15 1000

ATR72 DEFAULT Acceleration | Max/stigning INTR 890 139,8 24,5
ATR72 DEFAULT Acceleration | Max/stigning ZERO 942 149,2 27,9
ATR72 DEFAULT Stigning Max/stigning ZERO 3000

ATR72 DEFAULT Acceleration | Max/stigning ZERO 907 168,3 27,8
ATR72 DEFAULT Stigning Max/stigning ZERO 5500

ATR72 DEFAULT Stigning Max/stigning ZERO 7500

ATR72 DEFAULT Stigning Max/stigning ZERO 10000

i

(1) I tabell I-6 ska foljande rader laggas till:

i

7378MAX 1 140000

7378MAX 2 144600

7378MAX 3 149600

7378MAX 4 159300

7378MAX 5 171300

7378MAX 6 174500

7378MAX M 181200

A350-941 1 421680

A350-941 2 433189

A350-941 3 445270
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A350-941 4 466326

A350-941 5 493412

A350-941 6 522377

A350-941 7 552871

A350-941 8 585147

A350-941 M 606271

ATR72 1 44750

ATR72 2 47620

ATR72 3 50710

2

() I tabell I-7, efter raden

2

737800 Max/start/hogtemp 30143,2 29,773 |-0,029 |0 —145,2

2

ska foljande rader laggas till:

2

737800 Tomgang/inflygning 649.,0 -33 0,0118 0 0

7378MAX | Tomgang/inflygning 1046 —4.,6 0,0147 0 0

7378MAX | Max/stigning 21736 -28,6 0,3333 —3.28E-06 0
142,
057

7378MAX | Max/stigning/hogtemp | 23323 -15,1 —0,09821 | 6.40E-06 5

7378MAX | Max/start 26375 -323 0,07827 8,81E-07 0
183,
110

7378MAX | Max/start/hdgtemp 30839 -27,1 —-0,06346 | -8,23E-06 1

A350-941 | Tomgang/inflygning  |54732  |-24,305716 |0,0631198 |-421E-06 |0

Tomgang/inflygning/ho

A350-941 | gtemp 5473,2 —24,305716 0,0631198 |—4,21E-06 0

A350-941 | Max/stigning 67210,9 —82,703367 1,18939 0,000012074 (0

A350-941 | Max/stigning/hbgtemp | 76854.6 | -75,672429 |0 0 466
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A350-941 | Max/start 849128 |-101,986997 |0,940876 |-8,31E-06 |0
A350-941 | Max/start/hdgtemp 961700 | -101,339623 |0 0 394
ATR72 | Max/stigning 56352 [-9,5 0,01127  |0,00000027 |0
ATR72  |Max/start 75835  |-203 0,137399  |-0,00000604 |0
2
(k) I tabell 1-9 ska foljande rader laggas till:
2
7378MAX | SEL | A | 3000 | 904 |834 |787 |738 |659 |571 |507 |436 |365 | 297
7378MAX | SEL | A | 4000 | 90,5 | 834 | 788 |738 |659 |57.1 |506 |435 |364 | 296
7378MAX | SEL | A | 5000 | 90,7 | 837 |79 741 | 66,1 | 572 | 507 | 436 |365 | 296
7378MAX | SEL | A | 6000 | 91 84 794 | 744 | 665 | 576 |51 439 | 367 | 299
7378MAX | SEL | A | 7000 | 91,5 | 844 | 798 | 748 | 669 |58 51,5 | 443 | 3701 | 302
7378MAX | SEL | D | 10000 | 924 | 858 | 814 |766 | 689 | 602 | 539 |468 |397 |33
7378MAX | SEL | D | 13000 | 942 | 877 |832 |784 | 707 |62 556 | 485 | 414 | 346
7378MAX | SEL | D | 16000 | 96 894 | 849 [801 |724 | 637 |573 |503 | 432 | 365
7378MAX | SEL | D | 19000 | 97,6 | 91 865 | 81,8 | 74 653 | 59 52,1 | 451 | 384
7378MAX | SEL | D | 22000 | 992 | 92,6 | 88,1 | 834 | 756 |67 60,8 | 54 47,1 | 405
7378MAX | SEL | D | 24500 | 100,6 | 94 895 | 848 | 77 68,5 | 624 | 557 | 489 | 425
7378MAX | SEL | A | 3000 | 92,6 | 884 |856 |824 |772 |709 | 661 |608 |554 | 502
7378MAX | SEL | A | 4000 | 927 | 886 | 858 |826 |773 |71 662 | 609 | 555 | 504
7378MAX | SEL | A | 5000 | 93 889 | 861 |[829 |776 | 713 |665 |61 | 557 | 506
7378MAX | SEL | A | 6000 | 933 | 893 | 864 |832 |77.9 | 716 | 668 |614 |56 50,8
7378MAX | SEL | A [ 7000 | 937 |896 | 868 |836 | 783 |72 67,1 | 618 | 563 | 51,1
7378MAX | SEL | D | 10000 | 943 | 904 | 876 |845 | 791 | 729 | 683 |632 |58 53,1
7378MAX | SEL | D | 13000 | 96,1 | 922 | 894 | 863 | 808 | 745 | 699 | 648 | 596 | 548
7378MAX | SEL | D | 16000 | 97,6 | 937 |909 |878 |825 |763 | 71,7 |667 | 61,6 | 569
7378MAX | SEL | D | 19000 | 98,8 | 95 923 | 893 | 84 78 73,6 | 687 | 638 | 59,1
7378MAX | SEL | D | 22000 | 100 962 | 936 | 906 | 856 |798 | 755 | 708 |661 | 61,7
7378MAX | SEL | D | 24500 | 1009 | 972 | 946 | 917 | 869 | 814 | 774 | 728 | 683 | 64,1
A350-941 SEL | A | 1000 | 9121 | 8442 | 79,83 | 7497 | 67,15 | 58,68 | 52,65 | 46,06 | 38,92 | 31,73
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A350-941 SEL 10000 92,16 85,43 80,83 | 75,99 | 68,31 | 59,92 | 53,97 | 47,34 | 40,08 | 32,68
A350-941 SEL 17000 94,76 87,92 83,18 | 78,16 | 70,23 | 61,75 | 55,72 | 49,06 | 41,55 | 33,91
A350-941 SEL 25000 92,83 85,22 80,6 75,75 | 68,22 | 60 54,03 | 47,27 | 39,73 | 31,65
A350-941 SEL 35000 95,16 88,13 83,33 | 78,27 | 70,38 | 61,9 55,87 | 49,15 | 41,66 | 33,82
A350-941 SEL 50000 99,67 92,61 87,75 | 82,5 74,45 | 66,01 | 60 53,34 | 45,7 37,42
A350-941 SEL 70000 103,74 | 96,78 91,98 | 86,87 | 78,8 70,01 | 63,7 56,71 | 48,8 40,63
A350-941 SEL 1000 94,18 89,98 86,96 | 83,74 | 78,42 | 72,25 | 67,64 | 62,45 | 56,7 50,92
A350-941 SEL 10000 95,52 91,32 88,29 | 85,06 | 79,78 | 73,75 | 69,24 | 64,17 | 58,36 | 52,34
A350-941 SEL 17000 97,74 93,39 90,3 87,01 | 81,68 | 75,62 | 71,18 | 66,09 | 60,23 | 54
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 SEL 890 86,6 79,4 74,4 69,2 61,1 52,5 46,6 40 32,7 25
ATR72 SEL 900 86,6 79,4 74,4 69,2 61,1 52,5 46,6 40 32,7 25
ATR72 SEL 1250 86,7 79,5 74,5 69,3 61,2 52,6 46,6 40 32,6 24,8
ATR72 SEL 1600 87,5 80,2 75,1 69,9 61,9 53,4 47,4 40,8 334 25,7
ATR72 SEL 3000 87,7 81,1 76,7 71,9 64,4 56,7 50,9 44,1 37,2 29,9
ATR72 SEL 3600 89.4 82,8 78,6 73,9 66,3 58 52,2 45,5 38,8 31,5
ATR72 SEL 4200 91,1 84,5 80,6 75,9 68,2 59,8 53,9 47,1 40,2 32,9
ATR72 SEL 4800 92,8 86,3 82,5 77,9 70,1 62,1 56 48,8 41,5 33,8
ATR72 SEL 4900 94,6 88,2 84 79,7 72,9 65,7 60,8 55,3 50 43,9
ATR72 SEL 5300 95,7 89,5 85,2 81 74,3 67,3 62,4 57 51,7 45,6
ATR72 SEL 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 77 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
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ATR72 SEL | D 4900 92,9 89,4 86,9 84,3 80,3 75,9 72,9 69,3 65,5 61,3
ATR72 SEL | D 5300 93,7 90,2 87,7 85,2 81,4 71,1 74,1 70,6 66,8 62,6
ATR72 SEL | D | 5310 93,7 90,2 87,7 | 852 | 814 | 77,1 | 741 | 70,6 | 668 | 62,6
2
D I tabell I-10 ska foljande rader ldggas till efter den rad som motsvarar ”Spektralklass-
ID”” nr 138:
bh
13 | Avgdn | Tvd motorer, hdg by-pass,
9 g turbofldkt 714 | 674 | 59,1 | 69,3 | 753 | 76,7 | 72,6 | 693 | 76,4 | 71,2 | 71,8
14 | Avgan
g Tva motorer, turboprop 63,5 | 62,8 | 71,0 | 87,4 | 785 | 76,8 | 74,6 | 774 | 79,8 | 743 | 754
bh)
(m) I tabell I-10 ska foljande rader ldggas till:
2
23 | Inflygnin | Tva motorer, hdg by-pass,
9 g turboflakt 71,0 | 65,0 | 60,7 | 70,7 | 74,8 | 76,5 | 73,2 | 71,8 | 75,9 | 73,0 | 71,1
24 | Inflygnin
0 g Tvé motorer, turboprop 65,9 | 68,0 | 66,9 | 80,0 | 77,1 | 78,5 | 73,9 | 75,6 | 77,7 | 73,6 | 73,3
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