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ΕΠΙΤΡΟΠΗ

ΣΥΣΤΑΣΗ ΤΗΣ ΕΠΙΤΡΟΠΗΣ

της 6ης Αυγούστου 2003
σχετικά µε τις κατευθυντήριες γραµµές για τις αναθεωρηµένες προσωρινές µεθόδους υπολογισµού για
το βιοµηχανικό θόρυβο, τους αεροπορικούς θορύβους, τους θορύβους οδικής και σιδηροδροµικής κυ-

κλοφορίας, καθώς και τα δεδοµένα εκποµπής

[κοινοποιηθείσα υπό τον αριθµό Ε(2003) 2807]

(Κείµενο που παρουσιάζει ενδιαφέρον για τον ΕΟΧ)

(2003/613/ΕΚ)

Η ΕΠΙΤΡΟΠΗ ΤΩΝ ΕΥΡΩΠΑΪΚΩΝ ΚΟΙΝΟΤΗΤΩΝ,

Έχοντας υπόψη:

τη συνθήκη για την ίδρυση της Ευρωπαϊκής Κοινότητας,

την οδηγία 2002/49/EΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του
Συµβουλίου, της 25ης Ιουνίου 2002, σχετικά µε την αξιολόγηση
και τη διαχείριση του περιβαλλοντικού θορύβου (1), και ιδίως το
σηµείο 2.2 του παραρτήµατος II,

Εκτιµώντας τα ακόλουθα:

(1) Σύµφωνα µε το παράρτηµα II της οδηγίας 2002/49/EΚ, οι
προσωρινές µέθοδοι υπολογισµού για τον προσδιορισµό των
κοινών δεικτών Lden και Lnight για το βιοµηχανικό θόρυβο,
τους αεροπορικούς θορύβους, τους θορύβους οδικής και
σιδηροδροµικής κυκλοφορίας συνιστώνται στα κράτη µέλη
που δεν διαθέτουν κάποιες εθνικές µεθόδους υπολογισµού ή
στα κράτη µέλη που επιθυµούν να περάσουν σε κάποια άλλη
µέθοδο υπολογισµού.

(2) Σύµφωνα µε το σηµείο 2.2 του παραρτήµατος II της οδη-
γίας 2002/49/EΚ, οι τέσσερις συνιστώµενες προσωρινές
µέθοδοι υπολογισµού πρέπει να προσαρµόζονται στους ορι-
σµούς του Lden και του Lnight. Προς το σκοπό αυτό, η Επι-
τροπή καλείται να δηµοσιεύσει κατευθυντήριες γραµµές σχε-
τικές µε τις αναθεωρηµένες µεθόδους υπολογισµού και να
παράσχει δεδοµένα εκποµπής για τους αεροπορικούς θορύ-
βους και τους θορύβους της οδικής και σιδηροδροµικής
κυκλοφορίας µε βάση τα υπάρχοντα στοιχεία.

(3) Τα µέτρα που αναφέρονται στην παρούσα σύσταση συνά-
δουν µε τη γνώµη της επιτροπής που συστάθηκε δυνάµει
του άρθρου 18 της οδηγίας 2000/14/EΚ του Ευρωπαϊκού
Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου (2),

∆ΙΑΤΥΠΩΝΕΙ ΤΗΝ ΠΑΡΟΥΣΑ ΣΥΣΤΑΣΗ:

1. Οι κατευθυντήριες γραµµές σχετικά µε τις αναθεωρηµένες προ-
σωρινές µεθόδους υπολογισµού που αναφέρονται στο σηµείο
2.2 του παραρτήµατος II της οδηγίας 2002/49/EΚ και τα
δεδοµένα εκποµπής για τους θορύβους της οδικής και σιδηρο-
δροµικής κυκλοφορίας και τους αεροπορικούς θορύβους µε
βάση τα υπάρχοντα στοιχεία, αναφέρονται στο παράρτηµα της
παρούσας σύστασης.

2. Η παρούσα σύσταση απευθύνεται στα κράτη µέλη.

Βρυξέλλες, 6 Αυγούστου 2003.

Για την Επιτροπή

Margot WALLSTRÖM

Μέλος της Επιτροπής
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ

Κατευθυντήριες γραµµές για τις αναθεωρηµένες προσωρινές µεθόδους υπολογισµού για το βιοµηχανικό θόρυβο, τους
αεροπορικούς θορύβους, τους θορύβους οδικής και σιδηροδροµικής κυκλοφορίας, καθώς και τα δεδοµένα εκποµπής

1. ΕΙΣΑΓΩΓΗ

Σύµφωνα µε το άρθρο 6 και το παράρτηµα II της οδηγίας 2002/49/EΚ, οι προσωρινές µέθοδοι υπολογισµού για τον
προσδιορισµό των δεικτών Lden και Lnight για τους θορύβους οδικής και σιδηροδροµικής κυκλοφορίας, καθώς και τους
αεροπορικούς θορύβους συνιστώνται στα κράτη µέλη που δεν διαθέτουν κάποιες εθνικές µεθόδους υπολογισµού ή στα
κράτη µέλη που επιθυµούν να περάσουν σε κάποια άλλη µέθοδο υπολογισµού. Αυτές οι µέθοδοι είναι οι εξής:

— ΓΙΑ ΤΟΥΣ ΘΟΡΥΒΟΥΣ Ο∆ΙΚΗΣ ΚΥΚΛΟΦΟΡΙΑΣ: η γαλλική εθνική µέθοδος υπολογισµού «NMPB-Routes-96
(SETRA-CERTU-LCPC-CSTB)», όπως αναφέρεται στο «Arrêté du 5 mai 1995 relatif au bruit des infrastructures
routières, Journal Officiel du 10 mai 1995, Article 6» και στο γαλλικό πρότυπο «XPS 31-133». Στις παρούσες
κατευθυντήριες γραµµές, η µέθοδος αυτή αναφέρεται ως «µέθοδος XPS 31-133».

— ΓΙΑ ΤΟΥΣ ΘΟΡΥΒΟΥΣ ΤΩΝ ΣΙ∆ΗΡΟ∆ΡΟΜΩΝ: η εθνική µέθοδος υπολογισµού των Κάτω Χωρών, όπως δηµο-
σιεύθηκε στο «Reken- en Meetvoorschrift Railverkeerslawaai '96, Ministerie Volkshuisvesting, Ruimtelijke
Ordening en Milieubeheer, 20 November 1996». Στις παρούσες κατευθυντήριες γραµµές, η µέθοδος αυτή
αναφέρεται ως «µέθοδος RMR».

— ΓΙΑ ΤΟΥΣ ΘΟΡΥΒΟΥΣ ΑΠΟ ΤΑ ΑΕΡΟΠΛΑΝΑ: ECAC.CEAC Doc. 29 «Report on Standard Method of Compu-
ting Noise Contours around Civil Airports», 1997. Στις παρούσες κατευθυντήριες γραµµές, η µέθοδος αυτή
αναφέρεται ως «µέθοδος ECAC doc. 29».

— ΓΙΑ ΤΟ ΒΙΟΜΗΧΑΝΙΚΟ ΘΟΡΥΒΟ: ISO 9613-2: «Acoustics — Abatement of sound propagation outdoors,
Part 2: General method of calculation». Στις παρούσες κατευθυντήριες γραµµές, η µέθοδος αυτή αναφέρεται ως
«µέθοδος ISO 9613».

Οι µέθοδοι αυτές προσαρµόζονται στους ορισµούς του Lden και του Lnight.

Οι παρούσες κατευθυντήριες γραµµές αφορούν τις αναθεωρηµένες προσωρινές µεθόδους υπολογισµού και παρέχουν
δεδοµένα εκποµπής για τους αεροπορικούς θορύβους και τους θορύβους της οδικής και σιδηροδροµικής κυκλοφορίας
µε βάση υπάρχοντα στοιχεία. Πρέπει να επισηµανθεί ότι αυτά τα δεδοµένα παρέχονται µε βάση την αναθεώρηση των
υπαρχόντων στοιχείων που είναι διαθέσιµα προς χρήση µε τις συνιστώµενες προσωρινές µεθόδους υπολογισµού για το
θόρυβο που προκαλούν οι µεταφορές. Αν και τα δεδοµένα εκποµπής που παρέχουν οι παρούσες κατευθυντήριες
γραµµές δεν είναι δυνατό να καλύψουν κάθε πιθανή κατάσταση που µπορεί να προκύψει στην Ευρώπη, ιδίως όσον
αφορά τις οδικές και τις σιδηροδροµικές µεταφορές, παρέχονται τρόποι για τη συγκέντρωση επιπλέον δεδοµένων µέσω
των µετρήσεων. Τέλος, η χρήση των δεδοµένων που παρέχουν οι παρούσες κατευθυντήριες γραµµές δεν είναι υποχρεω-
τική, τα δε κράτη µέλη που επιθυµούν να εφαρµόσουν τις προσωρινές µεθόδους υπολογισµού είναι ελεύθερα να χρησι-
µοποιούν άλλα δεδοµένα, εφόσον κρίνουν ότι αυτό είναι σκόπιµο, υπό την προϋπόθεση ότι αυτά τα δεδοµένα είναι
κατάλληλα προς χρήση µε τις αντίστοιχες µεθόδους.

2. ΠΡΟΣΑΡΜΟΓΗ ΤΩΝ ΠΡΟΣΩΡΙΝΩΝ ΜΕΘΟ∆ΩΝ ΥΠΟΛΟΓΙΣΜΟΥ

2.1. Γενικές προσαρµογές που αφορούν τους δείκτες θορύβου Lden και Lnight

2.1.1. Γεν ικά ζητήµατα

Στα άρθρα 3 και 5, καθώς και στο παράρτηµα I της οδηγίας 2002/49/EΚ ορίζονται οι δείκτες θορύβου Lday (δείκτης
θορύβου ηµέρας), Levening (δείκτης βραδινού θορύβου), Lnight (δείκτης θορύβου νυκτός) και ο σύνθετος δείκτης Lden
(δείκτης θορύβου ηµέρας-βραδιού-νύχτας). Σύµφωνα µε το άρθρο 5 της οδηγίας 2002/49/EΚ, οι δείκτες θορύβου Lden
και Lnight εφαρµόζονται για την εκπόνηση στρατηγικών χαρτών θορύβου.

Ο δείκτης Lden προκύπτει από τους δείκτες Lday, Levening και Lnight µε τον ακόλουθο τύπο:

Lden ¼ 10 · lg
1

24
12 · 10Lday=10 þ 4 · 10 Leveningþ5ð Þ=10 þ 8 · 10 Lnightþ10ð Þ=10
� �

Η οδηγία 2002/49/EΚ ορίζει τους δείκτες Lday, Levening και Lnight ως µακροπρόθεσµα επίπεδα θορύβου σύµφωνα µε το
πρότυπο ISO 1996-2:1987. Οι δείκτες αυτοί προσδιορίζονται επί του συνόλου των περιόδων ηµέρας, των βραδινών
και των νυκτερινών περιόδων ενός έτους.

Το πρότυπο ISO 1996-2:1987 ορίζει το µέσο µακροπρόθεσµο επίπεδο ως την ισοδύναµη A-σταθµισµένη συνεχή
ηχοστάθµη, η οποία µπορεί να προσδιορισθεί µέσω υπολογισµού, λαµβανοµένων υπόψη διακυµάνσεων τόσο της κατά-
στασης της πηγής όσο και των καιρικών συνθηκών που επηρεάζουν τις συνθήκες διάδοσης. Το πρότυπο ISO 1996-2
επιτρέπει την εφαρµογή διορθώσεων για τις µετεωρολογικές επιδράσεις, ενώ στο πρότυπο ISO 1996-1 γίνεται ανα-
φορά στις εν λόγω διορθώσεις, έστω και αν δεν αναφέρεται µέθοδος για τον προσδιορισµό και την εφαρµογή αυτών.
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Τέλος, το παράρτηµα I της οδηγίας 2002/49/EΚ επιτρέπει στα κράτη µέλη να περικόψουν τη βραδινή περίοδο κατά 1
ή 2 ώρες. Η περίοδος της ηµέρας ή/και της νύκτας πρέπει να αυξηθούν αναλόγως. Η βασική εξίσωση για τον υπολογι-
σµό του δείκτη Lden πρέπει να προσαρµοσθεί ώστε να αντικατοπτρίζει αυτές τις τροποποιήσεις σε µια ή περισσότερες
από τις περιόδους αξιολόγησης. Κατ' αυτόν τον τρόπο προκύπτει µια γενικότερη µορφή της εξίσωσης:

Lden ¼ 10 · lg
1

24
td · 10Lday=10 þ te · 10 Leveningþ5ð Þ=10 þ tn · 10 Lnightþ10ð Þ=10
� �

όπου:

— te, η διάρκεια της βραχύτερης βραδινής περιόδου, όπου 2 ≤ te ≤ 4,

— td, η προκύπτουσα διάρκεια της περιόδου ηµέρας,

— td, η προκύπτουσα διάρκεια της νυκτερινής περιόδου,

— td + te + tn = 24 ώρες

2.1.2. Ύψος δέκτη

Προς το σκοπό της στρατηγικής χαρτογράφησης θορύβου, η οδηγία 2002/49/EΚ ορίζει το σηµείο δέκτη (ή «σηµείο
αξιολόγησης») σε ύψος 4 ± 0,2 m πάνω από το έδαφος. ∆εδοµένου ότι ο δείκτης Lden είναι σύνθετος δείκτης που υπο-
λογίζεται µε βάση τους δείκτες Lday, Levening, Lnight, το ως άνω ύψος είναι υποχρεωτικό και για αυτούς τους δείκτες.

2.1.3. ∆ιόρθωση για τ ις µετεωρολογικές επιδράσε ις

Στο παράρτηµα I της οδηγίας 2002/49/EΚ ορίζονται χαρακτηριστικά της χρονικής περιόδου «έτος» σε σχέση µε την
εκποµπή θορύβου («ένα έτος αντιστοιχεί στο υπόψιν έτος όσον αφορά την εκποµπή θορύβων») και τις καιρικές συνθή-
κες («και σε ένα µέσο έτος όσον αφορά τις καιρικές συνθήκες»). Για τη δεύτερη των περιπτώσεων, η οδηγία δεν παρέχει
περαιτέρω πληροφορίες σχετικές µε τον ορισµό του µέσου έτους.

Στον κλάδο της µετεωρολογίας, αποτελεί συνήθη πρακτική να προσδιορίζονται οι µέσες καιρικές συνθήκες ενός τόπου
βάσει δεκαετούς στατιστικής ανάλυσης αναλυτικών µετεωρολογικών δεδοµένων που µετρώνται στο συγκεκριµένο τόπο
ή πλησίον αυτού. Αυτή η αναγκαιότητα των µακροπρόθεσµων µετρήσεων και ανάλυσης περιορίζει την πιθανότητα συλ-
λογής επαρκών δεδοµένων για το σύνολο των τόπων που πρέπει να συµπεριληφθούν στη χαρτογράφηση του θορύβου.
Ως εκ τούτου, προτείνεται η χρήση απλουστευµένης µορφής µετεωρολογικών δεδοµένων, ανάλογων µε τη συχνότητα
των διακυµάνσεων των συνθηκών µετάδοσης, όταν τα διαθέσιµα δεδοµένα δεν είναι επαρκή. Σύµφωνα µε το παράδειγµα
των απλουστευµένων υποθέσεων του προτύπου XPS 31-133, τα δεδοµένα αυτά πρέπει να επιλέγονται σύµφωνα µε την
αρχή της προφύλαξης και την αρχή της πρόληψης που εφαρµόζονται στην περιβαλλοντική νοµοθεσία της ΕΕ, η οποία
προβλέπει την προστασία του πολίτη από εν δυνάµει επικίνδυνες ή/και επιβλαβείς επιδράσεις. Από αυτή την άποψη,
συνιστάται συντηρητική προσέγγιση (υπέρ της διάδοσης) για την επιλογή των εν λόγω απλουστευµένων µετεωρολο-
γικών δεδοµένων. Ως εκ τούτου, η προσέγγιση που περιγράφεται στον πίνακα 1 συνιστάται για τον προσδιορισµό των
διορθώσεων για τις µετεωρολογικές επιδράσεις κατά τον υπολογισµό των δεικτών θορύβου της ΕΕ:

ΠΙΝΑΚΑΣ 1

Πίνακας επιλογής διορθώσεων για τις επιδράσεις των καιρικών συνθηκών

Συνθήκη Ενέργεια

Τοποθεσία: µετεωρολογικά δεδοµένα που µετρώνται επιτόπου ή
προκύπτουν από επαρκή αριθµό γειτονικών τοποθεσιών µε µετεωρο-
λογικές µεθόδους µε τις οποίες διασφαλίζεται ότι τα εν λόγω
δεδοµένα είναι αντιπροσωπευτικά για την υπό εξέταση τοποθεσία.

Περίοδος: επαρκές διάστηµα µετρήσεων για στατιστική ανάλυση που
περιγράφει το µέσο έτος µε ακρίβεια και διάρκεια ώστε να διασφαλί-
ζει ότι τα δεδοµένα που συλλέγονται είναι αντιπροσωπευτικά για το
σύνολο των περιόδων ηµέρας, των βραδινών περιόδων και των περιό-
δων νυκτός του έτους.

Προσδιορισµός µέσων µετεωρολογικών
δεδοµένων µέσω ανάλυσης των αναλυτικών
µετεωρολογικών δεδοµένων.

∆εν υπάρχουν διαθέσιµα µετεωρολογικά δεδοµένα για την υπό
εξέταση τοποθεσία ή τα διαθέσιµα µετεωρολογικά δεδοµένα δεν
πληρούν τις ανωτέρω απαιτήσεις

Υιοθέτηση απλουστευµένης υπόθεσης για τα
συνολικά µετεωρολογικά δεδοµένα.
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2.2. Προσαρµογή της µεθόδου προσδιορισµού του θορύβου οδικής κυκλοφορίας «XPS 31-133»

2.2.1. Περιγραφή της µεθόδου υπολογισµού

Η συνιστώµενη προσωρινή µέθοδος υπολογισµού για το θόρυβο της οδικής κυκλοφορίας είναι η γαλλική εθνική µέθο-
δος υπολογισµού «NMPB-Routes-96 (SETRA-CERTU-LCPC-CSTB)», όπως αναφέρεται στο «Arrêté du 5 mai 1995
relatif au bruit des infrastructures routières, Journal Officiel du 10 mai 1995, Article 6» και στο γαλλικό πρότυπο
«XPS 31-133». Η µέθοδος αυτή περιγράφει λεπτοµερή διαδικασία για τον υπολογισµό της ηχοστάθµης που προκαλεί
η οδική κυκλοφορία πλησίον µιας οδού, λαµβανοµένης υπόψη της επίδρασης των καιρικών συνθηκών που επηρεάζουν
τη διάδοση.

2.2.2. ∆ιόρθωση για τ ις επιδράσε ις των καιρ ικών συνθηκών και υπολογισµός µακροπρόθεσµων επιπέδων

Η µακροπρόθεσµη ηχοστάθµη Llongterm υπολογίζεται µε τον εξής τύπο:

Llongterm ¼ 10:lg p:10LF=10 þ 1 – pð Þ:10LH=10½ �

όπου:

— LF, η ηχοστάθµη που υπολογίζεται υπό ευνοϊκές συνθήκες διάδοσης του θορύβου,

— LF, η ηχοστάθµη που υπολογίζεται υπό οµοιογενείς συνθήκες διάδοσης του θορύβου,

— p, η µακροπρόθεσµη συχνότητα εµφάνισης καιρικών συνθηκών, ευνοϊκών για τη διάδοση του θορύβου που προ-
σδιορίζεται σύµφωνα µε την ενότητα 2.1.3.

2.2.3. Συνοπτ ικός πίνακας απαιτούµενων προσαρµογών

Αντικείµενο Αποτέλεσµα σύγκρισης/ενέργεια

∆είκτης θορύβου Οι ορισµοί των βασικών δεικτών είναι πανοµοιότυποι: ισοδύναµη A-σταθµι-
σµένη συνεχής ηχοστάθµη, προσδιοριζόµενη καθ' όλη τη διάρκεια του έτους,
λαµβανοµένων υπόψη των διακυµάνσεων της εκποµπής και της µετάδοσης.
Ωστόσο, πρέπει να ληφθούν υπόψη οι κοινοί δείκτες θορύβου, συµπεριλαµ-
βανοµένων των τριών περιόδων αξιολόγησης ηµέρας, βραδιού, νυκτός
σύµφωνα µε την οδηγία 2002/49/EΚ.

Πηγή Τα δεδοµένα εκποµπής σχετικά µε την πηγή που παρέχονται στον οδηγό
Guide du Bruit προσαρµόζονται προκειµένου να ληφθούν υπόψη οι διορθώ-
σεις για το οδόστρωµα (βλέπε 3.1).

∆ιάδοση

— επίδραση καιρικών συνθηκών Ορισµός του ποσοστού εµφάνισης ευνοϊκών συνθηκών σύµφωνα µε το 2.1.3.

— ατµοσφαιρική απορρόφηση Πρέπει να επιλεγούν σε εθνικό επίπεδο δεδοµένα προκειµένου να καταρτισθεί
πίνακας µε το συντελεστή ατµοσφαιρικής εξασθένησης σε συνάρτηση µε τη
συνήθη θερµοκρασία και τη σχετική υγρασία των διαφόρων υπό εξέταση
ευρωπαϊκών περιφερειών βάσει του προτύπου ISO 9613-1.

2.3. Θόρυβος σιδηροδροµικής κυκλοφορίας

2.3.1. Περιγραφή της µεθόδου υπολογισµού

Η συνιστώµενη προσωρινή µέθοδος υπολογισµού για το θόρυβο της σιδηροδροµικής κυκλοφορίας είναι η εθνική µέθο-
δος υπολογισµού των Κάτω Χωρών «RMR» — όπως δηµοσιεύθηκε στο «Reken- en Meetvoorschrift Railverkeersla-
waai '96, Ministerie Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer, 20 November 1996 'RMR' Nether-
lands national computation method published in 'Reken- en Meetvoorschrift Railverkeerslawaai '96, Ministerie
Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer, 20 November 1996» — η οποία προβλέπει δύο διαφορε-
τικές µεθόδους υπολογισµού: τη µέθοδο SRM I (απλουστευµένος υπολογισµός) και τη µέθοδο SRM II (λεπτοµερής
υπολογισµός). Πρέπει να τηρούνται οι συνθήκες υπό τις οποίες µπορεί να εφαρµοσθεί έκαστη εκ των µεθόδων, όπως
περιγράφεται στο έγγραφο των Κάτω Χωρών, ώστε να προσδιορίζεται η κατάλληλη για το σκοπό της στρατηγικής
χαρτογράφησης θορύβου µέθοδος, σύµφωνα µε την οδηγία 2002/49/EΚ.
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2.3.2. Συνοπτ ικός πίνακας απαιτούµενων προσαρµογών

Αντικείµενο Αποτέλεσµα σύγκρισης/ενέργεια

∆είκτης θορύβου Με τη µέθοδο RMR υπολογίζεται η ισοδύναµη ηχοστάθµη, όχι όµως και η
µακροπρόθεσµη ισοδύναµη ηχοστάθµη σύµφωνα µε το πρότυπο ISO 1996-
2:1987.
Για τον υπολογισµό των µακροπρόθεσµων δεικτών µε τη µέθοδο RMR απαι-
τούνται µέσες τιµές δεδοµένων σχετικά µε τις αµαξοστοιχίες για το υπό
εξέταση έτος, ενώ πρέπει να λαµβάνονται υπόψη οι περίοδοι αξιολόγησης
ηµέρας, βραδιού και νυκτός σύµφωνα µε την οδηγία 2002/49/EΚ.

∆ιάδοση

— επίδραση καιρικών συνθηκών Οι µέσες µακροπρόθεσµες στάθµες υπολογίζονται λαµβάνοντας υπόψη το
συντελεστή διόρθωσης για τις επιδράσεις των καιρικών συνθηκών CM (η τιµή
CΟ ορίζεται στα 3,5 dB)

— ατµοσφαιρική απορρόφηση Στον πίνακα 5.1 της µεθόδου «RMR» καταγράφεται η ατµοσφαιρική
εξασθένηση σε συνάρτηση µε τους συντελεστές θερµοκρασίας και σχετικής
υγρασίας. Ορισµένες ειδικές περιστάσεις που παρατηρούνται σε ορισµένα
κράτη µέλη µπορεί να επιβάλλουν την προσαρµογή των εν λόγω συντε-
λεστών. Η προσαρµογή αυτή πρέπει να γίνεται σύµφωνα µε το πρότυπο ISO
9613-1.

2.4. Αεροπορικός θόρυβος

2.4.1. Περιγραφή της µεθόδου υπολογισµού

Η συνιστώµενη προσωρινή µέθοδος υπολογισµού για τον αεροπορικό θόρυβο είναι η µέθοδος ECAC.CEAC Doc. 29
«Report on Standard Method of Computing Noise Contours around Civil Airports», 1997. Σχετικά µε τις διάφο-
ρες µεθόδους προσοµοίωσης των πτητικών οδών, το παράρτηµα II.2 της οδηγίας 2002/49/EΚ αναφέρει ότι χρησιµο-
ποιείται η τεχνική τµηµατοποίησης, όπως αναφέρεται στο µέρος 7.5 του ECAC Doc. 29. Ωστόσο, στο έγγραφο αυτό
δεν προβλέπονται οι απαιτούµενες για τους εν λόγω υπολογισµούς τµηµατοποίησης διαδικασίες. Οι παρούσες κατευ-
θυντήριες γραµµές προβλέπουν τις εν λόγω διαδικασίες (βλέπε 2.4.2).

Θα πρέπει να επισηµανθεί ότι το 2001, η Ευρωπαϊκή ∆ιάσκεψη Πολιτικής Αεροπορίας (ECAC) δροµολόγησε ανα-
θεώρηση του εγγράφου Doc. 29, αποσκοπώντας να προσεγγίσει την τεχνολογία αιχµής στον τοµέα της προσοµοίωσης
του αεροπορικού θορύβου. Μολονότι η οδηγία 2002/49/EΚ, όπως δηµοσιεύθηκε τον Ιούλιο του 2002, αναφέρεται
ρητά στην έκδοση του εγγράφου ECAC Doc. 29 του 1997, θα πρέπει να ληφθεί υπόψη η αναθεωρηµένη έκδοση της
µεθόδου, όταν αυτή εγκριθεί από την Ευρωπαϊκή ∆ιάσκεψη Πολιτικής Αεροπορίας, ώστε να καταστεί δυνατή, εφόσον
κριθεί σκόπιµη και αναγκαία, η εισαγωγή της νέας µεθόδου στο παράρτηµα II της οδηγίας 2002/49/EΚ, ως συνι-
στώµενης µεθόδου για τον υπολογισµό του αεροπορικού θορύβου. Η εισαγωγή αυτή πρέπει να εξετασθεί ύστερα από
αξιολόγηση της καταλληλότητας της αναθεωρηµένης µεθόδου για τη στρατηγική χαρτογράφηση του θορύβου,
σύµφωνα µε τις απαιτήσεις της οδηγίας 2002/49/EΚ.

2.4.2. Τεχν ική τµηµατοποίησης

Σύµφωνα µε την οδηγία 2002/49/EΚ, το επίπεδο έκθεσης στο θόρυβο που δηµιουργείται από αεροσκάφη κατά τη λει-
τουργία τους θα πρέπει να υπολογίζεται µε τεχνική τµηµατοποίησης. Παρόλο που το έγγραφο ECAC doc. 29 αναφέ-
ρεται στην εν λόγω τεχνική, δεν προβλέπει µέσα για την εφαρµογή αυτών των υπολογισµών. Οι παρούσες κατευθυντή-
ριες γραµµές συνιστούν τη χρήση της µεθόδου τµηµατοποίησης που περιγράφεται στο εγχειρίδιο Technical Manual
of the Integrated Noise Model (INM), έκδοση 6.0, όπως δηµοσιεύθηκε τον Ιανουάριο του 2002. Η µέθοδος περιγρά-
φεται συνοπτικά στο κείµενο που ακολουθεί.

Η πτητική οδός (τόσο τα ευθύγραµµα όσο και τα κυκλικά τµήµατα) διαιρείται σε ευθύγραµµα τµήµατα (µε σταθερή
ισχύ και ταχύτητα). Η ελάχιστη τιµή µήκους ενός τµήµατος είναι 3 m. Για κάθε υπο-τόξο υπολογίζονται τρία σηµεία
x-y. Αυτά τα τρία σηµεία ορίζουν δύο γραµµικά τµήµατα· το πρώτο σηµείο βρίσκεται στην αρχή του υπο-τόξου, το
τρίτο σηµείο στο τέλος του υπο-τόξου και το δεύτερο σηµείο στο µέσο του υπο-τόξου.

Για καθένα από τα τµήµατα της πτητικής οδού ή — εάν είναι απαραίτητο — της προέκτασης του τµήµατος της
πτητικής οδού, προσδιορίζεται το κατακόρυφο πλησιέστερο σηµείο προσέγγισης (PCPA) ως προς τον παρατηρητή και
της διαγώνιας απόστασης του παρατηρητή από το σηµείο PCPA (βλέπε σχήµα 1).

22.8.2003 L 212/53Επίσηµη Εφηµερίδα της Ευρωπαϊκής ΈνωσηςEL



Σχήµα 1. Ορισµός του κατακόρυφου πλησιέστερου σηµείου προσέγγισης PCPA επί της πτητικής οδού και της διαγώ-
νιας απόστασης d ενός τµήµατος P1P2, όταν το σηµείο υπολογισµού CP βρίσκεται επί του τµήµατος (α) ή εµπρός από
το τµήµα (β) ή πίσω από το τµήµα (γ).

α)

β)

γ)

Η διαγώνια απόσταση d από το σηµείο PCPA ορίζει τα δεδοµένα που πρέπει να ληφθούν από τις καµπύλες θορύβου-
ισχύος-απόστασης (NPD)· ορίζει επίσης τη γωνία ανύψωσης. Η απόσταση στο οριζόντιο επίπεδο από το σηµείο υπολο-
γισµού CP επί του εδάφους έως την κατακόρυφη προβολή του σηµείου PCPA ορίζει την πλευρική απόσταση για τον
υπολογισµό της πλευρικής εξασθένισης (εφόσον υφίσταται).

— Όταν µεταβάλλεται εντός του τµήµατος, το ύψος ορίζεται ως εξής: όταν το σηµείο υπολογισµού CP βρίσκεται επί
του τµήµατος, χρησιµοποιείται το ύψος στο σηµείο PCPA (γραµµική παρεµβολή)· όταν το σηµείο CP βρίσκεται
πίσω ή εµπρός από το τµήµα, χρησιµοποιείται το ύψος στο πλησιέστερο στο σηµείο CP άκρο του τµήµατος.

— Όταν µεταβάλλεται εντός του τµήµατος, η ταχύτητα ορίζεται ως εξής: όταν το σηµείο υπολογισµού CP βρίσκεται
επί του τµήµατος, χρησιµοποιείται η ταχύτητα στο σηµείο PCPA (γραµµική παρεµβολή)· όταν το σηµείο CP
βρίσκεται πίσω ή εµπρός από το τµήµα, χρησιµοποιείται η ταχύτητα στο πλησιέστερο στο σηµείο CP άκρο του
τµήµατος.

— Εάν µεταβάλλεται η ισχύς εντός του τµήµατος ή η ηχοστάθµη µεταβάλλεται ανάλογα µε την ισχύ (∆ξ), το επίπεδο
ορίζεται ως εξής: όταν το σηµείο υπολογισµού CP βρίσκεται επί του τµήµατος, χρησιµοποιείται το επίπεδο στο
σηµείο PCPA (γραµµική παρεµβολή)· όταν το σηµείο CP βρίσκεται πίσω ή εµπρός από το τµήµα, χρησιµοποιείται
το αντίστοιχο επίπεδο στο πλησιέστερο στο σηµείο CP άκρο του τµήµατος.

Η αναλογία της ηχητικής ενέργειας από ένα τµήµα ή το «ποσοστό θορύβου» υπολογίζεται σύµφωνα µε το µοντέλο του
INM 6.0.

Εάν χρησιµοποιούνται τα προτερότιµα δεδοµένα που αναφέρονται στο 3.3.2 (µε βάση το LA,max), τότε θα πρέπει να
υπολογισθεί η «κλιµακωτή απόσταση» sL που αναφέρεται στο τεχνικό εγχειρίδιο INM 6.0 Technical Manual µε τον
τύπο:

sL ¼
2
π

· v · τ

όπου:

— v, η πραγµατική ταχύτητα σε µέτρα/δευτερόλεπτο και

— τ, η διάρκεια της διέλευσης σε δευτερόλεπτα.
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Η «κλιµακωτή απόσταση» χρησιµοποιείται προκειµένου να διασφαλισθεί ότι η ολική έκθεση που προκύπτει από τον
υπολογισµό του «ποσοστού θορύβου» είναι συµβατή µε τα δεδοµένα NPD.

Η ηχοστάθµη του όλου συµβάντος της διέλευσης υπολογίζεται µε πρόσθεση της ηχοστάθµης των συµβάντων
διέλευσης των επιµέρους τµηµάτων σε ενεργειακή βάση.

2.4.3. Υπολογισµός συνολικών επ ιπέδων θορύβου

Προτού καταστεί δυνατός ο υπολογισµός της έκθεσης στο θόρυβο από το σύνολο της κυκλοφορίας σε δεδοµένο
σηµείο υπολογισµού, πρέπει να υπολογισθεί το επίπεδο έκθεσης στο θόρυβο (SEL) για κάθε επιµέρους πτήση αεροσκά-
φους ως ακολούθως:

— εάν οι υπολογισµοί βασίζονται σε δεδοµένα SEL NPD για µια ταχύτητα αναφοράς (συνήθως 160 κόµβοι για αεριω-
θούµενα αεροσκάφη και 80 κόµβοι για µικρά ελικοφόρα αεροσκάφη):

SEL x;yð Þ ¼ SEL ξ;dð Þv;ref � Λ β;lð Þ þ ∆L þ ∆V þ ∆F

— εάν οι υπολογισµοί βασίζονται σε δεδοµένα LA,max-NPD (ως τα προτερότιµα δεδοµένα που αναφέρονται στο 3.3.2):

SEL x;yð Þ ¼ LA ξ;dð Þ � Λ β;lð Þ þ ∆L þ ∆A þ ∆F

όπου:

— SEL(ξ,d)v,ref, το επίπεδο έκθεσης στο θόρυβο σε σηµείο µε συντεταγµένες (x,y) που προκαλείται από την κίνηση
στην πορεία άφιξης ή αναχώρησης αεροσκάφους µε ώση ξ, στη µικρότερη απόσταση d, υπολογιζόµενη από την
καµπύλη θορύβου-ισχύος-απόστασης για την ώση ξ και τη µικρότερη απόσταση d,

— LA(ξ,d), η ηχοστάθµη σε σηµείο µε συντεταγµένες (x,y) που προκαλείται από την κίνηση στην πορεία άφιξης ή
αναχώρησης ενός αεροσκάφους µε ώση ξ, στη µικρότερη απόσταση d, υπολογιζόµενη από την καµπύλη θορύβου-
ισχύος-απόστασης για την ώση ξ και τη µικρότερη απόσταση d,

— Λ(β,l), η πρόσθετη εξασθένηση του ήχου κατά τη διάδοση πλευρικά προς την πορεία του αεροσκάφους, σε οριζόν-
τια πλευρική απόσταση l και υπό γωνία ανύψωσης β,

— ∆L, η συνάρτηση της κατευθυντικότητας του θορύβου κύλισης πίσω από το σηµείο έναρξης της κύλισης,

— ∆v, η διόρθωση για την πραγµατική ταχύτητα στην πτητική οδό, όπου ∆v = 10,lg (vref/v) και:

— vref, η ταχύτητα που χρησιµοποιείται στα δεδοµένα NPD,

— v, η πραγµατική ταχύτητα στην πτητική οδό,

— ∆A, η προβλεπόµενη διάρκεια ανάλογα µε την ταχύτητα v που υπολογίζεται σύµφωνα µε το 3.3.2,

— ∆F, η διόρθωση για το καθορισµένο µήκος του τµήµατος της πτητικής οδού.

Πρέπει να προσδιορισθεί ξεχωριστά ο αριθµός των κινήσεων οποιασδήποτε οµάδας αεροσκαφών σε οποιαδήποτε
πτητική οδό καθόλη τη διάρκεια ενός έτους, για τις χρονικές περιόδους ηµέρας, βραδιού και νυκτός.

Κατόπιν αυτού, οι δείκτες θορύβου Lden και Lnight της οδηγίας 2002/49/EΚ υπολογίζονται ως εξής:

Lden ¼ 10 · lg
1

86 400

X
i; j

Nd;i; j þ 3;16 · Ne;i; j þ 10 · Nn;i; j

� �
· 10SELi; j=10

 !

και

Lnight ¼ 10 · lg
1
Tn

X
i; j

Nn;i; j · 10SELi; j=10

 !

όπου:

— Nd,i,j, ο αριθµός των κινήσεων της οµάδας αεροσκαφών j στην πτητική οδό i κατά τη χρονική περίοδο ηµέρας µιας
συνήθους ηµέρας,

— Ne,i,j, ο αριθµός των κινήσεων της οµάδας αεροσκαφών j στην πτητική οδό i κατά τη βραδινή χρονική περίοδο µιας
συνήθους ηµέρας,

— Nn,i,j, ο αριθµός των κινήσεων της οµάδας αεροσκαφών j στην πτητική οδό i κατά τη νυκτερινή χρονική περίοδο
µιας συνήθους ηµέρας,

— Tn, η διάρκεια της νυκτερινής περιόδου σε δευτερόλεπτα,

— SELi,j, το επίπεδο έκθεσης στο θόρυβο που προκαλεί η οµάδα αεροσκαφών j στην πτητική οδό i.
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Ο αριθµός των κινήσεων κατά τη διάρκεια µιας συνήθους ηµέρας υπολογίζεται ως ο µέσος αριθµός κινήσεων κατά τη
χρονική περίοδο ενός έτους σύµφωνα µε τον τύπο:

Ni; j ¼
Nyear;i; j

365

όπου οι κινήσεις µετρώνται χωριστά για τις χρονικές περιόδους ηµέρας, βραδιού και νυκτός και διακρίνονται µε το
δείκτη d για την περίοδο της ηµέρας, το δείκτη e για τη βραδινή περίοδο και το δείκτη n για τη νυκτερινή περίοδο.

Ο τύπος υπολογισµού του Lden περιλαµβάνει επιπλέον +5 dB για τη βραδινή περίοδο (συντελεστής 3,16) προκειµένου
να λαµβάνεται υπόψη ο αριθµός κινήσεων κατά τη βραδινή περίοδο και +10 dB για τη νυκτερινή περίοδο (συντε-
λεστής 10) προκειµένου να λαµβάνεται υπόψη ο αριθµός κινήσεων κατά τη νυκτερινή περίοδο.

2.4.4. Συνοπτ ικός πίνακας απαιτούµενων προσαρµογών

Στον ακόλουθο πίνακα παρουσιάζονται τα περιεχόµενα του εγγράφου ECAC Doc. 29 κατά κεφάλαιο και επισηµαίνο-
νται οι οµοιότητες, οι διαφορές και οι προσθήκες που απαιτούνται προκειµένου να πληρούνται οι απαιτήσεις της οδη-
γίας 2002/49/EΚ.

Κεφάλαιο του πρωτότυπου κειµένου Απαιτούµενες προσαρµογές

1. Εισαγωγή Προσαρµογή της τεχνικής της τµηµατοποίησης και των κοινών δεικτών
θορύβου σύµφωνα µε το παράρτηµα II της οδηγίας 2002/49/EΚ.

2. Επεξήγηση όρων και συµβόλων Προσαρµογή για τη χρήση των δεικτών θορύβου της οδηγίας 2002/49/EΚ.
Η µονάδα θορύβου πρέπει να είναι η A-σταθµισµένη συνολική ηχοστάθµη.
Η κλίµακα θορύβου πρέπει να είναι η A-σταθµισµένη ισοδύναµη ηχοστάθµη.
Αντικατάσταση του «δείκτη θορύβου» µε τους δείκτες θορύβου της οδηγίας
2002/49/EΚ.

3. Υπολογισµός περιγραµµάτων Η «περίοδος µερικών µηνών» πρέπει να µετονοµασθεί σε «περίοδο ενός έτους»
προκειµένου να πληρούται η απαίτηση της οδηγίας 2002/49/EΚ σχετικά µε
το «µέσο έτος».
∆ιόρθωση (η πλευρική εξασθένηση Λ(β,l) πρέπει να αφαιρείται και όχι να
προστίθεται) και προσαρµογή του τύπου (1) στο σηµείο 3.3 του εγγράφου
ECAC doc. 29 σύµφωνα µε το σηµείο 2.4.3 στις παρούσες κατευθυντήριες
γραµµές.

4. Μορφή του θορύβου των αερο-
σκαφών και πληροφορίες σχετικά
µε τις επιδόσεις που πρέπει να
χρησιµοποιηθούν

Στο σηµείο 4.1.3 του εγγράφου ECAC doc. 29, προσαρµογή των οριακών
επιπέδων ώστε να διασφαλισθεί η συµβατότητα µε τα ελάχιστα επίπεδα
περιγράµµατος που πρέπει να υπολογισθούν σύµφωνα µε την οδηγία 2002/
49/EΚ.
Βλέπε σηµείο 3.3 στις παρούσες κατευθυντήριες γραµµές για περαιτέρω
πληροφορίες σχετικά µε τα δεδοµένα εκποµπής θορύβου (συµπεριλαµβα-
νοµένης µιας εξ ορισµού σύστασης που παρέχει πληροφορίες σχετικές µε τα
χαρακτηριστικά πτήσης, την ώση του κινητήρα και τις ταχύτητες πτήσης) για
το σκοπό της στρατηγικής χαρτογράφησης του θορύβου.

5. Ταξινόµηση τύπων αεροσκαφών Η προσέγγιση της ταξινόµησης των αεροσκαφών χρειάζεται προσαρµογή
ώστε να λαµβάνονται υπόψη οι σύγχρονοι στόλοι που κυκλοφορούν στους
ευρωπαϊκούς αερολιµένες. Βλέπε σηµείο 3.3.2 στις παρούσες κατευθυντήριες
γραµµές για προκαθορισµένα δεδοµένα NPD µε βάση την ενηµερωµένη ταξι-
νόµηση των αεροσκαφών. Το µέρος 5.4 του εγγράφου ECAC doc. 29
προβλέπει την ολοκλήρωση των δεδοµένων εκποµπής, όταν αυτή είναι απα-
ραίτητη.

6. Κάναβος υπολογισµού Οι αποστάσεις στην κάναβο πρέπει να επιλέγονται από τις αρµόδιες αρχές
ώστε να λαµβάνονται υπόψη ειδικές περιπτώσεις κατά τη στρατηγική χαρ-
τογράφηση του θορύβου.

7. Βασικός υπολογισµός του θορύ-
βου που προκαλούν µεµονωµένες
κινήσεις αεροσκαφών

Η διόρθωση για τη διάρκεια/ανοχή που αναφέρεται στο σηµείο 7.3 του
εγγράφου ECAC doc. 29 ενδεχοµένως να χρειάζεται προσαρµογή ανάλογα
µε το αν το είδος των δεδοµένων NPD που χρησιµοποιούνται βασίζεται στην
τιµή LA,max (βλέπε σηµείο 2.4.3 στις παρούσες κατευθυντήριες γραµµές).
Ειδικότερα, όταν χρησιµοποιούνται τα προτερότιµα δεδοµένα που συνιστώ-
νται στις παρούσες κατευθυντήριες γραµµές, η τιµή ∆A πρέπει να αντικατα-
στήσει την τιµή ∆V (βλέπε σηµείο 3.3.2 στις παρούσες κατευθυντήριες
γραµµές).
Στο µέρος 7.5 του εγγράφου ECAC doc. 29 πρέπει να εφαρµοσθεί η τεχ-
νική τµηµατοποίησης (βλέπε σηµείο 2.4.2 στις παρούσες κατευθυντήριες
γραµµές).
Το µέρος 7.6 του εγγράφου ECAC doc. 29 δεν έχει εφαρµογή όταν χρησι-
µοποιείται η τεχνική τµηµατοποίησης.
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Κεφάλαιο του πρωτότυπου κειµένου Απαιτούµενες προσαρµογές

8. Θόρυβος κατά την απογείωση
και την κύλιση επί του εδάφους
κατά την προσγείωση

Στο µέρος 8.2 του εγγράφου ECAC doc. 29, χρησιµοποιείται η εξίσωση
(16) για 90 < Φ ≤ 148,4 ° (προς αποφυγή της ασυνέχειας υπό γωνία
148,4 °) και ορίζεται ότι ∆L = 0 για Φ ≤ 90 °.
Η εξίσωση (18) του εγγράφου ECAC doc. 29 για τον προσδιορισµό του
επιπέδου έκθεσης στο θόρυβο ενδεχοµένως να χρειάζεται προσαρµογή προ-
κειµένου να ληφθεί υπόψη διόρθωση για τη διάρκεια/ανοχή εάν το είδος των
δεδοµένων NPD που χρησιµοποιούνται βασίζεται στην τιµή LA,max (βλέπε
σηµείο 3.3.2 στις παρούσες κατευθυντήριες γραµµές).

9. Άθροιση των επιµέρους τιµών
ηχοστάθµης

Υιοθέτηση των κοινών δεικτών θορύβου της οδηγίας 2002/49/EΚ. Βλέπε
σηµείο 2.4.3 στις παρούσες κατευθυντήριες γραµµές.

10. Προσοµοίωση της πλευρικής και
της κατακόρυφης διασποράς
πτητικών οδών

∆εν απαιτείται καµία προσαρµογή.

11. Υπολογισµός του επιπέδου
έκθεσης στο θόρυβο µε διόρθωση
για τη γεωµετρία του ίχνους

Το συγκεκριµένο κεφάλαιο δεν έχει εφαρµογή όταν χρησιµοποιείται η τεχνική
τµηµατοποίησης.

12. Γενικές κατευθύνσεις σχετικές µε
τον υπολογισµό των περιγραµµά-
των θορύβου

Αυτό το κεφάλαιο κατευθύνσεων δεν χρειάζεται τροποποιήσεις, ωστόσο
συνιστάται η µελέτη του υπό το πρίσµα των απαιτήσεων της οδηγίας 2002/
49/EΚ, ιδίως εκείνων που αφορούν τους δείκτες θορύβου.

2.5. Βιοµηχανικός θόρυβος

2.5.1. Περιγραφή της µεθόδου υπολογισµού

Η συνιστώµενη προσωρινή µέθοδος υπολογισµού του βιοµηχανικού θορύβου είναι η µέθοδος ISO 9613-2: «Acoustics
— Abatement of sound propagation outdoors, Part 2: General method of calculation». Αυτή η µέθοδος, η οποία
στις παρούσες κατευθυντήριες γραµµές αναφέρεται ως µέθοδος «ISO 9613-2», καθορίζει τεχνική µέθοδο για τον υπο-
λογισµό της εξασθένισης του θορύβου κατά τη διάδοσή του σε υπαίθριους χώρους, προς το σκοπό της πρόβλεψης
περιβαλλοντικών επιπέδων θορύβου πλησίον διαφόρων πηγών, συµπεριλαµβανοµένων βιοµηχανικών πηγών.

2.5.2. Συνοπτ ικός πίνακας απαιτούµενων προσαρµογών

Αντικείµενο Αποτέλεσµα σύγκρισης — ενέργεια

∆είκτης θορύβου Οι ορισµοί των βασικών δεικτών είναι πανοµοιότυποι: A-σταθµισµένη µα-
κροπρόθεσµη µέση ηχοστάθµη που προσδιορίζεται επί µακρό χρονικό διά-
στηµα πολλών µηνών ή ενός έτους, λαµβανοµένων υπόψη διακυµάνσεων
όσον αφορά την εκποµπή και τη διάδοση.
Πρέπει να υιοθετηθούν οι περίοδοι αξιολόγησης ηµέρας, βραδιού, νυκτός
σύµφωνα µε την οδηγία 2002/49/EΚ.

∆ιάδοση

— ατµοσφαιρική απορρόφηση Πρέπει να επιλεγούν δεδοµένα σε εθνικό επίπεδο προκειµένου να καταρτισθεί
πίνακας µε το συντελεστή ατµοσφαιρικής εξασθένησης σε συνάρτηση µε τη
συνήθη θερµοκρασία και τη σχετική υγρασία των διαφόρων ευρωπαϊκών περι-
φερειών βάσει του προτύπου ISO 9613-1.

3. ∆Ε∆ΟΜΕΝΑ ΕΚΠΟΜΠΗΣ

3.1. Θόρυβος οδικής κυκλοφορίας — «Guide du bruit 1980»

3.1.1. ∆ιαδ ικασία µέτρησης

Η µέθοδος XPS 31-133 αναφέρεται στον οδηγό «Guide du Bruit 1980» ως το κατ' εξοχήν µοντέλο υπολογισµού του
θορύβου οδικής κυκλοφορίας. Εάν κράτος µέλος που υιοθετεί την εν λόγω προσωρινή µέθοδο υπολογισµού επιθυµεί
να επικαιροποιήσει τους συντελεστές εκποµπής, συνιστάται η διαδικασία µέτρησης που περιγράφεται ακολούθως.
Πρέπει να επισηµανθεί ότι το 2002 οι γαλλικές αρχές δροµολόγησαν σχέδιο για την αναθεώρηση των τιµών εκποµπής.
Πρέπει να ληφθούν υπόψη αυτές οι νέες τιµές και οι µέθοδοι που αναπτύχθηκαν για τον προσδιορισµό τους, όταν
αυτές δηµοσιευθούν από τις αρµόδιες αρχές, ώστε να καταστεί δυνατή, εφόσον κριθεί σκόπιµη και αναγκαία, η χρήση
τους ως δεδοµένων αναφοράς για τον υπολογισµό του θορύβου οδικής κυκλοφορίας.
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Το επίπεδο εκποµπής θορύβου ενός οχήµατος χαρακτηρίζεται από τη µέγιστη ηχοστάθµη διέλευσης LAmax σε dB, προσ-
διοριζόµενη σε ύψος 7,5 m από τον κεντρικό άξονα της πορείας του οχήµατος. Αυτή η ηχοστάθµη προσδιορίζεται
ξεχωριστά για διάφορους τύπους οχηµάτων, ταχύτητες και κυκλοφορίες. Ενώ προσδιορίζεται η κλίση της οδού, δεν
λαµβάνεται υπόψη το οδόστρωµα. Προς το σκοπό της συµβατότητας µε τις αρχικές συνθήκες µέτρησης, απαιτούνται
µετρήσεις µε βάση τα ηχητικά χαρακτηριστικά των οχηµάτων για οχήµατα που κινούνται επί ενός εκ των ακολούθων
ειδών οδοστρώµατος: σκυρόδεµα, πολύ λεπτό ασφαλτικό σκυρόδεµα 0/14, ηµικοκκώδες ασφαλτικό σκυρόδεµα 0/14,
επιφανειακή µόνωση 6/10, επιφανειακή µόνωση 10/14. Στη συνέχεια προστίθεται διόρθωση για το οδόστρωµα
σύµφωνα µε το σχέδιο που αναφέρεται στο 3.1.4.

Οι µετρήσεις µπορούν να πραγµατοποιηθούν είτε σε µεµονωµένα οχήµατα σε κυκλοφορία είτε σε συγκεκριµένες δια-
δροµές υπό ελεγχόµενες συνθήκες. Η ταχύτητα του οχήµατος πρέπει να µετράται µε ραντάρ Doppler (ακρίβεια περί-
που 5 % µε χαµηλές ταχύτητες). Η κυκλοφορία προσδιορίζεται είτε µε υποκειµενική παρατήρηση (επιταχυνόµενη, επι-
βραδυνόµενη ή συνεχής) είτε µε µετρήσεις. Το µικρόφωνο τοποθετείται σε ύψος 1,2 m υπεράνω του εδάφους και σε
οριζόντια απόσταση 7,5 m από τον κεντρικό άξονα της πορείας του οχήµατος.

Για χρήση σε συνδυασµό µε τη µέθοδο XPS 31-133 και σύµφωνα µε τις προδιαγραφές του οδηγού Guide du Bruit
1980, η στάθµη ηχητικής ισχύος Lw και η εκποµπή θορύβου E υπολογίζονται από τη µετρηθείσα ηχητική πίεση Lp και
την ταχύτητα του οχήµατος V µε τον τύπο:

Lw ¼ Lp þ 25;5 και E ¼ Lw � 10 log V � 50ð Þ

3.1.2. Εκποµπή θορύβου και κυκλοφορία

3.1.2.1. Εκποµπή θορύβου

Η εκποµπή θορύβου ορίζεται ως εξής:

E ¼ Lw � 10 log V � 50ð Þ

όπου V, η ταχύτητα του οχήµατος

Ως εκ τούτου, η εκποµπή E είναι ηχοστάθµη που µπορεί να περιγραφεί σε dB(A) ως η ηχοστάθµη Leq στην ισοφωνική
αναφοράς, προκαλούµενη από ένα και µόνο όχηµα ανά ώρα, υπό συνθήκες κυκλοφορίας που αποτελούν συνάρτηση:

— του τύπου οχήµατος,

— της ταχύτητας,

— της κυκλοφορίας,

— του διαµήκους περιτυπώµατος.

3.1.2.2. Τύποι οχηµάτων

Για την αξιολόγηση του θορύβου χρησιµοποιούνται δύο τύποι οχηµάτων:

— ελαφρά οχήµατα (οχήµατα µε καθαρό φορτίο κάτω των 3,5 τόνων),

— βαρέα οχήµατα (οχήµατα µε καθαρό φορτίο µεγαλύτερο ή ίσο των 3,5 τόνων).

3.1.2.3. Ταχύτητα

Για λόγους απλούστευσης, η παράµετρος της ταχύτητας του οχήµατος χρησιµοποιείται στην παρούσα µέθοδο για το
συνολικό µέσο εύρος ταχυτήτων (από 20 έως 120 χιλιόµετρα/ώρα). Ωστόσο, στην περίπτωση των µικρότερων ταχυτή-
των (κάτω των 60 ή 70 χιλιοµέτρων/ώρα ανάλογα µε την περίπτωση), η µέθοδος τελειοποιείται µε την παράµετρο της
κυκλοφορίας που περιγράφεται ακολούθως.

Για τον προσδιορισµό της µακροπρόθεσµης ηχοστάθµης Leq αρκεί να είναι γνωστή η µέση ταχύτητα στόλου οχηµάτων.
Αυτή η µέση ταχύτητα ενός στόλου οχηµάτων µπορεί να ορισθεί ως:

— η µέση ταχύτητα V50 ή η ταχύτητα την οποία επιτυγχάνουν ή υπερβαίνουν τα οχήµατα σε ποσοστό 50 % επί του
συνόλου ή

— η µέση ταχύτητα V50 συν το ήµισυ της τυπικής απόκλισης των ταχυτήτων.

Για όλες τις µέσες ταχύτητες που προσδιορίζονται µε µια από τις δύο αυτές µεθόδους και υπολείπονται των 20
χιλιοµέτρων/ώρα ορίζεται η τιµή 20 χιλιόµετρα/ώρα.

Εάν τα διαθέσιµα δεδοµένα δεν επαρκούν για την ακριβή εκτίµηση της µέσης ταχύτητας, πρέπει να εφαρµόζεται ο ακό-
λουθος γενικός κανόνας: για κάθε τµήµα της οδού χρησιµοποιείται η µέγιστη επιτρεπτή ταχύτητα αυτού του τµήµατος.
Σε κάθε περίπτωση τροποποίησης της µέγιστης επιτρεπτής ταχύτητας πρέπει να ορίζεται νέο τµήµα οδού. Για τις µικρό-
τερες ταχύτητες (κάτω των 60-70 χιλιοµέτρων/ώρα ανάλογα µε την περίπτωση) εφαρµόζεται πρόσθετη διόρθωση· υπό
αυτές τις συνθήκες πρέπει να εφαρµόζονται διορθώσεις για ένα από τα τέσσερα είδη κυκλοφορίας. Τέλος, όλες οι
ταχύτητες κάτω των 20 χιλιοµέτρων/ώρα υπολογίζονται εξ ορισµού ως 20 χιλιόµετρα/ώρα.

22.8.2003L 212/58 Επίσηµη Εφηµερίδα της Ευρωπαϊκής ΈνωσηςEL



3.1.2.4. ∆ιάφορα είδη κυκλοφορίας

Το είδος της κυκλοφορίας αποτελεί συµπληρωµατική της ταχύτητας παράµετρο, η οποία περιλαµβάνει τα στοιχεία της
επιτάχυνσης, της επιβράδυνσης, της ισχύος του κινητήρα και της αυξοµειούµενης ή σταθερής ροής κυκλοφορίας. Ακο-
λούθως ορίζονται τέσσερις κατηγορίες:

Σταθερή συνεχής κυκλοφορία: τα οχήµατα κινούνται µε σχεδόν σταθερή ταχύτητα στο υπό εξέταση τµήµα της οδού. Η
κυκλοφορία είναι σταθερή, δηλαδή έχει σταθερή ροή ως προς το χώρο και το χρόνο, για περιόδους τουλάχιστον δέκα
λεπτών. Ενδέχεται να παρατηρηθούν διακυµάνσεις κατά τη διάρκεια της ηµέρας, όχι όµως και αιφνίδιες ή ρυθµικές δια-
κυµάνσεις. Επιπλέον, δεν υπάρχουν επιταχύνσεις ούτε επιβραδύνσεις, παρά µόνο σταθερή ταχύτητα. Αυτό το είδος κυ-
κλοφορίας αντιστοιχεί στην κυκλοφορία των αυτοκινητοδρόµων ή των εθνικών οδών, των αστικών οδών ταχείας κυκλο-
φορίας (εκτός των ωρών αιχµής) και των κύριων αστικών οδών.

Αυξοµειούµενη συνεχής κυκλοφορία: κυκλοφορία µε σηµαντικό ποσοστό οχηµάτων σε µεταβατική κατάσταση (δηλαδή
που επιταχύνουν ή επιβραδύνουν), η οποία δεν είναι σταθερή ούτε ως προς το χρόνο (δηλαδή παρατηρούνται αιφνίδιες
διακυµάνσεις της κυκλοφορίας εντός µικρών χρονικών διαστηµάτων) ούτε ως προς το χώρο (δηλαδή στο υπό εξέταση
τµήµα της οδού υφίστανται ανά πάσα στιγµή ανοµοιογενείς συγκεντρώσεις οχηµάτων). Ωστόσο, για το συγκεκριµένο
είδος κυκλοφορίας είναι δυνατόν να ορισθεί µια µέση συνολική ταχύτητα, σταθερή και επαναλαµβανόµενη για επαρκή
χρονικά διαστήµατα. Αυτό το είδος κυκλοφορίας αντιστοιχεί στην κυκλοφορία των οδών στο κέντρο των πόλεων, των
κύριων οδών στα όρια της συµφόρησης, των συνδετήριων οδών µε πολυάριθµες διαβάσεις, των χώρων στάθµευσης
αυτοκινήτων, των διαβάσεων πεζών και των διασταυρώσεων προς οικισµούς.

Αυξοµειούµενη επιταχυνόµενη κυκλοφορία: πρόκειται για αυξοµειούµενη και συνεπώς ανοµοιογενή κυκλοφορία.
Ωστόσο, σηµαντικό ποσοστό των οχηµάτων επιταχύνει, γεγονός που συνεπάγεται ότι η έννοια της ταχύτητας είναι
σηµαντική µόνο σε συγκεκριµένα σηµεία, καθώς δεν είναι σταθερή κατά τη µετακίνηση. Αυτό συµβαίνει συνήθως σε
οδούς ταχείας κυκλοφορίας ύστερα από διασταυρώσεις ή σε συνδετήριους κλάδους κόµβων αυτοκινητοδρόµων, σε
σταθµούς διοδίων κ.λπ.

Αυξοµειούµενη επιβραδυνόµενη κυκλοφορία: πρόκειται για είδος κυκλοφορίας, ακριβώς αντίθετο µε το προαναφερθέν,
όπου σηµαντικό ποσοστό των οχηµάτων επιβραδύνει. Αυτό το είδος κυκλοφορίας παρατηρείται συνήθως στα σηµεία
προσέγγισης σηµαντικών αστικών κόµβων, σε εξόδους αυτοκινητοδρόµων ή οδών ταχείας κυκλοφορίας, ή στα σηµεία
προσέγγισης σταθµών διοδίων κ.λπ.

3.1.2.5. Τρεις δ ιαµήκε ι ς κατατοµές

Ακολούθως ορίζονται τρεις διαµήκεις κατατοµές προκειµένου να ληφθούν υπόψη οι διαφορετικές εκποµπές θορύβου
σε συνάρτηση µε την κλίση της οδού:

— οριζόντια οδός ή οριζόντιο τµήµα οδού µε κλίση στην κατεύθυνση της κυκλοφορίας κατώτερη του 2 %,

— ανερχόµενη οδός είναι η οδός µε ανιούσα κλίση στην κατεύθυνση της κυκλοφορίας ανώτερη του 2 %,

— κατερχόµενη οδός είναι η οδός µε κατιούσα κλίση στην κατεύθυνση της κυκλοφορίας ανώτερη του 2 %.

Αυτός ο ορισµός ισχύει απόλυτα στην περίπτωση των µονοδρόµων. Στην περίπτωση της αµφίδροµης κυκλοφορίας, η
ακριβής εκτίµηση απαιτεί το χωριστό υπολογισµό για κάθε κατεύθυνση οδήγησης και την άθροιση των αποτελεσµάτων
αυτών των υπολογισµών.

3.1.3. Ποσοτ ικές τ ιµές εκποµπής θορύβου για διάφορα είδη οδικής κυκλοφορίας

3.1.3.1. Σχηµατική παρουσίαση

Ο οδηγός Guide du bruit περιλαµβάνει νοµογράµµατα τα οποία δίδουν τιµές ηχοστάθµης Leq (1 ώρας) σε dB(A)
(γνωστή επίσης και ως εκποµπή θορύβου E, όπως περιγράφεται στο 3.1.2.1). Παρέχονται διαφορετικές τιµές
ηχοστάθµης για µεµονωµένα ελαφρά οχήµατα (στην περίπτωση αυτή, η εκποµπή θορύβου αναφέρεται ως «Elv») και
µεµονωµένα βαρέα οχήµατα (στην περίπτωση αυτή, η εκποµπή θορύβου αναφέρεται ως «Ehv») ανά ώρα. Για τους εν
λόγω διαφορετικούς τύπους οχηµάτων, η εκποµπή θορύβου E αποτελεί συνάρτηση της ταχύτητας (βλέπε 3.1.2.3), της
κυκλοφορίας (βλέπε 3.1.2.4) και του διαµήκους περιτυπώµατος (βλέπε 3.1.2.5). Παρόλο που η ηχοστάθµη των νοµο-
γραµµάτων δεν περιλαµβάνει διορθώσεις για το οδόστρωµα, οι παρούσες κατευθυντήριες γραµµές παρέχουν µέθοδο
διορθώσεων (βλέπε 3.1.4).

Η εξαρτώµενη από τη συχνότητα βασική στάθµη ηχητικής ισχύος LAwi, σε dB(A) µιας σύνθετης σηµειακής πηγής i, σε
ένα δεδοµένο διάστηµα οκτάβας j, υπολογίζεται από τις επιµέρους τιµές της ηχοστάθµης των ελαφρών και των βαρέων
οχηµάτων που προκύπτουν από το νοµόγραµµα 2 του οδηγού Guide du Bruit 1980 (αναφερόµενο ως «νοµόγραµµα
2» στις παρούσες κατευθυντήριες γραµµές) µε τον ακόλουθο τύπο:

LAwi ¼ LAw=m þ 10lg lið Þ þ R jð Þ þ Ψ

όπου:

— LAw/m, η συνολική στάθµη ηχητικής ισχύος ανά µέτρο κατά µήκος της διαδροµής προς την καθορισµένη γραµµή
πηγής, σε dB(A), όπως υπολογίζεται µε τον τύπο:

LAw=m ¼ 10 Log 10 Elv þ 10 logQlvð Þ=10 þ 10 Ehv þ 10 logQhvð Þ=10
� �

þ 20

όπου:
— Elv, η εκποµπή θορύβου ελαφρών οχηµάτων, όπως ορίζεται στο νοµόγραµµα 2,
— Elv, η εκποµπή θορύβου βαρέων οχηµάτων, όπως ορίζεται στο νοµόγραµµα 2,
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— Qlv, η κυκλοφορία ελαφρών οχηµάτων κατά το χρονικό διάστηµα αναφοράς,

— Qlv, η κυκλοφορία βαρέων οχηµάτων κατά το χρονικό διάστηµα αναφοράς,

— Ψ, η διόρθωση της ηχοστάθµης για το οδόστρωµα, όπως ορίζεται στο 3.1.4,

— lI, το µήκος του τµήµατος της γραµµής πηγής που αντιπροσωπεύει µια σηµειακή πηγή I του εν λόγω τµήµατος σε
µέτρα,

— η τιµή φάσµατος, σε dB(A), για το διάστηµα οκτάβας j, σύµφωνα µε τον πίνακα 2.

ΠΙΝΑΚΑΣ 2

Kανονικοποιηµένο A-σταθµισµένο φάσµα θορύβου διαστήµατος οκτάβας υπολογιζόµενο µε βάση το τρίτο
διάστηµα οκτάβας του προτύπου EN 1793-3

j ∆ιάστηµα οκτάβας (σε Hz) Τιµές R(j)
(σε dB(A))

1 125 – 14,5

2 250 – 10,2

3 500 – 7,2

4 1000 – 3,9

5 2000 – 6,4

6 4000 – 11,4

3.1.4. ∆ιόρθωση για το οδόστρωµα

3.1.4.1. Εισαγωγή

Όταν η ταχύτητα υπερβαίνει ορισµένη τιµή, ο συνολικός θόρυβος που εκπέµπει ένα όχηµα προκύπτει κυρίως από το
θόρυβο της επαφής ελαστικού-οδοστρώµατος. Ο θόρυβος αυτός εξαρτάται από την ταχύτητα και τον τύπο του οχήµα-
τος, το είδος του οδοστρώµατος (ιδίως στην περίπτωση πορωδών οδοστρωµάτων και οδοστρωµάτων που περιορίζουν
την εκποµπή θορύβου), καθώς και από το είδος των ελαστικών. Ο οδηγός Guide du bruit 1980 ορίζει τυπική εκποµπή
θορύβου επί τυποποιηµένου. Η ακολούθως περιγραφόµενη µέθοδος προτείνεται προκειµένου να συµπεριληφθούν στον
υπολογισµό διορθώσεις για το οδόστρωµα. Η µέθοδος αυτή είναι συµβατή µε το πρότυπο EN ISO 11819-1.

3.1.4.2. Ορισµοί ε ιδών οδοστρώµατος

— Λεία άσφαλτος (ασφαλτικό σκυρόδεµα ή ασφαλτική µαστίχη): αυτό είναι το οδόστρωµα αναφοράς που ορίζει το
πρότυπο EN ISO 11819-1. Πρόκειται για πυκνό, λείας υφής οδόστρωµα από ασφαλτικό σκυρόδεµα ή µείγµα
σκύρων-ασφαλτικής µαστίχης, µε µέγιστο µέγεθος σκύρων 11-16 χιλιοστά.

— Πορώδες οδόστρωµα: πρόκειται για οδόστρωµα µε όγκο πόρων τουλάχιστον 20 %. Η παλαιότητα του οδοστρώµα-
τος δεν πρέπει να υπερβαίνει τα πέντε έτη (ο περιορισµός για την παλαιότητα λαµβάνει υπόψη την τάση πορωδών
οδοστρωµάτων να καθίστανται λιγότερο απορροφητικά µε την πάροδο του χρόνου λόγω της πλήρωσης των πόρων.
Ο περιορισµός για την παλαιότητα επιτρέπεται να παραβλεφθεί σε περίπτωση ειδικής συντήρησης. Ωστόσο, µετά τα
πρώτα πέντε έτη πρέπει να διεξαχθούν µετρήσεις για τον προσδιορισµό των ηχητικών ιδιοτήτων του οδοστρώµατος.
Η ιδιότητα περιορισµού του θορύβου αυτού του οδοστρώµατος είναι συνάρτηση της ταχύτητας του οχήµατος).

— Σκυρόδεµα και κυµατοειδής άσφαλτος: συνίσταται από σκυρόδεµα και άσφαλτο ανώµαλης υφής.

— Λιθόστρωτο λείας υφής: κυβόλιθοι σε απόσταση µικρότερη από 5 χιλιοστά µεταξύ τους.

— Λιθόστρωτο ανώµαλης υφής: κυβόλιθοι σε απόσταση µεγαλύτερη ή ίση από 5 χιλιοστά µεταξύ τους.

— Λοιπά οδοστρώµατα: πρόκειται για ανοικτή κατηγορία, στην οποία τα κράτη µέλη µπορούν να προβλέψουν
διορθώσεις για άλλα οδοστρώµατα. Προκειµένου να διασφαλίζεται η εναρµόνιση των χρήσεων και των αποτελεσµά-
των, απαιτούνται δεδοµένα σύµφωνα µε το πρότυπο EN ISO 11819-1. Αυτά τα δεδοµένα θα πρέπει να εισάγονται
στον πίνακα 3. Για όλες τις µετρήσεις ισχύει ότι οι ταχύτητες διέλευσης πρέπει να είναι ίσες µε τις ταχύτητες ανα-
φοράς του προτύπου. Για την αξιολόγηση των συνεπειών του ποσοστού βαρέων οχηµάτων χρησιµοποιείται η
εξίσωση υπολογισµού του στατιστικού δείκτη διέλευσης (SPBI). Κατά τον υπολογισµό του εν λόγω δείκτη χρησιµο-
ποιείται ποσοστό 10 %, 20 %, 30 % αντίστοιχα για καθένα από τα τρία ποσοστιαία πεδία που ορίζονται στον
πίνακα 3. (0-15 %, 16-25 % και > 25 %).
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ΠΙΝΑΚΑΣ 3

Πρότυπη µέθοδος διορθώσεων για το οδόστρωµα

Ταχύτητα < 60 km/h 61-80 km/h 81-110 km/h

Ποσοστό βαρέων
οχηµάτων

0-15 % 16-25 % > 25 % 0-15 % 16-25 % > 25 % 0-15 % 16-25 % > 25 %

Είδος οδοστρώµα-
τος

3.1.4.3. Συνιστώµενες δ ιορθώσει ς

ΠΙΝΑΚΑΣ 4

προτεινόµενη µέθοδος διορθώσεων για το οδόστρωµα

Κατηγορίες οδοστρωµάτων ∆ιόρθωση επιπέδου θορύβου Ψ

Πορώδες οδόστρωµα 0-60 km/h 61-80 km/h 81-130 km/h

– 1 dB – 2 dB – 3 dB

Λεία άσφαλτος (ασφαλτικό σκυρόδεµα ή
ασφαλτική µαστίχη)

0 dB

Σκυρόδεµα και κυµατοειδής άσφαλτος + 2 dB

Λιθόστρωτο λείας υφής + 3 dB

Λιθόστρωτο ανώµαλης υφής + 6 dB

3.2. Θόρυβος σιδηροδροµικής κυκλοφορίας

3.2.1. Εισαγωγή

Η µέθοδος υπολογισµού του θορύβου σιδηροδροµικής κυκλοφορίας RMR των Κάτω Χωρών περιλαµβάνει το δικό της
µοντέλο εκποµπών που περιγράφεται αναλυτικά στο κεφάλαιο 2 του πρωτότυπου ολλανδικού κειµένου. Επιτρέπεται να
εξακολουθήσει η χρήση αυτού του µοντέλου εκποµπών χωρίς τροποποιήσεις σε όλα τα κράτη µέλη.

Όσον αφορά τα δεδοµένα εκποµπής, οι παρούσες κατευθυντήριες γραµµές προσδιορίζουν στο 3.2.2 τη βάση δεδοµέ-
νων εκποµπών των Κάτω Χωρών ως τη συνιστώµενη βάση δεδοµένων αναφοράς. Ωστόσο, οι µέθοδοι µέτρησης που
περιγράφονται στο 3.2.2.2 παρέχουν στα κράτη µέλη τη δυνατότητα να παράγουν νέα δεδοµένα εκποµπών προκειµέ-
νου να καλύψουν το έλλειµµα δεδοµένων εκποµπής για τροχαίο υλικό διαφορετικό από εκείνο των Κάτω Χωρών, που
κινείται επί σιδηροτροχιών διαφορετικές από εκείνες των Κάτω Χωρών, που είναι η βάση για τα δεδοµένα αναφοράς.

3.2.2. Το µοντέλο εκποµπής θορύβου

Πριν από τον υπολογισµό της «ισοδύναµης συνεχούς στάθµης ηχητικής πίεσης», όλα τα οχήµατα που κινούνται σε
καθορισµένο τµήµα σιδηροδροµικής γραµµής και εφαρµόζουν τις δέουσες κατευθυντήριες γραµµές συντήρησης θα
πρέπει να ταξινοµούνται στις 10 κατηγορίες σιδηροδροµικών οχηµάτων του 3.2.2.1 ή, κατά περίπτωση, σε πρόσθετες
κατηγορίες, µετά τη διεξαγωγή µετρήσεων σύµφωνα µε το 3.2.2.2.

3.2.2.1. Υφιστάµενες κατηγορίες αµαξοστοιχ ιών

Οι υφιστάµενες κατηγορίες που προβλέπονται στη βάση δεδοµένων εκποµπής των Κάτω Χωρών διακρίνονται κυρίως
βάσει του συστήµατος κίνησης και του συστήµατος πέδησης των τροχών ως ακολούθως:

Κατηγορία Περιγραφή αµαξοστοιχίας

1 Επιβατικές αµαξοστοιχίες µε σύστηµα πέδησης µε σιαγόνες

2 Επιβατικές αµαξοστοιχίες µε σύστηµα πέδησης µε δισκόφρενα και σιαγόνες

3 Επιβατικές αµαξοστοιχίες µε σύστηµα πέδησης µε δισκόφρενα

4 Εµπορικές αµαξοστοιχίες µε σύστηµα πέδησης µε σιαγόνες

5 Ντιζελοκίνητες αµαξοστοιχίες µε σύστηµα πέδησης µε σιαγόνες

6 Ντιζελοκίνητες αµαξοστοιχίες µε σύστηµα πέδησης µε δισκόφρενα
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Κατηγορία Περιγραφή αµαξοστοιχίας

7 Αστικοί υπόγειοι σιδηρόδροµοι και συρµοί τραµ µεγάλης ταχύτητας µε σύστηµα πέδησης µε δισκό-
φρενα

8 Ταχείες υπεραστικές αµαξοστοιχίες και αµαξοστοιχίες µικρής ταχύτητας µε σύστηµα πέδησης µε δι-
σκόφρενα

9 Αµαξοστοιχίες µεγάλης ταχύτητας µε σύστηµα πέδησης µε δισκόφρενα και σιαγόνες

10 Προσωρινή καταχώρηση αµαξοστοιχιών µεγάλης ταχύτητας τύπου ICE-3 (M) (HST East)

3.2.2.2. Μέθοδος µέτρησης

Τα χαρακτηριστικά εκποµπής θορύβου ενός σιδηροδροµικού οχήµατος ή µιας γραµµής προσδιορίζονται µε µέτρηση.
Οι διαδικασίες µέτρησης περιγράφονται στο:

— «Reken- en Meetvoorschrift “Railverkeerslawaai 2002, Ministerie Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening” en
Milieubeheer, 28 maart 2002».

Αναφέρονται τρεις διαδικασίες για τον προσδιορισµό των χαρακτηριστικών νέων κατηγοριών αµαξοστοιχιών ή τροχαίου
υλικού διαφορετικού εκείνου των Κάτω Χωρών που κινείται σε γραµµές διαφορετικές από εκείνες των Κάτω Χωρών
(διαδικασίες A και B), καθώς και γραµµών διαφορετικών από εκείνων των Κάτω Χωρών (διαδικασία Γ):

— η διαδικασία A είναι απλουστευµένη µέθοδος µε την οποία παρέχεται η δυνατότητα να προσδιορισθεί κατά πόσον
σιδηροδροµικό όχηµα µπορεί να ταξινοµηθεί σε υφιστάµενη κατηγορία (όπως αναφέρεται στο 3.2.2.1). Αυτή η
µέθοδος χρησιµοποιείται επίσης για νέα οχήµατα (που δεν έχουν ακόµη κατασκευασθεί) στα οποία είναι αδύνατη η
διεξαγωγή µετρήσεων θορύβου. Η εν λόγω ταξινόµηση πραγµατοποιείται κυρίως βάσει του είδους του κινητήριου
συστήµατος (ντίζελ, ηλεκτρικό, υδραυλικό) και του συστήµατος πέδησης (δισκόφρενο ή πέδη µε σιαγόνες).

— Η διαδικασία B περιγράφει µεθόδους συλλογής δεδοµένων εκποµπής για σιδηροδροµικά οχήµατα που δεν ταξινο-
µούνται απαραιτήτως σε µια υφιστάµενη κατηγορία αµαξοστοιχίας. Θεσπίζεται η λεγόµενη «ελεύθερη κατηγορία»
στην οποία µπορεί να ταξινοµηθεί κάθε είδος οχήµατος, εφόσον η εκποµπή θορύβου του οχήµατος προσδιορίζεται
σύµφωνα µε αυτή τη διαδικασία. Τα δεδοµένα που συλλέγονται κατ' αυτόν τον τρόπο λαµβάνουν υπόψη το διαχω-
ρισµό του οχήµατος, την εκποµπή θορύβου της σιδηροτροχιάς καθώς και την υφή των τροχών και της σιδηροτρο-
χιάς. Επίσης, λαµβάνονται υπόψη οι διάφορες πηγές θορύβου —θόρυβος έλξης, θόρυβος κύλισης και αεροδυναµι-
κός θόρυβος— καθώς επίσης και το ύψος των διαφόρων πηγών.

— Η διαδικασία Γ προορίζεται για τον προσδιορισµό των ηχητικών χαρακτηριστικών της κατασκευής της σιδηροτρο-
χιάς (στρωτήρες, κλίνες έρµατος κ.λπ.). Η µέθοδος υπολογισµού του θορύβου βασίζεται στο γεγονός ότι τα
χαρακτηριστικά της σιδηροτροχιάς, σε διαστήµατα οκτάβας, δεν εξαρτώνται από το είδος ή την ταχύτητα του
οχήµατος. Προς επαλήθευση, απαιτείται η διεξαγωγή µετρήσεων σε µια τοποθεσία µε δύο επιπλέον ταχύτητες (δια-
φορά > 20, αντίστοιχα 30 %). Οι διαφορές των υπολογισµένων χαρακτηριστικών της σιδηροτροχιάς δεν πρέπει να
υπερβαίνουν τα 3 dB σε έκαστο διάστηµα οκτάβας. Εάν η διόρθωση εξαρτάται από την ταχύτητα, απαιτείται
περαιτέρω έρευνα που ενδεχοµένως θα αποδείξει ότι τα χαρακτηριστικά εξαρτώνται από την ταχύτητα.

3.2.2.3. Μοντέλο εκποµπής

Όταν οι υπολογισµοί βασίζονται στη µέθοδο SRM I, οι τιµές εκποµπής σε dB(A) προσδιορίζονται ως εξής:

E ¼ 10lg
Xy

c¼1

10Enr;c=10 þ
Xy

c¼1

10Er;c=10

 !

όπου:

— Enr,c, η εκποµπή ανά σιδηροδροµικό όχηµα για αµαξοστοιχίες χωρίς πέδηση,

— Er,c, η εκποµπή ανά σιδηροδροµικό όχηµα για αµαξοστοιχίες υπό συνθήκες πέδησης,

— c, η κατηγορία αµαξοστοιχίας,

— y, ο συνολικός αριθµός υφιστάµενων κατηγοριών.

Οι τιµές εκποµπής ανά σιδηροδροµικό όχηµα προσδιορίζονται ως εξής:

Enr;c ¼ ac þ bc lg vc þ 10lgQc þ Cb;c

Er;c ¼ ar;c þ br;c lg vc þ 10lgQr;c þ Cb;c

όπου οι πρότυπες τιµές εκποµπής ac, bc, ar,c & br,c αναφέρονται στο RMR.
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Όταν χρησιµοποιείται η µέθοδος SRM II, τότε προσδιορίζονται τιµές εκποµπής ανά διάστηµα οκτάβας για κάθε κατη-
γορία αµαξοστοιχίας και για διαφορετικές τιµές ύψους της πηγής του θορύβου (έως και πέντε τιµές). Μετά το
χαρακτηρισµό των εκποµπών των διαφόρων κατηγοριών αµαξοστοιχιών υπολογίζεται η εκποµπή του καθορισµένου
τµήµατος της σιδηροδροµικής γραµµής, λαµβάνοντας υπόψη τη διέλευση αµαξοστοιχιών διαφόρων κατηγοριών (καθώς
και το γεγονός ότι όλες οι κατηγορίες δεν διαθέτουν απαραιτήτως πηγές θορύβου σε κάθε ύψος), καθώς και τη
διέλευση αµαξοστοιχιών υπό διαφορετικές συνθήκες (µε ή χωρίς πέδηση). Ο συντελεστής εκποµπής στο διάστηµα οκτά-
βας i υπολογίζεται ως εξής:

Lh
E;i ¼ 10 Log

Xn

c¼1

10 Eh
nb;i;c

=10 þ
Xn

c¼1

10Eh
br;i; c

=10

 !

όπου n, ο αριθµός των κατηγοριών αµαξοστοιχίας που κινούνται στην υπό εξέταση σιδηροδροµική γραµµή, Eh
nb;i;c

(αντίστοιχα Eh
br;i;c ) η εκποµπή για µονάδες αµαξοστοιχίας χωρίς πέδηση (αντίστοιχα µε πέδηση) έκαστης κατηγορίας

αµαξοστοιχίας (c = 1 έως n), στο διάστηµα οκτάβας i και στο ύψος αξιολόγησης h (h= 0 m, 0,5 m, 2 m, 4 m και
5 m — ανάλογα µε την κατηγορία αµαξοστοιχίας) σύµφωνα µε τον εξής υπολογισµό:

Eh
br;i;c ¼ ah

br;i;c þ bh
br;i;c logVbr;c þ 10logQbr;c þ Cbb;i m c

Eh
nb;i;c ¼ ah

i;c þ bh
i;c logVc þ 10logQc þ Cbb;i;m;c

όπου:

— ah
i;c και bh

i;c (αντίστοιχα ah
br;i;c και bh

br;i;c): η εκποµπή για την κατηγορία αµαξοστοιχίας c υπό συνθήκες χωρίς πέδηση
(αντίστοιχα υπό συνθήκες πέδησης) για το διάστηµα οκτάβας i, σε ύψος h,

— Qc: ο µέσος αριθµός µονάδων της υπό εξέταση κατηγορίας σιδηροδροµικού οχήµατος υπό συνθήκες χωρίς πέδηση,

— Qbr,c: ο µέσος αριθµός µονάδων της υπό εξέταση κατηγορίας σιδηροδροµικού οχήµατος υπό συνθήκες πέδησης,

— Vc: µέση ταχύτητα των διερχόµενων σιδηροδροµικών οχηµάτων χωρίς πέδηση,

— Vbr,c: µέση ταχύτητα των διερχόµενων σιδηροδροµικών οχηµάτων υπό συνθήκες πέδησης,

— bb: είδος σιδηροτροχιάς/κατάσταση της σιδηροτροχιάς,

— m: κατ' εκτίµηση συχνότητα αποσύνδεσης της γραµµής,

— Cbb,i,m: διόρθωση για την ασυνέχεια της γραµµής και την τραχύτητα της σιδηροτροχιάς.

3.3. Αεροπορικός θόρυβος

3.3.1. Εισαγωγή

Εκτός από την αναθεώρηση των υφιστάµενων βάσεων δεδοµένων, οι παρούσες κατευθυντήριες γραµµές παρέχουν, στο
3.3.2, βασική σύσταση για τον υπολογισµό του αεροπορικού θορύβου στην περιοχή των αερολιµένων βάσει του
εγγράφου ECAC doc.29, όπως τροποποιείται σύµφωνα µε το 2.4.

Όπως τονίζεται στην εισαγωγή αυτών των κατευθυντήριων γραµµών, η χρήση των συνιστώµενων βασικών δεδοµένων
δεν είναι υποχρεωτική, τα δε κράτη µέλη είναι ελεύθερα να χρησιµοποιούν άλλα δεδοµένα, εφόσον κρίνουν ότι αυτό
είναι σκόπιµο, υπό την προϋπόθεση ότι αυτά τα δεδοµένα είναι κατάλληλα προς χρήση σε συνδυασµό µε το έγγραφο
ECAC doc. 29.

Επιπλέον, πρέπει να λαµβάνονται υπόψη εν εξελίξει πρωτοβουλίες σχετικές µε τη δηµιουργία ενηµερωµένης και διεθνώς
αναγνωρισµένης βάσης δεδοµένων για το θόρυβο που προκαλούν οι δραστηριότητες της πολιτικής αεροπορίας. Στο
µέλλον, η εν λόγω βάση δεδοµένων θα µπορούσε να δηµιουργηθεί από κοινού από την υπηρεσία Eurocontrol και την
Οµοσπονδιακή Υπηρεσία Αεροπορίας των ΗΠΑ (American Federal Aviation Authority).

3.3.2. Βασική σύσταση

Για τον υπολογισµό του αεροπορικού θορύβου, πέραν της αναθεώρησης των υφιστάµενων βάσεων δεδοµένων, δια-
πιστώθηκε ότι τα ακόλουθα έγγραφα (βλέπε παρακάτω) παρέχουν πλήρη στοιχεία θορύβου-ισχύος-απόστασης καθώς
και δεδοµένα επιδόσεων για τους περισσότερους τύπους αεροσκαφών της πολιτικής αεροπορίας, συµπεριλαµβανοµένων
των νέας γενιάς αεροσκαφών, χαµηλής εκποµπής θορύβου:

— «ÖAL-Richtlinie 24-1 Lärmschutzzonen in der Umgebung von Flughäfen Planungs- und Berechnungsgrund-
lagen. Österreichischer Arbeitsring für Lärmbekämpfung, Βιέννη 2001»,

— «Neue zivile Flugzeugklassen für die Anleitung zur Berechnung von Lärmschutzbereichen (Entwurf),
Umweltbundesamt, Βερολίνο 1999».

Τα δεδοµένα βασίζονται σε ταξινόµηση των αεροσκαφών και περιλαµβάνουν επίπεδα LA,max. Ο ακόλουθος τύπος παρέ-
χει τη δυνατότητα υπολογισµού επιπέδων έκθεσης στο θόρυβο (SEL) λαµβάνοντας υπόψη, ως πρόσθετη παράµετρο, τη
διάρκεια της διέλευσης.
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Τα επίπεδα έκθεσης στο θόρυβο υπολογίζονται σε dB από την τιµή LA,max µε τον τύπο

SEL ¼ LA;max þ ∆A & ∆A ¼ 10 · lg
T
T0

όπου T0 = 1 δευτερόλεπτο και T σε s σύµφωνα µε τον τύπο:

T ¼ A:d
V þ ðd=BÞ

όπου:

— A και B, σταθερές που έχουν διαφορετική τιµή για την απογείωση και την προσέγγιση, καθώς και για διαφορετικά
αεροσκάφη σταθερής πτέρυγας,

— d, η διαγώνια απόσταση σε m (βλέπε 2.4.2),

— V, η ταχύτητα σε m/s.

Οι τιµές ηχοστάθµης διακρίνονται ως προς την ώση απογείωσης και την ώση προσγείωσης. Η µείωση της ώσης µετά
την απογείωση λαµβάνεται υπόψη ως µείωση της ηχοστάθµης ∆Lξ σε ορισµένα ύψη και ταχύτητες.

Για κάθε οµάδα αεροσκαφών παρέχονται προκαθορισµένες καµπύλες απογείωσης, µε την ταχύτητα V και το ύψος H σε
συνάρτηση προς την απόσταση σ για την κίνηση επί του εδάφους από το σηµείο έναρξης της κύλισης και για µεγα-
λύτερες αποστάσεις µε dH/dσ.

Τα δεδοµένα σχετικά µε την ηχοστάθµη και τις επιδόσεις κανονικοποιούνται για θερµοκρασία 15 °C, υγρασία 70 % και
πίεση 1 013,25 HPa. Μπορούν να χρησιµοποιηθούν για θερµοκρασίες έως και 30 °C και για κάθε περίπτωση όπου το
γινόµενο της σχετικής υγρασίας και της θερµοκρασίας υπερβαίνει την τιµή 500.
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