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DIRECTIVE

DIRECTIVA DELEGATA (UE) 2021/ 1226 A COMISIEI
din 21 decembrie 2020

de modificare, in scopul adaptirii la progresul stiintific si tehnic, a anexei II la Directiva 2002/49/CE a
Parlamentului European si a Consiliului in ceea ce priveste metodele comune de evaluare a
zgomotului

(Text cu relevanti pentru SEE)

COMISIA EUROPEANA,
avand in vedere Tratatul privind functionarea Uniunii Europene,

avand in vedere Directiva 2002/49/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 25 iunie 2002 privind evaluarea si
gestiunea zgomotului ambiental ('), in special articolul 12,

intrucat:

(1) Anexa Il la Directiva 2002/49/CE stabileste metode comune de evaluare pentru statele membre, care trebuie utilizate
acusticd si adoptarea planurilor de actiune bazate pe rezultatele cartografierii acustice. Aceastd anexd trebuie
adaptatd la progresul tehnic si stiintific.

(2)  In perioada 2016-2020, Comisia a cooperat cu experti tehnici si stiintifici din statele membre pentru a evalua
adaptirile necesare tindnd seama de progresele tehnice si stiintifice inregistrate in calculul zgomotului ambiental.
Acest proces s-a desfdsurat in stransd consultare cu Grupul de experti in domeniul zgomotului, compus din
reprezentanti ai statelor membre, ai Parlamentului European, ai partilor interesate din industrie si ai autorititilor
publice din statele membre, ONG-uri, cetiteni si universitari.

(3)  Anexa la prezenta directivd delegatd stabileste adaptirile necesare ale metodelor comune de evaluare, care constau in
clarificarea formulelor de calcul al propagdrii zgomotului, adaptarea tabelelor in functie de cele mai recente
cunostinte si imbundtatirea descrierii etapelor de calcul. Acestea se referd la calculul zgomotului generat de traficul
rutier si de cel feroviar, al zgomotul industrial si al zgomotului produs de aeronave. Statele membre au obligatia de
a utiliza aceste metode incepand cu 31 decembrie 2021, cel tarziu.

(4)  Prin urmare, anexa II la Directiva 2002/49/CE ar trebui modificatd in consecinta.
(5)  Masurile prevdzute in prezenta directivd sunt conforme cu avizul Grupului de experti in domeniul zgomotului,
consultat la 12 octombrie 2020,

ADOPTA PREZENTA DIRECTIVA:

Articolul 1

Anexa II la Directiva 2002/49/CE se modificd in conformitate cu anexa la prezenta directivd.

Articolul 2
(1)  Statele membre asigurd intrarea in vigoare a actelor cu putere de lege si a actelor administrative necesare pentru a se
conforma prezentei directive, cel tirziu pand la 31 decembrie 2021. Statele membre comunicd de indatd Comisiei textul

acestor masuri.

() JOL189,18.7.2002, p. 12.
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Atunci cand statele membre adoptd masurile respective, acestea contin o trimitere la prezenta directiva sau sunt insotite de
o astfel de trimitere la data publicrii lor oficiale. Statele membre stabilesc modalitatea de efectuare a acestei trimiteri.

(2)  Statele membre comunicd Comisiei textele principalelor dispozitii de drept intern pe care le adoptd in domeniul
reglementat de prezenta directivi.

Articolul 3

Prezenta directivi intrd in vigoare in ziua urmitoare datei publicirii in Jurnalul Oficial al Uniunii Europene.
Articolul 4

Prezenta directivd se adreseazd statelor membre.

Adoptati la Bruxelles, 21 decembrie 2020.

Pentru Comisie
Presedintele
Ursula VON DER LEYEN
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ANEXA

Anexa II la Directiva 2002/49/CE se modificd dupd cum urmeaza:

1.

In sectiunea 2.1.1, al doilea paragraf se inlocuieste cu urmitorul text:

,Calculul zgomotului produs de traficul rutier si de cel feroviar si calculul zgomotului industrial se efectueaza in benzi
de o octavi, cu exceptia calculului puterii acustice a sursei zgomotului din traficul feroviar, pentru care se utilizeazd
benzi de o treime de octava. Pentru zgomotul produs de traficul rutier si de cel feroviar si pentru zgomotul industrial,
pe baza acestor rezultate din benzile de o octava, nivelul mediu de zgomot pe termen lung ponderat pe curba A pentru
zi, seard si noapte, definit in anexa I si mentionat la articolul 5 din Directiva 2002/49/CE, se calculeazi utilizand
metoda descrisi in sectiunile 2.1.2, 2.2, 2.3, 2.4 si 2.5. Pentru drumurile si traficul feroviar din aglomerari, nivelul
mediu de zgomot pe termen lung ponderat pe curba A este determinat de contributia segmentelor rutiere si feroviare
din aglomerdri, inclusiv a drumurilor principale si a cdilor ferate principale.”

Sectiunea 2.2.1 se modificd dupa cum urmeaza:

(a) la paragraful de sub titlul ,Numdrul si amplasarea surselor acustice echivalente”, primul subparagraf se inlocuieste
cu urmdtorul text:

,In acest model, fiecare vehicul (din categoria 1, 2, 3, 4 sau 5) este reprezentat printr-o singura sursd punctiforma
care radiazd uniform. Prima reflexie pe suprafata drumului este tratatd implicit. Dupd cum se aratd in figura [2.2.

a), aceastd sursd punctiforma este amplasati la 0,05 m deasupra suprafetei drumului.”;

(b) la paragraful de sub titlul ,Emisia de putere acusticd”, ultimul subparagraf de sub rubrica ,Fluxul de trafic” se
inlocuieste cu urmdtorul text:

,Viteza v,, este viteza reprezentativd pentru categoria de vehicule: in majoritatea cazurilor, este vorba de valoarea
cea mai micd dintre viteza maximd legald pe portiunea de drum si viteza maximd legald pentru categoria

vehiculului.”;

(c) la paragraful de sub titlul ,Emisia de putere acusticd”, primul subparagraf de sub rubrica ,Vehiculul individual” se
inlocuieste cu urmitorul text:

,In fluxul de trafic, se presupune ci toate vehiculele din categoria m se deplaseazi cu aceeasi vitez, si anume v,,.”
Tabelul 2.3.b se modificd dupd cum urmeaza:
(a) textul de pe a treia linie, a patra coloand (denumiti ,,3”) se inlocuieste cu urmdtorul text:
,Indici rigiditatea «dinamicd»”;
(b) textul de pe a sasea linie, a patra coloand (denumitd ,,3”) se inlocuieste cu urmatorul text:
~H
Tare (800-1 1 000 MN/m)”.
Sectiunea 2.3.2 se modificd dupd cum urmeazi:

(a) la paragraful de sub titlul ,Fluxul de trafic”, la al patrulea subparagraf, a doua liniutd de sub formuld (2.3.2) se
inlocuieste cu urmitorul text:

,— Vv este viteza lor [km/h] pe tronsonul j pentru tipul de vehicul t si viteza medie a trenului s”;
(b) paragraful de sub titlul ,Zgomotul strident” se inlocuieste cu urmdtorul text:

,Zgomotul strident la curbd este o sursd speciald relevantd numai pentru curbe si, prin urmare, este localizat.
Zgomotul strident la curbd depinde in general de raza curbei, de conditiile de frecare, de viteza trenului si de
geometria si dinamica linie-roatd. Deoarece poate fi semnificativ, este necesard o descriere corespunzitoare. in
locurile in care se produce zgomotul strident la curbd, in general in curbe si in curbele liniilor deviate cu ajutorul
aparatelor de cale feratd, la puterea sursei trebuie addugate spectrele de putere acusticd suplimentard
corespunzdtoare. Zgomotul suplimentar poate fi specific fiecdrui tip de material rulant, deoarece anumite tipuri
de roti si de boghiuri pot produce semnificativ mai putin zgomot strident decit altele. Dacd sunt disponibile
misurdtori ale zgomotului In exces, care tin seama suficient de natura aleatoare a zgomotului strident, acestea pot
fi utilizate.
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Daci nu sunt disponibile masuritori adecvate, se poate utiliza o abordare simpli. In aceastd abordare, zgomotul
strident este luat in considerare prin addugarea urmitoarelor valori suplimentare la spectrele de putere acusticd
ale zgomotului de rulare pentru toate frecventele.

Tren 5 dB pentru curbe cu raza 300 m <R < 500 m §i L 2 50 m
8 dB pentru curbe cu raza R < 300 m §i |y 2 50 m
8 dB pentru aparate de cale cu raza curbei liniei deviate R < 300 m

0 dB in toate celelalte cazuri

Tramvai 5 dB pentru curbe si aparate de cale cu raza curbei liniei deviate R < 200 m

0 dB in toate celelalte cazuri

unde 1., este lungimea liniei pe parcursul curbei, iar R este raza curbei.
Aplicabilitatea acestor spectre de putere acusticd sau a valorilor suplimentare se verificd in mod normal la fata
locului, in special in cazul tramvaielor si al locurilor in care pentru curbe sau pentru curbele liniilor deviate se
instituie masuri impotriva zgomotului strident.”;

(c) la paragraful de sub titlul ,Directivitatea sursei”, imediat dupi ecuatia (2.3.15) se adaugd urmdtorul text:

,Zgomotul produs la poduri este modelat la sursa A (h = 1), care se consideri a fi omnidirectionald.”;

(d) la paragraful de sub titlul ,Directivitatea sursei”, al doilea subparagraf pana la formula 2.3.16 inclusiv se inlocuieste
cu urmdtorul text:

,Directivitatea verticald AL v 4ir.er; in dB este datd in plan vertical pentru sursa A (h = 1) ca functie a frecventei
centrale f,; a fiecdrei benzi de frecventd i si

pentru 0 <y <m/2 este (2.3.16)

40 2 ; + 600
ALW,dir,ver,i = (? * [§ * sin(Z * ‘([)) — Sin(ll})] * lg [f_C‘LZOO )

pentru - m/2 <y < 0 este

ALWdir,ver,i = 0

In sectiunea 2.3.3, paragraful de sub titlul ,Corectia pentru radiatia structurald (poduri si viaducte)” se inlocuieste cu
urmdtorul text:

,Corectia pentru radiatia structurald (poduri si viaducte)

In cazul in care tronsonul este situat pe un pod, este necesar si se ia in considerare zgomotul suplimentar generat de
vibratia podului ca urmare a excitatiei cauzate de prezenta trenului. Zgomotul produs de pod este modelat ca o sursd
suplimentard, a cirei putere acusticd per vehicul este datd de ecuatia:

Lyw,o,bridge.i = Lr 10T + Lipriggei + 10 x 1g(N;) dB (2.3.18)

unde Ly prigge, este functia de transfer a podului. Zgomotul produs de pod Ly o prigee; constd numai in sunetul radiat de
pod. Zgomotul de rulare produs de un vehicul pe pod se calculeazi utilizdnd ecuatiile (2.3.8)-(2.3.10) si alegind
functia de transfer a liniei care corespunde sistemului de linii ce se giseste pe pod. Barierele de la capetele podului nu
se iau, in general, in considerare.”

Sectiunea 2.4.1 se modificd dupd cum urmeazi:

(a) la paragraful de sub titlul ,,Emisia de putere acustici — Generalitdti”, la al doilea subparagraf, al patrulea element din
listd, inclusiv formula (2.4.1), se inlocuieste in totalitate cu urmatorul text:

,— sursele liniare reprezentand vehicule in miscare se calculeazi cu formula 2.2.17;
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(b) numdrul formulei (2.4.2) se inlocuieste cu urmatorul numdr:
,(2.4.1)".
7. Insectiunea 2.5.1, al saptelea paragraf se inlocuieste cu urmatorul text:

,Obiectele inclinate cu mai mult de 15° fatd de verticald nu sunt considerate a fi reflectoare, dar sunt luate in
considerare in toate celelalte aspecte ale propagdrii, cum ar fi efectele solului si difractia.”

8. Sectiunea 2.5.5 se modificd dupd cum urmeazd:

(a) la paragraful de sub titlul ,Nivelul sunetului in conditii favorabile (Ly) pentru o traiectorie (S,R)”, formula 2.5.6 se
inlocuieste cu urmdtoarea formuld:

nAF:Adiv + Aatm + Aboundmy,F (256)”

(b) la paragraful de sub titlul ,Nivelul sunetului pe termen lung la punctul R in decibeli A (dBA)”, sfarsitul primului
subparagraf sub formula 2.5.11 se inlocuieste cu urmdtorul text:

»unde i este indicele benzii de frecventd. AWC este corectia pentru ponderarea pe curba A, dupd cum urmeazd:

Frecventa [Hz] 63 125 250 500 1000 2000 4000 8000

AWC;; [dB] —-26,2 -16,1 -8,6 -32 0 1,2 1,0 -1,17

9. Sectiunea 2.5.6 se modificd dupd cum urmeazd:

(a) se adaugd urmdtoarea tezd imediat sub figura 2.5.b:
,Distantele d, sunt determinate de proiectia bidimensionald pe planul orizontal.”;

(b) paragraful de sub titlul ,Calculul in conditii favorabile” se modificd dupd cum urmeazi:
1. lalitera (a), prima tezd se inlocuiegte cu urmatorul text:

Jin ecuatia 2.5.15 (Agrounan), indltimile z §i z, sunt inlocuite cu z, + 8 z, + & z7 §i, respectiv, z, + 0 z, + 8 zr, unde:”;
2. lalitera (b), prima teza se inlocuieste cu urmatorul text:
»Limita inferioard a Agounqr (calculatd fard modificarea inaltimilor) depinde de geometria traiectoriei:”;

(c) la paragraful de sub titlul ,Difractie”, al doilea subparagraf se inlocuieste cu urmatorul text:
,In practicd, urmitoarele specificatii sunt luate in considerare in planul vertical unic care contine atat sursa, cat si
receptorul (un paravan chinezesc aplatizat, in cazul unei traiectorii care include reflectii). Unda directd de la sursd
la receptor este o linie dreaptd in conditii de propagare omogene si o linie curba (un arc a cirui razi depinde de
lungimea undei directe) in conditii de propagare favorabile.
Daci unda directd nu este blocatd, se cautd muchia D care produce cea mai mare diferentd de lungime a traiectoriei
0 (cea mai micd valoare absolutd, deoarece aceste diferente de lungime a traiectoriei sunt negative). Difractia este
luatd in considerare:
— dacd aceastd diferentd de lungime a traiectoriei este mai mare de -\/20; si
— dacd criteriul Rayleigh este indeplinit.
Aceste conditii sunt indeplinite dacd & este mai mare de \/4 — &%, unde &* este diferenta de lungime a traiectoriei
calculatd cu aceeasi muchie D, dar fatd de sursa in oglinda S*, calculati cu planul mediu al solului pe partea sursei,

si fatd de receptorul in oglindi R¥, calculat cu planul mediu al solului pe partea receptorului. Pentru a calcula &* se
iau in considerare numai punctele S*, D si R¥, celelalte muchii care blocheazi traiectoria S*->D->R* fiind neglijate.
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Pentru consideratiile de mai sus, lungimea de unda \ se calculeazd utilizind frecventa centrald nominald si viteza
sunetului de 340 m/s.

Daci aceste doud conditii sunt indeplinite, muchia D separd partea sursei de partea receptorului si se calculeazd
doud planuri medii separate ale solului, iar Ay se calculeazd dupd cum se aratd in restul acestei parti. In caz
contrar, nu se ia in considerare atenuarea prin difractie pentru aceastd traiectorie si se calculeazd un plan mediu
comun al solului pentru traiectoria S->R, iar Agouna S¢ calculeazd fard difractie (Agr = 0 dB). Aceastd reguld se
aplicd atat in conditii omogene, cat si in conditii favorabile.”

9

(d) la paragraful de sub titlul ,Difractia purd”, al doilea subparagraf se inlocuieste cu urmatorul text:

,Pentru difractia multipld, daci e este distanta totald pe traiectorie dintre primul si ultimul punct de difractie (a se
utiliza unde curbate in cazul conditiilor favorabile) si dacd e depidseste 0,3 m (in caz contrar, C* = 1), acest
coeficient este definit de ecuatia:

T (5/1/3)2 (2.5.23)
Yz +(3Y 6’)2

(e) figura 2.5.d se inlocuieste cu urmdtoarea figurd:

_~R
d_-~7
o r,
5 . ) S"‘ e O
=R
e B
S‘._'
" s=Ss0+0R-d T &= —(50+0R—d)
O;
Oj »Q-_ e
o
© 5=50,+e+0,R—d
0;

6 — SO]_ + 0102 + 0203 + 03R —SR
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(f) la paragraful de sub titlul ,Conditii favorabile”, primul subparagraf de sub figura 2.5.e se inlocuieste cu urmatorul
text:

,In conditii favorabile, cele trei unde sonore curbateS0, ORsi SR au aceeasi razi I a curburii, definiti de ecuatia:

I' = max (1 000,8d) (2.5.24)

unde d este definit de distanta in spatiul tridimensional dintre sursa si receptor pe traiectoria nedesfdsurata.”

(¢) la paragraful de sub titlul ,Conditii favorabile”, subparagrafele dintre formulele (2.5.28) si (2.5.29) (inclusiv cele
doud formule) se inlocuiesc cu urmitorul text:

n-1

"8r = $0; + Z 0,0;,, +O,R — SR (2.5.28)
i=1

In conditii favorabile, traiectoria de propagare in planul de propagare vertical constd intotdeauna din segmentele
unui cerc a cdrui razi este datd de distanta in spatiul tridimensional dintre sursa si receptor, ceea ce inseamnd ci
toate segmentele unei traiectorii de propagare au aceeasi razd a curburii. Dacd arcul direct dintre sursa si receptor
este blocat, traiectoria de propagare se defineste ca fiind cea mai scurtd combinatie convexd de arcuri care
infisoard toate obstacolele. In acest context, convex inseamni ci, la fiecare punct de difractie, segmentul undei
care pdriseste punctul este deviat in jos fatd de segmentul undei care se indreaptd spre punct.

Figura 2.5.f

Exemplu de calcul al diferentei de traiectorie in conditii favorabile, in cazul difractiilor multiple

ik LN LN H X BN AN AN A NN WAL AL LY LN LY LYLEN ALY AL AN LEL L ENGLN AL,

El E2 Es3 E4

tiffn scenariul prezentat in figura 2.5 f, diferenta de traiectorie este:

Or=80,+0,0,+0,R—-3SR (2.5.29)

(h) paragrafele de sub titlurile ,Calculul coeficientului Agroundis,0)” §i, respectiv, ,Calculul coeficientului Agoundor)” S€
inlocuiesc cu urmatorul text:

»Calculul termenuluiAgoumaso)

—Agroun. '(Ai " R)—Adif (s, )
Bgrounaisoy= —20 X g (1 + (1075, — 1) - 10 e e o /20) (2.5.31)

unde:
— Agroundis,0) este atenuarea datoratd efectului solului intre sursa S si punctul de difractie O. Acest termen se
calculeazad astfel cum se aratd in subsectiunea anterioard privind calculul in conditii omogene si in
subsectiunea anterioard privind calculul in conditii favorabile, aplicind urmaitoarele ipoteze:
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— LiTZos

— Gy, se calculeazd intre S si O;

— In conditii omogene: Gy= Ganiin ecuatia (2.5.17), Gn= Granin ecuatia (2.5.18);
— In conditii favorabile: Gw= Geain ecuatia (2.5.17), Gm= Grain ecuatia (2.5.20);

— Ajigs:r) este atenuarea datoratd difractiei intre sursa-imagine S’ si R, calculatd ca in subsectiunea anterioard
privind Difractia purdg;

— Ajigs.r) este atenuarea datoratd difractiei intre S si R, calculatd ca in subsectiunea anterioard privind Difractia
purd.

In cazul special in care sursa se afld sub planul mediu al solului: Adis.r)= Ndiis Ry $1 Aground(s,0) = Aground(s,0)

Calculul termenului Agoundior

—Aground(0, ‘(Ai,‘Ai,)
Aground(o,R)=—20Xlg(1+(10 ’ “"“’/20—1)-10 R ”‘”’/zo) (2.5.32)

unde:

— Aground (0, €5te atenuarea datoratd efectului solului intre punctul de difractie O si receptorul R. Acest termen se
calculeaz astfel cum se aratd in subsectiunea anterioard privind calculul in conditii omogene si in subsectiunea
anterioard privind calculul in conditii favorabile, aplicind urmaitoarele ipoteze:

— Zs = Zo,r
— Gy, se calculeazd intre O i R.

Corectia Gy, Nu trebuie luatd in considerare in acest caz, deoarece sursa avutd in vedere este punctul de
difractie. Prin urmare, la calculul efectelor produse de sol se utilizeazd G, inclusiv pentru termenul ecuatiei
aferent limitei inferioare, care devine -3(1- Gyuu,).

— In conditii omogene, Gw=Gpanin ecuatia (2.5.17) si Gm= Granin ecuatia (2.5.18).
— In conditii favorabile,Gw= Gra in ecuatia (2.5.17) si Gm = Ganin ecuatia (2.5.20).

— Ajigs ) este atenuarea datoratd difractiei intre S si receptorul-imagine R, calculatd ca in subsectiunea anterioard
privind difractia purd.

— Ajigsr) este atenuarea datoratd difractiei intre S si R, calculatd ca in subsectiunea anterioard privind difractia
purd.

In cazul special in care receptorul se afld sub planul mediu al solului: Adigis.ry= Adiis.p) 1 Agrowndio.R) = Agrowndio.R)”

in sectiunea 2.5.6, paragraful de sub titlul ,Scenarii privind limita verticald” se inlocuieste cu urmdtorul text:

,Scenarii pentru muchia verticald

Ecuatia (2.5.21) poate fi utilizatd pentru a calcula difractiile pe muchiile verticale (difractii laterale) in cazul
zgomotului industrial. In acest caz, se considera ci Agir = Agy(S.R) si se pastreaza termenul Agound. In plus, Ay si
Agrouna s€ calculeazd utilizind lungimea totald a traiectoriei de propagare. Ay, se calculeazd in continuare utilizand
distanta directd d. Ecuatiile (2.5.8) si, respectiv, (2.5.6) devin:

h h

An = Agiv + At + Alrounan + Dairncsr) (2.5.33)
h h

Ap = Agiy + Aty + Agg;md,p' + Agirucsp) (2.5.34)

Ayyse utilizeazd in conditii omogene in ecuatia (2.5.34).
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Difractia laterald este luatd in considerare numai in cazurile in care sunt indeplinite urmdtoarele conditii:

sursa este o sursd punctiforma reald, nefiind produsi prin segmentarea unei surse extinse, cum ar fi o sursa liniard
sau de suprafat;

sursa nu este o sursd in oglindd, creatd pentru a calcula o reflexie;
unda directd dintre sursd si receptor se situeazd in intregime deasupra profilului terenului.

In planul vertical care contine S si R, diferenta de lungime a traiectoriei § este mai mare ca 0, ceea ce inseamnd cd
unda directd este blocatd. Prin urmare, in unele situatii, difractia laterald poate fi luat in considerare in conditii de
propagare omogene, dar nu si in conditii de propagare favorabile.

Daci toate aceste conditii sunt indeplinite, se iau in considerare pand la doud traiectorii de propagare difractate
lateral, pe langd traiectoria de propagare difractatd din planul vertical care contine sursa si receptorul. Planul
lateral este definit ca fiind planul perpendicular pe planul vertical si care contine, de asemenea, sursa si receptorul.
Zonele de intersectie cu acest plan lateral sunt trasate tinand seama de toate obstacolele penetrate de unda directd
de la sursd la receptor. In planul lateral, cea mai scurti legiturd convexd dintre sursd si receptor, care consta din
segmente drepte si inconjoard aceste zone de intersectie, defineste muchiile verticale luate in considerare atunci
cand se traseazd traiectoria de propagare difractatd lateral.

In vederea calculdrii atenudrii la sol pentru o traiectorie de propagare difractatd lateral, planul mediu al solului
dintre sursa si receptor se calculeazi tinand seama de profilul solului situat vertical sub traiectoria de propagare.
Dacd, in proiectia pe un plan orizontal, o traiectorie laterald de propagare intersecteazd proiectia unei cladiri,
acest lucru este luat in considerare la calculul ,.4 (de obicei, = 0) si la calculul planului mediu al solului cu
indltimea verticald a cladirii.”

() la paragraful de sub titlul ,Reflexii pe obstacole verticale — Atenuarea prin absorbtie”, al doilea si al treilea
subparagraf se inlocuiesc cu urmdtorul text:

,Suprafetele obiectelor sunt considerate reflectoare numai dacd inclinatia lor fatd de verticald este mai micd de 15°.
Reflexiile se iau in considerare numai pentru traiectoriile din planul de propagare vertical, respectiv nu pentru
traiectoriile difractate lateral. Pentru traiectoria incidentd si cea reflectatd, si presupunand ci suprafata reflectoare
este verticald, punctul de reflexie (care se afld pe obiectul reflector) este stabilit utilizdnd linii drepte in conditii de
propagare omogene si linii curbe in conditii de propagare favorabile. Inaltimea reflectorului, misuratd prin
punctul de reflexie §i vazutd din directia undei incidente, este de cel putin 0,5 m. Dupd proiectia pe un plan
orizontal, latimea reflectorului, masuratd prin punctul de reflexie si vizutd din directia undei incidente, este de cel
putin 0,5 m.”

(k) la paragraful de sub titlul ,Atenuarea prin retrodifractie”, la sfarsitul textului existent se adaugd urmatorul text:

,In cazul in care in apropierea c4ii ferate existd o barierd sau un obstacol care reflectd zgomotul, undele sonore de
la sursa sunt reflectate succesiv de acest obstacol si de fata laterali a vehiculului feroviar. In aceste conditii, undele
sonore trec prin spatiul dintre obstacol si caroseria vehiculului feroviar, inainte de a fi difractate de muchia
superioard a obstacolului.

Pentru a lua in considerare reflexiile multiple dintre vehiculul feroviar si un obstacol aflat in apropiere, se
calculeazd puterea acusticd a unei singure surse echivalente. In acest calcul, efectele solului sunt ignorate.

Pentru determinarea puterii acustice a sursei echivalente se aplici urmatoarele definitii:

— originea sistemului de coordonate este capul de sind cel mai apropiat de obstacol;

— o sursd reald este situatd in punctul S (d; = 0, hy), unde h; este indltimea sursei fatd de capul de sing;
— planul h = 0 defineste caroseria vehiculului;

— un obstacol vertical are limita superioard la punctul B (dg, hy);

— un receptor este situat la o distantd dg > 0 in spatele obstacolului, punctul R avand coordonatele (dg + dg, hg).
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Partea interioard a obstacolului are coeficienti de absorbtie a(f) per benzi de o octavi. Caroseria vehiculului feroviar
are un coeficient de reflexie echivalent C,. fn mod normal, C,reste egal cu 1. Valoarea 0 poate fi utilizatd numai in
cazul vagoanelor de marf3 plate deschise. Dacd dj > 5hy sau a(f)>0,8, nu se ia in considerare nicio interactiune intre
tren si obstacol.

In aceastd configuratie, reflexiile multiple dintre caroseria vehiculului feroviar si obstacol pot fi calculate cu
ajutorul unor surse-imagine pozitionate in S, (d, =-2n. dg, h, =hy), n =0,1,2,..N, astfel cum se aratd in figura 2.5.k.

Figura 2.5.k
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¢
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Puterea acusticd a sursei echivalente este exprimati de ecuatia:
N (2.5.39)
Lyeq =10x1g Z 10wn/10
n=0
unde puterea acusticd a surselor partiale este dati de ecuatiile:
LWn = LW + ALn
ALn = ALgeo,n + ALdi n + ALabs,n + ALreﬁn + ALratrodi n
in care:
Lw puterea acustici a sursei reale
ALg, termen de corectie pentru divergenta sferici
ALgifn termen de corectie pentru difractia la limita superioard a obstacolului
ALy termen de corectie pentru absorbtia pe partea interioard a obstacolului
ALy termen de corectie pentru reflectarea de citre caroseria vehiculului feroviar
AL eroifn termen de corectie pentru indltimea finitd a obstacolului ca reflector
Corectia pentru divergenta sferici este data de:
To
ALgy,, =20 X 1g (F) (2.5.40)

n

(2.5.41)

= 1521 = [(dn — (da + )’ + (1, = Ry

Corectia pentru difractia la limita superioard a obstacolului este datd de:

(2.5.42)

ALy, = Do - Dy (2.5.42)
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unde D, este atenuarea datoratd difractiei, calculatd cu formula 2.5.21, unde C” =1 pentru traiectoria de la sursa S,
citre receptorul R, tindnd seama de difractia la limita superioard a obstacolului B:

8,= +(1S.B| + BR| - |S.R) (2.5.43)

Corectia pentru absorbtia pe partea interioard a obstacolului este data de:

ALubs,n = 10’”'1g (1'a) (2544)

Corectia pentru reflectarea de citre caroseria vehiculului feroviar este data de:

AL, = 10+n°lg () (2.5.45)

Corectia pentru iniltimea finitd a obstacolului reflector se ia in considerare prin intermediul retrodifractiei.
Traiectoria undei corespunzdtoare unei imagini de ordinul N > 0 va fi reflectatd de n ori de citre obstacol. In
sectiune transversald, aceste reflexii au loc la distantele

di =— (2i-q)dy, = 1,2,.n. P{d = d;, h = hy), i = 1,2,.n sunt limitele superioare ale acestor suprafete reflectoare. La
fiecare dintre aceste puncte, se calculeazd un termen de corectie cu ecuatia:

(2.5.46)
dacin>0

n
- A -
ALretrodif,n = Zl retrodif n,i
i=
0

dacin=0

unde A, osirn; S€ calculeazd pentru o sursd in pozitia S, o limitd superioard a obstacolului in P; si un receptor in
pozitia R’. Pozitia receptorului echivalent R’ este datd de R'=R, daci receptorul se afld peste linia vizuald de la S, la
B; in caz contrar, pozitia receptorului echivalent se considerd a fi pe linia vizuald, vertical deasupra receptorului
real, si anume:

dp = dg (2.5.47)

dy +dg — dn) (2.5.48)”

hg, = max (hR, hg i —d
B~ On

10. Sectiunea 2.7.5 ,Zgomotul aecronavei si performanta” se inlocuieste cu urmatorul text:

,2.7.5. Zgomotul si performantele aeronavelor

Baza de date ANP prezentatd in apendicele I cuprinde coeficientii de performantd ai aeronavelor si motoarelor,
profilurile de plecare si de apropiere, precum si relatiile NPD pentru o parte substantiald a aeronavelor civile care
opereazd pe acroporturile Uniunii Europene. Datele care nu sunt in prezent indicate pentru unele tipuri sau variante
de aeronave pot fi reprezentate cel mai bine de datele indicate pentru aeronave care sunt, in mod normal, similare.

Aceste date au fost obtinute pentru a calcula contururile de zgomot pentru o flotd si un mix de trafic medii sau
reprezentative pentru un aeroport. Este posibil ca acestea sd nu fie adecvate pentru a previziona nivelurile absolute
de zgomot ale unui anumit model de aeronava si nu sunt potrivite pentru a compara performantele si caracteristicile
acustice ale unor tipuri sau modele specifice de aeronave sau ale unor flote specifice de acronave. Pentru a stabili care
sunt cele mai zgomotoase tipuri sau modele de aeronave sau care este cea mai zgomotoasd flotd specificd de
aeronave, trebuie consultate certificatele de zgomot.

Baza de date ANP include unul sau mai multe profiluri implicite de decolare si de aterizare pentru fiecare tip de
aeronavd mentionat. Trebuie examinatd aplicabilitatea acestor profiluri pentru aeroportul in cauzd si trebuie
determinate fie profilurile cu puncte fixe, fie etapele procedurale care reprezintd cel mai bine operatiunile de zbor de
pe aeroportul respectiv.”
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11. In sectiunea 2.7.11, titlul celui de al doilea paragraf de sub titlul ,Dispersia traiectoriei” se inlocuieste cu urmétorul
titlu:

JDispersia laterald a traiectoriei”.

12. In sectiunea 2.7.12, dupi al saselea paragraf si inainte de al saptelea si ultimul paragraf, se insereazd urmitorul
paragraf:

,Sursa de zgomot a unei aeronave trebuie introdusd la o indltime minimd de 1,0 m (3,3 ft) deasupra nivelului
aerodromului sau deasupra nivelului de elevatie al pistei, dupa caz.”

13. Sectiunea 2.7.13 ,Constructia segmentelor de traiectorie de zbor” se inlocuieste cu urmitorul text:

,2.7.13. Constructia segmentelor traiectului de zbor

Fiecare traiect de zbor trebuie si fie definit de un set de coordonate ale segmentelor (noduri) si de parametrii de zbor.
Punctul de inceput constd in determinarea coordonatelor segmentelor traiectoriei la sol. Profilul de zbor este apoi
calculat, tindnd seama cd, pentru un set dat de etape procedurale, profilul depinde de traiectoria la sol; de exemplu, la
aceeasi tractiune si vitezd, rata de urcare a acronavei este mai mic in viraje, decat in zbor drept. Se efectueaza apoi o
subsegmentare pentru aeronava aflatd pe pistd (decolare sau rularea la sol dupd aterizare) si pentru aeronava aflatd in
apropierea pistei (urcarea initiald sau apropierea finald). Segmentele aeriene cu viteze semnificativ diferite in punctul
de inceput fatd de punctul final trebuie subsegmentate. Se determind coordonatele bidimensionale ale segmentelor
traiectoriei la sol * si se introduc in profilul de zbor bidimensional pentru a obtine segmentele tridimensionale ale
traiectului de zbor. In sfarsit, se inldturd orice puncte ale traiectului de zbor care sunt prea apropiate.

Profilul de zbor

Parametrii care descriu fiecare segment al profilului de zbor la inceputul (sufixul 1) si la sfarsitul (sufixul 2)
segmentului sunt:

si, s,  distanta pe traiectoria la sol;
71,2z,  indltimea aeroplanului;
V., V, viteza la sol;

P,,P, parametru de putere legat de zgomot (corespunzitor celui pentru care sunt definite curbele NPD);
si

€,€, unghiul de inclinare.

Pentru a construi un profil de zbor pe baza unui set de etape procedurale (sinteza traiectului de zbor), segmentele se
construiesc in succesiune, astfel incat si fie indeplinite conditiile necesare la punctele finale. Parametrii punctului
final al fiecirui segment devin parametrii punctului de inceput al segmentului urmitor. In orice calcul al
segmentelor, parametrii de inceput sunt cunoscuti; conditiile necesare la final sunt specificate de etapa procedurala.
Etapele in sine sunt definite fie de valorile implicite ANP, fie de utilizator (de exemplu, din manualele de zbor ale
aeronavelor). Conditiile finale sunt de obicei indltimea si viteza; sarcina construirii profilului constd in determinarea
distantei parcurse pe traiectorie pentru indeplinirea acestor conditii. Parametrii nedefiniti se determind cu ajutorul
calculelor performantei de zbor descrise in apendicele B.

Daci traiectoria la sol este dreaptd, punctele profilului si parametrii de zbor asociati pot fi determinati independent de
traiectoria la sol (unghiul de inclinare este intotdeauna zero). Traiectoriile la sol sunt insd rareori drepte; de obicei,
includ viraje i, pentru a obtine cele mai bune rezultate, acestea trebuie avute in vedere la determinarea profilului de
zbor bidimensional, divizdnd, dacd este necesar, segmentele profilului la nodurile traiectoriei la sol, pentru a
introduce modificarile unghiului de inclinare. De reguld, lungimea segmentului urmdtor este necunoscuti la inceput
si se calculeazd provizoriu, presupunand ¢ unghiul de inclinare nu se schimbi. Dacd se constatd apoi cd segmentul
provizoriu cuprinde unul sau mai multe noduri ale traiectoriei la sol, primul fiind la s, si anume la s; < s < s,,
segmentul este trunchiat la s si se calculeazd parametrii in acest nod prin interpolare (a se vedea mai jos). Acestia
devin parametrii punctului final al segmentului curent §i parametrii punctului de inceput al unui nou segment, care
are in continuare aceleasi conditii finale-tintd. Dacd nu intervine niciun nod al traiectoriei la sol, segmentul
provizoriu este confirmat.

Daci efectele virajelor asupra profilului de zbor nu sunt luate in considerare, se adoptd solutia segmentului unic al
zborului drept, dar se pastreazi pentru utilizare ulterioard informatiile privind unghiul de inclinare.
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Indiferent daca efectele virajelor sunt sau nu modelate integral, fiecare traiect de zbor tridimensional este generat prin
fuziunea profilului siu de zbor bidimensional cu traiectoria sa la sol bidimensionald. Rezultatul este o succesiune de
seturi de coordonate (x,y,z), fiecare fiind un nod al traiectoriei la sol segmentate, un nod a profilului de zbor sau
ambele, punctele profilului fiind insotite de valorile corespunzitoare ale indltimii z, vitezei la sol V, unghiului de
inclinare € si puterii motoarelor P. Pentru un punct al traiectoriei (x,y) care se afld intre punctele finale ale unui
segment al profilului de zbor, parametrii de zbor sunt interpolati dupd cum urmeaza:

2=z, +f (25— 2z)) (2.7.3)
V= JVE +f-(R*-v?) (2.7.4)
e=g t+f(e3-€) (2.7.5)

p= dplz +f- (P2 -P2) (2.7.6)

unde:

f=(s-51)/(s2-51) 2.7.7)

A se retine cd se presupune cd z si € variaz liniar cu distanta, iar V si P variaza liniar cu timpul (si anume, acceleratia e
constanta **).

La punerea in corespondentd a segmentelor profilului de zbor cu datele radar (analiza traiectului de zbor) toate
distantele, indltimile, vitezele si unghiurile de inclinare de la punctele finale sunt luate direct din date; numai setdrile
de putere trebuie calculate utilizdnd ecuatiile de performantd. Deoarece coordonatele traiectoriei la sol si ale
profilului de zbor pot fi, de asemenea, puse in corespondentd in mod adecvat, acest procedeu este, de obicei, destul
de simplu.

Rularea la sol pentru decolare

La decolare, deoarece o aeronavi accelereazd intre punctul de deblocare a franelor (denumit, alternativ, inceperea
ruldrii SOR) si punctul de ridicare de la sol, viteza se schimba considerabil pe o distantd de 1 500-2 500 m, de la
zero la aproximativ 80-100 m/s.

Rularea pentru decolare este, in consecintd, impdrtitd in segmente cu lungimi variabile; pe fiecare dintre acestea,
viteza aeronavei variazd cu o crestere specificd AV de cel mult 10 m/s (aproximativ 20 kt). Pentru scopul urmdrit,
este indicat sd se presupund cd acceleratia e constantd, desi, in realitate, aceasta variazd in timpul ruldrii pentru
decolare. In acest caz, pentru faza de decolare, V, este viteza initiald, V, este viteza de decolare, nyo este numirul de
segmente pentru decolare si sro este distanta echivalentd de decolare. Pentru distanta echivalentd de decolare sy (a se
vedea apendicele B), viteza initiald V, si viteza de decolare Vo, numirul nro de segmente pentru rularea la sol este:

fro = int (1 + (Vyo - V3) [10) (2.7.8)

si deci variatia vitezei de-a lungul segmentului este:

AV = VTO/nTO (2.7.9)

iar timpul At pe fiecare segment este (acceleratia se considerd constanti):

p= 2510 (2.7.10)

Vro-Nro
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Lungimea sto ), a segmentului k (1 < k < nyo) al ruldrii pentru decolare este:

(2k—1) - sro (2.7.11)

Srox = (k—0,5)-4V - At = 3
Nro

Exemplu: Pentru o distantd de decolare s;o = 1600 m, V, = 0 m/s si V, = 75 ms, nyo = 8 segmente cu lungimi
cuprinse intre 25 si 375 de metri (a se vedea figura 2.7.g):

Figura 2.7.g

Segmentarea unei ruldri pentru decolare (exemplu cu opt segmente)
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fn mod similar vitezei, tractiunea aeronavei variazd pe fiecare segment cu o crestere constantd AP, calculati cu ecuatia:

AP = (Pro - Pin) [ 10 (2.7.12)

unde Pro si Py, desemneaza tractiunea aeronavei la punctul de ridicare de la sol si, respectiv, tractiunea aeronavei la
inceputul ruldrii pentru decolare.

Se utilizeazd aceastd crestere constantd a tractiunii (in locul ecuatiei pétratice 2.7.6) din motive de consecventd cu
relatia liniard dintre tractiune si viteza in cazul aeronavelor cu motor cu reactie.

Notd importantd: Ecuatiile si exemplul de mai sus presupun ci viteza initiald a aeronavei la inceputul fazei de
decolare este zero. Acest lucru corespunde situatiei comune in care aeronava incepe si ruleze si accelereazd dupa
punctul de deblocare a franelor. Cu toate acestea, exista si situatii in care aeronava incepe s accelereze de la viteza de
rulare, fird a se opri la pragul pistei. In acest caz de vitezd initiald V,; diferitd zero, trebuie utilizate urmétoarele
ecuatii ,generalizate” in locul ecuatiilor 2.7.8, 2.7.9, 2.7.10 si 2.7.11.

nro = int(1+ |V; — V1]/10) (2.7.13)
AV = (V, - Vy)/n
At 2-s
V2 +V)'n
2-s
Sp = (V1+AV'(k—0,5))'W

In acest caz, pentru faza de decolare, V; este viteza initiald V;,;, V. este viteza de decolare Vo, n este numarul de
segmente pentru decolare nyo, s este distanta echivalentd de decolare sro si s, este lungimea sroy a segmentului k (1
[Symbol]k[Symbol]n).

Rularea la sol la aterizare

Desi rularea la sol la aterizare este, in esentd, o inversare a ruldrii la sol pentru decolare, trebuie si se tind seama, in
special, de:

— tractiunea inversd care se aplicd uneori pentru decelerarea aeronavelor; si de

— aeroplanele care pdrdsesc pista dupd decelerare (aeronavele care pardsesc pista nu mai contribuie la zgomotul
ambiental, deoarece zgomotul ruldrii nu este luat in considerare).
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Spre deosebire de distanta de rulare pentru decolare, care se obtine cu ajutorul parametrilor de performantd ai
aeronavei, distanta de oprire sy, (si anume, distanta de la punctul de contact cu pista la punctul in care acronava
pdrdseste pista) nu este pur specificd aeronavei. Desi poate fi estimatd o distantd minima de oprire tindnd seama de
masa si de performanta aeronavei (si de tractiunea inversd disponibild), distanta de oprire reald depinde si de
amplasarea pistelor, de situatia traficului si de reglementdrile specifice aeroportului privind utilizarea tractiunii
inverse.

Aplicarea tractiunii inverse nu este o procedurd standard — aceasta se utilizeazd numai daci deceleratia necesard nu
poate fi obtinutd folosind franele rotilor. (Tractiunea inversd poate fi deosebit de perturbatoare, deoarece in urma
modificirii rapide a puterii motorului de la ralanti la setdrile inverse se produce brusc un zgomot intens.)

Majoritatea pistelor sunt insd utilizate atat pentru plecdri, cat si pentru aterizari, astfel incat tractiunea inversa are un
efect foarte mic asupra contururilor de zgomot, intrucit energia acustici totald in vecinatatea pistei este dominatd de
zgomotul produs de operatiunile de decolare. Contributiile tractiunii inverse la contururi pot fi semnificative numai
atunci cind pista este utilizatd exclusiv pentru operatiuni de aterizare.

Fizic, zgomotul produs de tractiunea inversd este un proces foarte complex, dar deoarece are o importanta destul de
micd pentru contururile de zgomot ambiental, acesta poate fi modelat simplist, modificarea rapidd a puterii
motorului fiind luatd in considerare printr-o segmentare adecvatd.

Este clar cd modelarea ruldrii la sol dupd aterizare nu este atat de simpld ca in cazul ruldrii pentru decolare.
Urmdtoarele ipoteze pentru modelarea simplificatd sunt recomandate pentru utilizare generald, atunci cAnd nu sunt
disponibile informatii detaliate (a se vedea figura 2.7.h.1).

Figura 2.7.h.1

Modelarea rulirii la sol dupi aterizare
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Aecronava trece pragul de aterizare (care are coordonata s = 0 pe traiectoria la sol de apropiere) la o altitudine de 50 de
picioare si continud apoi pe panta de coborire pand cand atinge pista. Pentru o pantd de coborare de 3°, punctul de
contact cu pista este situat la 291 m de pragul de aterizare (dupd cum se aratd in figura 2.7.h.1). Aeronava este apoi
deceleratd pe distanta de oprire s, — valorile specifice ale aeronavei pe aceastd distantd figureazd in baza de date
ANP - de la viteza de apropiere finald Vj,, pand la 15 m/s. Din cauza modificarilor rapide ale vitezei pe acest
segment, acesta trebuie subsegmentat la fel ca pentru rularea la sol pentru decolare (sau pentru segmentele aeriene
cu modificari rapide ale vitezei), utilizand ecuatiile generalizate 2.7.13 (deoarece viteza de rulare nu este 0). Puterea
motoarelor se modificd de la puterea de apropiere finald la punctul de contact cu pista la puterea de tractiune inversd
P,, pe o distantd de 0,15, apoi scade la 10 % din puterea maxima disponibild pe restul de 90 % din distanta de
oprire. Pana la sfarsitul pistei (la s = -spwy), viteza aeronavei rdimane constant.

Curbele NPD pentru tractiunea inversd nu sunt in prezent incluse in baza de date ANP si, prin urmare, este necesar si
se apeleze la curbele conventionale pentru modelarea acestui efect. De obicei, puterea tractiunii inverse P,,, este de
aproximativ 20 % din puterea totald si este recomandatd atunci cind nu sunt disponibile informatii operationale. Cu
toate acestea, la o setare de putere datd, tractiunea inversd tinde sd genereze un zgomot considerabil mai mare decat
tractiunea directd, astfel incit pentru nivelul obtinut din NPD al evenimentului se aplici o crestere AL, care
progreseazd de la zero la valoarea AL, (5dB este valoarea recomandatd provizoriu ***) de a lungul a 0,1 *s,, si apoi
scade liniar la zero pe restul distantei de oprire.

Segmentarea segmentului de urcare initiald si a segmentului de apropiere finald

Geometria segment-receptor se schimba rapid de a lungul segmentelor aeriene de urcare initiald si de apropiere finald, in
special in ceea ce priveste pozitiile observatorului din dreptul traiectului de zbor, unde unghiul de elevatie (unghiul beta)
se schimbd, de asemenea, rapid, pe misurd ce aeronava urcd sau coboard de a lungul acestor segmente initiale/finale.
Comparatiile cu calculele segmentelor foarte mici aratd cd utilizarea unui singur segment aerian de urcare sau de
apropiere sau a unui numdr limitat de segmente aeriene de urcare sau de apropiere sub o anumitd indltime (fatd de
pistd) conduce la o aproximare nesatisticitoare a zgomotului in dreptul traiectului de zbor pentru metricile integrate.
Acest lucru se datoreazd aplicirii unei singure ajustdri a atenudrii laterale pentru fiecare segment, care corespunde unei
singure valori specifice segmentului pentru unghiul de elevatie, in timp ce modificarea rapidd a acestui parametru
determina variatii semnificative ale efectului de atenuare laterald de-a lungul fiecirui segment. Acurategea calculului este
imbundtdtitd prin subsegmentarea segmentului aerian de urcare initiald si a segmentului aerian de apropiere finala.
Numdrul de subsegmente si lungimea fiecdruia dintre acestea determind «granularitatea» modificarii atenudrii laterale
care va fi luatd in considerare. Observand expresia atenudrii laterale totale pentru aeronavele cu motoare montate pe
fuzelaj, se poate demonstra ci, pentru o modificare limitatd a atenudrii laterale de 1,5 dB per subsegment, segmentele
aeriene de urcare si de apropiere situate sub indltimea de 1 289,6 m (4 231 ft) deasupra pistei ar trebui subsegmentate
conform urmdtorului set de valori ale indltimii:

z={18,9, 41,5, 68,3, 102,1, 147,5, 214,9, 334,9, 609,6, 1 289,6} metri sau

z={62, 136, 224, 335, 484, 705, 1 099, 2 000, 4 231} picioare

Pentru fiecare segment original situat sub 1 289,6 m (4 231 ft), indltimile de mai sus sunt aplicate identificind in setul
de mai sus indltimea cea mai apropiatd de indlimea originald a punctului final (pentru un segment de urcare) sau de
indltimea originald a punctului de inceput (pentru un segment de apropiere). Indltimile reale z; ale subsegmentelor

vor fi apoi calculate cu ecuatia:

2=z, (2] Z'N] (i =k..N)

unde:

Ze este indltimea punctului final al segmentului original (urcare) sau indltimea punctului de inceput al
segmentului original (apropiere)

Z este al i membru al setului de valori ale inaltimii indicat de mai sus

Z'N este cea mai apropiatd iniltime din setul de valori ale indltimii indicat mai sus de indltimea z,

k reprezintd indicele primului membru al setului de valori ale iniltimii pentru care indltimea calculatd z, este

strict mai mare decat indltimea punctului final al segmentului original de urcare anterior sau decat iniltimea
unctului de inceput al urmatorului segment original de apropiere care trebuie subsegmentat.

In cazul specific al unui segment de urcare initiald sau al unui segment de apropiere finald, k = 1, dar in cazul

general al segmentelor aeriene care nu au legéturd cu pista, k va fi mai mare decit 1.
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Exemplu pentru un segment de urcare initiala:

Daci inaltimea punctului final al segmentului original este z. = 304,8 m, atunci din setul de valori ale indltimii rezulta
€1 2149 m < z, < 334,9 m, indltimea din set cea mai apropiatd de z. fiind z’; = 334,9 m. Iniltimile punctelor finale
ale subsegmentelor sunt apoi calculate cu ecuatia:

z,=304,8 [z ] 334,9] pentrui=1-7

(se observi cd, in acest caz, k = 1, deoarece este vorba de un segment de urcare initial).

Prin urmare, z; = 17,2 m, z, = 37,8 m etc.

Segmentarea segmentelor aeriene

In ceea ce priveste segmentele aeriene, daci viteza se modifici semnificativ de a lungul unui segment, acesta este
subdivizat ca in cazul ruldrii la sol, si anume,

Mg = int (1 + [V, - V,]/10) (2.7.14)

unde V, si V, sunt vitezele la inceputul si, respectiv, la finalul segmentului. Parametrii corespunzitori ai
subsegmentului sunt calculati la fel ca in cazul ruldrii la sol pentru decolare, utilizind ecuatiile 2.7.9-2.7.11.

Traiectoria la sol

O traiectorie la sol, indiferent dacd este o traiectorie principald sau o subtraiectorie dispersatd, este definitd de o serie
de coordonate (xy) in planul terestru (obtinute, de exemplu, din informatiile radar) sau de o succesiune de comenzi
vectoriale care descriu segmente drepte si arce de cerc (viraje cu raza r si schimbarea capului-compas AZ definite).

Pentru modelarea segmentirii, un arc este reprezentat printr-o succesiune de segmente drepte care corespund
subarcurilor. Desi acestea nu apar explicit in segmentele traiectoriei la sol, inclinarea aeronavei in cursul virajelor
influenteazd definitia lor. Apendicele B4 explici modul de calcul al unghiurilor de inclinare in cursul unui viraj
constant, dar desigur cd acestea nu sunt in realitate aplicate sau anulate instantaneu. Modul de gestionare a tranzitiei de
la zborul drept la viraj sau de la un viraj la un viraj secvential imediat nu este precizat. De reguld, detaliile ldsate la
latitudinea utilizatorului (a se vedea sectiunea 2.7.11) au un efect potential neglijabil asupra contururilor finale; este
necesar, in principal, si se evite discontinuititile bruste la finalul virajelor, iar acest lucru poate fi realizat cu usurintd, de
exemplu, prin inserarea unor segmente scurte de tranzitie, pe care unghiul de inclinare variaza liniar cu distanta. Numai
in cazul special in care este posibil ca un anumit viraj s aibd un efect dominant asupra contururilor finale ar fi necesar
sd se modeleze mai realist dinamica tranzitiei, pentru a face legdtura dintre tipurile de aeronave si unghiul de inclinare si
a adopta ratele de rulare adecvate. In cazul de fat4, este suficient s3 se precizeze ci subarcurile finale A&, din orice viraj
sunt dictate de cerintele de modificare a unghiului de inclinare. Restul arcului cu o schimbare a capului-compas de AE -
2-AGypans grade este divizat in n,, subarce conform ecuatiei:

Mgy = 0t (1 + (AE = 20AE,,0)/10 (2.7.15)

unde int(x) este o functie care redd partea intreagd a lui x. Apoi schimbarea capului-compas A&, datd de fiecare
subarc se calculeazd cu ecuatia:

AE = (E - 2.A2trans) / Ngub (271 6)

unde ng,, trebuie sd fie suficient de mare pentru a asigura cd A, < 10 grade. Segmentarea unui arc (cu exceptia
subsegmentelor terminale ale tranzitiei) este ilustratd in figura 2.7.h.2 ****,
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Figura 2.7.h.2

Constructia segmentelor traiectului de zbor prin divizarea virajului in segmente cu lungimea As (sus —
vedere in plan orizontal, jos — vedere in plan vertical)

Tratectoria la sol

noi puncte ale ‘:segme;ﬁelur in urma sagmmtﬁrii traiectorie la sol /'

B

Profilul de zbor

|

Dupi ce segmentele traiectoriei la sol au fost stabilite in planul x-y, peste acestea se plaseazd segmentele profilului de
zbor (din planul s-z), pentru a obtine segmentele tridimensionale (x, y, z) ale traiectoriei.

Traiectoria la sol ar trebui sd se intindd intotdeauna de la pistd pand dincolo de spatiul acoperit de reteaua de calcul.
Acest lucru poate fi realizat addugind, dacd este necesar, un segment drept cu lungimea adecvatd dupd ultimul
segment al traiectoriei la sol.

Lungimea totald a profilului de zbor, dupi fuziunea cu traiectoria la sol, trebuie, de asemenea, si se intinda de la pistd
pand dincolo de spatiul acoperit de reteaua de calcul. Acest lucru poate fi realizat addugand, dacd este necesar, un
punct suplimentar de profil:

— la sfarsitul unui profil de plecare, cu valorile vitezei si tractiunii egale cu cele ale ultimului punct al profilului de
plecare si cu indlfimea extrapolatd liniar intre ultimul si penultimul punct al profilului; sau

— la inceputul unui profil de sosire, cu valorile vitezei si tractiunii egale cu cele ale primului punct al profilului de
sosire si cu indltimea extrapolatd liniar intre primul si al doilea punct al profilului.

Ajustdri ale segmentdrii segmentelor aeriene

Dupi obtinerea segmentelor tridimensionale ale traiectului de zbor conform procedurii descrise in sectiunea 2.7.13,
pot fi necesare ajustiri ale segmentdrii, pentru a indepdrta punctele prea apropiate ale traiectului de zbor.
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Atunci cand existd puncte adiacente care se situeazd la 10 metri sau mai putin unul de celdlalt, iar vitezele si
tractiunile asociate sunt aceleasi, unul dintre puncte ar trebui eliminat.

*In acest scop, lungimea totald a traiectoriei la sol trebuie si depadseascd intotdeauna lungimea profilului de zbor.
Acest lucru poate fi realizat addugand, daci este necesar, segmente drepte cu o lungime adecvatd dupd ultimul
segment al traiectoriei la sol.

¥ Chiar dacd setdrile de putere ale motorului rimén constante de-a lungul unui segment, forta de propulsie si

acceleratia pot suferi modificiri ca urmare a variatiei densitatii aerului cu indltimea. Din perspectiva modelarii
zgomotului, aceste modificiri sunt insd, in mod normal, neglijabile.

*kx - Aceastd valoare a fost recomandatd in editia anterioard a ECAC Doc 29, dar este in continuare consideratd

provizorie, pand la obtinerea mai multor date experimentale coroborante.

*xk - Definitd in acest mod simplu, lungimea totald a traiectului segmentat este usor mai micd decit cea a traiectului

circular. Cu toate acestea, eroarea rezultatd a conturului este neglijabild daci cresterile unghiulare sunt mai mici
de 30°”

14. Sectiunea 2.7.16 ,Determinarea nivelurilor evenimentului cu ajutorul datelor NPD” se inlocuieste cu urmdtorul text:

,2.7.16. Determinarea nivelurilor evenimentului cu ajutorul datelor NPD

Sursa principald a datelor referitoare la zgomotul acronavelor este baza de date internationald privind zgomotul si
performantele aeronavelor (Aircraft Noise and Performance — ANP). Aceasta prezintd L, si Ly sub formd tabelard, ca
functii de distanta de propagare d pentru tipuri si variante specifice de aeronave, configuratii de zbor (apropiere,
plecare, pozitia flapsurilor) si setdri de putere P. Aceste valori sunt valabile pentru un zbor constant la vitezele de
referintd specifice V,,rde a lungul unui traiect de zbor drept, teoretic infinit *.

Modul in care sunt specificate valorile variabilelor independente P si d este descris ulterior. La o singurd cdutare cu
valorile de intrare P si d, valorile de iesire necesare sunt nivelurile de bazd L,,.(P,d) si/sau Lgeo(P,d) (aplicabile pentru un
traiect de zbor infinit). Cu exceptia cazului in care valorile sunt tabelate exact pentru P sifsau d, este necesar, in
general, sd se estimeze nivelul (nivelurile) necesar(e) de zgomot al (ale) evenimentului prin interpolare. Se utilizeaza o
interpolare liniard intre setdrile de putere tabelate §i o interpolare logaritmicd intre distantele tabelate (a se vedea
figura 2.7.).

Figura 2.7.i

Interpolarea pe curbele de zgomot-putere-distantd

itl

i1
Putereaq & ' T

Nivelul zgomotuhu

R

Distanta oblica (scari logaritnucd) ——m=

Dacd P; si Py, sunt valori ale puterii motoarelor pentru care nivelul de zgomot este tabelat in functie de distantd,
nivelul de zgomot L(P) la o distanta datd, pentru puterea intermediara P dintre P; i P.,; este dat de ecuatia:

L(Piy1) — L(P) (2.7.19)

L) = L(P) + =5 g (P = P)
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Daci, la orice setare de putere, d; si di., sunt distante pentru care sunt tabelate datele privind zgomotul, nivelul
zgomotului L(d) pentru distanta intermediard d dintre d; si d., este dat de ecuatia:

L{diyy) —L(dy)

L(d) = L(d,) 4 —=12 7
(=10 + logd;,, —logd;

(logd — logd,) (2.7.20)

Utilizand ecuatiile (2.7.19) si (2.7.20) se poate obtine un nivel de zgomot L(P,d) pentru orice setare de putere P si orice
distanti d din domeniul acoperit de baza de date NPD.

In cazul distantelor d din afara domeniului acoperit de baza de date NPD, ecuatia 2.7.20 se utilizeazi pentru a
extrapola pornind de la ultimele doud valori, si anume, spre interior, de la L(d,) si L(d,) sau, spre exterior, de la L(d;.;)
si L(d;), unde I este numdrul total de puncte NPD de pe curba. Prin urmare,

spre interior:

L(dy) ~ L(d2) (2.7.21)

L =L . (1 —
(@) = L(dy) + % (logd; ~logd)

spre exterior:

L(d—y) = L(d;)

i e 0 - 2.7.22
logd; —logd;_, Qogd —logd, 1) ( )

L(d) =L(d;_,) -

Deoarece la distante d scurte nivelurile de zgomot cresc foarte rapid cu sciderea distantei de propagare, se recomandi
sd se impund o limitd inferioard de 30 m pentru distanta d, si anume d = max (d, 30 m).

Ajustarea datelor standard NPD ca urmare a impedantei

Datele NPD din baza de date ANP sunt standardizate pentru conditiile atmosferice de referinti (temperatura de 25 °C
si presiunea de 101,325 kPa). Inainte de aplicarea metodei de interpolare/extrapolare descrise anterior, se aplicd o
ajustare a acestor date standard NPD ca urmare a impedantei acustice.

Impedanta acustica se referd la propagarea undelor sonore intr-un mediu acustic si este definitd ca fiind un produs al
densitatii aerului si al vitezei sunetului. Pentru o intensitate a sunetului datd (putere per unitate de suprafatd),
perceputd la o distantd specificd de sursd, presiunea acusticd asociatd (utilizatd pentru a defini metricile SEL $i Lmax)
depinde de impedanta acustici a aerului la locul de masurare. Este o functie de temperaturd si de presiunea
atmosfericd (si, indirect, de altitudine). Prin urmare, este necesar si se ajusteze datele standard NPD din baza de date
ANP pentru a tine seama de conditiile reale de temperaturd si presiune la punctul receptor, care sunt, in general,
diferite de conditiile standardizate ale datelor ANP.

Ajustarea care trebuie aplicatd nivelurilor standard NPD ca urmare a impedantei este exprimatd dupd cum urmeazi:

p-c
Ampedance = 10+ 1g (409,81) (2.7.23)
unde:
Apmpedance ajustarea ca urmare a impedantei pentru conditiile atmosferice reale de la punctul receptor
(dB)
pec impedanta acusticd (newtoni ¢ secunde/m’) a aerului la elevatia aerodromului (409,81 fiind

impedanta aerului asociatd conditiilor atmosferice de referintd ale datelor NPD din baza de
date ANP).
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Impedanta p-c este calculatd dupd cum urmeaza:

c= B 2.7.24
p-c=41686 61/2] (2.7.24)
6 p/po raportul dintre presiunea aerului ambiental la altitudinea observatorului si presiunea standard a
aerului la nivelul mediu al marii: p = 101,325 kPa (sau 1 013,25 mb)
v (T +273,15)[(To + 273,15) raportul dintre temperatura aerului la altitudinea observatorului si temperatura

standard a aerului la nivelul mediu al marii: T, = 15,0 °C

Ajustarea ca urmare a impedantei acustice este, de obicei, mai micd de citeva zecimi de decibel. Ar trebui si se
observe, in special, cd, in conditiile atmosferice standard (p, = 101,325 kPa si T, = 15,0 °C), ajustarea ca urmare a
impedantei este mai micd de 0,1 dB (0,074 dB). Cu toate acestea, atunci cand existd o variatie semnificativd a
temperaturii §i a presiunii atmosferice fatd de conditiile atmosferice de referintd ale datelor NPD, ajustarea poate fi
mai substantiala.

* Desi notiunea de traiect de zbor cu lungimea infinitd este importantd pentru definirea nivelului de expunere la
sunetul unui eveniment LE, aceasta are mai putind relevantd in cazul nivelului maxim al evenimentului Lmax,
care este legat de zgomotul emis de aecronavi atunci cind se afld intr-o pozitie specific in sau in vecinitatea celui
mai apropiat punct de apropiere fatd de observator. In scopul modeldrii, parametrul reprezentat de distanta NPD
se considerd a fi distanta minim3 dintre observator si segment.”

15. In sectiunea 2.7.18 ,Parametrii segmentului traiectoriei de zbor’, paragraful de sub titlul ,Puterea segmentului P” se
inlocuieste cu urmatorul text:

~Puterea P a unui segment

Datele NPD tabelate descriu zgomotul unei aeronave in zbor drept, constant, pe un traiect de zbor infinit, cu alte
cuvinte, la o putere P constantd a motoarelor. Metodologia recomandatd imparte traiectele reale de zbor, de a lungul
cdrora viteza si directia variazd, intr-un numdr de segmente finite, fiecare dintre acestea fiind apoi considerat ca
facand parte dintr-un traiect de zbor uniform, infinit, pentru care sunt valabile datele NPD. Metodologia prevede insd
modificari ale puterii de a lungul unui segment; se considerd cd aceasta se modificd patratic cu distanta, de la P, la
inceputul segmentului, la P, la sfarsitul segmentului. Prin urmare, este necesar si se defineascd pentru segment o
valoare P echivalentd, constanti. Se considerd cd aceasta este valoarea in punctul de pe segment care este cel mai
apropiat de observator. Dacd observatorul se situeazd in dreptul segmentului (figura 2.7 k), puterea se obtine prin
interpolare intre valorile finale conform ecuatiei 2.7.8, si anume,

P= fP12+%- (P2 -P?) (2.7.31)

Dacd observatorul se situeazd in spatele sau in fata segmentului, puterea este cea de la cel mai apropiat punct final, P,
sau P,.”

16. Sectiunea 2.7.19 se modificd dupd cum urmeaza:

(a) paragraful de sub titlul ,Corectia pentru duratd A, (Numai nivelurile de expunere Lg)” pand la formula 2.7.34 inclusiv
se inlocuieste cu urmdtorul text:

,Corectia pentru duratd Ay (Numai nivelurile de expunere Lg)

Aceastd corectie * tine seama de modificarea nivelurilor de expunere daci viteza la sol reald corespunzitoare
segmentului diferd de viteza de referintd a aeronavei V,,s la care se raporteaza datele de bazid NPD.
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La fel ca puterea motoarelor, viteza variazd de a lungul segmentului traiectului de zbor (de la V, la Vi, care
reprezintd vitezele obtinute utilizind apendicele B sau un profil de zbor precalculat anterior).

Pentru segmentele aeriene, V,, este viteza segmentului la cel mai apropiat punct de apropiere S, obtinutd prin
interpolare intre valorile punctelor finale ale segmentului presupunand ci aceasta variazd pitratic cu timpul, i
anume, dacd observatorul se situeazd in dreptul segmentului:

Vieg = ,V12 +%. (2 -132) (2.7.32)

*  Aceasta este cunoscutd sub denumirea de corectia pentru duratd, deoarece tine seama de efectele vitezei
aeronavei asupra duratei evenimentului sonor, aplicind presupunerea simpla cd, daca niciun alt parametru nu
se schimbd, durata si, prin urmare, energia acusticd primitd ca urmare a evenimentului este invers
proportionald cu viteza sursei.”

=

numerele formulelor ,(2.7.35)", ,(2.7.36)” si ,(2.7.37)" se inlocuiesc cu urmdtoarele numere:

»(2.7.33)", ,(2.7.34)" si, respectiv, ,,(2.7.35)".

(c) primele doud cuvinte ale paragrafului de sub titlul ,Geometria propagarii sunetului” se inlocuiesc cu urmatorul
text:

,Figura 2.7.m”

s

tabelul de la al doilea paragraf se inlocuieste cu urmdtorul tabel:

.0 =0,00384, b=0,0621, c=0,8786 pentru motoarele | (2.7.36)
montate sub aripi i

a=0,1225, b=10,3290, c=1 pentru motoarele | (2.7.37)"
montate pe fuzelaj.

(e) textul de sub figura 2.7.p se inlocuieste cu urmdtorul text:

,Pentru a calcula atenuarea laterald utilizind ecuatia (2.7.40) (unde P este mdsurat in planul vertical), se
recomandd un traiect de zbor orizontal prelungit. Traiectul de zbor orizontal prelungit este definit in planul
vertical care trece prin S;S, si are aceeasi distantd perpendiculard oblicd d, pand la observator. Acesta este
vizualizat prin rotirea triunghiului ORS si a traiectului de zbor atasat acestuia in jurul OR (a se vedea figura 2.7.
p) cu unghiul y, formand astfel triunghiul ORS’. Unghiul de elevatie al acestui traiect orizontal echivalent (acum
in plan vertical) este f = tan(¢h/) ( rimane neschimbat). In acest caz, pentru un observator situat in dreptul
traiectului, unghiul f si atenuarea laterald rezultatd A(B, £) sunt aceleasi pentru metricile Lg §i Ly

Figura 2.7.r ilustreazd situatia in care punctul observatorului O se afld in spatele segmentului finit, nu in dreptul
acestuia. In acest caz, segmentul este observat ca fiind o parte mai indepartatd a unui traiect infinit; o
perpendiculard poate fi trasatd numai in punctul S, de pe prelungirea acestuia. Triunghiul 0SS, corespunde
Figurii 2.7j care defineste corectia segmentului Ay In acest caz, parametrii directivitdtii si atenudrii laterale sunt
insd mai putin evidenti.
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Figura 2.7.r

Observatorul in spatele segmentului

¥ =unghml de urcare
€ = unghiul de inclinare
B = unghiul de glevatic pentru L= tan''(h/£)
B, =unghl de glevatie pentru L,,.= sin'l(z j/d})
© = pnghiul de addncime=F—¢

Pentru metricile nivelului maxim, se considerd cd distanta NPD este distanta cea mai scurtd pand la segment, si
anume, d = d;. Pentru metricile nivelului de expunere, aceasta este distanta cea mai scurtd d, de la O la S, pe
traiectul de zbor prelungit, respectiv, nivelul interpolat din tabelul NPD este Lyeo (P;, d,).

Parametrii geometrici pentru atenuarea laterald diferd, de asemenea, in cazul calculelor pentru nivelul maxim si,
respectiv, pentru nivelul de expunere. Pentru metricile nivelului maxim ajustarea A(B,£) este datd de ecuatia 2.7.40
cuf =B, =sin? (z,/d) $i o= oc, = fd; _ 2, unde B, si d; sunt definiti de triunghiul OC,S, in planul vertical care
trece prin O si S;.

Atunci cand se calculeazd atenuarea laterald numai pentru segmentele aeriene §i pentru metricile nivelului de
expunere, { rimane cea mai scurtd deplasare laterald fatd de prelungirea segmentului (OC). Dar pentru a defini o
valoare adecvatd a [, este necesard, din nou, vizualizarea unui traiect de zbor orizontal echivalent (infinit), din care se
poate considera ci face parte segmentul. Acesta este trasat prin S,” la indltimea h deasupra suprafetei, unde h este
egald cu lungimea dreptei RS, care este perpendiculara de la traiectoria la sol la segment. Acest lucru este
echivalent cu rotirea traiectului de zbor prelungit real cu unghiul y in jurul punctului R (a se vedea figura 2.7.q).
In misura in care R se afld pe perpendiculara in S;, care este punctul de pe segment cel mai apropiat de O,
traiectul orizontal echivalent se construieste la fel ca atunci cAnd O se situeazd in dreptul segmentului.

Punctul de apropiere de pe traiectul orizontal echivalent care este cel mai apropiat de observatorul O este S’
situat la distanta oblici d, astfel incat triunghiul OCS’ format in plan vertical defineste unghiul de elevatie =
cos'(£/d). Desi aceastd transformare ar putea pirea destul de complicatd, ar trebui sd se observe ci geometria de
bazd a sursei (definitd de d;, d, si ¢) rimane neschimbatd, sunetul care se propagd dinspre segment cditre
observator fiind pur si simplu acelasi ca in cazul in care intregul zbor de a lungul segmentului inclinat prelungit
la infinit (din care, in scopul modeldrii, face parte segmentul) s-ar derula la viteza V si puterea P; constante.
Atenuarea laterald a sunetului provenit de la segment si primit de observator, pe de altd parte, nu depinde de f,,
unghiul de elevatie al traiectului prelungit, ci de B, cel al traiectului orizontal echivalent.

Tinand seama c4, astfel cum a fost conceput pentru modelare, efectul instaldrii motorului A; este bidimensional,
unghiul de adincime care il defineste ¢ este masurat tot lateral fatd de planul aripilor aeronavei (nivelul de
referintd al evenimentului este in continuare cel generat de aeronava care parcurge traiectul de zbor infinit
reprezentat de segmentul prelungit). Prin urmare, unghiul de adancime se determind la cel mai apropiat punct de
apropiere, respectiv ¢ = f, — ¢, unde f§, este unghiul S,0C.
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Cazul observatorului situat in fata segmentului nu este descris separat; este evident ci acesta este, in esentd, acelasi
cu cazul in care observatorul se afl in spatele segmentului.

Cu toate acestea, pentru metricile nivelului de expunere, in cazul cdrora pozifiile observatorului sunt in spatele
segmentelor de la sol in timpul ruldrii pentru decolare si in fata segmentelor de la sol in timpul ruldrii dupd aterizare,
valoarea [ devine aceeasi cu cea pentru metricile nivelului maxim.

Pentru pozitiile din spatele segmentelor de rulare pentru decolare:

B =B1 =sin'(z,/d)) 5i¢ = 0C, = ,‘di -z

Pentru pozitiile din fata segmentelor de rulare dupa aterizare:

B =P, =sin'(zofd,) si€ = 0C, = fd; —z2

Motivul pentru care se utilizeazd aceste expresii specifice este legat de aplicarea functiei de directivitate la
inceputul ruldrii in spatele segmentelor de rulare pentru decolare, precum si de ipoteza directivitatii
semicirculare inaintea segmentelor de rulare dupi aterizare.

Corectia segmentului finit Ar (Numai nivelurile de expunere Lg)

Nivelul de expunere de referintd la zgomot ajustat se referd la o aeronava in zbor continuu, drept, constant,
orizontal (desi cu un unghi de inclinare € care este incompatibil cu zborul drept). Aplicarea corectiei (negative) a
segmentului finit Ar = 10¢Ig(F), unde F este fractia energiei, ajusteazd in continuare nivelul la cel corespunzitor
cazului in care aeronava ar fi parcurs numai segmentul finit (sau ar fi fost complet silentioasa in restul traiectului
de zbor infinit).

Termenul fractiei energiei tine seama de directivitatea longitudinald pronuntati a zgomotului aeronavei si de
unghiul subintins de segment la pozitia observatorului. Desi procesele care stau la baza directionalititii sunt
foarte complexe, contururile rezultate sunt, conform studiilor efectuate, destul de insensibile la caracteristicile
directionale precise presupuse. Expresia Ar de mai jos se bazeazd pe un model de radiatie acusticd dipol de 90 de
grade de puterea a patra. Se presupune cd acesta nu este afectat de directivitatea si atenuarea laterald. Modul de
calcul al acestei corectii este descris in detaliu in apendicele E.

Fractia energiei F depinde de triunghiul ,vizualizirii” OS;S, definit in figurile 2.7.j-2.7.1, astfel incat:

(2.7.45)

A —10 1 1 2 t E t
-log|— + arctana, — —— — arctana.
F g 1 % 2 1 % 1

9-4 2
dl . dl = dO . 1O[LEoo(P:dp)—Lmux(P:dp)]/lo . dO = E *Vref® to
unde d\ este cunoscutd sub denumirea de ,distantd la scard” (a se vedea apendicele E) si V... = 270,05 ft/s (pentru
viteza de referintd de 160 de noduri). A se observa ci L,.(P, d,) este nivelul maxim preluat din datele NPD pentru
distanta perpendiculard d,, NU L, al segmentului. Se recomandd sa se aplice pentru Ax o limita inferioard de
-150 dB.

In cazul particular in care pozitiile observatorului se afld in spatele fiecirui segment de rulare la sol pentru
decolare, se utilizeazd o forma redusi a fractiei zgomotului exprimate prin ecuatia 2.7.45, ce corespunde cazului
specific in care q = 0.

v Al . P - -1: - . . . -
Aceasta este denumiti4r.a, unde ,d” indici faptul ci se utilizeazd pentru operatiunile de plecare, si este calculati
dupi cum urmeaza:

a:

1
Apy =10-logy, [; <ﬁ + arctana2>]

(2.7.46.2)

unde: a, =\ [ d\.

Aceastd formd particulard a fractiunii zgomotului se utilizeazd impreund cu functia directivitdtii la inceputul
ruldrii, a cirei metodd de aplicare este explicatd in detaliu in sectiunea de mai jos.
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In cazul particular in care pozitiile observatorului se afli in fata fiecirui segment de rulare la sol dupi aterizare, se
utilizeazd o forma redusd a fractiei zgomotului exprimate prin ecuatia 2.7.45, ce corespunde cazului specific in
care q = \. Aceasta este denumitd Az, unde ,a” indicd faptul ci se utilizeazd pentru operatiunile de sosire, si este
calculatd dupd cum urmeazi:

_ arctanai) (2.7.46.b)

1 1 1
A'pa=10"logio |-\ ~Tr o7
1,

unde: a; =-\ [ d\.

Utilizarea acestei forme, fird aplicarea vreunei ajustiri suplimentare pentru directivitatea orizontald (spre
deosebire de cazul in care pozitiile se afld in spatele segmentelor de rulare la sol pentru decolare - a se vedea
sectiunea privind directivitatea la inceputul ruldrii), presupune implicit o directivitate orizontald semicirculard in
fata segmentelor de rulare la sol dupi aterizare.

Functia directivitatii la inceputul ruldrii Asor

Zgomotul aeronavelor, in special al aeronavelor cu reactie echipate cu motoare cu ratd scizutd de by-pass,
prezintd un model de radiatie lobat in arcul din spate, care este caracteristic pentru zgomotul produs de
evacuarea jetului de gaze. Acest model este cu atat mai pronuntat, cu cit viteza jetului de gaze este mai mare si
viteza aeronavei este mai micd. Acest lucru are o semnificatie speciald pentru pozitiile observatorului din spatele
punctului de incepere a ruldrii, unde sunt indeplinite ambele conditii. Functia directivitdtii Asor tine seama de
acest efect.

Functia Asor @ fost stabilitd in urma mai multor campanii de masurare a zgomotului cu ajutorul unor microfoane
pozitionate corespunzitor in spatele si in dreptul punctului de inceput al ruldrii pentru acronavele cu reactie care
decoleaza.

Figura 2.7.r ilustreazd geometria relevantd. Unghiul de azimut ¥ dintre axa longitudinald a acronavei si vectorul
indreptat citre observator este definit de:

¥ = arceos (7). (2.7.47)

Distanta relativd q este negativd (a se vedea figura 2.7;j), astfel incat ¥ variazd de la 90° fagd de directia de
deplasare inainte a aeronavei, la 180° in directie inversa.

Figura 2.7.r

Geometria aeronavi-observator pentru estimarea corectiei de directivitate

Observator

g=0

Functia Asor reprezintd variatia zgomotului total produs de rularea la sol pentru decolare, misurat in spatele
punctului de inceput al ruldrii, in raport cu zgomotul total produs de rularea la sol pentru decolare, mdsurat in
dreptul punctului de inceput al ruldrii, la aceeasi distanta:

Lrer(dsor, @) = Lrer(dsor,90°) + Asor(dsor @) (2.7.48)

unde Lrer(dsor,90°) este nivelul total de zgomot produs de rularea la sol pentru decolare in punctul aflat la
distanta dsor , in dreptul punctului de inceput al ruldrii. Asor este aplicatd ca o ajustare a nivelului de zgomot
provenit de la un segment al traiectului de zbor (de exemplu, Liuxses SaU L), dupd cum se aratd in ecuatia
2.7.28.
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Functia de directivitate SOR, in decibeli, pentru aeronavele cu reactie cu motor turboventilator este datd de urmdatoarea
ecuatie:

Pentru 90° < ¥ < 180"

(2.7.49)

P

. 3,4601 - 17403338,3 - In (St

A% = 2329,44 — (8,0573 - ) + (11,51 -exp (%)) -| == ‘l}‘/’ - . (Te0)
in(Tg5) v

Functia de directivitate SOR, in decibeli, pentru aeronavele cu motor turbopropulsor este datd de urmdtoarea ecuatie:

Pentru 90° < ¥ < 180°:

(2.7.50)

30722161987\ (11491573930,510 . (2349285669062\ (283584441904272
A20p = —34643,898 + ( ) - ( - ) + ( 3 ) - ( : )

20227150391251300\  (790084471305203000y /13050687178273800000
+ ( e ) B ( ¥ ) + ( »7 )

Daci distanta dsor depdseste distanta de standardizare dsor o, corectia de directivitate se inmulteste cu un factor de
corectie pentru a tine seama de faptul ci directivitatea devine mai putin pronuntati la distante mai mari de
aeronavd, si anume:

— A0 =
Asor = Asor daca  dgop < dsore

(2.7.51)

d,
_ 40 SOR,0 2
Agor = A3or - 4 daca
SO

(2.7.52)

dsor > dsore

Distanta de standardizare dsor o este egald cu 762 m (2 500 ft).

Functia Asor descrisi mai sus capteazd mai ales efectul pronuntat al directivititii pe portiunea initiald a ruldrii
pentru decolare, la pozitiile aflate in spatele punctului de inceput al ruldrii (deoarece acesta este punctul cel mai
apropiat de receptori si in care raportul dintre viteza jetului de gaze si viteza aeronavei atinge cea mai mare
valoare). Cu toate acestea, utilizarea Agor stabilite in acest mod este «generalizatd» pentru pozitiile din spatele
fiecarui segment individual de rulare la sol pentru decolare, deci nu numai pentru cele din spatele punctului de
inceput al ruldrii (in cazul decoldrii). Asor stabilitd nu se aplicd pozitiilor din fata segmentelor individuale de rulare la sol
pentru decolare si nici pozitiilor din spatele sau din fata segmentelor individuale de rulare la sol dupd aterizare.

Parametrii dsox §i ¥ sunt calculati fatd de inceputul fiecdrui segment individual de rulare la sol. Nivelul
evenimentului Lgge pentru o pozitie aflatd in spatele unui segment dat de rulare la sol pentru decolare se
calculeazd pentru a respecta formalismul functiei Asor: acesta este calculat, in esentd, pentru punctul de referintd
situat in dreptul punctului de inceput al segmentului, la aceeasi distantd dsor ca punctul real, si este apoi ajustat
cu Asor pentru a obtine nivelul evenimentului la punctul real.

Notd:Formulele (2.7.53), (2.7.54) si (2.7.55) au fost inldturate la ultima modificare a prezentei anexe.”

17. Sectiunea 2.8 se inlocuieste cu urmitorul text:

,2.8. Expunerea la zgomot

Determinarea suprafetei expuse la zgomot

Evaluarea suprafetei expuse la zgomot se bazeazi pe puncte de evaluare a zgomotului situate la 4 m * 0,2 deasupra
solului, care corespund punctelor receptoare definite in sectiunile 2.5, 2.6 si 2.7 si se calculeazd pe o retea pentru

surse individuale.
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Se atribuie un nivel de zgomot punctelor regelei situate in interiorul cladirilor, considerand ci cele mai apropiate puncte
de receptie a zgomotului situate in afara clddirilor sunt cele mai silentioase; zgomotul produs de aeronave face exceptie,
deoarece in acest caz calculul se efectueazi fird a lua in considerare prezenta clidirilor si se utilizeazd direct punctul
receptie a zgomotului care se situeazd intr-o cldire.

In functie de rezolutia retelei, se atribuie fiecirui punct de calcul din retea o suprafati corespunzitoare. De exemplu,
intr-o retea de 10 m x 10 m, fiecare punct de evaluare reprezintd o suprafatd de 100 demetri pdtrati, care este
expusa nivelului calculat de zgomot.

Atribuirea de puncte de evaluare a zgomotului pentru clidirile care nu cuprind locuinge

Evaluarea expunerii la zgomot a cladirilor care nu cuprind locuinte, cum ar fi scolile si spitalele, se bazeazd pe puncte
de evaluare a zgomotului situate la 4 £ 0,2 m deasupra solului, care corespund punctelor receptoare definite in
sectiunile 2.5, 2.6 si 2.7.

Pentru evaluarea clddirilor care nu cuprind locuinte si sunt expuse la zgomotul produs de aeronave, fiecare cladire
este asociatd celui mai zgomotos punct de receptie a zgomotului situat in cladire sau, dacd acesta nu existd, situat pe
reteaua care inconjoard cladirea.

Pentru evaluarea clidirilor care nu cuprind locuinte si sunt expuse la surse de zgomot aflate pe sol, punctele
receptoare sunt plasate la aproximativ 0,1 m inaintea fatadelor clddirilor. Reflexiile pe fatadele respective nu se
includ in calcul. Cladirea este apoi asociatd celui mai zgomotos punct receptor de pe fatadele sale.

Determinarea locuinelor expuse la zgomot si a persoanelor care trdiesc in locuinge expuse la zgomot

Pentru evaluarea expunerii la zgomot a locuintelor §i a expunerii persoanelor care trdiesc in locuinte, se iau in
considerare numai clidirile rezidentiale. Locuintele sau persoanele nu se atribuie clddirilor nerezidentiale, cum ar fi
cele utilizate exclusiv ca scoli, spitale, clddiri de birouri sau fabrici. Locuintele si persoanele care triiesc in locuinte
sunt atribuite cladirilor rezidentiale pe baza celor mai recente date oficiale (in functie de reglementirile relevante ale
statului membru).

Numdrul de locuinte din cladirile rezidentiale si de persoane care trdiesc in aceste locuinte reprezintd parametri
intermediari importanti pentru estimarea expunerii la zgomot. Din picate, datele privind acesti parametri nu sunt
intotdeauna disponibile. Mai jos se precizeazd modul in care pot fi obtinuti acesti parametri din datele disponibile.

Simbolurile utilizate in continuare sunt:

BA = suprafata bazei cladirii

DEFS = suprafata locuibild

DUES = suprafata locuibild a unititii locative

H== indltimea cladirii

FSI= suprafata locuibild per persoand care traieste in locuinge
Dw = numdrul de locuinge

Inh = numdrul de persoane care triiesc in locuinte

NF = numdirul de etaje

V= volumul claddirilor rezidentiale

Pentru calcularea numdrului de locuinte si de persoane care triiesc in locuinte, se utilizeazi fie procedura descrisi la
cazul 1, fie procedura descrisd la cazul 2, in functie de disponibilitatea datelor.

Cazul 1: datele privind numdrul de locuinte si de persoane care triiesc in locuinte sunt disponibile
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1A:

Numdrul de persoane care triiesc in locuinte este cunoscut sau a fost estimat pe baza numdrului de unititi locative. In
acest caz, numdrul de persoane care triiesc in locuintele dintr-o clddire reprezintd suma numerelor persoanelor care
trdiesc in toate unitdtile locative din cladire:

I nhdwellinguniti

" (2.8.1)
Inhpyiging =

i=l

1B:

Numdrul de locuinte sau de persoane care trdiesc in locuinte este cunoscut numai pentru entititile mai mari decat o
cladire, de exemplu, pentru zone de recensimant, grupuri de clidiri, cartiere sau chiar o intreagd municipalitate. In
acest caz, numdrul de locuinte dintr-o clddire si numdrul de persoane care trdiesc in locuintele respective se
estimeazd pe baza volumului cladirii:

Vbuitai 2.8.2a

DWhyitding = —Vl: : ;:Lg X DWiopa ( )
otai

Vouitain, 2.8.2b

Inhbuilding = V: tllg X Inhyppg ( )
otai

Indicele ,total” se referd la entitatea luatd in considerare. Volumul cladirii este produsul dintre suprafata bazei cladirii
si indltimea acesteia:

Vbuilding = BAbuilding X Hbuilding (28 3)

Daci indltimea cladirii nu este cunoscutd, aceasta se estimeazd pe baza numarului de etaje NFyyigine, presupunand cd
indltimea medie a unui etaj este de 3 m:

Hbuilding = NFbuilding X 3m (284)

Dacd nici numdrul de etaje nu este cunoscut, se utilizeazd o valoare implicitd pentru numirul de etaje, care este
reprezentativi pentru cartier sau sector. Volumul total al clidirilor rezidentiale din entitatea luatd in considerare Vi
se calculeazd ca sumi a volumelor tuturor clidirilor rezidentiale din entitate:

(2.8.5)

(2.8.5)

n
Viotat = Z Vbuitaing;
i=1

Cazul 2: nu sunt disponibile date privind numarul de persoane care triiesc in locuinte

In acest caz, numarul de persoane care trdiesc in locuinte se estimeazi pe baza suprafetei locuibile medii per persoand
care trdieste in locuinte, FSI. Dacd acest parametru nu este cunoscut, se utilizeazd o valoare implicita.

2A:
Suprafata locuibild este cunoscutd pe baza unitdtilor locative.

In acest caz, numirul de persoane care traiesc in fiecare unitate locativi este estimat dupa cum urmeaza:

DUFS; 2
Inhdwellingum-tl. = FSI : ( 86)

Numdrul total de persoane care triiesc in locuintele din clidire poate fi apoi estimat ca in cazul 1A.
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2 B:

Suprafata locuibild este cunoscutd pentru intreaga clddire, respectiv se cunoaste suma suprafetelor locuibile ale
tuturor unitatilor locative din cladire.

In acest caz, numdrul de persoane care triiesc in locuinte este estimat dupd cum urmeazi:

DFSpyi1a: 2.8.7
Inhbuilding = # ( )

2C:

Suprafata locuibild este cunoscutd numai pentru entitdtile mai mari decat o clddire, de exemplu, pentru zone de
recensdmant, grupuri de cladiri, cartiere sau chiar o intreagd municipalitate.

In acest caz, numdrul de persoane care triiesc in locuintele dintr-o clddire se estimeazd pe baza volumului cladirii,
astfel cum se aratd in Cazul 1B, numdrul total de persoane care triiesc in locuinte fiind estimat dupd cum urmeaza:

DFSoq1 (2.8.8)

Inhyorg = FSI

2D:
Suprafata locuibild nu este cunoscutd.

In acest caz, numirul de persoane care triiesc in locuintele dintr-o clidire se estimeazi astfel cum se aratd in Cazul
2B, suprafata locuibild fiind estimatd dupd cum urmeaza:

(2.8.9)

DFSbuilding = BAbuiIding x0.8x NFbuilding (289

Factorul 0,8 este factorul de conversie suprafatd brutd — suprafad locuibild. Dacd se cunoaste un alt factor care este
reprezentativ pentru zond, se utilizeazd acesta in schimb si se documenteazd clar. Dacd numdrul de etaje al cladirii
nu este cunoscut, acesta se estimeazd pe baza indltimii cladirii Hyuume ceea ce conduce, de reguld, la un numar
zecimal de etaje:

Hbuilding (2 8.1 0)

NFpyitging = 3m

Dacd nu se cunosc nici indltimea clddirii, nici numdarul de etaje, se utilizeazd pentru numdrul de etaje o valoare
implicitd, care este reprezentativd pentru cartier sau sector.

Atribuirea de puncte de evaluare a zgomotului pentru locuine si persoanele care trdiesc in locuinte

Evaluarea expunerii la zgomot a locuintelor si a persoanelor care trdiesc in locuinte se bazeazd pe puncte de evaluare
a zgomotului situate la 4 + 0,2 m deasupra solului, care corespund punctelor receptoare definite in sectiunile 2.5, 2.6
si2.7.

Pentru calcularea numdrului de locuinte si de persoane care triiesc in locuinte si sunt expuse la zgomotul produs de
aeronave, toate locuintele dintr-o clidire si persoanele care triiesc in aceste locuinte sunt asociate celui mai
zgomotos punct de receptie a zgomotului situat in clddire sau, daci acesta nu existd, situat pe reteaua care
inconjoard cladirea.

Pentru calcularea numdrului de locuinte §i de persoane care triiesc in locuinte si sunt expuse la surse de zgomot aflate
pe sol, punctele receptoare sunt plasate la aproximativ 0,1 m inaintea fatadelor clddirilor rezidentiale. Reflexiile pe
fatadele respective nu se includ in calcul. Pentru localizarea punctelor receptoare se utilizeazi fie procedura descrisd
la cazul 1, fie procedura descrisi la cazul 2.

Cazul 1: fatade impdrtite in intervale regulate pe fiecare fatada
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Figura 2.8.a

Exemplu de amplasare a punctelor receptoare in jurul unei clidiri conform procedurii aferente cazului 1

BES
&%

8&m

Im+14dm+2m+1,4dm+1m

6m =6,8m 6m

| I u | |

(a) Segmentele cu o lungime mai mare de 5 m sunt impdrtite in intervale regulate cu cea mai mare lungime posibild,
care trebuie si fie insd mai micd sau egald cu 5 m. Punctele receptoare se plaseazd in mijlocul fiecdrui interval
regulat.

(b) Segmentele rdmase care depdsesc lungimea de 2,5 m sunt reprezentate printr-un punct receptor in mijlocul
fiecdrui segment.

() Segmentele adiacente rimase cu o lungime totald mai mare de 5 m sunt tratate ca obiecte poligonale intr-un mod
similar cu cel descris la literele (a) si (b).

Cazul 2: fatade impdrtite la o distantd determinatd de la inceputului poligonului

Figura 2.8.b

Exemplu de amplasare a punctelor receptoare in jurul unei clidiri conform procedurii aferente cazului 2

(a) Fatadele sunt considerate separat sau sunt impdrtite la fiecare 5 m de la pozitia de inceput, punctul receptor fiind
plasat la jumdtatea distantei de fatadd sau de segmentul de 5 m.

(b) Sectiunea rimasa are punctul siu receptor in punctul din mijloc.

Atribuirea locuintelor si a persoanelor care trdiesc in locuinge cdtre punctele receptoare

Daci sunt disponibile informatii privind amplasarea locuintelor pe amprenta la sol a cladirii, locuinta respectiva si
persoanele care triiesc in aceasta sunt atribuite punctului receptor de la fatada cea mai expusi a locuintei. In aceastd
situatie sunt, de exemplu, casele individuale, casele semi-individuale si casele insiruite, blocurile de apartamente a
caror divizare internd este cunoscutd, clddirile la care mirimea suprafetei etajului indicd existenta unei singure
locuinte pe etaj sau cladirile la care marimea suprafetei si indltimea indici existenta unei singure locuinte in clidire.
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Dacd nu sunt disponibile informatii privind amplasarea locuintelor pe amprenta la sol a cladirii, astfel cum s-a
explicat mai sus, se utilizeazd una din urmdtoarele doud metode, dupd caz si in functie de cladire, pentru a estima
expunerea la zgomot a locuintelor din cladiri si a persoanelor din aceste locuinte.

(a) Informatiile disponibile aratd cd locuintele sunt astfel dispuse intr-un bloc de apartamente incat au o singurd
fatadd expusd la zgomot.

In acest caz, alocarea numirului de locuinte si a persoanelor care triiesc in locuinte citre punctele receptoare se
pondereazd cu lungimea fatadei reprezentate conform procedurii aferente cazului 1 sau cazului 2, astfel incat suma
tuturor punctelor receptoare s reprezinte numdrul total de locuinte atribuite clidirii si de persoane care triiesc in
aceste locuinte.

(b) Informatiile disponibile aratd ci locuintele sunt astfel dispuse intr-un bloc de apartamente incit au mai multe
fatade expuse la zgomot sau nu sunt disponibile informatii privind numirul de fatade expuse la zgomot ale
locuintelor.

In acest caz, pentru fiecare cladire, setul de puncte receptoare asociate se imparte intr-o jumdtate inferioard §i una
superioard pe baza valorii mediane * a nivelurilor de evaluare calculate pentru fiecare clidire. In cazul unui numar
impar de puncte receptoare, procedura se aplicd excluzand punctul receptor cu cel mai scizut nivel de zgomot.

Numdrul de locuinte si de persoane care trdiesc in locuinte se distribuie in mod egal punctelor receptoare din
jumdtatea superioard a setului de date, astfel incat suma tuturor punctelor receptoare din jumditatea superioard a
setului de date s reprezinte numdrul total de locuinte si de persoane care triiesc in locuinte. Nu se vor atribui
locuinte sau persoane care trdiesc in locuinte citre punctele receptoare din jumdtatea inferioard a setului de date **.

*  Valoarea mediand este valoarea care separd jumdtatea superioard (50 %) a unui set de date de jumdtatea inferioard
(50 %).

**  Jumdtatea inferioard a setului de date poate fi asociatd cu prezenta fatadelor relativ calme. Daci se stie in avans, de

exemplu, pe baza amplasdrii cladirilor fatd de sursele dominante de zgomot, care sunt punctele receptoare cu cel

mai ridicat/cel mai scdzut nivel de zgomot, nu este necesari calcularea zgomotului pentru jumdtatea inferioard.”

18. Apendicele D se modificd dupd cum urmeaza:
(a) primul paragraf de sub tabelul D-1 se inlocuieste cu urmdtorul text:

,Coeficientii de atenuare din tabelul D-1 pot fi considerati valabili pentru o gami rezonabild de valori ale
temperaturii si umiditatii. Cu toate acestea, pentru a verifica dacd sunt necesare ajustdri, trebuie calculai
coeficientii medii de absorbtie atmosfericd pentru temperatura medie T si umiditatea relativi medie RH ale
aeroportului, utilizdnd SAE ARP-5534. Dacj, in urma compardrii acestora cu cei din tabelul D-1, se considerd
cd este necesard o ajustare, trebuie utilizatd urmitoarea metodologie.”

(b) laal treilea paragraf de sub tabelul D-1, punctele 2 si 3 se inlocuiesc cu urmdtorul text:

,2. Spectrul corectat se ajusteazd apoi la fiecare dintre cele 10 distante NPD standard d; utilizand ratele de atenuare
pentru: (i) atmosfera SAE AIR-1845; si (ii) atmosfera specificati de utilizator (pe baza SAE ARP-5534).

(i) pentru atmosfera SAE AIR-1845:

Ln,ref(di) = Ln(dm})—zo.lg(di/dm - an’ref .di (D‘z)

(i) pentru atmosfera specificatd de utilizator:

Ln,5534(T’RH;di) = Ln(dre}) - 20-lg(di/dm - an,5534(T,RH) d; (D-3)

unde a,, 5534 este coeficientul de absorbtie atmosfericd pentru banda de frecventd n (exprimat in dB/m), calculat pentru
temperatura T si umiditatea relativd RH utilizind SAE ARP-5534.
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3. La fiecare distantd NPD d;, cele doud spectre se pondereazd pe curba A, iar decibelii se insumeazd pentru a
determina nivelurile corespunzitoare L, ss34 i L s ponderate pe curba A, cu care se efectueazi apoi o scidere

aritmetica:
24 24 (D-4)"
AL(T, RH, d;) = Lyssss — Larer = 10 Ig Z 100nssaTRHA)~A)/10 _ 10 . g Z 10(tnrer(@)—An)/10
n=1 =1
19. Apendicele F se modificd dupd cum urmeazi:
(a) tabelul F-1 se inlocuieste cu urmitorul tabel:
~Categorie Coeficient | 63 125 250 500 1000 2000 4000 8000
1 Agr 83,1 89,2 87,7 93,1 100,1 96,7 86,8 76,2
Bg 30,0 41,5 38,9 25,7 32,5 37,2 39,0 40,0
Ap 97,9 92,5 90,7 87,2 84,7 88,0 84,4 77,1
Bp -1,3 7,2 7,7 8,0 8,0 8,0 8,0 8,0
2 AR 88,7 93,2 95,7 100,9 101,7 95,1 87,8 83,6
Br 30,0 35,8 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 4,7 6,4 6,5 6,5 6,5 6,5 6,5
3 Ag 91,7 96,2 98,2 104,9 105,1 98,5 91,1 85,6
Br 30,0 33,5 31,3 25,4 31,8 37,1 38,6 40,6
Ap 108,8 104,2 103,5 102,9 102,6 98,5 93,8 87,5
Bp 0,0 3,0 4,6 5,0 5,0 5,0 5,0 5,0
4a Agr 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Br 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Ap 93,0 93,0 93,5 95,3 97,2 100,4 95,8 90,9
Bp 4,2 7,4 9,8 11,6 15,7 18,9 20,3 20,6
4b Ag 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Br 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Ap 99,9 101,9 96,7 94,4 95,2 94,7 92,1 88,6
Bp 3,2 5,9 11,9 11,6 11,5 12,6 11,1 12,0
5 Ag
Br
Ap
By




28.7.2021 Jurnalul Oficial al Uniunii Europene L 269/97

(b) tabelul F-4 se inlocuieste cu urmdtorul tabel:

Viteza Viteza
mini- max-

md pt imd pt Cateo- a, Uy Qp, e’ o o’ ap o’
»Descriere care care ori eg (63 (125 | (250 | (500 (1 (2 (4 (8 B
este este Hz) Hz) Hz) Hz) kHz) | kHz) | kHz) | kHz)
valabil | valabil
kmjh] | [km/h
Suprafata de - - 1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
referingd a
drumului
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
ZOAB 1 strat | 50 130 1 0,0 5,4 4,3 4,2 -1,0 | 3,2 | -2,6 0,8 -6,5
2 7,9 4,3 5,3 -0,4 -5,2 —4,6 -3,0 -1,4 0,2
3 9,3 5,0 5,5 -0,4 -5,2 —4,6 -3,0 -1,4 0,2
4al4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
ZOAB 2 50 130 1 1,6 4,0 0,3 -3,0 —4,0 -6,2 —4,8 -2,0 -3,0
straturi
2 7,3 2,0 -0,3 -5,2 -6,1 -6,0 —4,4 -3,5 4,7
3 8,3 2,2 -04 | 52 | =62 | =61 | -45 | =355 4,7
4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
ZOAB 2 80 130 1 -1,0 3,0 -1,5 | =53 | -63 | -85 | -53 | -24 -0,1
straturi (fin)
2 7,9 0,1 -1,9 -5,9 -6,1 -6,8 -4,9 -3,8 -0,8
3 9,4 0,2 -1,9 | 59 | -61 | -6,7 | 48 | -3,8 -0,9

4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

SMA-NL5 40 80 1 10,3 -0,9 0,9 1,8 -1,8 =2,7 -2,0 -1,3 -1,6
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

SMA-NLS8 40 80 1 6,0 0,3 0,3 0,0 -0,6 -1,2 -0,7 -0,7 -1,4
2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
3 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0

4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
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Beton periat 70 120 1 8,2 -0,4 2,8 2,7 2,5 0,8 -0,3 -0,1 1,4
2 0,3 4,5 2,5 -0,2 -0,1 -0,5 -0,9 -0,8 5,0
3 0,2 5,3 2,5 -0,2 -0,1 -0,6 -1,0 -0,9 5,5
4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Beton periat 70 80 1 -0,2 -0,7 1,4 1,2 1,1 -1,6 -2,0 -1,8 1,0
optimizat
2 -0,7 3,0 -2,0 -1,4 -1,8 =2,7 -2,0 -1,9 6,6
3 -0,5 4,2 -1,9 -1,3 -1,7 -2,5 -1,8 -1,8 -6,6
4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Beton maturat | 70 120 1 8,0 -0,7 4,8 2,2 1,2 2,6 1,5 -0,6 7,6
fin
2 0,2 8,6 7,1 3,2 3,6 3,1 0,7 0,1 3,2
3 0,1 9,8 7.4 3,2 3,1 2,4 0,4 0,0 2,0
4al4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Beton cu 50 130 1 8,3 2,3 5,1 4,8 4,1 0,1 -1,0 -0,8 -0,3
suprafata
lucratd
2 0,1 6,3 5,8 1,8 -0,6 -2,0 -1,8 -1,6 1,7
3 0,0 7,4 6,2 1,8 -0,7 -2,1 -1,9 -1,7 1,4
4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Elemente dure | 30 60 1 27,0 | 16,2 | 14,7 6,1 3,0 -1,0 1,2 4,5 2,5
dispuse in
«spic de grau»
2 29,5 20,0 17,6 8,0 6,2 -1,0 3,1 52 2,5
3 29,4 21,2 18,2 8,4 5,6 -1,0 3,0 5,8 2,5
4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Elemente dure | 30 60 1 31,4 19,7 16,8 8,4 7,2 3,3 7,8 9,1 2,9
nedispuse in
«spic de grau»
2 34,0 23,6 19,8 10,5 11,7 8,2 12,2 10,0 2,9
3 33,8 24,7 20,4 10,9 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
Elemente dure | 30 60 1 26,8 13,7 11,9 3,9 -1,8 -5,8 -2,7 0,2 -1,7
silentioase
2 9,2 5,7 4,8 2,3 4,4 51 5,4 0,9 0,0
3 9,1 6,6 52 2,6 3,9 3,9 52 1,1 0,0
4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
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Strat subtire A | 40 130 1 10,4 0,7 -0,6 -1,2 -3,0 —4,8 -3,4 -1,4 -2,9
2 13,8 5,4 3,9 -0,4 -1,8 -2,1 -0,7 -0,2 0,5
3 14,1 6,1 4,1 -0,4 -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
Strat subtire B | 40 130 1 6,8 -1,2 -1,2 -0,3 -4,9 -7,0 -4,8 -3,2 -1,8
2 13,8 5,4 3,9 -0,4 -1,8 -2,1 -0,7 -0,2 0,5
3 14,1 6,1 4,1 -0,4 -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. Apendicele G se modificd dupd cum urmeaza:
(a) in tabelul G-1, al doilea tabel se inlocuieste cu urmdtorul tabel:
nLr,TR,i
Rugozitatea sinei
E M

Lungimea de undd

ENISO 3095:2013 (bine intretinutd si

foarte neted)

Retea medie (normal intreinutd, neted)

2000 mm 17,1 35,0
1600 mm 17,1 31,0
1250 mm 17,1 28,0
1000 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
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25 mm -5,6 -3,0
20 mm -6,2 -5,0
16 mm -6,8 -7,0
12,5 mm -7,4 -8,0
10 mm -8,0 -9,0
8 mm -8,6 -10,0
6,3 mm -9,2 -12,0
5 mm -9,8 -13,0
4 mm -10,4 -14,0
3,15 mm -11,0 -15,0
2,5 mm -11,6 -16,0
2 mm -12,2 -17,0
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) tabelul G-2 se inlocuieste cu urmitorul tabel:

WAz
Sarcina pe roatd Sarcina pe roatd Sarcina pe roatd Sarcina pe roatd Sarci i
1.1. Lungimea | 50 kN - 50 kN - 50 kN - 25 kN - 100 kN - dintotrl
de undi diametrul rotii diametrul rotii diametrul rotii diametrul rotii i 920 tametrut
360 mm 680 mm 920 mm 920 mm ropt 728 mm
2000 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
1600 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
1250 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
1 000 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
800 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
630 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
500 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
400 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
315 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
250 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
200 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
160 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 -0,1
125 mm 0,0 0,0 -0,1 0,0 -0,2
100 mm 0,0 -0,1 -0,1 0,0 -0,3
80 mm -0,1 -0,2 -0,3 -0,1 -0,6
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63 mm -0,2 -0,3 -0,6 -0,3 -1,0
50 mm -0,3 -0,7 -1,1 -0,5 -1,8
40 mm -0,6 -1,2 -1,3 -1,1 -3,2
31,5 mm -1,0 -2,0 -3,5 -1,8 -5,4
25 mm -1,8 4,1 =53 -3,3 -8,7
20 mm -3,2 -6,0 -8,0 =53 -12,2
16 mm -5,4 -9,2 -12,0 -7,9 -16,7
12,5 mm -8,7 -13,8 -16,8 -12,8 -17,7
10 mm -12,2 -17,2 -17,7 -16,8 -17,8
8 mm -16,7 -17,7 -18,0 -17,7 -20,7
6,3 mm -17,7 -18,6 -21,5 -18,2 -22,1
5 mm -17,8 -21,5 -21,8 -20,5 -22,8
4 mm -20,7 -22,3 -22,8 -22,0 -24,0
3,15 mm -22,1 -23,1 -24,0 -22,8 -24,5
2,5 mm -22,8 -24,4 24,5 -24,2 24,7
2 mm -24,0 -24,5 -25,0 -24,5 -27,0
1,6 mm -24,5 -25,0 -27,3 -25,0 -27,8
1,25 mm 24,7 -28,0 -28,1 -27,4 -28,6
1 mm -27,0 -28,8 -28,9 -28,2 -29,4
0,8 mm -27,8 -29,6 -29,7 -29,0 -30,2”
(¢) 1in tabelul G-3, primul tabel se inlocuiegte cu urmatorul tabel:
nLH,TR,i
Baza ciii ferate | Tipul de talpd a sinei
M/S M/M M/H B/S B/M B/H w D
Frecventa Traversad Traver;ii Traversd Traversd gr&v ersd T <
’ monobloc | MM O | monobloc | bibloc pe 1roc pe ravers Fixare
< pe talpd < N talpd de bibloc pe | Traverse o
pe talpid de sing de | P€ talpd talpd de i3 d talpd d din 1 directd pe
de sind € 91 €€ 1 ge sind sind yna ce apa de fn femn poduri
1 rigiditate durs I rigiditate | sind durd
moale medie urd moale medie
50 Hz 53,3 50,9 50,1 50,9 50,0 49,8 44,0 75,4
63 Hz 59,3 57,8 57,2 56,6 56,1 55,9 51,0 77,4
80 Hz 67,2 66,5 66,3 64,3 64,1 64,0 59,9 81,4
100 Hz 75,9 76,8 77,2 72,3 72,5 72,5 70,8 87,1
125 Hz 79,2 80,9 81,6 75,4 75,8 75,9 75,1 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
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250 Hz 88,6 90,0 90,7 86,6 88,7 89,7 80,9 87,7
315 Hz 91,0 91,6 92,1 89,1 89,6 90,2 85,3 89,8
400 Hz 94,5 93,9 94,3 91,9 89,7 90,2 92,5 97,5
500 Hz 97,0 95,6 95,8 94,5 90,6 90,8 97,0 99,0
630 Hz 99,2 97,4 97,0 97,5 93,8 93,1 98,7 100,8
800 Hz 104,0 101,7 100,3 104,0 100,6 97,9 102,8 104,9
1000 Hz 107,1 104,4 102,5 107,9 104,7 101,1 105,4 111,8
1250 Hz 108,3 106,0 104,2 108,9 106,3 103,4 106,5 113,9
1600 Hz 108,5 106,8 105,4 108,8 107,1 105,4 106,4 115,5
2000 Hz 109,7 108,3 107,1 109,8 108,8 107,7 107,5 114,9
2500 Hz 110,0 108,9 107,9 110,2 109,3 108,5 108,1 118,2
3150 Hz 110,0 109,1 108,2 110,1 109,4 108,7 108,4 118,3
4000 Hz 110,0 109,4 108,7 110,1 109,7 109,1 108,7 118,4
5000 Hz 110,3 109,9 109,4 110,3 110,0 109,6 109,1 118,9
6300 Hz 110,0 109,9 109,7 109,9 109,8 109,6 109,1 117,5
8000 Hz 110,1 110,3 110,4 110,0 110,0 109,9 109,5 117,9
10 000 Hz 110,6 111,0 111,4 110,4 110,5 110,6 110,2 118,6”

(d) tabelul G-3 se modificd dupd cum urmeaza:

— in coloana 1 din sectiunea ,L— vgy i

a 11-a linie se inlocuieste cu urmitorul text: 315 Hz”;

a 21-a linie se inlocuieste cu urmitorul text: ,3 150 Hz”;
a 24-a linie se inlocuieste cu urmitorul text: ,6 300 Hz”;
— in coloana 1 din sectiunea ,L—y vey sup, i

a 11-a linie se inlocuieste cu urmitorul text: ,315 Hz”;

a 21-a linie se inlocuieste cu urmitorul text: ,3 150 Hz”;
a 24-a linie se inlocuieste cu urmitorul text: 6 300 Hz”

(e) tabelul G-4 se inlocuieste cu urmatorul tabel:

»LR iMpACT;

Lungimea de unda Isz]parat de cale simplufjoanti simpli/incrucisare simpli/100
2000 mm 22,0

1600 mm 22,0

1250 mm 22,0

1000 mm 22,0

800 mm 22,0

630 mm 20,0

500 mm 16,0

400 mm 15,0
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315 mm 14,0
250 mm 15,0
200 mm 14,0
160 mm 12,0
125 mm 11,0
100 mm 10,0
80 mm 9,0
63 mm 8,0
50 mm 6,0
40 mm 3,0
31,5 mm 2,0
25 mm -3,0
20 mm -8,0
16 mm -13,0
12,5 mm -17,0
10 mm -19,0
8§ mm -22,0
6,3 mm -25,0
5 mm -26,0
4 mm -32,0
3,15 mm -35,0
2,5 mm -40,0
2 mm -43,0
1,6 mm —45,0
1,25 mm -47,0
1 mm -49,0
0,8 mm -50,0”

(f) in tabelul G-5:
in coloana 1, a 12-a linie se inlocuieste cu urmatorul text: 315 Hz”;
in coloana 1, a 22-a linie se inlocuieste cu urmatorul text: ,,3 150 Hz”;
in coloana 1, a 25-a linie se inlocuieste cu urmatorul text: ,,6 300 Hz”;
in coloana 4, a 25-a linie se inlocuieste cu urmatorul text: ,81,4";
in coloana 5, a 25-a linie se inlocuieste cu urmatorul text: ,,80,7”;
(g) in tabelul G-6, in coloana 1:
a 11-a linie se inlocuieste cu urmitorul text: 315 Hz”;
a 21-a linie se inlocuieste cu urmitorul text: ,3 150 Hz”;

a 24-a linie se inlocuieste cu urmitorul text: ,6 300 Hz”;



L 269/104

Jurnalul Oficial al Uniunii Europene

28.7.2021

(h) tabelul G-7 se inlocuieste cu urmitorul tabel:

wLupridge

Frecventa +10 dB(A) +15 dB(A)
50 Hz 85,2 90,1
63 Hz 87,1 92,1
80 Hz 91,0 96,0
100 Hz 94,0 99,5
125 Hz 94,4 99,9
160 Hz 96,0 101,5
200 Hz 92,5 99,6
250 Hz 96,7 103,8
315Hz 97,4 104,5
400 Hz 99,4 106,5
500 Hz 100,7 107,8
630 Hz 102,5 109,6
800 Hz 107,1 116,1
1000 Hz 109,8 118,8
1250Hz 112,0 120,9
1600 Hz 107,2 109,5
2000 Hz 106,8 109,1
2500 Hz 107,3 109,6
3150Hz 99,3 102,0
4000 Hz 91,4 94,1
5000 Hz 86,9 89,6
6300 Hz 79,7 83,6
8000 Hz 751 79,0
10 000 Hz 70,8 74,7”

21. Apendicele I se modificd dupd cum urmeazd:

(@)

(b)

titlul apendicelui se inlocuieste cu urmdtorul text:

,Apendicele I: Baza de date pentru sursele de zgomot ale aeronavelor — Datele privind zgomotul si
performantele aeronavelor (ANP)”;

in tabelul I-1, liniile incepand cu linia

,F10062 A D-42 0 0,4731 0,1565”
pand la ultima linie din tabel se inlocuiesc cu urmitoarele linii:

»737800 A_00 0,0596977
737800 A_01 0,066122
737800 A_05 0,078996
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737800 A A_15 0,111985
737800 A A_30 0,383611 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 0,395117 0,165812
7378MAX A A_15 0,106525
7378MAX A A_30 0,375612 0,116638
7378MAX A A_40 0 0 0,375646 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 A1U 0 0 0 0,05873
A350-941 A A1U 0,056319
A350-941 A A2 D 0 0 0 0,083834
A350-941 A A2 D 0,081415
A350-941 A A2 U 0 0 0 0,06183
A350-941 A A2 U 0,059857
A350-941 A A_3 D 0 0 0,219605 0,092731
A350-941 A A_3D 0,225785 0,092557
A350-941 A A_FULL_D 0 0 0,214867 0,106381
A350-941 A A_FULL D 0,214862 0,106058
A350-941 A A_ZERO 0 0 0 0,049173
A350-941 A A_ZERO 0,048841
A350-941 D D 1 0 0 0 0,052403
A350-941 D D1U 0,058754
A350-941 D D_1+F 0,00325 0,234635 0 0,06129
A350-941 D D_1+F D 0,002722 0,233179 0,098533
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A350-941 D D 1+F U 0,062824
A350-941 D D_ZERO 0 0 0 0,048142
A350-941 D D_ZERO 0,048126
ATR72 A 15-A-G 0,0803
ATR72 A 33-A-G 0,55608 0,105
ATR72 A ZERO-A 0,09027
ATR72 D 15 0,013155 0,538 0,08142
ATR72 D INTR 0,07826
ATR72 D ZERO 0,0708
F10062 A D-42 0 0 0,4731 0,1565
F10062 A INT2 0,0904
F10062 A TO 0,0683
F10062 A U-INT 0,1124
F10062 D INT2 0,0904
F10062 D TO 0,0122 0,5162 0,0683
F10062 D ZERO 0,0683
F10065 A D-42 0,4731 0,1565
F10065 A INT2 0,0911
F10065 A TO 0,0693
F10065 A U-INT 0,1129
F10065 D INT2 0,0911
F10065 D TO 0,0123 0,521 0,0693
F10065 D ZERO 0,0693
F28MK2 A D-42 0,5334 0,1677
F28MK2 A INT2 0,1033
F28MK2 A U-INTR 0,1248
F28MK2 A ZERO 0,0819
F28MK2 D 6 0,0171 0,6027 0,0793
F28MK2 D INT2 0,1033
F28MK2 D ZERO 0,0819
F28MK4 A D-42 0,5149 0,1619
F28MK4 A INT2 0,0971
F28MK4 A U-INTR 0,1187
F28MK4 A ZERO 0,0755
F28MK4 D 6 0,01515 0,5731 0,0749
F28MK4 D INT2 0,0971
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F28MK4 D ZERO 0,0755
FAL20 A D-25 0,804634 0,117238
FAL20 A D-40 0,792624 0,136348
FAL20 A INTR 0,084391
FAL20 A ZERO 0,07
FAL20 D 10 0,035696 0,807797 0,098781
FAL20 D INTR 0,084391
FAL20 D ZERO 0,07
GII A L-0-U 0,0751
GlII A L-10-U 0,0852
GII A L-20-D 0,1138
GII A L-39-D 0,5822 0,1742
GII D T-0-U 0,0814
GII D T-10-U 0,0884
GII D T-20-D 0,02 0,634 0,1159
GIIB A L-0-U 0,0722
GIIB A L-10-U 0,0735
GIIB A L-20-D 0,1091
GIIB A L-39-D 0,562984 0,1509
GIIB D T-0-U 0,0738
GIIB D T-10-U 0,0729
GIIB D T-20-D 0,0162 0,583 0,1063
GIV A L-0-U 0,06
GIV A L-20-D 0,1063
GIV A L-39-D 0,5805 0,1403
GIV D T-0-U 0,0586
GIV D T-10-U 0,0666
GIV D T-20-D 0,0146 0,5798 0,1035
GIV D T-20-U 0,0797
GV A L-0-U 0,0617
GV A L-20-D 0,0974
GV A L-20-U 0,0749
GV A L-39-D 0,4908 0,1328
GV D T-0-U 0,058
GV D T-10-U 0,0606
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GV D T-20-D 0,01178 0,516 0,0953
GV D T-20-U 0,0743
HS748A A D-30 0,45813 0,13849
HS748A A D-INTR 0,106745
HS748A A INTR 0,088176
HS748A A ZERO 0,075
HS748A D INTR 0,088176
HS748A D TO 0,012271 0,542574 0,101351
HS748A D ZERO 0,075
[A1125 A D-40 0,967478 0,136393
[A1125 A D-INTR 0,118618
[A1125 A INTR 0,085422
[A1125 A ZERO 0,07
[A1125 D 12 0,040745 0,963488 0,100843
[A1125 D INTR 0,085422
[A1125 D ZERO 0,07
L1011 A 10 0,093396
L1011 A D-33 0,286984 0,137671
L1011 A D-42 0,256389 0,155717
L1011 A ZERO 0,06243
L1011 D 10 0,004561 0,265314 0,093396
L1011 D 22 0,004759 0,251916 0,105083
L1011 D INTR 0,07959
L1011 D ZERO 0,06243
L10115 A 10 0,093396
L10115 A D-33 0,262728 0,140162
L10115 A D-42 0,256123 0,155644
L10115 A ZERO 0,06243
L10115 D 10 0,004499 0,265314 0,093396
L10115 D 22 0,004695 0,251916 0,105083
L10115 D INTR 0,07959
L10115 D ZERO 0,06243
L188 A D-100 0,436792 0,174786
L188 A D-78-% 0,456156 0,122326
L188 A INTR 0,120987
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L188 A ZERO 0,082
L188 D 39-% 0,009995 0,420533 0,142992
L188 D 78-% 0,010265 0,404302 0,159974
L188 D INTR 0,120987
L188 D ZERO 0,082
LEAR25 A 10 0,09667
LEAR25 A D-40 1,28239 0,176632
LEAR25 A D-INTR 0,149986
LEAR25 A ZERO 0,07
LEAR25 D 10 0,09667
LEAR25 D 20 0,082866 1,27373 0,12334
LEAR25 D ZERO 0,07
LEAR35 A 10 0,089112
LEAR35 A D-40 1,08756 0,150688
LEAR35 A D-INTR 0,129456
LEAR35 A ZERO 0,07
LEAR35 D 10 0,089112
LEAR35 D 20 0,043803 1,05985 0,108224
LEAR35 D ZERO 0,07
MD11GE D 10 0,003812 0,2648 0,0843
MD11GE D 15 0,003625 0,2578 0,0891
MD11GE D 20 0,003509 0,2524 0,0947
MD11GE D 25 0,003443 0,2481 0,1016
MD11GE D O/EXT 0,0692
MD11GE D O/RET 0,0551
MD11GE D ZERO 0,0551
MD11PW D 10 0,003829 0,265 0,08425
MD11PW D 15 0,003675 0,2576 0,08877
MD11PW D 20 0,003545 0,2526 0,09472
MD11PW D 25 0,003494 0,2487 0,1018
MD11PW D O/EXT 0,0691
MD11PW D O/RET 0,05512
MD11PW D ZERO 0,05512
MDS81 D 11 0,009276 0,4247 0,07719
MDS81 D INT1 0,07643
MDS81 D INT2 0,06313
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MD81 D INT3 0,06156
MDS81 D INT4 0,06366
MD81 D T 15 0,009369 0,420798 0,0857
MD81 D T_INT 0,0701
MD81 D T_ZERO 0,061
MDS1 D ZERO 0,06761
MDS§2 D 11 0,009248 0,4236 0,07969
MD8§2 D INT1 0,07625
MDS§2 D INT2 0,06337
MDS8§2 D INT3 0,06196
MD82 D INT4 0,0634
MDS8§2 D T 15 0,009267 0,420216 0,086
MD82 D T_INT 0,065
MD82 D T_ZERO 0,061
MD82 D ZERO 0,06643
MD83 D 11 0,009301 0,4227 0,0798
MDS83 D INT1 0,07666
MD83 D INT2 0,0664
MDS83 D INT3 0,06247
MD83 D INT4 0,06236
MDS83 D T_15 0,009384 0,420307 0,086
MD83 D T_INT 0,0664
MDS83 D T_ZERO 0,0611
MD§3 D ZERO 0,06573
MD9025 A D-28 0,4118 0,1181
MD9025 A D-40 0,4003 0,1412
MD9025 A U-0 0,4744 0,0876
MD9025 D EXT/06 0,010708 0,458611 0,070601
MD9025 D EXT/11 0,009927 0,441118 0,073655
MD9025 D EXT/18 0,009203 0,421346 0,083277
MD9025 D EXT/24 0,008712 0,408301 0,090279
MD9025 D RET/0 0,05186
MD9028 A D-28 0,4118 0,1181
MD9028 A D-40 0,4003 0,1412
MD9028 A U-0 0,4744 0,0876
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MD9028 D EXT/06 0,010993 0,463088 0,070248
MD9028 D EXT/11 0,010269 0,446501 0,072708
MD9028 D EXT/18 0,009514 0,426673 0,082666
MD9028 D EXT/24 0,008991 0,413409 0,090018
MD9028 D RET/0 0,05025
MU3001 A 1 0,08188
MU3001 A D-30 1,07308 0,147487
MU3001 A D-INTR 0,114684
MU3001 A ZERO 0,07
MU3001 D 1 0,065703 1,1529 0,08188
MU3001 D 10 0,055318 1,0729 0,09285
MU3001 D ZERO 0,07
PA30 A 27-A 1,316667 0,104586
PA30 A ZERO-A 0,078131
PA30 D 15-D 0,100146 1,166667 0,154071
PA30 D ZERO-D 0,067504
PA42 A 30-DN 1,09213 0,14679
PA42 A ZERO-A 0,087856
PA42 D ZER-DN 0,06796 1,011055 0,08088
PA42 D ZERO 0,087856
PA42 D ZERO-C 0,139096
PA42 D ZERO-T 0,07651
SD330 A D-15 0,746802 0,109263
SD330 A D-35 0,702872 0,143475
SD330 A INTR 0,106596
SD330 A ZERO 0,075
SD330 D 10 0,031762 0,727556 0,138193
SD330 D INTR 0,106596
SD330 D ZERO 0,075
SF340 A 5 0,105831
SF340 A D-35 0,75674 0,147912
SF340 A D-INTR 0,111456
SF340 A ZERO 0,075
SF340 D 5 0,105831
SF340 D 15 0,026303 0,746174 0,136662
SF340 D ZERO 0,075”




(©)

in tabelul I-2, liniile corespunzdtoare AIRCFTID 737700 si 737800 sunt inlocuite cu:

»737700 Boeing Cu Mare Comercial 154500 | 129200 | 4445 | 24000 | 3 | CF567B CNT (Ib) | 206 | 104 | Aripd
737-700( reactie
CFM56-7B24
737800 Boeing 737-800 | Cu Mare Comercial 174200 | 146 300 | 5435 26300 | 3 | CF567B CNT (Ib) | 206 | 104 | Aripd”
| CEM56-7B26 | reactie
in tabelul I-2 se adaugd urmatoarele linii:
»7/378MA- | Boeing 737 Cu Mare Comercial 181200 | 152800 | 4965 26400 | 4 | 7378MAX CNT (Ib) | 216 | 103 | Aripd
78MAX MAX 8 | CFM reactie
Leap1B-27
A350-941 | Airbus Cu Greu Comercial 610681 | 456356 | 6558 84200 | 4 | A350-941 CNT (Ib) | 239 | 139 | Aripad
A350-941 [RR | reactie
Trent XWB-84
ATR72 Avions de Turbo- Mare Comercial 50710 49270 3360 7587 4 | ATR72 CNT (Ib) | 240 | 140 | Elice”
Transport pro-
Regional ATR pulsor
72-212A |
PW127F
in tabelul I-3 se adaugd urmdtoarele linii:
»737800 DEFAULT 1 Coboriére cu tractiune minimd | A_00 6 000 248,93 3
737800 DEFAULT 2 Zbor orizontal cu tractiune A_00 3000 249,5 25437
minima
737800 DEFAULT 3 Zbor orizontal cu tractiune A_01 3000 187,18 3671
minimd
737800 DEFAULT 4 Zbor orizontal cu tractiune A_05 3000 174,66 5209
minimd
737800 DEFAULT 5 Coboridre cu tractiune minimd | A_15 3000 151,41 3
737800 DEFAULT 6 Coborare A_30 2817 139,11 3
737800 DEFAULT 7 Aterizare A 30 393,8
737800 DEFAULT 8 Decelerare A_30 139 3837,5 40
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737800 DEFAULT 9 Decelerare A_30 30 0 10
737MAXS DEFAULT 1 Coboridre cu tractiune minimd | A_00 6 000 249,2 3
737MAXS DEFAULT 2 Zl?olr ovrizontal cu tractiune A_00 3000 249,7 24 557

minima
737MAXS8 DEFAULT 3 Zl?o.r OEizontal cu tractiune A 01 3000 188,5 4678

minima
737MAXS8 DEFAULT 4 Zlﬁ)o‘r orizontal cu tractiune A 05 3000 173,7 4907

minima
737MAXS DEFAULT 5 Coborire cu tractiune minima | A_15 3000 152 3
737MAXS DEFAULT 6 Coborire A_30 2817 139 3
737MAX8 DEFAULT 7 Aterizare A_30 393,8
737MAXS8 DEFAULT 8 Decelerare A 30 139 3837,5 40
737MAX8 DEFAULT 9 Decelerare A_30 30 0 10
A350-941 DEFAULT1 1 Coborare cu tractiune minimd | A_ZERO 6 000 250 2,7-

4

A350-941 DEFAULT1 2 Zl?o.r orizontal cu tractiune A_ZERO 3000 250 26122

minima
A350-941 DEFAULT1 3 Zl?o'r Ofizontal cu tractiune A1U 3000 188,6 6397,6

minima
A350-941 DEFAULT1 4 Coborire cu tractiune minimd | A_1 U 3000 168,4 3
A350-941 DEFAULT1 5 Coborire cu tractiune minimd | A_2_D 2709 161,9 3
A350-941 DEFAULT1 6 Coborare cu tractiune minimd | A_3_D 2494 155,2 3
A350-941 DEFAULT1 7 Coborare A_FULL_D 2180 137,5 3
A350-941 DEFAULT1 8 Coborare A_FULL D 50 137,5 3
A350-941 DEFAULT1 9 Aterizare A_FULL D 556,1
A350-941 DEFAULT1 10 Decelerare A_FULL D 137,5 5004,9 10
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A350-941 DEFAULT1 11 Decelerare A_FULL D 30 0 10
A350-941 DEFAULT2 1 Coboridre cu tractiune minimd | A_ZERO 6 000 250 2,7-
4
A350-941 DEFAULT2 2 Zbor ovrizontal cu tractiune A_ZERO 3000 250 26122
minima
A350-941 DEFAULT2 3 Zbor orizontal A_1 U 3000 188,6 20219,8
A350-941 DEFAULT?2 4 Zbor ovrizontal cu tractiune A1 U 3000 188,6 6 049,9
minima
A350-941 DEFAULT?2 5 Coborare cu tractiune minimd | A 1 U 3000 168,3 3
A350-941 DEFAULT?2 6 Coborare cu tractiune minimd | A_2 D 2709 161,8 3
A350-941 DEFAULT?2 7 Coborare A_FULL_D 2180 137,5 3
A350-941 DEFAULT?2 8 Coborare A_FULL D 50 137,5 3
A350-941 DEFAULT2 9 Aterizare A_FULL D 556,1
A350-941 DEFAULT?2 10 Decelerare A _FULL_D 137,5 5004,9 10
A350-941 DEFAULT?2 11 Decelerare A_FULL_D 30 0 10
ATR72 DEFAULT 1 Coborare ZERO-A 6000 238 3
ATR72 DEFAULT 2 Zbor orizontal cu decelerare ZERO-A 3000 238 17 085
ATR72 DEFAULT 3 Zbor orizontal cu decelerare 15-A-G 3000 158,3 3236
ATR72 DEFAULT 4 Zbor orizontal 15-A-G 3000 139 3521
ATR72 DEFAULT 5 Zbor orizontal 33-A-G 3000 139 3522
ATR72 DEFAULT 6 Coboriare cu decelerare 33-A-G 3000 139 3
ATR72 DEFAULT 7 Coborare 33-A-G 2802 117,1 3
ATR72 DEFAULT 8 Coborare 33-A-G 50 117,1 3
ATR72 DEFAULT 9 Aterizare 33-A-G 50
ATR72 DEFAULT 10 Decelerare 33-A-G 114,2 1218 75,9
ATR72 DEFAULT 11 Decelerare 33-A-G 30 0 57"
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(f) 1in tabelul I-4 (partea 1) se adaugd urmatoarele linii:

.737MAX8 DEFAULT 1 Decolare Maxima de D 05
decolare

737MAXS8 DEFAULT 2 Urcare Maximi de D _05 1000
decolare

737MAX8 DEFAULT 3 Accelerare Maxima de D_05 1336 174
urcare

737MAXS8 DEFAULT 4 Accelerare Maximi de D 01 1799 205
urcare

737MAX8 DEFAULT 5 Urcare Maximi de D 00 3000
urcare

737MAXS8 DEFAULT 6 Accelerare Maxima de D_00 1681 250
urcare

737MAX8 DEFAULT 7 Urcare Maxima de D_00 5500
urcare

737MAX8 DEFAULT 8 Urcare Maxima de D 00 7 500
urcare

737MAXS8 DEFAULT 9 Urcare Maxima de D_00 10000
urcare

737MAX8 DEFAULT 1 Decolare Maximi de D_05
decolare

737MAXS8 DEFAULT 2 Urcare Maxima de D_05 1000
decolare

737MAXS8 DEFAULT 3 Accelerare Maximi de D_05 1284 176
urcare

737MAX8 DEFAULT 4 Accelerare Maxima de D 01 1651 208
urcare

737MAXS8 DEFAULT 5 Urcare Maximi de D_00 3000
urcare

737MAX8 DEFAULT 6 Accelerare Maxima de D_00 1619 250
urcare

737MAXS8 DEFAULT 7 Urcare Maxima de D_00 5500
urcare

737MAX8 DEFAULT 8 Urcare Maximi de D_00 7 500
urcare

737MAX8 DEFAULT 9 Urcare Maximai de D_00 10 000
urcare

737MAX8 DEFAULT 1 Decolare Maximd de D_05
decolare

737MAX8 DEFAULT 2 Urcare Maxima de D 05 1000
decolare

737MAXS8 DEFAULT 3 Accelerare Maxima de D_05 1229 177
urcare

737MAX8 DEFAULT 4 Accelerare Maxima de D_01 1510 210
urcare

737MAX8 DEFAULT 5 Urcare Maxima de D 00 3000
urcare

737MAXS8 DEFAULT 6 Accelerare Maxima de D_00 1544 250
urcare

737MAXS8 DEFAULT 7 Urcare Maximi de D_00 5500
urcare
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737MAXS8 DEFAULT 8 Urcare Maxima de D_00 7 500
urcare

737MAX8 DEFAULT 9 Urcare Maxima de D_00 10 000
urcare

737MAXS8 DEFAULT 1 Decolare Maxima de D 05
decolare

737MAXS8 DEFAULT 2 Urcare Maxima de D_05 1000
decolare

737MAX8 DEFAULT 3 Accelerare Maxima de D_05 1144 181
urcare

737MAX8 DEFAULT 4 Accelerare Maximi de D_01 1268 213
urcare

737MAXS8 DEFAULT 5 Urcare Maxima de D_00 3000
urcare

737MAX8 DEFAULT 6 Accelerare Maxima de D_00 1414 250
urcare

737MAXS8 DEFAULT 7 Urcare Maxima de D _00 5500
urcare

737MAXS8 DEFAULT 8 Urcare Maxima de D_00 7 500
urcare

737MAX8 DEFAULT 9 Urcare Maximi de D_00 10000
urcare

737MAXS8 DEFAULT 1 Decolare Maxima de D 05
decolare

737MAXS8 DEFAULT 2 Urcare Maximi de D_05 1000
decolare

737MAX8 DEFAULT 3 Accelerare Maxima de D_05 1032 184
urcare

737MAX8 DEFAULT 4 Accelerare Maxima de D_01 1150 217
urcare

737MAXS8 DEFAULT 5 Urcare Maxima de D_00 3000
urcare

737MAX8 DEFAULT 6 Accelerare Maxima de D_00 1292 250
urcare

737MAXS8 DEFAULT 7 Urcare Maxima de D_00 5500
urcare

737MAXS8 DEFAULT 8 Urcare Maxima de D_00 7 500
urcare

737MAX8 DEFAULT 9 Urcare Maximi de D _00 10000
urcare

737MAXS8 DEFAULT 1 Decolare Maxima de D 05
decolare

737MAXS8 DEFAULT 2 Urcare Maximi de D_05 1000
decolare

737MAX8 DEFAULT 3 Accelerare Maxima de D 05 1001 185
urcare

737MAX8 DEFAULT 4 Accelerare Maximi de D_01 1120 219
urcare

737MAX8 DEFAULT 5 Urcare Maximi de D_00 3000
urcare

737MAX8 DEFAULT 6 Accelerare Maxima de D_00 1263 250
urcare
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737MAXS8 DEFAULT 7 Urcare Maxima de D_00 5500
urcare

737MAX8 DEFAULT 8 Urcare Maxima de D_00 7 500
urcare

737MAX8 DEFAULT 9 Urcare Maxima de D_00 10 000
urcare

737MAX8 DEFAULT 1 Decolare Maxima de D_05
decolare

737MAX8 DEFAULT 2 Urcare Maxima de D_05 1000
decolare

737MAX8 DEFAULT 3 Accelerare Maximi de D_05 951 188
urcare

737MAXS8 DEFAULT 4 Accelerare Maxima de D 01 1058 221
urcare

737MAX8 DEFAULT 5 Urcare Maximi de D_00 3000
urcare

737MAX8 DEFAULT 6 Accelerare Maxima de D_00 1196 250
urcare

737MAXS8 DEFAULT 7 Urcare Maxima de D_00 5500
urcare

737MAX8 DEFAULT 8 Urcare Maximi de D_00 7 500
urcare

737MAX8 DEFAULT 9 Urcare Maxima de D_00 10000
urcare

737MAX8 ICAO_A 1 Decolare Maximd de D_05
decolare

737MAXS8 ICAO_A 2 Urcare Maximi de D_05 1500
decolare

737MAX8 ICAO_A 3 Urcare Maxima de D_05 3000
urcare

737MAX8 ICAO_A 4 Accelerare Maximi de D_05 1300 174
urcare

737MAX8 ICAO_A 5 Accelerare Maxima de D_01 1667 205
urcare

737MAX8 ICAO_A 6 Accelerare Maximi de D_00 2370 250
urcare

737MAXS8 ICAO_A 7 Urcare Maximi de D_00 5500
urcare

737MAX8 ICAO_A 8 Urcare Maximi de D _00 7 500
urcare

737MAX8 ICAO_A 9 Urcare Maxima de D_00 10000
urcare

737MAX8 ICAO_A 1 Decolare Maximd de D_05
decolare

737MAXS8 ICAO_A 2 Urcare Maxima de D 05 1500
decolare

737MAX8 ICAO_A 3 Urcare Maxima de D_05 3000
urcare

737MAX8 ICAO_A 4 Accelerare Maxima de D_05 1243 174
urcare

737MAX8 ICAO_A 5 Accelerare Maxima de D_01 1524 207
urcare
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737MAX8 ICAO_A 6 Accelerare Maximi de D_00 2190 250
urcare

737MAX8 ICAO_A 7 Urcare Maxima de D_00 5500
urcare

737MAX8 ICAO_A 8 Urcare Maxima de D 00 7 500
urcare

737MAXS8 ICAO_A 9 Urcare Maxima de D_00 10000
urcare

737MAX8 ICAO_A 1 Decolare Maximi de D_05
decolare

737MAX8 ICAO_A 2 Urcare Maximi de D_05 1500
decolare

737MAXS8 ICAO_A 3 Urcare Maxima de D_05 3000
urcare

737MAX8 ICAO_A 4 Accelerare Maxima de D_05 1190 176
urcare

737MAX8 ICAO_A 5 Accelerare Maxima de D 01 1331 210
urcare

737MAX8 ICAO_A 6 Accelerare Maximi de D_00 2131 250
urcare

737MAX8 ICAO_A 7 Urcare Maximi de D_00 5500
urcare

737MAX8 ICAO_A 8 Urcare Maxima de D 00 7 500
urcare

737MAXS8 ICAO_A 9 Urcare Maximi de D_00 10000
urcare

737MAX8 ICAO_A 1 Decolare Maximi de D_05
decolare

737MAX8 ICAO_A 2 Urcare Maxima de D_05 1500
decolare

737MAXS8 ICAO_A 3 Urcare Maxima de D_05 3000
urcare

737MAX8 ICAO_A 4 Accelerare Maxima de D_05 1098 180
urcare

737MAX8 ICAO_A 5 Accelerare Maximi de D 01 1221 211
urcare

737MAX8 ICAO_A 6 Accelerare Maximd de D_00 1883 250
urcare

737MAX8 ICAO_A 7 Urcare Maximi de D _00 5500
urcare

737MAX8 ICAO_A 8 Urcare Maxima de D 00 7 500
urcare

737MAXS8 ICAO_A 9 Urcare Maximi de D_00 10000
urcare

737MAX8 ICAO_A 1 Decolare Maxima de D 05
decolare

737MAX8 ICAO_A 2 Urcare Maxima de D_05 1500
decolare

737MAX8 ICAO_A 3 Urcare Maxima de D_05 3000
urcare

737MAX8 ICAO_A 4 Accelerare Maxima de D_05 988 183
urcare
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737MAX8 ICAO_A 5 Accelerare Maximi de D_01 1101 216
urcare

737MAXS8 ICAO_A 6 Accelerare Maxima de D_00 1730 250
urcare

737MAX8 ICAO_A 7 Urcare Maxima de D 00 5500
urcare

737MAXS8 ICAO_A 8 Urcare Maxima de D_00 7 500
urcare

737MAX8 ICAO_A 9 Urcare Maximi de D_00 10000
urcare

737MAX8 ICAO_A 1 Decolare Maxima de D_05
decolare

737MAXS8 ICAO_A 2 Urcare Maxima de D_05 1500
decolare

737MAX8 ICAO_A 3 Urcare Maximi de D_05 3000
urcare

737MAX8 ICAO_A 4 Accelerare Maxima de D _05 964 185
urcare

737MAX8 ICAO_A 5 Accelerare Maximi de D_01 1073 217
urcare

737MAX8 ICAO_A 6 Accelerare Maxima de D_00 1588 250
urcare

737MAX8 ICAO_A 7 Urcare Maxima de D_00 5500
urcare

737MAXS8 ICAO_A 8 Urcare Maximi de D_00 7 500
urcare

737MAXS8 ICAO_A 9 Urcare Maximi de D_00 10000
urcare

737MAX8 ICAO_A 1 Decolare Maxima de D_05
decolare

737MAXS8 ICAO_A 2 Urcare Maxima de D_05 1500
decolare

737MAX8 ICAO_A 3 Urcare Maximi de D_05 3000
urcare

737MAX8 ICAO_A 4 Accelerare Maximi de D_05 911 187
urcare

737MAX8 ICAO_A 5 Accelerare Maximd de D_01 1012 220
urcare

737MAX8 ICAO_A 6 Accelerare Maximi de D_00 1163 250
urcare

737MAX8 ICAO_A 7 Urcare Maxima de D_00 5500
urcare

737MAXS8 ICAO_A 8 Urcare Maximi de D_00 7 500
urcare

737MAXS8 ICAO_A 9 Urcare Maxima de D _00 10 000
urcare

737MAXS8 ICAO_B 1 Decolare Maxima de D_05
decolare

737MAX8 ICAO_B 2 Urcare Maximi de D_05 1000
decolare

737MAX8 ICAO_B 3 Accelerare Maxima de D_01 1734 178
decolare
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737MAX8 ICAO_B 4 Accelerare Maximi de D_00 2595 205
decolare

737MAX8 ICAO_B 5 Urcare Maxima de D_00 3000
urcare

737MAXS8 ICAO_B 6 Accelerare Maxima de D_00 1671 250
urcare

737MAX8 ICAO_B 7 Urcare Maxima de D_00 5500
urcare

737MAX8 ICAO_B 8 Urcare Maximi de D_00 7 500
urcare

737MAX8 ICAO_B 9 Urcare Maximi de D_00 10 000
urcare

737MAX8 ICAO_B 1 Decolare Maxima de D_05
decolare

737MAX8 ICAO_B 2 Urcare Maximi de D_05 1000
decolare

737MAX8 ICAO_B 3 Accelerare Maxima de D 01 1682 179
decolare

737MAX8 ICAO_B 4 Accelerare Maximi de D_00 2477 208
decolare

737MAX8 ICAO_B 5 Urcare Maximi de D_00 3000
urcare

737MAX8 ICAO_B 6 Accelerare Maxima de D_00 1610 250
urcare

737MAXS8 ICAO_B 7 Urcare Maximi de D_00 5500
urcare

737MAXS8 ICAO_B 8 Urcare Maximi de D_00 7 500
urcare

737MAX8 ICAO_B 9 Urcare Maxima de D_00 10 000
urcare

737MAX8 ICAO_B 1 Decolare Maximi de D_05
decolare

737MAX8 ICAO_B 2 Urcare Maximi de D_05 1000
decolare

737MAX8 ICAO_B 3 Accelerare Maximi de D 01 1616 180
decolare

737MAX8 ICAO_B 4 Accelerare Maximd de D_00 2280 210
decolare

737MAX8 ICAO_B 5 Urcare Maximi de D _00 3000
urcare

737MAX8 ICAO_B 6 Accelerare Maxima de D_00 1545 250
urcare

737MAXS8 ICAO_B 7 Urcare Maximi de D_00 5500
urcare

737MAXS8 ICAO_B 8 Urcare Maxima de D _00 7 500
urcare

737MAX8 ICAO_B 9 Urcare Maxima de D_00 10000
urcare

737MAX8 ICAO_B 1 Decolare Maxima de D_05
decolare

737MAX8 ICAO_B 2 Urcare Maximi de D_05 1000
decolare
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737MAX8 ICAO_B 3 Accelerare Maximi de D_01 1509 184
decolare

737MAX8 ICAO_B 4 Accelerare Maxima de D_00 2103 214
decolare

737MAX8 ICAO_B 5 Urcare Maxima de D 00 3000
urcare

737MAX8 ICAO_B 6 Accelerare Maximi de D_00 1589 250
urcare

737MAX8 ICAO_B 7 Urcare Maximi de D_00 5500
urcare

737MAX8 ICAO_B 8 Urcare Maxima de D_00 7 500
urcare

737MAX8 ICAO_B 9 Urcare Maxima de D_00 10000
urcare

737MAX8 ICAO_B 1 Decolare Maximi de D_05
decolare

737MAXS8 ICAO_B 2 Urcare Maxima de D 05 1000
decolare

737MAX8 ICAO_B 3 Accelerare Maximi de D 01 1388 188
decolare

737MAX8 ICAO_B 4 Accelerare Maxima de D_00 1753 220
decolare

737MAX8 ICAO_B 5 Urcare Maxima de D 00 3000
urcare

737MAX8 ICAO_B 6 Accelerare Maximi de D_00 1295 250
urcare

737MAX8 ICAO_B 7 Urcare Maximi de D_00 5500
urcare

737MAXS8 ICAO_B 8 Urcare Maxima de D_00 7 500
urcare

737MAX8 ICAO_B 9 Urcare Maxima de D_00 10000
urcare

737MAX8 ICAO_B 1 Decolare Maximi de D_05
decolare

737MAXS8 ICAO_B 2 Urcare Maxima de D_05 1000
decolare

737MAX8 ICAO_B 3 Accelerare Maximd de D_01 1345 188
decolare

737MAX8 ICAO_B 4 Accelerare Maximi de D_00 1634 220
decolare

737MAX8 ICAO_B 5 Urcare Maxima de D 00 3000
urcare

737MAX8 ICAO_B 6 Accelerare Maximi de D_00 1262 250
urcare

737MAXS8 ICAO_B 7 Urcare Maxima de D _00 5500
urcare

737MAXS8 ICAO_B 8 Urcare Maxima de D_00 7 500
urcare

737MAXS8 ICAO_B 9 Urcare Maxima de D_00 10000
urcare

737MAX8 ICAO_B 1 Decolare Maximi de D_05
decolare
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737MAXS8 ICAO_B 2 Urcare Maxima de D 05 1000
decolare
737MAX8 ICAO_B 3 Accelerare Maximi de D_01 1287 191
decolare
737MAX8 ICAO_B 4 Accelerare Maximi de D_00 1426 225
decolare
737MAXS8 ICAO_B 5 Urcare Maximi de D_00 3000
urcare
737MAX8 ICAO_B 6 Accelerare Maxima de D_00 1196 250
urcare
737MAXS8 ICAO_B 7 Urcare Maximi de D_00 5500
urcare
737MAXS8 ICAO_B 8 Urcare Maxima de D _00 7 500
urcare
737MAXS8 ICAO_B 9 Urcare Maxima de D 00 10 000”
urcare
(@ in tabelul I-4 (partea 2) se adaugd urmadtoarele linii:
,A350-941 DEFAULT Decolare Maxima de D_1+F D
decolare
A350-941 DEFAULT Urcare Maximi de D_1+F.D 1000
decolare
A350-941 DEFAULT Accelerare Maximi de D_1+F U 1726,5 170,7 60
decolare
A350-941 DEFAULT Accelerare Maximi de D_1_U 1862,6 197,2 60
decolare
A350-941 DEFAULT Urcare Maximd de D_ZERO 3000
urcare
A350-941 DEFAULT Accelerare Maximd de D_ZERO 1658 250 60
urcare
A350-941 DEFAULT Urcare Maximd de D_ZERO 10000
urcare
A350-941 DEFAULT Decolare Maximd de D_1+F D
decolare
A350-941 DEFAULT Urcare Maximi de D_1+F D 1000
decolare
A350-941 DEFAULT Accelerare Maxima de D_1+F U 1699,9 173,1 60
decolare
A350-941 DEFAULT Accelerare Maxima de D_1.U 1812,6 198,6 60
decolare
A350-941 DEFAULT Urcare Maxima de D_ZERO 3000
urcare
A350-941 DEFAULT Accelerare Maxima de D_ZERO 1604,5 250 60
urcare
A350-941 DEFAULT Urcare Maxima de D_ZERO 10 000
urcare
A350-941 DEFAULT Decolare Maxima de D_1+F D
decolare
A350-941 DEFAULT Urcare Maxima de D_1+F D 1000
decolare
A350-941 DEFAULT Accelerare Maxima de D_1+F U 1662,2 175,6 60
decolare
A350-941 DEFAULT Accelerare Maximi de D 1.U 17623 200,1 60
decolare
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A350-941 DEFAULT Urcare Maximd de D_ZERO 3000
urcare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maxima de D_ZERO 1551,6 250 60
urcare

A350-941 DEFAULT Urcare Maximi de D_ZERO 10 000
urcare

A350-941 DEFAULT Decolare Maxima de D _1+F D
decolare

A350-941 DEFAULT Urcare Maxima de D_1+F U 1000
decolare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maximi de D_1+F U 1586,1 179,9 60
decolare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maxima de D 1U 1679,8 202,7 60
decolare

A350-941 DEFAULT Urcare Maxima de D_ZERO 3000
urcare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maximd de D_ZERO 1465,3 250 60
urcare

A350-941 DEFAULT Urcare Maxima de D_ZERO 10000
urcare

A350-941 DEFAULT Decolare Maxima de D_1+F D
decolare

A350-941 DEFAULT Urcare Maximd de D_1+F U 1000
decolare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maxima de D_1+F U 1491,7 185,3 60
decolare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maxima de D 1U 1586,9 206,4 60
decolare

A350-941 DEFAULT Urcare Maximd de D_ZERO 3000
urcare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maxima de D_ZERO 1365,5 250 60
urcare

A350-941 DEFAULT Urcare Maxima de D_ZERO 10 000
urcare

A350-941 DEFAULT Decolare Maximi de D_1+F_D
decolare

A350-941 DEFAULT Urcare Maxima de D _1+F. U 1000
decolare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maxima de D_1+F U 1399,5 191,1 60
decolare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maximd de D 1U 1494,1 210,4 60
decolare

A350-941 DEFAULT Urcare Maxima de D_ZERO 3000
urcare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maxima de D_ZERO 1268,2 250 60
urcare

A350-941 DEFAULT Urcare Maximd de D_ZERO 10000
urcare

A350-941 DEFAULT Decolare Maxima de D _1+F D
decolare

A350-941 DEFAULT Urcare Maximi de D_1+F U 1000
decolare
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A350-941 DEFAULT Accelerare Maximi de D_1+F U 1314 197 60
decolare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maxima de D_1.U 1407,1 214,7 60
decolare

A350-941 DEFAULT Urcare Maximi de D_ZERO 3000
urcare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maximi de D_ZERO 1176,3 250 60
urcare

A350-941 DEFAULT Urcare Maxima de D_ZERO 10 000
urcare

A350-941 DEFAULT Decolare Maximi de D_1+F D
decolare

A350-941 DEFAULT Urcare Maxima de D_1+F U 1000
decolare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maxima de D_1+F U 12333 203,4 60
decolare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maximd de D 1U 1325,3 219,6 60
decolare

A350-941 DEFAULT Urcare Maxima de D_ZERO 3000
urcare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maxima de D_ZERO 1089,2 250 60
urcare

A350-941 DEFAULT Urcare Maximd de D_ZERO 10000
urcare

A350-941 DEFAULT Decolare Maxima de D _1+F D
decolare

A350-941 DEFAULT Urcare Maxima de D_1+F U 1000
decolare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maximi de D_1+F U 1185,1 207,6 60
decolare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maxima de D 1U 1275,6 222,9 60
decolare

A350-941 DEFAULT Urcare Maxima de D_ZERO 3000
urcare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maximd de D_ZERO 1036,7 250 60
urcare

A350-941 DEFAULT Urcare Maxima de D_ZERO 10 000
urcare

A350-941 ICAO_A Decolare Maxima de D_1+F_D
decolare

A350-941 ICAO_A Urcare Maximd de D_1+F_ U 1500
decolare

A350-941 ICAO_A Urcare Maxima de D_1+F U 3000
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_1+F U 13232 171 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maximd de D_1.U 1353,1 189,5 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_ZERO 15141 213,7 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maximi de D_ZERO 1673,8 250 60
urcare
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A350-941 ICAO_A Urcare Maximi de D_ZERO 10 000
urcare

A350-941 ICAO_A Decolare Maxima de D_1+F D
decolare

A350-941 ICAO_A Urcare Maximi de D_1+F U 1500
decolare

A350-941 ICAO_A Urcare Maximi de D_1+F U 3000
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_1+F_U 1265,7 173,4 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maximi de D 1U 1315,1 191,2 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_ZERO 1466,2 214,5 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_ZERO 1619,3 250 60
urcare

A350-941 ICAO_A Urcare Maximi de D_ZERO 10 000
urcare

A350-941 ICAO_A Decolare Maxima de D _1+F.D
decolare

A350-941 ICAO_A Urcare Maxima de D_1+F U 1500
decolare

A350-941 ICAO_A Urcare Maximd de D_1+F U 3000
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maximi de D_1+F U 12143 175,9 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_1.U 1276,7 193 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maximi de D_ZERO 14184 215,4 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_ZERO 1565 250 60
urcare

A350-941 ICAO_A Urcare Maxima de D_ZERO 10 000
urcare

A350-941 ICAO_A Decolare Maximi de D_1+F_D
decolare

A350-941 ICAO_A Urcare Maxima de D_1+F U 1500
decolare

A350-941 ICAO_A Urcare Maxima de D_1+F U 3000
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maximd de D_1+F. U 1138,4 180,3 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D1U 1212,8 196,1 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_ZERO 1340,5 217 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maximi de D_ZERO 1476,4 250 60
urcare

A350-941 ICAO_A Urcare Maxima de D_ZERO 10 000
urcare

A350-941 ICAO_A Decolare Maximd de D_1+F D
decolare
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A350-941 ICAO_A Urcare Maximi de D_1+F U 1500
decolare

A350-941 ICAO_A Urcare Maxima de D_1+F U 3000
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maximi de D_1+F U 1066,3 185,8 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maximi de D 1.U 11399 200,3 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_ZERO 12523 219,5 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maximi de D_ZERO 13745 250 60
urcare

A350-941 ICAO_A Urcare Maxima de D_ZERO 10 000
urcare

A350-941 ICAO_A Decolare Maxima de D_1+F_D
decolare

A350-941 ICAO_A Urcare Maximd de D_1+F U 1500
decolare

A350-941 ICAO_A Urcare Maxima de D_1+F U 3000
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_1+F U 994,4 191,7 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maximd de D 1U 1064,9 204,8 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maximi de D_ZERO 11659 222,3 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_ZERO 12751 250 60
urcare

A350-941 ICAO_A Urcare Maximi de D_ZERO 10000
urcare

A350-941 ICAO_A Decolare Maxima de D_1+F. D
decolare

A350-941 ICAO_A Urcare Maxima de D_1+F U 1500
decolare

A350-941 ICAO_A Urcare Maximd de D_1+F U 3000
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_1+F U 927 197,8 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_1_U 994,4 209,7 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maximi de D_ZERO 1085,3 225,7 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_ZERO 1181 250 60
urcare

A350-941 ICAO_A Urcare Maxima de D_ZERO 10 000
urcare

A350-941 ICAO_A Decolare Maximd de D_1+F D
decolare

A350-941 ICAO_A Urcare Maxima de D_1+F U 1500
decolare

A350-941 ICAO_A Urcare Maximi de D_1+F U 3000
urcare
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A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_1+F_U 862,4 204,1 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_1.U 927,4 214,9 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_ZERO 1009,2 229,4 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maximi de D_ZERO 1091,2 250 60
urcare

A350-941 ICAO_A Urcare Maximi de D_ZERO 10 000
urcare

A350-941 ICAO_A Decolare Maximd de D_1+F D
decolare

A350-941 ICAO_A Urcare Maxima de D_1+F U 1500
decolare

A350-941 ICAO_A Urcare Maxima de D_1+F U 3000
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_1+F U 823,3 208,3 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D 1U 886,5 218,4 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maximi de D_ZERO 963,5 232 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maximi de D_ZERO 1036,9 250 60
urcare

A350-941 ICAO_A Urcare Maximi de D_ZERO 10 000
urcare

A350-941 ICAO_B Decolare Maxima de D_1+F_D
decolare

A350-941 ICAO_B Urcare Maxima de D_1+F. D 1000
decolare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maximi de D_1+F U 1726,5 170,7 60
decolare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maximd de D_1.U 1862,6 197,2 60
decolare

A350-941 ICAO_B Urcare Maximi de D_ZERO 3000
urcare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maxima de D_ZERO 1658 250 60
urcare

A350-941 ICAO_B Urcare Maxima de D_ZERO 10 000
urcare

A350-941 ICAO_B Decolare Maximide | D_1+ED
decolare

A350-941 ICAO_B Urcare Maximi de D_1+F D 1000
decolare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maxima de D_1+F U 1699,9 173,1 60
decolare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maximi de D 1U 1812,6 198,6 60
decolare

A350-941 ICAO_B Urcare Maximi de D_ZERO 3000
urcare
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A350-941 ICAO_B Accelerare Maxima de D_ZERO 1604,5 250 60
urcare

A350-941 ICAO_B Urcare Maxima de D_ZERO 10 000
urcare

A350-941 ICAO_B Decolare Maxima de D_1+F D
decolare

A350-941 ICAO_B Urcare Maximi de D_1+F D 1000
decolare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maximd de D_1+F U 1662,2 175,6 60
decolare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maximi de D 1U 1762,3 200,1 60
decolare

A350-941 ICAO_B Urcare Maxima de D_ZERO 3000
urcare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maxima de D_ZERO 1551,6 250 60
urcare

A350-941 ICAO_B Urcare Maxima de D_ZERO 10 000
urcare

A350-941 ICAO_B Decolare Maxima de D_1+F. D
decolare

A350-941 ICAO_B Urcare Maximd de D_1+F U 1000
decolare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maximi de D_1+F_U 1586,1 179,9 60
decolare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maximi de D 1U 1679,8 202,7 60
decolare

A350-941 ICAO_B Urcare Maxima de D_ZERO 3000
urcare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maxima de D_ZERO 1465,3 250 60
urcare

A350-941 ICAO_B Urcare Maximi de D_ZERO 10 000
urcare

A350-941 ICAO_B Decolare Maximi de D_1+F_D
decolare

A350-941 ICAO_B Urcare Maximd de D_1+F_ U 1000
decolare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maxima de D_1+F U 1491,7 185,3 60
decolare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maxima de D_1_U 1586,9 206,4 60
decolare

A350-941 ICAO_B Urcare Maxima de D_ZERO 3000
urcare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maximi de D_ZERO 1365,5 250 60
urcare

A350-941 ICAO_B Urcare Maximide | D_ZERO 10 000
urcare

A350-941 ICAO_B Decolare Maximi de D_1+F D
decolare

A350-941 ICAO_B Urcare Maximi de D_1+F U 1000
decolare
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A350-941 ICAO_B Accelerare Maximd de D_1+F_U 1399,5 191,1 60
decolare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maximd de D 1U 1494,1 210,4 60
decolare

A350-941 ICAO_B Urcare Maximi de D_ZERO 3000
urcare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maxima de D_ZERO 1268,2 250 60
urcare

A350-941 ICAO_B Urcare Maxima de D_ZERO 10 000
urcare

A350-941 ICAO_B Decolare Maxima de D_1+F. D
decolare

A350-941 ICAO_B Urcare Maxima de D_1+F U 1000
decolare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maxima de D_1+F U 1314 197 60
decolare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maxima de D 1U 1407,1 214,7 60
decolare

A350-941 ICAO_B Urcare Maximi de D_ZERO 3000
urcare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maximi de D_ZERO 1176,3 250 60
urcare

A350-941 ICAO_B Urcare Maximi de D_ZERO 10000
urcare

A350-941 ICAO_B Decolare Maximd de D_1+F D
decolare

A350-941 ICAO_B Urcare Maximi de D_1+F U 1000
decolare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maximi de D_1+F U 12333 203,4 60
decolare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maxima de D_1.U 13253 219,6 60
decolare

A350-941 ICAO_B Urcare Maxima de D_ZERO 3000
urcare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maxima de D_ZERO 1089,2 250 60
urcare

A350-941 ICAO_B Urcare Maximi de D_ZERO 10 000
urcare

A350-941 ICAO_B Decolare Maximi de D_1+F D
decolare

A350-941 ICAO_B Urcare Maximi de D_1+F U 1000
decolare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maximi de D_1+F U 1185,1 207,6 60
decolare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maximd de D_1.U 1275,6 2229 60
decolare

A350-941 ICAO_B Urcare Maximi de D_ZERO 3000
urcare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maximi de D_ZERO 1036,7 250 60
urcare

A350-941 ICAO_B Urcare Maxima de D_ZERO 10 000"
urcare
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(h) 1in tabelul I-4 (partea 3) se adaugd urmatoarele linii:

,A350-941 DEFAULT Decolare Maximd de D_1+F D
decolare

A350-941 DEFAULT Urcare Maximd de D_1+F_ D 1000
decolare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maximd de D_1+F U 1726,5 170,7 60
decolare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maximd de D_1.U 1862,6 197,2 60
decolare

A350-941 DEFAULT Urcare Maximi de D_ZERO 3000
urcare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maxima de D_ZERO 1658 250 60
urcare

A350-941 DEFAULT Urcare Maxima de D_ZERO 10 000
urcare

A350-941 DEFAULT Decolare Maximi de D_1+F D
decolare

A350-941 DEFAULT Urcare Maximd de D_1+F_ D 1000
decolare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maximd de D_1+F U 1699,9 173,1 60
decolare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maximd de D_1U 1812,6 198,6 60
decolare

A350-941 DEFAULT Urcare Maximi de D_ZERO 3000
urcare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maxima de D_ZERO 1604,5 250 60
urcare

A350-941 DEFAULT Urcare Maxima de D_ZERO 10 000
urcare

A350-941 DEFAULT Decolare Maxima de D_1+F D
decolare

A350-941 DEFAULT Urcare Maxima de D_1+F D 1000
decolare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maximi de D_1+F U 1662,2 175,6 60
decolare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maximd de D_1U 1762,3 200,1 60
decolare

A350-941 DEFAULT Urcare Maximide | D_ZERO 3000
urcare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maxima de D_ZERO 1551,6 250 60
urcare

A350-941 DEFAULT Urcare Maxima de D_ZERO 10 000
urcare

A350-941 DEFAULT Decolare Maxima de D_1+F D
decolare

A350-941 DEFAULT Urcare Maxima de D_1+F U 1000
decolare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maximi de D_1+F U 1586,1 179,9 60
decolare
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A350-941 DEFAULT Accelerare Maxima de D 1U 1679,8 202,7 60
decolare

A350-941 DEFAULT Urcare Maxima de D_ZERO 3000
urcare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maximi de D_ZERO 1465,3 250 60
urcare

A350-941 DEFAULT Urcare Maximide | D_ZERO 10 000
urcare

A350-941 DEFAULT Decolare Maximi de D_1+F_D
decolare

A350-941 DEFAULT Urcare Maximi de D_1+F U 1000
decolare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maxima de D_1+F U 1491,7 185,3 60
decolare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maxima de D 1U 1586,9 206,4 60
decolare

A350-941 DEFAULT Urcare Maxima de D_ZERO 3000
urcare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maxima de D_ZERO 1365,5 250 60
urcare

A350-941 DEFAULT Urcare Maximd de D_ZERO 10000
urcare

A350-941 DEFAULT Decolare Maximi de D_1+F_D
decolare

A350-941 DEFAULT Urcare Maximi de D_1+F U 1000
decolare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maxima de D_1+F U 1399,5 191,1 60
decolare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maxima de D_1.U 14941 210,4 60
decolare

A350-941 DEFAULT Urcare Maximi de D_ZERO 3000
urcare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maximd de D_ZERO 1268,2 250 60
urcare

A350-941 DEFAULT Urcare Maximd de D_ZERO 10000
urcare

A350-941 DEFAULT Decolare Maxima de D_1+F_D
decolare

A350-941 DEFAULT Urcare Maxima de D_1+F U 1000
decolare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maxima de D_1+F U 1314 197 60
decolare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maximi de D 1.U 1407,1 214,7 60
decolare

A350-941 DEFAULT Urcare Maxima de D_ZERO 3000
urcare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maximi de D_ZERO 1176,3 250 60
urcare

A350-941 DEFAULT Urcare Maximi de D_ZERO 10 000
urcare
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A350-941 DEFAULT Decolare Maxima de D_1+F_D
decolare

A350-941 DEFAULT Urcare Maxima de D_1+F U 1000
decolare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maxima de D_1+F U 12333 203,4 60
decolare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maximd de D_1.U 13253 219,6 60
decolare

A350-941 DEFAULT Urcare Maximd de D_ZERO 3000
urcare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maximi de D_ZERO 1089,2 250 60
urcare

A350-941 DEFAULT Urcare Maxima de D_ZERO 10 000
urcare

A350-941 DEFAULT Decolare Maxima de D_1+F_D
decolare

A350-941 DEFAULT Urcare Maxima de D 1+F U 1000
decolare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maxima de D_1+F U 1185,1 207,6 60
decolare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maximd de D1U 1275,6 2229 60
decolare

A350-941 DEFAULT Urcare Maximd de D_ZERO 3000
urcare

A350-941 DEFAULT Accelerare Maximi de D_ZERO 1036,7 250 60
urcare

A350-941 DEFAULT Urcare Maxima de D_ZERO 10000
urcare

A350-941 ICAO_A Decolare Maxima de D _1+F.D
decolare

A350-941 ICAO_A Urcare Maximd de D_1+F U 1500
decolare

A350-941 ICAO_A Urcare Maximd de D_1+F_ U 3000
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maximd de D_1+F_ U 1323,2 171 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_1.U 13531 189,5 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_ZERO 1514,1 213,7 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_ZERO 1673,8 250 60
urcare

A350-941 ICAO_A Urcare Maximi de D_ZERO 10000
urcare

A350-941 ICAO_A Decolare Maximd de D_1+F D
decolare

A350-941 ICAO_A Urcare Maximd de D_1+F_U 1500
decolare

A350-941 ICAO_A Urcare Maximi de D_1+F U 3000
urcare
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A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_1+F_U 1265,7 173,4 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D1U 1315,1 191,2 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_ZERO 1466,2 214,5 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maximi de D_ZERO 1619,3 250 60
urcare

A350-941 ICAO_A Urcare Maximd de D_ZERO 10000
urcare

A350-941 ICAO_A Decolare Maximd de D_1+F D
decolare

A350-941 ICAO_A Urcare Maxima de D_1+F U 1500
decolare

A350-941 ICAO_A Urcare Maxima de D_1+F U 3000
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_1+F U 12143 175,9 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D 1U 1276,7 193 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maximi de D_ZERO 1418,4 215,4 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maximi de D_ZERO 1565 250 60
urcare

A350-941 ICAO_A Urcare Maximi de D_ZERO 10 000
urcare

A350-941 ICAO_A Decolare Maxima de D_1+F_D
decolare

A350-941 ICAO_A Urcare Maxima de D_1+F U 1500
decolare

A350-941 ICAO_A Urcare Maximi de D_1+F U 3000
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maximd de D_1+F_ U 1138,4 180,3 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maximd de D_1.U 1212,8 196,1 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_ZERO 1340,5 217 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_ZERO 1476,4 250 60
urcare

A350-941 ICAO_A Urcare Maxima de D_ZERO 10 000
urcare

A350-941 ICAO_A Decolare Maximi de D _1+F D
decolare

A350-941 ICAO_A Urcare Maxima de D_1+F U 1500
decolare

A350-941 ICAO_A Urcare Maximd de D_1+F_U 3000
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maximi de D_1+F U 1066,3 185,8 60
urcare
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A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_1.U 1139,9 200,3 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_ZERO 12523 219,5 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_ZERO 13745 250 60
urcare

A350-941 ICAO_A Urcare Maximi de D_ZERO 10 000
urcare

A350-941 ICAO_A Decolare Maximi de D_1+F_D
decolare

A350-941 ICAO_A Urcare Maximi de D_1+F U 1500
decolare

A350-941 ICAO_A Urcare Maxima de D_1+F U 3000
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_1+F_U 994,4 191,7 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_1.U 1064,9 204,8 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_ZERO 11659 222,3 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maximi de D_ZERO 12751 250 60
urcare

A350-941 ICAO_A Urcare Maximi de D_ZERO 10000
urcare

A350-941 ICAO_A Decolare Maximi de D_1+F D
decolare

A350-941 ICAO_A Urcare Maxima de D_1+F U 1500
decolare

A350-941 ICAO_A Urcare Maxima de D_1+F U 3000
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maximd de D_1+F U 927 197,8 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maximd de D 1U 994,4 209,7 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maximi de D_ZERO 1085,3 225,7 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_ZERO 1181 250 60
urcare

A350-941 ICAO_A Urcare Maxima de D_ZERO 10 000
urcare

A350-941 ICAO_A Decolare Maximide | D_1+F.D
decolare

A350-941 ICAO_A Urcare Maximi de D_1+F U 1500
decolare

A350-941 ICAO_A Urcare Maxima de D_1+F U 3000
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maximi de D_1+F U 862,4 204,1 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maximi de D 1U 927,4 214,9 60
urcare
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A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_ZERO 1009,2 229,4 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_ZERO 1091,2 250 60
urcare

A350-941 ICAO_A Urcare Maxima de D_ZERO 10 000
urcare

A350-941 ICAO_A Decolare Maximd de D_1+F D
decolare

A350-941 ICAO_A Urcare Maximi de D_1+F U 1500
decolare

A350-941 ICAO_A Urcare Maximi de D_1+F U 3000
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_1+F U 823,3 208,3 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_1.U 886,5 218,4 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_ZERO 963,5 232 60
urcare

A350-941 ICAO_A Accelerare Maxima de D_ZERO 1036,9 250 60
urcare

A350-941 ICAO_A Urcare Maximi de D_ZERO 10000
urcare

A350-941 ICAO_B Decolare Maximi de D_1+F_D
decolare

A350-941 ICAO_B Urcare Maximi de D_1+F.D 1000
decolare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maxima de D_1+F U 1726,5 170,7 60
decolare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maxima de D_1.U 1862,6 197,2 60
decolare

A350-941 ICAO_B Urcare Maximi de D_ZERO 3000
urcare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maximi de D_ZERO 1658 250 60
urcare

A350-941 ICAO_B Urcare Maximd de D_ZERO 10000
urcare

A350-941 ICAO_B Decolare Maxima de D_1+F D
decolare

A350-941 ICAO_B Urcare Maxima de D_1+F D 1000
decolare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maxima de D_1+F U 1699,9 173,1 60
decolare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maximi de D 1.U 1812,6 198,6 60
decolare

A350-941 ICAO_B Urcare Maxima de D_ZERO 3000
urcare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maximi de D_ZERO 1604,5 250 60
urcare

A350-941 ICAO_B Urcare Maximi de D_ZERO 10 000
urcare
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A350-941 ICAO_B Decolare Maxima de D_1+F_D
decolare

A350-941 ICAO_B Urcare Maxima de D_1+F D 1000
decolare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maxima de D_1+F U 1662,2 175,6 60
decolare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maximd de D_1.U 1762,3 200,1 60
decolare

A350-941 ICAO_B Urcare Maximd de D_ZERO 3000
urcare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maximi de D_ZERO 1551,6 250 60
urcare

A350-941 ICAO_B Urcare Maxima de D_ZERO 10 000
urcare

A350-941 ICAO_B Decolare Maxima de D_1+F_D
decolare

A350-941 ICAO_B Urcare Maxima de D_1+F U 1000
decolare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maxima de D_1+F U 1586,1 179,9 60
decolare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maximd de D 1U 1679,8 202,7 60
decolare

A350-941 ICAO_B Urcare Maximi de D_ZERO 3000
urcare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maximi de D_ZERO 1465,3 250 60
urcare

A350-941 ICAO_B Urcare Maxima de D_ZERO 10 000
urcare

A350-941 ICAO_B Decolare Maxima de D _1+F.D
decolare

A350-941 ICAO_B Urcare Maximi de D_1+F U 1000
decolare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maximd de D_1+F_ U 1491,7 185,3 60
decolare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maximd de D 1U 1586,9 206,4 60
decolare

A350-941 ICAO_B Urcare Maxima de D_ZERO 3000
urcare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maxima de D_ZERO 1365,5 250 60
urcare

A350-941 ICAO_B Urcare Maxima de D_ZERO 10 000
urcare

A350-941 ICAO B Decolare Maximi de D _1+F D
decolare

A350-941 ICAO_B Urcare Maxima de D_1+F U 1000
decolare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maximi de D_1+F U 1399,5 191,1 60
decolare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maximi de D 1U 1494,1 210,4 60
decolare
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A350-941 ICAO_B Urcare Maxima de D_ZERO 3000
urcare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maxima de D_ZERO 1268,2 250 60
urcare

A350-941 ICAO_B Urcare Maxima de D_ZERO 10 000
urcare

A350-941 ICAO_B Decolare Maximd de D_1+F D
decolare

A350-941 ICAO_B Urcare Maximd de D_1+F U 1000
decolare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maximi de D_1+F U 1314 197 60
decolare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maxima de D 1U 1407,1 214,7 60
decolare

A350-941 ICAO_B Urcare Maxima de D_ZERO 3000
urcare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maxima de D_ZERO 1176,3 250 60
urcare

A350-941 ICAO_B Urcare Maxima de D_ZERO 10 000
urcare

A350-941 ICAO_B Decolare Maximi de D_1+F_D
decolare

A350-941 ICAO_B Urcare Maximd de D_1+F U 1000
decolare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maximi de D_1+F U 12333 203,4 60
decolare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maxima de D1U 13253 219,6 60
decolare

A350-941 ICAO_B Urcare Maxima de D_ZERO 3000
urcare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maximi de D_ZERO 1089,2 250 60
urcare

A350-941 ICAO_B Urcare Maximd de D_ZERO 10000
urcare

A350-941 ICAO_B Decolare Maximi de D_1+F_D
decolare

A350-941 ICAO_B Urcare Maxima de D_1+F U 1000
decolare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maxima de D_1+F_U 1185,1 207,6 60
decolare

A350-941 ICAO_B Accelerare Maxima de D1U 1275,6 222,9 60
decolare

A350-941 ICAO_B Urcare Maximi de D_ZERO 3000
urcare

A350-941 ICAO_B Accelerare | Maximide | D_ZERO 10367 | 250 60
urcare

A350-941 ICAO_B Urcare Maximi de D_ZERO 10000
urcare

ATR72 DEFAULT Decolare Maximd de 15
decolare
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ATR72 DEFAULT Urcare Maximd de 15 1000
decolare

ATR72 DEFAULT Accelerare Maximd de INTR 885 133,3 39,1
urcare

ATR72 DEFAULT Accelerare Maximd de ZERO 1040 142,4 35,6
urcare

ATR72 DEFAULT Urcare Maxima de ZERO 3000
urcare

ATR72 DEFAULT Accelerare Maxima de ZERO 964 168,3 38,9
urcare

ATR72 DEFAULT Urcare Maxima de ZERO 5500
urcare

ATR72 DEFAULT Urcare Maxima de ZERO 7 500
urcare

ATR72 DEFAULT Urcare Maxima de ZERO 10 000
urcare

ATR72 DEFAULT Decolare Maxima de 15
decolare

ATR72 DEFAULT Urcare Maximd de 15 1000
decolare

ATR72 DEFAULT Accelerare Maximd de INTR 900 138 31,7
urcare

ATR72 DEFAULT Accelerare Maximi de ZERO 995 147,3 32,2
urcare

ATR72 DEFAULT Urcare Maximd de ZERO 3000
urcare

ATR72 DEFAULT Accelerare Maximi de ZERO 962 168,3 32,1
urcare

ATR72 DEFAULT Urcare Maxima de ZERO 5500
urcare

ATR72 DEFAULT Urcare Maxima de ZERO 7 500
urcare

ATR72 DEFAULT Urcare Maxima de ZERO 10000
urcare

ATR72 DEFAULT Decolare Maxima de 15
decolare

ATR72 DEFAULT Urcare Maximd de 15 1000
decolare

ATR72 DEFAULT Accelerare Maximi de INTR 890 139,8 24,5
urcare

ATR72 DEFAULT Accelerare Maximi de ZERO 942 149,2 27,9
urcare

ATR72 DEFAULT Urcare Maximd de ZERO 3000
urcare

ATR72 DEFAULT Accelerare Maximi de ZERO 907 168,3 27,8
urcare

ATR72 DEFAULT Urcare Maximd de ZERO 5500
urcare

ATR72 DEFAULT Urcare Maximd de ZERO 7 500
urcare

ATR72 DEFAULT Urcare Maxima de ZERO 10 000”
urcare
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(i) 1in tabelul I-6 se adaugd urmaitoarele linii:

»7378MAX 1 140 000
7378MAX 2 144 600
7378MAX 3 149 600
7378MAX 4 159 300
7378MAX 5 171 300
7378MAX 6 174 500
7378MAX M 181 200
A350-941 1 421680
A350-941 2 433189
A350-941 3 445270
A350-941 4 466 326
A350-941 5 493412
A350-941 6 522377
A350-941 7 552871
A350-941 8 585 147
A350-941 M 606271
ATR72 1 44750

ATR72 2 47 620

ATR72 3 50710”

() in tabelul I-7, dupd linia:

,737800 | Maximi de decolare la | 30143,2 | —29,773 | —0,029 0 -145,2"
temperaturd inaltd

se adaugd urmdtoarele linii:

»737800 Minimi de 649,0 -33 0,0118 0 0
apropiere

7378MAX Minimd de 1046 - 4,6 0,0147 0 0
apropiere

7378MAX Maximd de urcare | 21736 -28,6 0,3333 - 3,28E-06 0

7378MAX Maxima de urcare | 23323 -15,1 -0,09821 6,40E-06 —-142,0575
la temperaturd
inaltd

7378MAX Maxima de 26375 -323 0,07827 8,81E-07 0
decolare

7378MAX Maximi de 30 839 -27,1 -0,06346 - 8,23E-06 -183,1101

decolare la
temperaturd inaltd

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

apropiere la
temperaturd inaltd

A350-941 Maximi de urcare | 67 210,9 -82,703367 | 1,18939 -0,000012074 | O
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A350-941 Maxima de urcare 76 854,6 -75,672429 0 0 - 466
la temperaturd
inaltd
A350-941 Maxima de 84912,8 -101,98699- | 0,940876 - 8,31E-06 0
decolare 7
A350-941 Maximi de 96170,0 -101,33962- | O 0 -394
decolare la 3
temperaturd inaltd
ATR72 Maximd de urcare | 5635,2 -95 0,01127 0,00000027 0
ATR72 Maximd de 7 583,5 -20,3 0,137399 —-0,00000604 07
decolare
(k) 1in tabelul I-9 se adaugd urmaitoarele linii:
,7378MAX | SEL A | 3000 90,4 83,4 78,7 73,8 65,9 57,1 50,7 43,6 36,5 29,7
7378MAX SEL A | 4000 90,5 83,4 78,8 73,8 65,9 57,1 50,6 43,5 36,4 29,6
7378MAX SEL A | 5000 90,7 83,7 79 74,1 66,1 57,2 50,7 43,6 36,5 29,6
7378MAX SEL A | 6000 91 84 79,4 74,4 66,5 57,6 51 43,9 36,7 29,9
7378MAX SEL A | 7000 91,5 84,4 79,8 74,8 66,9 58 51,5 44,3 37,1 30,2
7378MAX SEL D | 10000 92,4 85,8 81,4 76,6 68,9 60,2 53,9 46,8 39,7 33
7378MAX SEL D | 13000 94,2 87,7 83,2 78,4 70,7 62 55,6 48,5 41,4 34,6
7378MAX SEL D | 16000 96 89,4 84,9 80,1 72,4 63,7 57,3 50,3 43,2 36,5
7378MAX SEL D | 19000 97,6 91 86,5 81,8 74 65,3 59 52,1 45,1 38,4
7378MAX SEL D | 22000 99,2 92,6 88,1 83,4 75,6 67 60,8 54 47,1 40,5
7378MAX SEL D | 24500 100,6 94 89,5 84,8 77 68,5 62,4 55,7 48,9 42,5
7378MAX SEL A | 3000 92,6 88,4 85,6 82,4 77,2 70,9 66,1 60,8 55,4 50,2
7378MAX SEL A | 4000 92,7 88,6 85,8 82,6 77,3 71 66,2 60,9 55,5 50,4
7378MAX SEL A | 5000 93 88,9 86,1 82,9 77,6 71,3 66,5 61,1 55,7 50,6
7378MAX SEL A | 6000 93,3 89,3 86,4 83,2 77,9 71,6 66,8 61,4 56 50,8
7378MAX SEL A | 7000 93,7 89,6 86,8 83,6 78,3 72 67,1 61,8 56,3 51,1
7378MAX SEL D | 10000 94,3 90,4 87,6 84,5 79,1 72,9 68,3 63,2 58 53,1
7378MAX SEL D | 13000 96,1 92,2 89,4 86,3 80,8 74,5 69,9 64,8 59,6 54,8
7378MAX SEL D | 16000 97,6 93,7 90,9 87,8 82,5 76,3 71,7 66,7 61,6 56,9
7378MAX SEL D | 19000 98,8 95 92,3 89,3 84 78 73,6 68,7 63,8 59,1
7378MAX SEL D | 22000 100 96,2 93,6 90,6 85,6 79,8 75,5 70,8 66,1 61,7
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7378MAX SEL 24500 100,9 97,2 94,6 91,7 86,9 81,4 77,4 72,8 68,3 64,1
A350-941 SEL 1000 91,21 84,42 79,83 74,97 67,15 58,68 52,65 46,06 38,92 31,73
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 33,4 25,7
ATR72 SEL 3000 87,7 81,1 76,7 71,9 64,4 56,7 50,9 441 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 4 800 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
ATR72 SEL 4900 92,9 89,4 86,9 84,3 80,3 75,9 72,9 69,3 65,5 61,3
ATR72 SEL 5300 93,7 90,2 87,7 85,2 81,4 77,1 74,1 70,6 66,8 62,6
ATR72 SEL 5310 93,7 90,2 87,7 85,2 81,4 77,1 74,1 70,6 66,8 62,6”
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() 1intabelul I-10 se insereazd urmdtoarele linii dupd linia corespunzitoare ,Identificatorului de clasd spectrald” 138:
,139 Plecare 2 motoare. Bypass | 71,4 67,4 59,1 69,3 75,3 76,7 72,6 69,3 76,4 71,2 71,8
ridicat.
Turboventilator
140 Plecare 2 motoare. 63,5 | 62,8 | 71,0 | 87,4 | 78,5 | 76,8 | 74,6 | 77,4 | 79,8 | 743 | 754
Turbopropulsor
(m) in tabelul I-10 se adauga urmatoarele linii:
+239 | Apropiere 2 motoare.Bypass | 71,0 | 650 | 60,7 | 70,7 | 74,8 | 76,5 | 73,2 | 71,8 | 759 | 73,0 | 71,1
ridicat.
Turboventilator
240 Apropiere 2 motoare. 659 | 680 | 66,9 | 80,0 | 77,1 | 785 | 73,9 | 756 | 77,7 | 73,6 | 73,3”
Turbopropulsor
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