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KOMISIJA
KOMISIJAS IETEIKUMS
2003. gada 6. augustā
attiecībā uz norādījumiem par pārskatītām pagaidu metodēm rūpniecības, lidaparātu, autosatiksmes un dzelzceļa radīta trokšņa un 
ar to saistītās emisijas datu aprēķināšanai
(izziņots ar dokumenta numuru C(2003) 2807)
(Dokuments attiecas uz EEZ)
(2003/613/EK)
EIROPAS KOPIENU KOMISIJA,
ņemot vērā Eiropas Kopienas dibināšanas līgumu,
ņemot vērā Eiropas Parlamenta un Padomes 2002. gada 25. jūnija Direktīvu 2002/49/EK par vides trokšņa novērtēšanu un kontroli
 un it īpaši tās II pielikuma 2.2. punktu,
tā kā
1) saskaņā ar Direktīvas 2002/49/EK II pielikumu pagaidu aprēķinu metodes kopējo indikatoru Lden un Lnight noteikšanai attiecībā uz rūpniecības, lidaparātu, autosatiksmes un dzelzceļa radītu troksni tiek ieteiktas dalībvalstīm, kurām nav nacionālās aprēķinu metodes, vai dalībvalstīm, kuras vēlas mainīt aprēķinu metodes;
2) saskaņā ar Direktīvas 2002/49/EK II pielikuma 2.2.punktu četras ieteiktās pagaidu aprēķinu metodes ir jāpielāgo Lden and Lnight definīcijām. Saistībā ar to Komisijai nepieciešams publicēt norādījumus par pārskatītajām aprēķinu metodēm un sniegt emisijas datus par autosatiksmes, dzelzceļa un lidaparātu radītu troksni, pamatojoties uz esošajiem datiem;
3) šajā ieteikumā noteiktie pasākumi ir saskaņā ar Komitejas atzinumu, kas izteikts Eiropas Parlamenta un Padomes Direktīvas 2000/14/EK 18. pantā 
,
AR ŠO IESAKA:
1. Norādījumi par pārskatītajām pagaidu aprēķinu metodēm, kas noteiktas Direktīvas 2002/49/EK II pielikuma 2.2. punktā, un emisijas datiem attiecībā uz autosatiksmes, dzelzceļa un lidaparātu radītu troksni, kuru pamatā ir esošie dati, ir noteikti šā ieteikuma pielikumā.
2. Šis ieteikums ir adresēts dalībvalstīm.
Briselē, 2003. gada 6. augustā.
Komisijas vārdā
Margota VALSTRĒMA [Margot WALLSTRÖM],
Komisijas locekle
PIELIKUMS
Norādījumi par pārskatītajām pagaidu metodēm rūpniecības, lidaparātu, autosatiksmes un dzelzceļa radīta trokšņa un ar to saistītās emisijas datu aprēķināšanai
1. 1. IEVADS
Saskaņā ar Direktīvas 2002/49/EK 6. pantu un II pielikumu pagaidu aprēķinu metodes Lden un Lnight noteikšanai attiecībā uz autosatiksmes, dzelzceļa, lidaparātu un rūpniecības radītu troksni tiek ieteiktas dalībvalstīm, kurām nav nacionālās aprēķinu metodes, vai dalībvalstīm, kuras vēlas mainīt aprēķinu metodes. Šīs metodes ir norādītas turpmāk.
— Attiecībā uz AUTOSATIKSMES RADĪTU TROKSNI: Francijas nacionālā aprēķinu metode “NMPB–Routes–96 (SETRA–CERTU–LCPC–CSTB)”, kas minēta “Arreté du 5 mai 1995 relatif au bruit des infrastructures routieres, Journal Officiel du 10 mai 1995, Article 6” un Francijas standartā XPS 31–133. Šajos norādījumos minētā metode tiek saukta par “XPS 31-133”.
— Attiecībā uz DZELZCEĻA RADĪTU TROKSNI: Nīderlandes nacionālā aprēķinu metode, kas publicēta “Reken– en Meetvoorschrift Railverkeerslawaai '96, Ministerie Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer, 20 November 1996”. Šajos norādījumos minētā metode tiek saukta par “RMR”.
— Attiecībā uz LIDAPARĀTU RADĪTU TROKSNI: ECAC.CEAC Dok. 29 “Pārskats par standarta metodēm trokšņa kontūru aprēķināšanai ap pasažieru lidostām”, 1997. gads. Šajos norādījumos minētā metode tiek saukta par “ECAC dok. 29”.
— Attiecībā uz RŪPNIECĪBAS RADĪTU TROKSNI: ISO 9613-2: “Akustika — tādas skaņas mazināšana, kas izplatās ārpus telpām, 2. daļa: Vispārīga aprēķina metode” [“Acoustics — Abatement of sound propagation outdoors, Part 2: General method of calculation”]. Šajos norādījumos minētā metode tiek saukta par “ISO 9613”.
Iepriekš minētās metodes jāpielāgo Lden un Lnight definīcijām.
Šie norādījumi attiecas uz pārskatītajām pagaidu aprēķinu metodēm un sniedz emisijas datus attiecībā uz lidaparātu, autosatiksmes un dzelzceļa radītu troksni, pamatojoties uz esošajiem datiem. Jāatzīmē, ka šie dati tiek sniegti, pamatojoties uz pārskatu par esošajiem datiem, kas pieejami izmantošanai ar pagaidu aprēķinu metodēm attiecībā uz transportēšanas radītu troksni. Kaut arī emisijas dati, kas sniegti šajos norādījumos, neaptver visas specifiskās situācijas, ar kurām var sastapties Eiropā, īpaši attiecībā uz autosatiksmi un dzelzceļu, tiek piedāvāti paņēmieni, kā ar mērījumu palīdzību iegūt papildu datus. Visbeidzot — šajos norādījumos sniegto datu izmantošana nav obligāta, un dalībvalstis, kas vēlas izmantot pagaidu aprēķinu metodes, var brīvi izmantot citus datus, kādus tās uzskata par atbilstošiem, ja šie dati ir piemēroti izmantošanai ar attiecīgajām metodēm.
2. PAGAIDU APRĒĶINU METOŽU PIELĀGOŠANA
2.1. Vispārīgi pielāgojumi attiecībā uz trokšņa indikatoriem Lden un Lnight
2.1.1. Vispārīgi apsvērumi
Direktīvas 2002/49/EK 3. un 5. pants un I pielikums definē trokšņa indikatorus Lday (dienas laika indikators), Levening (vakara laika indikators), Lnight (nakts laika indikators) un apvienoto indikatoru Lden (dienas-vakara-nakts trokšņa indikators). Saskaņā ar Direktīvas 2002/49/EK 5. pantu trokšņa indikatori Lden un Lnight jāizmanto stratēģisku trokšņu karšu aprēķināšanai.
Lden tiek iegūts no Lday, Levening un Lnight, izmantojot šādu formulu:
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Direktīva 2002/49/EK pieprasa, lai Lday, Levening un Lnight būtu ilgtermiņa trokšņu līmeņi atbilstoši ISO 1996-2:1987. Tie ir noteikti visiem dienas, vakara un nakts laika posmiem gadā.
ISO 1996-2:1987 definē vidējo ilgtermiņa līmeni kā ekvivalentu A-izsvarotajam nepārtrauktas skaņas spiediena līmenim, ko var noteikt, aprēķinot novirzes gan avota darbībā, gan meteoroloģiskajos apstākļos, kas ietekmē izplatīšanās nosacījumus. ISO 1996-2 ļauj izmantot meteoroloģiskās korekcijas noteikumus, un tiek izveidota atsauce uz ISO 1996-1 meteoroloģiskajām korekcijām, lai gan netiek sniegta metode šādu korekciju noteikšanai un lietošanai.
Visbeidzot — Direktīvas 2002/49/EK I pielikums ļauj dalībvalstīm saīsināt vakara laika posmu par 1 vai 2 stundām. Dienas laika un/vai nakts laika posms(-i) attiecīgi jāpagarina. Pamata vienādojums Lden aprēķināšanai ir jāpielāgo, lai atspoguļotu šīs izmaiņas vienā vai vairākos vērtēšanas posmos. Tā rezultātā tiek izveidota šā vienādojuma vispārīgāka forma:
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kurā
— te ir īsākā vakara posma garums, ja 2 ≤ te ≤ 4, 

— td ir iegūtais dienas laika posma garums,
— tn ir iegūtais nakts laika posma garums
un
— td + te + tn = 24 stundas
2.1.2. Uztvērēja augstums
Stratēģiskas trokšņu kartēšanas nolūkam Direktīva 2002/49/EK nosaka uztvērēja punkta (vai “novērtēšanas punkta”) augstumu 4 ± 0,2 m virs zemes. Tā kā Lden ir apvienots indikators, kas aprēķināts no Lday, Levening, Lnight, šis augstums ir obligāts arī šiem indikatoriem.
2.1.3. Meteoroloģiska korekcija
Direktīvas 2002/49/EK I pielikums definē laika posma “gads” parametrus attiecībā uz skaņas emisiju (attiecīgais gads attiecībā uz skaņas emisiju) un meteoroloģiskajiem apstākļiem (vidējais gads attiecībā uz meteoroloģiskajiem apstākļiem). Attiecībā uz pēdējo direktīvā nav sniegta papildu informācija par to, ko vajadzētu uzskatīt par vidēju gadu.
Meteoroloģiskajā kopienā ir izplatīta prakse noteikt vidējos meteoroloģiskos apstākļus kādai vietai, izmantojot noteiktajā vietā vai tās apkārtnē 10 gadu laikā iegūtu precīzu meteoroloģisko datu statistisku analīzi. Nepieciešamība pēc ilgtermiņa mērījumiem un analīzes samazina varbūtību, ka tiks iegūts pietiekams datu daudzums par visām vietām, kurās jāveic trokšņu kartēšana. Tādēļ, ja nav pieejams pietiekošs datu apjoms, tiek ieteikts izmantot meteoroloģisko datu vienkāršotu formu proporcionāli novirzēm izplatīšanās nosacījumos. Pēc vienkāršotu pieņēmumu piemēra, kas dots XPS 31-133, šādi dati būtu jāizvēlas gan saskaņā ar piesardzības principu, gan ar profilakses principu, kas lietots ES vides likumdošanā un kas nodrošina pilsoņu aizsardzību no iespējamas bīstamas un/vai kaitīgas iedarbības. To ievērojot, tiek ieteikts rīkoties piesardzīgi (par labu izplatīšanās apstākļiem), ja izvēlaties šādus vienkāršotus meteoroloģiskos datus. Tādēļ 1. tabulā raksturotā rīcība tiek ieteikta meteoroloģisko korekciju veikšanai, kad tiek aprēķināti ES trokšņu indikatori.
1. TABULA
Meteoroloģisko korekciju risinājuma matrica 
	Apstākļi
	Rīcība

	Vieta: Meteoroloģiskie dati, kas iegūti konkrētā vietā vai no pietiekami liela skaita blakus esošo vietu, izmantojot meteoroloģiskas metodes, kas nodrošina, ka iegūtie dati atspoguļo situāciju noteiktajā vietā. 
Laika posms: Pietiekoši ilgs datu iegūšanas laiks, lai statistiska analīze, kas raksturo vidējo gadu, ievērojot precizitāti un nepārtrauktību, nodrošinātu, ka atlasītie dati pārstāv visus dienas, vakara un nakts laika posmus gadā.
	Iegūt vidējos meteoroloģiskos datus precīzas meteoroloģisko datu analīzes rezultātā.

	Par interesējošo vietu nav pieejami meteoroloģiskie dati vai pieejamie meteoroloģiskie dati neatbilst iepriekš minētajām prasībām.
	Pielāgot vienkāršotu pieņēmumu vispārējiem meteoroloģiskiem datiem.


2.2. Autosatiksmes radītu trokšņu metodes “XPS 31-133” pielāgošana
2.2.1. Aprēķinu metodes apraksts
Ieteiktā pagaidu aprēķinu metode autosatiksmes radītiem trokšņiem ir Francijas nacionālā aprēķinu metode “NMPB–Routes–96 (SETRA–CERTU–LCPC–CSTB)”, kas minēta “Arreté du 5 mai 1995 relatif au bruit des infrastructures routieres, Journal Officiel du 10 mai 1995, Article 6” un Francijas standartā “XPS 31–133”. Šī metode apraksta precīzu procedūru, lai aprēķinātu skaņas līmeņus, ko izraisa autosatiksme ceļa apkārtnē, ņemot vērā meteoroloģisko apstākļu ietekmi uz skaņas izplatīšanos.
2.2.2. Meteoroloģiskā korekcija un ilgtermiņa līmeņu aprēķināšana
Ilgtermiņa līmenis Llongterm tiek aprēķināts, izmantojot šādu formulu:
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— LF ir skaņas līmenis, kas aprēķināts labvēlīgos skaņas izplatīšanās apstākļos,
— LH ir skaņas līmenis, kas aprēķināts viendabīgos skaņas izplatīšanās apstākļos,
— p ir ilgtermiņa meteoroloģiskie apstākļi, kas ir labvēlīgi skaņas izplatībai un kas noteikti saskaņā ar 2.1.3. punktu.
2.2.3. Nepieciešamo pielāgojumu kopsavilkuma tabula
	Tēma
	Salīdzinājuma/rīcības rezultāts

	Trokšņa indikators
	Galveno indikatoru definīcijas ir identiskas: ekvivalents nepārtraukts A-izsvarotais skaņas spiediena līmenis, kas noteikts gada laikā, ņemot vērā novirzes emisijā un pārraidē. Tomēr ir jāievieš kopējie trokšņa indikatori, ieskaitot trīs novērtēšanas laika posmus — diena, vakars, nakts — saskaņā ar Direktīvu 2002/49/EK.

	Avots
	Avota emisijas dati, kas sniegti “Guide du Bruit”, ir pielāgoti, lai ieviestu ceļa virsmas korekcijas (sk. 3.1. punktu).

	Izplatība
	

	— meteoroloģisko apstākļu ietekme
	Definēt labvēlīgu apstākļu sastopamību procentuālā izteiksmē saskaņā ar 2.1.3. punktu.

	— gaisa absorbcija
	Dati jāizvēlas nacionālā līmenī, lai izveidotu tabulu ar gaisa pavājināšanās koeficienta attiecībā pret temperatūru un relatīvo mitrumu, kas ir tipiski dažādiem attiecīgajiem Eiropas reģioniem, pamatojoties uz ISO 9613-1.


2.3. Dzelzceļa radīts troksnis
2.3.1. Aprēķinu metodes apraksts
Ieteiktā pagaidu aprēķināšanas metode dzelzceļa radītam troksnim ir “RMR” Nīderlandes nacionālā aprēķinu metode, kas publicēta “Reken– en Meetvoorschrift Railverkeerslawaai '96, Ministerie Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer, 20 November 1996” un kas piedāvā divas dažādas aprēķinu shēmas: SRM I (vienkāršota shēma) un SRM II (sīki izstrādāta shēma). Lai noteiktu, kuru metodi izmantot stratēģiskās trokšņu kartēšanas nolūkā saskaņā ar Direktīvu 2002/49/EK, jāievēro apstākļi, kādos var izmantot katru no šīm shēmām, kā tas aprakstīts holandiešu dokumentā.
2.3.2. Nepieciešamo pielāgojumu kopsavilkuma tabula
	Tēma
	Salīdzinājuma/rīcības rezultāts

	Trokšņa indikators
	RMR aprēķina ekvivalentus trokšņa līmeņus, bet neaprēķina ilgtermiņa ekvivalentus trokšņa līmeņus saskaņā ar ISO 1996-2:1987. Lai aprēķinātu ilgtermiņa indikatorus ar RMR, jāsniedz gada vidējie dati par sliežu ceļu transportlīdzekļu kustību un jāievieš novērtēšanas laika posmi dienai, vakaram un naktij saskaņā ar Direktīvu 2002/49/EK.

	Izplatība
	

	— meteoroloģisko apstākļu ietekme
	Ilgtermiņa vidējie līmeņi tiek aprēķināti, ņemot vērā meteoroloģiskās korekcijas faktoru CM (ar C0 uzstādītu uz 3.5 dB)

	— gaisa absorbcija
	RMR 5.1. tabula parāda gaisa pavājināšanās koeficientu attiecībā pret temperatūru un relatīvo mitrumu. Dažās noteiktās situācijās dažās dalībvalstīs var būt nepieciešamība šos koeficientus pielāgot. Tas jādara saskaņā ar ISO 9613-1.


2.4. Lidaparātu radīts troksnis
2.4.1. Aprēķinu metodes apraksts
Ieteiktā pagaidu aprēķināšanas metode lidaparātu radītam troksnim ir ECAC.CEAC Dok. 29 “Pārskats par standarta metodēm trokšņa kontūru aprēķināšanai ap pasažieru lidostām”, 1997. gads. Attiecībā uz dažādām pieejām lidojuma trajektoriju modelēšanā Direktīvas 2002/49/EK II.2. pielikumā noteikts, ka tiks izmantots segmentācijas paņēmiens, par ko runāts ECAC Dok. 29. Tomēr pēdējais no minētajiem dokumentiem neparedz nepieciešamās procedūras šādas segmentācijas aprēķināšanai. Šādas procedūras ir dotas šajos norādījumos (sk. 2.4.2. punktu).
Ir jāatzīmē, ka 2001. gadā Eiropas civilās aviācijas konference (ECAC) Dok. 29 tika pārskatīts, lai izveidotu ultramodernu lidaparātu trokšņa kontūras modelēšanu. Tā kā Direktīva 2002/49/EK, kas publicēta 2002. gada jūlijā, tieši atsaucas uz ECAC Dok. 29 1997. gada versiju, jāpievērš uzmanība metodes pārskatītajai versijai, ko pieņēma ECAC, lai varētu pēc nepieciešamības ieviest jaunu metodi Direktīvas 2002/49/EK II pielikumā lidaparātu radīta trokšņa aprēķinam. Šādas metodes ieviešana būtu jāaplūko papildus novērtējumam par stratēģiskā trokšņa kartēšanas pārskatītās metodes piemērotību, kā to pieprasa Direktīva 2002/49/EK.
2.4.2. Segmentācijas metodes
Saskaņā ar Direktīvu 2002/49/EK skaņas iedarbības līmenis, ko rada lidaparāts darbības laikā, jāaprēķina, izmantojot segmentācijas paņēmienu. Lai gan ECAC dok. 29 atsaucas uz šādu paņēmienu, tas neraksturo veidus, kā šādus aprēķinus īstenot. Šie norādījumi iesaka izmantot segmentācijas metodi, kas raksturota Integrēta trokšņa modeļa (INM) 6.0. versijas tehniskajā rokasgrāmatā, kura publicēta 2002. gada janvārī. Šī metode īsumā ir aprakstīta turpmāk tekstā.
Lidojuma trajektorija (gan taisnajiem, gan lokveida posmiem) ir sadalīta segmentos, kur katrs segments ir taisns (un jaudas uzstādījums un ātrums ir konstanti). Segmenta garuma minimālā vērtība ir 3 m. Katram apakšlokam tiek aprēķināti trīs x-y punkti. Šie trīs punkti nosaka divus līniju segmentus; pirmais punkts ir apakšloka sākumā, trešais punkts ir apakšloka beigās, otrais punkts ir apakšloka vidū.
Katram lidojuma trajektorijas segmentam vai, ja nepieciešams, pagarinātam lidojuma trajektorijas segmentam tiek noteikts perpendikulārais vistuvākais pieejas punkts (PCPA) novērotājam un slīpuma distance no novērotāja līdz PCPA (sk. 1. attēlu).
1. attēls — Perpendikulārā vistuvākā pieejas punkta lidojuma trajektorijā un slīpuma distances d definīcija segmentam P1P2, kad aprēķinu punkts CP ir virs segmenta a) vai kad tas ir segmenta b) priekšā, vai kad tas ir aiz segmenta c).
a)
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Slīpuma distance d līdz PCPA definē datus, kuri jānolasa no Trokšņa-Jaudas-Attāluma (NPD) līknēm; tā definē arī pacēluma leņķi. Distance horizontālajā plaknē no aprēķina punkta CP uz pamata līdz PCPA vertikālajai projekcijai definē sānu attālumu sānu vājinājuma aprēķināšanai (ja tas ir būtisks).
— Ja augstums segmentā mainās, augstumu uzstāda šādi: ja aprēķina punkts CP ir virs segmenta, tiek izmantots augstums pie PCPA (lineārā interpolācija), ja CP ir aiz vai pirms segmenta, tiek izmantots augstums pie CP tuvākā segmenta gala.
— Ja ātrums segmentā mainās, ātrumu uzstāda šādi: ja aprēķina punkts CP ir virs segmenta, tiek izmantots ātrums pie PCPA (lineārā interpolācija), ja CP ir aiz vai pirms segmenta, tiek izmantots ātrums pie CP tuvākā segmenta gala.
— Ja jaudas uzstādījums segmentā mainās vai skaņas līmenis saskaņā ar jaudas uzstādījumu segmentā mainās (Δξ), līmenis tiek uzstādīts šādi: ja aprēķina punkts CP ir virs segmenta, tiek izmantots līmenis pie PCPA (lineārā interpolācija), ja CP ir aiz vai pirms segmenta, tiek izmantots attiecīgais līmenis pie CP tuvākā segmenta gala.
Skaņas enerģijas īpatsvars segmentā vai “trokšņa daļa” tiek aprēķināta saskaņā ar modeli, ko izmanto INM 6.0.
Ja tiek izmantoti noklusējuma dati, uz kuriem atsaucas 3.3.2. punktā (balstīts uz LA,max), tad “mērogotais attālums” sL, uz ko atsaucas INM 6.0. tehniskajā rokasgrāmatā, jāaprēķina šādi:
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kur
— v ir reālais ātrums, izteikts m/s, un
— τ ir demonstrācijas lidojuma ilgums, izteikts sekundēs.
“Mērogotais attālums” tiek ieviests, lai nodrošinātu kopējās iedarbības, kas iegūta no “trokšņa daļas” aprēķina, savietojamību ar NPD datiem.
Skaņas līmenis visam demonstrācijas lidojumam tiek aprēķināts, saskaitot katra atsevišķa segmenta skaņas līmeņus kopā, ņemot vērā enerģētisko pamatojumu. 
2.4.3. Vispārēju trokšņa līmeņu aprēķināšana
Pirms var noteikt trokšņa skaņas iedarbību aprēķina punktā no kopējās satiksmes plūsmas, skaņas iedarbības līmenis (SEL) jāaprēķina katrai atsevišķai lidaparāta darbībai, ievērojot:
— ja aprēķini tiek pamatoti ar SEL NPD datiem ar atsauci uz ātrumu (parasti 160 mezgli reaktīvajam lidaparātam un 80 mezgli mazām propellera lidmašīnām):
[image: image8.png]SEL(xy) = SEL(Ed),, — AR + & + & + &
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— ja aprēķini tiek pamatoti ar LA,max-NPD datiem (kā noklusējuma dati, uz kuriem atsaucas 3.3.2. punktā):
[image: image9.png]SEL(xy) = Lu(&d) — AL + A + & + &




kurā
— SEL(ξ,d)vref ir SEL punktā, kuram ir koordinātes (x,y), ko nosaka kustība lidmašīnas ielidošanas vai izlidošanas maršrutā ar vilci ξ pie visīsākā attāluma d, ko nosaka pēc trokšņa-jaudas-attāluma līknes vilcei ξ un visīsākajam attālumam d,
— LA(ξ,d) ir skaņas līmenis punktā, kuram ir koordinātes (x,y), ko nosaka kustība lidmašīnas ielidošanas vai izlidošanas maršrutā ar vilci ξ pie visīsākā attāluma d, ko nosaka pēc trokšņa-jaudas-attāluma līknes vilcei ξ un visīsākajam attālumam d,
— Λ(β,l) ir papildu skaņas mazināšanās izplatīšanās laikā, kas ir sāniska attiecībā pret lidmašīnas virzienu, kad horizontāla sānu distance ir l un pacēluma leņķis ir β,
— ΔL ir virziendarbības funkcija pacelšanās ieskrējiena troksnim aiz ieskrējiena sākuma punkta,
— ΔV ir korekcija faktiskajam ātrumam lidojuma trajektorijā, kad Av = 10.lg (vref/v) un:
— vref ir ātrums, ko izmanto NPD-datos,
— v ir faktiskais ātrums lidojuma trajektorijā,
— AA ir ilguma pielaide atkarībā no ātruma v, kas aprēķināts saskaņā ar 3.3.2. punktu,
— AF ir korekcija lidojuma trajektorijas segmenta galīgajam garumam.
Jebkuras lidaparātu grupas kustību skaitam pa jebkurām lidojuma trajektorijām visa gada laikā jābūt noteiktam atsevišķi dienas, vakara un nakts laika posmiem. 
Ievērojot to, Direktīvas 2002/49/EK trokšņa indikatori Lden un Lni ht tiek aprēķināti šādi: 
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kur
— Nd,i,j ir jth lidaparātu grupas kustību skaits pa ith lidojumu trajektoriju dienas laika posmā vidējā dienā,
— Ne,i,j ir jth lidaparātu grupas kustību skaits pa ith lidojuma trajektoriju vakara laika posmā vidējā dienā,
— Nn,i,j ir jth lidaparātu grupas kustību skaits pa ith lidojuma trajektoriju nakts laika posmā vidējā dienā,
— Tn ir nakts laika posma ilgums sekundēs,
— SELi,j ir skaņas iedarbības līmenis no jth lidaparātu grupas pa ith lidojuma trajektoriju.
Kustību skaits vidēji dienā tiek aprēķināts kā vidējais kustību skaits gadā saskaņā ar:
[image: image12.png]_ Nyears, §
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kur kustības tiek atsevišķi skaitītas dienas, vakara un nakts laika posmiem un atšķirības tiek noteiktas pēc indeksiem: d dienas laika posmam, e vakara laika posmam un n nakts laika posmam.
Formula Lden indikatoram satur papildu +5 dB vakara laika posmam (3,16 faktors), lai izskaidrotu kustību skaitu vakara laika posmā, un papildu +10 dB nakts laika posmam (10 faktors), lai izskaidrotu kustību skaitu nakts laika posmā.
2.4.4. Nepieciešamo pielāgojumu kopsavilkuma tabula
Turpmākā tabula satur ECAC Dok. 29 satura izklāstu pa nodaļām, parādot līdzības, atšķirības un nepieciešamos papildinājumus, lai atbilstu Direktīvas 2002/49/EK prasībām.
	Sākotnējā teksta sadaļa
	Nepieciešamie papildinājumi

	1. Ievads
	Pielāgot segmentācijas paņēmienu un kopējos trokšņu indikatorus, ko paredz Direktīvas 2002/49/EK II pielikums

	2. Terminu un simbolu skaidrojums
	Pielāgot Direktīvas 2002/49/EK trokšņu indikatoru izmantošanu. Trokšņa vienībai jābūt A-izsvarotajam vispārējam skaņas līmenim
Trokšņa skalai jābūt A-izsvarotajam ekvivalentam skaņas līmenim
Aizvietot “trokšņa indeksu” ar Direktīvas 2002/49/EK trokšņa indikatoriem

	3. Trokšņu kontūras aprēķināšana
	“Dažu mēnešu posms” jāmaina ar “gada posmu”, lai atspoguļotu Direktīvas 2002/49/EK prasību par “vidēju gadu”
Izlabot (sānu vājinājums Λ(β,l) jāatņem nevis jāpieskaita) un pielāgot formulu (1), kas sniegta ECAC dok. 29 3.3. punktā saskaņā ar šo norādījumu 2.4.3. punktu.

	4. Izmantojamais lidaparāta trokšņa un izpildes informācijas formāts
	ECAC dok. 29 4.1.3. punktā pielāgot īsāko ceļu līmeņus, lai nodrošinātu, ka savietojamība ar zemākajiem kontūras līmeņiem tiek aprēķināta saskaņā ar Direktīvu 2002/49/EK
Sk. papildu informāciju šo norādījumu 3.3. punktā par trokšņa emisijas datiem (ieskaitot noklusējuma ieteikumu, kas sniedz informāciju par lidojumu profiliem, dzinēja vilci un lidojuma ātrumiem) stratēģiskās trokšņu kartēšanas nolūkā.

	5. Lidaparāta veidu iedalījums grupās
	Veidojot lidaparātu iedalījumu grupās, būtu jāņem vērā esošās Eiropas lidostu flotes. Noklusējuma NPD-datus, kas pamatoti ar atjauninātu lidaparātu iedalījumu grupās, sk. šo norādījumu 3.3.2. punktā. ECAC dok. 29 5.4. sadaļa vajadzības gadījumā pieļauj emisijas datu pabeigšanu.

	6. Aprēķinu režģis
	Režģa atstarpes būtu jāizvēlas kompetentām iestādēm, lai ņemtu vērā noteiktas situācijas, veidojot stratēģiskas trokšņu kartes.

	7. Galvenais trokšņa aprēķins, vadoties pēc individuālām lidaparātu kustībām
	Saskaņā ar ECAC dok. 29 7.3. punktu ilguma korekciju/pielaidi, ja nepieciešams, var pielāgot atkarībā no tā, vai izmantotais NPD-datu veids balstās uz LA,max (sk. šo norādījumu 2.4.3. punktu). It īpaši, ja šajos norādījumos tiek izmantoti ieteiktie noklusējuma dati, ΔV jāaizvieto ar ΔA (sk. šo norādījumu 3.3.2. punktu). 
Saskaņā ar ECAC dok. 29 7.5. punktu jāievēro segmentācijas paņēmiens (sk. šo norādījumu 2.4.2. punktu).
Ja tiek izmantots segmentācijas paņēmiens, ECAC dok. 29 7.6. punkts nav būtisks.

	8. Troksnis pacelšanās ieskrējiena un nosēšanās izskrējiena laikā
	Saskaņā ar ECAC dok. 29 lietot vienādojumu (16) priekš 90 < Φ ≤ 148,4° (lai izvairītos no pārtraukšanas pie 148,4°) un precizēt, ka ΔL = 0 priekš Φ ≤ 90° 

ECAC dok. 29 vienādojumu (18) skaņas iedarbības līmeņa noteikšanai var pielāgot, lai ņemtu vērā ilguma korekciju/pielaidi, ja nepieciešams, izmantojot NPD-datu veidu, kas pamatots ar LA,max (sk. šo norādījumu 3.3.2. punktu).

	9. Skaņas līmeņu summēšana
	Direktīvas 2002/49/EK kopējo trokšņu rādītāju ieviešana. Sk. šo norādījumu 2.4.3. punktu.

	10. Lidojuma trajektoriju sānu un vertikālas dispersijas modelēšana
	Pielāgošana nav nepieciešama

	11. Skaņas iedarbības līmeņa aprēķins ar sliežu ceļu ģeometrijas korekciju
	Šī nodaļa nav būtiska, ja tiek izmantots segmentācijas paņēmiens

	12. Trokšņu kontūras aprēķināšanas vispārēji norādījumi
	Šo nodaļu nav nepieciešams mainīt, bet tā būtu jāskata, ņemot vērā Direktīvas 2002/49/EK prasības, it īpaši tās, kas attiecas uz trokšņu indikatoriem


2.5. Rūpniecības radīts troksnis
2.5.1. Aprēķinu metodes apraksts
Ieteiktā pagaidu aprēķinu metode rūpniecības radītam troksnim ir ISO 9613-2: “Akustika — tādas skaņas mazināšana, kas izplatās ārpus telpām, 2. daļa: Vispārīga aprēķina metode” [“Acoustics — Abatement of sound propagation outdoors, Part 2: General method of calculation”].Minētā metode, kas šajos norādījumos tiek saukta par “ISO 9613-2”, nosaka tehnisko paņēmienu skaņas pavājināšanās aprēķināšanai, tai izplatoties ārpus telpām, lai paredzētu vides trokšņu līmeņus dažādu avotu apkārtnē, ieskaitot rūpnieciskus avotus.
2.5.2. Nepieciešamo pielāgojumu kopsavilkuma tabula
	Tēma
	Salīdzinājuma–rīcības rezultāts

	Trokšņa indikators
	Galveno indikatoru definīcijas ir identiskas: A-izsvarotais ilgtermiņa vidējs skaņas līmenis, kas noteikts vairāku mēnešu vai gada ilgā laika posmā, ņemot vērā novirzes gan emisijā, gan izplatībā.
Jāievieš dienas, vakara, nakts laika novērtēšanas posmi saskaņā ar Direktīvu 2002/49/EK.

	Izplatīšanās
	

	— gaisa absorbcija
	Dati jāizvēlas nacionālā līmenī, lai izveidotu tabulu ar gaisa pavājināšanās koeficientu attiecībā pret temperatūru un relatīvo mitrumu, kas ir tipiski dažādiem attiecīgajiem Eiropas reģioniem, pamatojoties uz ISO 9613-1.


3. EMISIJAS DATI
3.1. Autosatiksmes radīts troksnis — “Guide du bruit 1980”
3.1.1. Mērījumu procedūra
XPS 31-133 atsaucas uz “Guide du Bruit 1980” kā noklusējuma emisijas modeli autosatiksmes radītu trokšņu aprēķināšanai. Ja dalībvalsts, kas pielāgo šo pagaidu aprēķinu metodi, vēlas atjaunināt emisijas faktorus, tiek ieteikta turpmāk raksturotā mērījuma procedūra. Jāatzīmē, ka 2002. gadā Francijas iestādes realizēja projektu, kas bija izveidots, lai pārskatītu emisijas vērtības. Būtu jāpievērš uzmanība šīm jaunajām vērtībām un metodēm, kas izstrādātas, lai tās iegūtu, kad atbildīgās institūcijas šīs vērtības un metodes publicējušas, lai piemērotās situācijās pēc nepieciešamības tās izmantotu kā ievaddatus autosatiksmes radīta trokšņa aprēķināšanai.
Transportlīdzekļa trokšņa emisijas līmeni raksturo maksimāla garāmbraucoša transportlīdzekļa skaņas līmenis LAmax, kas izteikts ar dB un kas mērīts 7,5 m no transportlīdzekļa trajektorijas centra līnijas. Šo skaņas līmeni nosaka atsevišķi dažādiem transportlīdzekļu veidiem, ātrumiem un satiksmes plūsmām. Nosakot ceļa slīpumu, ceļa virsma ne vienmēr tiek ņemta vērā. Lai saglabātu savietojamību ar sākotnējiem mērījumu stāvokļiem, būtu jāveic mērījumi transportlīdzekļu akustisko īpašību papildinājumam tiem transportlīdzekļiem, kas tiek vadīti pa kādu no šādiem ceļa virsmas veidiem: cementbetons, ļoti plāns asfaltbetons 0/14, pusgranulēts asfaltbetons 0/14, virspusēja izolācija 6/10, virspusēja izolācija 10/14. Tad virsmas korekciju pievieno saskaņā ar shēmu, kas sniegta 3.1.4. punktā.
Mērījumus var veikt vai nu atsevišķiem izolētiem satiksmes transportlīdzekļiem, vai noteiktiem maršrutiem kontrolētos apstākļos. Transportlīdzekļa ātrums jāmēra ar Doplera lokatoru (precizitāte apmēram 5%, ja ātrums ir neliels). Satiksmes plūsmu nosaka vai nu ar subjektīvu novērošanu (paātrināta, palēnināta vai mainīga), vai ar mērījumu. Mikrofons tiek novietots 1,2 m virs zemes un 7,5 m horizontāli no transportlīdzekļa trajektorijas centra līnijas.
Izmantošanai ar metodi XPS 31-33 un saskaņā ar Guide du Bruit 1980 specifikācijām skaņas jaudas līmeni Lw un trokšņa emisiju E aprēķina, izmantojot mērītā skaņas spiediena līmeni Lp un transportlīdzekļa ātrumu V pēc šādas formulas:
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3.1.2. Trokšņa emisija un satiksme
3.1.2.1. Trokšņa emisija
Termins “trokšņa emisija” tiek definēts šādi:
E = (Lw — 10 log V — 50)
kur V ir transportlīdzekļa ātrums.
Tādējādi emisija E ir skaņas līmenis, ko var izteikt ar dB(A) kā skaņas līmeni Leq uz norādes izofona vienam transportlīdzeklim stundā satiksmes apstākļos, ko raksturo:
— transportlīdzekļa tips,
— ātrums,
— satiksmes plūsma,
— garenvirziena profils.
3.1.2.2. Transportlīdzekļu tipi
Trokšņa paredzēšanai tiek izmantotas divas transportlīdzekļu kategorijas:
— vieglie transportlīdzekļi (transportlīdzekļi, kuru neto svars ir mazāks par 3,5 tonnām),
— smagie transportlīdzekļi (transportlīdzekļi, kuru neto svars ir 3,5 tonnas vai vairāk).
3.1.2.3. Ātrums
Šajā metodē parametrs transportlīdzekļa ātrums vienkāršībai tiek izmantots visam vidējā ātruma diapazonam (no 20 līdz 120 km/h). Tomēr mazāku ātrumu gadījumā (mazāk par 60–70 km/h atkarībā no situācijas) metode tiek pilnveidota, izmantojot turpmāk raksturotos satiksmes plūsmas veidus.
Lai noteiktu ilgtermiņa skaņas līmeni ar Leq, ir pietiekoši zināt transportlīdzekļu parka vidējo ātrumu. Šo transportlīdzekļu parka vidējo ātrumu var definēt šādi:
— vidējais ātrums V50 vai ātrums, ko sasniedz vai pārsniedz 50% no visiem transportlīdzekļiem, vai
— vidējais ātrums V50 plus puse no ātrumu standartnovirzes.
Visi vidējie ātrumi, kas noteikti ar vienu no šīm metodēm un kas izrādās mazāki nekā 20 km/h, ir uzstādīti uz 20 km/h.
Ja pieejamie dati neļauj precīzi noteikt vidējo ātrumu, var ievērot šādu vispārējo noteikumu: katrā ceļa posmā tiek izmantots maksimālais atļautais ātrums. Kad vien atļautais maksimālais ātrums mainās, jādefinē jauns ceļa posms. Mazāku ātrumu diapazonam (mazāk par 60–70 km/h atkarībā no situācijas) tiek ieviesta papildu korekcija, saskaņā ar kuru jālieto apstākļu korekcijas vienam no četriem plūsmas tipiem. Visbeidzot — visi ātrumi, kas mazāki par 20 km/h, tiek uzstādīti uz 20 km/h.
3.1.2.4. Dažādi satiksmes plūsmu tipi
Satiksmes plūsmas tips ir ātruma papildu parametrs, kas pielāgo paātrinājumu, palēninājumu, dzinēja slodzi un intermitējošu vai pastāvīgu satiksmes kustību. Turpmāk tiek definētas četras kategorijas.
Šķidruma pastāvīga plūsma: Transportlīdzekļi kustas ar gandrīz nemainīgu ātrumu uz konkrētā ceļa posma. Tas ir “šķidrums”, jo plūsma ir stabila gan telpā, gan vismaz desmit minūšu ilgos laika posmos. Dienas laikā var novērot novirzes, bet tās nav negaidītas vai ritmiskas. Turklāt tas nav ne paātrināts, ne palēnināts, bet gan vienmērīgs ātrums. Šis plūsmas tips atbilst satiksmei uz autoceļiem/maģistrālēm vai starppilsētu ceļiem, uz pilsētu ātrgaitas maģistrālēm (ārpus sastrēgumstundām) un uz galvenajiem ceļiem pilsētvidē.
Intermitējoša pastāvīga plūsma: Plūsma ar ievērojamu transportlīdzekļu skaitu īslaicīgā stāvoklī (piem., paātrinājumā vai palēninājumā), kas nav stabils ne laikā (piem., pastāv negaidītas plūsmas novirzes nelielos laika posmos), ne telpā (piem., dotajā laika brīdī neregulāra transportlīdzekļu koncentrācija uz konkrētā ceļa posma). Tomēr šim plūsmas tipam ir iespējams definēt vidējo vispārējo ātrumu, kas ir stabils un atkārtojas pietiekami ilgā laika posmā. Šis plūsmas tips atbilst plūsmai, kas redzama uz pilsētas centra ceļiem, galvenajiem ceļiem, kas ir pieblīvēti, uz savienojošiem ceļiem ar vairākiem krustojumiem, autostāvvietās, pie gājēju krustojumiem un ceļu krustojumos pie dzīvojamām mājām.
Intermitējoša paātrināta plūsma: Tā ir intermitējoša plūsma, tādējādi tā ir nevaldāma. Tomēr ievērojama daļa visu transportlīdzekļu paātrina kustību, kas nozīmē, ka ātrumam ir nozīme tikai atsevišķos punktos, jo tas nav stabils pārvietošanās laikā. Tas parasti raksturo satiksmi vai nu uz ātrgaitas maģistrālēm pēc krustojuma, vai uz autoceļu atzaru ceļiem, pie nodevu kabīnes u.c.
Intermitējoša palēnināta plūsma: Šī ir pretēja iepriekšējai plūsmai, kurā ievērojama daļa transportlīdzekļu palēnina ātrumu. Parasti tā ir sastopama, tuvojoties galvenajiem pilsētas krustojumiem, uz autoceļu vai ātrgaitas maģistrāļu izejām vai tuvojoties nodevu kabīnēm u.c.
3.1.2.5. Trīs gareniski profili
Turpmāk ir definēti trīs gareniskie profili, ņemot vērā atšķirības skaņas emisijā, ko rada brauktuves nogāzes funkcija:
— horizontāla brauktuve vai horizontāls brauktuves posms, kura slīpums satiksmes plūsmas virzienā ir mazāks nekā 2%;
— uzbrauktuve ir tā, kur augšupejošais slīpums satiksmes plūsmas virzienā ir lielāks nekā 2%;
— nobrauktuve ir tā, kur lejupejošais slīpums satiksmes plūsmas virzienā ir lielāks nekā 2%.
Vienvirziena ceļa gadījumā šī definīcija ir tieši izmantojama. Divvirzienu satiksmes gadījumā nepieciešams atsevišķs aprēķins katram braukšanas virzienam un sekojošs rezultātu apkopojums, lai iegūtu precīzu novērtējumu.
3.1.3. Noteiktas trokšņa emisijas vērtības dažādiem ceļa satiksmes tipiem
3.1.3.1. Shematisks atveidojums
Guide du bruit nodrošina nomogrammas, kas sniedz skaņas līmeņa vērtību Leq (1 stunda), izteiktu ar dB(A) (pazīstama arī kā trokšņa emisija E, kas raksturota 3.1.2.1. punktā). Skaņas līmenis ir dots atsevišķi katram vieglajam transportlīdzeklim (skaņas emisija tad ir ‘Elv’) un katram smagajam transportlīdzeklim (skaņas emisija tad ir ‘Ehv’) stundā. Šiem atsevišķiem transportlīdzekļu tipiem E ir ātruma funkcija (sk. 3.1.2.3. punktu), satiksmes plūsma (sk. 3.1.2.4. punktu) un garenvirziena profils (sk. 3.1.2.5. punktu). Lai gan skaņas līmenis, kas parādīts nomogrammās, neietver ceļa virsmas korekcijas, šie norādījumi ietver korekciju shēmu (sk. 3.1.4. punktu).
No frekvences atkarīgs galvenais skaņas jaudas līmenis LAwi, izteikts ar dB(A), salikta punkta avotam i dotajā oktāvas joslā j tiek aprēķināts no individuāliem vieglo un smago transportlīdzekļu skaņas emisijas līmeņiem, kas iegūti no Guide du Bruit 1980 2. nomogrammas (šajos norādījumos tā tiek saukta par “2. nomogrammu”), izmantojot šādu vienādojumu:
[image: image14.png]



kurā
— LAw/m ir vispārējs skaņas intensitātes līmenis uz metra garumu joslā, kas attiecināts uz noteiktu skaņas līniju, izteikts ar dB(A), un to aprēķina pēc formulas:
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kurā
— Elv ir skaņas emisija vieglajiem transportlīdzekļiem, kā definēts 2. nomogrammā,
— Ehv ir skaņas emisija smagajiem transportlīdzekļiem, kā definēts 2. nomogrammā,
— Qlv ir vieglo transportlīdzekļu satiksmes tilpums norādes intervālā,
— Qhv ir smago transportlīdzekļu satiksmes tilpums norādes intervālā;
— Ψ ir ceļa virsmas trokšņu līmeņa korekcija, kas definēta 3.1.4. punktā;
— li ir avota līnijas posma garums, ko atspoguļo komponenta punkta avots i metros;
— R(j) ir spektra vērtība, izteikta ar dB(A), oktāvas joslai j, kas dota 2. tabulā.
2. TABULA
Normalizēts A-izsvarotais oktāvas joslas satiksmes trokšņa spektrs, kas aprēķināts no EN 1793-3 trešās oktāvas spektra 
	j
	Oktāvas josla (Hz)
	R(j) vērtības (dB(A))

	1
	125
	– 14,5

	2
	250
	– 10,2

	3
	500
	– 7,2

	4
	1000
	– 3,9

	5
	2000
	– 6,4

	6
	4000
	– 11,4


3.1.4. Ceļa virsmas korekcija
3.1.4.1. Ievads
Virs noteikta ātruma riepu-ceļa saskares troksnis dominē pār vispārējo troksni, ko rada transportlīdzeklis. Tas ir atkarīgs no transportlīdzekļa ātruma, ceļa virsmas tipa (jo īpaši no porainas un skaņu slāpējošas virsmas) un riepu tipa. Guide du bruit 1980 sniedz standarta trokšņa emisiju standarta ceļa virsmai. Turpmāk dotā shēma tiek ieteikta ceļa virsmas korekciju ieviešanai. Tā ir savietojama ar EN ISO 11819-1 noteikumiem.
3.1.4.2. Virsmas tipu definīcijas
— Gluds asfalts (betons vai mastika): ir atsauces ceļa virsma, kas definēta EN ISO 11819-1. Tā ir blīva, gluda, asfaltbetona vai akmens mastikas asfalta virsma ar maksimālo šķembas izmēru 11–16 mm.
— Poraina virsma: ir virsma ar brīvu tilpumu vismaz 20%. Virsmai jābūt mazāk nekā piecus gadus vecai (vecuma ierobežojums ir noteikts sakarā ar to, ka porainām virsmām ir tendence laika gaitā zaudēt absorbcijas spēju, jo dobumi aizpildās. Ja tiek izmantota īpaša uzturēšana, vecuma ierobežojumu var palielināt. Tomēr pēc sākotnējā piecu gadu termiņa jāveic mērījumi, lai noteiktu virsmas akustiskās īpašības. Šīs virsmas skaņu mazinošs efekts ir transportlīdzekļa ātruma funkcija).
— Cementbetons un rievots asfalts: ietver gan cementbetonu, gan rupjgraudainu asfaltu.
— Gludas tekstūras bruģakmeņi: bruģakmeņi, starp kuriem attālums ir mazāks par 5 mm.
— Rupjas tekstūras bruģakmeņi: bruģakmeņi, starp kuriem attālums ir 5 mm vai vairāk.
— Pārējie: atvērta kategorija, kurā katra dalībvalsts var pievienot korekcijas pārējām virsmām. Lai nodrošinātu datu saskaņotu izmantošanu un iegūtu vēlamos rezultātus, dati jāiegūst saskaņā ar EN ISO 11819-1. Iegūtie dati jāievada 3. tabulā. Visos mērījumos braukšanas ātrumiem jābūt vienādiem ar standarta norādes ātrumiem. Statistiskā indeksa (SPBI) vienādojums, kas raksturo garām braucošo transportlīdzekļu skaitu, tiks izmantots, lai novērtētu smago transportlīdzekļu procentuālo ietekmi. Attiecīgi 10%, 20% vai 30% tiks izmantoti, lai aprēķinātu SPBI katram no trijiem procentu diapazoniem, kas definēti 3. tabulā (0–15%, 16–25% un > 25 %).
3. TABULA
Standarta ceļa virsmas korekcijas shēma
	Ātrums
	< 60 km/h
	61–80 km/h
	81–110 km/h

	% Smagie transportlīdzekļi
	0–15%
	16–25%
	> 25%
	0–15%
	16–25%
	> 25%
	0–15%
	16–25%
	> 25%

	Virsmas tips
	
	
	
	
	
	
	
	
	


3.1.4.3. Ieteicamā korekcijas shēma
4. TABULA
Ieteicamā ceļa virsmas korekcijas shēma
	Ceļa virsmas kategorijas
	Trokšņa līmeņa korekcija Ψ

	Poraina virsma
	0–60 km/h
	61–80 km/h
	81–130 km/h

	
	-1 dB
	-2 dB
	-3 dB

	Gluds asfalts (betons vai mastika)
	0 dB

	Cementbetons un rievots asfalts
	+ 2 dB

	Gludas tekstūras bruģakmeņi
	+ 3 dB

	Rupjas tekstūras bruģakmeņi
	+ 6 dB


3.2. Dzelzceļa radīts troksnis
3.2.1. Ievads
Holandiešu dzelzceļa trokšņa aprēķināšanas metodei RMR ir savs emisijas modelis, kas ir sīkāk raksturots oriģinālā holandiešu teksta 2. nodaļā. Šo emisijas modeli var izmantot visas dalībvalstis bez pārveidojuma.
Attiecībā uz emisijas datiem šie norādījumi 3.2.2. punktā nosaka holandiešu datubāzi kā ieteicamo datubāzi pēc noklusējuma. Tomēr mērījumu metodes, kas aprakstītas 3.2.2.2. punktā, ļauj dalībvalstīm radīt jaunus emisijas datus, lai kompensētu emisijas datu trūkumu noklusējuma datu bāzē par ritošo sastāvu, kas nav holandiešu, pa sliežu ceļiem, kas nav holandiešu.
3.2.2. Trokšņa emisijas modelis
Pirms “ekvivalenta nepārtraukta skaņas spiediena līmeņa” aprēķināšanas visi transportlīdzekļi, kas izmanto noteiktu dzelzceļa līnijas posmu un ievēro atbilstošus apkalpošanas norādījumus, būtu jāierindo 10 dzelzceļa transportlīdzekļu kategorijās, kas parādītas 3.2.2.1. punktā, vai attiecīgos gadījumos papildu kategorijās pēc mērījumu veikšanas saskaņā ar 3.2.2.2. punktu.
3.2.2.1. Esošās vilcienu kategorijas
Esošās kategorijas, kas sniegtas holandiešu emisijas datubāzē, galvenokārt tiek atšķirtas pēc dzinēja sistēmas un riteņu bremzēšanas sistēmas šādā veidā:
	Kategorija
	Vilciena apraksts

	1
	Pasažieru vilcieni ar kluču bremzēm

	2
	Pasažieru vilcieni ar diska bremzēm un kluču bremzēm

	3
	Pasažieru vilcieni ar diska bremzēm

	4
	Kravas vilcieni ar kluču bremzēm

	5
	Dīzeļvilcieni ar kluču bremzēm

	6
	Dīzeļvilcieni ar diska bremzēm

	7
	Pilsētas metro un ātrie tramvajvilcieni ar diska bremzēm

	8
	Starppilsētu un lēnie vilcieni ar diska bremzēm

	9
	Ātrgaitas vilcieni ar diska bremzēm un kluču bremzēm

	10
	Iepriekš rezervēta ICE-3 (M) (HST East) tipa ātrgaitas vilcieniem


3.2.2.2. Mērīšanas metode
Dzelzceļa transportlīdzekļu vai sliežu trokšņa emisijas īpašības var noteikt ar mērīšanu. Mērīšanas procedūras ir aprakstītas:
— “Reken- en Meetvoorschrift “Railverkeerslawaai 2002, Ministerie Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening” en Milieubeheer, 28 maart 2002”.
Lai noteiktu jaunu vilcienu kategoriju vai ritošā sastāva, kas nav holandiešu, pa sliežu ceļiem, kas nav holandiešu, (procedūras A un B) un sliežu ceļu, kas nav holandiešu, īpašības (procedūra C), ir dotas trīs procedūras:
— Procedūra A ir vienkāršota metode, kura nodrošina veidu, kā noteikt, vai dzelzceļa transportlīdzekli var iedalīt esošajā kategorijā (kā norādīts 3.2.2.1. punktā). Šo metodi var izmantot arī jauniem (vēl konstruējamiem) transportlīdzekļiem, kuriem nav iespējams veikt trokšņu mērījumus. Šis iedalījums tiek veikts, galvenokārt pamatojoties uz dzinēja sistēmu (dīzelis, elektrība, hidraulika) un bremzēšanas sistēmu (diska vai kluču bremzes).
— Procedūra B raksturo emisijas datu iegūšanas metodi sliežu ceļu transportlīdzekļiem, kas neietilpst esošajā vilcienu kategorijā. Ir ieviesta tā dēvētā “brīvā kategorija”, kurā var iedalīt jebkuru transportlīdzekļa tipu, ja tā trokšņa emisija tiek noteikta saskaņā ar šo procedūru. Šādā veidā iegūtie dati ņem vērā transportlīdzekļu distancēšanu, sliežu ceļa skaņas izstarojumu un riteņu un sliežu nelīdzenumu. Tiek ņemti vērā arī dažādi trokšņu avoti —vilkšanas troksnis, ripošanas troksnis un aerodinamiskais troksnis — un to augstumi.
— Procedūra C ļauj noteikt sliežu ceļu konstrukciju (gulšņi, balasta kārta u.c.) akustiskās īpašības. Trokšņa aprēķināšanas metodi pamato fakts, ka sliežu ceļa īpašības oktāvas joslās nav atkarīgas no transportlīdzekļu tipa vai transportlīdzekļu ātruma. Lai to pārbaudītu, ir nepieciešams veikt mērījumus vienā vietā pie diviem dažādiem ātrumiem (atšķirība > 20, proti, 30%). Aprēķināto sliežu ceļu īpašību atšķirībām jābūt zem 3 dB katrā oktāvas joslā. Ja korekcija ir atkarīga no ātruma, jāveic papildu izpēte, ar ko var noteikt no ātruma atkarīgas īpašības.
3.2.2.3. Emisijas modelis
Ja aprēķinus veic, ievērojot SRM I, emisijas vērtības, kas izteiktas ar dB(A), tiek noteiktas šādi:
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kur
— Enr,c ir emisija sliežu transportlīdzekļu kategorijai nebremzējošiem vilcieniem,
— Er,c ir emisija bremzējošiem vilcieniem,
— c ir vilciena kategorija,
— y ir kopējais esošo kategoriju skaits.
Emisijas vērtības sliežu ceļu transportlīdzekļu kategorijai tiek noteiktas šādi:
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kur standarta emisijas vērtības ac, bc, ar,c un br,c tiek sniegtas RMR metodes aprakstā.
Ja tiek izmantots SRM II, tad katrai vilciena kategorijai un dažādiem skaņas avota augstumiem (līdz 5 augstumiem) tiek noteiktas emisijas vērtības uz oktāvas joslu. Atbilstoši dažādu vilciena kategoriju emisijas raksturojumam dzelzceļa līnijas noteikta posma emisiju aprēķina, ņemot vērā dažādas vilcienu kategorijas (un to, ka ne visām kategorijām ir skaņas avoti visos augstumos) un vilcienus dažādos apstākļos (bremzējoši vai nebremzējoši). Emisijas faktors oktāvas joslā i tiek aprēķināts šādi:
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kur n ir to vilciena kategoriju skaits, kas izmanto noteikto dzelzceļa līniju, Ehnb;i;c (attiecīgi Ehbr;i;c ) ir emisija nebremzējošiem (attiecīgi — bremzējošiem) vilcieniem katrā vilcienu kategorijā (c = 1 līdz n) oktāvas joslā i un novērtēšanas augstumā h (h = 0 m, 0,5 m, 2 m, 4 m un 5 m — atkarībā no vilciena kategorijas), kas tiek aprēķināts šādi:
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kur
— ahi;c un bhi;c (attiecīgi ahbr;i;c un bhbr;i;c): emisijas vilcienu kategorijai c nebremzējošos (attiecīgi — bremzējošos) stāvokļos oktāvas joslai i augstumā h.
— Qc: vidējais nebremzējošu vilcienu skaits no attiecīgās dzelzceļa transportlīdzekļu kategorijas
— Qbr,c: vidējais bremzējošu vilcienu skaits no attiecīgās dzelzceļa transportlīdzekļu kategorijas
— Vc: braucošo nebremzējošo dzelzceļa transportlīdzekļu vidējais ātrums
— Vbr,c: braucošo bremzējošo dzelzceļa transportlīdzekļu vidējais ātrums
— bb: sliežu ceļu stāvokļa/sliežu tips
— m: sliežu ceļu savienojumu bloķēšanas gadījumu vērtējums
— Cbb,i,m: korekcija sliežu ceļu pārtraukumiem un sliežu raupjumam
3.3. Lidaparātu radīts troksnis
3.3.1. Ievads
Papildus pārskatam par pieejamām datu bāzēm šie norādījumi 3.3.2. punktā sniedz noklusējuma ieteikumu lidaparātu radīta trokšņa lidostu apkārtnē aprēķināšanai, izmantojot ECAC dok. 29, kas mainīts saskaņā ar 2.4. punktu.
Kā uzsvērts šo norādījumu ievadā, ieteikto noklusējuma datu izmantošana nav obligāta, un dalībvalstis var izmantot citus datus, ko tās uzskata par atbilstošiem un piemērotiem izmantošanai ar ECAC dok. 29.
Turklāt ir jāpievērš uzmanība notiekošajām iniciatīvām attiecībā uz atjauninātas un starptautiski saskaņotas datu bāzes izveidošanu par civilo lidaparātu radītu troksni. Nākotnē šādu datu bāzi kopīgi jo īpaši var nodrošināt Eirokontrole un Amerikas Federālās Aviācijas institūcija.
3.3.2. Noklusējuma ieteikums
Attiecībā uz lidaparātu radīta trokšņa aprēķināšanu ir noteikts, ka pilnīgu informāciju, kas aptver trokšņa jaudas attāluma datus un izpildes datus par lielāko daļu civilo lidaparātu tipu, ieskaitot jauno neliela trokšņa lidaparātu paaudzi, papildus pārskatam par viegli pieejamām datu bāzēm sniedz turpmāk uzskaitītie dokumenti.
— “ÖAL-Richtlinie 24-1 Lärmschutzzonen in der Umgebung von Flughäfen Planungs- und Berechnungsgrun-dlagen. Österreichischer Arbeitsring für Lärmbekämpfung Wien 2001”
— “Neue zivile Flugzeugklassen für die Anleitung zur Berechnung von Lärmschutzbereichen (Entwurf), Umwelt-bundesamt, Berlin 1999”
Dati ir balstīti uz lidaparātu iedalījumu grupās un satur LA,max līmeņus. SEL-vērtības var aprēķināt, izmantojot garām pabraukšanas laiku kā papildu parametru, pēc turpmāk norādītās formulas.
SEL tiek aprēķināta, izsakot to ar dB, no LA,max šādi:

[image: image20.png]Lo L A = 10T




kur T0 = 1 sekunde un T, kas izteikts sekundēs, ir:
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kur
— A un B ir nemainīgie, kas ir atšķirīgi priekš pacelšanās un nosēšanās un dažādiem fiksēto spārnu lidaparātiem,
— d ir slīpuma distance metros (sk. 2.4.2. punktu),
— V ir ātrums m/s.
Skaņu līmeņi ir doti pacelšanās vilcei un nosēšanās vilcei. Vilces samazināšana pēc pacelšanās tiek veikta ar skaņas līmeņa samazinājumiem ΔLξ , kas doti pie noteiktiem augstumiem un ātrumiem.
Katrai lidaparātu grupai noklusējuma pacelšanās profili ir doti ar ātrumu V un augstumu H attiecībā pret attālumu o uz trajektorijas zemes līnijas no ieskrējiena sākuma punkta un lielākiem attālumiem ar dH/dσ.
Skaņas līmeņa dati un darbības dati tiek normalizēti darbībai, kad ir 15°C temperatūra, mitrums 70% un spiediens 1013,25 HPa. Tos var izmantot līdz 30 °C temperatūrā un kad relatīvā mitruma un temperatūras vērtība ir lielāka nekā 500.
� OJ L 189, 18.7.2002., 12. lpp.


� OJ L 162, 3.7.2000., 1. lpp.
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