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Kun hvor et begranset antal flytyper opererer, baseres bereg-
ninger normalt pi konkrete flytyper.

Der er derfor i 1976 indfgrt en s5t@j- og prestationsmassig
klassificering af propelfly med MTOM under 5,7t, siledes at
alle flytyper stgjmassigt deles i 4 stgjklasser og prastations-
messigt i 3 stigegradientklasser. . '

Klassifikationsmetoden er gennemglet i -Afsnit B 5.3,

De til Afsnit B 5.3 hgrende skemaer kan ogsd anvendes hvis det
for fly med MTOM under 5.7t anses for hensigtsmassigt at
opdele trafikken pi enkelte flytyper. '
Trafik, der udfgres af fly med MTOM over 5,7t eller af jetfly,
skal altid opdeles p4 enkelte flytyper.

B52 Forudsztninger vedrgrende beflyvning
Foruds=ztningerne udarbejdes af den lokale flyvepladsledelse og

forelzgges for Statens Luftfartsvasen, inden de anvendes,

Bs5.21 Banekonfiguration’
Banernes beliggenhed angives pé et koft med reference il
UTM-nettet (Universal Transverse Mercator Grid) eller til et af

-Kort- og Matrikelstyrelsen udarbejdet kort.

Desuden

angives:  Baneretninger (°geogr)
Banelzngder
Banebelzgning
Startpositioner
Landingsterskler
Landingshjzlpemidler

B5.22 Banebenyttelse .

Den procentiske fordeling af starter og landinger p4 twer ba-
neretning mi angives. Banebenyttelsen er i hovedsagen bestemt
af vindforholdene, idet der normalt startes og landes mod vin-
den. Oplysningeme bgr vedrgre de tre travleste mineder, men
evt. kan banebenyltelsen for sommerperioden vare tilstrakkelig,

Hvis der foreligger en banebenyttelsesstatistik, kan den anven-
des i forbindelse med beregning af en nuvarende stgjbelastning
og normalt 0gsd med beregning af en fremtidig stgjbelastning,

Findes der ingen banebenytlelsesstatistik, kan en vindstatistik fra
den nzrmest liggeride vindobservationsstation anvendes som
grundlag for et skgn over banebenyttelsen.
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Hvis der er forskelle i banebenyttelsen for de enkelie trafikkate-
gorier, m4 dette angives. Det bgr herunder angives, om der
findes en strategi for banevalg ved svag vind. En sidan strategi
kan vere bestemt af destination/oprindelsessted eller af mil-
Jighensyn.

Endvidere mi det angives, om der er forskel i banebenyttelsen
om dagen, om aftenen og om natten, da dette kan have vasent-
lig betydning for stgjbelastningens geografiske fordeling.

Oplysninger om baneme og deres anvendelse kan angives i

 Skema B 5.3, Afsnit B 5.5,

B.5.2.3 Flyveveje

- Stgjbelastningens geografiske fordeling er afhengig af, hvilke

flyveveje trafikken til og fra flyvepladsen fglger. Det er derfor
overordentligt vigtigt for anvendeligheden af stgjberetningernes

resultater, at foruds@tningerne vedrgrende flyveveje er 53 rea-

listiske som muligt.
Flyvevejssystemet omfatter sdvel startende som landende fly.

Fljvevejssystemet bestér af ﬂyvevgjc og/eller flyvesektorer.

- For nogle wrafikkategorier (eks.: ethvervstrafik) kan der vare

behov for at dele trafikken i IFR- og VFR-operationer, der
folger hver sine flyveveje/flyvesektorer.

-En ﬂyvévej er projektionen pé vandret plan af den bane i luften

et fly folger.

Der vil vundgéeligt vere en horisontal spredning af trafik, der

spger at fglge en nominel flyvevej, Hvis Spfedningen omkring

de enkelte flyveveje er lokalt bestemt, angives spredningen,

Hvis spredningen af trafikken ikke kendes, anvendes for IFR-trafik den
spredningsmodel, der er angivet i minimumsmetodens bilag 1, afsnit B
1.5.2. For VFR-trafik regnes ogsa med en normalfordelt spredning af
trafikken, men for starter regnes spredningen pabegyndt fra letnings-
punktet, hvorfra standard afvigelsen stiger linert med afstanden indtil
standardafvigelsen antager en konstant vardi pi 1,5 km 14,3 km fra
startpositionen. For VFR-landinger regnes med en standardafvigelse p3
1,5 km i afstande fra sztningspunktet stgrre end 15,8 km. Herfra mind-
skes standardafvigelsen linezrt med afstanden, saledes at den sidste
strekning pd 2 km figr semingspunktet regnes at vere uden spredning,
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. Typiske Tulningsstrekning

Stigegradientklasse
Stgjklasse I ait
A B c
T 30 42 28 100%
I 54 42 4 100%
I 2 _ 43 55 100%
Iv 0 .32 68 IOO%J
Tabel B 5.7

Standardfordeling pd stigegradientklasser Sfor hver stgjklasse.

Ved udarbejdelse af en stgjberegning baseret pé konkrete flyty- |
per anvendes oplysningerne om stigegradienterne (angivet i-
Bilag 6), hvor det er muligt. '

Ved VER-landinger regnes med en glidevinkel p4 6° for fly med
MTOM under 2500 kg og 4° for fly med MTOM over 2500 kg, |
Ved udarbejdelse af stgjberegning baseret p opdeling af trafik-

ken i stgjklasser anvendes Standardfordelingen i Tabel B 5.7,

For at bestemme startprofilen kraéves at man kender rulnings-

strekningen, dvs. afstanden fra rulningspunktet til letningspunk-
fet. '

I flyvehindbgger opgives oftest strekningen fra rulningspunktet
til det sted, hvor flyet er i 15 meters hgjde over banen:dl 5
Denne stgrrelse kan med god tilnzrmelse anvendes i bereg-
1ingen som rulningssirekningen, RuIningsstraakningen har en
vis sammenhzng med stigegradienten, og for at forenkle be-
regningsproceduren regnes med vardier for d;5 som angivet i

Tabel B 5.8.
‘ Stigegradientklasse Rulningsstreekning dis
A ca. 600 m
B ca. 500 m
- C ca. 400 m
Tabel B 5.8

er for ﬂy med de angivne stige-
gradienttlasser. :
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velges den relevante kontur, der da viser indhyllingskur-
ven for Lygy = 45 dB uanset hvilken trafikfordeling en- .
route trafikken har, Mzrket P4 centerlinien svarer (il bane-
midten. '

Hvis en anden kriterievaerdi end 45 dB gnskes anvendt, kan
detic ggres ved at 'multiplicere det fundne dagzkvivalente Opera-
tionstal med en faktor, som vist i felgende formet:

5[ -
. IO( "fsfo.DEN I(B 8.2)

hvor Loy er den gnskede kriterievardi, og

n’,,, er den hertil svarende indgangsparameter i metoden,

Kurven Loen =45 dB for n,, = 3300 opr. vil siledes omtrent

svare til Lygy = 40 dB for n_,, = 1000 opr.

B 8.3 Standardberegningernes anvendelighed

En betingelse for at anvendeligheden af standardberegningerne -
er, at forudsztningerne i Afsnit B.] er opfyldt. :

Nogle af forudsatningerme indgér som parametre ved udvzlgel-
se af den relevante standardkontur 0g de fleste af de gvrige
forudsetninger er fastlagt med en vis miljpmassig sikkerheds-
margin, ’

Der kan dog vaere grund til at henlede opmzrksomheden pi to
ting: '

. Som stgjmassig forudsz:tning er der regnet med at aile
ultralette fly netop opfylder stgjcertificeringskravene.

. DENL-metoden kraver beregning af stgjbelasiningen pi
grundlag af den gennemsnitlige trafik i &rets 3 travieste
mineder. Denne daglige sigjbelasining vil normalt variere
lidt pA grund af variationer i trafikintensiteten fra dag til.
dag. -

For flyvepladser der anvendes af ultralette fly er vaf_iatio-
neme i trafikintensitet fra dag til dag imidlertid s store
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(ifplge DULFU), at der-kun kan forventes trafik 10 af
kvartalets 90 dage.

Dette forhold har formelt ingen indflydelse pa den efter k
DENL-metoden beregnede stgjbelastning, men det betyder, :
at stejbelastningen pd “flyvedage” er ca. 10 dB hgjere end
den beregnede gennemsnitlige sigjbelastning.

Det ses i Figur B 84 - B 8.11, Jf. tabel B 8.2, at stgjbelastnings-
kurveme kun i begrenset omfang er pavirket af den procentiske
andel_ af landingsrunder., :

’_ B FigurB 84  1:10000
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B9  Skabelonmetode for flyve-
Pladser med hgjst 3000 opr.
/Ar.

Indledning

Metoden kan anvendes for a]menﬂyvepladser med op til 3000 -
operationer/r, hvoraf ingen m4 tilhgre de sdkaldte szrlige
flyaktiviteter (faldsk;ermsﬂyvning, visuelle landingsgvelser,
rundflyvning, flyvning med uitralette fly 0g kunstflyvning).
Metoden vil i en rekke tilfzelde overflgdiggare egentlige stgjbe-
lastningsberegninger, '

To skabeloner for henholdsvis 1000 0g 3000 opr./ir angiver,
inden for hvilke arealer stgjbelastningen vil kunne overstige
LDEN = 45 dB. '

_ikke opsti stgjproblemer, idet skabelonerne reprasenterer de

trafiksituationer, der er dekket af forudsztningerne i Afsnit
B.9.1, dvs. omtrent "vaerste tilfzlde”, Indikerer skabelonen, at

- der kan opstd problemer, m# der foretages en konkret under-

spgelse bascret pa de faktiske fiyveveje,

B 9.1 Beregningsforudsaetninger

Der er udfgrt to beregninger baseret P& henholdsvis 1000 og
3000 operationer pr. 4r. De gvrige forudszwninger er resumeret i
det fglgende og er falles for de to beregninger:

+ Sarlige trafikkategorier (defineret j vej-
ledningens Afsnit 2.3) benytter ikke flyvepladsen,

. Trafikken i de tre mest trafikerede maneder u(igesr
hgjst 54% af arstrafﬂ(ken. '

. Pladsen har ingen nattrafik (ki 22-07), og trafikken
i"aftenperioden (kI, 19-22) m4 i de tre mest trafi-
kerede méineder hgjst udggre 10% af dggntrafikken,

'+ Pladsen beflyves med lette propelfly, dvs. fly med

maksimalt tilladt Startvagt under 1500 kg. Forde-
lingen pa stigeprofilklasser 0g stgjklasser regnes at
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Figur B 9.2

Beregninger for banebenyttelse 25/75 %, venstredrej og 3000
opridr. 4-56668- {:58300

75/25% venstredrej

50/50% venstredrej

Figur B 9.3

Indhylningskurver for bade venstre- og hojredrej med banebe-
nyttelserne 25/75% og 50%50% ved 3000 oprldr. +:56060-

1:6960p

B 9.3 Beregningsresultat
Pd grundlag af forudsztningerne anfgrt i Asnit B.9.1 og bereg-
ningsmetodikken i Afsnit B.9.2 er der foretaget en beregning af
det omride omkring en flyveplads, hvor stpjbelastningen udtrykt
ved Lpgy vil kurme veere hgjere end 45 dB. Beregningerne er
udfgrt ved hjelp af DANSIM-programmet, Stgjbelastningen er
beregnet for irlige operationstal pa 1000 og 3000,

Til orientering kan oplyses, at TDENL-tallene er beregnet til
henholdsvis 115,1 dB 0g 119,9 dB. Indhyllingskurveme er vist
pd Figur B.9.4 0g B.9.5 i maleforholdet 1:50000.




- " ICAO Luftfartgjsbetegnelse * TSEL-vardi *
wen kode Motorantal og -type * Start Landing Kombi. *
ol * (S (L) (S)HL) *
hver * dB dB dB *
fen , B707 Boeing 707-120 179.0 (e) 174.0 (e) 180.2 (e)
13" 4 JT3C
n o B707 Boeing 707-120B 178.5 (&) 1735} = 1797 (&)
4 J13D-3 ' ,
B707 Boeing 707-320B 180.9 176.8 (R) 182.3
4 JT3D-7 _ '
.B707 Boeing 707-320B 178.2 (e) 173.2 (2) 179.4 (e)
' 4 JT3D-TQN '
B707 Boeing 707-320B 168.2 (e) 163.2 (e) 169.4 (e)
4 CFM-56 '
B720 Boeing 720 1773¢) - 1723 (e) . 178.5 (&)
4 JT3C . : _
B720 Boeing 720-051B 1777 173.8 (R) 179.2
4 JT3D-3B A o
B72S Boeing 720B- 1778 (e) = 1728 (e) 179.0 {e)
4 JT3D ‘ :
B727 Boeing 727-100 © - . 1779 (e) 172.9 (e) 179.1 (e)
o 3 JT8D-7 :
.. B727 Boeing 727-100 : 176.8 (&) 171.8 (e) 178.0 (e) -
3 JT8D-7QN _
B727 Boeing 727-200 178.8 (e) 173.8 (&) 180.0 (&)
3 JT8D-7 : ' _
B727 Boeing 727-200 1789 () 1739 (e) 180.1 (e)
.3 JT8D-9Q
B727.. Boeing 727-200 181.0 (e) 176.0 (e) 182.2 (e)
3 JT8D-15 -
B727 Boeing 727-200 180.5 {e) 175.5 (e) 181.7 (e)
3 JT8D-15QN :
B727 Boeing 727-200 1809 31—_1’&5] ®R)y 1819
3 JI8Db-17
B737 Boeing 737-200 175.6 (e) 170.6 (&) 176.8 (&)
- 2 JT8D-9 '
B737 Boeing 737-200 174.7 (e) 169.7 (e) 1759 (e)
2 JT8D-9QN : '
B737 Boeing 737-200 177.9 171.6 (R) 178.8
2 JT8D-17
Tabel B 10.1 (side 1 af 4)
TSEL-veerdier for stgrre, civile jetflyvemaskiner.
(R) angiver reversering under landingslpbet.
{e) angiver en estimeret vardi.
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ICAO Luft{artgjsbetegnelse * : TSEL-verdi * ICAO .
kode Motorantal og -type . * Star - Landing Kombi. ¥ [ kode
S (L) {S)HL) * E
* dB dB dB *
' [
B73S Boeing 737-300 : . 160.7 158.6 (R) 162.8 E bCs8
2 CFM-56-3B1
B73S Boeing 737-300 161.6 159.0 (R) 163.5 . DC3
2 CFM-56-3B2 ' _
B73S  Boeing 737-500 160.7 158.6 (R) 162.8 DC8
2 CFM-56-3B1 : _ o o
B73F Boeing 737-400 161.6 159.0 (R) 163.5 . DC8
2 CFM-56-3B2 _ )
B747 Boeing 747-100 176.8 (e) 171.8 (e) 178.0 (e) _ { DCY
4 JT9DBD ' ) Co .
B747 Boeing T47-100QN 171.0 (&) 166.0 (¢) 172.2 (&) - DC9
4 JTO9DFL - '
B747 Boeing 747-200 170.5 (e) 166.6 (e) 172.0 (e) ¥ DC9
4 JT9DFL ‘ '
B747 Boeing 747-200B 173.8 : 169.7 (R) - 1752 DC9
4 JT9D-7Q _ ' :
B74S Boeing 747SP 170.0 (e) 165.0 (e) 171.2 (e) _ DC9 ]
- 4 JTODFL ' : . :
B757 Boeing 757 161.6 159.1 (R) 163.5 DCI10 ]
2 RB211-535C s ‘ :
B757 Boeing 757 161.1 159.4 (R) 163.3 DC10 ]
2 PW2037 ' K
B767 Boeing 767 _ 164.6 161.7 (R) 166.4 DC10 ]
[ 2-4cCrés0a o :
‘ BAIl Br.Aero. BAC 111 173.2 (&) 168.2 (e) 1744 (e) DCi¢ 1
: 2 Spey 512 . :
|| BA4 BrAero. BAB-145 160.6 154.0-R) 161.5 EA30 4
i 4 ALF-502R-5 o z
CL60 Canadair CL-600 163.4 (e) 1584 (e) 164.6 (e) EA30 «
. 2 ALF-502 . : 2
: CONC Concorde 1945¢) . 1895 {e) 195.7 (&) EA3l ¢
j 4 OL 593 : 2
DC8 - DC-8-20 180.1 (e) 175.1 (&) 181.3 (e) EA32 #
f 4 IT4A 2
; Tabel B 10.1 (side 2 af 4) : R : Tabel B
4 TSEL-veerdier for stgrre, civile Jetflyvemaskiner. : TSEL-ve
(R) angiver reversering under landingsigbet, ' {R) angh
(e) angiver en estimeret veerdi. ' {e) angiv
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Lufifartgjsbetegnelse

" ICAO * TSEL-verdi *
kode Motorantal 0g -type * -Start Landing Kombi. *
' * (S) L) : (S)HL) *
* 4B . dB dB * :
- §
FK28 Fokker F-28 173.7 159.9+Ry- 173.9 ;'
2 SPEY 555 _ !
L101 Lockheed L-1011 169.8 (e) 164.8 (¢) 171.0 (e)
3 RD211-22B ' ;
L101 Lockheed L-1011-500 © 1704 © 1654 () 171.6 (e) /
3 RD211-524 ;
MDI1 MD-11 170.6 163.0 (R) 171.3 _ i
3 CF-6-80 . -
MD80 MD-81 : 166.6 160.8 (R). 167.6
-2 JTSD-209
MDS0 MD-82 | 168.2 161.6 (R) 169.1
2 JTSD-217A '
MD80 MD-83 169.0 162.8 (R) 169.9
2 JT8D-219 . -
MDZ0 MD-§7 167.8 161.6 (R) 168.7
: 2 JTS8D-217A '
$210 Caravelle SE-210 175.2 169.3 (R) 1762
2 JT8D-7 o :
TU34 Tupolev 134 ' 180.7 174.5 (R) 181.6 ,
2 SO D-30 . a
TU54 Tupolev 154 1809 174.9 (R) 181.9
" 3 KU NK-8-2U . -
YK42 YAK-42 175.9 169,9 176,9 |
FK10 Fokker 100 162,77 158,3 164,0 ;
FK70 Fokker 70 162,6 158,5 164,0 1
B767 B767-300 168,3 161,7 169,2 i
B747 B747-400 170,1 165,9 171,5
B737-600/700 161,6 - 1590- 163,5 | '
A340  A340 170,1 165,9 1715
Andre kapitel 2 1788 (0)  173.8 (o) 180.0 (o)
Andre kapitel 3 1638 (0)  163.8 (o) 170.0 (o)

Tabel B 10.1 (side 4 af 4)

TSEL-veerdier for sigrre, civile Jetflyvemaskiner.
(R) angiver reversering under landingsipbet.
{e} angiver en estimeres veerdi.

(o) angiver en overslagsmessig verdi,




1.0 (o)

).0 (o)

B 10.2  TSEL-vardier for mindre, civile jetflyvema-
skiner.

I Tabel B 10.2 er anfprt TSEL-vaerdier fra [B 10.4] for mindre
civile jetflyvemaskiner, der anvendes til forretnings og taxaflyv-
ning m.m. De pigeldende jetflyvemaskiner har enten en MTOM
(Maksimal Take-Off Mass) under 34.000 kg eller er indrettet
med hgjst 19 passagerseder.

Flyene er dels identificeret med deres ICAQ-kode dels med
type- og motorbetegnelse.

TSEL-verdieme er anfgrt bide for starter og landinger, idet der
for starter jf. (B 10.5] er regnet med ca. 85% fuldvaegt.

For landinger er der ved beregning af TSEL-vardiemne forudsat
en anflyvningshgjde pa 1.500 fod, hvorefter flyet under shutind-
flyvning fglger en 3° anflyvningsvinkel. Anflyvningshgjdens
betydning for TSEL-vardien er blevet undersggt for stgrre
hgjder end 1.500 fod. TSEL-vardien vil kun zndre sig margi-
nalt, hvis anflyvningshdjden er stgrre end 1.500 fod. For de
flytyper, hvor det er aktuelt, er der regnet med reversering under
landingsforlgbet.

Endelig er der anfgrt TSEL-vaerdier for en kombineret start og

‘landing,

For en enkelt flytype er der tale om approximerede TSEL-
vardier, der er estimeret ved hjelp af en i [B 10.2] beskreven
metode for en kombineret start og landing, hvorefter der er
foretaget en opdeling i TSEL-verdier for start og landing hver
for sig.

) overslagsmaessige
Endelig er der anfgrt overgangsinazssige. TSEL—vardler (iden
hgje ende af variationsomradet) for andre "forretningsjetflyve-
maskiner”, der kan benyttes hv1s en flytype ikke er med i Tabel

B 10.2.
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ICAG Luftfartgjsbetegnelse * TSEL-vardi *
kode Motorantal og -type * Start Landing Kombi. *
* (S) L (S)HL) * I
*  dB dB dB - * :
AJ25 TAI 1125 Astra 165.5 148.8 165.6 f
2 TFE-731-3 -
C500 Cessna Citation I 156.8 147.1 157.2
- 2JTISD-1 : §
C550 Cessna Citation II 157.8 148.1 158.2 d
2 JT15D4 | - o
C650 Cessna Citation XII 165.5 148.8 165.6 !
2 TFE-731-3 - ;
DA20 Dassault Falcon 20 164.9 160.8 166.3 ;
_ 2 CJ700-2B : A
G3  Gulfstream I 177.6 1732 178.9 '
2 Spey . : .
LR25 Learjet 25 : 1792 170.8 179.8
_ 2CI 610 N : : |
LR35 Learjet 35 165.9 159.7 166.8 |
‘ 2 TFE-731-2 : ;
HS25 HS125-700 165.5 148.8 165.6
" 2 TFE-731-3 ' ' I
N265 Rockwell Sabreliner 75 167.2 (e) 157.2 (e) 167.6 (e) ]
2 CF700 |
C560 Citation V 165,9 159,7 166,8 - &
CL65 Regional 1576 1516 158,6 . .
YK40 YAK-40 167,7 161,5 . 168,6 :
WW24 IAI 1124 Westwind 165,9 159,7 166,8 i
VF14 VFW 614 1659 1597 - 166,8
S601  Corvette SN 601 157.8 148,1 158,2 h
N265 Sabreliner 65 165,9 159,7 166,8 |
G4  Gulfstream IV 162,2 152,6 162,7
G2 Gulfstream I B 182,0 160,9 182,0 ,
DA90 Falcon 900 165,9 159,7 166,8 ¥
DAS0 Falcon 50 165,9 159,7 166,8
DA10 Falcon 10 165,9 159,7 166,8
Andre forretningsjetfly 166,6 (0) 156,6 (o) 1670 (0) : ‘
:
Tabel B 10.2 o

TSEL-veerdier for mindre, civile Jetflyvemaskiner. ’
(R) angiver reversering under landingsipber,
(e} angiver en estimeret vardi 5

{0) angiver en overslagsmessig verdi. ' ’ '
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B 10.3 TSEL-vaerdier for stgrre, civile propel- og
turbopropflyvemaskiner,

I Tabel 8.1 er anfgrt TSEL-verdier fra [B 10.3] og [B 10.4] for

- Stgrre, civile propelflyvemaskiner, der anvendes til passager- og

fragtflyvning m.m. De pigzldende propelflyvemaskiner har en
MTOM (Maks:mal Take-Off Mass) over 5.700 kg.

Flyene er dels identificeret med deres ICAO kode dels med
type- og motorbetegnelse.

TSEL-verdierne er anfprt bade for starter og landinger, idet der :

. for starter jf. [B 10.5] er regnet med ca. 85% fuldvagt.

For landinger er der ved beregning af TSEL-verdiere forudsat
en anflyvningshgjde pa 1.500 fod, hvorefter flyet under slutind-
flyvning fglger en 3° anflyvningsvinkel. Anflyvningshgjdens
betydning for TSEL-vardien er blevet undersggt for stgrre
hgjder end 1.500 fod. TSEL-vardien vil kun zndre sig margi-

‘ -alt, hvis anflyvningshgjden er stgrre end 1.500 fod.

Endellg er der anfgrt TSEL-vardier for en kombineret start og

. landing,

For en rakke flytyper er der tale om approximerede TSEL-
vardier, der er estimeret ved hjzlp af en i {B 10.2] beskreven
metode for en kombineret start og landing, hvorefter der er
foretaget en opdelmg i TSEL-vardier for start og landing hver
for sig.

versl
Endelig er der anfert em Sé%bvaardaef (i den
h@Je ende af variationsomradet) for andre "turbopropflyvemaski-
ner”, der kan benyttes, hvxs en flytype ikke er med i Tabel B
10.3.
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ICAO Luftfartgjsbetegnelse
‘kode  Motorantal og motortype *

L382 Lockheed Herkules 130

4 T 56-A-15
MU20 Mitsubishi MU-2B
2 TPE331

SF34  Saab-Fairchild SF 340

2CT7-5
SH33 Shorts SD3-30
2 PT6A45
SH7  Shorts Skyvan
4 TPE-331

SH36 Shorts SD 3-60
SH5  Shorts Belfast
SB20 Saab 2000

0410 Omnipol Turbolet L-410

ND26 Nord 262

HS78 HS 748

G159 Gulfstream I -
E120 Brasilia EMB-120
Ei121 Xingu EMB-121
AN12 Antonov AN-12
AN26 Antonov AN-26

Andre "urboprop-
flyvemaskiner”

Tabel B 10.3 (side 2 af 2)

TSEL-veerdier for stprre, civile propelflyvemaskiner.
(e} angiver en estimeret veerdi.

Start
S) -
dB
165.9
1499
1564
156.5

162.8

- 156,5

165,9
158,4
157.8
156,5
161,2°
161,2
156,4
156,4
165,9
159,0

| 158.0 (o)

{o) angiver en-overgangsmmssig verdi.

overslagsmassig

TSEL-vardi

- Landing

@)
dB
160.9
149.6
152.1
153.1

157.2

153,1

160,9
154,1
157,2
153,1
158,8
158,8"
152,1
152,1
160,9

159,0 |

158.0 (0)

Kombi,
(SyHL)
dB

16#.1
152.8
157.8 _
158.1

163.9

158,1
1671
159,8
160,5
158,1
163,2
163,2
157,8
157.8
167,1
162,0

16.1.0 (o)

* * ¥ %
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3} dB,

)
1

Kiassebetegnelse ' *
' * Start
*(8)
* dB

Stojklasse 11 (71-75 dB(A)YProfilklasse A{9%) 1559
Stajklasse II (71-75 dB(A))/Profilklasse B (10-12%) 1553
Stajklasse If (71-75 dB(A)/Profilklasse C (213%) 1543

Stajklasse 11 (71-75 dB(A))/Glidevinke] 3° -
Stgjklasse II (71-75 dB{A))/Glidevinke] 4° -
Stgjkiasse IT (71-75 dB(A))/Glidevinkel 6° -

Stgjklasse 1 - (66-70 dB(A)) ‘ : 1504
Stagjklasse IT 7175 dB(A)) 155.6
Stmjl_dasse I (76-80 dB(A)) , 160.1
Stgjklasse IV (26-80 dB(A)) : 165.0
gI-85 _
Vaegiklasse 1 (0 - 1 500 kg) -~ 1555 (e)
Vagiklasse 2 (1 500 -2 500 kg) ' 160.5 (e)
Veegiklasse 3 (2 500 - 5 700 kg) | 164.2 (e)
Vagtklasse 142+3 (0-5700kg) 157.3 (e)
. Vegiklasse 142 ©-2500 kg) 156.4 (e)
Vagiklasse 2+3 (1 500-5700 kg) , 162.0 (e)
Ultralette flyvemaskiner ' 146.1 (e)

Tabel B 10.4

e T S

TSEL-vardi *
Landing  Kombi. *
L (S)HL) * :
dB dB  * . 3
154.4 -
154.5 -
154.6 -
149.6 153.0 i
154.6 158.1 4
159.6 162.9
164.5 167.8
1546 (¢)  158.1 (e)
160.0 &) 1633 (e)
163.7 ()  167.0 ()
156.6 (¢)  160.0 (e)
155.7(e)  159.1 ()
161.5(e) 1648 (¢)
139.9 (e)

1470 (&)

T. .
Der er benyttet den i Bilag B 5 anfpree metodik til opdeling af flyene i Stgj- , profil- og

(e) angiver en estimeret veerdi,
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B 10.5.  TSEL-vardier for civile helikoptere.

I tabel B 10.5 er anfgit TSEL-verdier fra [B 10.6] for civile
helikoptere.

Helikopterne er dels identificeret med deres ICAO-kode dels
med type- og motorbetegnelse.

.TSEL-vardierne er anfyrt bade for starter og landinger.

For starter er der regnet med maksimal stariva gt og en generali-
seret udﬂyvningsprocédure,_hvor, helikopteren under svag stig-
ning (2%) opnir en vis hastighed (V) for derefter at stige med
“best rate of climb" til en flyvehgjde p& 1.000 fod, hvor der
accellereres til flyvehastigheden. Betydningen af en stgrre
udflyvningshgjde og af en anden stigning er undersggt for en
enkelt helikoptertype. Ved den dobbelte udflyvningshgjde (2.000
fod) faldt TSEL-vardien med knap 2 dB, hvorimod TSEL-
vardien kun @ndredes marginalt ved mere end en halvvering af
stigehastigheden, ' :

For landinger er der ved beregning af TSEL-vardieme forudsat
en anflyvningshgjde pa 1.000 fod, hvorefier helikopteren under
slutindflyvning fglger en 3° anflyvningsvinkel, hvorunder has-
tigheden reduceres (til V_). Fra en hgjde p4 10-30 fod dece-
lereres der over en kort dfstand (100 m) og landes. Betydningen
af en stgrre anflyvningshgjde og af en stejlere glidevinkel er
undersggt for en enkelt helikoptertype. Ved den dobbelte an-
flyvningshgjde (2.000 fod) steg TSEL-vardien marginalt (0,3
dB) som fplge af den lazngere nedstigningsstreekning, hvor
stgjen er kraftigere end under horisontalflyvning, Af samme
arsag faldt TSEL-vardien med 0,9 dB ved @ndring af glidevink-
len til 6°,

Endelig er der anfgrt TSEL-vardier for en kombineret start og
landing.

For en reekke helikoptertyper er der tale om approximerede
TSEL-verdier, der er estimeret ved hjzlp afen i [B 10.2]
beskreven metode for en kombineret start og landing, hvorefter
der er foretaget en opdeling i TSEL-vardier for start og landing
hver for sig. '

n SmMass|
Endelig er der anfﬁrfe‘?ﬁg%sgmsﬁge TgEL-va:rdie; (i den

hgje ende af variationsomridet) for andre "helikoptere”, der kan
benyties, hvis en helikoptertype ikke er med i Tabel B 10.5.

ICAO
kode

S332.

5355

S341

5366

A109

Tabel B .
TSEL-ve
(e) angiy
{o) angiy




S L eta S aud

ICAO Luftfarigjsbetegnelse  * TSEL-vardi

*
kode Motorantal og -type * Start * Landing Kombi. *
: - * 5 (L) (S)+{L) *
* dB - dB dB *
§ _ : _
S332  Aerosp. AS332 Super Puma 160.8 - 162.6 164.8
: 2 Makila
5355  Acrosp.’AS-355 Twin Star  153.0 (e) - 1554 (e) 1574 (e} .
2 Allison 250 ' _
arali- - Aerosp. SA-330] Puma 155.7 (&) 158.1 (&) 160.1 (&)
ig- 2 Turmo _ _
med : S341  Aerosp. SA-341G Gazelle 149.8 (e) 152.2 (e) 154.2 (e)
- : 1 Astazou : .
- S366  Aerosp. SA-365N Dauphin- 154.6 (e) 157.0 (e) - 159.0 (e)
n - 2 Arriel
1000 Al09 Agusta A109- 156.6 1594 161.2
. 2 Allison 250 - :
g af BH47 Bell 47G 1499 (e) 1523 (e) 154.3 (e)
1 Lycoming .
- Bell 206L. 149.8 1507 153.3
dsat 1 Allison 250 . '
ader BHI2 Bell 212 156.4 158.9 - 160.8
as- o 1 PT6T _ :
- " BH22 Bell 222 155.6 (e) 158.0 (e) 160.0 (e)
agen 2 LTS101 |
i . HV34 Boing Vertol CH47C 167.0 (e) 1694 (e) - 1714 (e)
. 2 T55 : |
13 MBH5 MBB BO-105- 154.6 (&) 157.0 (e) 159.0 (e)
2 Allison 250 -
2 HU30 Hughes 300 146.0 151.4 - 1525
vink- ; 1 Lycoming '
HUS50 Hughes 500 149.7 1527 154.5 I
1 Allison 250 ‘ 1
og © WLL  Westland Lynx 161.1 (e) 163.5 (&) 165.5 (e) ;
2 Gem , ' i
SK65 Sikorsky CH-53 157.6 (¢) 160.0 (e) 162.0 (e) i
3 Ted '
, SK61 Sikorsky S-61 1555 156.5 159.0
:frer : 2 T58 A '
ding '
Tabel B 10.5 (side 1 af 2)
- TSEL-veerdier for civile helikoptere. g
 kan (e) angiver en estimeret verdi.
(0) angiver en -evergangshvessig verdi, ‘
overslagsmaessig _ - :
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¥
4

ICAO Lufifartgjsbetegnelse *
kode  Motorantal og -type *_ Start
* (S)
* (B
SK64 Sikorsky S-64 161.1 (&)
' 2 JTFD12
SK70 Sikorsky S-70 157.1 (e)
2 T700 '
SK76 Sikorsky §-76 1551
2 Allison 250 '
Andre helikoptere " 166.6 (0)
Tabel B 10.5 (side 2 af 2)
TSEL-verdier for civile helikopiere.
{e) angiver en estimeret veerdi.
(0) angiver en overgangsmessis verd.

oversiagsmassiq
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TSEL-vardi
Landing
L
dB

163.5 ()
159.5 (e)

156.6

163.0 (0)

Kombi.

S)HHL)
dB

165.5 (e)
161.5 (e)

158.9

165;0 (o)

% % %

Mil. Lu
kode M
Fle Fi
: 1
F35 D1

1

Al
Tabel B 1
TSEL-veer
{0) angive
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Hvis trafikken med hensyn til fordeling pa flytyper og fordeling

" pa flyveveje ikke er ensartet i de tre dggnperioder, md dggnfor-

delingen for den del af trafikken, der bestemmer stgjbelastnin-
gen i det aktuelle boligomride, anvendes.

Da metoden i DSB-kataloget tager udgangspunkt i lydirykni-
veauet 2 m foran facaden, wmi den fundne verdi af L, 5,
udendgrs korrigeres med plus 3 dB.

Det A-vagtede ®kvivalentniveau omregnes til et lineart 1/1
oktavspektram ved hjelp af et af de generaliserede spektre vist i
Tabel B.11.1. Da lydtrykniveauet pr. 1/1 oktavbénd er udtrykt
relativt til det A-vegtede lydirykniveau, sker omregningen ved at

addere det A-vaegtede xkvivalentniveau il hver af verdieme i de -

viste spektre. For at opnd det A-vaegtede spektrum mé der til de
herved fremkomne vardier pr. 1/1 oktav adderes A-vegtnings-
kurvens korrektioner (IEC kurve A).

Afhengigt af om stgjbelastningen dorﬂineres af jetfly (tufthavne)
eller propelfly (flyvepladser), valges det relevante spektrum 1
Tabel B 11.1. Valget af spektrum er dog ukritisk, idet forskellen

- i den beregnede lydlsolatlon i alrmndehghed er mindre end 1 dB

(typxsk 0,5 dB).

Spektrurh- Centerfrekvens i oktavband

wpe | 63 | 125|250 500 |1x|2k]|4k|Hz

Jedly 5|4 |374)-1]-7]|-15{-28|dB

Propelfly |-11 | 7 | 3| 2 |-6]-13|-24}1dB

Tabel B 11.1
Anbefalede, generaliserede spektre

Beregningen af den indendgrs stgjbelastning L., »y, Sker herefter
efter metoden i DSB-kataloget.

B 11.3 Forskellige faktorers mdflydelse pa lydlsola-
tionen

Lydisolationen udtrykt ved forskellen i A-vaegtet lydirykniveau
udendgrs. og indendgrs AL, vil afh@nge af stgjkildens shvel som
lydudbredelsesvejens egenskaber. Ud fra de i [B 11.1] udfrte
beregninger til belysning af dette kan det konkluderes:

233




