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SMERNICE

DELEGOVANA SMERNICA KOMISIE (EU) 2021/1226
z 21. decembra 2020,

ktorou sa na dclely prisposobenia vedeckému a technickému pokroku meni priloha II k smernici
Eurépskeho parlamentu a Rady 2002/49/ES, pokial ide o spoloéné metédy posudzovania hluku

(Text s vyznamom pre EHP)

EUROPSKA KOMISIA,
so zretelom na Zmluvu o fungovani Eurépskej tnie,

so zretelom na smernicu Eurépskeho parlamentu a Rady 2002[49/ES z 25. jina 2002, ktord sa tyka posudzovania
a riadenia environmentalneho hluku ('), a najmi na jej ¢ldnok 12,

kedze:

(1)  V prilohe II k smernici 2002/49/ES sa stanovujii metédy posudzovania spoloéné pre ¢lenské $tdty, ktoré sa maji
pouzivat na informovanie o environmentdlnom hluku a jeho G¢inkoch na zdravie, najmi pre mapovanie hluku,
a na prijatie akénych pldnov zaloZenych na vysledkoch mapovania hluku. Tito prilohu treba prispdsobit
technickému a vedeckému pokroku.

(2)  Od roku 2016 do roku 2020 Komisia spolupracovala s technickymi a vedeckymi odbornikmi z ¢lenskych statov
s cielom posudit, ktoré dpravy sG potrebné vzhladom na technicky a vedecky pokrok vo vypocte
environmentalneho hluku. Tento proces sa uskuto¢nil v tGzkej spolupréci s expertnou skupinou pre hluk zlozenou
z Clenskych stitov, Eurépskeho parlamentu, zainteresovanych stran z prislusnych odvetvi, verejnych orgdnov
¢lenskych stdtov, mimovlddnych organizdcii, obcanov a akademickej obce.

(3)  V prilohe k tejto delegovanej smernici sa stanovujii potrebné Gpravy spolocnych metdéd posudzovania, ktoré
pozostavajii z objasnenia vzorcov na vypocet Sirenia hluku, prispdsobenia tabuliek najnov§im poznatkom
a lepsicho opisu postupu vypoctov. To ma vplyv na vypocty hluku z cestnej dopravy, hluku zo Zelezni¢nej dopravy,
priemyselného hluku a hluku z leteckej dopravy. Clenské stity st povinné pouzivat tieto metédy najneskor od
31. decembra 2021.

(4)  Priloha Il k smernici 2002/49/ES by sa preto mala zodpovedajiicim spésobom zmenit.

(5)  Opatrenia stanovené v tejto smernici st v stlade so stanoviskom expertnej skupiny pre hluk, s ktorou sa uskuto¢nili
konzulticie 12. oktdbra 2020,

PRIJALA TUTO SMERNICU:

Cldnok 1

Priloha IT k smernici 2002/49/ES sa meni v stlade s prilohou k tejto smernici.

Cldnok 2

1. Clenské $taty uvedd do G¢innosti zékony, iné prévne predpisy a sprvne opatrenia potrebné na dosiahnutie sdladu
s touto smernicou najneskor do 31. decembra 2021. Bezodkladne Komisii ozndmia znenie tychto ustanoveni.

() U.v.ESL189,18.7.2002,s.12.
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Clenské staty uvedd priamo v prijatych opatreniach alebo pri ich radnom uverejneni odkaz na tito smernicu. Podrobnosti
o odkaze upravia ¢lenské taty.

2. Clenské stity ozndmia Komisii znenie hlavnych ustanoveni vnutrostitnych prévnych predpisov, ktoré prijma
v oblasti posobnosti tejto smernice.

Cldnok 3

Tato smernica nadobuda G¢innost diiom nasledujicim po jej uverejneni v Uradnom vestniku Eurdpskej tinie.
Cldnok 4

Tdto smernica je uréend clenskym Statom.

V Bruseli 21. decembra 2020

Za Komisiu
predsednicka
Ursula VON DER LEYEN
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PRILOHA

Priloha I sa men{ takto:
1. Voddiele 2.1.1 sa druhy odsek nahrddza takto:

Vypolty hluku cestnej a Zelezni¢nej dopravy a priemyselného hluku sa realizuji v oktdvovych pasmach, okrem
vypoctu akustického vykonu zdroja hluku Zelezni¢nej dopravy, ktory sa realizuje v tretinooktdvovych pasmach. Pre
hluk cestnej a Zelezni¢nej dopravy a priemyselny hluk sa na zdklade tychto vysledkov oktdvového pdsma vypocita
A-vizena dlhodobd priemernd hladina hluku pre def, veCer a noc, ktord je definovand v prilohe I a uvedend
v clanku 5 smernice 2002[49/ES, metédou opisanou v oddieloch 2.1.2, 2.2, 2.3, 2.4 a 2.5. Pre hluk cestnej
a Zeleznitnej dopravy v aglomerdcidch sa A-vdzend dlhodobd priemernd hladina hluku ur¢i na zdklade podielu

vvvvvvvv

2. Oddiel 2.2.1 sa meni takto:
a) Vodseku pod ndzvom ,Pocet a umiestnenie ekvivalentnych zvukovych zdrojov sa prvy pododsek nahrddza takto:
,V tomto modeli predstavuje kazdé vozidlo (kategdrie 1, 2, 3, 4 a 5) jeden bodovy zdroj vyZzarujici rovnomerne.
Prvy odraz na povrchu vozovky sa predpokladd implicitne. Podla zndzornenia na obrazku [2.2.a] sa tento bodovy

zdroj nachddza vo vyske 0,05 m nad povrchom vozovky.”

b) Vodseku pod ndzvom ,Emisie akustického vykonu* sa posledny pododsek pod ndzvom ,Dopravny tok” nahrddza
takto:

,Rychlost v,, je reprezentativna rychlost danej kategérie vozidiel: vo vdcsine pripadov ide o hodnotu najvyssej
povolenej rychlosti v danom tseku vozovky alebo najvyssiu povolent rychlost pre dant kategériu vozidiel, podla

toho, ktora z tychto hodnét je nizsia.”

¢) Vodseku pod ndzvom ,Emisie akustického vykonu“ sa prvy pododsek pod ndzvom ,Jednotlivé vozidlo“ nahrddza
takto:

,Predpokladi sa, Ze vSetky vozidld kategdrie m jazdia v dopravnom toku rovnakou rychlostou, t. j. v,,.“
3. Tabulka 2.3.b sa men{ takto:
a) V tretom riadku sa text vo $tvrtom stfpci (pod ndzvom ,3“) nahradza takto:
,Predstavuje indikdtor ,dynamickej tuhosti.
b) V siestom riadku sa text vo Stvrtom stfpci (pod ndzvom ,,3“) nahradza takto:
»H
Tvrdd (800 — 1 000 MN/m)*.
4. Oddiel 2.3.2 sa meni takto:

a) V odseku pod ndzvom ,Dopravny tok“ sa vo $tvrtom pododseku pod vzorcom (2.3.2) druhd zardzka nahrddza
takto:

,— Vjeich rychlost [km/h] na j-tom tseku kolaje stanovend pre typ vozidla t a priemerna rychlost vlaku s,“.
b) Odsek pod ndzvom ,Skripanie” sa nahrddza takto:

,Skripanie v obliikoch je osobitny zdroj, ktory prichddza do Gvahy len v zdkrutdch, a je teda miestne obmedzeny.
Skripanie v oblikoch obvykle zavisi od zakrivenia, trecich podmienok, rychlosti vlaku, geometrie a dynamiky
vztahu kolaje a kolies. KedZe vSak moze ist o vyznamny zdroj, je potrebny jeho primerany opis. V miestach, kde
dochadza k $kripaniu v obltkoch, obvykle v zdkrutach a vyhybkach hrotnic, treba k akustickému vykonu zdroja
pripocitat vhodné spektrd akustického vykonu pre nadmerny hluk. Nadmerny hluk méze byt $pecificky pre kazdy
typ Zelezni¢ného vozidla, pretoze niektoré typy kolies a podvozkov moze byt vyrazne menej nachylné na skripanie
nez iné. Ak st k dispozicii merania nadmerného hluku, ktoré dostato¢ne zohladfuji stochastickd povahu
Skripania, mé6zu sa pouzit.
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Ak nie st k dispozicii Ziadne vhodné merania, mozno prijat jednoduchy pristup. V rdmci tohto pristupu sa hluk
Skripania zohladni tak, sa k spektrdm akustického vykonu hluku valenia pripocitaji pri vietkych frekvencidch
tieto nadmerné hodnoty.

Vlak 5 dB pre obliky s 300 m <R < 500m a |, = 50m
8 dB pre obliky s R < 300m a I, 2 50m

8 dB pre vyhybky hrotnic s R < 300m

0 dB pre iné pripady

Elektricka 5 dB pre oblaky a vyhybky hrotnic s R < 200 m
0 dB pre iné pripady

kde Laa je dfzka kolaje v obliku a R je polomer oblika.

Pouzitelnost tychto spektier akustického vykonu alebo nadmernych hodnét sa za normélnych okolnosti overuje na
mieste, najmd v pripade elektriciek a miest, kde sa obliky alebo vyhybky osetrujt proti skripaniu.”

¢) Vodseku pod nizvom ,Smerovost zdroja“ sa priamo za rovnicou (2.3.15) doplna tento text:
,Hluk mostov sa modeluje pri zdroji A (h = 1), pre ktory sa predpokladd vesmerovost.“

d) V odseku pod ndzvom ,Smerovost zdroja“ sa text druhého pododseku az do vzorca (2.3.16) vritane nahriddza
takto:

,Vertikdlna smerovost ALy givye,; Vyjadrend v dB sa uddva vo vertikdlnej rovine pre zdroj A (h = 1) ako funkcia
stredného kmitoctu f;; pre kazdé i-té frekvencné pasmo a

pre0<y<m/2je (2.3.16)

feit 600])

40 2 _
ALy gir,veri = (? * [5 *sin(2 « ¢) — sm(z[;)] xlg i

pre - n/2< y <=0 je

ALVV,dir,vcr,i = O“

5. Voddiele 2.3.3 sa odsek pod nazvom ,Korekcia pre vyZarovanie konstrukciou (mostov a viaduktov)“ nahradza takto:

,Korekcia pre vyzarovanie konstrukciou (mostov a viaduktov)

Ak dany tsek kolaje lez{ na moste, je potrebné zohladnit dalsi hluk generovany vibraciami mosta v désledku
pritomnosti vlaku. Hluk mostov sa modeluje ako dal3i zdroj, ktorého akusticky vykon pre vozidlo je dany rovnicou

Lyw,0,bridge.i = LrToTi + L briggei + 10 x 1g(N) dB (2.3.18)

kde Lyjprigge; je prenosovd funkcia mosta. Hluk mostov Lygpragei predstavuje iba zvuk vyzarovany mostnou
konstrukciou. Hluk valenia z vozidla na moste sa vypocita s pouzitim vzorcov (2.3.8) az (2.3.10), pricom sa zvoli
prenosové funkcia kolaje, ktord zodpovedd kolajovému systému pouZitému na moste. Zdbrany na okrajoch mosta sa
vo vSeobecnosti nezohladiujii.”

6. Oddiel 2.4.1 sa meni takto:

a) V odseku pod ndzvom ,Emisie akustického vykonu — VSeobecne® sa v druhom pododseku cely $tvrty prvok
zoznamu vratane vzorca (2.4.1) nahrddza takto:

,— Ciary pohybu predstavujiice pohybujtice sa vozidld sa vypocitajii podla vzorca 2.2.1%
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b) ¢&islo vzorca (2.4.2) sa nahrddza takto:
S(2.4.1)%
7. Voddiele 2.5.1 sa siedmy odsek nahrddza takto:

,Predmety, ktorych sklon voci vertikilnej osi je vacsi ako 15°, sa nepovazuji za reflektory, ale zohladnujii sa pri
vietkych ostatnych aspektoch $irenia, ako st napriklad vplyvy povrchu zeme a difrakcia.”

8. Oddiel 2.5.5 sa meni takto:

a) V odseku pod ndzvom ,Hladina zvuku za priaznivych podmienok (Ly) na ceste $irenia (S, R)“ sa vzorec 2.5.6
nahréddza takto:

nAF:Adiv + Aatm + Aboundary,F (256)“

b) V odseku pod ndzvom ,Dlhodobd hladina zvuku v bode R v decibeloch A (dBA)“ sa text na konci prvého
pododseku pod vzorcom 2.5.11 nahrddza takto:

,kde i je index frekvencného pasma. AWC je korekcia vdZend funkciou A takto:

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

AWC; [dB] -26,2 -16,1 -8,6 -3,2 0 1,2 1,0 -1,1¢

9. Oddiel 2.5.6 sa meni takto:
a) priamo pod obrézkom 2.5.b sa doplna tito veta:
,Vzdialenosti d, st ur¢ené dvojrozmernym premietnutim na horizontalnu rovinu.”
b) Pododsek pod ndzvom ,Vypocet pre priaznivé podmienky* sa meni takto:
1. prvé veta v pismene a) sa nahrddza takto:
LV rovnici 2.5.15 (Agounan) a v¥Sky z; a z, nahradia z, + § z, + 8 zra z, + 8 z, + 6 zp, kde*;
2. prvaveta v pismene b) sa nahradza takto:
,Spodna hranica A, e (Vypocitand s nezmenenymi vyskami) zavisi od geometrie cesty Sirenia:“.
¢) Vodseku pod ndzvom ,Difrakcia“ sa druhy pododsek nahradza takto:
,V praxi sa uvazuji tieto $pecifikdcie na jedine¢nej vertikdlnej rovine, ktord obsahuje zdroj aj prijima¢ (rozvinutd
¢inska paravanovd stena v pripade cesty Sirenia s odrazmi). Priamy li¢ od zdroja k prijimacu je priamka za
homogénnych podmienok Sirenia a krivka (obldk s priemerom v zdvislosti od dlzky priameho laca) za
priaznivych podmienok $irenia.
Ak priamy 1G¢ nie je blokovany, hladd sa krajny bod D, ktory sposobuje najvacs rozdiel dizky cesty irenia §

(najmensia absolitna hodnota, pretoze tieto rozdiely dlzky cesty $irenia st zdporné hodnoty). Difrakcia sa
zohladnuje, ak

.....

— ak je splnené Rayleighovo kritérium.

To plati, ak § je vicsi nez A4 — &%, kde 8* je rozdiel dizky cesty sirenia vypocitany s tym istym krajnym bodom D,
ale vztiahnuty na zrkadlovy zdroj S* vypocitany so strednou rovinou terénu na strane zdroja a zrkadlovy prijimac
R* vypocitany so strednou rovinou terénu na strane prijimaca. Na vypocet §* sa zohladriuja iba body S*, D a R* -
ostatné krajné body tvoriace prekdzku na ceste $irenia S*->D->R* sa ignorujd.
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Na ticely vyssie uvedenych tvah sa vinova dzka \ vypocita s pouzitim nominalnej strednej frekvencie a rychlosti
zvuku 340 m/s.

Ak st tieto dve podmienky splnené, krajny bod D oddeluje stranu zdroja od strany prijimaca, vypocitaji sa dve
oddelené stredné roviny terénu a Ay sa vypocita sposobom opisanym vo zvysku tejto Casti. Inak sa pre tdto cestu
Sirenia neuvaZuje so Ziadnym utlmom zvuku difrakciou, vypocita sa spolo¢nd strednd rovina terénu pre cestu
§irenia S -> R a Agrouna Sa Vypocita bez difrakcie (A = 0 dB). Toto pravidlo sa uplatni tak pre homogénne, ako aj
pre priaznivé podmienky.”

d) Vodseku pod ndzvom ,Cistd difrakcia“ sa druhy pododsek nahrddza takto:

,V pripade viacnisobnej difrakcie, ak e je celkova vzdialenost dizky cesty Sirenia medzi prvym a poslednym bodom
difrakcie (pouzite zakrivené li¢e v pripade priaznivych podmienok) a ak je hodnota e vi¢sia ako 0,3 m (v opaénom
pripade C” = 1), je tento koeficient definovany ako:

"

~ L’Ve)z (2.5.23)*
Yz + (3 6’)2

e) Obrdzok 2.5.d sa nahrddza takto:

~=~R
d =2
o -
i ) g - - o
=R
-
§ <
 s5=so+or-d §=—(50+0R—d)
O;
0; '»f.r—"'” =R O e 0;
¢ PP
E
5=50,+e+0,R—d 5=50,+e+0,R—d
Og O.?

6 — SOl + 0102 + 0203 + 03R —SR
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f) Vodseku pod ndzvom ,Priaznivé podmienky“ sa prvy pododsek pod obrazkom 2.5.e nahradza takto:

,Za priaznivych podmienok maju tri zakrivené zvukové lice 50, OR, a SR rovnaky polomer zakrivenia T, ktory je
definovany ako:

I' = max (1 000,84) (2.5.24)

kde d je urcené ako 3D vzdialenost medzi zdrojom a prijimacom na rozvinutej ceste irenia.”

g) V odseku pod ndzvom ,Priaznivé podmienky“ sa pododseky medzi vzorcom (2.5.28) a vzorcom (2.5.29) vritane
oboch vzorcov nahrddzajt takto:

S (2.5.28)"

Za priaznivych podmienok cesta $irenia na vertikdlnej rovine $irenia vzdy pozostdva z usekov kruZnice, ktorej
polomer je dany 3D vzdialenostou medzi zdrojom a prijimacom, ¢o znamend, Ze vetky tseky cesty $irenia maji
rovnaky polomer zakrivenia. Ak je priamy oblik spdjajici zdroj a prijima¢ blokovany, cesta irenia je definovand
ako najkrat$ia konvexnd kombindcia oblikov obklopujicich vsetky prekdzky. Konvexny v tejto stvislosti
znamend, Ze v kazdom bode difrakcie je vychddzajici tsek lica odchyleny nadol vzhladom na prichddzajici tsek
laca.

Obrdzok 2.5.f

Priklad vypoctu rozdielu cesty Sirenia za priaznivych podmienok v pripade viacndsobnych
difrakcii

il AT T A T T A AT A AT AT A e E i i T A T AT T T AT AT A T T A

El E2 Ei E4

V scendri, ktory je zndzorneny na obrazku 2.5 1, je rozdiel cesty Sirenia:

0 =50,+0,0, +0,R—-$R (2.5.29)

“«

h) Odsek pod ndzvom ,Vypocet premennej Agoundso) @ odsek pod ndzvom ,Vypocet premennej Agoundor) Sa
nahradzaju takto:

Nypocet premennej AgoundioR)

—A —(Adif (s Ry—Daif (5,R))
Bgrounas.o= —20 X lg <1 S s (10 ground.0,, 1) -10 AERCAER /20) (2~5-3 1)

kde:

— Agoungso) je utlm zvuku v dosledku vplyvu povrchu zeme medzi zdrojom S a bodom difrakcie O. Tato
premennd sa vypocita tak, ako je uvedené v predchddzajicom pododdiele tykajicom sa vypoctov
v homogénnych podmienkach a v predchddzajicom pododdiele tykajicom sa vypoltu v priaznivych
podmienkach, s tymito hypotézami:
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— 7, = Zpg

— Gy 52 Vypocita medzi S a O;

— Za homogénnych podmienok: Gw= Gyan v rovnici (2.5.17), Gm= Gpan v rovnici (2.5.18);
— Za priaznivych podmienok: Gw= Gyan v rovnici (2.5.17), Gm= Gpan v rovnici (2.5.20);

— Augs.r je Gtlm zvuku v dosledku difrakcie medzi zrkadlovym zdrojom S’ a prijimacom R, ktory sa vypocita tak,
ako je uvedené v predchddzajiicom pododdiele o cistej difrakcii;

— Augsw je utlm zvuku v dosledku difrakcie medzi zdrojom S a prijimacom R, ktory sa vypocita tak, ako je
uvedené v predchddzajiicom pododdiele o cistej difrakcii.

V osobitnom pripade, ked sa zdroj nachddza pod strednou rovinou terénu: Ayigs r)- Auis.r) @ Aground(s,0) = Agrounds,0)

Vypocet premennej Aground(O,R)

—-A , —(Baifs,Ry-Ddifs.R))
Agrounaory= —20 X Ig (1 + (10 ool — 1) g | TERTER /zo) (25.32)

kde:

— Agiownd (o, je utlm zvuku v dosledku vplyvu povrchu zeme medzi bodom difrakcie O a prijimacom R. Tdto
premennd sa vypocita tak, ako je uvedené v predchddzajucom pododdiele tykajicom sa vypoctu
v homogénnych podmienkach a v predchddzajicom pododdiele tykajicom sa vypoctu v priaznivych
podmienkach, s tymito hypotézami:

— Zs = Zoy
— Vypocita sa G,y medzi O aR.

Korekciu G netreba v tomto pripade zohladiiovat, pretoZe uvazovanym zdrojom je tu bod difrakcie. Pri
vypocte vplyvov povrchu zeme sa teda skutocne musi pouZit Gy, a to i pre spodnii hranicu hodnoty
premenne;j tejto rovnice, ktord je —3(1- Gyup,)-

— za homogénnych podmienok, Gw= Gyan v rovnici (2.5.17) a Gm= Gran v rovnici (2.5.18);
— za priaznivych podmienok, Gw= Gpan v rovnici (2.5.17) a Gm= Gpan v rovnici (2.5.20);

— Augsry je utlm zvuku v dosledku difrakcie medzi zdrojom S a zrkadlovym prijimacom R’, ktory sa vypocita
sposobom uvedenym v predchddzajiicom pododdiele o ¢istej difrakeii;

— Augswy je Gtlm zvuku v dosledku difrakcie medzi zdrojom S a prijimacom R, ktory sa vypocita tak, ako je
uvedené v predchddzajicom pododdiele o ¢istej difrakcii.

V osobitnom pripade, ked sa prijimac nachadza pod strednou rovinou terénu: Aggs r)= Adigsr) @ Agrowndo,0) = Agroundior)

V oddiele 2.5.6 sa odsek pod ndzvom ,Scendre pre vertikdlne hrany“ nahrddza takto:

,<Scendre pre vertikdlne hrany

Rovnicu (2.5.21) mozZno pouzit aj na vypocet difrakcii na vertikdlnych hrandch (laterdlne difrakcie) v pripade
priemyselného hluku. V takom pripade plati Ayr= Ay(S,R) a premennd Agyo,ng Zostane zachovand. Premenné A,
a Aground S navyse vypocitaji na zaklade celkovej dlzky cesty Sirenia zvuku. Ay, sa aj v tomto pripade vypocita na
zdklade priamej vzdialenosti d. Rovnice (2.5.8) a (2.5.6) budii mat potom takdto podobu:

n n

Ay =Agy + AL + Af,’f.fund,y + Dgiracsk) (2.5.33)
h h

Ap = Agiw + A + Arounar + Bairues ) (2.5.34)

Premennd Ay sa skutocne pouzije v homogénnych podmienkach v rovnici (2.5.34).
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Laterdlna difrakcia sa uvazuje iba v pripadoch, ked sti splnené tieto podmienky:

Zdroj je skuto¢ny bodovy zdroj — nie je vytvoreny segmentaciou rozsireného zdroja ako liniového alebo plosného
zdroja.

Tento zdroj nie je zrkadlovy zdroj vytvoreny na vypocet odrazu.
Cely priamy ¢ medzi zdrojom a prijimacom je nad profilom terénu.

Vo vertikélnej rovine obsahujticej zdroj S a prijimac R je rozdiel dizky cesty & vicsi ako 0, teda priamy la¢ je
blokovany. Preto v niektorych situdcidch mozno laterdlnu difrakciu uvazovat za homogénnych podmienok $irenia,
ale nie za priaznivych podmienok sirenia.

Ak st splnené vietky tieto podmienky, popri ceste Sirenia s difrakciou na vertikalnej rovine obsahujticej zdroj
a prijimac sa zohladnia najviac dve cesty $irenia s laterdlnou difrakciou. Laterdlna rovina je definovana ako rovina,
ktora je kolmd na vertikilnu rovinu a tieZ obsahuje zdroj a prijimac. Oblasti prieniku s touto laterdlnou rovinou sii
vytvorené zo vietkych prekdzok, cez ktoré prenikd priamy 14¢ zo zdroja do prijimaca. V laterdlnej rovine najkratsie
konvexné spojenie medzi zdrojom a prijimacom pozostdvajice z priamych segmentov a obsahujice tieto oblasti
prieniku urcuje vertikdlne hrany, ktoré sa zohladriuju, ked sa vytvori cesta $irenia s laterdlnou difrakciou.

Na vypocet utlmu zvuku na zemskom povrchu v pripade cesty $irenia s laterdlnou difrakciou sa vypocita strednd
rovina terénu medzi zdrojom a prijimacom s prihliadnutim na profil zemského povrchu vertikdlne pod cestou
Sirenia. Ak pri priemete na horizontdlnu rovinu cesta laterdlneho Sirenia pretina priemet budovy, zohladni sa to
pri vypocte ., (obvykle s = 0) a pri vypocte strednej roviny terénu s vertikdlnou vyskou budovy.”

j) V odseku pod ndzvom ,Odrazy na vertikdlnych prekazkach — Utlm zvuku prostrednictvom absorpcie* sa druhy
a treti pododsek nahradza takto:

,Povrchy objektov sa povazuji za reflektory, len ak ich sklon voci vertikdlnej osi je mensi ako 15°. Odrazy sa
uvaZuju len pre cesty Sirenia vo vertikdlnej rovine $irenia, to znamend, Ze nie pre cesty $irenia s laterdlnou
difrakciou. V pripade ciest $irenia s dopadom a odrazom a za predpokladu, Ze odrazova plocha md byt vertikdlna,
je miesto odrazu (ktoré lezi na odrazovom objekte) vytvorené s pouzitim priamok pod homogénnymi
a zakrivenymi Ciarami za priaznivych podmienok Sirenia. Vyska reflektora merand cez miesto odrazu
a pozorovana zo smeru lii¢a dopadu je najmenej 0,5 m. Po premietnuti na horizontdlnu rovinu je $irka reflektora
najmenej 0,5 m, ked je merand cez miesto odrazu a pozorovand zo smeru ldca dopadu.

k) V odseku pod ndzvom ,Utlm zvuku prostrednictvom spitnej difrakcie* sa na koniec existujiiceho textu doplna
tento text:

,Ak sa v blizkosti Zelezni¢nej kolaje nachddza odrazovd protihlukovd zdbrana alebo prekdzka, zvukové luce zo
zdroja sa zaradom odrdZzaju od tejto prekdzky a od steny Zelezni¢ného vozidla. V tychto podmienkach zvukové
lace prechddzaji medzi prekdzkou a konstrukciou Zelezni¢ného vozidla pred difrakciou z vrchnej hrany prekazky.

Na zohladnenie viacndsobnych odrazov medzi Zelezni¢nym vozidlom a blizkou prekdzkou sa vypocita akusticky
vykon jedného ekvivalentného zdroja. Pri tomto vypocte sa nezohladnuji vplyvy povrchu zeme.

Na odvodenie akustického vykonu ekvivalentného zdroja sa uplatiiuju tieto definicie:

— Stradnicovy systém md zaciatok na vonkajsej strane hlavy kolajnice

— Skuto¢ny zdroj sa nachddza v bode S (d; = 0, hy), kde h; je vyska zdroja vo vztahu k hlave kolajnice
— Rovina h = 0 definuje karosériu vozidiel

— Vertikdlna prekdzka s vrcholom v bode B (dg, hy)

— Prijimac umiestneny vo vzdialenosti di > 0 za prekdzkou, kde stradnice bodu R st (dg+dg, hg)
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Vnitornd strana prekdzky md absorpcné koeficienty aff) na oktdvové pdsmo. Karoséria Zelezni¢ného vozidla méd
ekvivalentny koeficient odrazu C.. Obvykle sa C,r rovnd 1. Iba v pripade ndkladnych voziiov s otvorenou
plosinou mozno pouzit hodnotu 0. Ak dg>5h; alebo a(f)>0.8 nezohladiuje sa Ziadna interakcia s prekdzkami.

V tejto konfigurdcii mozno viacnasobné odrazy medzi karosériou Zelezni¢ného vozidla a prekdzkou vypocitat
s pouzitim zrkadlovych zdrojov nachddzajiicich sa v S, (d, = -2n. dg, h, = h), n = 0,1,2,.N; ako je zndzornené na
obrazku 2.5.k.

Obrdzok 2.5.k

|
R
I)1 P: Pl /
S - - —
Ss Sz S1
Akusticky vykon ekvivalentného zdroja je vyjadreny ako:
N
(2.5.39)
Lyeq =10x1g ( 10van/1°>
kde akusticky vykon ¢iastkovych zdrojov je vyjadreny ako:
LWn = LW + ALn
ALn: Ang,n + ALdi n + ALabs,n + ALref,n + ALretrodi n
pricom:
Ly akusticky vykon skuto¢ného zdroja
ALg, korekény faktor pre stérickii rozbiehavost
ALggn korekény faktor pre difrakciu vrcholom prekdzky
ALgpsn korekény faktor pre difrakciu vrcholom prekdzky
ALy korekény faktor pre odraz od karosérie Zelezni¢ného vozidla
AL eroifn korekény faktor pre konecnt vysku prekdzky ako reflektora
Korekcia pre sféricka rozbichavost je dand vzorcom
T,
ALgy,, =20 X 1g (F:) (2.5.40)
o= 1,1 = (A~ (g + )’ + Oty — ) (2.541)

Korekény faktor pre difrakciu vrcholom prekdzky je dany vzorcom:

(2.5.42)

ALdif,n :DO'Dn (2542)
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kde D, je Gtlm zvuku z dovodu difrakcie vypocitany podla vzorca 2.5.21, kde C” = 1, pre cestu $irenia spdjajicu
zdroj S, s prijima¢om R, s prihliadnutim na difrakciu na vrchole prekazky B:

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

Korekény faktor pre absorpciu na vndtornej strane prekdzky je dany vzorcom:

ALy, =10 o n * g (1-a) (2.5.44)

Korekény faktor pre odraz od karosérie Zelezni¢ného vozidla je dany vzorcom:

AL, =10 ¢ n < 1g (Cy) (2.5.45)

Korekcia pre kone¢nd vysku odrazovej prekdzky sa zohladniuje prostrednictvom spitnej difrakcie. Dréha laca
zodpovedajtica zrkadlovému zdroju v porad N > 0 { sa o prekdzku odrazi n-krit. V priereze k tymto odrazom
dochddza vo vzdialenostiach

di =—(2i-q)dy i = 1,2,.n, kde P(d =d;, h =hy), i = 1,2,..n ako vrcholy tychto odrazovych ploch. Na kazdom z tychto
bodov sa korekény faktor vypocita ako:

(2.5.46)

n
-2.A ifni Yn>0
AL etroairn = ; retrodifmi U

0 ifn=0

kde Ao Sa vypolita pre zdroj na mieste S, vrchol prekdzky na P; a prijimaca na mieste R’ Miesto
ekvivalentného prijimaca R’ sa vypocita ako R'=R, ak sa prijima¢ nachddza nad zdmernou ¢iarou z miesta S, na B;
inak sa miesto ekvivalentného prijimaca povaZuje na zdmernej Ciare vertikdlne nad skutoénym prijimacom;
konkrétne:

de = do (2.5.47)

(2.5.48)

10. Oddiel 2.7.5 ,Hluk a vykonnost lietadla“ sa nahradza takto:

,2.7.5. Hluk a vykonnost lietadla

Databdza ANP uvedend v dodatku I obsahuje vykonnostné koeficienty pre lietadld a motory, profily vzletu
a priblizovania, ako aj vztahy NPD pre vyznamnu ¢ast civilnych lietadiel prevadzkovanych na letiskdch Eurdpskej
tnie. V pripade typov alebo variantov lietadiel, ktoré sa v sti¢asnosti neuvddzajui, ich moZzu najlepsie zasttpit ddaje
tykajice sa inych, zvycajne podobnych lietadiel, ktoré st uvedené.

Tieto tdaje boli odvodené na vypocet izofén pre priemerny alebo reprezentativny flotilovy a prevadzkovy mix na
letisku. Nemusi byt primerané predpovedat absolitne hladiny hluku pre jednotlivé modely lietadiel a nie je vhodné
porovndvat hlukové vlastnosti a charakteristiky $pecifickych typov, modelov alebo konkrétnej flotily lietadiel.
Namiesto toho sa na urenie najhlucnejsich typov, modelov alebo konkrétnych flotil lietadiel treba pozrief na
hlukové osvedcenia.

Databdza ANP zahffia jeden alebo viacero $tandardnych vzletovych a pristdvacich profilov za kazdy uvedeny typ
lietadla. Preskiima sa uplatnitelnost tychto profilov na letisku, ktoré je predmetom tvahy, a urcia sa bud profily
s pevnymi bodmi alebo procedurélne kroky, ktoré najlepsie zodpovedaji letovym ¢innostiam na tomto letisku.”
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11. Voddiele 2.7.11 sa ndzov druhého odseku pod ndzvom ,Rozptyl priemetu drahy“ nahrddza takto:
JLaterdlny rozptyl priemetu drdhy*.
12. Voddiele 2.7.12 za Siestym pododsekom a pred siedmym a poslednym pododsekom sa vkladd tento pododsek:

,Zdroj hluku lietadla by mal byt uvedeny pri najnizsej vyske 1,0 m (3,3 ft) nad Groviiou letiska alebo pripadne nad
vyskou terénu vzletovej a pristavacej drahy.”

13. Oddiel 2.7.13 ,Tvorba segmentov drdhy letu“ sa nahrddza takto:

,2.7.13. Tvorba segmentov drdhy letu

Kazdd drdha letu musi byt definovand stiborom segmentovych stradnic (uzlov) a letovych parametrov. Na zaciatku sa
musia urcit siradnice segmentov priemetu drdhy na zemsky povrch. Potom sa vypocita profil letu, pricom treba
pamitat na to, Ze pre dany stbor procedurdlnych krokov zavisi profil od priemetu drdhy na zemsky povrch; napr.
pri rovnakom fahu a rychlosti je rychlost stipania lietadla pri otdcani niZsia nez pocas priameho letu. Potom sa
realizuje dalsia segmentdcia pre lietadlo na vzletovej a pristdvacej dréhe (rozjazd pri vzlete alebo dojazd lietadla po
pristdt) a pre lietadlo v blizkosti vzletovej a pristavacej drdhy (pociatocné stiipanie alebo konecné pribliZzenie).
Potom by sa mala uskuto¢nit dalsia segmentdcia vzdusnych segmentov so zna¢ne odlisnymi rychlostami na ich
zaliato¢nych a kone¢nych bodoch. Dvojrozmerné stradnice segmentov priemetu dréhy * na zemsky povrch st
uréené a zlacené s dvojrozmernym profilom letu na tcely vytvorenia trojrozmernych segmentov drdhy letu.
Napokon sa odstrania akékolvek body drdhy letu, ktoré st prili§ blizko seba.

Profil letu

Parametre opisujiice kazdy segment profilu letu na zaciatku (pripona 1) a na konci (pripona 2) segmentu sa:

s, s, vzdialenost pozdlz priemetu drahy na zemsky povrch;
21,2, vySka letdna;
V1, V, tratova rychlost;

P, P, vykonovy parameter stvisiaci s hlukom (zodpovedajtci vykonu, pre ktory st definované krivky
NPD) a

1, €,  uhol prie¢neho ndklonu.

Na vytvorenie profilu letu zo stboru proceduralnych krokov (syntéza drdhy letu) sa segmenty tvoria v poradi na
dosiahnutie pozadovanych podmienok na koncovych bodoch. Parametre koncovych bodov pre kazdy segment sa
stanil parametrami zaciato¢nych bodov pre dalsi segment. Pri akomkolvek vypocte segmentov st parametre zndme
na zadiatku; pozadované podmienky na konci $pecifikuje procedurdlny krok. Samotné kroky st vymedzené bud
standardnymi ANP alebo pouZivatelom (napr. z letovych priruciek lietadla). Koncové podmienky st zvycajne vyska
a rychlost; tlohou vytvorenia profilu je urcit dizku priemetu drdhy na zemsky povrch zahrnutti pri dosahovani
uvedenych podmienok. Nedefinované parametre st urcené vypoctami letovej vykonnosti opisanymi v dodatku B.

Ak je priemet drahy na zemsky povrch priamy, body profilu a stvisiace letové parametre mozno urcit nezdvisle od
priemetu drdhy na zemsky povrch (uhol prie¢neho naklonu je vzdy nula). Priemety drahy na zemsky povrch st
zriedka priame, zvycajne zahffaji otdCania a na dosiahnutie najlepsich vysledkov sa tieto otd¢ania musia zohladnit
pri uréovani dvojrozmerného profilu letu, ked je potrebne rozdelit profilové segmenty v uzlovych bodoch priemetu
dréhy na zemskom povrchu tak, aby bolo mozné naniest zmeny uhla priecneho naklonu. Dizka nasledujiiceho
segmentu je na zaciatku spravidla nezndma a pocita sa predbezne s predpokladom, Ze uhol prie¢neho ndklonu sa
nezmenil. Ak sa potom zisti, Ze predbezny segment zahffia jeden alebo viac uzlov priemetu drdhy na zemsky
povrch, priom prvy sa nachddza v s, t. j. s; <s < s, segment sa v s ukondi a prislu§né parametre sa vypocitaji
interpoldciou (pozri dalej v texte). Tieto parametre sa stdvaju parametrami koncového bodu daného segmentu
a parametrami zaciato¢ného bodu nového segmentu, ktory ma stile tie isté cielové koncové podmienky. Ak
neexistuje Ziaden uzlovy bod, ktory by zasahoval do priemetu dréhy na zemsky povrch, potvrdi sa predbezny
segment.

Ak sa majt ignorovat vplyvy otdcani na profil letu, pouZije sa rieSenie priameho letu, jedného segmentu, no tdaj
o uhle prie¢neho ndklonu sa ponechd na neskorsie pouzitie.
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Bez ohladu na to, ¢ st vplyvy otdcania modelované v plnom rozsahu, alebo nie, kazdd trojrozmernd drdha letu je
vytvorend zlG¢enim jej dvojrozmerného profilu letu a dvojrozmerného priemetu jeho drdhy na zemsky povrch.
Vysledkom je sekvencia stiborov stradnic (x, y, z), z ktorych kazda je bud uzol segmentovaného priemetu drdhy na
zemsky povrch, uzol profilu letu alebo oboje, pricom st k profilovym bodom priradené zodpovedajtice hodnoty
vysky z, tratovej rychlosti V, uhla prie¢neho ndklonu € a vykonu motora P. V pripade bodu dréhy (x, y), ktory lezi
medzi koncovymi bodmi segmentu profilu letu, sa letové parametre interpoluja takto:

z=z; % f(za—21) (2.7.3)
V= JVIZ +f-(B*-v?) (2.7.4)
e=g +f(e-8) (2.7.5)

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

kde:

f=(s-s51)/(s2-51) (2.7.7)

Upozorfiujeme, Ze pri z a € sa predpokladd, Ze sa menia linedrne so vzdialenostou, no pri V a P sa predpoklada, ze sa
menia linedrne s ¢asom [t. j. konstantné zrychlovanie **].

Pri zostladovani segmentov profilu letu a radarovych tdajov (analyza drihy letu) sa vSetky koncové vzdialenosti
a vysky koncovych bodov, rychlosti a uhly prie¢neho nédklonu ur¢uji priamo z tychto tidajov; iba nastavenia vykonu
sa musia vypocitat pomocou rovnic vykonnosti. KedZe priemet drahy na zemsky povrch a stiradnice profilu letu
mozu byt takisto prislusne zostladené, zvycajne to nie je velmi komplikované.

Rozjazd pri vzlete

Pri vzlete, ked lietadlo zrychluje medzi bodom odbrzdenia [nazyvanym aj zaciatok rozjazdu (start-of-roll, SOR)]
a bodom odputania, sa na tseku medzi 1 500 a 2 500 m rychlost prudko meni z nuly na 80 az 100 m/s.

Rozjazd pri vzlete je preto rozdeleny na segmenty s roznou dlzkou, v rdmci ktorych sa rychlost lietadla meni
o $pecificky prirastok AV, ktory nie je vy$si ako 10 m/s (priblizne 20 uzlov). Aj ked je rychlost lietadla pocas
rozjazdu pri vzlete rozna, je na tento ticel vhodny predpoklad konstantného zrychlovania. V tomto pripade, ked ide
o fdzu vzletu, je V, pociatocnd rychlost, V, je vzletovd rychlost, nro je pocet vzletovych segmentov a sro je
ekvivalentnd dlzka vzletu. Pokial ide o ekvivalentnii dlzku vzletu sro (pozri dodatok B), pociatoént rychlost V,
a vzletovi rychlost Vo, pocet nro segmentov rozjazdu pri vzlete je

firo = int (1 + (Vo - V1)[10) (2.7.8)

a teda zmena rychlosti pozdiz segmentu je

AV = VTo/nTo (279)

a Cas At pre jednotlivy segment je (predpokladd sa konstantné zrychlovanie)

p= 2510 (2.7.10)

=
Vro-Nro
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Dizka so, segmentu k (1 < k < nyo) rozjazdu pri vzlete je potom:

(2k—1) - sro (2.7.11)

2

Sror = (k—0.5)-4V - At =
Nro

Priklad: V pripade dlzky vzletu s;o = 1 600 m, V; = Om/s a V, = 75 m|s sa ziska nyo = 8 segmentov s dfzkou v rozsahu
od 25 do 375 metrov (pozri obrdzok 2.7.g):

Obridzok 2.7.g

Segmentdcia rozjazdu pri vzlete (priklad pre 8 segmentov)

- Fmp = 1600 m -
R | i | | | '
11 I 1 I I I | 1
25 100 225 400 623 200 12235 1600
R
5 [m]

Podobne ako pri zmendch rychlosti sa tah lietadla meni v kazdom segmente o konstantny prirastok AP, ktory sa
vypocita ako:

AP = (Pro - Pyyy)/ro (2.7.12)

kde Pro oznacuje tah lietadla v bode odpitania a Py, oznacuje tah lietadla na zaciatku rozjazdu pri vzlete.

Cielom pouzitia tohto konstantného prirastku tahu (namiesto pouzitia kvadratickej rovnice 2.7.6) je zabezpecit stilad
s linedrnym vztahom medzi tahom a rychlostou v pripade lietadiel s pridovymi motormi.

Délezitd pozndmka: V pripade vyssie uvedenych rovnic a prikladu sa implicitne predpokladd, Ze pociatocnd
rychlost lietadla na zaciatku fazy vzletu je nula. To zodpoveda beznej situdcii, ked lietadlo za¢ina rozjazd a zrychluje
z bodu odbrzdenia. Existujii vsak situdcie, ked lietadlo moze zacat zrychlovat zo svojej rolovacej rychlosti bez
zastavenia na prahu vzletovej a pristdvacej drahy. V danom pripade inej ako nulovej pociatocnej rychlosti Vi, by sa
namiesto rovnic 2.7.8, 2.7.9, 2.7.10 a 2.7.11 mali pouZzit tieto ,zovSeobecnené” rovnice:

nro = int(1+ |V; — V1]/10) (2.7.13)
av = V= V)/n
2 2-s
AR
2-s
Sk = (V1+AV’(k—0.5))'m

V takomto pripade, pokial ide o fdzu vzletu, V; je pociatocnd rychlost Vi, V- je vzletové rychlost Vo, n je pocet
vzletovych segmentov nyo, s je ekvivalentnd dlzka vzletu sro a sy je dlzka sro, segmentu k (1[symbol]k [symbol] n).

Dojazd lietadla po pristdvani

Hoci dojazd lietadla po pristdvani je v podstate obriteny postup ako pri rozjazde pri vzlete, osobitnd pozornost sa
mus{ venovat

— reverznému tahu, ktory sa niekedy pouZiva na spomalenie lietadla, a

— letdnom optstajiicim vzletovii a pristdvaciu drahu po spomaleni (lietadld, ktoré opustia vzletova a pristavaciu
drahu, uz neprispievaji k vzdusnému hluku, kedze hluk rolovania sa neberie do tvahy).
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Na rozdiel od dizky rozjazdu pri vzlete, ktord je odvodend z parametrov vykonnosti lietadla, vzdialenost do
zastavenia s, (t. j. vzdialenost od dotyku k bodu, ked lietadlo opusti vzletovii a pristavaciu drdhu) sa neurcuje Cisto
len podla lietadla. Hoci sa minimélna vzdialenost do zastavenia dd odhadnit z hmotnosti a vykonnosti lietadla
(a dostupného reverzného tahu), skuto¢nd vzdialenost do zastavenia zdvisi aj od polohy rolovacej dréhy, premavky
a predpisov pre dané letisko vztahujicich sa na reverzny tah.

Pouzitie reverzného tahu nie je §tandardnym postupom — uplatiiuje sa iba v pripade, ked sa potrebné spomalenie
nedd dosiahnut pouzitim kolesovych bfzd. (Reverzny tah moze byt mimoriadne rusivy, pretoZe rychla zmena
vykonu motora z nastaveni volnobehu na reverzné nastavenia spésobuje ndhlu zvukovi expléziu.)

Vicsina vzletovych a pristdvacich drah sa viak pouziva rovnako na odlety, ako aj prilety a reverzny tah ma teda velmi
maly vplyv na izofény, pretoZe v celkovej akustickej energii v blizkosti vzletovej a pristavacej drahy prevlada hluk
vydavany pri vzletovych operacidch. Prispevky reverzného tahu k izofénam by mohli byt zna¢né iba v pripade
vyuzivania vzletovej a pristdvacej drahy len na pristavacie operacie.

Z fyzikdlneho hladiska je hluk z reverzného tahu velmi komplexny proces, ale z dovodu jeho relativne malého
vyznamu pre vzdu$né izofény sa dd modelovat zjednodusene, pri¢om sa prihliada na rychlu zmenu vykonu motora
prostrednictvom vhodnej segmentécie.

Je zrejmé, Ze modelovanie hluku pri dojazde lietadla po pristavani je komplikovanejsie nez v pripade rozjazdu lietadla
pri vzlete. Tieto zjednodusené predpoklady modelovania sa odporicajii na vieobecné pouzitie, ak nie st k dispozicii
podrobné informdcie (pozri obrdzok 2.7.h.1).

Obrdzok 2.7 .h.1

Modelovanie dojazdu lietadla po pristdvani
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Lietadlo pri pristavani prekro¢i prah pristavacej drahy (ktory ma na priemet drahy priblizenia na zemsky povrch
stradnicu s = 0) v nadmorskej vyske 50 stop a potom pokracuje v klesani po zostupovej dréhe az do dotyku na
vzletovej a pristvacej drahe. V pripade zostupovej drdhy so sklonom 3° je bod dotyku 291 m za prahom pristdvacej
dréhy (podla vyobrazenia na obrazku 2.7.h.1). Lietadlo potom spomaluje pocas celej vzdialenosti do zastavenia s, —
lietadlo, pre ktoré st konkrétne hodnoty uvedené v databdze ANP — z rychlosti kone¢ného priblizenia V., na 15 mjs.
Z dovodu rychlych zmien rychlosti v rdmci tohto segmentu by sa mal dalej rozdelit na segmenty, a to rovnako ako
v pripade rozjazdu pri vzlete (alebo letovych segmentov s rychlymi zmenami rychlosti) s pouZitim zovSeobecnenych
rovnic 2.7.13 (kedZe rolovacia rychlost sa nerovnd nule). Vykon motora sa meni z vykonu na kone¢né priblizenie pri
dotyku na nastavenie vykonu pri reverznom tahu Py, v rdmci vzdialenosti 0,1%sy,, potom sa zniZuje na 10 %
maximdlneho dostupného vykonu v rdmci zostdvajiiceho tseku s dlzkou 90 % vzdialenosti do zastavenia. AZ do
konca vzletovej a pristdvacej drdhy (pri s = -spwy) zostdva rychlost lietadla konstantnd.

Krivky NPD pre reverzny tah nie s v stiasnosti zahrnuté do databiazy ANP, a pri modelovani je preto potrebné
spoliehat sa na konven¢né krivky. Vykon pri reverznom tahu P, predstavuje spravidla priblizne 20 % nastavenia
plného V}'Ikonu a odporﬁéa sa tov pripade ked’ nie st k dispozicii prevédzkové informécie Pri danom nastaveni
udalosti odvodent z NPD, pricom sa zvysuje z nuly na hodnotu AL,, [predbezne sa odpordca 5 dB ***] na dseku
0,15, a potom linedrne klesd na nulu pozdlz zostavajicej vzdialenosti do zastavenia.

Segmentdcia segmentu pociatocného stipania a segmentu konecného pribliZenia

Geometria vztahu segmentu a prijimaca sa rychlo meni v segmente pociato¢ného stdpania a vzdusnom segmente
konec¢ného pribliZzenia, najmi v savislosti s lokalitami pozorovatela na strane drahy letu, kde sa rychlo meni aj uhol
stiipania (uhol beta), ako lietadlo stipa alebo klesd prechddzajic tymito pociatoénymi/konecnymi tisekmi. Z porovnania
s vypoctami tykajicimi sa velmi malych segmentov vyplyva, Ze pri pouziti jedného segmentu (alebo ich malého poctu)
stipania alebo vzdusného segmentu priblizenia pod urcitou vyskou (vo vztahu k vzletovej a pristavacej drahe) to vedie
k nedostato¢nej aproximécii hluku po strandch dréhy letu pre integrovant metriku. Dévodom je uplatnenie jedinej
tipravy laterdlneho Gtlmu na kazdom segmente, ¢o zodpovedad jedinej hodnote uhla sttipania $pecifickej pre segment,
zatial ¢o rychla zmena tohto parametra vedie k znacnej variabilite efektu pridaného utlmu pozdlz kazdého segmentu.
Presnost vypoctu sa zlepsi dalSou segmenticiou segmentu poc1atocneh0 stiipania a vzdusného segmentu kone¢ného
prlbhzema Pocet Ciastkovych segmentov a dizka kazdého z nich urcujii ,podrobnost* zmeny laterdlneho titlmu, ktord
sa zapocita. S ohladom na vyjadrenie celkového laterdlneho titlmu lietadla s motormi upevnenymi na jeho trupe
mozno preukdzat, Ze pre obmedzujiicu zmenu laterdlneho dtlmu o 1,5 dB na jeden ¢iastkovy segment by segment
stipania a vzdusny segment priblizenia do vysky 1289,6 m (4 231 ft) nad vzletovou a pristdvacou drdhou mali byt
dalej segmentované na zdklade tohto stiboru vyskovych hodnot:

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

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

Pre kazdy povodny segment pod 1289,6 m (4 231 ft) sa vyssie uvedené vyskové hodnoty realizuji na zaklade
uréenia, ktord vyska z uvedeného sitboru je najblizsie povodnej vyske koncového bodu (v pripade segmentu
stdpania) alebo vyske zaciato¢ného bodu (v pripade segmentu pribliZenia). Skuto¢né vysky ciastkovych segmentov z;

by sa potom vypocitali takto:

2 =12, [z [ Z'n] (i =k..N)

kde:

Z vyska koncového bodu povodného segmentu (stiipanie) alebo vyska zaciato¢ného bodu (priblizenie)

Z; je i-ty ¢len stboru vyssie uvedenych vyskovych hodnot

Zy je najblizsia vyskovéd hodnota zo siiboru vyssie uvedenych vyskovych hodnét nad vyskou z.

k oznacuje koeficient prvého ¢lena stiboru vyskovych hodnét, v pripade ktorého je vypocitand hodnota z,

vyhradne vyssia ako vyska koncového bodu predchddzajiceho povodného segmentu stiipania alebo vyska
zaciatocného bodu nasledujiiceho povodného segmentu pribliZenia, ktory sa bude dalej segmentovat.

V $pecifickom pripade segmentu pociatocného stipania alebo segmentu kone¢ného pribliZenia plati, Ze k = 1, ale
Vo v§e0becnej§om pripade vzdusnych segmentov, ktoré nie st spojené so vzletovou a pristdvacou drahou, bude k
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Priklad pre segment pociatocného stdpania

Ak je vyska koncového bodu povodného segmentu z. = 304,8 m, potom zo stiboru vyskovych hodnoét zistime, Ze
214,9 < z. < 334,9 a najblizsia vyska zo stboru po hodnotu z. je z’, = 334,9 m. Vysky koncovych bodov
Ciastkovych segmentov sa potom vypocitaji takto:

z;=304,8 [z / 334,9]prei=1az7

(s tym, Ze v danom pripade plati, Ze k =1, kedZe to je segment pociato¢ného stiipania)

Teda z, by bolo 17,2 m a z, by bolo 37,8 m atd.

Segmentdcia vzdusnych segmentov

Pokial ide o vzdu$né segmenty, ked v rdmci segmentu dochddza k znacnej zmene rychlosti, mal by sa rozdelit ako
v pripade rozjazdu pri vzlete, t. j.

Ny = int (1 +|V, - V,|/10) (2.7.14)

kde V, je rychlost na zaciatku segmentu a V, rychlost na konci segmentu. Zodpovedajiice parametre Ciastkovych
segmentov sa vypocitaji podobnym sposobom ako v pripade rozjazdu pri vzlete s pouzitim rovnic 2.7.9 az 2.7.11.

Priemet drdhy na zemsky povrch

Priemet drahy na zemsky povrch, ¢i uz priemet strednej drahy na zemsky povrch, alebo rozptylenych ¢iastkovych
dréh, je definovany stiborom stradnic (x, y) v rovine zeme (napr. z radarovych informdcii) alebo prostrednictvom
sekvencie vektorovych prikazov, ktoré opisuji priame segmenty a kruhové obliky (otdcania s definovanym
polomerom r a zmenou kurzu Af).

Na tcely modelovania segmenticie je obliik zobrazeny ako sekvencia priamych segmentov zasadenych do ¢iastkovych
poloblikov. Hoci sa neobjavia priamo v segmentoch priemetu drahy na zemsky povrch, prie¢ny ndklon lietadla pocas
otdcani ovplyviyje ich definiciu. V dodatku B 4 sa vysvetluje, ako sa maji vypocitat uhly prie¢neho ndklonu pocas
rovnomerného otdcania, ale samozrejme sa v skuto¢nosti neuplatriuji alebo sa okamzite odstrdnia. Ako zvladnut
prechody medzi priamym letom a otdcajicim letom alebo medzi jednym otdcanim a bezprostredne nasledujicim
druhym otédcanim, nie je predpisané. Podrobnosti, ktoré sii ponechané pre uzivatela (pozri oddiel 2.7.11), mévaji na
kone¢né izofény spravidla zanedbatelny vplyv; treba hlavne zabranit prudkym preruseniam na koncoch otdcania, ¢o
mozno dosiahnut jednoducho, napriklad za¢lenenim kratkych prechodovych segmentov, v ramci ktorych sa uhol
prie¢neho naklonu meni linedrne so vzdialenostou. Len v osobitnom pripade, ked by konkrétne otdcanie mohlo mat
dominantny vplyv na kone¢né izofény, by bolo potrebné modelovat dynamiku prechodu realistickejsie s cielom uviest
uhol prie¢neho ndklonu do stvislosti s konkrétnymi typmi lietadla a prijat prislusné rychlosti zmeny prie¢neho
ndklonu. V tomto pripade sta¢i uviest, Ze koncové Ciastkové obliky AE,.., pri akomkolvek otdcani si urcené
poziadavkami na zmenu uhla prie¢neho néklonu. Zvysok oblika so zmenou kurzu Ae— 2-A,., stupiiov je rozdeleny
na ny,, Ciastkovych oblikov podla rovnice:

N = int (1 + (AE = 20AE,9)/10) (2.7.15)

ked int(x) je funkcia, ktord ddva celé ¢islo x, potom sa zmena kurzu A€, kazdého ¢iastkového obliika vypocita ako

AE = (E-20 A&, ) [Nt (2.7.16)

kde n,;, musi byt dostatocne velké na to, aby sa zabezpecilo, ze AEsub < 10 stupiiov. Segmentécia obliika (s vynimkou
ukoncujicich prechodovych ciastkovych segmentov) je zndzornend na obrazku 2.7.h.2 ****,
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Obrdzok 2.7 .h.2

Tvorba segmentov dréhy letu rozdelenim oticania na segmenty s dizkou As (horny néhlad v horizontilnej
rovine, spodny ndhl'ad vo vertikdlnej rovine)
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Potom, ¢o sa v rovine x-y stanovili segmenty priemetu drdhy na zemsky povrch, prekryja sa segmentmi profilu letu
(v rovine s-z), aby vznikli trojrozmerné (x, y, z) segmenty dréhy.

Priemet drahy na zemsky povrch by mal vidy siahat od vzletovej a pristdvacej drdhy az nad rdmec rozsahu
vypoctovej mriezky. V pripade potreby sa to dd dosiahnut pridanim priameho segmentu vhodnej dlzky za posledny
segment priemetu drahy na zemsky povrch.

Celkova dizka profilu letu po zliceni s priemetom drahy na zemsky povrch musi takisto siahat od vzletovej
a pristavacej drdhy az nad rdmec rozsahu vypoctovej mriezky. V pripade potreby sa to dd dosiahnut pridanim
dalsieho bodu profilu:

— za koniec profilu odletu s rovnakymi hodnotami rychlosti a tahu ako v pripade posledného bodu profilu odletu
a vysku linedrne extrapolovant z posledného a predposledného bodu profilu alebo

— za zadiatok profilu priletu s rovnakymi hodnotami rychlosti a tahu ako v pripade prvého bodu profilu priletu
a vysku spitne linedrne extrapolovani z prvého a druhého bodu profilu.

Uprava segmentdcie vzdusnych segmentov

Po odvodeni trojrozmernych segmentov drahy letu podla postupu opisaného v oddiele 2.7.13 mozu byt potrebné
dalsie upravy tykajlce sa segmentdcie s cielom odstranit body drahy letu, ktoré sa nachddzaja prilis blizko seba.
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Ked sti susedné body od seba vzdialené 10 metrov a menej a ked stvisiace rychlosti a tahy st rovnaké, jeden z bodov
by sa mal odstranit.

*  Na tento tcel by mala byt celkové dfzka priemetu drahy na zemsky povrch vzdy vacsia nez celkova dfzka profilu
letu. V pripade potreby sa to dd dosiahnut pridanim priamych segmentov vhodnej dfzky za posledny segment
priemetu drahy na zemsky povrch.
Dokonca aj ked nastavenia vykonu motora zostani v celom segmente konstantné, hnacia sila a zrychlenie sa
mozu menif v dosledku zmeny hustoty vzduchu s vyskou. Na téely modelovania hluku st vsak tieto zmeny
zvycajne zanedbatelné.
***  Tito hodnota sa odporicala v predchddzajicom vydani dokumentu ECAC €. 29, no stile sa povazuje za
predbeznd az do ziskania dalsich potvrdzujicich experlmentalnych udajov.
Celkova dizka segmentovanej drdhy je na zdklade vymedzenia tymto jednoduchym spésobom mierne kratsia
ako celkova dlzka kruhove] drahy. Ak st vSak prirastky uhla mensie nez 30°, je ndslednd chyba v hodnote
izofény zanedbatelnd.”

k33

kkkk

14. Oddiel 2.7.16. ,Urcenie hladin hlukovych udalosti z idajov NPD“ sa nahrddza takto:

,2.7.16. Urcenie hladin hlukovych udalosti z iidajov NPD

Hlavnym zdrojom ddajov o hluku lietadiel je medzinarodna databdza s Gidajmi o hluku a vykonnosti lietadiel (ANP).
V tabulkdch st v nej uvedené L, a L; ako funkcie vzdialenosti $irenia hluku d pre konkrétne typy lietadiel, ich
varianty, konfigurdcie letu (pribliZovanie, odlet, nastavenie klapiek) a nastavenia vykonu P. Vztahuji sa na
rovnomerny let pri konkrétnej referencnej rychlosti V., po teoreticky nekone¢nej priamej drahe letu *.

Sposob, ako sa urcuju hodnoty nezavislych premennych P a d, je opisany dalej v texte. Pri jednom vyhladavani so
vstupnymi hodnotami P a d st poZzadovanymi vystupnymi hodnotami vychodiskové hladiny L,,.(P, d) ajalebo Lgeo(P, d)
(pouzitelné pre nekone¢nd dréhu letu). Ak tieto hodnoty pre P afalebo d nie st v tabulke uvedené presne, bude vo
vieobecnosti potrebné odhadniit pozadované hladiny hlukovej udalosti interpolaciou. Medzi nastaveniami vykonu
uvedenymi v tabulke sa pouziva linedrna interpolicia, zatial ¢o medzi vzdialenostami uvedenymi v tabulke sa
pouziva logaritmickd interpolacia (pozri obrdzok 2.7.i).

Obrdzok 2.7.i

Interpoldcia v krivkdch hluku-vykonu-vzdialenosi
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Ak P; a Py, st hodnotami vykonu motora, pre ktoré sa v tabulkdch uvddzaji hladiny hluku v porovnani s tidajmi
o vzdialenosti, hladina hluku L(P) v danej vzdialenosti pre stredny vykon P, medzi P; a P.,,, sa vypocita takto:

L(Pi1) — L(P)
Py — P

(2.7.19)

LP) =L(P) + “(P-P)

L 269/83
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Ak pri akomkolvek nastaveni vykonu st d; a d;,, vzdialenostami, pre ktoré sa ddaje tykajiice sa hluku uvddzaja
v tabulke, hladina hluku L(d) pre strednd vzdialenost d medzi d; a d;.; sa vypocita takto

L(di1) = L(ds) (2.7.20)

L) = L@y + o - (logd —logdy)

S pouzitim rovnic (2.7.19) a (2.7.20) mozno ziskat hladinu hluku L(P, d) pre kazdé nastavenie vykonu P a aktikolvek
vzdialenost d, na ktorti sa vztahuje databdza NPD.

Pokial ide o vzdialenosti d, ktoré sti mimo databazy NPD, pouZije sa rovnica 2.7.20 na extrapoldciu z poslednych
dvoch hodnét, teda smerom dovniitra z L(d,) a L(d,) alebo smerom von z L(d; _ ;) a L(d;), kde I je celkovy pocet
bodov NPD na krivke. Preto:

Smerom dovndtra:

L(d,) - L(d
L(d) = L(dp) + m- (logd, —logd) (2.7.21)
Smerom von:
L(d,_) - L(d;)
L(d) = L(d;_,) - m. (logd —logd,_,) (2.7.22)

KedZe sa na krétke vzdialenosti d hladiny hluku v zavislosti od skracovania vzdialenosti $irenia zvysuji velmi rychlo,
odporica sa stanovit pre d, teda d = max(d, 30 m), spodny limit 30 m.

Impedan¢nd korekcia Standardnych ddajov NPD

Udaje NPD uvedené v databize ANP sa normalizuji na referencné atmosférické podmienky (teplotu 25° C a tlak
101,325 kPa). Pred uplatnenim uz opisanych metdd interpolacie/extrapoldcie sa uskutoéni korekcia uvedenych
Standardnych tidajov NPD o akustickt impedanciu.

Akustickd impedancia stvisi so $frenim zvukovych vin v akustickom prostredi a je definovana ako stcin hustoty
vzduchu a rychlosti zvuku. Pre danii akustickii intenzitu (vykon na jednotkovi plochu) vnimand v urcitej
vzdialenosti od zdroja zdvisi stvisiaci akusticky tlak (pouZity na definovanie metrik SEL a L., od akustickej
impedancie vzduchu v mieste merania. Je funkciou teploty, atmosférického tlaku (a nepriamo nadmorskej vysky).
Preto je potrebné upravit $tandardné daje NPD databdzy ANP, aby zohladnovali skuto¢nii teplotu a tlak v bode
prijimaca, ktoré sii spravidla odli$né od normalizovanych podmienok tdajov ANP.

Impedan¢na korekcia, ktord sa méd uplatnif na Standardné hladiny NPD, je vyjadrend takto:

-c
Almpedance =10-1lg (ﬁ) (272 3)

kde:

Atmpedance impedan¢nd korekcia na skuto¢né atmosférické podmienky v bode prijimaca (dB)

pec akustickd impedancia (newton - sekundy/m?) vzduchu v nadmorskej vyske letiska

(impedancia vzduchu pri referencnych atmosférickych podmienkach tddajov NPD
v databdze ANP je 409,81).



28.7.2021 Uradn)'f vestnik Eurdpskej tnie L 269/85

Impedancia p-c sa vypocita takto:

p-c=41686- [94/ (2.7.24)
2

6 p/po, pomer tlaku okolitého vzduchu v nadmorskej vyske pozorovatela a $tandardného tlaku vzduchu na
strednej hladine mora: po = 101,325 kPa (alebo 1 013,25 mb)

g (T +273,15)/(T, + 273,15) pomer teploty vzduchu v nadmorskej vyske pozorovatela a standardnej
teploty vzduchu na strednej hladine mora: Tp = 15,0 °C

Korekcia o akustickti impedanciu je zvy¢ajne mensia ako niekol'ko desatin jedného dB. Treba predovsetkym uviest, Ze
v $tandardnych atmosférickych podmienkach (po = 101,325 kPa a T = 15,0 °C) predstavuje korekcia impedancie
menej ako 0,1 dB (0,074 dB). Ak v3ak existuju zna¢né rozdiely teploty a atmosférického tlaku oproti referenénym
atmosférickym podmienkam tdajov NPD, korekcia moze byt vyraznejsia.

* Hoci je pojem nekone¢ne dlhej drahy letu dolezity pre definiciu hladiny zvukovej expozicie hlukovej udalosti Ly, je
menej dolezity v pripade maximadlnej hladiny udalosti L, ktord je urcend hlukom $irenym z lietadla v konkrétnej
polohe v alebo blizko jeho najblizsieho bodu priblizovania k pozorovatelovi. Na ti¢ely modelovania sa parameter
vzdialenosti NPD povaZzuje za minimalnu vzdialenost medzi pozorovatelom a segmentom.”

15. Voddiele 2.7.18. ,Parametre segmentu drdhy letu” sa odsek pod ndzvom ,Vykon P v segmente” nahrddza takto:

,Vykon P v segmente

Udaje NPD uvedené v tabul'kdch opisuja hluk lietadla pocas rovnomerného priameho letu po nekonecnej drahe letu,
teda s konstantnym vykonom motora P. Odporacanou metodikou sa skutoéné drahy letu, na ktorych sa meni
rychlost a smer, rozdelia na niekolko kone¢nych segmentov, z ktorych sa kazdy povazuje za sdcast jednotnej
nekone¢nej drdhy letu, pre ktord platia Gidaje NPD. Metodika v3ak stanovuje zmeny vykonu v celej dlzke segmentu;
povaZzuje sa za kvadraticky meniaci v zdvislosti od odstupu medzi P, na jeho zaciatku a P, na jeho konci. Preto je
nevyhnutné definovat ekvivalentnt stilu hodnotu P segmentu. Je fiou hodnota v bode v rdmci segmentu, ktory je
najblizsie k pozorovatelovi. Ak sa pozorovatel nachddza vedla segmentu (obrdzok 2.7.k), ziska sa interpoldciou
podla rovnice 2.7.8 medzi koncovymi hodnotami, teda

P= ﬂP12+%- (P2 -P?) (2.7.31)

Ak sa pozorovatel nachddza za alebo pred segmentom, ide o hodnotu pri najblizSom koncovom bode, P, alebo P,.“

16. Oddiel 2.7.19. sa meni takto:

a) V odseku pod ndzvom ,Korekcia trvania DV (iba pre hladiny expozicie LE)* az do vzorca 2.7.34 vrdtane sa text
nahrddza takto:

,Korekcia trvania Ay (iba pre hladiny expozicie L)

Touto korekciou * sa zohladiiuje zmena hladin expozicie, ak je skuto¢nd tratové rychlost v segmente odlisnd od
referencnej rychlosti lietadla V,; na ktort sa vztahuji vychodiskové tidaje NPD.



L 269/86

Uradny vestnik Eurépskej tinie 28.7.2021

Rovnako ako vykon motora sa meni aj rychlost v segmente drahy letu (z Vi, na Vr,, ¢o st rychlosti prevzaté
z dodatku B alebo z uz predvypocitaného profilu letu).

Pokial ide o vzduiné segmenty, V., je rychlost v segmente v najblizSom bode priblizenia S, interpolovand medzi
hodnotami v koncovych bodoch segmentu, pricom sa predpokladd, Ze sa meni kvadraticky v zavislosti od ¢asu;
teda ak sa pozorovatel nachddza vedla segmentu:

Vieg = fvlz + %- (2 -1,2) (2.7.32)

* Toto je zndme ako korekcia trvania, pretoZe sa tym zohladfiuja vplyvy rychlosti lietadla na trvanie zvukovej
udalosti — uplatnenim jednoduchého predpokladu, Ze za ostatnych nezmenenych okolnosti je trvanie, a teda
prijatd akustickd energia udalosti, nepriamo timernd rychlosti zdroja.

b) Ciselné oznacenia vzorcov ,(2.7.35)%, ,(2.7.36)* a ,(2.7.37) sa nahrddzaja tymito inymi &iselnymi oznaceniami:
(2.7.33), (2.7.34)“a ,(2.7.35)"

¢) Prvé dve slovéd odseku pod ndzvom ,Geometria $irenia zvuku* sa nahrddzaja takto:
,Obrdzok 2.7.m".

d) V druhom pododseku sa tabulka nahrddza takto:

,a=0,00384, b=10,0621, c=0,8786 pre motory upevnené na | (2.7.36)
kridlach a

a=0,1225, b=0,3290, c=1 pre motory upevnené na | (2.7.37)"
trupe.

¢) Text pod obrdzkom 2.7.p sa nahrddza takto:

,Na vypocet laterdlneho dtlmu s pouzitim rovnice 2.7.40 (kde f sa meria vo vertikdlnej rovine) sa odporica
predlzend vodorovnd drdha letu. Predlzend vodorovnd drdha letu je definovand vo vertikdlnej rovine
prostrednictvom S$;S, a s tou istou kolmou vzdialenostou d, od pozorovatela. Zndzornené to je roticiou
trojuholnika ORS a jeho dréhou letu nad OR (pozri obrdzok 2.7p) v uhle vy, ¢im sa vytvéra trojuholnik ORS'.
Uhol sttpania tejto ekvivalentnej vodorovnej dréhy letu (teraz vo vertikdlnej rovine) je f = tan''(h/¢) ( sa nemeni).
V tomto pripade, ked' sa pozorovatel nachddza vedla segmentu, sti uhol § a vysledny laterdlny Gtlm A(B,£ ) pre
metriku L a metriku L,,,,, rovnaké.

Na obrazku 2.7.r je zndzornend situdcia, ked sa pozorovatelsky bod O nachddza za konecnym segmentom, a nie
vedla neho. V tomto pripade sa segment pozoruje ako vzdialenejsia ¢ast nekonecnej drahy; kolmica moze na jej
predizenej casti siahat iba do bodu S,. Trojuholnik OS;S, zodpovedd obrazku 2.7.j, ktory definuje korekciu

v segmente Ap. V tomto pripade viak parametre bo¢nej smerovosti a laterdlneho ttlmu nie sii az také zrejmé.
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Obrdzok 2.7.r

Pozorovatel za segmentom

y = climb angle
€ = bank angle
B = elevation angle for L,= tan'(h//)

B, = elevation angle for L, = sin’!(z,/d,)
¢ = depression angle =3 — ¢ (0)

Pre metriky maximadlnej hladiny sa parameter vzdialenosti NPD povaZuje za najkratsiu vzdialenost od segmentu,
teda d = d,. Pre metriky hladiny expozicie je to najkratsia vzdialenost d, od O po S, na predizenej Casti drahy letu;
teda hladina interpolovand z tabulky NPD je Lgeo (Py, d,,).

Geometrické parametre laterdlneho ttlmu sa li§ia aj v pripade vypoctov maximadlnej hladiny hluku a hladiny
expozicie hluku. Pre metriky maximdlnej hladiny je korekcia A(f, ) dand vzorcom 2.7.40, pricom p = f, = sin? (z,/
di) as=oc = [&2-z kde By a d; st vymedzené trojuholnikom OC;S; vo vertikdlnej rovine cez O a S;.

Ked sa pocita laterdlny atlm iba vo vzdusnych segmentoch a pre metriky hladiny expozicie hluku, zostiva
najkratsim laterdlnym posunom v predlzenej asti segmentu (OC). Na stanovenie vhodnej hodnoty  je vSak zase
potrebné zndzornit (nekonecnt) ekvivalentnii vodorovnii drdhu letu, za ktorej sicast sa dany segment povazuje.
Prechddza cez S,’, vyska h nad povrchom, kde h sa rovnd dlzke kolmice RS, prechddzajiicej od priemetu drdhy
na zemsky povrch k segmentu v kolmom smere. Zodpoveda to rotécii skuto¢nej predlzenej drahy letu v uhle y
okolo bodu R (pozri obrdzok 2.7.q). Pokial sa R nachddza na kolmici prechddzajiicej cez S,, bod v segmente,
ktory je najblizsie k O, je tvorba ekvivalentnej drdhy letu rovnakd ako v pripade, ked sa O nachddza vedla
segmentu.

Bod najblizsieho pribliZenia ekvivalentnej vodorovnej drihy k pozorovatelovi O je S, $ikmd vzdialenost d, takze
takto vytvoreny trojuholnik OCS’ vo vertikdlnej rovine potom definuje uhol stipania f = cos'(¢/d). Hoci sa moze
zdat, Ze tdto transformdcia je dost zlozitd, je potrebné poznamenat, Ze geometria vychodiskového zdroja
(definovand prostrednictvom d;, d, a ¢) zostiva nedotknutd, zvuk vychddzajici zo segmentu smerom k
pozorovatelovi je jednoducho taky, aky by bol, keby sa pocas celého letu po nekonene predlzenom
naklonenom segmente (ktorého stcastou je segment na ucely modelovania) letelo konstantnou rychlostou V
a s konstantnym vykonom P;. Na druhej strane, laterdlny dtlm zvuku zo segmentu prijatého pozorovatelom
nestvisi s f,, uhlom stiipania predlzenej drahy, ale s f, uhlom stipania ekvivalentnej vodorovnej drahy.

KedZe sa na ucely modelovania predpokladd, ze vplyv instalicie motora A, je dvojrozmerny, definujiici uhol
klesania ¢ sa stdle meria bo¢ne od roviny kridla lietadla (vychodiskovou hladinou udalosti je stale td hladina,
ktorti vytvorilo lietadlo letiace po nekone¢nej drahe letu predstavovanej predlZenym segmentom). Preto sa uhol
klesania stanovuje v najblizSom bode pribliZenia, t. j. ¢ =, — ¢, kde f, je uhol S,OC.
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Pripad, ked' sa pozorovatel nachddza pred segmentom, nie je opisany osobitne; je vSak zrejmé, Ze ide v podstate
o to isté ako v pripade pozorovatela nachddzajiiceho sa za segmentom.

V pripade metrik hladin expozicie, ked sa pozorovatel pocas rozjazdu pri vzlete nachddza za pozemnymi segmentmi
a pocas dojazdu po pristdvani pred pozemnymi segmentmi, sa hodnota p stiva rovnakou ako v pripade metrik
maximalnej hladiny.

Pre lokality za segmentmi rozjazdu pri vzlete:
£=oc=f¥—2

B =P, =sin'(z/d) a ! LA

Pre lokality pred segmentmi dojazdu po pristavani:

_ _ g2 _ .2
B =B, =sin'(z,/d) a[ = Pla = \]dz %

Dovod pouzitia tychto osobitnych vyrazov stvisi s uplatnenim funkcie smerovosti na zaciatku rozjazdu za
segmentmi rozjazdu pri vzlete a predpokladom polkruhovej smerovosti pred segmentmi dojazdu po pristavani.

Korekcia v konecnom segmente A (iba pre hladiny expozicie L)

Upravend vychodiskovd hladina hlukovej expozicie suvisi s lietadlom v kontinudlnom priamom rovnomernom
lete (aj ked s uhlom prie¢neho ndklonu ¢, ktory nezodpoveda priamemu letu). Uplatnenim (zdpornej) korekcie
v konecnom segmente Ay = 10 * 1g(F), kde F je podiel energie, sa dalej upravuje hladina na takd, akd by bola, keby
lietadlo letelo iba cez kone¢ny segment (alebo keby az do konca nekonecnej drahy letu vobec nevydavalo zvuk).

Pojem podielu energie zahffia vyrazni pozd{znu smerovost hluku lietadla a uhol, v ktorom sa nachadza segment
z hladiska pozorovatela. Napriek tomu, Ze postupy, ktoré sposobujii smerovost st velmi zloZité, zo Studif
vyplyva, ze vysledné izofény st dost necitlivé na predpokladané presné smerové charakteristiky. Vyjadrenie AAg
uvedené nizSie sa zakladd na Stvorndsobnom 90-stupniovom dipélovom modeli akustického vyZzarovania.
Predpokladd sa, Ze nie je ovplyvneny bo¢nou smerovostou ani laterdlnym dtlmom. Sposob odvodenia uvedenej
korekcie je podrobne opisany v dodatku E.

Podiel energie F je funkcia trojuholnika ,zorného pola“ OS,S, definovaného na obrdzkoch 2.7.j az 2.7, takze:

(2.7.45)

A =10-1 —1 2 + arct ———t rct
=10-
F og 1 2 arctana; =7 2 arctana,

pricom:

__q9-42 2
2= TG dy = dy - 100keePap)-ImaxPap)/10 do = = Vier - b
kde d\ oznacuje ,kétovant vzdialenost (pozri dodatok E) a V. = 270,05 ft/s (pri referencnej rychlosti 160
uzlov). Je potrebné upozornit, Ze Ly.(P, d,) je maximdlna hladina hluku pre kolmd vzdialenost d,, ziskand
z Gidajov NPD, a NIE segmentu L,,,.. Odporica sa uplatnif niz$i limit =150 dB na A

V konkrétnom pripade, ked sa pozorovatel nachddza za kazdym segmentom rozjazdu pri vzlete, sa pouziva
znizend forma ¢iasto¢ného hluku vyjadrend v rovnici 2.7.45, ktord zodpovedd konkrétnemu pripadu q = 0.

To sa oznacuje ako 4., kde pismeno ,d* objasiiuje jeho pouzitie na ¢innosti odletu, a vypocita sa takto:

a:

1 2
Apg=10-1 —{ ———+ arct
Fd 0910 [n < T+ arc ano.'z)]

(2.7.46.2)

kde: a, =\ | d.

Tato osobitnd forma ¢iastoéného hluku sa pouZiva v spojeni s funkciou smerovosti na zaciatku rozjazdu, ktorej
aplika¢nd metdda je blizsie vysvetlend v nizsie uvedenom oddiele.
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V konkrétnom pripade, ked sa pozorovatel nachddza pred kazdym segmentom dojazdu lietadla po pristdvan, sa
pouziva zniZzend forma ¢iastocného hluku vyjadrend v rovnici 2.7.45, ktord zodpovedd konkrétnemu pripadu q =
\. To sa oznacuje ako A’g,, kde pismeno ,a“ objasiiuje jeho pouzitie na ¢innosti priletu, a vypocita sa takto:

(2.7.46.b)

— arctanal)

1
A Fa = 10- 10g10 [;(—W
1

kde: a; = -\ [ d\.

Pri pouziti tejto formy bez uplatnenia akejkolvek dalSej korekcie horizontdlnej smerovosti (na rozdiel od
pripadov, ked sa lokality nachddzaji za segmentmi rozjazdu pri vzlete — pozri oddiel o smerovosti na zaciatku
rozjazdu), sa implicitne predpokladd polkruhova horizontdlna smerovost pred segmentmi dojazdu lietadla po
pristavani.

Funkcia smerovosti na zaciatku rozjazdu Asor

Hluk lietadiel — najmé pradovych lietadiel, ktoré st vybavené motormi s niz§im obtokovym pomerom — vykazuje
diagram vyzarovania v lalokoch v dozadu zakrivenom obliku, ktory je charakteristicky pre hluk vyfuku
rychlost lietadla. Toto md osobitny vyznam v pripade, ked sa pozorovatel nachddza za za¢iatkom rozjazdu, ked
st splnené obidve podmienky. Tento ticinok sa zohladiuje funkciou smerovosti Agog.

Funkcia Asor odvodend z viacerych sérif merania hluku pomocou mikrofénov umiestnenych adekvétne za
zaliatkom rozjazdu odlietajiceho pradového lietadla alebo z jeho boc¢nej strany.

Na obrizku 2.7.r je zobrazend prisluind geometria. Azimutilny uhol ¥ medzi pozdiznou osou lietadla
a vektorom k pozorovatelovi je definovany takto:

Y = arccos (d:m) (2.7.47)

Relativna vzdialenost q je zdpornd (pozri obrazok 2.7.j), takze velkost uhla ¥ je v rozpiti od 90° v smere kurzu
lietadla dopredu do 180° v opa¢nom smere.

Obrdzok 2.7.r

Geometria lietadlo-pozorovatel pri korekcii na odhad smerovosti

Observer

=

Funkcia Asor predstavuje zmenu celkového hluku, ktory pochddza z rozjazdu pri vzlete, nameraného za
zaliatkom rozjazdu, v pomere k celkovému hluku rozjazdu pri vzlete nameranému z boénej strany zaciatku
rozjazdu v rovnakej vzdialenosti:

Lrer(dsor, y) = Lrer(dsor,90°) + ASOR(dSOR;qJ)(z-7-48)

kde Lrer(dsor,90°) je celkova hladina hluku pri rozjazde pri vzlete v bodovej vzdialenosti dsor z bocnej strany
zaciatku rozjazdu. Agor sa vykond ako korekcia hladiny hluku z jedného segmentu dréhy letu (napr. Lyax seq alebo
L ), ako sa opisuje v rovnici 2.7.28.
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Funkcia smerovosti zaciatku rozjazdu pre turbodiichadlové priidové lietadlo v decibeloch je dand tymto vzorcom:

Ak 90° < ¥ < 180°, potom:

174033383 - In (T2 (2.7.49)
A%r = 2329.44 — (8.0573 - ) + (11,51 - exp (%)) _ (1;.4(6& ;,) _ ( ;pz. "(W))
"\ T8

Funkcia smerovosti za¢iatku rozjazdu pre turbovrtulové priidové lietadlo v decibeloch je dand tymto vzorcom:

Ak 90° < ¥ < 180°, potom:

(2.7.50)

30722161.987 11491573930.510 2349285669062 283584441904272
o = —atsragon (WIS (LBISTISI0) | (@B _ (EB3s04s1504272)

20227150391251300 790084471305203000 13050687178273800000
( e )_( s ) ( P7 )

Ak vzdialenost dsor prekracuje normalizacnd vzdialenost dsoro, smerova korekcia sa vyndsobi a korekénym

.....

Asor =A%0r  if dsor < dsore (2.7.51)
d.
Aspp = Aop % ift dgop > dgope (2.7.52)

Normaliza¢nd vzdialenost dsor o je 762 m (2 500 ft).

Funkcia Asor opisand v predchddzajiicej Casti textu vo vdcSine pripadov zachytdva vyrazny vplyv smerovosti
tvodnej Casti rozjazdu pri vzlete v miestach za zaciatkom rozjazdu (pretoZe je to najblizsie k prijimacom,
s najvy$$im pomerom rychlosti pridenia vzduchu a rychlosti lietadla). Pouzitie takto stanovenej Asox je vSak
»zov§eobecnené“ na miesta za kaZdjm jednotlivym segmentom rozjazdu pri vzlete, takZe nielen za bodom
zaciatku rozjazdu (v pripade vzletu). Stanovend Asor sa neuplatiiuje na miesta pred jednotlivimi segmentmi rozjazdu pri
vzlete, ani sa neuplatfiuje na miesta za alebo pred jednotlivymi segmentmi dojazdu lietadla po pristdvani.

Parametre dsor a ¥ sa vypocitaji vo vztahu k zadiatku kazdého jednotlivého segmentu rozjazdu/dojazdu lietadla.
Hladina udalosti L, pre miesto za danym segmentom rozjazdu pri vzlete lietadla sa vypocita tak, aby bola
v stlade s formou funkcie Asor: predovietkym sa vypocitava pre vztazny bod letiska nachddzajici sa na bo¢nej
strane zaciatoného bodu segmentu v rovnakej vzdialenosti dsor ako skutocny bod, a dalej sa upravuje o Agor
tak, aby sa ziskala hladina hlukovej udalosti v skuto¢nom bode.

Pozndmka: vzorce (2.7.53), (2.7.54) a (2.7.55) boli pri poslednej zmene tejto prilohy odstrinené.”

17. Oddiel 2.8 sa nahrddza takto:

,2.8. Hlukovd expozicia

Urcenie oblasti vystavenej hluku

Postidenie oblasti vystavenej hluku je zaloZené na bodoch posudzovania hluku vo vyske 4 m £ 0,2 m nad zemou,
ktoré zodpovedaji bodom prijmu v zmysle oddielov 2.5, 2.6 a 2.7 vypocitanym na mriezke za jednotlivé zdroje.
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Bodom mriezky, ktoré sa nachadzaji vnitri budov, sa prideli vyslednd hladina hluku na zdklade pridelenia najtichsich
blizkych bodov prijimaca hluku mimo budov, s vynimkou hluku z leteckej dopravy, kde sa vypocet vykond bez
zohladnenia pritomnosti budov, pricom sa priamo pouZije bod prijimaca hluku, ktory spadd pod dant budovu.

V zévislosti od rozli§enia mriezky je zodpovedajiica oblast pridelend kazdému bodu vypoctu v mriezke. Napriklad
v pripade mriezky 10 m x 10 m kazdy bod posudzovania predstavuje plochu 100 $tvorcovych metrov, ktord je
vystavend vypocitanej hladine hluku.

Pridelovanie bodov posudzovania hluku budovdm bez bytovych jednotiek

Posudzovanie vystavenia hluku budov bez bytovych jednotiek, ako st $koly a nemocnice, je zaloZené na bodoch
posudzovania hluku vo vyske 4 £ 0,2 m nad zemou, ¢o zodpovedd bodom prijimacov v zmysle oddielov 2.5, 2.6
al’y.

Pokial ide o posudzovanie budov bez bytovych jednotiek, ktoré sii vystavené hluku z leteckej dopravy, kazdej budove
je priradeny najhlu¢nejsi bod prijimac¢a hluku spadajici do samotnej budovy, alebo ak neexistuje, na mriezke
obklopujicej budovu.

Pokial ide o posudzovanie budov bez bytovych jednotiek, ktoré sii vystavené pozemnym zdrojom hluku, body
prijimaca si umiestnené priblizne 0,1 m pred fasidami budov. Odrazy od prislusnej fasidy sa do vypoctu
nezahffiaja. Budove sa prideli najhlu¢nej$i bod prijimaca na jej fasddach.

Urcenie bytovych jednotiek a ich obyvatelov vystavenych hluku

Na postdenie hlukovej expozicie bytovych jednotiek a ich obyvatelov sa berti do tvahy iba obytné budovy.
K budovam, ktoré sa nevyuZzivaju na byvanie, napriklad budovdim pouzivanym vylucne ako 3koly, nemocnice,
kanceldrske budovy alebo zdvody, sa nepriradia Ziadne bytové jednotky ani obyvatelia. Priradenie bytovych jednotiek
a ich obyvatelov k obytnym budovdm je zaloZené na najnovsich oficidlnych tdajoch (v zdvislosti od prislusnych
predpisov ¢lenského Statu).

Na odhad hlukovej expozicie st dolezitymi bezprostrednymi parametrami pocet bytovych jednotiek v obytnych
budovich a ich obyvatelov. Zial, Gdaje o tychto parametroch nie st vZdy k dispozicii. Nizsie je uvedené, ako tieto
parametre mozno odvodit z lahsie dostupnych tdajov.

Symboly pouzité v nasledujiicom texte:

BA = zékladna plocha budovy

DEFS = obytnd podlahova plocha

DUFS = podlahové plocha bytovej jednotky

H= vyska budovy

ESI= obytnd podlahové plocha na osobu Zijicu v bytovych jednotkdch
Dw = pocet bytovych jednotiek

Inh = pocet obyvatelov v bytovych jednotkdch

NF = pocet poschodi

V= objem obytnych budov

Na vypocet poétu bytovych jednotiek a ich obyvatelov sa pouzije bud postup pre pripad 1 alebo pre pripad 2
v zavislosti od dostupnosti idajov.

Pripad 1: idaje o pocte bytovych jednotiek a ich obyvatelov st k dispozicii
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1A:

Pocet obyvatelov bytovych jednotiek je zndmy alebo bol odhadnuty na zdklade poétu bytovych jednotiek. V tomto
pripade je pocet obyvatelov bytovych jednotiek v budove siétom poctu obyvatelov vietkych bytovych jednotiek
v budove:

. (2.8.1)
Inhpyiging = Z Inhawettinguns,
=1

1B:

Pocet bytovych jednotiek alebo ich obyvatelov je zndmy len pre oblasti vicsie ako budovy, napr. Casti mestskych
blokov, mestské bloky, $tvrte alebo dokonca celé obce. V tomto pripade sa pocet bytovych jednotiek v budove a ich
obyvatel'ov odhaduje na zdklade objemu budovy:

Vouitai 2.8.2a

DWhyitding = ; - L:Lg X DWiopa ( )
tota.

Vbuitai 2.8.2b

Inhbuilding = ‘}Ll l:lg X Inhyopg ( )
total

Index ,total” sa tu vztahuje na prislusni posudzovani jednotku. Objem budovy je sic¢inom jej zdkladnej plochy
a vysky:

Vbuilding = BAbuilding X Hbuilding (28 3)

Ak je vyska budovy neznidma, odhadne sa na zaklade poctu poschodi NFy,gime pricom sa predpokladd priemernd
vyska poschodia 3 m.

Hyuitding = NFpuitding X 3m (2.8.4)

Ak nie je zndmy ani pocet poschodi, pouZije sa §tandardnd hodnota pre pocet poschodi, ktord je reprezentativna pre
dant 3tvrt alebo mestskii ¢ast. Celkovy objem obytnych budov v rdmci posudzovanej oblasti Vtotal sa vypocita ako
stcet objemov vetkych obytnych budov v oblasti:

(2.8.5)

n
(2.8.5)
Viotar = Z Vbuilding[

i=1

Pripad 2: idaje o pocte obyvatel'ov bytovych jednotiek nie st k dispozicii

V tomto pripade sa pocet obyvatelov bytovych jednotiek odhaduje na zéklade priemernej obytnej podlahovej plochy
na osobu Zijicu v bytovych jednotkéch (ESI). Ak tento parameter nie je zndmy, pouZije sa Standardnd hodnota.

2A:
Obytnd podlahovd plocha je zndma na zdklade bytovych jednotiek.

V tomto pripade sa pocet obyvatelov kazdej bytovej jednotky odhaduje takto:

DUFS;
Inhdwellinguniti = FSI : (286)
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Celkovy pocet obyvatelov bytovych jednotiek v rdmci budovy teraz mozno odhadntt ako v pripade 1A.
2B:

Obytnd podlahova plocha je zndma pre celd budowvu, t. j. sacet obytnych podlahovych ploch vetkych bytovych
jednotiek v budove je zndmy.

V tomto pripade sa pocet obyvatelov bytovych jednotiek odhaduje takto:

DFS, building
FSI

(2.8.7)

I nhbuilding =

2C:

Obytnd podlahovd plocha je zndma iba pre oblasti vicsie ako budovy, napr. Casti mestskych blokov, mestské bloky,
Stvrte alebo dokonca celé obce.

V tomto pripade sa pocet obyvatelov bytovych jednotiek odhaduje na zdklade objemu budovy, ako sa opisuje
v pripade 1B, pri¢om celkovy pocet obyvatelov bytovych jednotiek sa odhadne takto:

DFStotal
FSI

(2.8.8)

Inhiora =

2D:
Obytné podlahova plocha nie je zndma.

V tomto pripade sa pocet obyvatelov bytovych jednotiek v rdmci budovy odhaduje podla opisu v pripade 2B, pricom
obytnd podlahové plocha sa odhaduje takto:

(2.8.9)

DFSbuilding = BAbuiIding x0.8x NFbuilding (289)

Faktor 0,8 je konverzny faktor hrubd podlahovd plocha poschodia — obytnd podlahovd plocha. Ak je zndmy iny faktor,
ktory je reprezentativny pre dant oblast, musi sa pouzit namiesto neho a jasne zdokumentovat. Ak je pocet
poschodi budovy nezndmy, odhadne sa na zdklade vysky budovy, Hyiing, ¢oho vysledkom je spravidla neceloiselny
pocet poschodi:

H building
3m

(2.8.10)

NFpuiging =

Ak nie je zndma vy$ka budovy ani pocet poschodi, pouZije sa Standardnd hodnota pre pocet poschodi
reprezentativna pre dand $tvrt alebo mestski Cast.

Priradenie bodov posudzovania hluku bytovym jednotkdm a ich obyvatelom

Posudzovanie vystavenia hluku bytovych jednotiek a ich obyvatelov, je zaloZené na bodoch posudzovania hluku vo
vyske 4 + 0,2 m nad zemou, ¢o zodpovedd bodom prijimacov v zmysle oddielov 2.5, 2.6 a 2.7.

Pokial ide o vypocet poctu bytovych jednotiek a ich obyvatelov, vystavenych hluku z leteckej dopravy, vSetkym
bytovym jednotkdm a ich obyvatelom v rdmci budovy je priradeny najhlucnej$i bod prijimaca hluku spadajiici do
samotnej budovy, alebo ak neexistuje, na mriezke obklopujicej budovu.

Pokial ide o vypocet poctu bytovych jednotiek a ich obyvatelov, vystavenych pozemnym zdrojom hluku, body
prijimaca st umiestnené priblizne 0,1 m pred fasidami obytnych budov. Odrazy od prislusnej fasidy sa do vypoctu
nezahffiaji. Na lokalizdciu bodov prijimaca sa pouZije bud nasledujiici postup podla pripadu 1, alebo postup podla
pripadu 2.

Pripad 1: rozdelenie kazdej fasddy v pravidelnych odstupoch

L 269/93
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Obrdzok 2.8.a

Priklad umiestnenia bodov prijimaca okolo budovy podla postupu pre pripad 1

| 4.m |

a) Segmenty s dfzkou viac ako 5 m st rozdelené v pravidelnych odstupoch najvicsej moznej dizky, nie viak viac ako
5 m. Body prijimaca s umiestnené v strede kazdého pravidelného odstupu.

b) Zostavajiice segmenty s dfzkou nad 2,5 m s zastipené jednym bodom prijimaca v strede kazdého segmentu.

¢) Zostavajiice prilahlé segmenty s celkovou dlzkou viac ako 5 m sa povazuji za objekty s nadvizujticimi tiseckami
podobnym sposobom, ako je opisany v pismendch a) a b).

Pripad 2: rozdelenie fasdd v urCenej vzdialenosti od zaciatku mnohouholnika

Obrdzok 2.8.b

Priklad umiestnenia bodov prijimaca okolo budovy podla postupu pre pripad 2

O
O O Q

a) Fasddy sa posudzuji samostatne alebo st rozdelené po 5 m od zaciatonej pozicie, pricom bod prijimaca sa
nachddza v polovi¢nej vzdialenosti od fasddy alebo patmetrového segmentu.

b) Zostévajica ¢ast md bod prijimaca vo svojom strede.

Priradovanie bytovych jednotiek a ich obyvatelov k bodom prijimaca

Ak v planoch zdkladov budov existujii idaje o umiestneni bytovych jednotiek, dand bytovd jednotka a jej obyvatelia
sa priradia k bodu prijimaca na najexponovanejSej faside bytovej jednotky. Napriklad v pripade rodinnych domov,
dvojdomov a domov v radovej zdstavbe alebo bytovych domov, kde je zndme vniitorné rozdelenie budovy, alebo
v pripade budov s podlahovou plochou, ktorej velkost naznacuje, Ze na podlaZi je iba jedna bytovd jednotka, alebo
v pripade budov s podlahovou plochou a vyskou, ktoré naznacuji, ze v budove je iba jedna bytovd jednotka.
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Ak v pldnoch zdkladov budov neexistuji tidaje o umiestneni bytovych jednotiek, ako sa vysvetluje vyssie, pouzije sa
podla potreby jedna z dvoch nasledujticich met6d, a to od budovy k budove, s cielom odhadnit vystavenie hluku
bytovych jednotiek v budovich a ich obyvatelov.

a) Z dostupnych ddajov vyplyva, Ze bytové jednotky sii umiestnené v rimci bytového domu tak, Ze jedna ich fasdda
je vystavend hluku

V takomto pripade sa pri rozdeleni poctu bytovych jednotiek a ich obyvatelov podla bodov prijimaca rozlisi podla
dlzky zastdpenej fasidy podla postupu v rdmci pripadu 1 alebo pripadu 2, aby stcet vsetkych bodov prijimaca
zodpovedal celkovému poctu bytovych jednotiek a ich obyvatel'ov priradenych k budove.

b) Z dostupnych ddajov vyplyva, Ze bytové jednotky st umiestnené v rdmci bytového domu tak, Ze viac nez jedna
ich fasdda je vystavend hluku, alebo nie sii k dispozicii Ziadne daje o tom, kolko fasdd bytovych jednotiek je
vystavenych hluku

V takomto pripade sa za kazdi budovu séria priradenych miest prijimaca rozdeli na dolnd a hornt polovicu na
zaklade medidnu * vypocitanych hladin za kazdd budovu. V pripade neparneho poctu bodov prijimaca sa tento
postup uplatni pri vyliiCeni miesta prijimaca s najniZSou hladinou hluku.

Za kazdy bod prijimaca v hornej Casti siboru tdajov sa pocet bytovych jednotiek a ich obyvatelov rozdeli
rovnomerne, aby sucet vSetkych bodov prijimaca v hornej Casti siboru tdajov zodpovedal celkovému poctu
bytovych jednotiek a ich obyvatelov. K prijimacom v dolnej polovici siboru tidajov sa nepriradia Ziadne bytové
jednotky ani ich obyvatelia **.

* Medidn je hodnota, ktora rozdeluje sabor tidajov na polovicu s vy$$imi ddajmi (50 %) a na polovicu s niz§imi
udajmi (50 %).

** Dolnd polovica siboru tidajov moze zodpovedat pritomnosti relativne pokojnych fasdd. Ak je vopred zname,
napriklad na zdklade umiestnenia budov vo vztahu k dominantnym zdrojom hluku, ktoré lokality prijimaca
budi vykazovat najvyssie/najnizsie hladiny hluku, nie je potrebné vypocitavat hluk pre dolni polovicu.”

18. Dodatok D sa men takto:
a) Prvy pododsek pod tabulkou D-1 sa nahrddza takto:

,Koeficienty ttlmu v tabulke D-1 moZno povazovat za platné v primeranom rozpiti teploty a vlhkosti. Na
skontrolovanie toho, ¢i sti potrebné tipravy, by sa vSak mal pouzit model SAE ARP-5534 pouZzivany na vypocet
priemernych koeficientov atmosférickej absorpcie pre priemernti teplotu letiska T a relativau vlhkost RH. Ak na
zéklade porovnania tychto hodnot s hodnotami uvedenymi v tabulke D-1 vyplynie, Ze st potrebné tdpravy,
mala by sa pouzit nasledovnd metodika.

b) V tretom pododseku pod tabulkou D-1 sa body 2 a 3 nahrddzaji takto:

,2. Korigované spektrum sa potom upravi na kazda z desiatich Standardnych vzdialenosti NPD d; pomocou miery
Gtlmu, a to tak pre i) atmosféru podla SAE AIR-1845, ako aj pre ii) atmosféru stanovenii pouzivatelmi (na zdklade
modelu SAE ARP-5534).

i) Pre atmosféru podla SAE AIR-1845:

Ln,rej(di) = Ln(dyef) - 20.lg(dl/dm - anymf' di (D‘z)

ii) Pre atmosféru stanovent pouzivatelmi:

Ln,5534(TrRHrdi) = Ln(dr@f) - 20-lg(di/dref) - 0y,5534(T,RH) d; (D-3)

kde a, 5534 je koeficient atmosférickej absorpcie pre frekvenéné pasmo n (vyjadreny v dB/m) vypocitany pomocou
modelu SAE ARP-5534 s teplotou T a relativnou vlhkostou RH.
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3. Pre kazda vzdialenost NPD d; st tieto dve spektrd vdZené krivkou A a spocitaji sa ich decibelové hodnoty na
urcenie vyslednych vdzenych hladin L, 5534 a La s — ktoré sa potom aritmeticky od¢itaji:

24 24 P
AL(T,RH,d;) = Lysszs — Lager =10+ lg Z 100nssss(TREA)-A)/10 _ 10 . [g Z 10Cn.rer(@D—An)/10 (0-4)
=1 =1
19. Dodatok F sa meni takto:
a) Tabulka F-1 sa nahrddza takto:

,Kategoria Koeficient | 63 125 250 500 1000 2000 4000 8000

1 Ag 83,1 89,2 87,7 93,1 100,1 96,7 86,8 76,2
Bg 30,0 41,5 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 Ag 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 Agr 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
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b) Tabulka F-4 sa nahrddza takto:
Mini- Maxi-
mélna | maélna
rychlo- | rychlo- a
. 4 H ¢ H Kate— m ¢ o Ay Ay ¢ [0 Ay
,Opis st pri | st pr ate 63 | (125 | (250 | (500 | (1 2 (4 @8 B
ktjpere] kt;)erej goria Hz) Hz) Hz) Hz) | kHz) | kHz) | kHz) | kHz)
latny latny
fianfh] | fanfh]
Referenény - - 1 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
povrch
vozovky
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
4al4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Jednovrst- 50 130 1 0,0 5,4 4,3 4,2 -1,0 -3,2 -2,6 0,8 -6,5
vovy ZOAB
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
4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Dvojvrstvovy | 50 130 1 1,6 4,0 0,3 -3,0 -4,0 -6,2 —4,8 -2,0 -3,0
ZOAB
2 7,3 2,0 -0,3 -5,2 -6,1 -6,0 —4,4 -3,5 4,7
3 8,3 2,2 -0,4 -5,2 -6,2 -6,1 -4,5 -3,5 4,7
4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Dvojvrstvovy | 80 130 1 -1,0 3,0 -1,5 =53 -6,3 -8,5 =53 -2,4 -0,1
ZOAB
(jemny)
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 -6,1 -6,7 -4,8 -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-NLS 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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Kartdcovany 70 120 1 8,2 -0,4 2,8 2,7 2,5 0,8 -0,3 -0,1 1,4
betén

2 0,3 4,5 2,5 -0,2 -0,1 -0,5 -0,9 -0,8 5,0
3 0,2 53 2,5 -0,2 -0,1 -0,6 -1,0 -0,9 55
4a/4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Optimalizo- 70 80 1 -0,2 -0,7 1,4 1,2 1,1 -1,6 -2,0 -1,8 1,0
vany
kartacovany
beton 2 07 | 30 | -20 | -14 | -18 | -27 | =20 | -1,9 | 66
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
Jemne 70 120 1 8,0 -0,7 4,8 2,2 1,2 2,6 1,5 -0,6 7,6
kartdcovany
betén
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
Opracovany 50 130 1 8,3 23 5,1 4,8 4,1 0,1 -1,0 -0,8 -0,3
povrch
2 0,1 6,3 58 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
Tvrdé prvky 30 60 1 27,0 16,2 14,7 6,1 3,0 -1,0 1,2 4,5 2,5
VO vzore
,rybia kost*
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
Tvrdé prvky 30 60 1 31,4 19,7 16,8 8,4 7,2 3,3 7,8 9,1 2,9
bez vzoru
Lrybia kost*
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
4al4b 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Nehluéné 30 60 1 26,8 13,7 11,9 3,9 -1,8 -5,8 =2,7 0,2 -1,7
tvrdé prvky
2 9,2 5,7 4,8 23 4,4 5,1 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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Tenkd vrstva 40 130 1 10,4 0,7 -0,6 -1,2 -3,0 —4,8 -3,4 -1,4 -2,9
A
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
Tenkd vrstva 40 130 1 6,8 -1,2 -1,2 -0,3 -4,9 -7,0 —4,8 -3,2 -1,8
B
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. Dodatok G sa meni takto:
a) V tabulke G-1 sa druhd tabulka nahrddza takto:
oLt
Drsnost kolajnice
E M

Vlnové dizka

EN ISO 3095:2013 (Dobre

Priemernd sief (Bezne udrziavand

udrziavand a velmi hladkd) hladkd)
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) Tabulka G-2 sa nahrddza takto:

WA
1. Vlnovd di. | Zatazenic kolesa | Zatazenie kolesa | Zatazenie kolesa | Zatazenic kolesa | Zatazenie kolesa
. 50 kN — priemer | 50 kN — priemer | 50 kN — priemer | 25 kN — priemer | 100 kN — priemer
zka kolesa 360 mm | kolesa 680 mm | kolesa 920 mm | kolesa 920 mm | kolesa 920 mm
2000 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
1 600 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
1250 mm 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
1000 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 -5,3 -3,3 -8,7
20 mm -3,2 -6,0 -8,0 -5,3 -12,2
16 mm =54 -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 =245
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 =273 -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¢
¢) Prvé tabulka v tabulke G-3 sa nahrddza takto:
sLrTri
Typ podvalového podlozia/podlozky pod patu kolajnice
M/S M/M M/H B/S B/M B/H W D
podvaly | PO | odvaly | podvaly | PO | Dodvaly | Drevene | Pieme
na R na I podvaly | upevnenie
mikkom pOleZl. tvrdom mikkom pOdIOZI. tvrdom na mostoch
podiozi | ST | podiozi | podiozi | ST | podior
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
6 300 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) Tabulka G-3 sa meni takto:

— V 1. stlpci oddielu ,Liy ve, i

11. riadok sa nahrddza takto: ,315 Hz*

21. riadok sa nahradza takto: ,3 150 Hz*
24. riadok sa nahradza takto: ,6 300 Hz*.

— V1. stfpci oddielu , Ly, ver, sup, i
11. riadok sa nahrddza takto: 315 Hz*;

21. riadok sa nahrddza takto: ,3 150 Hz*,
24. riadok sa nahrddza takto: ,6 300 Hz".
¢) Tabulka G-4 sa nahrddza takto:

»Lr MPACT;

Vlnova dizka Jedna vyhybka/spoj/krizovatka/100 m
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) Vtabulke G-5:
v 1. stlpci sa 12. riadok nahradza takto: ,315 Hz*;
v 1. stlpci sa 22. riadok nahrddza takto: ,3 150 Hz;
v 1. stlpci sa 25. riadok nahrddza takto: ,6 300 Hz;
vo 4. stlpci sa 25. riadok nahradza takto: ,81,4%
v 5. stfpci sa 25. riadok nahrddza takto: ,80,7¢
) V tabulke G-6 v stlpci 1:
11. riadok sa nahradza takto: 315 Hz*;
21. riadok sa nahrddza takto: ,3 150 Hz"
24. riadok sa nahrddza takto: ,6 300 Hz"
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h) Tabulka G-7 sa nahrddza takto:
oL bridge,i
Frekvencia +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
125Hz 94,4 99,9
160 Hz 96,0 101,5
200 Hz 92,5 99,6
250 Hz 96,7 103,8
315 Hz 97,4 104,5
400 Hz 99,4 106,5
500 Hz 100,7 107,8
630 Hz 102,5 109,6
800 Hz 107,1 116,1
1000 Hz 109,8 118,8
1250 Hz 112,0 120,9
1600 Hz 107,2 109,5
2000 Hz 106,8 109,1
2500 Hz 107,3 109,6
3150 Hz 99,3 102,0
4000 Hz 91,4 94,1
5000 Hz 86,9 89,6
6 300 Hz 79,7 83,6
8000 Hz 75,1 79,0
10 000 Hz 70,8 74,7¢

21. Dodatok I sa meni takto:
a) Nézov dodatku sa nahrddza takto:
,Dodatok I: Databdza pre zdroj hluku lietadiel — tidaje o hluku a vykonnosti (ANP)*;

b) V tabulke I-1 sa riadky zacinajice riadkom
,F10062 A D-42 0 0,4731 0,1565¢
az do posledného riadku tabulky nahrddzaja takto:
,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 A 20U 0,059857
A350-941 A A3 D 0 0 0,219605 0,092731
A350-941 A A3 D 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 D 1U 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
GII 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
1A1125 A D-40 0,967478 0,136393
[A1125 A D-INTR 0,118618
1A1125 A INTR 0,085422
[A1125 A ZERO 0,07
IA1125 D 12 0,040745 0,963488 0,100843
[A1125 D INTR 0,085422
IA1125 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
MD&1 D INT4 0,06366
MD81 D T_15 0,009369 0,420798 0,0857
MDS§1 D T_INT 0,0701
MD81 D T_ZERO 0,061
MD81 D ZERO 0,06761
MDS§2 D 11 0,009248 0,4236 0,07969
MD82 D INT1 0,07625
MDS§2 D INT2 0,06337
MD82 D INT3 0,06196
MD82 D INT4 0,0634
MDS§2 D T_15 0,009267 0,420216 0,086
MD82 D T_INT 0,065
MD8§2 D T_ZERO 0,061
MD82 D ZERO 0,06643
MD83 D 11 0,009301 0,4227 0,0798
MDS§3 D INT1 0,07666
MD83 D INT2 0,0664
MDS§3 D INT3 0,06247
MD83 D INT4 0,06236
MDS§3 D T_15 0,009384 0,420307 0,086
MD83 D T_INT 0,0664
MDS§3 D T_ZERO 0,0611
MDS§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
SE340 A 5 0,105831
SE340 A D-35 0,75674 0,147912
SF340 A D-INTR 0,111456
SE340 A ZERO 0,075
SE340 D 5 0,105831
SE340 D 15 0,026303 0,746174 0,136662
SE340 D ZERO 0,075“
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V tabulke I-2 sa riadky zodpovedajtice oznaceniam AIRCFTID 737700 a 737800 v prislusnych pripadoch nahrddzaja takto:

»/37700 Boeing Trys- Velka Komer¢na 154500 | 129200 | 4445 24000 | 3 | CF567B CNT (Ib) | 206 | 104 | Kridlo
737-700] kovy
CFM56-7B24

737800 Boeing 737-800 | Trys- Velka Komer¢na 174200 | 146 300 | 5435 26300 | 3 | CF567B CNT (Ib) | 206 | 104 | Kridlo®
| CEM56-7B26 | kovy

V tabulke I-2 sa doplnajii tieto riadky:

,7378MAX | Boeing 737 Trys- Velka Komer¢na 181200 | 152800 | 4965 26400 | 4 | 7378MAX CNT (Ib) | 216 | 103 | Kridlo
MAX 8 /CEM | kovy
Leap1B-27

A350-941 | Airbus Trys- Tazk4 Komerc¢nd 610681 | 456356 | 6558 84200 | 4 | A350-941 CNT (Ib) | 239 | 139 | Kridlo
A350-941 [RR | kovy
Trent XWB-84

ATR72 Avions de Tur- Velka Komer¢na 50710 49270 3360 7587 4 | ATR72 CNT (Ib) | 240 | 140 | Vrtula“
Transport bovr-
Regional ATR tula
72-212A |
PW127F

V tabulke I-3 sa doplnajii tieto riadky:

»737800 DEFAULT 1 Klesanie pri volnobehu A_00 6000 248,93 3

737800 DEFAULT 2 Vodorovny let pri volnobehu | A_00 3000 249,5 25437

737800 DEFAULT 3 Vodorovny let pri volnobehu | A_01 3000 187,18 3671

737800 DEFAULT 4 Vodorovny let pri volnobehu | A_05 3000 174,66 5209

737800 DEFAULT 5 Klesanie pri volnobehu A 15 3000 151,41 3

737800 DEFAULT 6 Klesanie A_30 2817 139,11 3

737800 DEFAULT 7 Pristatie A_30 393,8

737800 DEFAULT 8 Spomalenie A_30 139 3837,5 40
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737800 DEFAULT 9 Spomalenie A_30 30 0 10
737MAXS8 DEFAULT 1 Klesanie pri volnobehu A 00 6 000 249,2 3
737MAX8 | DEFAULT 2 Vodorovny let pri volnobehu | A_00 3000 249,7 24557
737MAX8 | DEFAULT 3 Vodorovny let pri volnobehu | A_01 3000 188,5 4678
737MAX8 | DEFAULT 4 Vodorovny let pri volnobehu | A_05 3000 173,7 4907
737MAX8 | DEFAULT 5 Klesanie pri volnobehu A_15 3000 152 3
737MAXS DEFAULT 6 Klesanie A_30 2817 139 3
737MAXS DEFAULT 7 Pristatie A_30 393,8
737MAXS DEFAULT 8 Spomalenie A_30 139 3837,5 40
737MAXS DEFAULT 9 Spomalenie A_30 30 0 10
A350-941 DEFAULT1 1 Klesanie pri volnobehu A_ZERO 6 000 250 2,7-
4
A350-941 | DEFAULTI 2 Vodorovny let pri volnobehu | A_ZERO 3000 250 26122
A350-941 DEFAULT1 3 Vodorovny let pri volnobehu A1U 3000 188,6 6397,6
A350-941 DEFAULT1 4 Klesanie pri volnobehu A1U 3000 168,4 3
A350-941 DEFAULT1 5 Klesanie pri volnobehu A2D 2709 161,9 3
A350-941 DEFAULT1 6 Klesanie pri volnobehu A 3D 2494 155,2 3
A350-941 DEFAULT1 7 Klesanie A_FULL_D 2180 137,5 3
A350-941 DEFAULT1 8 Klesanie A_FULL_D 50 137,5 3
A350-941 DEFAULT1 9 Pristatie A_FULL_D 556,1
A350-941 DEFAULT1 10 Spomalenie A_FULL_D 137,5 5004,9 10
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A350-941 DEFAULT1 11 Spomalenie A_FULL_D 30 0 10
A350-941 | DEFAULT2 1 Klesanie pri volnobehu A_ZERO 6 000 250 2,7-
4
A350-941 | DEFAULT2 2 Vodorovny let pri volnobehu | A_ZERO 3000 250 26122
A350-941 DEFAULT2 3 Vodorovny let A1 U 3000 188,6 20219,8
A350-941 | DEFAULT2 4 Vodorovny let pri volnobehu | A_1_U 3000 188,6 6049,9
A350-941 | DEFAULT2 5 Klesanie pri volnobehu A1U 3000 168,3 3
A350-941 DEFAULT2 6 Klesanie pri volnobehu A 2D 2709 161,8 3
A350-941 DEFAULT?2 7 Klesanie A_FULL_D 2180 137,5 3
A350-941 DEFAULT2 8 Klesanie A_FULL_D 50 137,5 3
A350-941 DEFAULT2 9 Pristatie A_FULL_D 556,1
A350-941 DEFAULT?2 10 Spomalenie A_FULL_D 137,5 5004,9 10
A350-941 DEFAULT2 11 Spomalenie A_FULL_D 30 0 10
ATR72 DEFAULT 1 Klesanie ZERO-A 6000 238 3
ATR72 DEFAULT 2 Vodorovny let pri spomalovani | ZERO-A 3000 238 17085
ATR72 DEFAULT 3 Vodorovny let pri spomalovani | 15-A-G 3000 158,3 3236
ATR72 DEFAULT 4 Vodorovny let 15-A-G 3000 139 3521
ATR72 DEFAULT 5 Vodorovny let 33-A-G 3000 139 3522
ATR72 DEFAULT 6 Klesanie pri spomalovani 33-A-G 3000 139 3
ATR72 DEFAULT 7 Klesanie 33-A-G 2802 117,1 3
ATR72 DEFAULT 8 Klesanie 33-A-G 50 117,1 3
ATR72 DEFAULT 9 Pristatie 33-A-G 50
ATR72 DEFAULT 10 Spomalenie 33-A-G 114,2 1218 75,9
ATR72 DEFAULT 11 Spomalenie 33-A-G 30 0 5,7¢
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f) V tabulke I-4 (Cast 1) sa doplnajt tieto riadky:

.737MAXS8 DEFAULT Vzlet Max. vzlet D 05
737MAXS8 DEFAULT Stipanie Max. vzlet D_05 1000
737MAXS8 DEFAULT Zrychlova- Max. D_05 1336 174
nie stipanie
737MAXS8 DEFAULT Zrychlova- Max. D_01 1799 205
nie stipanie
737MAXS8 DEFAULT Stipanie Max. D_00 3000
stipanie
737MAXS8 DEFAULT Zrychlova- Max. D_00 1681 250
nie stipanie
737MAXS8 DEFAULT Stdpanie Max. D_00 5500
stipanie
737MAXS8 DEFAULT Stdpanie Max. D_00 7 500
stipanie
737MAXS8 DEFAULT Stdpanie Max. D_00 10000
stdpanie
737MAX8 DEFAULT Vzlet Max. vzlet D_05
737MAX8 DEFAULT Stapanie Max. vzlet D_05 1000
737MAXS8 DEFAULT Zrychlova- Max. D_05 1284 176
nie stipanie
737MAXS8 DEFAULT Zrychlova- Max. D_01 1651 208
nie stdpanie
737MAXS8 DEFAULT Sttipanie Max. D_00 3000
stlipanie
737MAXS8 DEFAULT Zrychlova- Max. D_00 1619 250
nie stdpanie
737MAXS8 DEFAULT Sttipanie Max. D_00 5500
stlipanie
737MAXS8 DEFAULT Stipanie Max. D_00 7 500
stiipanie
737MAXS8 DEFAULT Stipanie Max. D_00 10000
stiipanie
737MAX8 DEFAULT Vzlet Max. vzlet D 05
737MAXS8 DEFAULT Stipanie Max. vzlet D_05 1000
737MAXS8 DEFAULT Zrychlova- Max. D_05 1229 177
nie stiipanie
737MAXS8 DEFAULT Zrychlova- Max. D_01 1510 210
nie stiipanie
737MAX8 DEFAULT Stipanie Max. D_00 3000
stipanie
737MAXS8 DEFAULT Zrychlova- Max. D_00 1544 250
nie stipanie
737MAXS8 DEFAULT Stipanie Max. D_00 5500
stipanie
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737MAXS8 DEFAULT Stipanie Max. D_00 7 500
stiipanie
737MAXS8 DEFAULT Stdpanie Max. D_00 10000
stiipanie
737MAX8 DEFAULT Vzlet Max. vzlet D 05
737MAXS8 DEFAULT Sttpanie Max. vzlet D_05 1000
737MAXS8 DEFAULT Zrychlova- Max. D_05 1144 181
nie stipanie
737MAXS8 DEFAULT Zrychlova- Max. D_01 1268 213
nie stiipanie
737MAXS8 DEFAULT Stdpanie Max. D_00 3000
stiipanie
737MAX8 DEFAULT Zrjchlova- | Max. D_00 1414 250
nie stipanie
737MAXS8 DEFAULT Stpanie Max. D_00 5500
stipanie
737MAXS8 DEFAULT Stipanie Max. D_00 7 500
stiipanie
737MAXS8 DEFAULT Stdpanie Max. D_00 10000
stdpanie
737MAX8 DEFAULT Vzlet Max. vzlet D 05
737MAXS8 DEFAULT Stipanie Max. vzlet D_05 1000
737MAX8 DEFAULT Zrjchlova- | Max. D 05 1032 184
nie stipanie
737MAX8 DEFAULT Zrychlova- Max. D_01 1150 217
nie stipanie
737MAXS8 DEFAULT Stdpanie Max. D_00 3000
stiipanie
737MAXS8 DEFAULT Zrychlova- Max. D_00 1292 250
nie stipanie
737MAXS8 DEFAULT Stipanie Max. D_00 5500
stiipanie
737MAXS8 DEFAULT Stdpanie Max. D_00 7 500
stiipanie
737MAXS8 DEFAULT Stdpanie Max. D_00 10 000
stipanie
737MAXS8 DEFAULT Vzlet Max. vzlet D 05
737MAXS8 DEFAULT Stdpanie Max. vzlet D_05 1000
737MAXS8 DEFAULT Zrychlova- Max. D_05 1001 185
nie stipanie
737MAXS8 DEFAULT Zrychlova- Max. D_01 1120 219
nie stiipanie
737MAXS8 DEFAULT Stdpanie Max. D_00 3000
stiipanie
737MAXS8 DEFAULT Zrychlova- Max. D_00 1263 250
nie stipanie
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737MAXS8 DEFAULT Stipanie Max. D_00 5500
stiipanie
737MAXS8 DEFAULT Stdpanie Max. D_00 7 500
stiipanie
737MAXS8 DEFAULT Stdpanie Max. D_00 10000
stipanie
737MAX8 DEFAULT Vzlet Max. vzlet D_05
737MAX8 DEFAULT Stdpanie Max. vzlet D_05 1000
737MAXS8 DEFAULT Zrychlova- Max. D_05 951 188
nie stiipanie
737MAXS8 DEFAULT Zrychlova- Max. D_01 1058 221
nie stiipanie
737MAXS8 DEFAULT Stdpanie Max. D_00 3000
stipanie
737MAX8 DEFAULT Zrychlova- | Max. D_00 1196 250
nie stipanie
737MAXS8 DEFAULT Stipanie Max. D_00 5500
stiipanie
737MAXS8 DEFAULT Stdpanie Max. D_00 7 500
stdpanie
737MAXS8 DEFAULT Stdpanie Max. D_00 10000
stipanie
737MAXS8 ICAO_A Vzlet Max. vzlet D_05
737MAX8 ICAO_A Stdpanie Max. vzlet D_05 1500
737MAX8 ICAO_A Stipanie Max. D_05 3000
stipanie
737MAXS8 ICAO_A Zrychlova- Max. D_05 1300 174
nie stiipanie
737MAXS8 ICAO_A Zrychlova- Max. D 01 1667 205
nie stipanie
737MAX8 ICAO_A Zrychlova- | Max. D_00 2370 250
nie stiipanie
737MAXS8 ICAO_A Stdpanie Max. D_00 5500
stiipanie
737MAX8 ICAO_A Stdpanie Max. D_00 7 500
stipanie
737MAX8 ICAO_A Stipanie Max. D_00 10000
stipanie
737MAXS8 ICAO_A Vzlet Max. vzlet D_05
737MAX8 ICAO_A Stdpanie Max. vzlet D 05 1500
737MAX8 ICAO_A Stipanie Max. D_05 3000
stiipanie
737MAXS8 ICAO_A Zrychlova- Max. D_05 1243 174
nie stiipanie
737MAXS8 ICAO_A Zrychlova- Max. D_01 1524 207
nie stipanie
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737MAX8 ICAO_A Zrychlova- | Max. D_00 2190 250
nie stiipanie

737MAXS8 ICAO_A Stdpanie Max. D_00 5500
stiipanie
737MAX8 ICAO_A Stdpanie Max. D_00 7 500
stipanie
737MAX8 ICAO_A Stipanie Max. D_00 10000
stipanie
737MAXS8 ICAO_A Vzlet Max. vzlet D_05
737MAX8 ICAO_A Stdpanie Max. vzlet D 05 1500
737MAXS8 ICAO_A Stdpanie Max. D_05 3000
stiipanie
737MAX8 ICAO_A Zrychlova- Max. D_05 1190 176
nie stipanie
737MAX8 ICAO_A Zrychlova- | Max. D_01 1331 210
nie stipanie
737MAXS8 ICAO_A Zrychlova- Max. D_00 2131 250
nie stiipanie
737MAXS8 ICAO_A Stdpanie Max. D_00 5500
stdpanie
737MAX8 ICAO_A Stdpanie Max. D 00 7 500
stipanie
737MAX8 ICAO_A Stipanie Max. D_00 10000
stiipanie
737MAXS8 ICAO_A Vzlet Max. vzlet D_05
737MAXS8 ICAO_A Stdpanie Max. vzlet D 05 1500
737MAXS8 ICAO_A Stdpanie Max. D_05 3000
stiipanie
737MAXS8 ICAO_A Zrychlova- Max. D 05 1098 180
nie stipanie
737MAX8 ICAO_A Zrychlova- | Max. D_01 1221 211
nie stiipanie
737MAXS8 ICAO_A Zrychlova- Max. D_00 1883 250
nie stiipanie
737MAX8 ICAO_A Stdpanie Max. D 00 5500
stipanie
737MAX8 ICAO_A Stipanie Max. D_00 7 500
stipanie
737MAXS8 ICAO_A Stipanie Max. D_00 10000
stiipanie
737MAX8 ICAO_A Vzlet Max. vzlet D_05
737MAX8 ICAO_A Stipanie Max. vzlet D_05 1500
737MAXS8 ICAO_A Stdpanie Max. D_05 3000
stiipanie
737MAXS8 ICAO_A Zrychlova- Max. D_05 988 183
nie stipanie
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737MAX8 ICAO_A Zrychlova- | Max. D_01 1101 216
nie stiipanie
737MAXS8 ICAO_A Zrychlova- Max. D_00 1730 250
nie stiipanie
737MAX8 ICAO_A Stdpanie Max. D 00 5500
stipanie
737MAX8 ICAO_A Stipanie Max. D_00 7 500
stipanie
737MAXS8 ICAO_A Stipanie Max. D_00 10000
stipanie
737MAX8 ICAO_A Vzlet Max. vzlet D _05
737MAXS8 ICAO_A Stipanie Max. vzlet D_05 1500
737MAX8 ICAO_A Stdpanie Max. D_05 3000
stipanie
737MAX8 ICAO_A Zrychlova- | Max. D_05 964 185
nie stipanie
737MAXS8 ICAO_A Zrychlova- Max. D_01 1073 217
nie stiipanie
737MAXS8 ICAO_A Zrychlova- Max. D_00 1588 250
nie stdpanie
737MAX8 ICAO_A Stdpanie Max. D 00 5500
stipanie
737MAX8 ICAO_A Stipanie Max. D_00 7 500
stiipanie
737MAXS8 ICAO_A Stdpanie Max. D_00 10000
stiipanie
737MAX8 ICAO_A Vzlet Max. vzlet D 05
737MAXS8 ICAO_A Stdpanie Max. vzlet D_05 1500
737MAX8 ICAO_A Stdpanie Max. D 05 3000
stipanie
737MAXS8 ICAO_A Zrychlova- Max. D_05 911 187
nie stiipanie
737MAXS8 ICAO_A Zrychlova- Max. D_01 1012 220
nie stiipanie
737MAXS8 ICAO_A Zrychlova- Max. D_00 1163 250
nie stipanie
737MAX8 ICAO_A Stipanie Max. D_00 5500
stipanie
737MAXS8 ICAO_A Stipanie Max. D_00 7 500
stiipanie
737MAX8 ICAO_A Stdpanie Max. D_00 10 000
stipanie
737MAX8 ICAO B Vzlet Max. vzlet D _05
737MAXS8 ICAO_B Stipanie Max. vzlet D_05 1000
737MAX8 ICAO_B Zrychlova- Max. vzlet D 01 1734 178
nie
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737MAX8 ICAO_B Zrychlova- | Max. vzlet D_00 2595 205
nie
737MAXS8 ICAO_B Stdpanie Max. D_00 3000
stiipanie
737MAXS8 ICAO_B Zrychlova- Max. D_00 1671 250
nie stipanie
737MAX8 ICAO_B Stipanie Max. D_00 5500
stipanie
737MAXS8 ICAO_B Stipanie Max. D_00 7 500
stipanie
737MAX8 ICAO_B Stdpanie Max. D _00 10000
stipanie
737MAXS8 ICAO_B Vzlet Max. vzlet D_05
737MAXS8 ICAO_B Stdpanie Max. vzlet D_05 1000
737MAX8 ICAO_B Zrychlova- | Max. vzlet D_01 1682 179
nie
737MAXS8 ICAO_B Zrychlova- Max. vzlet D_00 2477 208
nie
737MAXS8 ICAO_B Stdpanie Max. D_00 3000
stdpanie
737MAXS8 ICAO B Zrychlova- Max. D_00 1610 250
nie stipanie
737MAX8 ICAO_B Stipanie Max. D_00 5500
stiipanie
737MAXS8 ICAO_B Stdpanie Max. D_00 7 500
stiipanie
737MAX8 ICAO_B Stdpanie Max. D 00 10000
stipanie
737MAX8 ICAO B Vzlet Max. vzlet D 05
737MAXS8 ICAO_B Stdpanie Max. vzlet D_05 1000
737MAXS8 ICAO_B Zrychlova- Max. vzlet D_01 1616 180
nie
737MAXS8 ICAO_B Zrychlova- Max. vzlet D_00 2280 210
nie
737MAX8 ICAO_B Stdpanie Max. D 00 3000
stipanie
737MAX8 ICAO_B Zrychlova- | Max. D_00 1545 250
nie stipanie
737MAXS8 ICAO_B Stipanie Max. D_00 5500
stiipanie
737MAX8 ICAO_B Stdpanie Max. D_00 7 500
stipanie
737MAX8 ICAO_B Stdpanie Max. D 00 10000
stipanie
737MAXS8 ICAO_B Vzlet Max. vzlet D_05
737MAX8 ICAO_B Stdpanie Max. vzlet D_05 1000
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737MAX8 ICAO_B Zrychlova- Max. vzlet D_01 1509 184
nie
737MAXS8 ICAO_B Zrychlova- Max. vzlet D_00 2103 214
nie
737MAX8 ICAO_B Stipanie Max. D_00 3000
stipanie
737MAX8 ICAO_B Zrychlova- Max. D_00 1589 250
nie stipanie
737MAXS8 ICAO_B Stdpanie Max. D_00 5500
stlipanie
737MAX8 ICAO_B Stipanie Max. D_00 7 500
stiipanie
737MAX8 ICAO_B Stdpanie Max. D 00 10000
stipanie
737MAXS8 ICAO_B Vzlet Max. vzlet D_05
737MAXS8 ICAO_B Sttipanie Max. vzlet D_05 1000
737MAXS8 ICAO_B Zrychlova- Max. vzlet D 01 1388 188
nie
737MAXS8 ICAO_B Zrychlova- Max. vzlet D 00 1753 220
nie
737MAX8 ICAO_B Stdpanie Max. D_00 3000
stpanie
737MAXS8 ICAO_B Zrychlova- Max. D_00 1295 250
nie stiipanie
737MAX8 ICAO_B Stipanie Max. D_00 5500
stpanie
737MAX8 ICAO_B Stdpanie Max. D_00 7 500
stipanie
737MAXS8 ICAO_B Stdpanie Max. D_00 10000
stiipanie
737MAXS8 ICAO_B Vzlet Max. vzlet D_05
737MAX8 ICAO_B Stipanie Max. vzlet D_05 1000
737MAXS8 ICAO B Zrychlova- Max. vzlet D 01 1345 188
nie
737MAX8 ICAO_B Zrychlova- Max. vzlet D_00 1634 220
nie
737MAXS8 ICAO_B Stipanie Max. D_00 3000
stiipanie
737MAX8 ICAO_B Zrychlova- | Max. D_00 1262 250
nie stipanie
737MAXS8 ICAO_B Stdpanie Max. D_00 5500
stipanie
737MAX8 ICAO_B Stdpanie Max. D_00 7 500
stiipanie
737MAX8 ICAO_B Stipanie Max. D_00 10000
stipanie
737MAX8 ICAO B Vzlet Max. vzlet D 05
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737MAX8 ICAO_B Stdpanie Max. vzlet D_05 1000
737MAX8 ICAO_B Zrychlova- Max. vzlet D_01 1287 191
nie
737MAX8 ICAO_B Zrychlova- Max. vzlet D_00 1426 225
nie
737MAX8 ICAO_B Stipanie Max. D_00 3000
stipanie
737MAXS8 ICAO_B Zrychlova- Max. D_00 1196 250
nie stpanie
737MAX8 ICAO_B Stdpanie Max. D_00 5500
stdpanie
737MAXS8 ICAO_B Stipanie Max. D_00 7500
stiipanie
737MAX8 ICAO_B Stipanie Max. D_00 10 000
stipanie
g) V tabulke I-4 (Cast 2) sa doplnaj tieto riadky:
,A350-941 DEFAULT Vzlet Max. vzlet D_1+F.D
A350-941 DEFAULT Stapanie Max. vzlet D_1+F D 1000
A350-941 DEFAULT Zrychlova- Max. vzlet D_1+F_U 1726,5 170,7 60
nie
A350-941 DEFAULT Zrychlova- Max. vzlet D 1.U 1862,6 197,2 60
nie
A350-941 DEFAULT Stiipanie Max. D_ZERO 3000
stiipanie
A350-941 DEFAULT Zrychlova- Max. D_ZERO 1658 250 60
nie stpanie
A350-941 DEFAULT Stdpanie Max. D_ZERO 10000
stpanie
A350-941 DEFAULT Vzlet Max. vzlet D_1+F_D
A350-941 DEFAULT Stdpanie Max. vzlet D_1+F D 1000
A350-941 DEFAULT Zrychlova- Max. vzlet D_1+F_U 1699,9 173,1 60
nie
A350-941 DEFAULT Zrychlova- Max. vzlet D 1U 1812,6 198,6 60
nie
A350-941 DEFAULT Stiipanie Max. D_ZERO 3000
stpanie
A350-941 DEFAULT Zrychlova- Max. D_ZERO 1604,5 250 60
nie stpanie
A350-941 DEFAULT Stdpanie Max. D_ZERO 10 000
stpanie
A350-941 DEFAULT Vzlet Max. vzlet D_1+F_D
A350-941 DEFAULT Stdpanie Max. vzlet D_1+F D 1000
A350-941 DEFAULT Zrychlova- Max. vzlet D_1+F_U 1662,2 175,6 60
nie
A350-941 DEFAULT Zrychlova- Max. vzlet D_1.U 17623 200,1 60

nie
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A350-941 DEFAULT Stdpanie Max. D_ZERO 3000
stpanie
A350-941 DEFAULT Zrychlova- Max. D_ZERO 1551,6 250 60
nie stipanie
A350-941 DEFAULT Stapanie Max. D_ZERO 10 000
stpanie
A350-941 DEFAULT Vzlet Max. vzlet D_1+F_D
A350-941 DEFAULT Stdpanie Max. vzlet D_1+F U 1000
A350-941 DEFAULT Zrychlova- Max. vzlet D_1+F_U 1586,1 179,9 60
nie
A350-941 DEFAULT Zrychlova- Max. vzlet D_1U 1679,8 202,7 60
nie
A350-941 DEFAULT Stdpanie Max. D_ZERO 3000
stpanie
A350-941 DEFAULT Zrychlova- Max. D_ZERO 14653 250 60
nie stipanie
A350-941 DEFAULT Stéipanie Max. D_ZERO 10000
stipanie
A350-941 DEFAULT Vzlet Max. vzlet D_1+F D
A350-941 DEFAULT Stapanie Max. vzlet D_1+F U 1000
A350-941 DEFAULT Zrychlova- Max. vzlet D_1+F_U 1491,7 185,3 60
nie
A350-941 DEFAULT Zrychlova- Max. vzlet D_1.U 1586,9 206,4 60
nie
A350-941 DEFAULT Stdpanie Max. D_ZERO 3000
stpanie
A350-941 DEFAULT Zrychlova- Max. D_ZERO 13655 250 60
nie stpanie
A350-941 DEFAULT Stapanie Max. D_ZERO 10 000
stipanie
A350-941 DEFAULT Vzlet Max. vzlet D_1+F D
A350-941 DEFAULT Stiipanie Max. vzlet D_I+F_U 1000
A350-941 DEFAULT Zrychlova- Max. vzlet D_1+F_U 1399,5 191,1 60
nie
A350-941 DEFAULT Zrychlova- Max. vzlet D 1U 14941 210,4 60
nie
A350-941 DEFAULT Stdipanie Max. D_ZERO 3000
stpanie
A350-941 DEFAULT Zrychlova- Max. D_ZERO 1268,2 250 60
nie stpanie
A350-941 DEFAULT Stiipanie Max. D_ZERO 10 000
stipanie
A350-941 DEFAULT Vzlet Max. vzlet D_1+F_D
A350-941 DEFAULT Stiipanie Max. vzlet D_I+F_U 1000
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A350-941 DEFAULT Zrychlova- Max. vzlet D_I+F_U 1314 197 60
nie
A350-941 DEFAULT Zrychlova- Max. vzlet D_1.U 1407,1 214,7 60
nie
A350-941 DEFAULT Stiipanie Max. D_ZERO 3000
stipanie
A350-941 DEFAULT Zrychlova- Max. D_ZERO 1176,3 250 60
nie stpanie
A350-941 DEFAULT Stapanie Max. D_ZERO 10 000
stiipanie
A350-941 DEFAULT Vzlet Max. vzlet D_1+F D
A350-941 DEFAULT Stdpanie Max. vzlet D_1+F_U 1000
A350-941 DEFAULT Zrychlova- Max. vzlet D_1+F_U 12333 203,4 60
nie
A350-941 DEFAULT Zrychlova- Max. vzlet D_1.U 13253 219,6 60
nie
A350-941 DEFAULT Stiipanie Max. D_ZERO 3000
stpanie
A350-941 DEFAULT Zrychlova- Max. D_ZERO 1089,2 250 60
nie stpanie
A350-941 DEFAULT Stiipanie Max. D_ZERO 10 000
stipanie
A350-941 DEFAULT Vzlet Max. vzlet D_1+F_D
A350-941 DEFAULT Stdpanie Max. vzlet D_1+F U 1000
A350-941 DEFAULT Zrychlova- Max. vzlet D_1+F U 1185,1 207,6 60
nie
A350-941 DEFAULT Zrychlova- Max. vzlet D_1.U 1275,6 222,9 60
nie
A350-941 DEFAULT Stdpanie Max. D_ZERO 3000
stpanie
A350-941 DEFAULT Zrychlova- Max. D_ZERO 1036,7 250 60
nie stipanie
A350-941 DEFAULT Stdpanie Max. D_ZERO 10 000
stpanie
A350-941 ICAO_A Vzlet Max. vzlet D_I1+F_D
A350-941 ICAO_A Stapanie Max. vzlet D_1+F U 1500
A350-941 ICAO_A Stapanie Max. D_1+F U 3000
stipanie
A350-941 ICAO_A Zrychlova- Max. D_1+F_U 13232 171 60
nie stipanie
A350-941 ICAO_A Zrychlova- Max. D_1.U 1353,1 189,5 60
nie stiipanie
A350-941 ICAO_A Zrychlova- Max. D_ZERO 1514,1 213,7 60
nie stipanie
A350-941 ICAO_A Zrychlova- Max. D_ZERO 1673,8 250 60
nie stiipanie
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A350-941 ICAO_A Stdpanie Max. D_ZERO 10000
stiipanie
A350-941 ICAO_A Vzlet Max. vzlet D_1+F_D
A350-941 ICAO_A Stdpanie Max. vzlet D_1+F_U 1500
A350-941 ICAO_A Stiipanie Max. D_I1+F_U 3000
stipanie
A350-941 ICAO_A Zrychlova- Max. D_1+F_U 1265,7 173,4 60
nie stipanie
A350-941 ICAO_A Zrychlova- Max. D_1.U 1315,1 191,2 60
nie stlpanie
A350-941 ICAO_A Zrychlova- Max. D_ZERO 1466,2 214,5 60
nie stpanie
A350-941 ICAO_A Zrychlova- Max. D_ZERO 1619,3 250 60
nie stpanie
A350-941 ICAO_A Stiipanie Max. D_ZERO 10 000
stpanie
A350-941 ICAO_A Vzlet Max. vzlet D_1+F_D
A350-941 ICAO_A Stiipanie Max. vzlet D_1+F_U 1500
A350-941 ICAO_A Stapanie Max. D_1+F U 3000
stipanie
A350-941 ICAO_A Zrychlova- Max. D_1+F_U 12143 175,9 60
nie stiipanie
A350-941 ICAO_A Zrychlova- Max. D 1.U 1276,7 193 60
nie stipanie
A350-941 ICAO_A Zrychlova- Max. D_ZERO 14184 215,4 60
nie stipanie
A350-941 ICAO_A Zrychlova- Max. D_ZERO 1565 250 60
nie stlpanie
A350-941 ICAO_A Stiipanie Max. D_ZERO 10 000
stipanie
A350-941 ICAO_A Vzlet Max. vzlet D_1+F_D
A350-941 ICAO_A Stiipanie Max. vzlet D_I+F_U 1500
A350-941 ICAO_A Stdpanie Max. D_1+F_U 3000
stpanie
A350-941 | ICAO_A Zrychlova- | Max. D_1+F U 11384 | 1803 60
nie stpanie
A350-941 ICAO_A Zrychlova- Max. D 1.U 1212,8 196,1 60
nie stpanie
A350-941 ICAO_A Zrychlova- Max. D_ZERO 1 340,5 217 60
nie stiipanie
A350-941 ICAO_A Zrychlova- Max. D_ZERO 1476,4 250 60
nie stipanie
A350-941 ICAO_A Stiipanie Max. D_ZERO 10 000
stipanie
A350-941 ICAO_A Vzlet Max. vzlet D_1+F_D
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A350-941 ICAO_A Stdpanie Max. vzlet D_1+F U 1500
A350-941 ICAO_A Stdpanie Max. D_1+F U 3000
stpanie
A350-941 ICAO_A Zrychlova- Max. D_1+F U 1066,3 185,8 60
nie stpanie
A350-941 ICAO_A Zrychlova- Max. D1U 1139,9 200,3 60
nie stpanie
A350-941 ICAO_A Zrychlova- Max. D_ZERO 12523 219,5 60
nie stpanie
A350-941 ICAO_A Zrychlova- Max. D_ZERO 13745 250 60
nie stiipanie
A350-941 ICAO_A Stapanie Max. D_ZERO 10000
stipanie
A350-941 | ICAO A Vzlet Max.vzlet | D_1+F D
A350-941 ICAO_A Stdpanie Max. vzlet D_1+F U 1500
A350-941 ICAO_A Stapanie Max. D_1+F U 3000
stipanie
A350-941 ICAO_A Zrychlova- Max. D_1+F U 994,4 191,7 60
nie stlpanie
A350-941 ICAO_A Zrychlova- Max. D1U 1064,9 204,8 60
nie stipanie
A350-941 ICAO_A Zrychlova- Max. D_ZERO 1165,9 2223 60
nie stpanie
A350-941 ICAO_A Zrychlova- Max. D_ZERO 1275,1 250 60
nie stpanie
A350-941 ICAO_A Stdpanie Max. D_ZERO 10000
stpanie
A350-941 ICAO_A Vzlet Max. vzlet D_1+F.D
A350-941 ICAO_A Stapanie Max. vzlet D_1+F U 1500
A350-941 ICAO_A Stapanie Max. D_1+F U 3000
stiipanie
A350-941 ICAO_A Zrychlova- Max. D_1+F U 927 1978 60
nie stipanie
A350-941 ICAO_A Zrychlova- Max. D_1.U 994,4 209,7 60
nie stipanie
A350-941 ICAO_A Zrychlova- Max. D_ZERO 1085,3 225,7 60
nie stipanie
A350-941 ICAO_A Zrychlova- Max. D_ZERO 1181 250 60
nie stipanie
A350-941 ICAO_A Sttipanie Max. D_ZERO 10000
stpanie
A350-941 | ICAO_A Vzlet Max. vzlet D_1+F D
A350-941 ICAO_A Stapanie Max. vzlet D_1+F U 1500
A350-941 ICAO_A Stapanie Max. D_1+F U 3000

stpanie
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A350-941 ICAO_A Zrychlova- Max. D_1+F_U 862,4 204,1 60
nie stipanie
A350-941 ICAO_A Zrychlova- Max. D_1.U 927,4 214,9 60
nie stipanie
A350-941 ICAO_A Zrychlova- Max. D_ZERO 1009,2 229,4 60
nie stpanie
A350-941 ICAO_A Zrychlova- Max. D_ZERO 1091,2 250 60
nie stlpanie
A350-941 ICAO_A Stiipanie Max. D_ZERO 10 000
stpanie
A350-941 ICAO_A Vzlet Max. vzlet D_1+F_D
A350-941 ICAO_A Stdpanie Max. vzlet D_1+F U 1500
A350-941 ICAO_A Stiipanie Max. D_1+F U 3000
stiipanie
A350-941 ICAO_A Zrychlova- Max. D_1+F U 823,3 208,3 60
nie stipanie
A350-941 ICAO_A Zrychlova- Max. D_1.U 886,5 218,4 60
nie stipanie
A350-941 ICAO_A Zrychlova- Max. D_ZERO 963,5 232 60
nie stpanie
A350-941 ICAO_A Zrychlova- Max. D_ZERO 1036,9 250 60
nie stapanie
A350-941 ICAO_A Stiipanie Max. D_ZERO 10 000
stipanie
A350-941 ICAO_B Vzlet Max. vzlet D_1+F_D
A350-941 ICAO_B Stapanie Max. vzlet D_1+F_D 1000
A350-941 ICAO_B Zrychlova- Max. vzlet D_1+F_U 1726,5 170,7 60
nie
A350-941 ICAO_B Zrychlova- Max. vzlet D 1U 1862,6 197,2 60
nie
A350-941 ICAO_B Stiipanie Max. D_ZERO 3000
stipanie
A350-941 ICAO_B Zrychlova- Max. D_ZERO 1658 250 60
nie stiipanie
A350-941 ICAO_B Stdpanie Max. D_ZERO 10000
stpanie
A350-941 ICAO_B Vzlet Max. vzlet D_1+F_D
A350-941 ICAO_B Stiipanie Max. vzlet D_1+F_D 1000
A350-941 ICAO_B Zrychlova- Max. vzlet D_1+F_U 1699,9 173,1 60
nie
A350-941 ICAO_B Zrychlova- Max. vzlet D 1.U 1812,6 198,6 60
nie
A350-941 ICAO_B Stdpanie Max. D_ZERO 3000

stpanie
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A350-941 ICAO_B Zrychlova- Max. D_ZERO 1604,5 250 60
nie stpanie
A350-941 ICAO_B Stdpanie Max. D_ZERO 10 000
stdpanie
A350-941 ICAO_B Vzlet Max. vzlet D_1+F_D
A350-941 ICAO_B Stdpanie Max. vzlet D_1+F_D 1000
A350-941 ICAO_B Zrychlova- Max. vzlet D_1+F_U 1662,2 175,6 60
nie
A350-941 ICAO_B Zrychlova- Max. vzlet D 1U 1762,3 200,1 60
nie
A350-941 ICAO_B Stdpanie Max. D_ZERO 3000
stpanie
A350-941 ICAO_B Zrychlova- Max. D_ZERO 1551,6 250 60
nie stipanie
A350-941 ICAO_B Stdpanie Max. D_ZERO 10 000
stiipanie
A350-941 ICAO_B Vzlet Max. vzlet D_1+F_D
A350-941 ICAO_B Stapanie Max. vzlet D_1+F U 1000
A350-941 ICAO_B Zrychlova- Max. vzlet D_1+F_U 1586,1 179,9 60
nie
A350-941 ICAO_B Zrychlova- Max. vzlet D 1.U 1679,8 202,7 60
nie
A350-941 ICAO_B Stiipanie Max. D_ZERO 3000
stiipanie
A350-941 ICAO_B Zrychlova- Max. D_ZERO 1465,3 250 60
nie stpanie
A350-941 ICAO_B Stdpanie Max. D_ZERO 10000
stpanie
A350-941 ICAO_B Vzlet Max. vzlet D_1+F_D
A350-941 ICAO_B Stdpanie Max. vzlet D_1+F_U 1000
A350-941 ICAO_B Zrychlova- Max. vzlet D_1+F_U 1491,7 185,3 60
nie
A350-941 ICAO_B Zrychlova- Max. vzlet D 1U 1586,9 206,4 60
nie
A350-941 ICAO_B Stdpanie Max. D_ZERO 3000
stpanie
A350-941 ICAO_B Zrychlova- Max. D_ZERO 1365,5 250 60
nie stipanie
A350-941 ICAO_B Stiipanie Max. D_ZERO 10 000
stipanie
A350-941 ICAO_B Vzlet Max. vzlet D_1+F_D
A350-941 ICAO_B Stiipanie Max. vzlet D_1+F_U 1000
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A350-941 ICAO_B Zrychlova- Max. vzlet D_1+F_U 1399,5 191,1 60
nie
A350-941 ICAO_B Zrychlova- Max. vzlet D_1.U 14941 210,4 60
nie
A350-941 ICAO_B Stdpanie Max. D_ZERO 3000
stiipanie
A350-941 ICAO_B Zrychlova- Max. D_ZERO 1268,2 250 60
nie stpanie
A350-941 ICAO_B Stapanie Max. D_ZERO 10000
stlpanie
A350-941 ICAO_B Vzlet Max. vzlet D_1+F_D
A350-941 ICAO_B Stapanie Max. vzlet D_1+F_U 1000
A350-941 ICAO_B Zrychlova- Max. vzlet D_1+F_U 1314 197 60
nie
A350-941 ICAO_B Zrychlova- Max. vzlet D_1.U 1407,1 214,7 60
nie
A350-941 ICAO_B Stdpanie Max. D_ZERO 3000
stipanie
A350-941 ICAO_B Zrychlova- Max. D_ZERO 1176,3 250 60
nie stpanie
A350-941 ICAO_B Stapanie Max. D_ZERO 10 000
stipanie
A350-941 ICAO_B Vzlet Max. vzlet D_1+F_D
A350-941 ICAO_B Stapanie Max. vzlet D_1+F_U 1000
A350-941 ICAO_B Zrychlova- Max. vzlet D_1+F_U 12333 203,4 60
nie
A350-941 ICAO_B Zrychlova- Max. vzlet D_1.U 13253 219,6 60
nie
A350-941 ICAO_B Stapanie Max. D_ZERO 3000
stpanie
A350-941 ICAO_B Zrychlova- Max. D_ZERO 1089,2 250 60
nie stpanie
A350-941 ICAO_B Stapanie Max. D_ZERO 10000
stipanie
A350-941 ICAO_B Vzlet Max. vzlet D_1+F_D
A350-941 ICAO_B Stapanie Max. vzlet D_1+F_U 1000
A350-941 ICAO_B Zrychlova- Max. vzlet D_1+F_U 1185,1 207,6 60
nie
A350-941 ICAO_B Zrychlova- Max. vzlet D_1.U 1275,6 222,9 60
nie
A350-941 ICAO_B Stiipanie Max. D_ZERO 3000
stiipanie
A350-941 ICAO_B Zrychlova- Max. D_ZERO 1036,7 250 60
nie stpanie
A350-941 ICAO_B Stapanie Max. D_ZERO 10 000*

stlpanie
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h) V tabulke I-4 (Cast 3) sa doplfiaju tieto riadky:
,A350-941 DEFAULT Vzlet Max. vzlet D_1+F D
A350-941 DEFAULT Stdpanie Max. vzlet D_1+F_D 1000
A350-941 DEFAULT Zrychlovanie Max. vzlet D_1+F U 1726,5 170,7 60
A350-941 DEFAULT Zrychlovanie Max. vzlet D_1.U 1862,6 197,2 60
A350-941 DEFAULT Sttipanie Max. D_ZERO 3000
stpanie
A350-941 DEFAULT Zrychlovanie Max. D_ZERO 1658 250 60
stipanie
A350-941 DEFAULT Stiipanie Max. D_ZERO 10000
stpanie
A350-941 DEFAULT Vzlet Max. vzlet D_1+FE D
A350-941 DEFAULT Stdpanie Max. vzlet D_1+F D 1000
A350-941 DEFAULT Zrychlovanie Max. vzlet D_1+F U 1699,9 173,1 60
A350-941 DEFAULT Zrychlovanie Max. vzlet D 1U 1812,6 198,6 60
A350-941 DEFAULT Stapanie Max. D_ZERO 3000
stipanie
A350-941 DEFAULT Zrychlovanie Max. D_ZERO 1604,5 250 60
stiipanie
A350-941 DEFAULT Stdpanie Max. D_ZERO 10000
stpanie
A350-941 DEFAULT Vzlet Max. vzlet D_1+E D
A350-941 DEFAULT Stapanie Max. vzlet D_1+FE D 1000
A350-941 DEFAULT Zrychlovanie Max. vzlet D_1+F U 1662,2 175,6 60
A350-941 DEFAULT Zrychlovanie Max. vzlet D 1U 17623 200,1 60
A350-941 DEFAULT Stiipanie Max. D_ZERO 3000
stiipanie
A350-941 DEFAULT Zrychlovanie Max. D_ZERO 1551,6 250 60
stpanie
A350-941 DEFAULT Stapanie Max. D_ZERO 10000
stipanie
A350-941 DEFAULT Vzlet Max. vzlet D_1+F_D
A350-941 DEFAULT Stapanie Max. vzlet D_1+F U 1000
A350-941 DEFAULT Zrychlovanie Max. vzlet D_1+F U 1586,1 179,9 60
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A350-941 DEFAULT Zrychlovanie Max. vzlet D 1U 1679,8 202,7 60
A350-941 DEFAULT Stdpanie Max. D_ZERO 3000

stpanie
A350-941 DEFAULT Zrychlovanie | Max. D_ZERO 14653 250 60
stipanie
A350-941 DEFAULT Stipanie Max. D_ZERO 10 000
stipanie
A350-941 DEFAULT Vzlet Max. vzlet D_1+F D
A350-941 DEFAULT Stapanie Max. vzlet D_1+F U 1000
A350-941 DEFAULT Zrychlovanie | Max. vzlet D_1+F_U 1491,7 185,3 60
A350-941 DEFAULT Zrychlovanie | Max. vzlet D 1.U 1586,9 206,4 60
A350-941 DEFAULT Stdpanie Max. D_ZERO 3000
stpanie
A350-941 DEFAULT Zrychlovanie | Max. D_ZERO 1365,5 250 60
stipanie
A350-941 DEFAULT Stiipanie Max. D_ZERO 10000
stipanie
A350-941 DEFAULT Vzlet Max. vzlet D_1+F_D
A350-941 DEFAULT Stdpanie Max. vzlet D_1+F U 1000
A350-941 DEFAULT Zrychlovanie | Max. vzlet D_I+F_U 1399,5 1911 60
A350-941 DEFAULT Zrychlovanie | Max. vzlet D_1.U 1494,1 210,4 60
A350-941 DEFAULT Stdpanie Max. D_ZERO 3000
stipanie
A350-941 DEFAULT Zrychlovanie | Max. D_ZERO 1268,2 250 60
stlpanie
A350-941 DEFAULT Stdpanie Max. D_ZERO 10000
stiipanie
A350-941 DEFAULT Vzlet Max. vzlet D_1+F_D
A350-941 DEFAULT Stdpanie Max. vzlet D_1+F U 1000
A350-941 DEFAULT Zrychlovanie | Max. vzlet D_1+F_U 1314 197 60
A350-941 DEFAULT Zrychlovanie | Max. vzlet D_1.U 1407,1 214,7 60
A350-941 DEFAULT Stdpanie Max. D_ZERO 3000
stipanie
A350-941 DEFAULT Zrychlovanie | Max. D_ZERO 1176,3 250 60
stipanie
A350-941 DEFAULT Stdpanie Max. D_ZERO 10000

stpanie
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A350-941 DEFAULT Vzlet Max. vzlet D_1+E D

A350-941 DEFAULT Stdpanie Max. vzlet D_1+F U 1000

A350-941 DEFAULT Zrychlovanie Max. vzlet D_1+F U 12333 203,4 60

A350-941 DEFAULT Zrychlovanie Max. vzlet D_1U 13253 219,6 60

A350-941 DEFAULT Stdpanie Max. D_ZERO 3000
stpanie

A350-941 DEFAULT Zrychlovanie Max. D_ZERO 1089,2 250 60
stpanie

A350-941 DEFAULT Stiipanie Max. D_ZERO 10000
stpanie

A350-941 DEFAULT Vzlet Max. vzlet D_1+F_D

A350-941 DEFAULT Sttipanie Max. vzlet D_1+F U 1000

A350-941 DEFAULT Zrychlovanie Max. vzlet D_1+F U 1185,1 207,6 60

A350-941 DEFAULT Zrychlovanie | Max. vzlet D 1.U 1275,6 2229 60

A350-941 DEFAULT Stapanie Max. D_ZERO 3000
stapanie

A350-941 DEFAULT Zrychlovanie Max. D_ZERO 1036,7 250 60
stpanie

A350-941 DEFAULT Stdpanie Max. D_ZERO 10000
stpanie

A350-941 ICAO_A Vzlet Max. vzlet D_1+F_D

A350-941 ICAO_A Stapanie Max. vzlet D_1+F U 1500

A350-941 ICAO_A Stapanie Max. D_1+F U 3000
stpanie

A350-941 ICAO_A Zrychlovanie Max. D_1+F U 13232 171 60
stiipanie

A350-941 ICAO_A Zrychlovanie Max. D_1.U 1353,1 189,5 60
stipanie

A350-941 ICAO_A Zrychlovanie Max. D_ZERO 1514,1 213,7 60
stlpanie

A350-941 ICAO_A Zrychlovanie Max. D_ZERO 1673,8 250 60
stipanie

A350-941 ICAO_A Stdpanie Max. D_ZERO 10000
stapanie

A350-941 ICAO_A Vzlet Max. vzlet D_1+F.D

A350-941 ICAO_A Stapanie Max. vzlet D_1+F U 1500

A350-941 ICAO_A Stapanie Max. D_1+F U 3000

stiipanie
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A350-941 ICAO_A Zrychlovanie Max. D_1+F U 1265,7 173,4 60
stipanie

A350-941 ICAO_A Zrychlovanie Max. D 1.U 1315,1 191,2 60
stipanie

A350-941 ICAO_A Zrychlovanie Max. D_ZERO 1466,2 214,5 60
stpanie

A350-941 ICAO_A Zrychlovanie Max. D_ZERO 16193 250 60
stlpanie

A350-941 ICAO_A Stapanie Max. D_ZERO 10000
stpanie

A350-941 ICAO_A Vzlet Max. vzlet D_1+F D

A350-941 ICAO_A Stapanie Max. vzlet D_1+F U 1500

A350-941 ICAO_A Stapanie Max. D_1+F U 3000
stiipanie

A350-941 ICAO_A Zrychlovanie Max. D_1+F U 12143 175,9 60
stpanie

A350-941 ICAO_A Zrychlovanie Max. D_1.U 1276,7 193 60
stdpanie

A350-941 ICAO_A Zrychlovanie Max. D_ZERO 1418,4 215,4 60
stpanie

A350-941 ICAO_A Zrychlovanie | Max. D_ZERO 1565 250 60
stipanie

A350-941 ICAO_A Stapanie Max. D_ZERO 10000
stipanie

A350-941 ICAO_A Vzlet Max. vzlet D_1+F_D

A350-941 ICAO_A Stapanie Max. vzlet D_1+F_U 1500

A350-941 ICAO_A Stapanie Max. D_1+F U 3000
stipanie

A350-941 ICAO_A Zrychlovanie Max. D_1+F U 11384 180,3 60
stpanie

A350-941 ICAO_A Zrychlovanie Max. D_1.U 1212,8 196,1 60
stipanie

A350-941 ICAO_A Zrychlovanie | Max. D_ZERO 1340,5 217 60
stiipanie

A350-941 ICAO_A Zrychlovanie | Max. D_ZERO 1476,4 250 60
stpanie

A350-941 | ICAO_A Stiipanie Max. D_ZERO 10 000
stipanie

A350-941 ICAO_A Vzlet Max. vzlet D_1+F_D

A350-941 ICAO_A Stapanie Max. vzlet D_1+F U 1500

A350-941 ICAO_A Stapanie Max. D_1+F U 3000
stipanie

A350-941 ICAO_A Zrychlovanie | Max. D_1+F_U 1066,3 185,8 60

stpanie
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A350-941 ICAO_A Zrychlovanie Max. D_1.U 11399 200,3 60
stipanie

A350-941 ICAO_A Zrychlovanie Max. D_ZERO 12523 219,5 60
stipanie

A350-941 ICAO_A Zrychlovanie Max. D_ZERO 13745 250 60
stpanie

A350-941 ICAO_A Sttipanie Max. D_ZERO 10000
stlpanie

A350-941 ICAO_A Vzlet Max. vzlet D_1+F_D

A350-941 ICAO_A Stapanie Max. vzlet D_1+F U 1500

A350-941 ICAO_A Stapanie Max. D_1+F U 3000
stipanie

A350-941 ICAO_A Zrychlovanie Max. D_1+F U 994,4 191,7 60
stiipanie

A350-941 ICAO_A Zrychlovanie | Max. D1U 1064,9 204,8 60
stpanie

A350-941 ICAO_A Zrychlovanie Max. D_ZERO 1165,9 2223 60
stdpanie

A350-941 ICAO_A Zrychlovanie | Max. D_ZERO 12751 250 60
stpanie

A350-941 ICAO_A Stdpanie Max. D_ZERO 10000
stipanie

A350-941 | ICAO_A Valet Max. vzlet | D_1+E.D

A350-941 ICAO_A Sttipanie Max. vzlet D_1+F U 1500

A350-941 ICAO_A Sttipanie Max. D_1+F U 3000
stpanie

A350-941 ICAO_A Zrychlovanie Max. D_1+F U 927 1978 60
stipanie

A350-941 ICAO_A Zrychlovanie Max. D 1U 994,4 209,7 60
stpanie

A350-941 ICAO_A Zrychlovanie Max. D_ZERO 1085,3 225,7 60
stipanie

A350-941 ICAO_A Zrychlovanie | Max. D_ZERO 1181 250 60
stipanie

A350-941 ICAO_A Stdpanie Max. D_ZERO 10000
stpanie

A350-941 | ICAO_A Vzlet Max.vzlet | D_1+F D

A350-941 ICAO_A Stdpanie Max. vzlet D_1+F U 1500

A350-941 ICAO_A Stdpanie Max. D_1+F U 3000
stpanie

A350-941 ICAO_A Zrychlovanie Max. D_1+F U 862,4 204,1 60
stipanie

A350-941 ICAO_A Zrychlovanie | Max. D 1U 9274 214,9 60

stpanie
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A350-941 ICAO_A Zrychlovanie Max. D_ZERO 1009,2 229,4 60
stpanie

A350-941 ICAO_A Zrychlovanie | Max. D_ZERO 1091,2 250 60
stpanie

A350-941 ICAO_A Stdpanie Max. D_ZERO 10 000
stpanie

A350-941 ICAO_A Vzlet Max. vzlet D_1+F D

A350-941 ICAO_A Stapanie Max. vzlet D_1+F U 1500

A350-941 ICAO_A Stdpanie Max. D_1+F U 3000
stapanie

A350-941 ICAO_A Zrychlovanie | Max. D_1+F U 823,3 208,3 60
stpanie

A350-941 ICAO_A Zrychlovanie Max. D_1.U 886,5 218,4 60
stlpanie

A350-941 ICAO_A Zrychlovanie Max. D_ZERO 963,5 232 60
stpanie

A350-941 ICAO_A Zrychlovanie Max. D_ZERO 1036,9 250 60
stipanie

A350-941 ICAO_A Sttipanie Max. D_ZERO 10 000
stipanie

A350-941 | ICAO_B Vzlet Max.vzlet | D_1+F D

A350-941 ICAO_B Stdpanie Max. vzlet D_1+F. D 1000

A350-941 ICAO_B Zrychlovanie Max. vzlet D_1+F U 1726,5 170,7 60

A350-941 ICAO_B Zrychlovanie Max. vzlet D 1U 1862,6 197,2 60

A350-941 ICAO_B Stapanie Max. D_ZERO 3000
stipanie

A350-941 ICAO_B Zrychlovanie Max. D_ZERO 1658 250 60
stipanie

A350-941 ICAO_B Stapanie Max. D_ZERO 10 000
stiipanie

A350-941 | ICAO B Valet Max. vzlet | D_1+FE.D

A350-941 ICAO_B Stdpanie Max. vzlet D_1+F D 1000

A350-941 ICAO_B Zrychlovanie | Max. vzlet D_1+F_U 1699,9 173,1 60

A350-941 ICAO_B Zrychlovanie Max. vzlet D_1.U 1812,6 198,6 60

A350-941 ICAO_B Stapanie Max. D_ZERO 3000
stiipanie

A350-941 ICAO_B Zrychlovanie | Max. D_ZERO 1604,5 250 60
stpanie

A350-941 ICAO_B Stapanie Max. D_ZERO 10 000

stpanie
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A350-941 | ICAO_B Vzlet Max. vzlet D_1+E.D
A350-941 ICAO_B Stapanie Max. vzlet D_1+E D 1000
A350-941 ICAO_B Zrychlovanie Max. vzlet D_1+F U 1662,2 175,6 60
A350-941 ICAO_B Zrychlovanie Max. vzlet D_1.U 17623 200,1 60
A350-941 ICAO_B Stapanie Max. D_ZERO 3000
stiipanie
A350-941 ICAO_B Zrychlovanie Max. D_ZERO 1551,6 250 60
stipanie
A350-941 ICAO_B Stdpanie Max. D_ZERO 10 000
stpanie
A350-941 | ICAO B Vzlet Max. vzlet D 1+E.D
A350-941 ICAO_B Sttipanie Max. vzlet D_1+F U 1000
A350-941 ICAO_B Zrychlovanie Max. vzlet D_1+F U 1586,1 179,9 60
A350-941 ICAO_B Zrychlovanie Max. vzlet D_1.U 1679,8 202,7 60
A350-941 ICAO_B Stapanie Max. D_ZERO 3000
stipanie
A350-941 ICAO_B Zrychlovanie Max. D_ZERO 1465,3 250 60
stpanie
A350-941 ICAO_B Stdpanie Max. D_ZERO 10 000
stiipanie
A350-941 | ICAO B Vzlet Max. vzlet D 1+E.D
A350-941 ICAO_B Stapanie Max. vzlet D_1+F U 1000
A350-941 ICAO_B Zrychlovanie Max. vzlet D_1+F U 1491,7 185,3 60
A350-941 ICAO_B Zrychlovanie Max. vzlet D_1.U 1586,9 206,4 60
A350-941 ICAO_B Stapanie Max. D_ZERO 3000
stipanie
A350-941 ICAO_B Zrychlovanie | Max. D_ZERO 1365,5 250 60
stpanie
A350-941 ICAO_B Stapanie Max. D_ZERO 10000
stiipanie
A350-941 | ICAO_B Vzlet Max. vzlet D_1+E.D
A350-941 ICAO_B Stapanie Max. vzlet D_1+F U 1000
A350-941 ICAO_B Zrychlovanie Max. vzlet D_1+F U 1399,5 191,1 60
A350-941 ICAO_B Zrychlovanie Max. vzlet D_1.U 1494,1 210,4 60
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A350-941 ICAO_B Stdpanie Max. D_ZERO 3000
stipanie
A350-941 ICAO_B Zrychlovanie Max. D_ZERO 1268,2 250 60
stipanie
A350-941 ICAO_B Stdpanie Max. D_ZERO 10 000
stpanie
A350-941 ICAO_B Vzlet Max. vzlet D_1+F D
A350-941 ICAO_B Stdpanie Max. vzlet D_1+F U 1000
A350-941 ICAO_B Zrychlovanie | Max. vzlet D_1+F_U 1314 197 60
A350-941 ICAO_B Zrychlovanie Max. vzlet D_1.U 1407,1 214,7 60
A350-941 ICAO_B Stapanie Max. D_ZERO 3000
stipanie
A350-941 ICAO_B Zrychlovanie Max. D_ZERO 1176,3 250 60
stipanie
A350-941 ICAO_B Stapanie Max. D_ZERO 10 000
stpanie
A350-941 | ICAO_B Vzlet Max.vzlet | D_1+F D
A350-941 ICAO_B Stdpanie Max. vzlet D_1+F U 1000
A350-941 ICAO_B Zrychlovanie | Max. vzlet D_1+F_U 12333 203,4 60
A350-941 ICAO_B Zrychlovanie Max. vzlet D_1.U 13253 219,6 60
A350-941 ICAO_B Stapanie Max. D_ZERO 3000
stipanie
A350-941 ICAO_B Zrychlovanie | Max. D_ZERO 1089,2 250 60
stipanie
A350-941 ICAO_B Stiipanie Max. D_ZERO 10000
stpanie
A350-941 | ICAO_B Vzlet Max.vzlet | D_1+F.D
A350-941 ICAO_B Stdpanie Max. vzlet D_1+F U 1000
A350-941 ICAO_B Zrychlovanie | Max. vzlet D_1+F_U 1185,1 207,6 60
A350-941 ICAO_B Zrychlovanie | Max. vzlet D 1.U 1275,6 2229 60
A350-941 ICAO_B Stapanie Max. D_ZERO 3000
stlpanie
A350-941 ICAO_B Zrychlovanie | Max. D_ZERO 1036,7 250 60
stipanie
A350-941 ICAO_B Stdpanie Max. D_ZERO 10 000
stpanie
ATR72 DEFAULT Vzlet Max. vzlet 15
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ATR72 DEFAULT Sttipanie Max. vzlet 15 1000

ATR72 DEFAULT Zrychlovanie Max. INTR 885 1333 39,1
stapanie

ATR72 DEFAULT Zrychlovanie Max. ZERO 1040 142,4 35,6
stpanie

ATR72 DEFAULT Stdpanie Max. ZERO 3000
stpanie

ATR72 DEFAULT Zrychlovanie Max. ZERO 964 168,3 38,9
stpanie

ATR72 DEFAULT Stdpanie Max. ZERO 5500
stpanie

ATR72 DEFAULT Stdpanie Max. ZERO 7 500
stiipanie

ATR72 DEFAULT Stiipanie Max. ZERO 10 000
stpanie

ATR72 DEFAULT Vzlet Max. vzlet 15

ATR72 DEFAULT Stdpanie Max. vzlet 15 1000

ATR72 DEFAULT Zrychlovanie Max. INTR 900 138 31,7
stipanie

ATR72 DEFAULT Zrychlovanie Max. ZERO 995 1473 32,2
stipanie

ATR72 DEFAULT Stapanie Max. ZERO 3000
stdpanie

ATR72 DEFAULT Zrychlovanie Max. ZERO 962 168,3 32,1
stipanie

ATR72 DEFAULT Stapanie Max. ZERO 5500
stpanie

ATR72 DEFAULT Stdpanie Max. ZERO 7500
stipanie

ATR72 DEFAULT Stdpanie Max. ZERO 10 000
stpanie

ATR72 DEFAULT Vzlet Max. vzlet 15

ATR72 DEFAULT Stapanie Max. vzlet 15 1000

ATR72 DEFAULT Zrychlovanie Max. INTR 890 139,8 24,5
stpanie

ATR72 DEFAULT Zrychlovanie Max. ZERO 942 149,2 27,9
stiipanie

ATR72 DEFAULT Stiipanie Max. ZERO 3000
stipanie

ATR72 DEFAULT Zrychlovanie Max. ZERO 907 168,3 27,8
stipanie

ATR72 DEFAULT Stapanie Max. ZERO 5500
stipanie

ATR72 DEFAULT Stapanie Max. ZERO 7500
stipanie

ATR72 DEFAULT Stapanie Max. ZERO 10 000“

stlpanie




28.7.2021 Uradn)'f vestnik Eurdpskej tnie L 269/139

i)V tabulke I-6 sa doplnajt tieto riadky:

»7378MAX 1 140 000
7378MAX 2 144 600
7378MAX 3 149600
7378MAX 4 159300
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 585147
A350-941 M 606271
ATR72 1 44750

ATR72 2 47 620

ATR72 3 50 710*

j)  Vtabulke I-7 sa za riadok

,737800 | Max. vzlet pri vysokej 30143,2 | -29,773 | -0,029 0 —-145,2¢
teplote

doplnajt tieto riadky:

737800 PribliZenie na 649,0 -3,3 0,0118 0 0
volnobehu

7378MAX PribliZenie na 1046 4,6 0,0147 0 0
volnobehu

7378MAX Max. stiipanie 21736 -28,6 0,3333 -3.28E-06 0

7378MAX Max. stipanie pri 23323 -15,1 -0,09821 6.40E-06 -142,0575
vysokej teplote

7378MAX Max. vzlet 26375 -32,3 0,07827 8.81E-07 0

7378MAX Max. vzlet pri 30839 -27,1 -0,06346 -8.23E-06 -183,1101
vysokej teplote

A350-941 PribliZzenie na 5473,2 -24,305716 0,0631198 -4.21E-06 0
volnobehu

A350-941 Priblizenie na 5473,2 -24,305716 0,0631198 -4.21E-06 0
vol'nobehu pri
vysokej teplote

A350-941 Max. stiipanie 67210,9 —-82,703367 1,18939 -0,000012074 | 0
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A350-941 Max. sttipanie pri 76 854,6 | —75,672429 0 0 —466
vysokej teplote
A350-941 Max. vzlet 849128 | - 0,940876 -8.31E-06 0
101,986997
A350-941 Max. vzlet pri 96170,0 - 0 0 -394
vysokej teplote 101,339623
ATR72 Max. stdpanie 5635,2 -9,5 0,01127 0,00000027 0
ATR72 Max. vzlet 7 583,5 -20,3 0,137399 -0,00000604 0
k) V tabulke I-9 sa dopliiajt tieto riadky:

,7378MAX | LAmax A | 3000 90,4 83,4 78,7 73,8 65,9 57,1 50,7 43,6 36,5 29,7
7378MAX LAmax A | 4000 90,5 83,4 78,8 73,8 65,9 57,1 50,6 43,5 36,4 29,6
7378MAX LAmax A | 5000 90,7 83,7 79 74,1 66,1 57,2 50,7 43,6 36,5 29,6
7378MAX LAmax A | 6000 91 84 79,4 74,4 66,5 57,6 51 43,9 36,7 29,9
7378MAX LAmax A | 7000 91,5 84,4 79,8 74,8 66,9 58 51,5 44,3 37,1 30,2
7378MAX LAmax D | 10000 92,4 85,8 81,4 76,6 68,9 60,2 53,9 46,8 39,7 33
7378MAX LAmax D | 13000 94,2 87,7 83,2 78,4 70,7 62 55,6 48,5 41,4 34,6
7378MAX LAmax D | 16000 96 89,4 84,9 80,1 72,4 63,7 57,3 50,3 43,2 36,5
7378MAX LAmax D | 19000 97,6 91 86,5 81,8 74 65,3 59 52,1 45,1 38,4
7378MAX LAmax D | 22000 99,2 92,6 88,1 83,4 75,6 67 60,8 54 47,1 40,5
7378MAX LAmax 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 LAmax 1000 91,21 84,42 79,83 74,97 67,15 58,68 52,65 46,06 38,92 31,73
A350-941 LAmax 10000 92,16 85,43 80,83 75,99 68,31 59,92 53,97 47,34 40,08 32,68
A350-941 LAmax 17 000 94,76 87,92 83,18 78,16 70,23 61,75 55,72 49,06 41,55 33,91
A350-941 LAmax 25000 92,83 85,22 80,6 75,75 68,22 60 54,03 47,27 39,73 31,65
A350-941 LAmax 35000 95,16 88,13 83,33 78,27 70,38 61,9 55,87 49,15 41,66 33,82
A350-941 LAmax 50000 99,67 92,61 87,75 82,5 74,45 66,01 60 53,34 45,7 37,42
A350-941 LAmax 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 17 000 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 LAmax 890 86,6 79,4 74,4 69,2 61,1 52,5 46,6 40 32,7 25
ATR72 LAmax 900 86,6 79,4 74,4 69,2 61,1 52,5 46,6 40 32,7 25
ATR72 LAmax 1250 86,7 79,5 74,5 69,3 61,2 52,6 46,6 40 32,6 24,8
ATR72 LAmax 1600 87,5 80,2 75,1 69,9 61,9 53,4 47,4 40,8 33,4 25,7
ATR72 LAmax 3000 87,7 81,1 76,7 71,9 64,4 56,7 50,9 44,1 37,2 29,9
ATR72 LAmax 3600 89,4 82,8 78,6 73,9 66,3 58 52,2 45,5 38,8 31,5
ATR72 LAmax 4200 91,1 84,5 80,6 75,9 68,2 59,8 53,9 47,1 40,2 32,9
ATR72 LAmax 4800 92,8 86,3 82,5 77,9 70,1 62,1 56 48,8 41,5 33,8
ATR72 LAmax 4900 94,6 88,2 84 79,7 72,9 65,7 60,8 55,3 50 43,9
ATR72 LAmax 5300 95,7 89,5 85,2 81 74,3 67,3 62,4 57 51,7 45,6
ATR72 LAmax 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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1) VtabulkeI-10 sa za riadok zodpovedajiici ,ID spektralnej triedy ¢islo 138 vkladaji tieto riadky:

Odlet

2-motorovy
s vysokym
obtokovym
pomerom,

turbodtchadlovy

71,4

67,4

59,1

69,3

75,3

76,7

72,6

69,3

76,4

71,8

140

Odlet

2-motorovy,
turbovrtulovy

63,5

71,0

87,4

76,8

74,6

77,4

79,8

74,3

75,4

m) V tabulke I-10 sa doplfiaja tieto riadky:

2239

PribliZzenie

2-motorovy
s vysokym
obtokovym
pomerom,

turboduchadlovy

71,0

65,0

60,7

70,7

74,8

76,5

75,9

71,1

240

PribliZzenie

2-motorovy,
turbovrtulovy

65,9

68,0

66,9

80,0

77,1

78,5

77,7

73,3¢
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