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(Actos cuja publicagdo ndo é uma condido da sua aplicabilidade)

COMISSAO

RECOMENDACAO DA COMISSAO
de 6 de Agosto de 2003

relativa as orientagdes sobre os métodos de célculo provisérios revistos para o ruido industrial, o
ruido das aeronaves e o ruido do trifego rodovidrio e ferroviirio, bem como dados de emissdes
relacionados

[notificada com o niimero C(2003) 2807]

(Texto relevante para efeitos do EEE)

(2003/613|CE)

A COMISSAO DAS COMUNIDADES EUROPEIAS, (3)  As medidas previstas na presente recomendagio estdo
em conformidade com o parecer do comité instituido
pelo artigo 18. da Directiva 2000/14/CE do Parlamento
Europeu e do Conselho (3,

Tendo em conta o Tratado que institui a Comunidade
Europeia,

Tendo em conta a Directiva 2002/49/CE do Parlamento
Europeu e do Conselho, de 25 de Junho de 2002, relativa a
avaliacio e gestdo do ruido ambiente (') e, nomeadamente, o

RECOMENDA:
ponto 2.2 do seu anexo II,

Considerando o seguinte: . N ) p s
1. As orientagdes sobre os métodos de cilculo provisérios

(1)  Em conformidade com o anexo II da Directiva 2002/49/ revistos a que se refere o ponto 2.2 do anexo II da Directiva
|CE, recomenda-se aos Estados-Membros que ndo 2002/49/CE e para os dados de emissdes para o ruido
dispdem de métodos de cdlculo nacionais ou que produzido pelo trifego rodovidrio, ferrovidrio e aéreo, com
pretendem mudar de método de célculo a utiliza¢do dos base nos dados existentes, constam do anexo a presente
métodos de célculo provisérios para determinacio dos recomendagdo.

1nd1cad9res comuns Ly, € Ly, para o ruido gerado pelo
sector industrial, pelas aeronaves e pelo trifego rodo-
vidrio e ferrovidrio.

2. Os Estados-Membros sdo os destinatdrios da presente reco-
mendagdo.

(20 De acordo com o ponto 2.2 do anexo II da Directiva
2002/49/CE, os quatro métodos de cdlculo provisérios
recomendados devem ser adaptados as defini¢des de L, Feito em Bruxelas, em 6 de Agosto de 2003.
e de L. Neste contexto, a Comissdo deve publicar
orientagoes sobre os métodos de célculo revistos e dispo- Pela Comissio
nibilizar dados de emissdes para o ruido do trifego .
rodovidrio e ferrovidrio e das aeronaves, com base nos Margot WALLSTROM
dados existentes. Membro da Comissdo

(") JOL 189 de 18.7.2002, p. 12. (*) JOL 162 de 3.7.2000, p. 1.
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ANEXO

Orientacdes sobre os métodos de cdlculo provisérios revistos para o ruido industrial, o ruido das aeronaves e o

ruido do trifego rodovidrio e ferrovidrio, bem como dados de emissdes relacionados
INTRODUCAO

Em conformidade com o artigo 6.° e o anexo II da Directiva 2002/49/CE, recomenda-se aos Estados-Membros
que ndo dispdem de métodos de cdlculo nacionais ou que pretendem mudar de método de célculo a utilizacdo
de métodos de cdlculo provisorios para determinagdo dos indicadores comuns Ly, e L, para o ruido gerado

pelo trafego rodovidrio e ferrovidrio, pelas aeronaves e pelo sector industrial. Esses métodos sdo os seguintes:

— para o RUIDO DO TRAFEGO RODOVIARIO: o método nacional de cilculo francés «<NMPB-Routes-96
(SETRA-CERTU-LCPC-CSTB)», a que se refere o «Arrété du 5 mai 1995 relatif au bruit des infrastructures
routiéres, Journal Officiel du 10 mai 1995, article 6» e a norma francesa «XPS 31-133». Este método é deno-
minado «XPS 31-133» nas presentes orientacoes,

— para o RUIDO DO TRAFEGO FERROVIARIO: 0 método nacional de célculo dos Paises Baixos publicado no
«Reken en Meetvoorschrift Railverkeerslawaai '96, Ministerie Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en
Milieubeheer, 20 November 1996». Este método é denominado <(RMR» nas presentes orientacdes,

— para o RUIDO DAS AERONAVES: o documento 29 da CEAC «Report on Standard Method of Computing
Noise Contours around Civil Airports», 1997. Este método é denominado «Documento 29 da CEAC» nas
presentes orientagdes,

— para o RUIDO INDUSTRIAL: a norma ISO 9613-2 «Acoustics — Attenuation of sound propagation
outdoors, Part 2: General method of calculation». Este método é denominado ISO 9613» nas presentes
orientagoes.

Os métodos supra devem ser adaptados as definicdes de L, e de L

den night*

As presentes orientagdes dizem respeito aos métodos de cdlculo provisorios revistos e fornecem dados de emis-
sdes para o ruido das aeronaves e do trifego rodovidrio e ferrovidrio, com base nos dados existentes. De
salientar que estes dados sdo fornecidos a partir da revisdo dos dados existentes disponiveis para utilizacdo com
os métodos de cdlculo provisorios recomendados para o ruido produzido pelo sector dos transportes. Aten-
dendo a que os dados de emissdes apresentados nas presentes orientagdes ndo podem abranger todas as
situagdes especificas susceptiveis de ocorrer na Europa, nomeadamente no que se refere ao trafego rodovidrio e
ferrovidrio, sdo disponibilizados meios para obten¢do de dados adicionais através de medigdes. Finalmente, a
utilizagdo dos dados fornecidos nas presentes orientagdes ndo ¢é obrigatéria e os Estados-Membros que
pretendam aplicar os métodos provisérios de cdlculo dispdem de toda a liberdade para usar outros dados consi-
derados apropriados, na condi¢do de se adequarem aos métodos em questdo.

ADAPTACAO DOS METODOS DE CALCULO PROVISORIOS

Adaptagdes gerais relativas aos indicadores de ruido L, e L

‘den ‘night

Consideragdes gerais

Os artigos 3.2 e 5.2 e 0 anexo [ da Directiva 2002/49/CE definem os indicadores de ruido Ly, (indicador de
ruido diurno), L, [indicador de ruido do fim-de-tarde (periodo intermédio)], L, (indicador de ruido
nocturno) e o indicador composto L, (indicador de ruido dia-fim-de-tarde-noite). Nos termos do artigo 5.° da
Directiva 2002/49/CE, para calcular os mapas estratégicos de ruido, devem ser utilizados os indicadores de

ruido Ly, e Ly

Ly, € deduzido de Ly, , L e L, através da seguinte formula:

evening ‘night

Liw = 10-1g % (12107 4 410w 4 g - qoltuece)i)

A Directiva 2002/49/CE estabelece que Ly, , L,y € Ly devem constituir niveis de ruido de longo prazo nos
termos da norma ISO 1996-2:1987. Estes indicadores sdo determinados para o conjunto dos perfodos diurnos,
intermédios e nocturnos de um ano.

A norma ISO 1996-2:1987 define o nivel de ruido médio de longo prazo como um nivel de pressdo actstica
continuo equivalente ponderado A, que pode ser determinado por cilculo tendo simultaneamente em conta as
variacdes da actividade da fonte e das condi¢des meteoroldgicas que interferem na propagagdo. A norma ISO
1996-2 permite aplicar factores de correccio meteoroldgica, remetendo para as correcgdes meteoroldgicas
constantes da norma ISO 1996-1, mas ndo aponta qualquer método de cdlculo ou de aplicagdo dessas mesmas
correcgoes.
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Por dltimo, o anexo I da Directiva 2002/49/CE autoriza os Estados-Membros a reduzirem o periodo intermédio
de uma ou duas horas. Os perfodos diurno e/ou nocturno devem ser alargados em conformidade. A equacio de
base para calcular L, deve ser adaptada para traduzir essas alteragdes num ou vérios perfodos de avaliagdo.
Obtém-se assim uma forma mais geral da equagdo:

Liw = 10-1g % (td S104 /1 4 ¢ - 10 (Levening +5) /10 T, lo(nghrlﬂ)/w)

em que:
— t, é a duracdo do periodo intermédio mais curto, sendo que 2 < t, < 4,
— t, ¢ a duragdo do perfodo diurno que daf resulta,

— t, é a duragdo do periodo nocturno que dai resulta,

— tg+t t, + t, = 24 horas.

Altura do receptor

Para efeitos dos mapas estratégicos de ruido, a Directiva 2002/49/CE fixa a altura do ponto receptor (ou «ponto
de avaliagdo») em 4 * 0,2 m acima do nivel do solo. Atendendo a que L,,, é um indicador composto calculado
a partir de Ly, L e L, esta altura obrigatéria também é aplicavel a esses indicadores.

‘evening’ ‘night?

Factor de correc¢do meteoroldgica

O anexo I da Directiva 2002/49/CE define as caracteristicas do perfodo de tempo «ano» relativamente as emis-
sdes sonoras («ano em questdo no que se refere a emissdo sonora») e as condigdes meteoroldgicas («ano médio
no que diz respeito as condi¢des meteoroldgicas»). Quanto a estas tltimas, a directiva ndo fornece quaisquer
informagdes adicionais sobre o que se entende por «ano médio».

No campo da meteorologia, ¢ pritica corrente calcular as condigdes meteorolégicas médias de um local
partindo de uma andlise estatistica correspondente a 10 anos de dados meteoroldgicos pormenorizados,
medidos no préprio local ou na proximidade deste. A necessidade de medi¢des e de andlises a longo prazo vem
reduzir a possibilidade de obter um ndmero suficiente de dados para todos os locais que devem ser objecto de
uma cartografia do ruido. Assim, caso ndo existam dados disponiveis suficientes, recomenda-se a utilizacdo de
um formuldrio simplificado de dados meteoroldgicos proporcionais & ocorréncia de variagdes nas condicdes de
propagagdo. A exemplo das hipdteses simplificadas constantes da norma XPS 31-133, estes dados devem ser
simultaneamente seleccionados de acordo com os dois principios da precaucdo e da prevencido aplicados na
legislacdo comunitdria no dominio do ambiente, que prevéem a protec¢do dos cidaddos contra os efeitos poten-
cialmente perigosos efou nocivos. Neste contexto, recomenda-se a adop¢do de uma abordagem conservadora
(favordvel a propagagdo) quando da selec¢do desses dados meteoroldgicos simplificados. Assim, para aplicar
factores de correc¢do meteoroldgica, quando do célculo dos indicadores de ruido comunitérios, recomenda-se a
adopcdo da abordagem apresentada no quadro 1.

QUADRO 1

Grelha de decisdo relativa ao factor de correccio meteoroldgica

Condigdo Acgdo

Local: dados meteorolégicos medidos in loco ou obtidos a partir | Dedugdo de dados meteorolégicos médios a
de um ndmero suficientemente grande de locais situados na | partir de uma andlise de dados meteorolé-
proximidade, aplicando métodos meteoroldgicos que assegurem | gicos pormenorizados

a representatividade desses dados relativamente ao local em
questdo

Perfodo: um intervalo de tempo de medicdo suficientemente
longo para permitir uma anélise estatistica capaz de descrever o
ano médio de forma precisa e continua, que assegure a represen-
tatividade dos dados da amostra em relagdo a todos os perfodos
do ano, diurnos, intermédios e nocturnos.

Nio existem dados meteoroldgicos disponiveis para o local em | Adopcdo de uma hipétese simplificada para
questdo ou os dados meteoroldgicos disponiveis ndo satisfazem | os dados meteoroldgicos globais
0s requisitos supra
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Adaptagio do método de cdlculo do ruido do trdfego rodovidrio «XPS 31-133»
Descrigdo do método de cdlculo

O método provisorio recomendado de célculo do ruido produzido pelo trifego rodovidrio é o método nacional
de célculo francés <(NMPB Routes-96 (SETRA-CERTU-LCPC-CSTB)» a que se refere o «Arrété du 5 mai 1995
relatif au bruit des infrastructures routiéres, Journal Officiel du 10 mai 1995, article 6» e a norma francesa «XPS
31-133». Este método apresenta um procedimento detalhado de cdlculo dos niveis de ruido gerados pelo trifego
na proximidade de uma via, tendo em conta o impacto das condi¢des meteoroldgicas na propagagio.

Factor de correc¢do meteoroldgica e cdlculo dos niveis de longo prazo

O nivel de longo prazo L é calculado aplicando a férmula seguinte:

longterm

Lingern = 10.1g[p.10"/1 + (1 - p).10"/"]

em que:
— L; é o nivel sonoro calculado em condigdes favordveis de propagagdo do som,
— L, é o nivel sonoro calculado em condi¢des homogéneas de propagacio do som,

— p ¢ a ocorréncia a longo prazo de condigdes meteoroldgicas favordveis a propagagdo do som, determinada
em conformidade com o ponto 2.1.3.

Quadro de sintese das adaptagdes necessarias

Objecto Resultado da comparagio/accio

Indicador de ruido As defini¢des dos indicadores de base sdo idénticas: nivel de pressdo
actistica continuo equivalente ponderado A determinado ao longo do
ano, tendo em conta as variagdes a nivel das emissdes e da propagacio.
No entanto, devem ser introduzidos os indicadores de ruido comuns,
incluindo os trés perfodos de avaliagdo: diurno, intermédio e nocturno,
em conformidade com a Directiva 2002/49/CE

Fonte Dados sobre as fontes de emissdes constantes do Guide du Bruit, adaptado
para introduzir factores de correc¢do em funcio da superficie de pavi-
mento rodovidrio (ver ponto 3.1.)

Propagacdo

— influéncia das condi¢des meteo- | Define a percentagem de ocorréncias de condi¢des favordveis em confor-
rologicas midade com o ponto 2.1.3

— absor¢io atmosférica A selecgdo dos dados deve ser efectuada a nivel nacional para elaboragdo
de um quadro que indique o coeficiente de atenuagio do ar em funcio
da temperatura e humidade relativa tipicas das vdrias regides europeias
em questdo, com base na norma ISO 9613-1

Ruido do trdfego ferrovidrio
Descri¢do do método de cdlculo

O método provisério recomendado de célculo do ruido produzido pelo trifego ferrovidrio é o <(RMR», método
nacional de cédlculo dos Paises Baixos, publicado no «Reken — en Meetvoorschrift Railverkeerslawaai '96, Minis-
terie Volkshuisvesting, Ruimtelijke Ordening en Milieubeheer, 20 November 1996», que consta de dois procedi-
mentos de célculo diferentes, 0 SRM 1 (procedimento simplificado) e o SRM II (procedimento pormenorizado).
Para determinar o método a utilizar para efeitos do mapa estratégico do ruido, em conformidade com a Direc-
tiva 2002/49/CE, devem ser preenchidas as condi¢des de utilizagdo de cada um dos procedimentos, conforme
constam do documento neerlandés.
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2.3.2.

2.4,

2.4.1.

2.4.2.

Quadro de sintese das adaptagdes necessdrias

Objecto Resultado da comparagio/accio
Indicador de ruido O RMR calcula os niveis de ruido equivalentes, mas ndo os niveis de
ruido equivalentes de longo prazo, na acepcdo da norma ISO 1996-
-2:1987

Para calcular os indicadores de longo prazo através do método RMR é
necessdrio dispor de dados médios do tréfego ferrovidrio para o ano em
andlise, bem como introduzir os periodos de avaliagio diurno, inter-
médio e nocturno na acepgdo da Directiva 2002/49/CE

Propagacdo

— influéncia das condi¢des meteo- | Os niveis médios a longo prazo sdo calculados tendo em conta o factor
rologicas de correcgdo meteoroldgica CM (CO fixado em 3,5 dB)

— absorcdo atmosférica O quadro 5.1 do RMR estabelece os coeficientes de atenua¢do do ar em
funcdo dos coeficientes de temperatura e humidade relativa. Em certos
casos especiais, nalguns Estados-Membros, esses coeficientes podem ter
de ser adaptados. Essas adaptacdes devem ser efectuadas de acordo com
a norma ISO 9613-1

Ruido produzido pelas aeronaves

Descri¢do do método de cdlculo

O método provisério recomendado de célculo do ruido produzido pelas aeronaves é o método constante do
documento 29 da CEAC «Report on Standard Method of Computing Noise Contours around Civil Airports», de
1997. Entre as diferentes abordagens relativas a modelizacio das rotas de voo, o ponto 2 do anexo II da Direc-
tiva 2002[49/CE estabelece que seja utilizada a técnica de segmentacdo mencionada na sec¢do 7.5 do docu-
mento 29 da CEAC. Ora esse documento ndo indica os procedimentos necessdrios a realizacdo desses cdlculos
de segmentagdo. Tais procedimentos constam das presentes orientacdes (ver ponto 2.4.2).

Saliente-se que, em 2001, a Conferéncia europeia da aviacdo civil (CEAC) empreendeu a revisdo do seu docu-
mento 29, com vista a incorporar as tecnologias mais avancadas na modelizagdo das curvas de nivel de ruido
das aeronaves. Embora a Directiva 2002/49/CE, conforme publicada em Julho de 2002, remeta explicitamente
para a versdo de 1997 do documento 29 da CEAC, deve ser dedicada especial atengdo a versdo revista do
método, quando da sua adop¢do pela CEAC, para que possa ser incluida, quando adequado e considerado
necessdrio, no anexo 1I da Directiva 2002/49/CE, enquanto método recomendado para o célculo do ruido
produzido pelas aeronaves. Esta inclusdo deve ser ponderada apds uma avaliacio da adequagdo do método
revisto para efeitos de elaboragdo do mapa estratégico do ruido conforme estabelecido na Directiva 2002/49/
|CE.

Segmentacdo técnica

Nos termos da Directiva 2002/49/CE, o nivel de exposi¢do ao ruido produzido pelas aeronaves durante as
operagdes deve ser calculado utilizando uma técnica de segmentacdo. Embora o documento 29 da CEAC remeta
para essa técnica, este ndo indica a forma de realizar esses cdlculos. As presentes orientagdes recomendam a
utilizagdo do método de segmentagdo descrito na versio 6.0 do Technical Manual of the Integrated Noise Model
(INM) (manual técnico do modelo de ruido integrado), publicado em Janeiro de 2002. Este método é descrito
de forma sintética mais abaixo.

A trajectéria de voo (tanto nas secgdes rectas como nas secgdes circulares) ¢ dividida em segmentos, todos eles
rectos (a poténcia e a velocidade sdo constantes). O cumprimento minimo de um segmento é de 3 m. Para cada
subarco sdo calculados trés pontos x-y. Esses trés pontos definem dois segmentos de recta; o primeiro ponto
fica situado no inicio do subarco, o terceiro ponto no final do subarco, o segundo ponto no centro do subarco.

Para cada um dos segmentos da trajectéria de voo ou — se necessirio — para cada um dos segmentos da
trajectéria de voo alargada, determinam-se o ponto de aproximagdo perpendicular mais proximo (PCPA) do
observador e a distancia obliqua do observador ao PCPA (ver figura 1).
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Figura 1. Definicio do ponto de aproximagdo perpendicular mais proximo (PCPA) na trajectéria de voo e
distancia obliqua d para um segmento P,P,, quando o ponto de cdlculo CP estiver sobre o segmento a) ou se

situar a frente do segmento b) ou atrds do segmento c).

a)

A distancia obliqua d até ao PCPA define os dados a retirar das curvas «uido-poténcia-distancia» (NPD), bem
como o angulo de elevacdo. A distancia no plano horizontal entre o ponto de cdlculo CP ao nivel do solo e a
projeccdo vertical do PCPA define a distancia transversal para calcular a atenuacdo lateral (se pertinente).

— Se a altura no segmento for varidvel, a altura estabelece-se como segue: se o ponto de cdlculo CP se encon-
trar sobre o segmento, utiliza-se a altura no PCPA (interpolagﬁo linear), se o CP estiver situado a frente ou
atrds do segmento, utiliza-se a altura na extremidade do segmento mais préxima do CP.

— Se a velocidade no segmento for varidvel, a velocidade estabelece-se como segue: se o ponto de célculo CP
se encontrar sobre o segmento, utiliza-se a velocidade no PCPA (interpolacdo linear); se o CP estiver situado
a frente ou atrds do segmento, utiliza-se a velocidade na extremidade do segmento mais proxima do CP.

— Se a poténcia no segmento ou o nivel sonoro de acordo com a poténcia (A,) forem varidveis, o nivel sonoro
estabelece-se como segue: se o ponto de cdlculo CP se encontrar sobre o segmento, utiliza-se o nivel sonoro
no PCPA (interpolagdo linear), se o CP estiver situado a frente ou atrds do segmento, utiliza-se o nivel
sonoro pertinente na extremidade do segmento mais proxima do CP.

A propor¢do da energia sonora de um segmento ou «frac¢do sonora» ¢ calculada de acordo com o modelo utili-

P, I PCPA P
0] ¥
Y/
N
. d
N
oS
.
©CP
91
’ L
P, P, PCPA
op L
POPA =
// /
cp¥”

zado no manual técnico INM 6.0.

No caso de serem usados os dados por defeito a que ¢ feita referéncia no ponto 3.3.2 (baseados na L, .,
calcula-se a «distancia a escala» s, mencionada no manual técnico INM 6.0 como segue:

em que:

— v é a velocidade real em m/s, e

S, =

— 1 ¢ a duragdo do sobrevoo em segundos.

2
n

VT
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2.4.3.

A «distincia a escala» ¢ introduzida para assegurar que a exposi¢do total obtida a partir do calculo da «fraccio
sonora» é coerente com os dados NPD.

O nivel do acontecimento sonoro correspondente a um sobrevoo completo é calculado através do somatério
dos niveis sonoros dos segmentos simples numa base energética.

Célculo dos niveis de ruido totais

Antes de se poder determinar o nivel de exposi¢do ao ruido resultante da totalidade do trifego num ponto de
célculo, deve determinar-se o nivel de exposi¢do sonora (SEL) para cada opera¢do de uma aeronave, da seguinte
forma:

— se os cdlculos forem baseados em dados NPD SEL para uma velocidade de referéncia (por norma 160 nds
para os avides a jacto e 80 nds para os avides a hélice pequenos):

SEL(xy) = SEL(Ed), , — B(AD) + A + A + A

— no caso de os cdlculos assentarem nos dados NPD L (tal como os dados por defeito mencionados no

'A,max
ponto 3.3.2):
SEL(xy) = Li(&d) — B(AD + A+ Ay + A
em que:
— SEL(,d), . ¢ o SEL num ponto de coordenadas (x,y) gerado por um movimento numa trajectéria de ater-

ragem ou de descolagem de uma aeronave, com um impulso £, a distdncia mais curta d, medida a partir da
curva de «ruido-poténcia-distancia» para o impulso ¢ e a distancia mais curta d,

— L,(d) é o nivel sonoro num ponto de coordenadas (x,y) gerado por um movimento numa trajectéria de
aterragem ou de descolagem de uma aeronave, com um impulso £, a distdncia mais curta d, medida a partir
da curva de «ruido-poténcia-distincia» para o impulso € e a distancia mais curta d,

— A(B,]) é o complemento de atenuacio sonora durante a propagagdo transversal a direccdo da aeronave, para
uma distancia transversal horizontal | e um angulo de elevagio f,

— A, é a funcgio de directividade para o ruido produzido durante a rolagem para a descolagem antes do ponto
de inicio da rolagem,

— A, é o factor de correcgdo para a velocidade real durante a trajectéria de voo em que A, = 10.1g (v, v) e
em que:
— v, € a velocidade usada nos dados NPD,

— v é a velocidade real durante a trajectéria de voo;
— A, é atolerancia da duragdo em funcdo da velocidade v, calculada de acordo com o ponto 3.3.2,
— A ¢ o factor de correcgdo para o comprimento finito do segmento da trajectéria de voo.

O nimero de movimentos de quaisquer dos grupos de acronaves em qualquer trajectéria de voo, durante um
ano, para os periodos diurno, intermédio e nocturno deve ser determinado separadamente.

Assim, calculam-se os indicadores de ruido L, e L, constantes da Directiva 2002/49/CE da seguinte forma:

night

1 .
Liw = 10 -1 Nai 3,16 - N, ; 10 - N,; - 10%%5/10
” ¢\ 56200 Z( i + 3 i+ i)
(S
— 1 SEL; i/10
Lige = 10-1g T Z N, - 10%%
em que:

— Ny;; ¢ o nlimero de movimentos efectuados pelo grupo de aeronaves j na trajectéria de voo i no periodo
diurno de um dia médio,

— N,;; ¢ o nimero de movimentos efectuados pelo grupo de aeronaves j na trajectéria de voo i no periodo
intermédio de um dia médio,

— N,;; é o nlimero de movimentos efectuados pelo grupo de aeronaves j na trajectéria de voo i no periodo
nocturno de um dia médio,

— T, é a duracdo do periodo nocturno em segundos,

— SEL;; € o nivel de exposicdo ao ruido produzido pelo grupo de aeronaves j na trajectéria de voo i.
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O ntimero de movimentos efectuados num dia médio é calculado como a média do ndmero de movimentos
verificados durante um ano, como segue:

Nyear.L j

N;
. 365

em que os movimentos diurnos, intermédios e nocturnos sdo contados separadamente, o indice «d» correspon-
dendo ao periodo diurno, o indice «e» ao periodo intermédio e o indice «n» ao periodo nocturno.

A formula de cdlculo de L

‘den

contém + 5 dB adicionais para o periodo intermédio (um factor de 3,16) e

+10 dB adicionais para o periodo nocturno (um factor de 10) para ter em conta o nimero de movimentos
durante esses perfodos, respectivamente.

Quadro de sintese das adaptagdes necessdrias

O quadro abaixo inclui uma apresentagio do contetido do documento 29 da CEAC, capitulo a capitulo e
mostra as semelhangas, diferencas e aditamentos necessdrios para satisfazer os requisitos da Directiva 2002/49/

|CE.

Parte do texto original

Adaptagdes necessarias

1)

Introdugdo

Adaptagdo a técnica de segmentacdo e aos indicadores de ruido comuns
em conformidade com o anexo II da Directiva 2002/49/CE

2)

Terminologia e simbolos

Adaptacdo a utilizagdo de indicadores de ruido da Directiva 2002/49/
|CE.

A unidade de ruido deve ser o nivel sonoro total ponderado A.
A escala sonora deve ser o nivel sonoro equivalente ponderado A.

Substituicdo do «indice de ruido» pelos indicadores de ruido da Directiva
2002/49/CE

3)

Célculo das curvas de nivel de
ruido

Substituicdo de «periodo de alguns meses» por «periodo de um ano» para
satisfazer o requisito da Directiva 2002/49/CE para um «ano médio».

Correccdo [a atenuagdo transversal A(f]) deve ser subtraida e ndo
adicionada] e adaptacdo da férmula (1) na parte 3.3 do documento 29
da CEAC em conformidade com o ponto 2.4.3 das presentes orien-
tacoes

=

Apresentagdo dos dados acus-
ticos e de desempenho das
aeronaves

No ponto 4.1.3 do documento 29 da CEAC, adaptacdo dos niveislimite
para assegurar a compatibilidade com as curvas de nivel de ruido mais
baixo a calcular nos termos da Directiva 2002/49/CE.

Para mais informagdes sobre os dados de emissdes sonoras (incluindo
uma recomendacdo por defeito com informagdes sobre os perfis de voo,
impulso do motor e velocidades de voo), ver ponto 3.3 das presentes
orientacdes para elaboragdo dos mapas estratégicos de ruido

Agrupamento dos tipos de
aeronaves

A abordagem em matéria de agrupamento das aeronaves deve ser adap-
tada para ter em conta a frota actualmente existente nos aeroportos
europeus. Ver ponto 3.3.2 das presentes orientacdes para os dados NPD
por defeito baseados no agrupamento actualizado das aeronaves. As
disposi¢des do ponto 5.4 do documento 29 da CEAC permitem
completar os dados de emissdes, quando necessario

Grelha de cdlculo

Para atender as situacdes especificas quando da elaboracio dos mapas
estratégicos de ruido, a escolha da dimensio da grelha deve caber as
autoridades competentes

~

Cilculo de base do ruido
gerado pelos movimentos de
cada aeronave isoladamente

No ponto 7.3 do documento 29 da CEAC, o factor de correccio/
[tolerancia da duragdo poderd carecer de adaptagdo, conforme o tipo de
dados NPD utilizados se baseiem ou ndo na L, .. (ver ponto 2.4.3 das
presentes orientagdes). Assim, no caso de serem usados os dados por
defeito recomendados nas presentes orientagdes, A, deve ser substituido
por A, (ver ponto 3.3.2 das presentes orientacdes).

No ponto 7.5 do Documento 29 da CEAC, deve ser aplicada a técnica
de segmentagdo (ver ponto 2.4.2 das presentes orientacdes).

Se for aplicada a técnica de segmentagdo, o ponto 7.6 do Documento
29 da CEAC nio se aplica
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Parte do texto original

Adaptagdes necessarias

8)

Ruido produzido durante a
rolagem a descolagem e a ater-
ragem

No ponto 8.2 do Documento 29 da CEAC, aplica-se a equagdo (16) para
90 < @ < 148,4° (para evitar a descontinuidade a 148,4 °) e especifica-
-seque A = Oparad < 90°

Pode ser necessario adaptar a equacdo (18) do Documento 29 da CEAC
para determinar o nivel de exposi¢do ao ruido para ter em conta o
factor de correccioftolerancia da duragdo caso o tipo de dados NPD
utilizado se baseie na L, .. (ver ponto 3.3.2 das presentes orientagdes)

Somatério dos niveis sonoros

Introdugdo dos indicadores de ruido comuns da Directiva 2002[49/CE.
Ver ponto 2.4.3 das presentes orientagdes

10

Modelagdo da dispersdo trans-
versal e vertical das trajectorias
de voo

Nao carece de adaptacdo

11

Célculo do nivel de exposicdo
ao ruido com factor de
correccdo para a geometria da
trajectoria

Capitulo sem relevancia se for utilizada a técnica de segmentagdo

12

Orientagdo geral para o cdlculo
das curvas de ruido

O presente capitulo ndo carece de modificagdes, devendo ser interpre-
tado a luz dos requisitos da Directiva 2002/49/CE, designadamente no
que se refere aos indicadores de ruido.

Ruido industrial

Descri¢do do método de cdlculo

O método provisério recomendado de célculo do ruido produzido pelo sector industrial é a norma ISO 9613-
-2: «Acoustics — Attenuation of sound propagation outdoors, Part 2: General method of calculation». Este
método, denominado «ISO 9613-2» nas presentes orientacdes, especifica um método de engenharia para o
célculo da atenuagdo do som quando da propagagdo em espago aberto para realizar previsdes sobre os niveis
de ruido ambiente em redor de diversas fontes de emissoes, incluindo as fontes industriais.

Quadro de sintese das adapta¢des necessarias

Objecto

Resultado da comparacdofacgdo

Indicador de ruido

As defini¢des dos indicadores de base sdo idénticas: nivel sonoro médio
de longa duragdo, ponderado A, determinado num longo periodo de
tempo de vdrios meses ou de um ano tendo em conta as variagdes em
termos de emissdo e de propagacao.

Devem ser introduzidos periodos de avaliacdo «diurnos», «<intermédios» e
«octurnos» na acep¢do da Directiva 2002/49/CE

Propagacdo

— absorg¢do atmosférica

A seleccdo dos dados deve ser efectuada a nivel nacional com vista a
elaborar um quadro indicativo do coeficiente de atenuagdo do ar em
funcdo da temperatura e da humidade relativa tipicas das vdrias regies
europeias em questdo, com base na norma ISO 9613-1

DADOS DE EMISSOES

Ruido produzido pelo trifego rodovidrio — «Guide du bruit 1980» (Guia do Ruido 1980)

Método de medicio

A norma XPS 31-133 remete para o «Guide du Bruit 1980» como modelo de célculo, por defeito, das emissdes
sonoras produzidas pelo tréfego rodovidrio. Caso um Estado-Membro, que tenha adoptado o método de cdlculo
provisorio, pretenda actualizar os factores de emissdo, recomenda-se a utilizagdo do procedimento de medicio
abaixo. De notar que, em 2002, as autoridades francesas lancaram um projecto de revisdo dos valores de emis-
sdes, pelo que deve ser concedida especial atencdo a estes novos dados, bem como aos métodos desenvolvidos
para obtengdo dos mesmos, quando publicados pelas autoridades responsaveis, por forma a permitir, quando
aplicdvel e considerado necessario, a sua utilizagdo como dados de entrada para calcular o ruido produzido pelo
trafego rodovidrio.
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3.1.2.1.

3.1.2.2.

3.1.2.3.

O nivel de emissdes sonoras de um veiculo caracteriza-se pelo nivel maximo de ruido a passagem L, em dB
medido a 7,5 m do eixo da trajectéria do veiculo. Este nivel sonoro ¢ determinado separadamente para dife-
rentes tipos de veiculos, velocidades e fluxos de trifego. Embora se identifique o declive da via, o tipo de
superficie de pavimento ndo é explicitamente tido em conta. Para manter a compatibilidade com as condi¢des
de medicdo originais, as medi¢es realizadas com o objectivo de acrescentar caracteristicas actsticas do veiculo
devem ser realizadas com veiculos em circulagdo nos seguintes tipos de superficies de pavimento: betdo de
cimento, betdo betuminoso muito fino 0/14, betdo betuminoso meio granulado 0/14, revestimento superficial
6/10, revestimento superficial 10/14. Acrescenta-se entdo um factor de correc¢do em fungdo da superficie de
pavimento, de acordo com o procedimento apresentado no ponto 3.1.4.

As medi¢des podem ser efectuadas com veiculos individuais isolados no trifego ou em circuitos especificos sob
condigdes controladas. A velocidade do veiculo deve ser medida com um radar Doppler (grau de precisio de
aproximadamente 5 % a velocidades baixas). O fluxo de trifego é determinado por observagio subjectiva
(rdpido, lento ou fluido) ou por medigdo. O microfone ¢é colocado a 1,2 m acima do nivel do solo e a 7,5 m
horizontalmente a contar do eixo da trajectéria do veiculo.

Para utilizacdo da norma XPS 31-133 e de acordo com as especificacdes do Guide du Bruit 1980, o nivel de
poténcia sonora L, e a emissao sonora E sdo calculados a partir do nivel de pressio sonora medida L, e da velo-
cidade do veiculo V aplicando a férmula seguinte:

L, =L, + 255¢E = (L, — 10logV — 50)

Emissdes sonoras e trafego
Emissdo sonora

A expressdo «emissdo sonora» ¢ definida como segue:
E= (L, — 10logV — 50)

em que V ¢ a velocidade do veiculo.

A emissdo E €, por conseguinte, um nivel sonoro que pode ser descrito em termos de dB(A) como o nivel
sonoro L, na iséfona de referéncia, gerado por um tnico veiculo por hora, em condigdes de tréfego que variam
em fungdo do seguinte:

— tipo de veiculo,
— velocidade,
— fluxo de tréfego,

— perfil longitudinal.

Tipos de veiculos

Nas previsoes relativas ao ruido sdo utilizadas duas categorias de veiculos:
— veiculos ligeiros (veiculos de massa liquida inferior a 3,5 toneladas),

— veiculos pesados (veiculos de massa liquida igual ou superior a 3,5 toneladas).

Velocidade

Por uma questdo de simplicidade, o pardmetro «velocidade do veiculo» é usado neste método para todas as
gamas de velocidade média (de 20 a 120 km/h). No entanto, no caso das velocidades mais baixas (inferior a 60
ou 70 km/h dependendo da situagdo), o método é refinado tendo em conta os fluxos de trafego descritos a
seguir.

Para determinar um nivel sonoro de longa duragdo em Leq basta conhecer a velocidade média de uma frota de
veiculos. A velocidade média de uma frota de veiculos poderd ser definida como segue:

— a velocidade mediana V50, ou a velocidade atingida ou excedida por 50 % dos veiculos, ou:

— a velocidade mediana V50, acrescida de metade do desvio-padrio das velocidades.

As velocidades médias calculadas a partir de um destes métodos que sejam inferiores a 20 kmj/h, sdo fixadas
em 20 km/h.

Caso os dados disponiveis ndo permitam realizar estimativas precisas da velocidade média, pode-se aplicar a
seguinte regra geral: para cada trogo de estrada, utiliza-se a velocidade mdxima autorizada no trogo em causa.
Sempre que a velocidade médxima autorizada mudar, define-se um novo trogo de estrada. Introduz-se um factor
de correccdo adicional para a gama de velocidades inferiores (menores que 60 a 70 km/h dependendo da
situacdo), devendo ser aplicados factores de correcdo para um dos quatro tipos de fluxos. Finalmente, todas as
velocidades inferiores a 20 kmj/h sdo fixadas em 20 km/h.
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3.1.2.5.

3.1.3.1.

Tipos de fluxos de trifego

O tipo de fluxo de trifego é um pardmetro complementar da velocidade, que incorpora a aceleragdo, a desacele-
ragdo, a carga do motor e o movimento de trifego (continuo ou ritmado). Sdo definidas quatro categorias,
como segue:

Fluxo fluido continuo: os veiculos circulam a uma velocidade praticamente constante no troco de estrada em
andlise. Trata-se de um fluxo de trifego fluido no sentido em que se mantém estdvel no espaco e no tempo por
perfodos de pelo menos dez minutos. Podem observar-se variagdes ao longo do dia, mas sem mudangas bruscas
ou ritmicas. Além disso, ndo é acelerado nem desacelerado, mantendo uma velocidade constante. Este tipo de
fluxo corresponde ao trifego verificado numa auto-estrada ou numa estrada interurbana, numa via rdpida
urbana (fora das horas de ponta) e nas estradas principais em meio urbano.

Fluxo ritmado continuo: um fluxo em que uma proporgio significativa de veiculos se encontra numa fase tran-
sitoria (em aceleracdo ou desacelera¢do) instivel no tempo (existem variacdes bruscas de fluxo durante curtos
lapsos de tempo) e no espago (em qualquer momento existem concentra¢des irregulares de veiculos no trogo de
via em andlise). Continua, contudo, a ser possivel definir uma velocidade média global para este tipo de fluxo,
que permanece estdvel e repetitivo por um perfodo de tempo suficientemente longo. Este tipo de fluxo corres-
ponde ao trifego nas vias dos centros das cidades, nas estradas principais préximas da saturacdo, nos nés de
ligagdo com muitos cruzamentos, nos parques de estacionamento, junto as passagens de pedes e as vias de
acesso as habitacdes.

Fluxo ritmado acelerado: trata-se de um fluxo ritmado e, por conseguinte, turbulento. Ndo obstante, uma
proporcao significativa de veiculos estd em aceleracdo, o que, por sua vez, significa que a nogdo de velocidade
apenas faz sentido em pontos discretos dado o transito ndo ser estdvel durante a deslocacdo. E o caso tipico do
trafego nas vias rdpidas a seguir a um cruzamento, nos nés das auto-estradas, nas pracas de portagem, etc.

Fluxo ritmado desacelerado: trata-se do caso oposto ao anterior, em que uma quantidade significativa de
veiculos se encontra em fase de desaceleracdo. Encontra-se por norma nas imedia¢des dos cruzamentos princi-
pais das cidades, nas saidas das auto-estradas ou das vias rdpidas ou nas imediac¢des das portagens, etc.

Trés perfis longitudinais

Definem-se a seguir trés perfis longitudinais, para ter em conta a diferenca de emissdo sonora em fungdo do
declive da via:

— uma via ou sec¢do de via horizontal, cujo declive no sentido do fluxo de trafego é inferior a 2 %,
— uma via ascendente, cujo declive no sentido do fluxo de trifego ¢ superior a 2 %,

— uma via descendente, cujo declive no sentido do fluxo de trifego é superior a 2 %.

No caso das vias de sentido tinico, esta defini¢do ¢ directamente aplicdvel. Se houver dois sentidos de transito
serd necessdrio, para obten¢do de estimativas precisas, realizar cdlculos separados para cada sentido de transito
e efectuar o somatorio dos resultados.

Valores das emissdes sonoras quantificados para vdrios tipos de trafego rodovidrio
Representacdes esquemdticas

O Guide du bruit contém nomogramas que apresentam o valor do nivel de ruido Leq (1 hora), em dB(A),
(também conhecido por emissdo sonora E, descrito em 3.1.2.1). O nivel de ruido ¢ indicado separadamente
para um unico veiculo ligeiro (dight vehicle») (neste caso, a emissdo sonora ¢é «E,») e para um tnico veiculo
pesado (<heavy vehicle») (neste caso, a emissdo sonora é «E, ») por hora. Para estes tipos de veiculos separados, E
¢ funcdo da velocidade (ver ponto 3.1.2.3), do fluxo de trafego (ver ponto 3.1.2.4) e do perfil longitudinal (ver
ponto 3.1.2.5). Enquanto que o nivel de ruido apresentado nos nomogramas ndo inclui quaisquer factores de
correcgdo em fungdo da superficie de pavimento rodovidrio, as presentes orientagdes incluem um procedimento
de correcgdo para o efeito (ver ponto 3.1.4).

O nivel de poténcia sonora de base dependente da frequéncia L, ;, em dB(A), de uma fonte pontual elementar i,
numa dada banda de oitava j, é calculado a partir dos niveis de emissdo sonora individuais dos veiculos ligeiros
e pesados obtidos a partir do nomograma 2 do Guide du Bruit 1980 (denominado «nomograma 2» nas
presentes orientagdes) aplicando a seguinte equagdo:

Lyi = Lawym + 10lg(l) + R(j) + em que:

L,ym € 0 nivel de poténcia sonora global por metro de comprimento da via atribuido a linha de fontes, em
dB(A), aplicando a seguinte formula:

— v
Lum = 10 Log (10 (B + 1010gQy, ) /10 10 (E,W+1o|ogQ,w)/lo) + 20

em que:
— E, ¢ a emissdo sonora dos veiculos ligeiros conforme definida no nomograma 2,
— E,, ¢ a emissdo sonora dos veiculos pesados conforme definida no nomograma 2,

hv
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— Q, ¢ o volume de trifego de veiculos ligeiros durante o intervalo de tempo de referéncia,

— Q,, é o volume de trifego de veiculos pesados durante o intervalo de tempo de referéncia

— ¥ ¢ o factor de correc¢do do nivel de ruido em fungdo do tipo de superficie de pavimento rodovidrio, defi-
nido no ponto 3.1.4.

— 1, é o comprimento da seccio de linha de fontes representada por um ponto fonte i, em metros

— R(j) € o valor espectral em dB(A) para a banda de oitava j apresentada no quadro 2.

QUADRO 2

Espectro sonoro normalizado do trifego, ponderado A, calculado por banda de terco de oitava de
acordo com a norma EN 1793-3

j Banda de oitava (em Hz) Va[le‘;;ezg(‘j\%ﬁ)
1 125 - 14,5
2 250 -10,2
3 500 -7,2
4 1000 -39
5 2000 -6,4
6 4000 ~11,4

Factor de correcgdo para a superficie de pavimento rodovidrio
Introdugdo

A partir de determinada velocidade, o ruido total de um veiculo é dominado pelo ruido de contacto entre os
pneumdticos e a estrada. Esse ruido depende da velocidade do veiculo, do tipo de superficie de pavimento rodo-
vidrio (designadamente, superficies de pavimento porosas ou com caracteristicas de absorcdo do ruido) e do tipo
de pneuméticos. O Guide du bruit 1980 indica uma emissdo sonora-padrdo para uma superficie de pavimento
rodovidrio-padrdo. No procedimento abaixo sugere-se a introdugdo de factores de correccdo em funcdo do tipo
de superficie de pavimento rodovidrio. Este procedimento é compativel com as disposicdes da norma EN ISO
11819-1.

Tipos de superficie de pavimento

— Asfalto liso (betdo ou mastique): é a superficie de pavimento rodovidrio de referéncia da norma EN ISO
11819-1. Trata-se de uma camada densa, de textura fina, em betdo asfiltico ou superficie asfaltica agregado-
-mastique com uma dimensdo maxima da gravilha de 11-16 mm.

— Superficie de pavimento porosa: ¢ uma superficie de pavimento com um indice de vazios de, pelo menos,
20 %. A superficie ndo deve ter mais de cinco anos (a restri¢do relativa a idade prende-se com a tendéncia
das superficies de pavimento porosas para perderem a capacidade de absorcdo com o decorrer do tempo, a
medida que os vazios se vdo preenchendo). Este limite de idade poderd ser aumentado se houver manu-
tencdo especial. No entanto, apds o primeiro periodo de cinco anos, devem ser efectuadas medi¢des para
determinar as propriedades actsticas da superficie de pavimento. O efeito de amortecimento sonoro deste
tipo de superficie de pavimento depende da velocidade do veiculo).

— Betdo de cimento ou asfalto rugoso: inclui o betdo de cimento e o asfalto de textura rugosa.

— Blocos para calcada, textura fina: blocos para calcada com uma distancia inferior a 5 mm entre os blocos.

— Blocos para calcada, textura grosseira: blocos para calcada com uma distancia igual ou superior a 5 mm
entre os blocos.

— Outros: trata-se de uma categoria aberta relativamente a qual cada Estado-Membro poderd introduzir
factores de correcgdo para outras superficies de pavimento. Para garantir uma utilizacdo e resultados harmo-
nizados, os dados devem ser obtidos em conformidade com a norma EN ISO 11819-1 e introduzidos no
quadro 3. Para todas as medicdes, as velocidades de passagem devem ser iguais as velocidades de referéncia
constantes da norma. Para avaliar o efeito da percentagem de veiculos pesados utiliza-se a equagdo para o
indice SPBI, indice estatistico de passagem (Statistical Pass-By Index). Utilizam-se as percentagens de 10 %,
20 % e 30 %, respectivamente, para calcular o SPBI de cada uma das trés gamas de percentagem definidas
no Quadro 3 (0-15 %, 16-25 % € > 25 %).
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QUADRO 3

Procedimento de correc¢io-padrio para a superficie de pavimento rodovidrio

Velocidade em
noés

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

Percentagem de | 0-15% | 16-25% | > 25% | 0-15% | 16-25% | > 25% | 0-15% | 16-25% | > 25%
Veiculos pesados

Tipo de
superficie de
pavimento

Procedimento de correc¢do recomendado

QUADRO 4

Procedimento de correccio proposto para a superficie de pavimento rodovidrio

Tipo de superficie de pavimento rodovidrio Factor de correcgio do nivel de ruido ¥

Superficie de pavimento porosa 0-60 km/h 61 km/h -80 km/ 81 km/h -
/h -130 km/h

-1dB -2dB -3 dB

Asfalto liso (betdo ou mastique) 0 dB

Betdo de cimento e asfalto rugoso + 2 dB

Blocos para calgada, textura fina + 3 dB

Blocos para calgada, textura grosseira + 6 dB

Ruido produzido pelo trdfego ferrovidrio
Introducdo

O método neerlandés de cdlculo do ruido produzido pelo trifego ferrovidrio (RMR) inclui o seu préprio modelo
de emissdes, descrito em pormenor no capitulo 2 do texto neerlandés original. Este modelo de emissdes pode
ser utilizado em todos os Estados-Membros sem alteracdes.

No que se refere aos dados de emissdes, as presentes orientagdes identificam, no ponto 3.2.2, a base de dados
de emissdes neerlandesa como a base de dados recomendada por defeito. No entanto, os métodos de medicdo
descritos no ponto 3.2.2.2 permitem que os Estados-Membros produzam novos dados de emissdes para
compensar a auséncia de dados de emissdes sobre o material circulante ndo neerlandés em vias férreas ndo
neerlandesas na base de dados por defeito.

Modelo de emissdes sonoras

Antes de calcular o «nivel de pressdo actstica continuo equivalente», todos os veiculos que circulam num deter-
minado trogo de linha férrea e respeitam as orientacdes de servico adequadas devem ser classificados numa das
10 categorias de veiculos ferrovidrios indicadas no ponto 3.2.2.1 ou, quando aplicdvel, em categorias adicionais,
depois de realizadas as medicdes referidas no ponto 3.2.2.2.

Categorias de comboios existentes

As categorias existentes, indicadas na base de dados neerlandesa de emissdes, estabelecem essencialmente a
distingdo entre o sistema de propulsdo e o sistema de frenagem de rodas, como segue:

Categoria Descrigdo do comboio
1 Comboios de passageiros com freios de cepos
2 Comboios de passageiros com freios de discos e freios de cepos
3 Comboios de passageiros com freios de discos
4 Comboios de mercadorias com freios de cepos
5 Comboios diesel com freios de cepos
6 Comboios diesel com freios de discos
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Categoria Descri¢do do comboio
7 Metros e eléctricos rapidos com freios de discos
8 Comboios interurbanos e comboios de baixa velocidade com freios de discos
9 Comboios de alta velocidade com freios de discos e freios de cepos
10 Provisoriamente reservado aos comboios de alta velocidade do tipo ICE-3 (M) (TGV Este)

3.2.2.2. Métodos de medicdo

3.2.2.3.

As

caracteristicas das emissoes de ruido de um veiculo ferrovidrio ou de uma via podem ser determinadas por

medicdo. O procedimento de medigdo consta de:

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

Para determinar as caracteristicas das novas categorias de comboios ou do material circulante ndo neerlandés

em

vias ndo neerlandesas (procedimentos A e B) e das vias ndo neerlandesas (procedimento C) indicam-se trés

procedimentos:

O procedimento A consiste num método simplificado, que estabelece a forma de determinar se um veiculo
ferrovidrio pode ser afectado a uma categoria existente (conforme indicado no ponto 3.2.2.1). Esse método
também pode ser utilizado no caso dos veiculos novos (ainda por construir) relativamente aos quais no seja
possivel realizar medi¢des de ruido. Esta classificagdo assenta essencialmente no sistema de propulsio
(motor diesel, eléctrico, hidrdulico) e no sistema de frenagem (discos ou cepos).

O procedimento B descreve a forma de obter dados de emissdes para os veiculos ferrovidrios que ndo
estejam necessariamente abrangidos por uma das categorias de comboios existentes. Introduz-se a chamada
«categoria livre», na qual pode ser classificado qualquer tipo de veiculo, na condicio de a emissdo de ruido
ser determinada de acordo com esse mesmo procedimento. Os dados assim obtidos tém em conta a
distancia entre veiculos, a radiacdo sonora da via e as irregularidades das rodas e da via. S3o ainda tomadas
em consideragdo as vdrias fontes de ruido — ruido decorrente da traccdo e da circulagdo e ruido aerodina-
mico, bem como a altura das diferentes fontes.

O procedimento C permite determinar as caracteristicas actsticas de construcdo da via (travessas, caixa de
balastro, etc.). O método de cilculo do ruido baseia-se no facto de as caracteristicas da via, em bandas de
oitavas, serem independentes do tipo de veiculo ou da velocidade do mesmo. Para confirmar tal facto, é
necessdrio realizar medicdes num determinado local a duas outras velocidades (diferenca > 20, ou 30 %). As
diferencas entre as caracteristicas de via calculadas devem ser inferiores a 3dB em cada banda de oitava. Se
o factor de correcgdo depender da velocidade, devem ser realizados estudos adicionais, que podem eventual-
mente apontar para caracteristicas dependentes da velocidade.

Modelo de emissdes

Se

os calculos forem efectuados de acordo com o método SRM I, os valores das emissdes, em dB(A), serdo

determinados como segue:

em

Y J
E = 10lg[ Y 1000 + Y100
=1 =1

que:

— E,.. ¢ o termo relativo as emissdes por categoria de veiculo ferrovidrio para os comboios sem frenagem,

Os

em

nr,c

E,. € o termo relativo as emissoes para os comboios com frenagem,
¢ é a categoria do comboio,

y é o ntimero total de categorias existentes.

valores de emissdes por categoria de veiculo ferrovidrio sdo determinados aplicando a seguinte formula:

E.. = a. + b.lgv. + 10gQ. + G,
E. = a, + b lgv. + 10gQ,. + G,

que os valores das emissoes-padrdo a,, b, a,. e b, constam do método RMR.
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Se for utilizado o método SRM II, determinam-se os valores de emissdes por banda de oitava para cada cate-
goria de comboio e para vdrias alturas das fontes sonoras (até 5 alturas diferentes). Uma vez caracterizadas as
emissdes das vdrias categorias de comboios, calculam-se as emissdes do segmento especifico de linha férrea
tendo em conta a circulacdo de diferentes categorias de comboios (e o facto de nem todas as categorias apresen-
tarem fontes sonoras a todas as alturas), e a circulacio de comboios em diferentes condi¢des (frenagem e ndo
frenagem). O termo relativo as emissdes na banda de oitava i ¢ calculado aplicando a férmula seguinte:

Lt = 10 Log ZloEEh_,c/“’ + ZloEEm.C/“’
c=1 c=1

em que n ¢ o nimero de categorias de comboios que utilizam a linha de caminho-de-ferro em questdo, E!,

e Ef... sdo os termos relativos as emissdes para, respectivamente, as unidades sem frenagem e as unidades com

frenagem para cada comboio de cada categoria (c =1 até n), na banda de oitava i e a altura de avaliacio h
(h=0m, 0,5m, 2 m 4 me 5 m — dependendo da categoria do comboio) calculado da seguinte forma:

B = al. + bl logVi. + 10l0gQu. + Cipine
Ehb.i.c = aih,c + brt logV. + 10logQ. + Cipime

em que:

— a' eb! (oual, eby )sdo ostermos relativos as emissdes para a categoria de comboio c, respectivamente

em condi¢des de ndo frenagem e de frenagem, para a banda de oitava i e a altura h,

— Q. é o ntimero médio de unidades da categoria do veiculo ferrovidrio em questdo em condi¢des de ndo
frenagem,

— Q,, ¢ o nimero médio de unidades em condi¢des de frenagem da categoria do veiculo ferrovidrio em
questdo,

— V_é a velocidade média a passagem de veiculos ferrovidrios em condi¢des de ndo frenagem,
— V.. ¢ a velocidade média a passagem de veiculos ferrovidrios em condigoes de frenagem,
— bb tipo de viafestado da via férrea,

— m estimativa da ocorréncia de desconexdes da via,

— Gy factor de correc¢do em fungio das descontinuidades da via e das irregularidades dos carris.

Ruido produzido pelas aeronaves
Introducio

Na sequéncia da revisio das bases de dados disponiveis, as presentes orientacdes fornecem no ponto 3.3.2 uma
recomendacdo por defeito para o cdlculo do ruido produzido pelas acronaves nas imediacdes dos aeroportos
utilizando o documento 29 da CEAC, com as alteragdes indicadas no ponto 2.4.

Conforme sublinhado na introdugdo as presentes orientacdes, a utilizagdo dos dados recomendados por defeito
ndo é obrigatdria e os Estados-Membros podem usar outros dados que considerem apropriados, desde possam
ser utilizados com o documento 29 da CEAC.

Além disso, deve ser concedida especial atengdo as iniciativas em curso relativas ao estabelecimento de uma
base de dados actualizada e reconhecida a nivel internacional no que se refere ao ruido da aviagdo civil. No
futuro, essa base de dados pode, em especial, ser disponibilizada em conjunto pelo Eurocontrol e pela Federal
Aviation Authority dos Estados Unidos.

Recomendacido por defeito

Para calcular o ruido produzido pelas aeronaves constatou-se, na sequéncia de uma revisdo das bases de dados
ja disponiveis, que os documentos a seguir fornecem dados completos que vdo desde os dados sobre o «ruido-
-poténcia-distancia» e os dados de comportamento funcional da maioria dos tipos de aeronaves civis até a nova
geragdo de aeronaves com niveis de emissdes sonoras reduzidos:

— OAL-Richtlinie 24-1 Lirmschutzzonen in der Umgebung von Flughifen Planungs- und Berechnungsgrun-
dlagen. Osterreichischer Arbeitsring fiir Lirmbekdmpfung Wien 2001.

— Neue zivile Flugzeugklassen fiir die Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen (Entwurf), Umwelt-
bundesamt, Berlin 1999

Estes dados assentam numa classificacio das aeronaves e contém niveis L, ..
calcular os valores SEL utilizando a duracdo do sobrevoo como pardmetro adicional.

A férmula abaixo permite
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SEL ¢ calculado em dB a partir de L

'A,max"”

T
SEL = Lyns + A &4, = 10-1g
0

em que T, = 1 segundo e T, em s, ¢ expresso como segue:

Ad

T=vi@m

em que:

— A e B sdo constantes diferentes para a descolagem e a aproximacdo a pista e para diferentes aeronaves de
asas fixas,

— d é a distancia obliqua em m (ver ponto 2.4.2),

— V ¢ a velocidade em m/s.

Os niveis sonoros sdo dados para o impulso a descolagem e a aterragem. A reduc¢do do impulso apds a desco-
lagem ¢é tomada em consideracdo através das redugdes do nivel de ruido AL, dadas a determinadas alturas e
velocidades.

Para cada grupo de aeronaves, sio dados perfis a descolagem por defeito a velocidade V e a altura H em funcio
da distancia ¢ na pista a partir do ponto de inicio da rolagem e, para distancias superiores, de dH/do.

Os dados relativos ao nivel sonoro e ao comportamento funcional encontram-se normalizados para uma tempe-
ratura de 15 °C, uma humidade de 70 % ¢ uma pressdo de 1 013,25 hPa. Podem ser usados para temperaturas
até 30 °C e sempre que o produto da humidade relativa e da temperatura seja superior a 500.




