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Περίληψη 

 

Το αντικείµενο της παρούσας εργασίας είναι ο υπολογισµός του θορύβου, προερχόµενου 

από το ∆ιεθνή Αερολιµένα Αθηνών “Ελευθέριος Βενιζέλος”, δυνάµει ενός 

προγράµµατος µοντελοποίησης. 

 

Το αεροδρόµιο, στο οποίο έγιναν οι µελέτες, είναι το µεγαλύτερο στην Ελλάδα και 

βρίσκεται στην Αττική, στην περιοχή των Μεσογείων και 33 χλµ. Βορειο-ανατολικά της 

Αθήνας, σε µια έκταση 18 Km2 και άνοιξε τις πόρτες του για το κοινό τον Μάιο του 

2001. Από τότε ο ∆.Α.Α. έχει διακριθεί αρκετές φορές, διεθνώς, για τις υπηρεσίες που 

προσφέρει, και βραβευτεί ως ο κορυφαίος   για το 2004. Σηµειωτέον είναι ότι από τις 

πρώτες ηµέρες λειτουργίας του, συστάθηκε υπηρεσία περιβάλλοντος, αρµοδιότητα της 

οποίας  είναι, εκτός των άλλων, και η επίβλεψη όλων των ρυπογόνων διαδικασιών εντός 

του αεροδροµίου. Στα πλαίσια των εργασιών της, η υπηρεσία αυτή έχει µεριµνήσει ώστε 

ο ∆.Α.Α.  να  πιστοποιηθεί κατά ISO 14001και δραστηριοποιείται σε τοµείς όπως η 

ποιότητα του αέρα, η διαχείριση των αποβλήτων, η εξοικονόµηση ενέργειας και η 

ένταση του θορύβου. 

  

Ο θόρυβος που προέρχεται από τα αεροδρόµια και την κίνηση αεροσκαφών στην 

περιοχή γύρω αυτά έχει εµφανιστεί ως σοβαρό περιβαλλοντικό πρόβληµα τα τελευταία 

50 χρόνια, και ιδιαίτερα µετά το 1950, λόγω της ραγδαίας ανάπτυξης των 

αεροµεταφορών. Αν και ο θόρυβος ο οποίος προέρχεται από τα αεροσκάφη έχει σχετικά 

µικρή χρονική διάρκεια, θεωρείται ενοχλητικός, κυρίως λόγω των ιδιαίτερων 

χαρακτηριστικών του (ένταση, συχνότητες κλπ.) , αλλά και λόγω του γεγονότος, όπως 

έρευνες έχουν αποδείξει, ότι οι άνθρωποι επηρεάζονται ψυχολογικά, ακόµα και όταν η 

έντασή του δεν ξεπερνά τα 50dB(A),  φοβούµενοι τυχόν  πτώση  αεροπλάνου. πάνω στα 

σπίτια τους. 

  

Η ηχορύπανση ορίζεται ως κάθε ανεπιθύµητος, ενοχλητικός ή επιβλαβής θόρυβος ο 

οποίος εµποδίζει ή παρεµβαίνει στην επικοινωνία, δηµιουργεί άγχος ή εµποδίζει την 

αυτοσυγκέντρωση. Η ένταση του θορύβου εκφράζεται σε dB(A), ενώ έχει υπολογιστεί 
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ότι εκτεταµένη έκθεση σε ένταση θορύβου άνω των 85 dB(A) µπορεί να προκαλέσει 

µόνιµη βλάβη στο ακουστικό σύστηµα του ανθρώπου. Άλλες πιθανές επιπτώσεις στην  

ψυχική και σωµατική υγεία του ανθρώπου αποτελούν οι διαταραχές της ξεκούρασης και 

του ύπνου, της απόδοσης, της συµπεριφοράς, και τέλος, η παρέµβαση στην λεκτική 

επικοινωνία. 

 

Η Ευρωπαϊκή Ένωση δεν έχει θεσµοθετήσει προς το παρόν τα όρια της έντασης του 

θορύβου που προέρχεται από αεροδρόµια, ένα σηµαντικό βήµα όµως έγινε τόσο µε την 

οδηγία 92/14/ΕΟΚ, βάση της οποίας απαγορεύτηκε πλέον να ταξιδεύουν τα παλαιότερα 

και θορυβοδέστερα αεροσκάφη, όσο και µε την οδηγία 2002/30/ΕΚ για τη θέσπιση 

κανόνων και διαδικασιών, σχετικών µε την εισαγωγή λειτουργικών περιορισµών όσον 

αφορά τους θορύβους στα κοινοτικά αεροδρόµια. Ιδιαίτερα η δεύτερη υπ’αριθµ. 

2002/30/ΕΚ οδηγία επιτάσσει, µέχρι το Μάρτιο του 2007, να έχουν δηµιουργηθεί χάρτες 

θορύβου που να καθορίζουν την εικόνα του ηχητικού περιβάλλοντος κάθε χώρας, έτσι 

ώστε  να είναι δυνατή η  θέσπιση κοινών κανόνων και περιορισµών σε όλα τα κράτη 

µέλη της Ευρωπαϊκής Ένωσης.  

 

Τα τελευταία χρόνια, κυρίως λόγω της ανάπτυξης των ηλεκτρονικών υπολογιστών, έχουν 

εµφανιστεί αρκετά προγράµµατα που δίνουν τη δυνατότητα στο χρήστη να υπολογίζει 

την ένταση του θορύβου στην περιοχή γύρω από ένα αεροδρόµιο, µε την εισαγωγή 

ορισµένων δεδοµένων. Ένα από τα προγράµµατα αυτά, είναι το BaseOps της εταιρίας 

Wasmer Consulting. Το συγκεκριµένο πρόγραµµα, αν και δεν είναι από τα πιο 

διαδεδοµένα, χρησιµοποιείται ως γρήγορη, φθηνή και αποτελεσµατική λύση σε 

περιπτώσεις  υπολογισµού του θορύβου που προέρχεται από ένα αεροδρόµιο, χωρίς 

όµως να απαιτείται ειδικευµένο προσωπικό και µεγάλος όγκος δυσεύρετων 

πληροφοριών.  Με βάση τα δεδοµένα που συλλέχθηκαν από διάφορες πηγές, και µε το 

βοήθεια του πακέτου λογισµικών Noisemap Suite, µέρος του οποίου είναι και το 

BaseOps, καταστρώθηκαν κάποια πιθανά σενάρια της εξέλιξης του ∆.Α.Α. και 

υπολογίστηκε ο θόρυβος που προέρχεται από τις λειτουργίες του, στην περιοχή γύρω από 

αυτό.  
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Τα αποτελέσµατα των υπολογισµών αυτών συγκρίθηκαν µε τα αντίστοιχα αποτελέσµατα 

της Υπηρεσίας Περιβάλλοντος του αεροδροµίου και υπάρχουν µικρές διαφορές, οι 

οποίες δικαιολογούνται µε βάση τις δυνατότητες του προγράµµατος και των δεδοµένων 

τα οποία χρησιµοποιήθηκαν. Σε γενικές γραµµές µπορεί να υποστηριχθεί ότι ο 

αερολιµένας έχει κατασκευαστεί και λειτουργεί µε τέτοιο τρόπο ώστε να έχει τη 

µικρότερη δυνατή επίπτωση στο ηχητικό περιβάλλον της περιοχής. Στο πλαίσιο των 

διαφορετικών σεναρίων που χρησιµοποιήθηκαν ελέγχθηκε η απόδοση των ∆ιαδικασιών 

Μείωσης Θορύβου που έχουν θεσπιστεί στον ∆.Α.Α. και υπολογίστηκε η αύξηση στην 

ένταση του θορύβου που θα καταγραφόταν αν αυξάνονταν τα δροµολόγια τα οποία 

πραγµατοποιούνται καθηµερινά. Στο τελευταίο σενάριο συγκρίνεται ο θόρυβος που 

παράγεται από τον ∆.Α.Α. τους µήνες Φεβρουάριο και Αύγουστο, που είναι οι µήνες που 

καταγράφεται η µικρότερη και η µεγαλύτερη κίνηση αεροσκαφών αντίστοιχα. 
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1. Εισαγωγή 
 

Ο θόρυβος  αποτέλεσε µείζον περιβαλλοντικό πρόβληµα για τον άνθρωπο, η 

αντιµετώπιση του οποίου τον απασχόλησε από πολύ παλιά. Στην αρχαία Ρώµη συναντά 

κανείς θεσπισµένους κανόνες σχετικούς  µε το θόρυβο, τον οποίο προκαλούσαν οι 

σιδερένιοι τροχοί των κινούµενων αµαξών στο λιθόστρωτο, γεγονός το οποίο επέφερε 

διαταραχές στον ύπνο των κατοίκων και γενικότερες ενοχλήσεις των πολιτών. Κατά τη 

διάρκεια του Μεσαίωνα, δεν επιτρεπόταν η κίνηση µε άλογο ή άµαξα το βράδυ στο 

κέντρο ορισµένων πόλεων, προκειµένου να διαφυλαχθεί η ησυχία και η ηρεµία των 

κατοίκων. Τα προβλήµατα αυτά δεν συγκρίνονται µε την παρούσα κατάσταση. Ο 

αριθµός των οχηµάτων που κινούνται καθηµερινά στους κεντρικούς δρόµους των 

µεγαλουπόλεων είναι τεράστιος. Τα λεωφορεία µε τους θορυβώδεις κινητήρες ντίζελ και 

οι µοτοσυκλέτες µε τις ελαττωµατικές εξατµίσεις κυκλοφορούν συνεχώς στους δρόµους. 

Αν προσθέσουµε τα τρένα, τα αεροπλάνα, τις οικοδοµικές κατασκευές, τα κέντρα 

διασκέδασης και τους θορύβους από τις κατοικίες, τότε ολοκληρώνεται το ηχητικό 

σκηνικό της σύγχρονης κοινωνίας. 

 

Ο κοινοτικός θόρυβος (ή περιβαλλοντικός  θόρυβος ή θόρυβος κατοικηµένων περιοχών 

ή εσωτερικός θόρυβος) ορίζεται ως ο θόρυβος που εκπέµπεται από όλες τις πηγές του, 

πλην του θορύβου που εκπέµπεται από το βιοµηχανικό εργασιακό χώρο. Τις κύριες 

πηγές κοινοτικού θορύβου αποτελούν η κίνηση στους δρόµους, τα τρένα και η εναέρια 

κυκλοφορία, οι βιοµηχανίες, οι οικοδοµικές κατασκευές και τα δηµόσια έργα, ενώ οι 

κύριες εσωτερικές πηγές θορύβου είναι τα συστήµατα εξαερισµού, οι µηχανές γραφείων,  

οι οικιακές συσκευές και γειτνίαση των ανθρώπων. Ο θόρυβος που χαρακτηρίζει µία 

µικρή περιοχή (γειτονιά) προέρχεται από τις εγκαταστάσεις  εµπορικής δραστηριότητας 

(εστιατόρια, καφετέριες, ντισκοτέκ, κ.λπ.), τη µουσική, τις διάφορες αθλητικές 

εκδηλώσεις, όπως του µηχανοκίνητου αθλητισµού, τις παιδικές χαρές και τα πάρκα, 

καθώς και τα κατοικίδια ζώα. Πολλές χώρες έχουν καταφέρει να ελέγξουν τον κοινοτικό 

θόρυβο που προκαλείται από την κίνηση στους δρόµους, τα τρένα, τα οικοδοµικά 

µηχανήµατα και τις βιοµηχανικές εγκαταστάσεις, εφαρµόζοντας όρια εκποµπής και 
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ρυθµίζοντας τις ιδιότητες των κτιρίων (ηχοµόνωση, ζωνοποίηση), ενώ, αντίθετα,  

ελάχιστες είναι οι  χώρες µε κανονισµούς , θεσπισµένους για τον κοινοτικό θόρυβο τον 

προκαλούµενο από την ανθρώπινη γειτνίαση, πιθανώς λόγω των ελλιπών µεθόδων 

µέτρησης και στη δυσκολία  ελέγχου του. Στις µεγάλες πόλεις σε ολόκλήρο τον κόσµο, ο 

πληθυσµός  εκτίθεται  όλο και περισσότερο σε ανθυγιεινά επίπεδα κοινοτικού θορύβου, 

λόγω των προαναφερθεισών πηγών του και οι επιπτώσεις της έκθεσης αυτής αποτελούν 

µία αυξανόµενης όλο και περισσότερο µεγέθους απειλή για την δηµόσια υγεία. 

Συγκεκριµένες επιπτώσεις στην ανθρώπινη υγεία, που παρατηρούνται και ερευνώνται 

είναι, η απώλεια  ακοής, οι διαταραχές ύπνου, διάφορα καρδιαγγειακά και 

ψυχοσωµατικά αποτελέσµατα, η µείωση στην απόδοση, καθώς και επιπτώσεις στην 

κοινωνική συµπεριφορά και στην λεκτική επικοινωνία.   

 

Η έκταση του προβλήµατος είναι µεγάλη. Στις χώρες της Ευρωπαϊκής Ένωσης, περίπου 

το 40% του πληθυσµού εκτίθεται σε θόρυβο από την κίνηση του δρόµου µε ένταση 

55dB(A) κατά τη διάρκεια της ηµέρας, ενώ το  20% σε συνθήκες έντασης, που ξεπερνάει 

τα 65dB(A). Αν γενικεύσουµε τα αποτελέσµατα µπορούµε να πούµε ότι οι µισοί 

κάτοικοι της Ευρωπαϊκής Ένωσης ζουν σε περιοχές, που δεν παρέχουν ακουστική άνεση. 

Ποσοστό µεγαλύτερο του 30% εκτίθεται σε νυχτερινούς θορύβους που ξεπερνούν τα 

55dB(A), ένταση που προκαλεί διατάραξη του ύπνου. Η ηχορύπανση ,ωστόσο, είναι ένα 

σοβαρό πρόβληµα, που εµφανίζεται και στις αναπτυσσόµενες χώρες, κυρίως λόγω του 

θορύβου από την κίνηση στους δρόµους. Μετρήσεις σε κεντρικούς δρόµους µεγάλων 

πόλεων έδειξαν επίπεδα θορύβου για 24ωρες περιόδους από 75 έως 80dB(A). 

 

Σε σύγκριση µε άλλους ρύπους, ο έλεγχος του περιβαλλοντικού θορύβου έχει 

παρακωλυθεί, λόγω της ανεπαρκούς γνώσης των επιπτώσεών του στον άνθρωπο και των 

σχέσεων δόσης - αντίδρασης. Παρόλο που η ηχορρύπανση θεωρείται πρώτιστα ως ένα 

πρόβληµα, εκπηγαζόµενο από τον πολυτελή, σύγχρονο τρόπο ζωής στις αναπτυγµένες 

χώρες, ωστόσο, είναι το ίδιο έντονο, αν όχι και περισσότερο, και στις αναπτυσσόµενες 

χώρες, κυρίως λόγω του κακού προγραµµατισµού και  των κτιρίων κακής κατασκευής. 

Τα δυσάρεστα αποτελέσµατα του θορύβου είναι πολλά και οι µακροχρόνιες επιπτώσεις 

στην ανθρώπινη υγεία πολύ σηµαντικές για να τις αγνοήσουµε. Καθίσταται, έτσι, 
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προφανές ότι ο σχεδιασµός των κατάλληλων κινήσεων για τον έλεγχο και τον 

περιορισµό της έκθεσης στον περιβαλλοντικό θόρυβο είναι απαραίτητος. Η οποιαδήποτε 

κίνηση πρέπει να βασιστεί στην κατάλληλη επιστηµονική αξιολόγηση των διαθέσιµων 

στοιχείων όσον αφορά  τα αποτελέσµατα, και ιδιαίτερα τις σχέσεις δόσης - αντίδρασης.  
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2. ∆υσµενείς επιπτώσεις στην υγεία από το θόρυβο 
 

2.1 Εισαγωγή 

Ο τρόπος αντίληψης του ήχου στην καθηµερινή ζωή είναι πολύ σηµαντικός για την 

ανθρώπινη ευηµερία. Η επικοινωνία µέσω της οµιλίας, οι ήχοι των παιδιών που παίζουν, 

η µουσική, οι φυσικοί ήχοι στα πάρκα και στους κήπους αποτελούν όλα παραδείγµατα 

ήχων της καθηµερινής ζωής. Στο κεφάλαιο αυτό, θα επικεντρωθούµε στα δυσµενή 

αποτελέσµατα του θορύβου. Ως δυσµενής συνέπεια του θορύβου ορίζεται η αλλαγή στη 

µορφολογία και τη φυσιολογία ενός οργανισµού, η οποία οδηγεί στην εξασθένιση της 

λειτουργικής του ικανότητας ή αυξάνει την ευαισθησία του στα επιβλαβή αποτελέσµατα 

άλλων περιβαλλοντικών επιρροών (WHO 1994). Η επίδραση της ηχορρύπανσης στην 

υγεία των ανθρώπων παρουσιάζεται σε αυτό το κεφάλαιο µε χωριστούς υπότιτλους, 

σύµφωνα µε τα συγκεκριµένα αποτελέσµατά της:  

 Προκαλούµενη από θόρυβο εξασθένιση της ακοής, παρέµβαση στη λεκτική 

επικοινωνία. 

 ∆ιατάραξη της ξεκούρασης και του ύπνου. 

 Επιπτώσεις στην ψυχική, σωµατική υγεία και την απόδοση. 

 Επιδράσεις στην συµπεριφορά και ενόχληση. 

 Παρέµβαση στις προγραµµατισµένες δραστηριότητες.  

 

Αυτό το κεφάλαιο εξετάζει, επίσης, τις ευάλωτες οµάδες και τα συνδυασµένα 

αποτελέσµατα των ήχων από διάφορες πηγές.  

 

2.2 Εξασθένιση ακοής προκαλούµενη από θόρυβο  

Η εξασθένιση της ακοής ορίζεται χαρακτηριστικά ως µια αύξηση στο κατώτατο όριο  

των αντιλαµβανόµενων θορύβων. Εκφράζεται συνήθως από την δυνατότητα κατανόησης 

της οµιλίας σε κοινά επίπεδα θορύβου υποβάθρου (ISO 1990). Η εξασθένιση της 

ακρόασης συναντάται ως η κυριότερη  επίπτωση στην υγεία του ανθρώπου πού προκαλεί 
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ο θόρυβος του χώρου εργασίας του (επαγγελµατικός θόρυβος). Στις αναπτυσσόµενες 

χώρες, όχι µόνο ο επαγγελµατικός θόρυβος, αλλά και ο περιβαλλοντικός θόρυβος είναι 

ένας παράγοντας αυξανόµενου κινδύνου για την εξασθένιση της ακρόασης. Στην 

συνέλευση του 1995 για την παγκόσµια υγεία, υπολογίστηκε ότι  120 εκατοµµύρια 

άτοµα παγκοσµίως αντιµετωπίζουν δυσκολίες  ακρόασης (Smith 1998). Έχει αποδειχθεί 

ότι οι άνδρες και οι γυναίκες διατρέχουν εξίσου τον ίδιο κίνδυνο, προκαλούµενης, από 

θόρυβο, εξασθένισης ακρόασης (ISO 1990, Berglund  & Lindvall 1995).   

 

Εκτός της προκαλούµενης από θόρυβο εξασθένισης της ακρόασης, αρνητική επίδραση 

στην ακοή  έχουν επίσης ορισµένες ασθένειες, µερικές βιοµηχανικές χηµικές ουσίες, µια 

κατηγορία φαρµάκων (ototoxic), χτυπήµατα στο κεφάλι, ατυχήµατα και 

κληρονοµικότητα. Η επιδείνωση της ικανότητας ακρόασης συνδέεται επίσης και µε τη 

διαδικασία γήρανσης. Η γνώση των φυσιολογικών αποτελεσµάτων του θορύβου στο 

ακουστικό σύστηµα είναι βασισµένη πρώτιστα στις εργαστηριακές µελέτες ζώων. Μετά 

από την έκθεση σε θόρυβο, οι πρώτες µορφολογικές αλλαγές εµφανίζονται συνήθως στις 

εσωτερικές και εξωτερικές τρίχες του αυτιού. Μετά από παρατεταµένη έκθεση, οι 

εξωτερικές και εσωτερικές τρίχες που σχετίζονται µε τη µετάδοση των ήχων υψηλής 

συχνότητας εξαφανίζονται. 

  

Τo πρότυπο IS0 του 1999 (IS0 1990) παρουσιάζει µια µέθοδο για την προκαλούµενη από 

θόρυβο εξασθένιση ακρόασης, αφορώντας πληθυσµούς που εκτίθενται σε όλους τους 

τύπους θορύβου κατά τη διάρκεια του εργασιακού τους χρόνου. Η έκθεση θορύβου 

χαρακτηρίζεται από το LAeq υπολογισµένο ανά  8 ώρες (LAeq, 8h). Στα πρότυπα, οι 

σχέσεις µεταξύ LAeq, 8h και της προκαλούµενης από θόρυβο εξασθένισης ακρόασης 

δίνονται για τις συχνότητες 500-6000 Hz,  και για χρόνους έκθεσης µέχρι 40 ετών. Αυτές 

οι σχέσεις δείχνουν ότι η προκαλούµενη από θόρυβο εξασθένιση ακρόασης εµφανίζεται 

κυρίως στις υψηλές συχνότητες (3 000-6 000 Hz),  και η επίδραση είναι η µεγαλύτερη 

στα 4.000 Hz.  Με την αύξηση του LAeq, 8h και αυξανόµενο χρόνο έκθεσης, η 

προκαλούµενη από θόρυβο εξασθένιση ακρόασης εµφανίζεται επίσης στα 2000 Hz. Σε 

επίπεδα LAeq,8h 75 dBA ή χαµηλότερα, ακόµα και η παρατεταµένη έκθεση σε θόρυβο 
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δε µπορεί να προκαλέσει εξασθένιση της ακοής (ISO 1990). Αυτή η τιµή είναι ίση µε 

αυτήν που υπολογίστηκε το 1980 από την Παγκόσµια Οργάνωση Υγείας. 

 

∆εδοµένου ότι η µέθοδος υπολογισµού που διευκρινίζεται στο πρότυπο IS0 του 1999 

(ISO 1990) είναι η µόνη παγκοσµίως αποδεκτή µέθοδος για την προκαλούµενη από 

θόρυβο στον χώρο εργασίας εξασθένιση ακρόασης, έχουν γίνει προσπάθειες να 

ερευνηθεί εάν η µέθοδος ισχύει και ως προς την εξασθένιση ακρόασης λόγω 

περιβαλλοντικού θορύβου. Μελέτες εξασθένισης ακρόασης προκαλούµενη από θόρυβο 

µοτοσικλετών συµφωνούν µε τα αποτελέσµατα µε βάση το IS0 1990. Η εξασθένιση 

ακρόασης σε νέους  και παιδιά 12 ετών και άνω έχει υπολογισθεί βάσει του LAeq σε µια 

χρονική βάση 24h, για ποικίλες µορφές έκθεσης σε περιβαλλοντικούς θορύβους αλλά και 

θορύβους προκαλούµενους από διάφορες, άλλες δραστηριότητες (π.χ. µουσική στις 

ντισκοτέκ και συναυλίες, µουσική µέσω ακουστικών). Τα αποτελέσµατα αυτά 

συµφωνούν µε τις τιµές που προκύπτουν από τη τυποποιηµένη µέθοδο του IS0 1990.   

 

Στις περισσότερες περιπτώσεις η εξασθένιση της ακοής προέρχεται από έκθεση σε 

θόρυβο µε γνωστά χαρακτηριστικά, όπως διάρκεια και ένταση. Εκτός από αυτές τις 

περιπτώσεις, ωστόσο, υπάρχουν και αυτές που αφορούν σε θόρυβο άγνωστων 

χαρακτηριστικών όπως οι πυροβολισµοί, οι µοτοσυκλέτες, τα ηλεκτρονικά παιχνίδια, οι 

συναυλίες κ.ά. Αν και τα χαρακτηριστικά αυτών των εκθέσεων είναι µέχρι ένα σηµείο 

άγνωστα, οι µελέτες συµφωνούν πως οι τιµές του LAeq,24h αυτών των θορύβων 

υπερβαίνουν τα 70 dB.  

 

Οι επιδηµιολογικές µελέτες απέτυχαν να παρουσιάσουν τις αρνητικές επιπτώσεις στην 

ακρόαση  πληθυσµών, που εκτέθηκαν σε LAeq,24h µικρότερο από 70 dB (Lazarus 

1998). Τα στοιχεία υπονοούν ότι ακόµα και η παρατεταµένη για πολλά χρόνια έκθεση µε 

LAeq, 24h < 70 dBA δεν θα προκαλούσε την εξασθένιση ακρόασης στην πλειοψηφία 

των ανθρώπων (πάνω από 95%). Συνολικά, τα αποτελέσµατα των περισσότερων 

µελετών προτείνουν τη χρήση της µεθόδου του προτύπου ISO 1990 για τον υπολογισµό 

της εξασθένισης ακρόασης λόγω θορύβων περιβαλλοντικών και διαφόρων 

δραστηριοτήτων (π.χ. µουσική στις ντισκοτέκ και συναυλίες, µουσική µέσω 
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ακουστικών), εκτός του υπολογισµού των αποτελεσµάτων της έκθεσης σε θόρυβο τον 

προκαλούµενο από τις επαγγελµατικές δραστηριότητες.  

 

Αν και  τα στοιχεία προτείνουν ότι η µέθοδος υπολογισµού από το πρότυπο του ISO του 

1999 (ISO 1990) πρέπει επίσης να γίνει αποδεκτή για τις εκθέσεις περιβαλλοντικού 

θορύβου, δεν υπάρχουν επιδηµιολογικές µελέτες µεγάλης κλίµακας για να υποστηρίξουν 

αυτήν την πρόταση. Λαµβάνοντας υπόψη τα στοιχεία που οριοθετούν το αντικείµενο των 

µελετών,  προσοχή πρέπει να ληφθεί όσον αφορά τις ακόλουθες πτυχές:   

1. Στοιχεία από πειράµατα σε ζώα δείχνουν ότι τα παιδιά µπορεί να είναι πιο 

ευαίσθητα στην εξασθένιση της ακοής απ’ ότι οι µεγάλοι.  

2. Θόρυβος πολύ µεγάλης έντασης και µικρής διάρκειας µπορεί να προκαλέσει 

µηχανική βλάβη στα αυτιά. Η µέγιστη ένταση έχει υπολογιστεί για τους ενήλικες 

στα 140 dB ενώ για τα παιδιά το αντίστοιχο όριο είναι τα 120 dB.  

3. Οι έρευνες δείχνουν αυξηµένες πιθανότητες εµφάνισης προβληµάτων στην ακοή 

για άτοµα που εκτίθενται σε απότοµους θορύβους µε LAeq,24h άνω των 80 dB.  

4. Η πιθανότητα εξασθένισης της ακοής αυξάνει, όταν ο θόρυβος συνδυάζεται µε 

δονήσεις και χρήση συγκεκριµένων φαρµάκων ή χηµικών. Στις περιπτώσεις 

αυτές µπορεί να εµφανιστεί πρόβληµα και για θορύβους µε LAeq,24h κάτω από 

70 dBA. 

 

Συνήθως η εξασθένιση της ακοής συνοδεύεται από µια λανθασµένη αντίληψη της 

έντασης των ήχων γνωστή και ως στρατευµένη ένταση. Σε περιπτώσεις µεγάλου βαθµού 

απώλειας ακοής µερικοί ήχοι γίνονται αντιληπτοί διαστρεβλωµένοι. Μια άλλη 

αισθητήρια επίδραση από την έκθεση σε θόρυβο είναι η εµβοή ή tinnitus ( χτύπος στα 

αυτιά). Συνήθως, η εµβοή αναφέρεται ως ήχοι που εκπέµπονται από το ίδιο το εσωτερικό 

του αυτιού (φυσιολογική εµβοή). Η εµβοή είναι ένα κοινό και συχνά ενοχλητικό 

χαρακτηριστικό της εξασθένισης της ακοής και έχει γίνει ένας κίνδυνος για τους 

εφήβους που παρευρίσκονται σε συναυλίες και ντισκοτέκ. Η προκαλούµενη από θόρυβο 

εµβοή µπορεί να είναι προσωρινή, µε διάρκεια µέχρι και 24 ώρες µετά από την έκθεση, ή 

µπορεί να έχει µονιµότερο χαρακτήρα, µε χαρακτηριστικό παράδειγµα την εµβοή µετά 

από παρατεταµένη έκθεση σε θόρυβο στο εργασιακό περιβάλλον.   
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Η κύρια κοινωνική συνέπεια της εξασθένισης ακρόασης είναι η ανικανότητα να γίνει 

αντιληπτή η ανθρώπινη οµιλία σε καθηµερινές συνθήκες διαβίωσης, πράγµα το οποίο 

θεωρείται ως κοινωνική αναπηρία. Ακόµη και η µικρή απώλεια στην ακοή (10 dB σε 

φάσµα συχνοτήτων από 2000 έως 4000 Hz και στα δύο αυτιά) µπορεί να έχει επίδραση 

στην κατανόηση της οµιλίας, ενώ, όταν η εξασθένιση της ακοής υπερβαίνει τα 30 dB 

(πάλι σε φάσµα συχνοτήτων από 2000 έως 4000 Hz και στα δύο αυτιά) η απώλεια στην 

ακοή είναι σηµαντική και θεωρείται σοβαρή αναπηρία.  

 

Στο παρελθόν, τα µέσα προστασίας ακοής χρησιµοποιόντουσαν κυρίως για τις εκθέσεις 

σε θορύβους µε υψηλές τιµές LAeq, 8h, ή σε καταστάσεις µε έντονους ωστικούς ήχους. 

Η σχεδόν παγκόσµια υιοθέτηση µιας τιµής του LAeq,8h της τάξης των 85 dB (ή 

χαµηλότερη) ως όριο για τη µη προστατευµένη έκθεση σε θορύβους, µαζί µε τις 

απαιτήσεις για προσωπικά µέσα προστασίας ακοής, έχει καταστήσει τις περιπτώσεις των 

µη προστατευµένων εκθέσεων σπανιότερες. Αυτό ισχύει ιδιαίτερα για τις αναπτυγµένες 

χώρες. ∆υστυχώς, ο έλεγχος της τήρησης και η επιβολή κυρώσεων για τα επίπεδα 

έντασης θορύβου πάνω από τα όρια είναι σχεδόν αδύνατος, ειδικά στο µη βιοµηχανικό 

περιβάλλον των ανεπτυγµένων χωρών , καθώς επίσης και στο βιοµηχανικό και αστικό 

περιβάλλον των αναπτυσσόµενων χωρών. Εντούτοις, υπάρχει παγκοσµίως πληθώρα 

κανονισµών που αφορούν την έκθεση σε βιοµηχανικούς θορύβους ,ρυθµίζοντας έτσι και 

θέτοντας υπό έλεγχο το µεγαλύτερο µέρος των επιπτώσεων αυτής. 

 

Σε αντίθεση µε την έκθεση σε εργασιακούς θορύβους, η έκθεση σε θόρυβο από διάφορες 

δραστηριότητες, ειδικά τις πιο θορυβώδεις δραστηριότητες των παιδιών και εφήβων 

(πάρτι, ντισκοτέκ, διαλείµµατα σχολείου κ.ά.), δεν έχει ρυθµιστεί παντελώς. 

Λαµβάνοντας υπόψη τον αυξανόµενο αριθµό θορυβωδών δραστηριοτήτων και της 

αυξανόµενης διάρκειας έκθεσης, όπως η δυνατή µουσική στα αυτοκίνητα και η χρήση 

του γουόκµαν, ρυθµιστικά µέτρα σε αυτόν τον τοµέα ενδέχεται να ληφθούν. Τα στοιχεία 

δόσης-αντίδρασης δεν είναι αρκετά για να εξάγουµε συµπεράσµατα για τον γενικό 

πληθυσµό, εντούτοις, κρίνοντας από τα περιορισµένα στοιχεία για τις οµάδες µελέτης 

(έφηβοι, ενήλικοι, άνδρες και γυναίκες), και την υπόθεση ότι ο χρόνος της έκθεσης 

µπορεί να εξισωθεί µε την ηχητική ενέργεια, ο κίνδυνος για την εξασθένιση της ακοής 
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θα ήταν αµελητέος για τιµές LAeq, 24h της τάξης των 70 dBA ακόµα και για πολυετή 

έκθεση.  Για να αποφευχθεί η εξασθένιση της ακοής, οι εκθέσεις σε θόρυβο ώθησης δεν 

πρέπει ποτέ να υπερβούν τη µέγιστη ένταση των 40 dB σε ενήλικες, και τη µέγιστη τιµή 

των 120 dB στα παιδιά.   

 

2.3 Παρεµβάσεις στη λεκτική επικοινωνία. 

Η παρέµβαση του θορύβου στη λεκτική επικοινωνία συνεπάγεται έναν µεγάλο αριθµό 

προσωπικών ανικανοτήτων, αναπηριών και αλλαγών στη συµπεριφορά. Προβλήµατα 

συγκέντρωσης, κόπωσης, αβεβαιότητας και έλλειψης αυτοπεποίθησης, ενόχληση, 

παρανοήσεις, µειωµένη ικανότητα εργασίας, προβλήµατα στις ανθρώπινες σχέσεις, και 

διάφορες αρνητικές αντιδράσεις λόγω στρες έχουν ήδη παρατηρηθεί (Lazarus 1998). 

Ιδιαίτερα ευαίσθητοι στην  παρέµβαση αυτή του θορύβου είναι κυρίως  ηλικιωµένοι, 

παιδιά όταν µαθαίνουν να µιλάνε και να διαβάζουν και άτοµα  µη εξοικειωµένα µε την 

προφορική γλώσσα, ήτοι µεγάλο ποσοστό του πληθυσµού µιας χώρας.   

 

Το µεγαλύτερο µέρος της ηχητικής ενέργειας της οµιλίας είναι στο φάσµα συχνοτήτων 

από 100 έως 6.000 Hz,  µε σηµαντικότερο τµήµα αυτό που κυµαίνεται µεταξύ 300-3.000 

Hz. Η λεκτική παρέµβαση είναι βασικά µια διαδικασία κάλυψης, στην οποία ο θόρυβος, 

παρεµβαίνοντας, καθιστά την οµιλία ακατανόητη. Όσο ψηλότερο το επίπεδο του 

θορύβου και το ποσοστό της ενέργειας που αυτό περιέχει στις σηµαντικότερες λεκτικές 

συχνότητες, τόσο µεγαλύτερο θα είναι το ποσοστό των λεκτικών ήχων που γίνονται 

ακατανόητοι στον ακροατή. Ο περιβαλλοντικός θόρυβος µπορεί επίσης να καλύψει 

πολλά άλλα ακουστικά σήµατα σηµαντικά για την καθηµερινή ζωή, όπως τα κουδούνια 

θυρών, τα τηλεφωνικά σήµατα, τα ρολόγια, τους συναγερµούς πυρκαγιάς, αυτοκινήτων 

και άλλα σήµατα προειδοποίησης (Adams 1996). Η επίδραση του παρεµβαίνοντος 

θορύβου στη λεκτική διάκριση είναι εντονότερη στα άτοµα µε προβλήµατα ακοής παρά 

στα άτοµα µε κανονική ακοή, ειδικότερα εάν ο παρεµβαίνων θόρυβος είναι άλλη οµιλία. 

∆εδοµένου ότι το επίπεδο της έντασης ενός παρεµβαίνοντος θορύβου αυξάνεται, οι 

άνθρωποι αυξάνουν αυτόµατα και την ένταση της φωνή τους , προκειµένου να 

υπερνικήσουν την επίδραση που έχει ο θόρυβος στην οµιλία τους (αύξηση της 
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φωνητικής προσπάθειας), πράγµα το οποίο συνεπάγεται πρόσθετη πίεση στον οµιλητή. 

Παραδείγµατος χάριν, σε ήσυχο, φυσικό περιβάλλον το λεκτικό επίπεδο σε µια 

απόσταση 1m είναι περίπου 45-50 dBA, αλλά φωνάζοντας κανείς η τιµή αυτή αυξάνεται 

σε 30 dBA. Εντούτοις, η προσπάθεια που απαιτείται για την αντιστάθµιση της επίδρασης 

των  ήχων, για την κατανόηση των λεγοµένων, επιβάλλει µια πρόσθετη πίεση στον 

ακροατή. Ένας σηµαντικός παράγοντας είναι ότι η δυνατή σε ένταση οµιλία είναι πιο 

δύσκολα κατανοητή από την ηπιότερη και σε µικρότερη ένταση οµιλία.  

 

Τα λεκτικά  επίπεδα  ποικίλλουν µεταξύ  των ατόµων  λόγω παραγόντων, όπως το γένος 

και η φωνητική προσπάθεια. Επιπλέον, τα υπαίθρια λεκτικά επίπεδα µειώνονται κατά 

περίπου 6 dB για κάθε διπλασιασµό της απόστασης µεταξύ του οµιλητή και του 

ακροατή. Η λεκτική σαφήνεια  στις καθηµερινές συνθήκες επηρεάζεται από το επίπεδο 

έντασης της φωνής, την προφορά, την απόσταση οµιλητή - ακροατή, επίπεδα έντασης 

θορύβου, και ως ένα ορισµένο βαθµό άλλα χαρακτηριστικά του παρεµβαίνοντος 

θορύβου, καθώς επίσης και τα χαρακτηριστικά του χώρου (π.χ. αντήχηση). Οι 

µεµονωµένες ικανότητες του ακροατή, όπως η οξύτητα ακρόασης και το επίπεδο 

προσοχής που επιδεικνύει, είναι επίσης σηµαντικές για το βαθµό σαφήνειας της οµιλίας. 

Η λεκτική επικοινωνία επηρεάζεται επίσης από τα χαρακτηριστικά αντήχησης του 

χώρου. Για παράδειγµα, χρόνοι αντήχησης µεγαλύτεροι από 1 s  δηµιουργούν απώλειες 

στην κατανόηση των λεγοµένων (λεκτική αντίληψη). Μεγαλύτεροι χρόνοι αντήχησης, 

ειδικά όταν συνδυάζονται µε υψηλές εντάσεις παρεµβαίνοντος θορύβου, καθιστούν τη 

λεκτική αντίληψη δυσκολότερη. Ακόµη και σε ένα ήσυχο περιβάλλον, ένας χρόνος 

αντήχησης κάτω από 0,6 s αρκεί για την λεκτική αντίληψη των ευαίσθητων οµάδων. 

Παραδείγµατος χάριν, για τα ηλικιωµένα άτοµα, ο βέλτιστος χρόνος αντήχησης  για 

λεκτική αντίληψη είναι 0.3-0.5 s.   

 

Για πλήρη λεκτική σαφήνεια σε ακροατές µε φυσιολογική ακοή, η αναλογία σήµατος - 

θορύβου (δηλ. η διαφορά µεταξύ του λεκτικού επιπέδου και του επιπέδου του 

παρεµβαίνοντος θορύβου) πρέπει να είναι 15-18 dBA (Lazarus 1990). Αυτό υπονοεί ότι 

στα µικρότερα δωµάτια, επίπεδα θορύβου πάνω από 35 dBA παρεµποδίζουν την οµιλία. 

Με αυξηµένη ένταση φωνής (αυξανόµενη φωνητική προσπάθεια) οι λεκτικές προτάσεις 
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µπορούν να είναι 100% αντιληπτές και για θόρυβο  επιπέδου µέχρι 55 dBA ,ενώ 

προτάσεις µε έντονη φωνητική προσπάθεια µπορούν να είναι αντιληπτές 100% για 

επίπεδα θορύβου περίπου 65 dBA. Για να είναι κατανοητά περίπλοκα µηνύµατα (στο 

σχολείο, στις ξένες γλώσσες, σε τηλεφωνική συνοµιλία), συνιστάται η αναλογία σήµατος 

προς θόρυβο να είναι τουλάχιστον 15 dBA. Κατά συνέπεια, µε ένα λεκτικό επίπεδο 50 

dBA, ( σε 1 m απόσταση αυτό το επίπεδο αντιστοιχεί στη µέση ένταση οµιλίας ανδρών 

και γυναικών), το επίπεδο έντασης του παρεµβαίνοντος θορύβου δεν πρέπει να υπερβεί 

τα 35 dBA. Για τις ευάλωτες οµάδες απαιτούνται ακόµα και χαµηλότερα επίπεδα 

υποβάθρου. Εάν δεν είναι δυνατό να ικανοποιηθούν τα αυστηρότερα κριτήρια για τα πιο 

ευαίσθητα άτοµα σε ιδιαίτερες καταστάσεις (π.χ. τάξεις σχολείου), πρέπει να γίνει 

προσπάθεια για όσο το δυνατόν χαµηλότερα επίπεδα θορύβου υποβάθρου.   
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2.4 ∆ιαταραχές ύπνου 

Ο συνεχής ύπνος είναι γνωστό ότι είναι µια προϋπόθεση για την καλή σωµατική και 

πνευµατική λειτουργία ενός υγιούς ατόµου, ενώ οι διαταραχές ύπνου θεωρούνται 

σηµαντική επίδραση του περιβαλλοντικού θορύβου. Υπολογίζεται ότι το 80-90% των 

αναφερθεισών περιπτώσεων διατάραξης του ύπνου σε θορυβώδες περιβάλλον, οφείλεται 

είναι σε αιτίες διάφορες του θορύβου που δηµιουργείται εκτός των κατοικιών τους(π.χ. 

εσωτερικοί θόρυβοι από άλλους κατοίκους του κτιρίου, συγκεντρώσεις, κλιµατιστικά). Η 

κατανόησή µας για τις επιδράσεις της έκθεσης σε θόρυβο κατά την διάρκεια του ύπνου 

προέρχεται κυρίως από την πειραµατική έρευνα σε ελεγχόµενο περιβάλλον, ενώ οι 

µελέτες που πραγµατοποιούνται µε ανθρώπους στις φυσιολογικές συνθήκες διαβίωσής 

τους είναι λιγοστές. 

 

Οι σηµαντικότερες συνέπειες των διαταραχών στον ύπνο είναι: διάφοροι τύποι αϋπνίας 

(αύξηση χρόνου λανθάνουσας κατάστασης ύπνου), ξυπνήµατα και αλλαγές των σταδίων 

ή του βάθους ύπνου, ειδικά µια µείωση του ποσοστού του REM-ύπνου (REM: γρήγορη 

κίνηση µατιών). Άλλα αποτελέσµατα που µπορούν επίσης να προκληθούν από το 

θόρυβο κατά τη διάρκεια του ύπνου περιλαµβάνουν την αύξηση της καρδιακής πίεσης, 

αύξηση των χτύπων της καρδιάς, αύξηση του εύρους σφυγµού δάχτυλων, 

αγγειοσυστολές, αλλαγές στην αναπνοή, καρδιακή αρρυθµία καθώς και αύξηση στις 

αλλαγές θέσης ύπνου (Berglund & Lindvall 1995). Για κάθε ένα από αυτά τα αρνητικά 

αποτελέσµατα στη φυσιολογία του ανθρώπου, το κατώτατο όριο έντασης θορύβου και οι 

σχέσεις θόρυβος-ανταπόκριση ενδέχεται να ποικίλουν. ∆ιάφοροι θόρυβοι µπορεί να 

περιέχουν διαφορετικές πληροφορίες και αυτό µπορεί να έχει επιπτώσεις στις σχέσεις 

κατώτερου ορίου έντασης και θορύβου - ανταπόκρισης. 

 

Η έκθεση σε νυχτερινό θόρυβο προκαλεί επίσης δευτεροβάθµιας σηµασίας 

αποτελέσµατα ή, όπως συνήθως αποκαλούνται after-effects. Αυτά είναι αποτελέσµατα 

που µπορεί να εµφανιστούν την εποµένη ηµέρα της νυχτερινής έκθεσης, ενώ το άτοµο 

είναι άυπνο. Τα δευτεροβάθµια αποτελέσµατα περιλαµβάνουν την αυξηµένη κόπωση, 

καταθλιπτική διάθεση και µειωµένη απόδοση.  
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Τα µακροπρόθεσµα αποτελέσµατα στην ψυχοκοινωνική συµπεριφορά συνδέονται άµεσα 

µε την έκθεση σε θόρυβο κατά τη διάρκεια της νύχτας. Η ενόχληση λόγω θορύβου κατά 

τη διάρκεια της νύχτας συνεπάγεται την αύξηση της συνολικής ενόχλησης τις επόµενες 

24 h. ∆ιάφορες µελέτες έχουν επίσης δείξει ότι οι άνθρωποι που ζουν σε περιοχές που 

εκτίθενται σε νυχτερινό θόρυβο παρουσιάζουν αυξηµένη χρήση ηρεµιστικών ή 

υπνωτικών. Άλλα συχνά αναφερόµενα αποτελέσµατα του νυχτερινού θορύβου 

αποτελούν το κλείσιµο των παραθύρων των κρεβατοκάµαρων ακόµα και τις πιο ζεστές 

νύχτες και τη χρήση προσωπικών µέσων προστασίας.  

 

Στοιχεία ερωτηµατολογίων αναδεικνύουν τη σηµασία του νυχτερινού θορύβου στην 

ποιότητα του ύπνου.  Μια πρόσφατη έρευνα που διεξήχθη σε 3.600 γυναίκες (20-80 

ετών) που ζουν σε οκτώ διαφορετικές περιοχές πλάι σε δρόµους διαφορετικού ηχητικού 

περιεχοµένου έδειξε ότι τα τέσσερα ακόλουθα µέτρα της αντιληπτής ποιότητας ύπνου, 

δηλαδή δυσκολία στον ύπνο, νυχτερινά ξυπνήµατα, ξύπνηµα πολύ νωρίς το πρωί και 

αίσθηση αϋπνίας µια ή περισσότερες ηµέρες εβδοµαδιαίως, είχαν άµεση συσχέτιση µε 

τους µέσους όγκους κυκλοφορίας κατά τη διάρκεια της νύχτας.  

 

Αναλύσεις των µελετών πεδίου και εργαστηρίου έχουν δείξει ότι υπάρχει σχέση µεταξύ 

του SEL για ένα µεµονωµένο γεγονός νυχτερινού θορύβου και του ποσοστού των 

ανθρώπων που ξυπνούν, ή παρουσιάζουν αλλαγή στο στάδιο του ύπνου. Στις µελέτες 

αυτές υπετέθει ότι ο αριθµός ξυπνηµάτων ανά νύχτα για κάθε αξία SEL είναι ανάλογη 

του αριθµού ηχητικών γεγονότων, ωστόσο τα αποτελέσµατα αυτά έχουν επικριθεί για 

διάφορους µεθοδολογικούς λόγους, όπως ότι υπήρχε µικρός αριθµός κοιµωµένων ή 

ελάχιστες αρχικές µελέτες ή ότι η εσωτερική ένταση θορύβου υπολογίστηκε µε βάση τα 

εξωτερικά επίπεδα έντασης. Το σηµαντικότερο αποτέλεσµα των αναλύσεων αυτών είναι 

ότι υπάρχει µια σαφής διαφορά µεταξύ των καµπυλών δόσης-αντίδρασης στις µελέτες 

εργαστηρίου και πεδίου, καθώς και αυτών που έχουν καταγραφεί σε πραγµατικές 

συνθήκες. 

 

 



 22

Σχολιασµοί των αναλύσεων υποστηρίζουν ότι κατά τα εργασιακά πειράµατα ορισµένοι 

άνθρωποι εµφανίζουν εξοικείωση στα γεγονότα νυχτερινού θορύβου και ότι ο αριθµός 

διακοπών του ύπνου µειώνεται καθώς αυξάνεται ο αριθµός θορυβωδών συµβάντων κατά 

τη διάρκεια της νύχτας,  πράγµα το οποίο έρχεται σε αντίθεση µε την υπόθεση που 

χρησιµοποιείται στις αναλύσεις, ότι, δηλαδή,  το ποσοστό των ξυπνηµάτων είναι 

γραµµικά ανάλογο προς τον αριθµό νυχτερινών ηχητικών γεγονότων. Οι περισσότερες 

µελέτες µάλιστα συµφωνούν πως η συχνότητα των προκαλούµενων από θόρυβο 

ξυπνηµάτων µειώνεται µετά τις πρώτες οκτώ διαδοχικές µε συµβάντα νύχτες. Μέχρι 

τώρα έχει παρουσιαστεί εξοικείωση στα ξυπνήµατα, αλλά όχι στους χτύπους της 

καρδιάς και στα after effects, όπως η αντιληπτή ποιότητα του ύπνου, η διάθεση και η 

απόδοση την επόµενη ηµέρα . 

 

Άλλες µελέτες δείχνουν ότι αυτό που καθορίζει την πιθανή αντίδραση ενός ατόµου είναι 

η διαφορά στην ένταση µεταξύ ενός γεγονότος θορύβου και του θορύβου υποβάθρου, 

και όχι η απόλυτη ένταση του θορύβου. Το χρονικό διάστηµα µεταξύ δύο γεγονότων 

θορύβου έχει επίσης σηµαντική επιρροή στην πιθανότητα εµφάνισης µιας συγκεκριµένης 

αντίδρασης, ενώ παράλληλα παράγοντας είναι η ηλικία του ατόµου, µε τα ηλικιωµένα 

άτοµα να παρουσιάζουν αυξηµένη πιθανότητα ξυπνήµατος. Εντούτοις, µελέτες πεδίου 

δείχνουν ότι τα προκαλούµενα από θόρυβο ξυπνήµατα είναι ανεξάρτητα από την ηλικία.  

 

Προκειµένου να εξασφαλιστεί ο ήρεµος ύπνος ενός ατόµου, θεωρείται ότι τα επίπεδα 

έντασης στο εσωτερικό του σπιτιού δεν πρέπει να υπερβούν τα 45 dB LAmax 

περισσότερες από 10-15 φορές ανά νύχτα ,ενώ µελέτες παρουσιάζουν αύξηση στο 

ποσοστό των ξυπνηµάτων για τιµές του SEL 55-60 dBA. Για διαλείποντα γεγονότα ( 

π.χ. θόρυβος αεροσκαφών), µε διάρκεια 10-30 s, οι τιµές SEL 55-60 dBA αντιστοιχούν 

σε µια αξία LAmax 45 dB. ∆έκα έως 15 τέτοια γεγονότα κατά τη διάρκεια ενός 

οκταώρου νύχτας υπονοούν ένα LAeq,8h της τάξης των 20-25 dB. Η τιµή αυτή είναι 

κατά 5-10 dB µικρότερη από το LAeq,8h 30 dB για τη συνεχή έκθεση νυχτερινού 

θορύβου, και δείχνει ότι ο διαλείπων χαρακτήρας του θορύβου πρέπει να ληφθεί υπόψη 

κατά τον υπολογισµό των νυχτερινών ορίων για την έκθεση θορύβου, πράγµα το οποίο 

µπορεί να επιτευχθεί  π.χ. µε την εξέταση του αριθµού γεγονότων θορύβου και της 
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διαφοράς µεταξύ του µέγιστου επιπέδου έντασης των γεγονότων αυτών και του 

υποβάθρου.   

 

Ιδιαίτερη προσοχή  πρέπει  επίσης να δοθεί στις ακόλουθες εκτιµήσεις:   

 

1. Πηγές θορύβου σε ένα περιβάλλον µε χαµηλό επίπεδο θορύβου 

υποβάθρου. Παραδείγµατος χάριν, κυκλοφοριακός θόρυβος στις 

προαστιακές κατοικηµένες περιοχές κατά τη διάρκεια της νύχτας. 

2. Περιοχές όπου παράγεται ένας συνδυασµός θορύβου και δονήσεων, όπως 

θόρυβος σιδηροδρόµων, οχήµατα µεγάλης απόδοσης 

3. Πηγές µε τµήµατα χαµηλής συχνότητας. Οι διαταραχές µπορούν να 

εµφανιστούν ακόµα κι αν το επίπεδο έντασης κατά τη διάρκεια της 

έκθεσης είναι κάτω από τα 30 dBA.  

 

Εάν επιθυµία µας είναι να αποφευχθούν τα αρνητικά αποτελέσµατα στον ύπνο πρέπει η 

ισοδύναµη ένταση στο εσωτερικό του κτιρίου να µην υπερβεί τα 30 dBA συνεχούς 

θορύβου. Εάν ο θόρυβος δεν είναι συνεχής, οι διαταραχές ύπνου συσχετίζονται καλύτερα 

µε το LAmax και οι δυσάρεστες συνέπειες εµφανίζονται σε επίπεδα 45 dB, πράγµα το 

οποίο ισχύει ιδιαίτερα εάν το επίπεδο υποβάθρου είναι χαµηλό. Τα γεγονότα θορύβου 

που υπερβαίνουν 45 dBA πρέπει εποµένως να περιοριστούν ει δυνατόν περισσότερο και 

ιδιαίτερα για τους ευαίσθητους ανθρώπους.  



 24

2.5 Καρδιαγγειακά και φυσιολογικά αποτελέσµατα 

Οι επιδηµιολογικές και εργαστηριακές µελέτες µε αντικείµενο εργαζοµένους που 

εκτίθενται σε επαγγελµατικό θόρυβο και πληθυσµούς (συµπεριλαµβανοµένων των 

παιδιών) που ζουν σε θορυβώδεις περιοχές γύρω από τους αερολιµένες, βιοµηχανίες και 

µεγάλες οδούς, δείχνουν ότι ο θόρυβος µπορεί να ασκήσει τόσο προσωρινές όσο και 

µόνιµες επιδράσεις στις φυσιολογικές λειτουργίες των ανθρώπων. Είναι πλέον γνωστό 

ότι ο θόρυβος ενεργεί ως παράγοντας άγχους, ενώ οι εκθέσεις σε οξύ θόρυβο είναι ικανές 

να ενεργοποιήσουν  αυτόνοµα  και ορµονικά συστήµατα, διαταράσσοντάς τα προσωρινά 

και δηµιουργώντας έτσι προβλήµατα, όπως αύξηση της πίεσης του αίµατος, αύξηση 

ταχυκαρδιών και εµφάνιση αγγειοσυστολών. Μετά από την παρατεταµένη έκθεση σε 

υψηλά επίπεδα έντασης, τα ευαίσθητα άτοµα στο γενικό πληθυσµό µπορούν να 

αναπτύξουν και µόνιµα προβλήµατα, όπως  υπέρταση και  ισχαιµικές καρδιακές 

παθήσεις (Berglund & Lindvall 1995). Ωστόσο η σοβαρότητα και η διάρκεια των 

επιπτώσεων αυτών εξαρτάται τόσο από τα ιδιαιτέρα χαρακτηριστικά του ατόµου, όπως 

τον τρόπο ζωής, όσο  και από τις περιβαλλοντικές συνθήκες. Παράλληλα, χρήζει 

αναφοράς το γεγονός ότι οι ήχοι προκαλούν  ανακλαστικές αντιδράσεις, ιδιαίτερα όταν 

δεν είναι γνώριµοι και είναι ξαφνικοί και έντονοι.  

 

Εργαστηριακά πειράµατα δείχνουν ότι, εάν η έκθεση θορύβου είναι προσωρινή, το 

φυσιολογικό σύστηµα του ατόµου επανέρχεται , αφότου ολοκληρωθεί η έκθεση, στα 

φυσιολογικά του επίπεδα µέσα σε ένα ανάλογο µε το χρόνο έκθεσης χρονικό διάστηµα. 

Εάν η έκθεση είναι µεγάλης έντασης και µη προβλέψιµη µπορεί να προκαλέσει 

καρδιαγγειακές και ορµονικές αντιδράσεις, συµπεριλαµβανοµένων των αυξήσεων των 

καρδιακών παλµών,  αγγειακή αντίσταση και αλλαγές στην πίεση και τα λιπίδια του 

αίµατος, διαταραχές  της ηλεκτρολυτικής ισορροπίας (Mg/Ca) και των ορµονικών 

επιπέδων (επινεφρίνη, νορεπινεφρίνη, κορτιζόνη).  

 

Ο µεγαλύτερος αριθµός µελετών θορύβου σε επαγγελµατικούς και ανοιχτούς χώρους 

έχει εστιάσει το ενδιαφέρον του στην πιθανότητα εµφάνισης καρδιαγγειακών παθήσεων 

λόγω της έκθεσης αυτής σε θόρυβο. Πολλές µελέτες έχουν δείξει ότι οι εργαζόµενοι που 
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εκτίθενται σε υψηλά επίπεδα βιοµηχανικού θορύβου για 5 έως 30 έτη παρουσιάζουν 

αυξηµένη πίεση αίµατος και σηµαντική αύξηση του κινδύνου εµφάνισης υπέρτασης, σε 

αντίθεση µε εκείνους που εργάζονται σε ελεγχόµενες περιοχές. Αντίθετα, µερικές µόνο 

µελέτες για τον περιβαλλοντικό θόρυβο έχουν συνδέσει την αυξηµένη πιθανότητα 

υπέρτασης µε την κατοίκηση σε θορυβώδεις περιοχές, γύρω από αερολιµένες ή 

θορυβώδεις οδούς. Γενικά, θα µπορούσαµε να πούµε, ότι τα  στοιχεία αναδεικνύουν την 

ύπαρξη σχέσης µεταξύ της µακροχρόνιας έκθεσης σε περιβαλλοντικούς θορύβους και 

της υπέρτασης (Berglund  & Lindvall 1995), καθώς και ότι δε µπορεί να καθιερωθεί 

σχέση δόσης - αντίδρασης.  

 
Μελέτες που ήλεγξαν τους παράγοντες που µπορούν να προκαλέσουν ισχαιµικές 

καρδιακές παθήσεις παρουσιάζουν αύξηση της πιθανότητας εµφάνισης ασθένειας, όταν 

ο θόρυβος υπερβαίνει τα επίπεδα των 65-70 dB για LAeq (6-22). (Για το θόρυβο οδικής 

κυκλοφορίας, η διαφορά µεταξύ LAeq (6- 22h) και LAeq, 24h συνήθως είναι της τάξης 

των 1,5 dB). Στις επιδηµιολογικές µελέτες το χαµηλότερο επίπεδο στο οποίο ο θόρυβος 

κυκλοφορίας είχε επίδραση στις ισχαιµικές καρδιακές παθήσεις ήταν τα 70 dB για 

LAeq, 24h.  Ωστόσο, η διάθεση, οι συµπεριφοριστικοί και περιβαλλοντικοί παράγοντες 

δεν υπολογίστηκαν αρκετά στις αναλύσεις που πραγµατοποιήθηκαν µέχρι σήµερα.  

 
Το γενικό συµπέρασµα είναι ότι οι καρδιαγγειακές, λόγω έκθεσης σε θόρυβο, παθήσεις  

συνδέονται µε τη µακροπρόθεσµη έκθεση σε τιµές LAeq, 24h της τάξης των 65-70 dB ή 

περισσότερο.  Εντούτοις,  η σχέση µεταξύ καρδιαγγειακών παθήσεων και έκθεσης σε 

θόρυβο δεν είναι ασφαλώς αποδεδειγµένη, αν και τα στοιχεία καταδεικνύουν µια 

εντονότερη σύνδεση του θορύβου µε τις ισχαιµικές καρδιακές παθήσεις παρά µε την 

υπέρταση.  Ωστόσο ο κίνδυνος τέτοιων παθήσεων είναι υπαρκτός, δεδοµένου ότι 

σήµερα ένας µεγάλος αριθµός ατόµων εκτίθεται  σε θόρυβο αναλόγων εντάσεων, αν και 

εξετάζεται µόνο ο κίνδυνος που διατρέχει ο γενικότερος αυτός πληθυσµός, παρά οι 

ευαίσθητες υποοµάδες που δεν έχουν οριστεί ικανοποιητικά.  Άλλα παρατηρηθέντα 

ψυχο -φυσιολογικά αποτελέσµατα, όπως οι αλλαγές στα ορµονικά επίπεδα, στην πίεση, 

στα επίπεδα µαγνήσιου, στους ανοσολογικούς δείκτες, και στις γαστροεντερικές 

διαταραχές είναι πολύ ασυνεχή, ώστε να µπορούν να εξαχθούν σαφή συµπεράσµατα 

επιρροή της ηχορρύπανσης. 
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2.6 Επιπτώσεις στην ψυχική υγεία 

Η ψυχική υγεία ορίζεται ως η απουσία ευπροσδιόριστων ψυχιατρικών διαταραχών 

σύµφωνα µε τους τρέχοντες κανόνες (Freeman 1984). Ο περιβαλλοντικός θόρυβος δεν 

θεωρείται άµεση αιτία διανοητικών ασθενειών, αλλά υποτίθεται ότι επιταχύνει και 

εντείνει την ανάπτυξη διανοητικών διαταραχών. Οι µελέτες για τα δυσµενή 

αποτελέσµατα του περιβαλλοντικού θορύβου στη διανοητική υγεία εξετάζουν ποικίλα 

συµπτώµατα, συµπεριλαµβανοµένων της ανησυχίας, της συναισθηµατικής πίεσης, των 

νευρικών καταγγελιών, της ναυτίας, των πονοκεφάλων, της επιθετικότητας, της 

σεξουαλικής ανικανότητας, των αλλαγών στη διάθεση, της αύξησης στις κοινωνικές 

συγκρούσεις, καθώς επίσης και γενικών ψυχιατρικών διαταραχών, όπως η νεύρωση, η 

ψύχωση και η υστερία, ενώ οι µεγάλης κλίµακας µελέτες πληθυσµών έχουν προτείνει 

σχέσεις µεταξύ της έκθεσης σε θόρυβο και ποικίλων δεικτών διανοητικής υγείας, όπως η 

ενιαία εκτίµηση της ευηµερίας, κάποια τυποποιηµένα ψυχολογικά προφίλ, η χρήση 

ψυχοτροπικών φαρµάκων και η κατανάλωση ηρεµιστικών και υπνωτικών χαπιών. Οι 

πρώτες µελέτες παρουσίασαν µια πολύ αδύναµη σχέση µεταξύ της έκθεσης στο θόρυβο 

αεροσκαφών και την εισαγωγή σε ψυχιατρικές κλινικές ατόµων που κατοικούν γύρω 

από αερολιµένας (Berg1und  & Lindvall 1995),ωστόσο οι µελέτες αυτές έχουν επικριθεί 

λόγω των προβληµάτων στην επιλογή των µεταβλητών που χρησιµοποίησαν και στην 

προκατάληψη των συµµετεχόντων (Halpem 1995).  

Η έκθεση σε υψηλά επίπεδα επαγγελµατικού θορύβου έχει συνδεθεί µε την ανάπτυξη  

νευρώσεων ενώ η έκθεση σε υψηλά επίπεδα περιβαλλοντικού θορύβου µε την 

επιδείνωση της διανοητικής υγείας. Εντούτοις, τα συµπεράσµατα που συνδέουν τον 

περιβαλλοντικό θόρυβο και τις επιπτώσεις στην ψυχική υγεία είναι αµφισβητήσιµα. 

Ανεξαρτήτως αποτελέσµατος, όλες οι µελέτες παρουσιάζουν τις αδυναµίες των 

ευάλωτων οµάδων, ήτοι τα παιδιά, τους  ηλικιωµένους  και τους ανθρώπους µε 

προυπάρχουσες, πριν την έκθεση, ασθένειες, καθότι τα άτοµα των οµάδων αυτών δεν 

είναι σε θέση να αντιµετωπίσουν  τον ανεπιθύµητο περιβαλλοντικό θόρυβο. Η 

πιθανότητα ο κοινοτικός θόρυβος να έχει δυσµενή αποτελέσµατα στη διανοητική υγεία, 

παρουσιάζεται από µελέτες για τη χρήση φαρµάκων, όπως τα ηρεµιστικά και τα 

υπνωτικά χάπια, τα ψυχιατρικά συµπτώµατα και για την αύξηση στο ποσοστό ατόµων 

που εισάγονται σε ψυχιατρικά νοσοκοµεία.  
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2.7 Αποτελέσµατα του θορύβου στην απόδοση  

 
Έχει τεκµηριωθεί από εργαστηριακές µελέτες και  από αναφορές εργαζοµένων που 

εκτίθενται σε επαγγελµατικό θόρυβο, ότι ο θόρυβος έχει επιπτώσεις στην 

αποδοτικότητα. Στα παιδιά, ο περιβαλλοντικός θόρυβος εξασθενεί συνήθως τις 

λεγόµενες γνωστικές ικανότητες, δηλαδή την ικανότητά τους να µάθουν να οµιλούν, να 

διαβάζουν κ.ά. Αντίθετα, δεν υπάρχει καµία δηµοσιευµένη µελέτη για το εάν ο 

περιβαλλοντικός θόρυβος στο σπίτι εξασθενίζει τη γνωστική απόδοση των ενηλίκων. 

Επιπλέον, ο αριθµός ατυχηµάτων και λαθών µπορεί επίσης να είναι δείκτης της έλλειψης 

απόδοσης, καθότι οι λίγες µελέτες πεδίου που έχουν γίνει σχετικά, απέδειξαν ότι ο 

θόρυβος µπορεί να προκαλέσει µείωση της αποδοτικότητας και αύξηση του αριθµού 

λαθών στην εργασία, αν και τα αποτελέσµατα εξαρτώνται από τον τύπο του θορύβου και 

την εργασία που εκτελείται.  

 

Οι µελέτες εργαστηρίων και πεδίου κατέδειξαν ότι ο θόρυβος µπορεί να ενεργήσει ως 

ενοχλητικό ερέθισµα.  Επίσης,  τα ωστικά γεγονότα  θορύβου (π.χ. Sonic booms) 

µπορούν να έχουν αποδιοργανωτικό αποτέλεσµα καθώς προκαλούν άγχος και οδηγούν 

σε βεβιασµένες αντιδράσεις. Βραχυπρόθεσµα, η διέγερση που προκαλείται από το 

θόρυβο µπορεί να επιφέρει γενικά καλύτερη απόδοση στις απλές και συνήθεις εργασίες, 

αλλά η απόδοση  µειώνεται ουσιαστικά ως προς τους πιο σύνθετους στόχους (δηλ. 

στόχους που απαιτούν τη συνεχή προσοχή σε λεπτοµέρειες ή σε πολλαπλά διαφορετικά 

αντικείµενα ή στόχους που απαιτούν µεγάλη  χρήση µνήµης, όπως  οι σύνθετες 

αναλυτικές  διαδικασίες). Μεταξύ των ευκόλως αντιληπτών αποτελεσµάτων, η 

ανάγνωση, η προσοχή, η επίλυση  προβληµάτων και η χρήση της µνήµης επηρεάζονται 

εντονότερα από το θόρυβο.  

 

∆ύο διαφορετικού τύπου προβλήµατα στην µνήµη έχουν προσδιοριστεί από την 

πειραµατική έκθεση σε θόρυβο: στην τυχαία µνήµη, και στη µνήµη για τα στοιχεία τα 

οποία ο παρατηρητής δεν είχε ρητές οδηγίες να εστιάσει πάνω τους. Για παράδειγµα, 

κατά τη παρουσίαση σηµαντικών πληροφοριών παρουσία θορύβου, η ανάκληση του 

περιεχοµένου των πληροφοριών ήταν µεν εύκολη, αλλά παράλληλα ήταν σχεδόν 
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αδύνατο για τους εξεταζόµενους να θυµηθούν, σε ποια π.χ. γωνία µιας διαφάνειας 

παρουσιαζόταν µια λέξη. Οι εξεταζόµενοι εµφανίζονται να επεξεργάζονται τις 

πληροφορίες γρηγορότερα στη λειτουργική τους µνήµη κατά τη διάρκεια των 

θορυβωδών ωρών, αλλά µε κόστος την ποσότητα πληροφοριών που µπορούν να 

αποθηκεύσουν. Για παράδειγµα, σε ένα τεστ τρέχουσας µνήµης, στον οποίο απαιτήθηκε 

από τους εξεταζόµενους να θυµούνται τη σειρά µε την οποία ακούγαν κάποια γράµµατα, 

αν και θυµόντουσαν αρκετά καλά τα τελευταία γράµµατα, παρά το θόρυβο, ωστόσο 

έκαναν περισσότερα λάθη στα παρελθόντα πρώτα στη σειρά γράµµατα.   

Όσον αφορά τον θόρυβο αεροσκαφών, έχει αποδειχθεί ότι η χρόνια έκθεση κατά τη 

διάρκεια της πρόωρης παιδικής ηλικίας εµποδίζει την ικανότητα ανάγνωσης και µειώνει 

την αποδοτικότητα. Πρόσφατα έχει προστεθεί και ανησυχία για τις συνακόλουθες ψυχο-

φυσιολογικές αλλαγές (επίπεδα ορµονών πίεσης αίµατος και πίεσης) καθότι τα στοιχεία 

δείχνουν ότι όσο περισσότερη είναι η έκθεση, τόσο µεγαλύτερες είναι οι επιπτώσεις. 

Φαίνεται σαφές ότι τα εκπαιδευτικά κέντρα και τα σχολεία δεν πρέπει να λειτουργούν 

κοντά σε σηµαντικές πηγές θορύβου, όπως οι εθνικές οδοί, οι αερολιµένες και οι 

βιοµηχανικές περιοχές.  
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2.8 Αποτελέσµατα του θορύβου στην καθηµερινή συµπεριφορά  

 
Η ενόχληση από το θόρυβο είναι ένα παγκόσµιο φαινόµενο και ορίζεται ως "ένα 

συναίσθηµα δυσαρέσκειας που συνδέεται µε οποιαδήποτε κατάσταση, πραγµατική ή 

φανταστική που έχει επιπτώσεις σε ένα άτοµο ή µια οµάδα". Εντούτοις, εκτός από "την 

ενόχληση", οι άνθρωποι µπορούν να αισθανθούν ποικίλες αρνητικές αντιδράσεις, όταν 

εκτίθενται στον κοινοτικό θόρυβο, όπως θυµό, απογοήτευση, δυσαρέσκεια, απελπισία, 

κατάθλιψη, ανησυχία, απόσπαση της προσοχής, αναταραχή, ή εξάντληση. Κατά 

συνέπεια, παρόλο που ο όρος “ενόχληση” δεν καλύπτει όλες τις αρνητικές αντιδράσεις, 

χρησιµοποιείται για λόγους  ευκολίας.  

 

Ο θόρυβος µπορεί να έχει διάφορα άλλα κοινωνικά και συµπεριφοριστικά αποτελέσµατα 

στους κατοίκους, εκτός από την ενόχληση. Τα κοινωνικά και συµπεριφοριστικά αυτά 

αποτελέσµατα είναι συχνά σύνθετα, λεπτά και έµµεσα, ενώ πολλά από αυτά 

αποδεικνύεται ότι είναι το αποτέλεσµα αλληλεπιδράσεων της ενόχλησης από το θόρυβο 

µε διάφορες µη-ακουστικές µεταβλητές. Τα κοινωνικά και συµπεριφοριστικά 

αποτελέσµατα περιλαµβάνουν αλλαγές στις καθηµερινές συνήθειες (π.χ. κλείσιµο ή µη 

παραθύρων, χρήση µπαλκονιών, µεγαλύτερη ένταση στην TV και το ραδιόφωνο, 

έγγραφες καταγγελίες αρχές), δυσµενείς αλλαγές στην κοινωνική συµπεριφορά (π.χ. 

επιθετικότητα, αποξένωση, αποδέσµευση, µη-συµµετοχή), δυσµενείς αλλαγές στους 

κοινωνικούς δείκτες (π.χ. κίνηση κατοίκων, εισαγωγές σε νοσοκοµεία, κατανάλωση 

φαρµάκων, ποσοστά ατυχηµάτων) και αλλαγές στη διάθεση (π.χ. λιγότερο ευτυχής, 

καταθλιπτική).   

 

Παρόλο που οι αλλαγές στην κοινωνική συµπεριφορά, όπως µείωση της χρησιµότητας 

και  αύξηση της επιθετικότητας, συνδέονται µε την έκθεση σε θόρυβο, µόνη η έκθεση 

δεν θεωρείται αρκετή να προκαλέσει επιθετικότητα, ωστόσο, σε συνδυασµό µε 

προϋπάρχον θυµό ή εχθρότητα, µπορεί εύκολα να την προκαλέσει. Αρκετά στοιχεία 

δείχνουν ότι ο θόρυβος πάνω από τα 80 dBA συνδέεται µε τη µείωση διάθεσης για 

προσφορά και αλληλοβοήθεια και ιδιαίτερα, υπάρχει ανησυχία ότι οι υψηλού επιπέδου 

συνεχείς εκθέσεις σε θόρυβο συµβάλουν στο να αποκτήσουν οι µαθητές και γενικά οι 
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νέοι αίσθηση αδυναµίας και ανικανότητας. 

 

Η αξιολόγηση των αποτελεσµάτων του κοινοτικού θορύβου επιτυγχάνεται µε την 

αξιολόγηση της έκτασης της ενόχλησης (χαµηλή, µέτρια, υψηλή), µεταξύ των 

εκτεθειµένων ατόµων ή µε την αξιολόγηση της διαταραχής των συγκεκριµένων 

δραστηριοτήτων, όπως η ανάγνωση, η προσοχή στην τηλεόραση και η επικοινωνία. Η 

σχέση µεταξύ των διαταραχών και της ενόχλησης της δραστηριότητας δεν είναι 

απαραιτήτως άµεση και υπάρχουν παραδείγµατα καταστάσεων, όπου η έκταση της 

ενόχλησης είναι χαµηλή, παρά το υψηλό επίπεδο διαταραχής της δραστηριότητας. Ως 

προς το θόρυβο αεροσκαφών, τα σηµαντικότερα αποτελέσµατα είναι η παρέµβαση µε 

την ξεκούραση, την αναψυχή και την τηλεθέαση, σε αντίθεση µε το θόρυβο οδικής 

κυκλοφορίας, όπου οι διαταραχές του ύπνου είναι η κυρίαρχη επίδραση.  

 

Ένας σηµαντικός αριθµός µελετών έχει δείξει ότι ίσα επίπεδα κυκλοφορίας και 

βιοµηχανικών θορύβων έχουν ως αποτέλεσµα διαφορετικά µεγέθη ενόχλησης. Αυτό έχει 

οδηγήσει στην κριτική των υπολογισµένων κατά µέσο όρο καµπυλών δόσης-αντίδρασης 

οι οποίες καθορίζονται από την µετανάλυση που υπέθετε ότι όλοι οι θόρυβοι 

κυκλοφορίας είναι οι ίδιοι. Με αυτό ως βάση δηµιουργήθηκαν καµπύλες ενόχλησης που 

συνδέονται µε τους τρεις τύπους θορύβου κυκλοφορίας (δρόµο, αέρα, σιδηρόδροµο).  

Στις καµπύλες αυτές συνδεόταν το ποσοστό των ανθρώπων που ενοχλήθηκαν ιδιαίτερα ή 

συγκρατηµένα µε τη συνεχή ισοδύναµη ένταση ηµέρας - νύχτας, Ldn. Για κάθε έναν από 

τους τρεις τύπους θορύβων κυκλοφορίας, το ποσοστό των ιδιαίτερα ενοχληµένων 

προσώπων σε έναν πληθυσµό άρχισε να αυξάνεται για τιµές του Ldn περίπου 42 dBA, 

ενώ το ποσοστό των συγκρατηµένα ενοχληµένων προσώπων σε τιµές Ldn της τάξης των 

37 dBA. Ο θόρυβος αεροσκαφών παρήγαγε ισχυρότερη ενόχληση από την οδική 

κυκλοφορία για την ίδια έκθεση Ldn, σύµφωνα µε τις προηγούµενες αναλύσεις. 

Εντούτοις, για να ισχύσουν τα αποτελέσµατα µιας ανάλυσης πρέπει να δοθεί βαρύτητα 

σε πέντε σηµαντικές παραµέτρους: προσωπικοί, δηµογραφικοί, παράγοντες τρόπου 

ζωής, διάρκεια της έκθεσης στο θόρυβο και εµπειρία του πληθυσµού στο θόρυβο. 
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Η ενόχληση στους πληθυσµούς που εκτίθενται στον περιβαλλοντικό θόρυβο ποικίλλει 

όχι µόνο λόγω των ακουστικών χαρακτηριστικών του θορύβου (πηγή, έκθεση), αλλά και 

λόγω µη-ακουστικών  παραγόντων κοινωνικής, ψυχολογικής,  ή  οικονοµικής φύσης. 

Αυτοί οι παράγοντες περιλαµβάνουν το φόβο που συνδέεται µε την πηγή του θορύβου, 

την πεποίθηση ότι ο θόρυβος θα µπορούσε να µειωθεί από τρίτους, την ευαισθησία σε 

συγκεκριµένους θορύβους, το βαθµός στον οποίο ένα άτοµο αισθάνεται ικανό να ελέγξει 

το θόρυβο (στρατηγικές αντιµετώπισης), και το εάν ο θόρυβος προέρχεται από µια 

σηµαντική οικονοµική δραστηριότητα. Οι δηµογραφικές µεταβλητές όπως η ηλικία, το 

φύλο και η κοινωνικοοικονοµική θέση, συνδέονται λιγότερο έντονα µε την ενόχληση. 

Λόγω των παραπάνω παραγόντων, η συσχέτιση µεταξύ της έκθεσης θορύβου και της 

ενόχλησης είναι πολύ µεγαλύτερη σε οµάδες  παρά σε µεµονωµένα άτοµα. Τα στοιχεία 

από 42 έρευνες έδειξαν ότι σε οµαδικό επίπεδο, το 70% της ενόχλησης εξηγείται από τα 

χαρακτηριστικά του θορύβου, ενώ σε ατοµικό επίπεδο µόλις για το 20%. 

 

Όταν ο τύπος και το ποσό έκθεσης θορύβου παραµένουν σταθερά, υπάρχουν διαφορές 

µεταξύ κοινοτήτων, περιοχών και χωρών, πράγµα το οποίο έγινε ιδιαίτερα εµφανές από 

τη σύγκριση της καµπύλης δόσης-αντίδρασης που δηµιουργήθηκε για το θόρυβο 

κυκλοφορίας σε µια διαδροµή µέσα από τις Αυστριακών Άλπεων µέσω του κεντρικού 

άξονα Βορά - Νότου. Οι διαφορές µπορούν να εξηγηθούν  από την επιρροή της 

τοπογραφίας και των µετεωρολογικών παραγόντων   στα ακουστικά µέτρα, καθώς 

επίσης και του χαµηλού επιπέδου του παρασιτικού θορύβου στις βουνοπλαγιές.   

 

Έχουν παρατηρηθεί εντονότερες αντιδράσεις σε άτοµα, όταν ο θόρυβος συνοδεύεται από 

δονήσεις και περιέχει τµήµατα χαµηλών συχνοτήτων ή ωθήσεις, όπως ο θόρυβος 

πυροβολισµού. Ισχυρότερες, αλλά προσωρινές, αντιδράσεις εµφανίζονται επίσης, όταν 

αυξάνεται η έκθεση θορύβου κατά τη διάρκεια του χρόνου,  σε σύγκριση µε καταστάσεις 

µε σταθερή έκθεση θορύβου. Αντιθέτως, για το θόρυβο οδικής κυκλοφορίας, η εισαγωγή 

προστατευτικών εµποδίων στις κατοικηµένες περιοχές είχε ως αποτέλεσµα µικρότερες 

µειώσεις της ενόχλησης από το αναµενόµενο.  
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Τελευταία δοκιµάζονται και άλλες µέθοδοι, ώστε να υπολογιστεί ένα µέτρο της 

ενόχλησης, εκτός από τις µετρικές όπως το LAeq,24h και το Ldn, και έχουν δοκιµαστεί 

εκτενώς.  Όταν χρησιµοποιούνται για το σύνολο των κοινοτικών θορύβων, αυτοί οι 

δείκτες  συσχετίζονται  καλώς τόσο µεταξύ τους όσο και µε τις τιµές του LAeq,24h  και 

του Ldn. Αν και το LAeq,24h και το Ldn είναι  στις περισσότερες περιπτώσεις αποδεκτές 

προσεγγίσεις, υπάρχει µια αυξανόµενη ανησυχία ότι όλες οι επιµέρους παράµετροι του 

θορύβου πρέπει να αξιολογηθούν χωριστά στις έρευνες έκθεσης θορύβου, τουλάχιστον  

στις σύνθετες περιπτώσεις.  
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2.9 Τα αποτελέσµατα  των συνδυασµένων πηγών θορύβου  

 
Τα περισσότερα ακουστικά περιβάλλοντα αποτελούνται από ήχους περισσότερων από 

µιας πηγής. Για αυτά τα περιβάλλοντα, τα αποτελέσµατα συνδέονται µε τη συνολική 

έκθεση, παρά µε το θόρυβο από µια ενιαία πηγή. Όταν εξετάζουµε τις επιπτώσεις στην 

ακοή, η συνολική έκθεση θορύβου µπορεί να εκφραστεί µε το LAeq,24h για τις 

συνδυασµένες πηγές. Για άλλα δυσµενή αποτελέσµατα του θορύβου, εντούτοις, ένας 

τέτοιος τρόπος πιθανότατα δεν θα ισχύει, ενώ είναι δυνατό µερικές διαταραχές (π.χ. 

λεκτική παρέµβαση, διαταραχές ύπνου) να µπορούν να αποδοθούν ευκολότερα σε 

συγκεκριµένους τύπου θορύβους. Σε περιπτώσεις όπου µια πηγή θορύβου ξεχωρίζει 

σαφώς, το µέγεθος της επίδρασης µπορεί να αξιολογηθεί λαµβάνοντας  υπόψη µόνο την 

κυρίαρχη αυτή πηγή. Επιπλέον, όσον αφορά τη στρατηγική σχεδίαση για την 

αντιµετώπιση της ηχορρύπανσης, υπάρχει ανάγκη να αναγνωριστεί η δυσµενής συνέπεια 

κάθε συγκεκριµένου θορύβου, αν η ευθύνη για αυτά τα αποτελέσµατα πρόκειται να 

καταµεριστεί µεταξύ των διάφορων µολυντών. 

 

∆εν υπάρχει συµφωνία για ένα πρότυπο αξιολόγησης της ενόχλησης που οφείλεται σε 

έναν συνδυασµό περιβαλλοντικών πηγών θορύβου. Αυτό οφείλεται εν µέρη στην 

έλλειψη ερευνών σχετικά µε τη χρονική εξέλιξη συνδυασµένων θορύβων. Η τρέχουσα 

προσέγγιση για την αξιολόγηση των αποτελεσµάτων των "µικτών πηγών θορύβου" 

περιορίζεται σε στοιχεία  που αφορούν τη συνολική ενόχληση η οποία µετασχηµατίζεται 

σε µαθηµατικές αρχές  ή  σε εµπειροτεχνικές µεθόδους. Τα πρότυπα για την αξιολόγηση 

της συνολικής ενόχλησης του συνδυασµού περιβαλλοντικών θορύβων µπορεί να µην 

είναι εφαρµόσιµα σε εκείνες τις επιπτώσεις στην υγεία για τις οποίες οι µηχανισµοί της 

αλληλεπίδρασης θορύβου είναι άγνωστοι και τα συσσωρευτικά ή συνεργιστικά 

αποτελέσµατα δεν µπορούν να αγνοηθούν.  Υπάρχει ανεπαρκής γνώση στην ακριβή 

µεθοδολογία αξιολόγησης των συνδυασµένων αποτελεσµάτων στην υγεία καθώς ο 

θόρυβος συνδυάζεται µε διάφορους άλλους περιβαλλοντικούς παράγοντες, όπως οι 

δονήσεις, οι ototoxic χηµικές ουσίες,  ή  οι χηµικές µυρωδιές  . Εποµένως, ιδιαίτερη 

προσοχή πρέπει να ασκηθεί κατά την προσπάθεια πρόβλεψης των δυσµενών επιπτώσεων 

στην υγεία συνδυασµένων παραγόντων.  
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Ιδιαίτερη αναφορά πρέπει να γίνει στο θόρυβο χαµηλής συχνότητας, καθώς υπάρχουν 

αρκετά στοιχεία που να καταδεικνύουν άµεση ανησυχία για τις συνέπειες του.  Οι 

διάφορες βιοµηχανικές πηγές εκπέµπουν συνεχή χαµηλής συχνότητας θόρυβο 

(συµπιεστές, αντλίες, µηχανές diesel, ανεµιστήρες, δηµόσια έργα) και τα µεγάλα 

αεροσκάφη, τα βαρέων καθηκόντων οχήµατα και η κυκλοφορία σιδηροδρόµων 

παράγουν χαµηλής συχνότητας διακοπτόµενο θόρυβο. Χαµηλής συχνότητας θόρυβος 

µπορεί επίσης να παραγάγει δονήσεις ως δευτεροβάθµιο αποτέλεσµα. Οι επιπτώσεις του 

θορύβου χαµηλών συχνοτήτων θεωρούνται πολύ πιο σοβαρές από αυτές του κοινοτικού 

θορύβου. Γενικά η α-στάθµιση υποτιµά την ένταση του θορύβου µε τµήµατα χαµηλής 

συχνότητας, συνεπώς σε περιπτώσεις που έχουµε τέτοιο θόρυβο, µια καλύτερη 

αξιολόγηση του γίνεται χρησιµοποιώντας την γ-στάθµιση.  

 

Στις βαριά κατοικηµένες περιοχές η ηχορρύπανση συνδέεται µε έναν µεγάλο αριθµό   

επιπτώσεων στην υγεία, όπως καρδιαγγειακές παθήσεις, ενόχληση, λεκτική παρέµβαση 

στην εργασία και στο σπίτι, και διαταραχές ύπνου. Είναι σηµαντικό εποµένως να 

προσέχουµε τη συνολική επιβάρυνση της υγείας όλο το 24ώρο και να εφαρµόζεται 

προληπτικός σχεδιασµός για τη βιώσιµη ανάπτυξη στη διαχείριση των επιπτώσεων στην 

υγεία.  
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2.10 Ευάλωτες οµάδες 

 
Οι προστατευτικές οδηγίες προέρχονται ουσιαστικά από τις παρατηρήσεις  των 

επιπτώσεων του θορύβου  στην υγεία των "κανονικών"  ή  "µέσων" πληθυσµών και οι 

συµµετέχοντες αυτών των ερευνών επιλέγονται από το γενικό αυτό πληθυσµό, όντες 

συνήθως ενήλικοι, µε αποτέλεσµα οι ευάλωτες οµάδες ανθρώπων να µην 

εκπροσωπούνται ικανοποιητικά. Αυτές οι οµάδες περιλαµβάνουν ανθρώπους µε 

µειωµένες δυνατότητες (ηλικιωµένοι ή  άρρωστοι άνθρωποι), ανθρώπους µε ασθένειες ή 

ιατρικά προβλήµατα, ανθρώπους τυφλούς  ή  µε εξασθενισµένη ακοή, µωρά και µικρά 

παιδιά. Αυτοί οι άνθρωποι είναι λιγότερο ικανοί να αντιµετωπίσουν τις επιδράσεις της 

έκθεσης θορύβου και διατρέχουν έτσι µεγαλύτερο κίνδυνο των επιβλαβών 

αποτελεσµάτων.   

 

Τα άτοµα µε εξασθενηµένη ακοή επηρεάζονται πιο έντονα όσον αφορά τη λεκτική 

αντίληψη. Ακόµη και µια εξασθένιση της ακοής στις υψηλές συχνότητες µπορεί να 

προκαλέσει προβλήµατα στη λεκτική αντίληψη σε ένα θορυβώδες περιβάλλον. Από την 

ηλικία περίπου των 40 ετών, οι άνθρωποι καταδεικνύουν µια εξασθενισµένη δυνατότητα 

να καταλάβουν εύκολα, δύσκολα προφορικά µηνύµατα. Εποµένως, λόγω της 

παρέµβασης στη λεκτική  αντίληψη, µπορούµε να υποστηρίξουµε ότι η πλειοψηφία του 

πληθυσµού ανήκει σε µια ευάλωτη οµάδα.  

 

Τα παιδιά έχουν προσδιοριστεί επίσης ως τρωτή οµάδα στην έκθεση θορύβου. Τα 

στοιχεία  για την ηχορρύπανση και την υγεία των παιδιών είναι αρκετά ισχυρά ώστε να 

είναι απαραίτητα προγράµµατα ελέγχου στα σχολεία και τους παιδικούς σταθµούς για να 

προστατεύσουν τα παιδιά από τα αποτελέσµατα του θορύβου. Ένα σηµαντικό σηµείο 

που συζητείται τα τελευταία χρόνια είναι η χρηµατοδότηση εκ νέου προγραµµάτων 

προκειµένου να µελετηθούν τα κύρια αποτελέσµατα του θορύβου  στα παιδιά, 

συµπεριλαµβανοµένων των αποτελεσµάτων  στη λεκτική αντίληψη και την απόκτηση 

της ικανότητας ανάγνωσης, ιδιαίτερα στις βαριά µολυσµένες από θόρυβο περιοχές.  
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Είναι προφανές ότι το ζήτηµα των τρωτών υποοµάδων µέσα στο γενικό πληθυσµό 

πρέπει να εξεταστεί κατά την ανάπτυξη των κανονισµών ή των συστάσεων για τη 

διαχείριση του κοινοτικού θορύβου. Πρέπει κατά το σχεδιασµό να ληφθούν υπόψη οι 

τύποι αποτελεσµάτων του θορύβου(επικοινωνία, αναψυχή, ενόχληση, κ.λπ.), τα 

συγκεκριµένα περιβάλλοντα που µπορεί να επιδράσει(το σπίτι, το σχολείο, τον 

εργασιακό χώρο, τα δηµόσια ιδρύµατα, κ.λπ.) και τον τρόπο ζωής των κατοίκων 

(µουσική µέσω ακουστικών, ή στις ντισκοτέκ και τα φεστιβάλ, χρήση µοτοσυκλετών, 

κ.λπ.). 
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3. Νοµικό Πλαίσιο 
Το περιβάλλον και η προστασία του από τις καταστροφικές επιδράσεις της ανθρώπινης 

δραστηριότητας αποτελεί αντικείµενο επιστηµονικής επεξεργασίας όχι µόνο των θετικών 

και κοινωνικών επιστηµών, αλλά και νοµικής ρύθµισης µέσω κανόνων δηµοσίου και 

ιδιωτικού δικαίου τόσο σε εθνικό όσο και διακρατικό επίπεδο.  

Η αξιοποίηση του δικαίου, ως ένα από τα σηµαντικότερα όπλα στον αγώνα για τη 

πρόληψη και αποκατάσταση των προσβολών του περιβάλλοντος και την διαφύλαξη της 

οικολογικής ισορροπίας, αποτελεί επιλογή που διαµορφώθηκε κάτω από την πίεση της 

όξυνσης των περιβαντολλογικών προβληµάτων ιδίως την τελευταία τριακονταετία. Υπό 

την πίεση αυτή της υποβάθµισης του περιβάλλοντος, οι συνέπειες της οποίας άρχισαν να 

γίνονται αισθητές από τον άνθρωπο, έχει διαµορφωθεί σε εθνικό, κοινοτικό και διεθνές 

επίπεδο ένα πλούσιο κανονιστικό πλαίσιο, το οποίο πραγµατώνει την αρχή της 

προστασίας του περιβάλλοντος. 

 Οι διατάξεις αυτές εντάσσονται κυρίως στο δηµόσιο δίκαιο και έχουν έρεισµα, στο µεν 

ελληνικό δίκαιο στο Σύνταγµα και σε εναρµονισµένους µε την διεθνή και ευρωπαϊκή 

πρακτική νόµους, στο δε κοινοτικό σε σχετικές νοµοθετηµένες Οδηγίες και Συνθήκες. 
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3.1 Ευρωπαϊκή Ένωση 

3.1.1 Εισαγωγή 

Οι περιβαλλοντικοί θόρυβοι στην Ευρώπη εξαιτίας διαφόρων δραστηριοτήτων 

(µεταφορές, βιοµηχανία, αναψυχή) αποτελούν ένα µεγάλο περιβαλλοντικό πρόβληµα σε 

τοπική κλίµακα, για το οποίο οι πολίτες δυσανασχετούν ολοένα και περισσότερο. 

 

 Στο έκτο κοινοτικό πρόγραµµα δράσης για το περιβάλλον προβλέπεται στόχος για 

«ουσιαστική µείωση του αριθµού των ατόµων που επηρεάζονται συστηµατικώς από 

µακροπρόθεσµα µέσα επίπεδα θορύβου, ιδίως θορύβου κυκλοφορίας, τα οποία σύµφωνα 

µε επιστηµονικές µελέτες έχουν βλαβερές επιπτώσεις στην υγεία των ανθρώπων, και 

προπαρασκευή του επόµενου βήµατος των εργασιών για την οδηγία περί θορύβου». 

Προς αυτή την κατεύθυνση σχεδιάστηκαν δύο τύποι δράσεων:  

 

(1) «συµπλήρωση και περαιτέρω βελτίωση µέτρων, συµπεριλαµβανοµένων 

διαδικασιών έγκρισης τύπου για τις εκποµπές θορύβου από υπηρεσίες και 

προϊόντα: σιδηροδροµικά οχήµατα, αεροσκάφη για ακίνητα µηχανήµατα, και 

ιδίως από οχήµατα µε κινητήρα, συµπεριλαµβανοµένων µέτρων µείωσης του 

θορύβου τριβής ελαστικού και οδοστρώµατος που να µην θέτουν σε κίνδυνο την 

ασφάλεια της οδικής κυκλοφορίας» 

 

(2) «ανάπτυξη και εφαρµογή µέσων για τον µετριασµό του θορύβου κυκλοφορίας, 

όπου ενδείκνυται, µέσω µείωσης π.χ. της ζήτησης στον τοµέα των µεταφορών, 

µετάβασης σε λιγότερα θορυβώδη µέσα µεταφορών, της προαγωγής τεχνικών 

µέτρων και βιώσιµου προγραµµατισµού στον τοµέα των µεταφορών». 

 

Η οδηγία 2002/49/ΕΚ αποβλέπει στον καθορισµό «µιας κοινής προσέγγισης για την 

αποφυγή, πρόληψη ή περιορισµό, βάσει ιεράρχησης στον καθορισµό µιας κοινής 

προσέγγισης για την αποφυγή, πρόληψη ή περιορισµό, βάσει ιεράρχησης 

προτεραιοτήτων, των δυσµενών επιπτώσεων, συµπεριλαµβανοµένης της ενόχλησης, από 

έκθεση στους θορύβους του περιβάλλοντος». Η οδηγία φιλοδοξεί επίσης να αποτελέσει 
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βάση εκπόνησης κοινοτικών µέτρων για τη µείωση των θορύβων που εκπέµπουν οι 

µείζονες πηγές, και ιδίως τα τροχοφόρα οχήµατα, οι σιδηρόδροµοι και οι σχετικές 

υποδοµές, τα αεροσκάφη, µηχανήµατα ανοιχτών χώρων, βιοµηχανικός εξοπλισµός και 

κινητά µηχανήµατα 

 

 Στην παρούσα ενότητα, επιχειρείται µια ανασκόπηση της ισχύουσας κοινοτικής 

νοµοθεσίας σχετικά µε τις πηγές περιβαλλοντικών θορύβων, µε µια ιδιαίτερη µατιά στην 

οδηγία 2002/30/ΕΚ «περί της καθιέρωσης των κανόνων και διαδικασιών για τη θέσπιση 

περιορισµών λειτουργίας σε συνάρτηση µε τον προκαλούµενο θόρυβο στους κοινοτικούς 

αερολιµένες». 
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3.1.2 Πλαίσιο Κοινοτικών Μέτρων για το Θόρυβο. 

Η πολιτική αντιµετώπισης των θορύβων αποτελεί κοινή ευθύνη των κρατών µελών της 

Κοινότητας. Ο τοπικός χαρακτήρας των θορύβων δεν συνεπάγεται ότι η ορθότερη 

αντιµετώπιση γίνεται σε τοπικό επίπεδο, αφού η πηγή θορύβου δεν είναι πάντοτε τοπικής 

προέλευσης. Εντούτοις, η αποτελεσµατική δράση εξαρτάται σε πολύ µεγάλο βαθµό από 

αποφασιστικές πολιτικές σε τοπικό και εθνικό επίπεδο, στενά συνδεόµενες µε µέτρα που 

λαµβάνονται σε κοινοτικό επίπεδο. Υπάρχει συνεπώς έδαφος για πληρέστερη 

συνεργασία σε έκθεση σε περιβαλλοντικούς θορύβους αλλά και πιο συγκρίσιµες να είναι 

µεταξύ τους οι πληροφορίες αυτές. Η Κοινότητα πρέπει επίσης να βοηθήσει τα κράτη 

µέλη ώστε να µοιράζονται µεταξύ τους εµπειρίες σχετικές µε τους περιορισµούς των 

θορύβων. 

 

Η ολοκληρωµένη προσέγγιση διαχείρισης των θορύβων, η οποία εναρµονίζεται µε τους 

στόχους της οδηγίας 2002/49/ΕΚ, θα είναι καθοριστική για την περαιτέρω ανάπτυξη των 

ισχυόντων κοινοτικών µέτρων σχετικά µε τις πηγές περιβαλλοντικών θορύβων. Τα µέτρα 

αυτά απαριθµούνται στον πίνακα που ακολουθεί µαζί µε τις συναφείς διατάξεις της 

συνθήκης για την ίδρυση της Ευρωπαϊκής Κοινότητας: 
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Σχετική διάταξη της συνθήκης για την 

ίδρυση της Ευρωπαϊκής Κοινότητας 
 Πεδίο εφαρµογής 

Άρθρο 80  Θόρυβοι αεροσκαφών 

Άρθρο 95 (Εσωτερική αγορά - 

Προσέγγιση των νοµοθεσιών των κρατών 

µελών) 

 Τροχοφόρα οχήµατα 

 Ελαστικά 

 Μηχανήµατα ανοιχτών χώρων και 

ανελκυστήρες 

 Σκάφη αναψυχής 

Άρθρο 156 (∆ιευρωπαϊκά δίκτυα) 
 ∆ιαλειτουργικότητα των 

σιδηροδρόµων 

Άρθρο 175 (Περιβάλλον) 

 Εκτίµηση περιβαλλοντικών 

επιπτώσεων 

 Αξιολόγηση και διαχείριση 

του περιβαλλοντικού 

θορύβου 

 Ολοκληρωµένη πρόληψη και 

έλεγχος της ρύπανσης 

 

 

Περαιτέρω, η έρευνα και ανάπτυξη αποτελούν θεµελιώδη δοµικό λίθο για την ανάπτυξη 

των κοινοτικών µέτρων καταπολέµησης των θορύβων τα οποία περιγράφονται στην 

παρούσα παράγραφο. Προς υποστήριξη της περαιτέρω ανάπτυξης µιας ευρωπαϊκής 

πολιτικής κατά των θορύβων, η Επιτροπή δροµολόγησε το θεµατικό δίκτυο “CALM” 

δυνάµει του πέµπτου προγράµµατος πλαισίου για την έρευνα. Σκοπός του δικτύου είναι 

να εντοπιστούν κοινά σηµεία και διαφορές ανάµεσα στις σηµερινές τεχνολογίες 

περιορισµού των θορύβων, να θεσπιστεί µελλοντική ευρωπαϊκή νοµοθεσία και να τεθούν 

στόχοι µείωσης των θορύβων για τις αεροπορικές, οδικές και σιδηροδροµικές µεταφορές, 

της τεχνολογίας της θάλασσας και τα µηχανήµατα ανοιχτών χώρων. Η βάση δεδοµένων 

του δικτύου CALM παρέχει επίσης αναλυτικές πληροφορίες για τα ερευνητικά έργα που 

βρίσκονται σε εξέλιξη ή που πρόσφατα ολοκληρώθηκαν στην Ευρώπη και που αφορούν 
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τους θορύβους. Έργα που υποστηρίχθηκαν δυνάµει του πέµπτου και του έκτου 

προγράµµατος πλαισίου για την έρευνα αναπτύσσουν µεθόδους και εργαλεία που 

αφορούν τη µείωση των θορύβων στην πηγή, την εκτίµηση των επιπτώσεων εξαιτίας της 

έκθεσης των πληθυσµών σε θορύβους, την αξιολόγηση των περιβαλλοντικών θορύβων 

και τον υπολογισµό του αντίστοιχου εξωτερικού κόστους των µεταφορών. 

 

3.1.3 Περιβαλλοντική αξιολόγηση 

Πρόκειται για µια διαδικασία που φιλοδοξεί να εξασφαλίσει ότι οι περιβαλλοντικές 

προεκτάσεις των αποφάσεων, συµπεριλαµβανοµένης της ηχορρύπανσης κατά 

περίπτωση, λαµβάνονται υπόψη πριν ληφθούν οι αποφάσεις. Η κοινοτική νοµοθεσία 

προβλέπει δύο τύπους διαδικασίας: 

 

• Στρατηγική περιβαλλοντική αξιολόγηση (SEA): σκοπός της σχετικής οδηγίας 

2001/42/ΕΚ είναι ο προσδιορισµός και η εκτίµηση των περιβαλλοντικών επιπτώσεων 

ορισµένων σχεδίων και προγραµµάτων στο στάδιο της εκπόνησής τους και πριν από την 

έγκρισή τους. Απαιτούνται προς τούτο περιβαλλοντικές αξιολογήσεις έτσι ώστε να 

εντοπίζονται, να περιγράφονται και να εκτιµώνται οι πιθανές και σηµαντικές 

περιβαλλοντικές επιπτώσεις των υπό εξέταση σχεδίων ή προγραµµάτων, καθώς και 

εναλλακτικές λύσεις οι οποίες να συνεκτιµούν τους στόχους και τη γεωγραφική εµβέλεια 

των σχεδίων και προγραµµάτων. Ενώ στην οδηγία SEA δεν υπάρχει ρητή αναφορά στην 

ηχορύπανση, οι επιπτώσεις πάνω στην υγεία του ανθρώπου εντάσσονται στις 

περιβαλλοντικές επιπτώσεις. Υποχρεωτικές είναι οι διαβουλεύσεις µε τις αρµόδιες για το 

περιβάλλον δηµόσιες αρχές, ενώ τα αποτελέσµατα των διαβουλεύσεων αυτών πρέπει να 

εντάσσονται στη διαδικασία του σχεδιασµού. Μετά την έγκριση του σχεδίου ή 

προγράµµατος, ο πληθυσµός πρέπει να ενηµερώνεται σχετικά µε την απόφαση και µε 

τους περιβαλλοντικούς και άλλους παράγοντες που συνεκτιµήθηκαν. Η εφαρµογή της 

οδηγίας SEA, η οποία θα πρέπει να έχει ενσωµατωθεί στις νοµοθεσίες των κρατών 

µελών το αργότερο µέχρι 21 Ιουλίου 2004, θα οδηγήσει σε διαφανέστερο σχεδιασµό 

µέσω της συµµετοχής του κοινού και της ενσωµάτωσης περιβαλλοντικών κριτηρίων.  
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• Εκτίµηση περιβαλλοντικών επιπτώσεων (EIA): η οδηγία 85/337/ΕΟΚ σχετικά µε την 

εκτίµηση των επιπτώσεων ορισµένων δηµόσιων και ιδιωτικών έργων στο περιβάλλον 

(οδηγία EIA) εισήχθη το 1985 και τροποποιήθηκε το 1997. Η διαδικασία EIA 

εξασφαλίζει ότι οι περιβαλλοντικές επιπτώσεις (συµπεριλαµβάνεται ο θόρυβος) 

ορισµένων έργων εντοπίζονται και αξιολογούνται πριν από την έγκριση. Η διαδικασία 

προβλέπει επίσης αποτελεσµατική διαβούλευση µε το κοινό, της οποίας τα 

αποτελέσµατα πρέπει να συνεκτιµώνται κατά τη διαδικασία έγκρισης του έργου. Η 

οδηγία EIA προσδιορίζει για ποιες κατηγορίες έργων είναι υποχρεωτική η εκτίµηση 

περιβαλλοντικών επιπτώσεων (συµπεριλαµβάνονται οι υποδοµές οδικών, 

σιδηροδροµικών και αεροπορικών µεταφορών και ορισµένες βιοµηχανικές 

εγκαταστάσεις), την ακολουθητέα διαδικασία και το περιεχόµενο της εκτίµησης. Πέντε 

χρόνια µετά την υπογραφή της Σύµβασης Aarhus στις 25 Ιουνίου του 1998, η Κοινότητα 

εξέδωσε τον Μάιο του 2003 την οδηγία 2003/35/ΕΚ, στην οποία συµπεριλαµβανόταν και 

µια τροπολογία της οδηγίας EIA. Η εν λόγω οδηγία του 2003 σκοπό είχε να 

ευθυγραµµίσει τις ισχύουσες κοινοτικές διατάξεις περί συµµετοχής του κοινού µε 

αντίστοιχες διατάξεις της Σύµβασης Aarhus σχετικά µε τη συµµετοχή του κοινού στη 

λήψη των αποφάσεων και την πρόσβαση στη δικαιοσύνη µε αντικείµενο περιβαλλοντικά 

θέµατα. 

3.1.4 Αξιολόγηση και διαχείριση των περιβαλλοντικών θορύβων 

Στις 25 Ιουνίου 2002, το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και το Συµβούλιο εξέδωσαν την 

οδηγία 2002/49/ΕΚ «σχετικά µε την αξιολόγηση και τη διαχείριση του περιβαλλοντικού 

θορύβου», η οποία αποβλέπει στον καθορισµό µιας κοινής προσέγγισης για την 

αποφυγή, πρόληψη ή περιορισµό, βάσει ιεράρχησης προτεραιοτήτων, των δυσµενών 

επιπτώσεων, συµπεριλαµβανοµένης της ενόχλησης, από έκθεση στους θορύβους του 

περιβάλλοντος. Σύµφωνα µε την οδηγία, απαιτείται προς τούτο η σταδιακή εφαρµογή 

των κάτωθι δράσεων: 

 

• Παρακολούθηση του περιβαλλοντικού προβλήµατος: οι αρµόδιες αρχές των κρατών 

µελών οφείλουν να καταρτίζουν στρατηγικούς χάρτες θορύβου για τους µεγάλους 

οδικούς και σιδηροδροµικούς άξονες, τα αεροδρόµια και τα πολεοδοµικά συγκροτήµατα, 
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χρησιµοποιώντας εναρµονισµένους δείκτες θορύβου, και συγκεκριµένα τον δείκτη Lden 

(στάθµη θορύβου το πρωί, το απόγευµα, τη νύχτα) και τον δείκτη Lnight (στάθµη θορύβου 

τη νύχτα). Η χρησιµοποίηση των σχέσεων δόσης-επίπτωσης θα καταστήσει δυνατή την 

αξιολόγηση των επιπτώσεων του θορύβου στον πληθυσµό, αφού οι στρατηγικοί χάρτες 

θορύβου θα δείξουν πόσος πληθυσµός εκτίθεται σε θορύβους. 
 

• Ενηµέρωση και διαβούλευση µε το κοινό: οι αρµόδιες αρχές έχουν την υποχρέωση να 

µεριµνούν ώστε το κοινό να τηρείται ενήµερο και να µπορεί να συµµετέχει στην 

αξιολόγηση και διαχείριση των θορύβων, µε βάση τις αρχές της Σύµβασης Aarhus 

σχετικά µε την πρόσβαση στις πληροφορίες και τη συµµετοχή του κοινού στη λήψη των 

αποφάσεων. 

 

• Εκπόνηση τοπικών σχεδίων δράσης: οι αρµόδιες αρχές οφείλουν να εκπονούν και να 

δηµοσιεύουν τοπικά σχέδια δράσης για τη µείωση των θορύβων όπου χρειάζεται, και για 

τη διαφύλαξη του ηχητικού περιβάλλοντος όταν η ποιότητά του είναι ικανοποιητική. 

Απαιτείται στενή συνεργασία µε τον πληθυσµό και συµµετοχή αυτού κατά την εκπόνηση 

των σχεδίων δράσης για την καταπολέµηση των θορύβων. Το πραγµατικό περιεχόµενο 

επαφίεται στις αρµόδιες αρχές, αφού η οδηγία προβλέπει ελάχιστες µόνο απαιτήσεις για 

τα σχέδια.  

 

Η οδηγία τέθηκε σε ισχύ στις 18 Ιουλίου 2002 και θα πρέπει να έχει ενσωµατωθεί στις 

εθνικές νοµοθεσίες των κρατών µελών το αργότερο µέχρι 18 Ιουλίου 2004. Οι πρώτοι 

χάρτες θορύβου θα πρέπει να έχουν εκπονηθεί µέχρι το 2007, ενώ τα πρώτα σχέδια 

δράσης µέχρι το 2008. 

 

Μέσα στο 2009, η Ευρωπαϊκή Επιτροπή οφείλει να υποβάλει στο Ευρωπαϊκό 

Κοινοβούλιο και το Συµβούλιο έκθεση σχετικά µε την εφαρµογή της οδηγίας 

2002/49/ΕΚ, όπου θα αποτιµάται η ανάγκη για τη λήψη περαιτέρω κοινοτικών µέτρων 

αντιµετώπισης των περιβαλλοντικών θορύβων. Με την έννοια αυτή, η οδηγία αποτελεί 

βάση για την ανάπτυξη κοινοτικών µέτρων µείωσης των θορύβων που εκπέµπονται από 

τις σηµαντικότερες πηγές περιβαλλοντικών θορύβων. 
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3.1.5 Θόρυβος Αεροσκαφών. 

Το 1992, µε σκοπό την πτώση της στάθµης όχλησης εξαιτίας της κίνησης των 

αεροσκαφών, η Ευρωπαϊκή Κοινότητα εξέδωσε την οδηγία 92/14/ΕΟΚ, µε βάση τα 

πρότυπα της ∆ιεθνούς Οργάνωσης Πολιτικής Αεροπορίας (ICAO), ώστε να 

αποκλειστούν τα θορυβωδέστερα αεροσκάφη από τα ευρωπαϊκά αεροδρόµια. Τα 

αεροσκάφη αυτά, έτσι όπως ορίζονται στη σύµβαση για τη ∆ιεθνή Πολιτική Αεροπορία 

(Σύµβαση του Σικάγο), απαγορεύτηκε πλέον να ταξιδεύουν στην Ευρωπαϊκή Ένωση 

µετά τον Απρίλιο του 2002. 

 

 Τον Μάρτιο του 1998, η Επιτροπή πρότεινε µια νέα οδηγία που απέβλεπε σε περιορισµό 

της κυκλοφορίας αεροσκαφών µη εφοδιασµένων µε εξοπλισµό µείωσης θορύβου. Ο 

κανονισµός που ακολούθησε καταργήθηκε στις 28 Μαρτίου 2002 µετά την έκδοση νέας 

οδηγίας (2002/30/ΕΚ, βλ. παρακάτω), στο πνεύµα του ψηφίσµατος ICAO A33-7 σχετικά 

µε την εφαρµογή µιας ισόρροπης προσέγγισης στο ζήτηµα της διαχείρισης των θορύβων 

πέριξ των αεροδροµίων. Η προσέγγιση αυτή περιλαµβάνει τέσσερις κύριες συνιστώσες: 

µείωση του θορύβου των αεροσκαφών στην πηγή, χωροταξικά και διαχειριστικά µέτρα, 

υπηρεσιακές διαδικασίες καταπολέµησης των θορύβων και λειτουργικούς περιορισµούς. 

 

Επιπλέον, τον Σεπτέµβριο του 2001, το συµβούλιο της ICAO ενέκρινε ένα νέο πρότυπο 

πιστοποίησης θορύβου, συγκεκριµένα το κεφάλαιο 4 στο παράρτηµα 16, τόµος 1 της 

σύµβασης του Σικάγο, το οποίο θα αρχίσει να ισχύει το 2006 για αεροσκάφη νέας 

σχεδίασης.  

 

Από τη στιγµή που τα περισσότερα από τα αεροσκάφη που παράγονται σήµερα 

συµµορφώνονται ήδη µε το παραπάνω πρότυπο, αυτό δεν είναι αρκετό για να βελτιωθεί 

η κατάσταση από πλευράς θορύβων πέριξ των αεροδροµίων επειδή η σταδιακή 

απόσυρση των παλαιότερων αεροσκαφών έχει ολοκληρωθεί. Για να διαφυλαχθεί η 

περιβαλλοντική προστασία µετά το 2002 κατά τρόπο που να είναι συµβατός µε τις 

απαιτήσεις της εσωτερικής αγοράς, το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και το Συµβούλιο 

εξέδωσαν την οδηγία 2002/30/ΕΚ για τη θέσπιση κανόνων και διαδικασιών σχετικά µε 
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την εισαγωγή λειτουργικών περιορισµών αναφορικά µε τους θορύβους στα κοινοτικά 

αεροδρόµια. Με την οδηγία αυτή εφαρµόζεται η ισόρροπη προσέγγιση της διαχείρισης 

των θορύβων στην κοινοτική νοµοθεσία.  

 

Η οδηγία αποβλέπει σε διαφύλαξη της περιβαλλοντικής προστασίας γύρω από τα 

αεροδρόµια κατά τρόπο συµβατό µε τις απαιτήσεις της εσωτερικής αγοράς. Με τη νέα 

οδηγία έχει εισαχθεί ένας εναρµονισµένος ορισµός των αεροσκαφών οριακής 

συµµόρφωσης (αεροσκάφη που εµφανίζουν σωρευτικό περιθώριο το οποίο δεν 

υπερβαίνει τα 5 ντεσιµπέλ σε συσχέτιση µε τις οριακές τιµές τυποποίησης του κεφαλαίου 

3).  

 

Η οδηγία περιέχει επίσης αρχές και κανόνες σχετικά µε τον τρόπο διεκπεραίωσης της 

διαδικασίας αξιολόγησης των θορύβων, η οποία είναι υποχρεωτική προτού εισαχθούν 

λειτουργικοί περιορισµοί σχετικοί µε τους θορύβους. Λειτουργικοί περιορισµοί σηµαίνει 

δράσεις που περιορίζουν ή µειώνουν την πρόσβαση υποηχητικών αεριωθούµενων 

πολιτικών αεροσκαφών σε ένα αεροδρόµιο. Μεταξύ αυτών περιλαµβάνονται 

λειτουργικοί περιορισµοί που αποβλέπουν σε απόσυρση αεροσκαφών οριακής 

συµµόρφωσης από συγκεκριµένα αεροδρόµια, καθώς και λειτουργικοί περιορισµοί 

µερικού χαρακτήρα που θίγουν την επιχειρησιακή λειτουργία πολιτικών υποηχητικών 

αεροπλάνων ανάλογα µε την ώρα της ηµέρας (π.χ. νυκτερινή απαγόρευση). 

 

Με σκοπό να εξασφαλιστεί ουσιαστική βελτίωση της κατάστασης από πλευράς θορύβων 

των αεροσκαφών στα κοινοτικά αεροδρόµια, η Επιτροπή έχει την υποχρέωση να 

υποβάλει το αργότερο µέχρι 28 Μαρτίου 2007 στο Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο και το 

Συµβούλιο έκθεση σχετικά µε την εφαρµογή της οδηγίας. Η έκθεση αυτή, συνοδευόµενη 

κατά περίπτωση µε ενδεδειγµένες νοµοθετικές προτάσεις για τις ανάγκες της 

αναθεώρησης, θα περιέχει εκτίµηση της αποτελεσµατικότητας της οδηγίας, και πιο 

συγκεκριµένα της ανάγκης για επανεξέταση του ορισµού των αεροσκαφών οριακής 

συµµόρφωσης στην κατεύθυνση µιας αυστηρότερης απαίτησης.  
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Στο πλαίσιο αυτό, η Επιτροπή έχει δροµολογήσει µια σειρά µελετών µε σκοπό να 

εκτιµηθεί η σηµερινή κατάσταση από πλευράς έκθεσης στους θορύβους στα κοινοτικά 

αεροδρόµια και οι δυνατότητες µιας εναρµονισµένης προσέγγισης σε ό,τι αφορά την 

καθιέρωση οριακών τιµών θορύβου στα κοινοτικά αεροδρόµια, συµπεριλαµβανοµένης 

µιας ανάλυσης των περιβαλλοντικών και κοινωνικοοικονοµικών επιπτώσεων. Σε άλλη 

µελέτη εξετάζεται η ιδιαίτερη πτυχή του οικονοµικού οφέλους των νυκτερινών πτήσεων 

µε σκοπό να δοθούν οδηγίες στα κράτη µέλη και τα αεροδρόµια που αντιµετωπίζουν το 

ενδεχόµενο εισαγωγής περιορισµών στις νυκτερινές πτήσεις. Για τις ανάγκες της 

διαφάνειας και της εµπεριστατωµένης συζήτησης των εν λόγω ζητηµάτων, 

αποφασίστηκε επίσης η συγκρότηση οµάδας εργασίας αρµόδιας για τους θορύβους στα 

αεροδρόµια.  

 

Για να αποφευχθεί ο πολλαπλασιασµός ασύνδετων µεταξύ τους συστηµάτων χρέωσης 

τελών θορύβου και για να ενισχυθεί η διαφάνεια, η δίκαιη µεταχείριση και η δυνατότητα 

πρόβλεψης της συνιστώσας θορύβου στα αερολιµενικά τέλη, η Επιτροπή υπέβαλε 

πρόταση οδηγίας «που αφορά τη θέσπιση κοινοτικού πλαισίου σχετικά µε την ηχητική 

ταξινόµηση των πολιτικών υποηχητικών αεροσκαφών µε σκοπό τον υπολογισµό των 

τελών θορύβου». Η προτεινόµενη οδηγία φιλοδοξεί να δώσει κίνητρα για τη χρήση 

λιγότερο θορυβωδών αεροπλάνων, µε διαµόρφωση των τελών θορύβου βάσει των 

πιστοποιηµένων χαρακτηριστικών θορύβου των αεροπλάνων. 

 

Τέλος, αξίζει να αναφερθεί το γεγονός ότι το 1999 ο Ευρωπαϊκός Οργανισµός 

Περιβάλλοντος ανάθεσε στους Ian H. Flindell και Andrew R. McKenzie να 

δηµιουργήσουν  "έναν κατάλογο σύγχρονων ευρωπαϊκών µεθοδολογιών και διαδικασιών 

για τον περιβαλλοντικό θόρυβο" ώστε τα κράτη µέλη να προετοιµαστούν για την 

εφαρµογή της οδηγίας της Ευρωπαϊκής Επιτροπής που αφορά την αξιολόγηση και τη 

διαχείριση του περιβαλλοντικού θορύβου, και ειδικότερα την απαίτηση για 

χαρτογράφηση του θορύβου. Τα συµπεράσµατά τους δηµοσιεύθηκαν τον Ιούνιο του 

2000 και περιέλαβαν τις µεθόδους αξιολόγησης του θορύβου αεροσκαφών και τις 

πρακτικές σε θέµατα νέων οικισµών  12 κρατών.  
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Αποδείχθηκε ότι στις χώρες της Ευρωπαϊκής Ένωσης χρησιµοποιούνται διάφοροι δείκτες 

για το θόρυβο αεροσκαφών.  

Παρακάτω παρουσιάζονται συνοπτικά οι µέθοδοι που υιοθετούνται αυτήν την περίοδο 

σε διάφορες χώρες. 
 

Ελλάδα  

Μέχρι σήµερα δεν έχει πραγµατοποιηθεί η χαρτογράφηση του θορύβου, όπως προβλέπει 

η οδηγία 2002/30/ΕΚ, ενώ η µόνη κοινοτική νοµοθεσία η οποία έχει εναρµονισθεί στην 

Εθνική αφορά στον θόρυβο βιοµηχανικών µονάδων. Όσων αφορά των θόρυβο 

αεροσκαφών, η αξιολόγηση γίνεται χρησιµοποιώντας την Πρόβλεψη Έκθεσης Θορύβου 

(Noise Exposure Forecast, NEF) βασισµένη σε EPN (dB) όπου, για µια ιδιαίτερη 

κατηγορία αεροσκαφών ι, σε πορεία πτήσης j, που παράγονται EPNLij . Η συµβολή στο 

NEF υπολογίζεται χρησιµοποιώντας την εξίσωση 3:  
 

 

 

[ ] 887.16log10 10 −++=
ijj NDiEPNiij nnLNEF  

Εξίσωση 3 

 

όπου:  

nDij = ο αριθµός πτήσεων την ηµέρα (07:00-22:00) 

nNij = ο αριθµός πτήσεων τη νύχτα (22:00-07:00). 

Το συνολικό NEF υπολογίζεται έπειτα χρησιµοποιώντας την εξίσωση 4: 

 

⎥
⎦

⎤
⎢
⎣

⎡
= ∑∑

i j

NEFijNEF 10/
10 10log10  

Εξίσωση 4 

 

 

Αναφέρεται ότι ορίζονται τρεις ζώνες που εξετάζονται (NEF > 40, NEF 30-40 και NEF < 

30), αλλά δεν εφαρµόζονται περιορισµοί σε αυτές τις ζώνες. 
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Αυστρία  

Τις πρωινές ώρες  (06:00 - 22:00) χρησιµοποιούνται σαν επίπεδα αναφοράς τα επίπεδα 

LAeq, 16hr   των 60, 65 και 70 dB.  

Τη νύχτα (22:00 - 06:00) αντίστοιχα τα επίπεδα LAeq, 8hr    των 50, 55 και 60 dB.  

Τα όρια του θορύβου βασίζονται στο LDN  (µέγιστο των τιµών  της ηµέρας και νύχτας, µε 

µια πρόσθεση 10 dB στις νυχτερινές τιµές).  

Ο προγραµµατισµός για τις κατασκευές γίνεται µε βάση τον πίνακα 1 

 

 

LDN /LAmax Νέα κτίρια Υπάρχοντα κτίρια 

>75/105 Γεωργικά, στρατιωτικά και 

κτίρια αερολιµένων µόνο. 

Όχι νέες κατοικίες. 

>65/- Κατοικηµένα κτίρια στην 

υπάρχουσα ζώνη και 

εµπορικά κτίρια πρέπει να 

έχουν ηχοµόνωση. Όχι νέες 

κατοικίες. 

Κατοικηµένα και ευαίσθητα 

στο  θόρυβο κτίρια (σχολεία, 

νοσοκοµεία, οίκοι ευγηρίας) 

απαιτείται να έχουν 

ηχοµόνωση. 

>60/- Κατοικηµένα κτίρια στην 

υπάρχουσα ζώνη. Όχι νέες 

κατοικίες. 

>55/- Ευαίσθητα στο θόρυβο 

κτίρια µόνο σε περίπτωση  

ανάγκης απαραίτητα µε 

ηχοµόνωση 

Ευαίσθητα στο θόρυβο κτίρια 

(σχολεία, νοσοκοµεία, οίκοι 

ευγηρίας) απαιτείται να έχουν 

ηχοµόνωση. 

Πίνακας 1Επίπεδα θορύβου και κατασκευές στην Αυστρία 

 

Μια αναθεωρηµένη έκδοση του πίνακα, σύµφωνα µε ανακοίνωση του αρµόδιου φορέα,  

ήταν να εκδοθεί το 2000 και θα περιελάµβανε το LDEN  ως "εγκεκριµένο δείκτη". 
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∆ανία  

 

Το όριο για το LDEN  είναι η µεγαλύτερη τιµή των προηγούµενων τριών µηνών, µε 

αύξηση κατά 5 dB για το απόγευµα και 10 dB για τη νύχτα. Ο προγραµµατισµός για τις 

κατασκευές γίνεται µε βάση τον πίνακα 2 
 

 

Τύπος περιοχής 
Μικρός αερολιµένας 

Αεροδρόµιο ή στρατιωτικό 

αεροδρόµιο 

Εξοχικές κατοικίες, χώρος 

κάµπινγκ 
45 50                        

Νοσοκοµείο, σχολείο 45-50 55 

Κατοικίες 45-50 55 

Ξενοδοχεία, γραφεία 60 60 

Αγροτική περιοχή 50 60 
Πίνακας 2: Επίπεδα θορύβου και κατασκευές στη ∆ανία 

 

LAmax νυχτερινό όριο:  70 dB(A) για µικρά αεροδρόµια και 80 dB(A) για τους 

αερολιµένες  και τα στρατιωτικά αεροδρόµια. Παράλληλα παρέχεται επιδότηση  από το 

κράτος για ηχοµόνωση σε κατοικίες που εκτίθενται σε επίπεδα πάνω από 65 dB LAeq. 

 

Φινλανδία  
 

Όλες οι πηγές θορύβου αντιµετωπίζονται οµοίως. Οι κατευθυντήριες για τις κατασκευές 

και τα κτίρια παρουσιάζονται στον παρακάτω πίνακα 3 όπου LAeq,d είναι ο δείκτης για 

τις πρωινές (07:00 - 22:00) και LAeq,n ο δείκτης για τις βραδινές (22:00 - 07:00) ώρες 

αντίστοιχα. 
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Περιγραφή LAeq,d LAeq,n 

Κατοικηµένες περιοχές 55 50 

Περιοχές αναψυχής και εγγύς 

περιοχές 
55 50 

Περιοχές νοσοκοµείων και 

εκπαιδευτικών ιδρυµάτων 
55 50 

Νέες κατοικίες, νοσοκοµεία 

και εκπαιδευτικά ιδρύµατα 
55 45 

Εξοχικές κατοικίες και 

κάµπινγκ 
45 40 

Πίνακας 3 Κατευθυντήριες για κτίρια και κατασκευές στη Φιλανδία 

 

 

Γαλλία   

Η αξιολόγηση του θορύβου γίνεται βάση της εξίσωσης 1 

  

I p =10log (Σgi100.1Li
 ) − 32 

 

Εξίσωση 1 

 

Όπου:  

Li = Θόρυβος από κάθε διεργασία µετρηµένος σε PNdBmax 

gi = 1 για τις διαδικασίες από 06:00 έως 22:00 και 10 για τις διαδικασίες από  22:00 

έως06:00 

 

Οι ζώνες, και τα αντίστοιχα µέγιστα επιτρεπόµενα επίπεδά τους παρουσιάζονται  στον 

πίνακα 4 : 
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Ζώνη Ip Επιτρεπόµενη ανάπτυξη 

A >=96 Μόνο κτίρια και κατοικίες απαραίτητα για τις δραστηριότητες 

του αεροδροµίου και για τις ανάγκες κατοίκων της περιοχής 

B 89-96 Κατοικίες που απαιτούνται  για µεµονωµένες, εµπορικές και  

γεωργικές δραστηριότητες 

C 84-89 Υπάρχοντα κτίρια στην περιοχή και µέτρα για βελτίωση 

συνθηκών σε περίπτωση αύξησης καταγγελιών 

D <84 Χωρίς περιορισµούς 
Πίνακας 4:Επίπεδα θορύβου και κατασκευές στη Γαλλία 

 

Γερµανία  

Η αξιολόγηση γίνεται χρησιµοποιώντας µια τροποποιηµένη έκδοση του LAeq µε 

ονοµασία LAeq(4) όποιος υπολογίζεται  χρησιµοποιώντας την εξίσωση 2 : 
 

⎟
⎠

⎞
⎜
⎝

⎛= ∑ 3,13
101log3,13)4(

i
iiAeq

Ltg
T

L  

 

Εξίσωση 2 

 

όπου:  

Li = επίπεδο θορύβου σε dB(A)Smax 

T = 180*86400 seconds 

ti = 10 dB down time 

gi = 1 (για τις ώρες 06:00-22:00) ή 5 (για τις ώρες 22:00-06:00) 

Οι ζώνες, και τα µέγιστα επιτρεπόµενα επίπεδά τους φαίνονται στον πίνακα 5 
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Zone  LAeq(4) Επιτρεπόµενη ανάπτυξη 

1 >75 
Καµία νέα κατοικία, υποστήριξη της µόνωσης στις υπάρχουσες 

κατοικίες. Όχι νοσοκοµεία ή σπίτια ή σχολεία 

2 67-75 
Νέες κατοικίες µόνο µε βελτιωµένη µόνωση Όχι νοσοκοµεία ή 

σπίτια ή σχολεία 

3 <62 Κανένας περιορισµός (εξέταση ανά περίπτωση) 
Πίνακας 5:Επίπεδα θορύβου και κατασκευές στη Γερµανία 

 
 

Ιρλανδία  

Αναφέρεται ότι ο θόρυβος αεροσκαφών αξιολογείται σε αυτό το κράτος 

χρησιµοποιώντας το ∆είκτη Θορύβου και Αριθµού (Noise and Number Index, NNI) αλλά 

δεν διευκρινίζεται κανένα όριο. Το NNI υπολογίζεται χρησιµοποιώντας  την εξίσωση 5:  

 

NNI=L PN (av) + 15logΝ-80  

Equation 5  

 

Όπου:  

Lpn(av) = µέσο επίπεδο θορύβου σε PndBmax όλων των  διαδικασιών που     ξεπερνάνε τα 

80 PndBmax 

N = αριθµός διαδικασιών κατά τη διάρκεια της περιόδου 06:00-22:00 

 

 

Ιταλία 

Χρησιµοποιείται το Lva το οποίο είναι ένα  LAeq υπολογισµένο 24 ώρες την ηµέρα για 

µια περίοδο 21 ηµερών, µε αύξηση της τιµής κατά 10 dB το βράδυ (23:00 - 06:00). Από 

τις   τρεις περιόδους  (1 Οκτωβρίου  - 31  Ιανουαρίου, 1 Φεβρουαρίου - 31  Μαΐου και 1 

Ιούνιου - 30 Σεπτεµβρίου) επιλέγεται η πιο “έντονη” εβδοµάδα και κατά µέσο όρο από 

τις 21 αυτές µέρες υπολογίζεται το Lva. 

 

Ο προγραµµατισµός για τις κατασκευές γίνεται µε βάση τον πίνακα 6 
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Ζώνη Lva Επιτρεπόµενη ανάπτυξη  

A < = 65 κανένας περιορισµός 

B 65-75 Όχι νέες κατοικίες 

C > = 75 Μόνο αερολιµένες 
Πίνακας 6:Επίπεδα θορύβου και κατασκευές στη Ιταλία 

 

 

 

Λουξεµβούργο  

H µέθοδος αξιολόγησης θεωρείται παρόµοια µε αυτή στη Γερµανία (LAeq(4)). 

 

 

Ολλανδία 

Ο θόρυβος αεροσκαφών αξιολογείται σε µονάδες Kosten που υπολογίζονται 

χρησιµοποιώντας την εξίσωση 6 : 

 

( ) 15710log20 15/ −= ∑ iL
igKe  

Εξίσωση 6 

 

όπου:  

Li = Ανώτατο A-weighted ηχητικό επίπεδο για κάθε λειτουργία 

gi = 1 (08:00-18:00), 2 (18:00-19:00), 3 (19:00-20:00), 4 (20:00-21:00), 6 (21:00-22:00), 

8 (22:00-23:00), 10 (23:00-06:00), 8 (06:00-07:00) or 4 (07:00-08:00) 

 

Τα όρια θορύβου που δεν πρέπει να ξεπεραστούν από τους υπάρχοντες αερολιµένες 

παρουσιάζονται στον πίνακα 7: 
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Επίπεδο θορύβου Περιορισµοί 

< = 35 Κανένας περιορισµός  

> 35  Όχι νέοι οικισµοί 

> 40 Όχι νέες κατοικίες 

40-50  Μόνωση των υπαρχουσών κατοικιών σε NLR 30-35 

50-55  Μόνωση των υπαρχουσών κατοικιών σε NLR 35-40 
Πίνακας 7: Επίπεδα θορύβου και κατασκευές στη Ολλανδία 

 

Επιπλέον, για τους µικρότερους αερολιµένες, µε εναέρια κυκλοφορία που αποτελείται 

από αεροσκάφη µε MTOW < 6.000Kg ,χρησιµοποιείται ένας δείκτης αποκαλούµενος 

BKL µε ισχύοντες περιορισµούς για τιµές του BKL πάνω από το 50. 

 

 

Ισπανία  

Υπάρχουν πολλές παραλλαγές στην προσέγγιση του θορύβου από αεροσκάφη, αλλά 

γενικά δίνονται επιχορηγήσεις για βελτιώσεις στην ηχοµόνωση κατοικιών που 

κατασκευάστηκαν πριν από το 1996 σε περιοχές µε επίπεδα θορύβου πάνω από 65 dB 

LAeq,(07:00-23:00) ή/και 55 dB LAeq,(23:00-07:00). 

 

Σουηδία  

Ο θόρυβος αεροσκαφών αξιολογείται µε το δείκτη Lden ο όποιος είναι βασισµένος στον 

LAeq µε  τροποποιήσεις στις τιµές για το απόγευµα (19:00-22:00) κατά περίπου 5dB και 

το βράδυ (22:00-07:00) κατά 10dB. ∆εν υπάρχει κανένας περιορισµός σε περιοχές µε 

επίπεδα θορύβου κάτω από τα  55 DB Lden. 

3.1.6 Συµπεράσµατα. 

Όπως σκιαγραφείται στην παρούσα παράγραφο, το πρόβληµα των περιβαλλοντικών 

θορύβων αντιµετωπίζεται σε κοινοτικό επίπεδο µε ευρέως φάσµατος µέσα, 

συµπεριλαµβανοµένων διατάξεων εναρµόνισης για την αξιολόγηση και διαχείριση των 

θορύβων, εκτιµήσεις περιβαλλοντικών επιπτώσεων, απαιτήσεις για πρόσβαση ορισµένων 

οχηµάτων και µηχανών στην αγορά, προδιαγραφές διαλειτουργικότητας των 
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σιδηροδρόµων και κανόνες για λειτουργικούς περιορισµούς στα αεροδρόµια. Επιπλέον, 

η έρευνα και ανάπτυξη αποτελούν ουσιαστικής σηµασίας δοµικούς λίθους για την 

εκπόνηση κοινοτικών µέτρων σχετικά µε τους θορύβους. Για το σκοπό αυτό έχει 

συσταθεί ειδική Επιτροπή Ελέγχου. 

 

Η Επιτροπή καταβάλλει προσπάθειες για την εκπόνηση αυτών των µέτρων µε σκοπό την 

περαιτέρω βελτίωση της κατάστασης από πλευράς έκθεσης σε θορύβους στην Ευρώπη, 

υπό τον όρο ότι οι νοµοθετικές προτάσεις που διέπουν τις πηγές θορύβων θα πρέπει να 

εκπονούνται µε αδιάσειστα αποδεικτικά στοιχεία που θα τις υποστηρίζουν. Κάτι τέτοιο 

ευθυγραµµίζεται µε τη δηµοσιονοµική προσέγγιση για χάραξη πολιτικής σύµφωνα µε το 

έκτο πρόγραµµα δράσης για το περιβάλλον. 

 

Συνεπώς, στόχος της Επιτροπής, και σύµφωνα µε τη συνθήκη για την ίδρυση της 

Ευρωπαϊκής Κοινότητας, θα είναι η αξιολόγηση σε τακτική βάση της αναγκαιότητας 

εκπόνησης νέων νοµοθετικών προτάσεων για τις πηγές θορύβου και κατά περίπτωση η 

εκπόνηση τέτοιων προτάσεων. 
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3.2 Ηνωµένες Πολιτείες της Αµερικής  

 

Λόγω του συστήµατος κρατικής κυβέρνησης που χρησιµοποιείται στις Ηνωµένες 

Πολιτείες της Αµερικής υπάρχουν διάφορα συστήµατα και κριτήρια αξιολόγησης του 

θορύβου που έχουν υιοθετηθεί σε ολόκληρη τη χώρα. Το τελικά αρµόδιο όργανο για τον 

έλεγχο και τη διαχείριση των αεροσκαφών και τους αερολιµένες στις ΗΠΑ είναι η 

Οµοσπονδιακή ∆ιοίκηση Αεροπορίας (Federal Aviation Administration). Το εδάφιο  150 

του κανονισµού της οµοσπονδίας της αεροπορίας (Federal Aviation Regulation, FAR), 

"έλεγχος συµβατότητας θορύβου αερολιµένων", καθορίζει τα πρότυπα υπό τα οποία οι 

αερολιµένες πρέπει καταθέτουν εκθέσεις θορύβου που παράγεται από τις διεργασίες τους 

και µεθόδους για να ελαχιστοποιήσουν το θόρυβο από τις διεργασίες στο έδαφος. 

Υπάρχουν δύο σηµαντικές µετρικές κλίµακες θορύβου που γίνονται αποδεκτές στο 

πλαίσιο των τρεχόντων κανονισµών στις ΗΠΑ :το µέσο ηχητικό  επίπεδο ηµέρας-νύχτας 

( Day-Night Average Sound Level) και το κοινοτικό ισοδύναµο επίπεδο θορύβου 

(Community Noise Equivalent Level).  

 

Το µέσο ηχητικό επίπεδο ηµέρας-νύχτας DNL (ή LDN) είναι στην ουσία το µέσο επίπεδο 

θορύβου για µια περίοδο 24 ωρών, µε τα γεγονότα που διαδραµατίζονται κατά τη 

διάρκεια της νυχτερινής περιόδου (22:00 έως 07:00) να έχουν αυξηµένη βαρύτητα. Αυτή 

δικαιολογείται από το γεγονός ότι τα επίπεδα του θορύβου υποβάθρου µειώνονται 

χαρακτηριστικά το βράδυ µε αποτέλεσµα να γίνεται πιο αντιληπτός ο θόρυβος από τις 

διεργασίες στα αεροδρόµια. Η πλειοψηφία των οµοσπονδιακών αντιπροσωπειών που 

εξετάζουν το θόρυβο έχουν υιοθετήσει επισήµως το DNL ως µετρικό για την αξιολόγηση 

της έκθεσης θορύβου. Χαρακτηριστικό είναι το γεγονός ότι η Federal Interagency 

Committee of Noise (FICON) δήλωσε το 1992 ότι "δεν υπάρχουν νέα µετρικά 

συστήµατα ικανοποιητικού επιστηµονικού υποβάθρου ώστε να αντικαταστήσουν το 

DNL ". Αν και το LDN µπορεί να υπολογιστεί η διαδικασία είναι αρκετά χρονοβόρα. Η 

πλειοψηφία των µελετών θορύβου των αερολιµένων στηρίζεται σε µεγάλο ποσοστό σε 

διαµορφωµένα από υπολογιστή επίπεδα LDN. Το εδάφιο 150 του FAR απαιτεί τα επίπεδα 

65, 70 και 75dB του LDN να εµφανίζονται σε όλες τις µελέτες.  
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Το κοινοτικό ισοδύναµο επίπεδο θορύβου (CNEL), γνωστό και ως LDEN,  ακολουθεί µια 

παρόµοια λογική µε το LDN αλλά προσθέτει βαρύτητα σε γεγονότα που εµφανίζονται 

κατά τη διάρκεια της απογευµατινής περιόδου (από 19:00 έως 22:00). Το CNEL 

αναπτύχθηκε στην Καλιφόρνια και έχει υιοθετηθεί, µε τη συγκατάθεση του FAA, ως 

πρότυπο για την αξιολόγηση της συσσωρευτικής έκθεσης θορύβου µέσα σε µια περιοχή. 

Τα επίπεδα θορύβου που µελετώνται για το CNEL είναι παρόµοια µε εκείνα που 

απαιτούνται από το LDN δεδοµένου ότι  τα δύο συστήµατα έχουν τις ίδιες αρχές. 

 

 Τα αποτελέσµατα από 18 έρευνες που πραγµατοποιήθηκαν παγκοσµίως έδειξαν ότι 

επίπεδα DNL /CNEL 55dB δηµιουργούσαν ενοχλήσεις σε ένα 5 τοις εκατό των 

ανθρώπων. ∆ιαπιστώθηκε ότι το ποσοστό των ιδιαίτερα ενοχληµένων ανθρώπων 

αυξανόταν αισθητά σε επίπεδα DNL /CNEL ανώτερα των 65dB. 

 

 Yearly Day-Night Average Sound Level  
Land Use - Residential Use  <65 65- 70- 75- 80-  >85  

  70  75  80  85   

Residential other than mobile  Y  N(1) N(1 ) N  N  N  

homes and transient lodgings        

Mobile home park  Y  N  N  N  N  N  

Transient lodgings  Y  N(1 ) N(1 ) N(1 ) N  N  

 

Where Y means that "Land use and related structures are compatible without 

restrictions" and N means that "Land use and related structures are not compatible 

and should be prohibited". Note (1) states that "Where the community determines 

that residential or school uses must be allowed, measures to achieve outdoor to 

indoor Noise Level Reduction (NLR) of at least 25 dB and 30 dB should be 

incorporated into building codes and be considered in individual approvals. Normal 

residential construction can be expected to provide a NLR of 20 dB, thus, the 
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reduction requirements are often stated as 5, 10 or 15 dB over the standard 

construction and normally assume mechanical ventilation and closed windows year 

round. However, the use of NLR criteria will not eliminate outdoor noise problems".  
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3.3 W.H.O. 

 

Απώτερος στόχος της προσπάθειας του WHO για τον κοινοτικό θόρυβο είναι να 

παγιωθεί η πραγµατική επιστηµονική γνώση  σχετικά µε  τις επιδράσεις στην υγεία του 

κοινοτικού θορύβου και να παρασχεθούν οδηγίες στις αρµόδιες για την υγεία  αρχές και 

τον επαγγελµατία που προσπαθούν να προστατεύσουν τους ανθρώπους από τα επιβλαβή 

αποτελέσµατα του θορύβου. Από το 1980, η Παγκόσµια Οργάνωση Υγείας (WHO) έχει 

εξετάσει το πρόβληµα του κοινοτικού θορύβου. Όρια περιβαλλοντικού θορύβου 

βασισµένα στις επιπτώσεις του στην υγεία, µπορούν να λειτουργήσουν ως βάση για 

καλύτερο σχεδιασµό στην πρόληψη και τον έλεγχο του θορύβου. Τα βασικά ζητήµατα 

της διαχείρισης θορύβου περιλαµβάνουν: πρότυπα για την πρόβλεψη και για την 

αξιολόγηση ελέγχου στην πηγή, πρότυπα εκποµπής θορύβου για τις υπάρχουσες και για 

τις µελλοντικές πηγές,  αξιολόγηση της έκθεσης θορύβου και έλεγχος της συµµόρφωσης 

υπαρχουσών πηγών µε τα πρότυπα θορύβου.   Το 1992, το περιφερειακό γραφείο του 

WHO της Ευρώπης συγκάλεσε µια συνεδρίαση οµάδων εργασίας και καθόρισε κάποιες 

γενικές κατευθύνσεις για τον κοινοτικό θόρυβο.  Μια προκαταρκτική  δηµοσίευση του 

ιδρύµατος Karolinska της Στοκχόλµης, εξ ονόµατος   του WHO, εκδόθηκε  το 1992. 

Αυτή η δηµοσίευση χρησίµευσε ως η βάση για τις µελλοντικά εφαρµόσιµες  οδηγίες για 

τον κοινοτικό θόρυβο  που εκδόθηκαν τον Μάρτιο του 1995 µετά από µια  ειδική 

συνεδρίαση οµάδων εργασίας στο Λονδίνο. Τέλος, το 1999 οι οδηγίες για τον κοινοτικό 

θόρυβο αναθεωρήθηκαν και επεκτάθηκαν ώστε να παρέχουν παγκόσµια κάλυψη και 

αναλύθηκαν περισσότερο τα θέµατα της αξιολόγησης και του ελέγχου του κοινοτικού 

θορύβου. Οι οδηγίες αυτές προετοιµάστηκαν ως απάντηση στην ανάγκη για δράση 

εναντίον του κοινοτικού θορύβου σε τοπικό επίπεδο, καθώς επίσης και για την ανάγκη 

βελτίωσης της νοµοθεσίας, τη διαχείριση και τον σχεδιασµό σε εθνικό και περιφερειακό 

επίπεδο.  

 

Στον πίνακα 8 παρουσιάζονται οι οριακές τιµές που προτείνονται από τον WHO 

σύµφωνα µε το συγκεκριµένο περιβάλλον και τις κρίσιµες επιπτώσεις στην υγεία. Οι 

τιµές έχουν προσδιοριστεί ώστε να συνυπολογίζουν όλες τις δυσµενείς επιπτώσεις στην 
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υγεία για το συγκεκριµένο περιβάλλον. Μια δυσµενής συνέπεια του θορύβου αναφέρεται 

σε οποιαδήποτε προσωρινή ή µακροπρόθεσµη εξασθένιση της φυσικής, ψυχολογικής ή 

κοινωνικής λειτουργίας που συνδέεται µε την έκθεση θορύβου. Τα συγκεκριµένα όρια 

θορύβου έχουν τεθεί για κάθε επίπτωση, χρησιµοποιώντας το χαµηλότερο επίπεδο 

θορύβου που παράγει τη συγκεκριµένη δυσµενή επίπτωση στην υγεία (δηλ. η κρίσιµη 

επίπτωση στην υγεία).. Η χρονική διάρκεια για το LAeq για "την ηµέρα" και "τη νύχτα" 

είναι 12-16 ώρες και 8 ώρες, αντίστοιχα. ∆εν δίνεται χρονική διάρκεια για τα 

απογεύµατα, αλλά χαρακτηριστικά η τιµή της έντασης πρέπει να είναι 5-10 dB 

χαµηλότερη απ'ό,τι αυτή της ηµέρας. Άλλα χρονικά διαστήµατα προτείνονται για τα 

σχολεία, τους παιδικούς σταθµούς και τις παιδικές χαρές, ανάλογα µε τη δραστηριότητα. 
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Πίνακας 8: Προτεινόµενες οριακές τιµές για τον κοινοτικό θόρυβο σε συγκεκριµένα 

περιβάλλοντα. 

Specific environment Critical health effect 
LAeq 

[dB] 

Μονάδα 

χρόνου 

LAmax

fast 

Serious annoyance, daytime and evening 55 16 -Outdoor living area 
Moderate annoyance, daytime and evening 50 16 -

35 16  
   

Dwelling, indoors 

 

Inside bedrooms 

Speech intelligibility and moderate annoyance, 

daytime and evening 

Sleep disturbance, night-time 30 8 45 

Outside bedrooms Sleep disturbance, window open ( outdoor values) 45 8 60 

School class rooms 

&pre-schools, indoors 

Speech intelligibility, 

disturbance of information extraction, 

message communication 

35 
during 

class 
- 

Pre-school 

bedrooms, indoors 
Sleep disturbance 30 

sleeping 

-time 
45 

School, playground 

outdoor 
Annoyance (external source) 55 

during 

play 
- 

Sleep disturbance, night-time 30 8 40 Hospital, ward 

rooms, indoors Sleep disturbance, daytime and evenings 30 16 - 
Hospitals, treatment 

rooms, indoors 
Interference with rest and recovery #1   

Industrial, 

commercial 

shopping and traffic 

areas, indoors and 

outdoors 

Hearing impairment 70 24 110 

Ceremonies, festivals 

and entertainment 

events 

Hearing impairment (patrons:<5 times/year) 100 4 110 

Public addresses, 

indoors and outdoors 
Hearing impairment 85 1 110 

Music through 

headphones/ 

earphones 

Hearing impairment (free-field value) 85 1 110 

Hearing impairment (adu1ts) - - 140 (#2)Impulse sounds from 

toys fireworks and   
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Hearing impairment (children) - - 120 (#2)

Outdoors in parkland 

and 

conservation areas 

Disruption of tranquillity #3   

 

#1: Όσο το δυνατόν χαµηλότερη.. 

#2: Η µέγιστη ένταση µετριέται 100mm από το αυτί. 

#3: Οι υπάρχουσες ήσυχες περιοχές πρέπει να διατηρηθούν και ο λόγος της έντασης 

θορύβου µε τον θόρυβο υποβάθρου να παραµένει µικρός. 
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4 Μέτρηση 

4.1 Ιδιότητες θορύβου. 

Οι περισσότεροι περιβαλλοντικοί θόρυβοι µπορούν να περιγραφούν µε κάποια απλά 

µέτρα όπως η περίοδος τους, η ένταση τους και η διακύµανση της καθώς και η διάρκειά 

τους  

 

4.1.1 Ένταση θορύβου (Sound Pressure Level) 

Η ένταση του θορύβου είναι ένα µέτρο των δονήσεων του αέρα που δηµιουργούν τον 

ήχο. Η ένταση µετριέται σε σχέση  µε ένα κατώτερο όριο 1000Hz που θεωρείται η πιο 

µικρή ένταση που µπορούµε να αντιληφθούµε. Έτσι η ένταση του θορύβου ουσιαστικά 

αντιστοιχεί στο πόσο πιο έντονος είναι ένας ήχος σε σχέση µε αυτό το όριο. Επειδή το 

ανθρώπινο αυτί µπορεί να ανιχνεύσει ένα πολύ µεγάλο εύρος εντάσεων (περίπου από 10 

- 102 Pascal), για την µέτρηση της έντασης χρησιµοποιούµε µια λογαριθµική κλίµακα µε 

µονάδα µέτρησης τα decibels (dB). 

 

Η ένταση των περισσότερων ήχων δεν παραµένει σταθερή µε το χρόνο. Έτσι για να 

υπολογίσουµε την ένταση του θορύβου ολοκληρώνουµε την στιγµιαία ένταση του 

θορύβου στη διάρκεια του χρόνου. Συνήθως όταν υπολογίζουµε τον θόρυβο σε ένα 

χρονικό διάστηµα προσθέτουµε και ένα χρονικό διάστηµα 0.125 s. για να 

προσοµοιώσουµε και το χρόνο απόκρισης του ακουστικού µας συστήµατος στο 

ακουστικό ερέθισµα, το χρονικό διάστηµα αυτό ονοµάζεται γρήγορος χρόνος απόκρισης. 

Σε ορισµένες περιπτώσεις χρήσιµη είναι και η χρήση του λεγόµενου χρόνου αργής 

απόκρισης που είναι 1 sec. Πρέπει να σηµειωθεί ότι επειδή ακριβώς η κλίµακα µέτρησης 

του θορύβου είναι λογαριθµική δεν µπορούµε να προσθέτουµε και να υπολογίζουµε 

µέσους όρους αριθµητικά, χαρακτηριστικά δε αξίζει να πούµε ότι 2 πηγές ίδιας έντασης 

παράγουν συνολικό θόρυβο έντασης µόνο κατά 3dB µεγαλύτερο από αυτό των πηγών. 
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4.1.2 Συχνότητα και προσαρµοσµένη συχνότητα 

Η συχνότητα αναφέρεται στον αριθµό δονήσεων ανά δευτερόλεπτο στο αέρα που ο ήχος 

µεταφέρεται και µετριέται σε Hertz (Hz). Για τους πιο απλούς ήχους η συχνότητα µπορεί 

να συνδεθεί και µε την αίσθηση της “οξύτητας” του ήχου. Χαρακτηριστικά να πούµε ότι 

οι ορχήστρες συνήθως κουρδίζουν τα όργανα σε συχνότητα 440 Hz. Οι περισσότεροι 

ήχοι αποτελούνται από ένα σύνολο βασικότερων ήχων µε διαφορετικές συχνότητες. Το 

εύρος συχνοτήτων που αντιλαµβάνεται ένας φυσιολογικός υγιής άνθρωπος είναι από 20 - 

20.000 Hz., κάτω από τα 20 Hz αντιλαµβανόµαστε απλώς έναν παλµό και όχι 

αναγνωρίσιµο ήχο, ενώ η ευαισθησία σε ήχους µεγαλύτερων συχνοτήτων αλλάζει µε την 

ηλικία και τις ακουστικές συνήθειες.  

 

Το ακουστικό µας σύστηµα δεν επιδεικνύει την ίδια ευαισθησία σε όλες τις συχνότητες 

µε αποτέλεσµα να µη θεωρούµε το ίδιο “δυνατούς” ήχους διαφορετικής συχνότητας 

αλλά ίδιας έντασης. Όταν υπολογίζουµε τη συνολική ένταση ενός ήχου είναι απαραίτητο 

να λάβουµε ορισµένες συχνότητες ως πιο σηµαντικές από άλλες. Για τις συχνότητες 

αυτές πρέπει να κάνουµε αναγωγή ώστε να τονίσουµε τη σηµασία τους. Η αναγωγή αύτη 

µπορεί να γίνει είτε µε ανάλυση των συχνοτήτων ενός ήχου και εφαρµογή διάφορων 

φίλτρων για την αποµόνωση συγκεκριµένων συχνοτήτων ή µε τεχνικές ανάλυσης Fourier 

ή παρόµοιων τεχνικών. 

 

Σήµερα χρησιµοποιείται µια πιο γρήγορη και απλή τεχνική µε την οποία προστίθεται 

ιδιαίτερη βαρύτητα στις συχνότητες στις οποίες απαιτείται. Η πιο συνήθης µέθοδος 

ονοµάζεται A-weighting, η οποία προσοµοιώνει την ακουστική ικανότητα του ανθρώπου 

καθώς παρουσιάζει τις χαµηλές συχνότητες ως λιγότερο σηµαντικές από τις µέσες και 

υψηλές.  

 

4.1.3 Ισοδύναµη συνεχής ένταση (Leq,Τ) 

Με βάση την αρχή της διατήρησης της ενέργειας το αποτέλεσµα του συνδυασµού δύο 

γεγονότων θορύβου συσχετίζεται µε τη συνδυασµένη ηχητική ενέργεια των γεγονότων. 

Κατά συνέπεια, µεγέθη όπως η ισοδύναµη συνεχής ηχητική ένταση (Leq, Τ) συνοψίζουν 
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τη συνολική ενέργεια κατά τη διάρκεια κάποιου χρονικού διαστήµατος (Τ) και 

υπολογίζουν  τη µέση ηχητική ενέργεια κατά τη διάρκεια εκείνης της περιόδου. Τέτοια 

µέσα επίπεδα συνήθως βασίζονται στην ολοκλήρωση προσαρµοσµένης έντασης, κυρίως 

A-weighted σε κάποιο χρονικό διάστηµα. Κατά συνέπεια η LAeq,Τ είναι η ισοδύναµη 

µέση ενέργεια του Α-weighted ήχου κατά τη διάρκεια µιας περιόδου Τ. 

 

4.1.4 Μεµονωµένα γεγονότα θορύβου   
Σε αρκετές περιπτώσεις είναι χρήσιµο να γνωρίζουµε το ανώτατο όριο (LAmax) 

µεµονωµένων γεγονότων θορύβου. Για αυτές τις περιπτώσεις, όπως π.χ. ο θόρυβος από 

ένα όχηµα που διασχίζει το δρόµο, οι τιµές της LAmax πρέπει να µετρηθούν 

χρησιµοποιώντας το  γρήγορο  χρόνο απόκρισης επειδή µε αυτό το χρόνο δίνεται και 

συσχετισµός µε την αίσθηση που αφήνει ο ήχος στο σύστηµα ακρόασης µας. Εντούτοις, 

για ήχους εξαιρετικά µικρής διάρκειας η µέτρηση της στιγµιαίας έντασης υπολογίζεται 

έτσι ώστε να µπορεί να αξιολογηθεί ο πιθανός κίνδυνος στην ακοή. 

Κάποια ιδιαίτερα ηχητικά γεγονότα µπορούν να αξιολογηθούν µε χρήση της Α-weighted 

ηχητικής έντασης τους (Sound Expose Level). Το συνολικό ποσό ηχητικής ενέργειας σε 

ένα ιδιαίτερο ηχητικό γεγονός αξιολογείται από τη SEL. Κάποιος µπορεί να προσθέσει 

τις τιµές της SEL των µεµονωµένων γεγονότων για να υπολογίσει ένα LAeq,Τ κατά τη 

διάρκεια κάποιου χρονικού διαστήµατος, Τ. Σε ορισµένες περιπτώσεις η SEL µπορεί να 

παρέχει την πιο ολοκληρωµένη αξιολόγηση µεµονωµένων γεγονότων θορύβου, επειδή 

προέρχονται από την πλήρη ιστορία του γεγονότος και όχι µόνο τη µέγιστη τιµή της 

έντασης. Εντούτοις, οι Α-weighted µετρήσεις SEL έχουν αποδειχθεί ανεπαρκείς για την 

αξιολόγηση του αντιληπτού θορύβου σύνθετων ήχων, όπως εκείνοι από µεγάλα και 

µικρά όπλα.  Αντίθετα, η C-weighted SEL έχει βρεθεί χρήσιµη για τους ήχους όπως οι 

πυροβολισµοί πυροβόλων όπλων.   

 

4.1.5 Επιλογή τρόπου µέτρησης 

Η LAeq, Τ  χρησιµοποιείται για τη µέτρηση συνεχόµενων ήχων,  όπως ο θόρυβος από 

την οδική κυκλοφορία, ο θόρυβος από βιοµηχανίες και ο θόρυβος από συστήµατα 

εξαερισµού σε κτίρια. Όταν σε ένα συνεχόµενο ήχο εµφανίζονται ευδιάκριτα ηχητικά 
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γεγονότα, όπως ο θόρυβος από ένα τρένο ή ένα αεροσκάφος πρέπει εκτός από την 

LAeq,T να υπολογίζεται και η έντασή τους χρησιµοποιώντας, παραδείγµατος χάριν, την 

LAmax ή τη SEL.   

 

4.1.5 Ήχος και θόρυβος. 

∆εν υπάρχει καµία διαφορά ανάµεσα στον ήχο και το θόρυβο. Ο ήχος είναι η αισθητήρια 

αντίληψη που προέρχεται από φυσικές διεργασίες στο ακουστικό µας κέντρο. Τα 

περίπλοκα ηχητικά κύµατα ονοµάζονται και «Gestalts» και τα ονοµάζουµε θόρυβο, 

µουσική, οµιλία κ.α. Ο θόρυβος λοιπόν δεν µπορεί να οριστεί µε βάση τις φυσικές 

παραµέτρους των ήχων που τον αποτελούν. Αντίθετα, συνήθως ορίζουµε τον θόρυβο 

σαν ανεπιθύµητο ήχο. Εντούτοις, σε ορισµένες καταστάσεις  ο θόρυβος µπορεί να έχει 

επιπτώσεις στην υγεία  υπό µορφή ακουστικής ενέργειας.   

 

4.2 Πηγές θορύβου 

Σε αυτό το τµήµα περιγράφουµε τις διάφορες πιο διαδεδοµένες πηγές θορύβου που 

επηρεάζουν µια κοινότητα. Κυρίως πρόκειται για το θόρυβο από τις βιοµηχανίες, τα 

µέσα µεταφοράς, από τις κατοικίες και τους χώρους αναψυχής. Πρέπει να σηµειωθεί ότι 

ίδιες τιµές LAeq, Τ από διαφορετικές πηγές δεν έχουν πάντα τα ίδια αποτελέσµατα και 

δεν προκαλούν την ίδια ενόχληση.  

4.2.1 Βιοµηχανικός θόρυβος  

Η µηχανοποιηµένη βιοµηχανία δηµιουργεί σοβαρά προβλήµατα θορύβου. Ο θόρυβος 

είναι έντονος στο εσωτερικό καθώς και στο εξωτερικό των εγκαταστάσεων. Αυτός ο 

θόρυβος οφείλεται στα µηχανήµατα όλων των ειδών και αυξάνεται συχνά µε τη δύναµη 

των µηχανών.  Ο τρόπος που παράγεται ο θόρυβος στα µηχανήµατα είναι απόλυτα 

κατανοητός και ο θόρυβος έχει µελετηθεί και αναλυθεί. Μπορεί να περιέχει  χαµηλές ή 

υψηλές συχνότητες, τονικά συστατικά, να είναι άρρυθµος  ή  να έχει δυσάρεστα και 

ενοχλητικά στοιχεία. Οι περιστρεφόµενες και παλινδροµικές µηχανές παράγουν  ήχο  

που περιλαµβάνει τονικά συστατικά ενώ µηχανήµατα µε πιστόνια  παραγάγουν θόρυβο 

µε ένα ευρύ φάσµα συχνοτήτων. Οι υψηλές ηχητικές εντάσεις προκαλούνται από 
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µηχανικά στοιχεία που κινούνται µε µεγάλη ταχύτητα ή την ροή πεπιεσµένων αερίων 

(π.χ. ανεµιστήρες, βαλβίδες ανακούφισης πίεσης κ.α.), ή από τις διαδικασίες που 

περιλαµβάνουν κρούσεις (π.χ. κάρφωµα, συµπίεση).  

 

Ο θόρυβος από σταθερές εγκαταστάσεις, όπως εργοστάσια, εργοτάξια, αντλίες 

θερµότητας και συστήµατα εξαερισµού επηρεάζουν τις κοντινές περιοχές. Μείωση του 

θορύβου µπορεί να επιτευχθεί µε τη χρήση µηχανών που κάνουν λιγότερο θόρυβο, µε τη 

ζωνοποίηση των περιοχών σε αστικές και βιοµηχανικές καθώς και µε παθητικά 

συστήµατα όπως η ηχοµόνωση.  

 

4.2.2 Θόρυβος από µεταφορικά µέσα. 

Ο θόρυβος που δηµιουργούν τα µέσα µεταφοράς είναι η κυριότερη πηγή 

περιβαλλοντικής ηχορρύπανσης και αποτελείται από το θόρυβο από την κίνηση στους 

δρόµους, το θόρυβο των τρένων και των αεροπλάνων. Σαν γενικό κανόνα µπορούµε να 

πούµε ότι τα πιο µικρά οχήµατα παράγουν λιγότερο θόρυβο από τα µεγαλύτερα µε 

εξαίρεση τα ελικόπτερα, τα δίκυκλα και τρίκυκλα.  

 

Ο θόρυβος από τα οχήµατα επιφανείας προέρχεται κυρίως από τη µηχανή και από την 

τριβή ανάµεσα στο όχηµα, τον δρόµο και τον αέρα. Γενικά ο θόρυβος από την επαφή 

δρόµου-οχήµατος ξεπερνά τον θόρυβο της µηχανής σε ταχύτητες µεγαλύτερες από 60 

km/h. Το επίπεδο της έντασης του θορύβου της κίνησης σε ένα δρόµο µπορεί να 

υπολογιστεί µε βάση την ροή αυτοκινήτων στο δρόµο, την ταχύτητά τους, το ποσοστό 

µεγάλων οχηµάτων και την φύση του οδοστρώµατος. Προβλήµατα µπορούν να 

εµφανιστούν σε περιπτώσεις που απαιτείται η αλλαγή της ταχύτητας των οχηµάτων όπως 

π.χ. σε φανάρια, διασταυρώσεις  και υψώµατα, ή σε περιοχές όπου η τοπογραφία, οι 

µετεωρολογικές συνθήκες και το επίπεδο του θορύβου υποβάθρου εµποδίζουν τις 

µετρήσεις.  

 

Ο θόρυβος από τα τρένα εξαρτάται από την ταχύτητα τους, το είδος της µηχανής, τον 

αριθµό των βαγονιών, τις ράγες και τα θεµέλια τους καθώς και την τραχύτητα των 
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τροχών.  Μικρές κυρτώσεις στις ράγες µπορούν να προξενήσουν πολύ έντονο θόρυβο 

υψηλής συχνότητας, το γνωστό Wheel squeal. Θόρυβος δηµιουργείται και στους 

σταθµούς από τις µηχανές, τις σφυρίχτρες, τα µεγάφωνα και το συνωστισµό. Η εισαγωγή 

των τρένων µεγάλης ταχύτητας εισήγαγε και ένα νέο ηχητικό πρόβληµα λόγω του 

απότοµου και µη γραµµικού τρόπου αύξησης της έντασης του. Σε ταχύτητες άνω των 

250 km/h ο ήχος παροµοιάζεται µε τον ήχο αεριωθούµενου αεροπλάνου. Παράλληλα 

ιδιαίτερα προβλήµατα εµφανίζονται και κοντά σε τούνελ ή σε κοιλάδες και γενικότερα 

σε περιοχές που οι εδαφικές συνθήκες µπορούν να δηµιουργηθούν δονήσεις.  

 

Τα αεροπλάνα δηµιουργούν έντονο θόρυβο κοντά σε πολιτικά και στρατιωτικά 

αεροδρόµια. Κατά την απογείωση δηµιουργείται δυνατός θόρυβος, δονήσεις και κρότοι. 

Ο θόρυβος της προσγείωσης είναι ενοχλητικός καθ’όλη τη διάρκεια τις διαδροµής του. Ο 

θόρυβος παράγεται από το σύστηµα προσγείωσης και τους ρυθµιστές δύναµης καθώς και 

από την αντίστροφη ώθηση. Γενικά τα µεγαλύτερα αεροσκάφη είναι πιο θορυβώδη από 

τα µικρότερα. Ο κυριότερος µηχανισµός δηµιουργίας θορύβου στα turbojet αεροσκάφη 

ήταν η ανάµιξη του αέρα από την τουρµπίνα µε τον εξωτερικό αέρα. Αν και µε τη χρήση 

συγκεκριµένων ανεµιστήρων ο θόρυβος µειώθηκε αρκετά στα σύγχρονα jet, ο 

ανεµιστήρας παράγει µονοτονικούς ήχους, ιδιαίτερα κατά την απογείωση και την 

προσγείωση.  

 

Το sonic boom είναι ένα απότοµο ωστικό κύµα στον αέρα που προκαλείται από 

αεροπλάνα που κινούνται µε ταχύτητα µεγαλύτερη από την ταχύτητα του ήχου. Το boom 

ενός αεροπλάνου σε υπερηχητική ταχύτητα µπορεί να γίνει αντιληπτό σε απόσταση 

50km από τη διαδροµή του, ανάλογα το ύψος και το µέγεθος του αεροπλάνου. Γενικά 

περιγράφεται σαν ένα διπλός ήχος σαν έκρηξη µεγάλης έντασης. Σε κοντινές αποστάσεις 

µπορεί να δηµιουργήσει σοβαρές ζηµιές.  

  

4.2.3 Θόρυβος από κατασκευές και επισκευές κτιρίων. 

Οι οικοδοµικές εργασίες µπορούν να προκαλέσουν πολύ θόρυβο. Μια µεγάλη ποικιλία 

θορύβων, από τους γερανούς και τις µπετονιέρες, µέχρι το κάρφωµα και το σανίδωµα. 
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Συνήθως ο εξοπλισµός που χρησιµοποιείται δεν είναι αθόρυβος, δεν έχει συντηρηθεί 

κατάλληλα και, κυρίως, οι περισσότερες οικοδοµικές εργασίες εκτελούνται χωρίς να 

υπάρχει ιδιαίτερο ενδιαφέρον για τον περιβαλλοντικό θόρυβο που προκαλούν. Οι 

εργασίες στους δρόµους, όπως η περισυλλογή απορριµµάτων και ο καθαρισµός των 

δρόµων, µπορούν να είναι αρκετά ενοχλητικές όταν διεξάγονται ακατάλληλες ώρες.  

 

4.2.4 Θόρυβος από κατοικίες και χώρους αναψυχής. 

Σε κατοικηµένες περιοχές ο θόρυβος προέρχεται από τις διάφορες µηχανές (π.χ. αντλίες 

θερµότητας, συστήµατα εξαερισµού, κίνηση στους δρόµους), αλλά και από τις φωνές, τη 

µουσική και από όλες τις δραστηριότητες των κατοίκων (ηλεκτρική σκούπα και άλλες 

ηλεκτρικές συσκευές, συγκεντρώσεις και πάρτι). Ο θόρυβος από τα συστήµατα 

εξαερισµού, λόγω της χαµηλής συχνότητάς του, ακόµα και σε µικρές εντάσεις είναι 

αρκετά ενοχλητικός.  

 

Τα τελευταία χρόνια χρησιµοποιούµε όλο και περισσότερα µηχανήµατα για την 

διασκέδασή µας. Από τις απλές οικιακές παιχνιδοµηχανές µέχρι τα σκούτερ, τα τζετσκί 

και τις µηχανές κρος. Όλα αυτά έχουν συµβάλει σηµαντικά στην εµφάνιση 

ηχορρύπανσης σε περιοχές που δεν υπήρχε παλιότερα. Ακόµη και οι πιο απλές 

δραστηριότητες, ένας αγώνας τένις, µέχρι ο ήχος µιας καµπάνας µπορούν να 

προκαλέσουν ενόχληση.  

 

Στις περισσότερες συναυλίες και αίθουσες διασκέδασης ο παραγόµενος θόρυβος είναι 

πολύ µεγάλης έντασης. Αντίστοιχα, στο εξωτερικό των εγκαταστάσεων αυτών έχουµε 

έντονο θόρυβο από την άφιξη και αναχώρηση κόσµου. Παράλληλα έχουµε αύξηση του 

θορύβου από την κυκλοφορία στους δρόµους γύρω από τις εγκαταστάσεις αυτές.  
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4.3 Η πολυπλοκότητα του ήχου και οι δυσκολίες της. 

4.3.1 Το πρόβληµα 

Για τον πλήρη χαρακτηρισµό ενός περιβαλλοντικού θορύβου απαιτούνται αρκετά 

χαρακτηριστικά του. Μπορούµε να χρησιµοποιήσουµε την ένταση του θορύβου και το 

πως αυτή µεταβάλλεται σε µια χρονική περίοδο, από µερικά λεπτά ή δευτερόλεπτα έως 

και την ετήσια ή µηνιαία της µεταβολή. Σε ορισµένες περιπτώσεις η ένταση 

µεταβάλλεται τόσο γρήγορα που ίσως είναι χρήσιµο να έχουµε και το ρυθµό µεταβολής 

της έντασης. Κάθε σύνθετος ήχος αποτελείται από ένα “πακέτο” συχνοτήτων και από 

ένα αριθµό ηχητικών γεγονότων, η επίπτωση  δε που θα έχει κάθε ήχος στην υγεία ενός 

ανθρώπου εξαρτάται από το συνδυασµό αυτών των στοιχείων, µε πιο χαρακτηριστικές 

συνέπειες την ενόχληση, την διακοπή του ύπνου, την παρεµπόδιση της επικοινωνίας και 

την απώλεια ακοής. 

 

Γενικά, η σχέση µεταξύ των διαφόρων χαρακτηριστικών του ήχου και των επιπτώσεών 

του δεν είναι απόλυτα ξεκάθαρη. Μέχρι στιγµής λοιπόν χρησιµοποιούµε κάποιες µόνο 

από τις παραµέτρους για την αξιολόγηση των επιπτώσεων του θορύβου για τις οποίες 

έχουµε πιο σαφή εικόνα σχετικά µε τα αποτελέσµατα τους (LAeq, Τ για συνεχής ήχους 

και LAmax ή SEL όταν έχουµε αποµονωµένα ηχητικά γεγονότα). Αυτές οι παράµετροι 

έχουν το πλεονέκτηµα ότι είναι απλές και σχετικά οικονοµικές στο να υπολογιστούν, 

αλλά το µεγάλο τους µειονέκτηµα είναι ότι είναι ελλιπείς και σχετικά επιφανειακές.  

 

 

4.3.2 Χρονική µεταβολή 

Υπάρχουν αποδείξεις ότι ο τρόπος που µεταβάλλεται ο ήχος µε το χρόνο σχετίζεται µε 

την ενόχληση που προκαλεί. Έχουµε αναφέρει ότι το LAeq, Τ είναι ένα µέγεθος που 

µπορεί να εκφράσει το µέγεθος της ενόχλησης που προκαλεί ένα γεγονός, όπως, π.χ. ο 

θόρυβος από ένα πολυσύχναστο δρόµο. Παρόλα αυτά µε αυτό δεν µπορεί να εκφραστεί 

επιτυχώς η όχληση στον ύπνο που προκαλείται από ένα µικρό αριθµό θορυβωδών 

αεροσκαφών. Τέτοιες περιπτώσεις συνήθως εκφράζονται µε τη µέγιστη ένταση και τον 
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αριθµό συµβάντων. 

  

Η χρήση του LAeq,Τ είναι η γενικά αποδεκτή µέθοδος, αλλά πάντα πρέπει να 

γνωρίζουµε τους περιορισµούς του και τα λάθη που µπορούν να προκύψουν. Για 

παράδειγµα, η ενόχληση που προκαλείται από θόρυβο ίδιου LAeq,T αλλά από 

διαφορετική πηγή (αεροπλάνα, τρένα, αυτοκίνητα) δεν είναι η ίδια.  

 

Πριν από µερικά χρόνια είχε δοθεί έµφαση σε µελέτες που προσπαθούσαν να 

συσχετίσουν την ενόχληση µε την χρονική µεταβολή της έντασης ενός ήχου. Τα 

αποτελέσµατα των ερευνών απέδειξαν ότι οι χρονική µεταβολή της έντασης ενός 

θορύβου ενισχύει την ενόχληση που προκαλεί. Παραδείγµατος χάριν, οι θόρυβοι που 

ποικίλουν περιοδικά και δηµιουργούν την αίσθηση παλµού µπορούν να είναι πιο 

ενοχλητικοί από το συνεχή θόρυβο. Η έρευνα προτείνει ότι οι θόρυβοι των οποίων οι 

αλλαγές της έντασης γίνονται µε ρυθµό περίπου 4 ανά δευτερόλεπτο είναι οι πιο 

ενοχλητικοί. Ένα επιπλέον σηµείο των ερευνών απέδειξε ότι ένας θόρυβος µε πολύ 

απότοµο ξεκίνηµα είναι πιο ενοχλητικός από ότι υποδεικνύεται από το LAeq, Τ.   

 

Το LAeq, Τ µπορεί να υπολογιστεί για διάφορα χρονικά διαστήµατα και είναι πολύ 

σηµαντικό να καθοριστεί αυτή η περίοδος. Είναι αρκετά σύνηθες να υπολογίζονται 

ξεχωριστά οι τιµές του LAeq,Τ για την ηµέρα και για τη νύχτα. Σε περίπτωση που 

θέλουµε να υπολογίσουµε το LAeq,Τ συνήθως υποθέτουµε ότι οι άνθρωποι είναι πιο 

ευαίσθητοι στο θόρυβο κατά τη διάρκεια της νυχτερινής περιόδου, έτσι προσθέτουµε 

στην τιµή του νυχτερινού LAeq,Τ µία στάθµιση για να αντιπροσωπεύει την ευαισθησία 

αυτή. Παραδείγµατος χάριν, η 24ωρη ένταση ενός θορύβου περιλαµβάνει συνήθως µια 

νυχτερινή στάθµιση της τάξεως των10 dB. Πολλές νυχτερινές σταθµίσεις έχουν 

προταθεί, αλλά έχει αποφασισθεί ότι δεν είναι δυνατό να καθοριστεί ακριβώς µια 

βέλτιστη αξία για τις νυχτερινές σταθµίσεις από τις απαντήσεις των ερευνών, λόγω της 

µεγάλης µεταβλητότητας στις απαντήσεις των εξεταζόµενων οµάδων ανθρώπων. Οι 

νυχτερινές σταθµίσεις υπάρχουν για να δείξουν την αναµενόµενη αυξανόµενη 

ευαισθησία στην ενόχληση τη νύχτα. 
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4.3.3 Πακέτο Συχνοτήτων και Έντασης 

Ο θόρυβος µπορεί επίσης να χαρακτηριστεί από το περιεχόµενο συχνοτήτων του. Αυτό 

µπορεί να αξιολογηθεί από τους διάφορους τύπους αναλύσεων συχνότητας για να 

καθοριστεί η συνεισφορά των διαφόρων συχνοτήτων στο συνολικό θόρυβο. Τα 

συνδυασµένα αποτελέσµατα των διαφορετικών συχνοτήτων, που θεωρούνται ως 

θόρυβος, µπορούν να προσεγγιστούν µε απλές σταθµίσεις συχνότητας. Η στάθµιση-Α 

χρησιµοποιείται τώρα ευρέως για να ληφθεί µια εκτίµηση των συνδυασµένων 

αποτελεσµάτων των διάφορων συχνοτήτων. Υπάρχει µια οµάδα γραµµών ίσης έντασης 

που περιγράφουν την απόκριση του συστήµατος ακρόασης των ανθρώπων για ένα ευρύ 

φάσµα συχνοτήτων και επιπέδων έντασης. Αυτές οι γραµµές µπορούν να 

χρησιµοποιηθούν για να καθορίσουν την αντιληπτή ένταση ενός ήχου µιας συχνότητας. 

  

4.3.4 Επιρροή του επιπέδου του θορύβου υποβάθρου.  

Έχει υποστηριχθεί ότι η ενόχληση ενός ιδιαίτερου θορύβου εξαρτάται από το πόσο 

εκείνος ο θόρυβος υπερβαίνει το επίπεδο του θορύβου του υπόβαθρου. Έχει αποδειχθεί 

ότι αυτό ισχύει για θορύβους που είναι σχετικά σταθεροί, αλλά δεν έχει επιβεβαιωθεί για 

τους χρονικά µεταβαλλόµενους θορύβους ,όπως ο θόρυβος αεροσκαφών. Επειδή σε 

κάποια στιγµή ο θόρυβος ενός αεροσκάφους σχεδόν πάντα υπερβαίνει την ένταση του 

υπόβαθρου, οι αντιδράσεις σε αυτόν τον τύπο θορύβου είναι µάλλον απίθανο να 

επηρεαστούν από το επίπεδο του περιβαλλοντικού θορύβου.   

 

4.3.5 Τύποι θορύβων  

Αριθµός µελετών έχει καταλήξει στο συµπέρασµα ότι ίδια ένταση διαφορετικών τύπων 

θορύβου οδηγούν σε διαφορετικά επίπεδα ενόχλησης. Παραδείγµατος χάριν, ίσο LAeq,Τ 

θορύβου αεροσκαφών και θορύβου οδικής κυκλοφορίας δεν θα οδηγήσει στην ίδια µέση 

ενόχληση στις οµάδες ανθρώπων που εκτίθενται σε αυτούς τους θορύβους. Αυτό δείχνει 

ότι το LAeq,Τ δεν αποτελεί µια απολύτως ικανοποιητική περιγραφή αυτών των θορύβων 

και ίσως δεν απεικονίζει εντελώς τα χαρακτηριστικά των που οδηγούν στην ενόχληση. 

Εναλλακτικά, οι διαφορές µπορούν να αποδοθούν σε διάφορους άλλους παράγοντες που 
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δεν είναι µέρος των χαρακτηριστικών θορύβου. Παραδείγµατος χάριν, έχει ειπωθεί ότι ο 

θόρυβος αεροσκαφών είναι πιο ενοχλητικός, λόγω του σχετικού φόβου που προκαλούν 

τα  αεροσκάφη που πετάνε πάνω από τις οικίες των ανθρώπων.   

 

4.3.6 Μεµονωµένες διαφορές  

Τέλος, υπάρχει το πρόβληµα των µεµονωµένων διαφορών στην αντίδραση των ατόµων. 

∆ιαφορετικοί άνθρωποι θα αποκριθούν αρκετά διαφορετικά στο ίδιο ηχητικό ερέθισµα. 

Αυτές οι µεµονωµένες διαφορές µπορούν να είναι αρκετά µεγάλες και είναι συχνά 

χρήσιµο να εξεταστεί η µέση απάντηση των οµάδων ανθρώπων που εκτίθενται στα ίδια 

επίπεδα θορύβου. Στις µελέτες ενόχλησης εξετάζεται συνήθως το ποσοστό των ιδιαίτερα 

ενοχληµένων ατόµων, επειδή συσχετίζεται καλύτερα µε τα µετρηµένα επίπεδα έντασης.  

 

4.3.7 Συστάσεις  

Σε πολλές περιπτώσεις δεν έχουµε συγκεκριµένα, ακριβή µέτρα για το πόσο ενοχλητικός 

θα είναι ένας ήχος και πρέπει να στηριχθούµε σε απλούστερες ιδιότητές του. Κατά 

συνέπεια, η τρέχουσα πρακτική είναι να υποτεθεί ότι η αρχή διατήρησης της ενέργειας 

ισχύει περίπου για τους περισσότερους τύπους θορύβων, και ότι ένα απλό LAeq,Τ θα 

δείξει εύλογα καλά τα αναµενόµενα αποτελέσµατα του θορύβου. Όπου ο θόρυβος 

αποτελείται από έναν µικρό αριθµό ιδιαίτερων γεγονότων, το Α-weighted ανώτατο όριο 

(LAmax) θα είναι καλύτερος δείκτης της διαταραχής στον ύπνο και άλλες 

δραστηριότητες.  
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4.4 Μετρήσεις  

4.4.1 Σκοπός των µετρήσεων 

Οι ρυθµίσεις των εργαλείων για τη µέτρηση του θορύβου γίνονται για ένα στόχο ή για 

την  επιδίωξη ενός συγκεκριµένου σκοπού. Μερικοί χαρακτηριστικοί στόχοι θα 

περιελάµβαναν:   

 ∆ιερεύνηση παραπόνων.  

 Υπολογισµός αριθµού εκτιθέµενων ατόµων. 

 συµµόρφωση  µε τους κανονισµούς.   

 Σχεδιασµός για τη χρήση της Γης και µελέτες περιβαλλοντικών 

επιπτώσεων. 

 Εκτίµηση µέτρων προστασίας.  

 βαθµολόγηση και επιβεβαίωση προβλέψεων.   

 Ερευνητικές µελέτες.  

 Καταγραφή τάσεων ανάπτυξης.  

Η διαδικασία δειγµατοληψίας, η θέση µέτρησης, ο τύπος µέτρησης και η επιλογή του 

εξοπλισµού πρέπει γίνονται σύµφωνα µε το στόχο των µετρήσεων. 

   

Το κρισιµότερο συστατικό ενός οργάνου µέτρησης ηχητικής έντασης είναι το 

µικρόφωνο, επειδή είναι δύσκολο να παραχθούν µικρόφωνα µε την ίδια ακρίβεια µε τα 

άλλα, ηλεκτρονικά συστήµατα ενός µετρητή έντασης. Αντίθετα, δεν είναι συνήθως 

δύσκολο να κατασκευαστούν τα τµήµατα ενός µικροφώνου µε τα επιθυµητά 

χαρακτηριστικά, όσον αφορά την ευαισθησία και συχνότητα. Τα µικρόφωνα κακής 

ποιότητας δεν µπορούν να µετρήσουν χαµηλές εντάσεις, ενώ σε µεγάλες εντάσεις η 

ακρίβειά τους µπορεί να µην είναι η επιθυµητή, όταν η µέτρηση γίνεται κοντά στην πηγή 

του θορύβου. Άλλο ένα πρόβληµα των µικροφώνων κακής ποιότητας είναι η 

ανικανότητα τους να “βλέπουν” τις διαφορετικές συχνότητες που περιέχει ο κάθε ήχος. 

Γενικά τέτοια µικρόφωνα χρησιµοποιούνται για τη µέτρηση συνολικής έντασης µε Α-

στάθµιση, άλλα γενικά αποφεύγεται η χρήση τους σε συστήµατα που είναι απαραίτητη η 

ακρίβεια και η ποιοτική ανάλυση.  
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Από τις µετρήσεις υπολογίζουµε την στιγµιαία ένταση και µε την ολοκλήρωση αυτής σε 

ένα χρονικό διάστηµα Τ υπολογίζουµε τα επίπεδα έντασης σε µια περιοχή. Τα 

περισσότερα µετρικά συστήµατα µπορούν να χρησιµοποιήσουν και τον αργό και το 

γρήγορο χρόνο απόκρισης.  Ο γρήγορος χρόνος απόκρισης είναι µια σταθερή τιµή, 0.125 s 

που αντιστοιχεί στο χρόνο απόκρισης ενός υγιούς ανθρώπινου αυτιού σε ένα ηχητικό 

ερέθισµα. Ο αργός χρόνος απόκρισης ισοδυναµεί µε µια σταθερά χρόνου ίση µε 1 s και 

χρησιµοποιείται σαν ένας εύκολος τρόπος να λαµβάνουµε προσεγγιστικές τιµές για τη 

µέση ένταση από απλά όργανα µέτρησης.  

 

Τα όργανα µέτρησης κατατάσσονται σε δύο κατηγορίες µε βάση τις δυνατότητες τους, 

Τα όργανα τύπου 2 είναι τα όργανα µε µικρή ακρίβεια που χρησιµοποιούνται όταν 

θέλουµε µια απλή µέτρηση της έντασης ενώ αντίθετα, τα όργανα τύπου 1 είναι αρκετά 

πιο ακριβή, ακριβά και τα αποτελέσµατά τους πιο έγκυρα.  

 

Πολλά µοντέρνα όργανα µέτρησης µπορούν να υπολογίσουν την ένταση ενός ήχου σε 

ένα χρονικό διάστηµα ή µπορούν να έχουν εγκατεστηµένους µικρούς υπολογιστές ή 

άλλα όργανα. Τα όργανα καθιστούν τον υπολογισµό του LAeq,T για ένα χρονικό 

διάστηµα Τ ορισµένο από το χρήστη, πολύ εύκολο και ακριβές. Με τη χρήση 

υπολογιστών τα δεδοµένα µπορούν να επεξεργαστούν on-site, και τα αποτελέσµατα να 

αποστέλλονται στον ερευνητή για την περαιτέρω µελέτη και αξιολόγηση τους. Τέλος, 

τελευταία χρησιµοποιούνται και όργανα χειρός για τις πιο απλές µετρήσεις, ενώ οι 

εξελίξεις στον τοµέα κατασκευής αξιόπιστων και φθηνών οργάνων αναµένεται ραγδαία 

ανάπτυξη.  

 

4.4.2 Θέσεις µέτρησης  

Όπου οι τοπικοί κανονισµοί δεν διευκρινίζουν ειδάλλως, οι µετρήσεις του θορύβου 

συνήθως γίνονται κοντά στο σηµείο της υποδοχής του θορύβου. Παραδείγµατος χάριν, 

εάν υπάρχει ανησυχία για τους κατοίκους που εκτίθενται στο θόρυβο οδικής 

κυκλοφορίας είναι καλύτερο η µέτρηση να γίνει κοντά στο σηµείο που βρίσκονται οι 

κάτοικοι, παρά κοντά στο δρόµο. Εάν η µέτρηση γίνει κοντά στην πηγή πρέπει να 
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υπολογιστεί πώς έχει γίνει η διάδοση του ήχου στο διάστηµα ανάµεσα στην πηγή και το 

σηµείο που µας ενδιαφέρει. Επειδή ο τρόπος µε τον οποίο ο ήχος µεταδίδεται είναι 

αρκετά περίπλοκος και ο υπολογισµός την λαµβανόµενης έντασης σε ένα σηµείο 

αναπόφευκτα θα εισάγει σφάλµατα στον υπολογισµό, η µέτρηση της θα πρέπει να 

γίνεται κοντά στο σηµείο υποδοχής του θορύβου.  

 

Η θέση που θα γίνεται µια µέτρηση πρέπει να επιλεχθεί έτσι ώστε η πηγή να είναι όσο 

το δυνατόν ορατή και η διάδοση του ήχου να µην εµποδίζεται ή µπλοκάρεται από 

κατασκευές ή κτίρια που θα την επηρεάζουν. Παραδείγµατος χάριν, οι µετρήσεις του 

θορύβου αεροσκαφών πρέπει να γίνονται στην πλευρά του κτιρίου που εκτίθεται άµεσα 

στο θόρυβο. Η θέση του µικροφώνου σε σχέση µε τους τοίχους κτιρίων και άλλων 

επιφανειών που ανακλούν τον ήχο είναι επίσης σηµαντική. Αν το µικρόφωνο βρίσκεται 

πάνω σε µια ανακλαστική επιφάνεια, η ένταση του ήχου θα φαίνεται αυξηµένη κατά 

περίπου 6 dB λόγω της ανάκλασης. Τα περισσότερα όργανα έχουν κατασκευαστεί µε 

πρότυπη λειτουργία σε απόσταση 2 µέτρων από επιφάνειες και µια διόρθωση περίπου 3 

dB στην τιµή των µετρήσεων.  

 

Γενικά για να επιτύχουµε την καλύτερη δυνατή µέτρηση πρέπει αυτή να γίνει στο 

σηµείο που µας ενδιαφέρει υπολογίζοντας όµως και την απόσταση από ανακλαστικές 

επιφάνειες που θα επηρεάσουν την µέτρηση.  

 

4.4.3 ∆ειγµατοληψία  

Οι περισσότεροι περιβαλλοντικοί θόρυβοι ποικίλλουν κατά τη διάρκεια του χρόνου,  

στις διάφορες ώρες της ηµέρας ή από εποχή σε εποχή. Ο θόρυβος από την οδική 

κυκλοφορία είναι πιο έντονος ορισµένες ώρες της ηµέρας ενώ το βράδυ µειώνεται 

σηµαντικά, η κίνηση δε των αεροσκαφών εξαρτάται από την περίοδο του έτους. Παρόλο 

που τα τελευταία χρόνια στα περισσότερα αεροδρόµια εγκαθίστανται προγράµµατα 

παρακολούθησης  του θορύβου, η συνεχής παρακολούθηση του θορύβου δεν είναι 

παντού εφικτή. Στην πραγµατικότητα οι µελέτες γίνονται µε βάση δείγµατα από τις 

διάφορες πιο χαρακτηριστικές φάσεις ενός φαινόµενου. Η δειγµατοληψία δηµιουργεί 
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ορισµένα κενά στις εκτιµήσεις της έντασης και εισάγει σφάλµατα στους υπολογισµούς.  

 

Μελέτες σχετικά µε τον κυκλοφοριακό θόρυβο έδειξαν ότι η δειγµατοληψία οδηγεί σε 

λάθη µεγέθους 2-3 dB στον υπολογισµό του LAeq,T κατά τη διάρκεια της ηµέρας και 

ακόµη µεγαλύτερα σφάλµατα για τη νυχτερινή του τιµή.  Έχει αποδειχθεί ότι τα 

σφάλµατα αυτά εισάγονται από την κατανοµή της έντασης του ήχου στον χρόνο µε 

αποτέλεσµα να είναι διαφορετικά για κάθε εξεταζόµενη περίπτωση. Πρέπει λοιπόν να 

δίνεται ιδιαίτερη προσοχή κατά τη δειγµατοληψία να περιλαµβάνονται στα δείγµατα 

όλες οι ενδεικτικές αλλαγές της τιµής της έντασης.  

 

4.4.4 Βαθµολόγηση και διασφάλιση ποιότητας. 

Τα όργανα µέτρησης έντασης θορύβου βαθµονοµούνται µε βάση µια πηγή ήχου που 

παράγει ήχο γνωστής έντασης µε µεγάλη ακρίβεια. Οι βαθµονόµηση πρέπει να γίνεται 

καθηµερινά. Η ποιότητα όλων των οργάνων πρέπει να είναι εξασφαλισµένη και 

επιτυγχάνεται µε τη χρήση κάποιων πρότυπων µηχανών για τον έλεγχο και τη 

βαθµονόµηση όλων των οργάνων.  

 

4.4.5 Χαρακτηριστικά της πηγής και διάδοση του ήχου 

Για την σωστή εκτίµηση ενός θορύβου είναι απαραίτητο να γνωρίζουµε τα ιδιαίτερα 

χαρακτηριστικά της πηγής του και τον τρόπο που αυτός διαδίδεται από αυτή. Πρέπει να 

γνωρίζουµε την κατεύθυνσή του, την χρονική του µεταβολή και το περιεχόµενο 

συχνοτήτων του. Αν τα χαρακτηριστικά αυτά είναι ασυνήθιστα ο θόρυβος µπορεί να 

είναι πιο ενοχλητικός. Οι πιο κοινές πηγές περιβαλλοντικού θορύβου είναι: 

κυκλοφοριακός θόρυβος, θόρυβος αεροπλάνων, τρένων, βιοµηχανικός και από 

εγκαταστάσεις αναψυχής. Όλοι οι τύποι θορύβου  δηµιουργούνται από πολλαπλές πηγές 

οι οποίες πολλές φορές κινούνται. Πρέπει λοιπόν να λάβουµε υπόψιν τα χαρακτηριστικά 

κάθε πηγής µεµονωµένα αλλά και τους συνδυασµούς αυτών. 

  

Ο ήχος από µια ιδεατή σηµειακή πηγή θα εξαπλωνόταν σφαιρικά και η ένταση του θα 

µειωνόταν κατά 6 dB µε κάθε διπλασιασµό της απόστασης από την πηγή. Αν όµως 
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µιλούσαµε για ένα κινούµενο αυτοκίνητο ή µια σειρά από αυτοκίνητα ή από ένα τµήµα 

ενός δρόµου, το συνδυασµένο αποτέλεσµα θα ήταν η κυλινδρική εξάπλωση του 

θορύβου, και η ένταση του θορύβου θα µειωνόταν κατά 3 dB περίπου µε κάθε 

διπλασιασµό της απόστασης. Οι διαφορά ανάµεσα σε µια σηµειακή πηγή και µία 

γραµµική πηγή είναι προφανής και αν για τον προσδιορισµό του τρόπου που διαδίδεται ο 

ήχος από µια σηµειακή πηγή απαιτούνται µετρήσεις σε µερικά σηµεία, τότε για την 

γραµµική, απαιτούνται µετρήσεις σχεδόν σε κάθε σηµείο για να υπολογιστεί η µεταβολή 

της έντασης του ήχου µε την απόσταση και το χρόνο.  

 

Στις περισσότερες περιπτώσεις η συµπεριφορά των ηχητικών κυµάτων δεν είναι τόσο 

απλή λόγω των ανακλάσεων σε όλες τις επιφάνειες (έδαφος, κτίρια κ.ά). Γενικά 

περιµένουµε µια µείωση στην ένταση του ήχου όταν αυτός διαδίδεται πάνω από το 

έδαφος λόγω της απορρόφησης την ενέργειας του.  Αν και αυτό γενικά ισχύει, η 

πραγµατική εικόνα είναι αρκετά πιο σύνθετη. Ο συνδυασµός του άµεσου και του 

ανακλασµένου κύµατος δηµιουργεί ένα σύνθετο κύµα µε ιδιαίτερα χαρακτηριστικά. 

Ακόµα και σε µικρές αποστάσεις τα αποτελέσµατα τις ανάκλασης είναι εµφανή. Σε 

αποστάσεις µεγαλύτερες των 100 m η διάδοση του ήχου επηρεάζεται και από τις 

καιρικές συνθήκες. Η θερµοκρασία, ο άνεµος και οι κινήσεις αερίων µαζών µπορούν να 

δηµιουργήσουν περιοχές αύξησης ή µείωσης της έντασης. Ο αέρας απορροφάει 

συχνότητες ανάλογα µε την υγρασία και την θερµοκρασία του. Λόγω όλων αυτών των 

προβληµάτων ο υπολογισµός της έντασης ενός ήχου σε µακρινή από την πηγή απόσταση 

είναι σχεδόν αδύνατος. 

 

Η χρήση εµποδίων ή παραπετασµάτων για να µην υπάρχει άµεση οδός από την πηγή 

στον αποδέκτη ενός ήχου µπορεί να εµποδίσει την διάδοσή του. Η αποδοτικότητα τους 

µειώνεται από τον θόρυβο που περνάει µέσα ή γύρω από αυτά, ενώ είναι πιο αποδοτικά 

στις υψηλές συχνότητες και όταν τοποθετούνται κοντά στην πηγή ή τον αποδέκτη. 

Παρόλο που το ύψος ενός εµποδίου είναι αρκετά σηµαντικό δεν µπορούµε να πετύχουµε 

µείωση της έντασης πάνω από 10 dB. Φυσικά τα ηχητικά παραπετάσµατα πρέπει να 

έχουν κατάλληλες διαστάσεις και ικανοποιητική πυκνότητα.  
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Σε µερικές περιπτώσεις, µπορεί να είναι επιθυµητό να υπολογιστούν τα περιβαλλοντικά 

επίπεδα έντασης θορύβου χρησιµοποιώντας µαθηµατικά πρότυπα που εφαρµόζονται ως 

προγράµµατα υπολογιστών. Στα προγράµµατά αυτά πρέπει πρώτα να διαµορφωθούν τα 

χαρακτηριστικά της πηγής και στη συνέχεια υπολογίζεται  ο τρόπος διάδοσης του ήχου 

από την πηγή σε κάποιο σηµείο. Αν και τέτοια σχέδια πρόβλεψης έχουν διάφορα 

πλεονεκτήµατα, υπάρχει κάποια αβεβαιότητα ως προς την ακρίβεια των προβλεφθέντων 

επιπέδων έντασης. Τέτοια πρότυπα είναι ιδιαίτερα χρήσιµα για το θόρυβο οδικής 

κυκλοφορίας και το θόρυβο αεροσκαφών, επειδή είναι δυνατό να δηµιουργηθούν βάσεις 

δεδοµένων που θα περιγράφουν τις ιδιαίτερες αυτές πηγές. Για πιο ιδιαίτερους τύπους 

θορύβων, όπως ο βιοµηχανικός θόρυβος, θα ήταν απαραίτητο να βρεθούν πρώτα τα 

χαρακτηριστικά των πηγών τους. Τα πρότυπα συνοψίζουν έπειτα τα αποτελέσµατα των 

πολλαπλών πηγών και υπολογίζουν πώς ο ήχος διαδίδεται στα σηµεία που µας 

ενδιαφέρουν. Οι τεχνικές για τον υπολογισµό του τρόπου διάδοσης βελτιώνονται ενώ και 

η ακρίβεια αυτών των προτύπων αναµένεται επίσης να βελτιωθεί. Αυτά τα  πρότυπα 

µπορεί να είναι ιδιαίτερα χρήσιµα για τον υπολογισµό της συνδυασµένη επίδραση ενός 

µεγάλου αριθµού πηγών κατά τη διάρκεια µιας εκτεταµένης χρονικής περιόδου. 

Παραδείγµατος χάριν, τα πρότυπα πρόβλεψης θορύβου αεροσκαφών χρησιµοποιούνται 

χαρακτηριστικά για να προβλέψουν τις µέσες ετήσιες εκθέσεις θορύβου, βασισµένες   

στο συνδυασµό γεγονότων αεροσκαφών κατά τη διάρκεια ενός πλήρους έτους. Τέτοια 

πρότυπα µπορούν να εφαρµοστούν για να σχεδιαστούν χάρτες µε επίπεδα έντασης γύρω 

από τους αερολιµένες. Φυσικά η ακρίβεια αυτής της µεθόδου είναι πολύ µικρότερη από 

τις µετρήσεις σε αρκετά σηµεία σε όλη τη διάρκεια του έτους. Εντούτοις, τέτοια πρότυπα 

είναι αρκετά σύνθετα, και απαιτούν εξειδικευµένους χρήστες και τη δηµιουργία βάσεων 

δεδοµένων. 
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4.5 Εξειδικευµένα µέτρα θορύβου  

4.5.1 Ηχηρότητα  και αντιληπτά επίπεδα θορύβου  

Οι τιµές του PNL δεν είναι σταθερές στο χρόνο, παραδείγµατος χάριν όταν ένα 

αεροπλάνο περνάει πάνω από ένα σηµείο στο οποίο γίνεται µέτρηση. Γι’αυτό 

χρησιµοποιούµε το EPNL (effective perceived noise leνel) το οποίο προκύπτει από το 

PNL και έχει στόχο να αξιολογήσει τέτοιες περιπτώσεις. Οι τιµές του EPNL εµπεριέχουν 

διορθώσεις για τη διάρκεια και την τονικότητα ενός θορύβου, σχετικά µε τις αντίστοιχες 

τιµές του PNL. Η χρονική διόρθωση υπάρχει ώστε γεγονότα µεγάλης διάρκειας να 

εµφανίζονται και ως πιο ενοχλητικά. Αντίστοιχα, κάποιοι ήχοι, λόγω κάποιων ιδιαίτερων 

τονικών στοιχείων τους θεωρούνται πιο ενοχλητικοί, αν και υπάρχουν ενδείξεις ότι οι 

τονικές διορθώσεις τελικά δεν είναι τόσο σωστές. Γενικά οι τιµές του EPNL 

χρησιµοποιούνται για τις δοκιµές νέων αεροσκαφών καθότι είναι αρκετά ακριβείς.  

4.5.2 Μέτρα θορύβου αεροπορίας 

Υπάρχουν αρκετοί τρόποι να αξιολογηθεί η µέση ένταση του θορύβου από τα 

αεροπλάνα κοντά σε ένα αεροδρόµιο. Ανάλογα µε τη βαρύτητα που δίνεται στις 

συχνότητες που περιέχει, την κλίµακα και τον αριθµό ιδιαίτερων συµβάντων και τις 

διάφορες σταθµίσεις που γίνονται για τις νυχτερινές και ηµερήσιες τιµές της. Αν και τις 

περισσότερες φορές χρησιµοποιούµε είτε τις Α-σταθµισµένες τιµές είτε τις PNL-

σταθµισµένες τιµές, λόγω τις πολυπλοκότητας της τελευταίας, συνήθως η ένταση του 

θορύβου δίνεται µε βάση την Α-σταθµισµένη της τιµή.  

 

Στις πιο πολλές περιπτώσεις η µέτρηση της έντασης ενός θορύβου αεροπορίας βασίζεται 

στην αρχή διατήρησης της ενέργειας, δηλαδή στην άθροιση της ενέργειας από κάθε 

ξεχωριστό αεροπλάνο για να υπολογιστεί η συνολική ενέργεια. Παλιότερα όµως είχαν 

χρησιµοποιηθεί διάφοροι συνδυασµοί της έντασης κάθε γεγονότος και του αριθµού 

γεγονότων. Τα τελευταία χρόνια αυτοί αντικαθίστανται από µεγέθη που βασίζονται στην 

αρχή διατήρησης της ενέργειας όπως το   LAeq,T. Παράλληλα κάθε αεροπορική αρχή 

που θέλει να κάνει µετρήσεις µπορεί να χρησιµοποιεί διαφορετικές σταθµίσεις ανάλογα 

µε την περίπτωση και την αυστηρότητα που θέλει να επιδείξει.  
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4.6 Συµπεράσµατα 

Όπου δεν υπάρχει  κανένας  σαφής λόγος για άλλα  µέτρα,  συνιστάται η χρήση του 

LAeq, Τ για την αξιολόγηση συνεχών περιβαλλοντικών θορύβων. Το LAeq, Τ πρέπει 

επίσης να χρησιµοποιείται για την αξιολόγηση θορύβων που αποτελούνται από 

µεµονωµένα γεγονότα διαφορετικών εντάσεων. Όταν ο θόρυβος προέρχεται από 

συγκεκριµένα ηχητικά γεγονότα συνιστάται και η πρόσθετη χρήση των LAmax ή SEL. 

Όπως επισηµαίνεται σε αυτό το κεφάλαιο, υπάρχουν καθορισµένοι  περιορισµοί  σε αυτά 

τα  απλά µέτρα, αλλά υπάρχουν επίσης και αρκετά πρακτικά πλεονεκτήµατα όπως η 

οικονοµία τους και η τυποποιηµένη προσέγγιση.  

 

Οι µετρήσεις έντασης θορύβου πρέπει να περιλάβουν όλες  τις χρονικές µεταβολές ώστε 

να ληφθούν αποτελέσµατα που αντιπροσωπεύουν καλύτερα τον εν λόγω θόρυβο. Οι 

µετρήσεις πρέπει κανονικά να γίνονται κοντά στα χαρακτηριστικά σηµεία της υποδοχής. 

Η ακρίβεια των µετρήσεων και οι λεπτοµέρειες της διαδικασίας µέτρησης πρέπει να 

προσαρµόζονται στον τύπο θορύβου και σε άλλες λεπτοµέρειες της έκθεσης στο θόρυβο. 

Η αξιολόγηση ιδιαίτερων θορύβων όπως η οµιλία, ο θόρυβος αεροπλάνων ή οι απότοµοι 

θόρυβοι µπορεί να γίνει µε τη χρήση πιο εξειδικευµένων µεθόδων. Όπου το σηµείο του 

δέκτη είναι στο εσωτερικό ενός κτιρίου και οι µετρήσεις γίνονται στο εξωτερικό του 

πρέπει να λαµβάνονται υπόψη και οι ιδιότητες ανάκλασης και απορρόφησης των τοίχων 

και πιθανών άλλων εµποδίων.  
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5.Θόρυβος Αεροσκαφών και µοντέλα υπολογισµού 
Ο σύγχρονος κόσµος έχει µάθει να στηρίζεται κατά µεγάλο ποσοστό στα 

µηχανοποιηµένα οχήµατα, αλλά δυστυχώς, πέραν των σαφέστατων πλεονεκτηµάτων που 

αυτά έχουν, κυρίως ως προς τη µεταφορά αγαθών και ατόµων, συνοδεύονται και από 

πληθώρα µειονεκτηµάτων. Περιβαλλοντικά ζητήµατα, όπως ο θόρυβος, ήδη έχουν 

ανακύψει και προβάλλονται όλο και περισσότερο από τα µέσα µαζικής επικοινωνίας, 

καθώς πολλοί είναι οι άνθρωποι που τα αντιµετωπίζουν καθηµερινά, αναζητώντας λύσεις 

και απαντήσεις για ένα περιβάλλον που µολύνεται και υποβαθµίζεται ασταµάτητα και 

ανεπανόρθωτα. 

 

Κατά τη δεκαετία του 50, δηµιουργήθηκαν και λειτούργησαν τα πρώτα µικρά πολιτικά 

αεροδρόµια ,τα αεροσκάφη των οποίων εξυπηρετούσαν στην κάλυψη µικρών 

αποστάσεων, κυρίως µέσα στα σύνορα της χώρας. Το νέο αυτό µέσο αναπτύχθηκε 

ταχύτατα, καθώς σε ελάχιστο χρόνο µπορούσε να µεταφέρει ανθρώπους και αγαθά από 

τη µια άκρη της χώρας στην άλλη, ενώ παράλληλα  δεν άργησε και η κατασκευή 

µεγαλύτερων αεροσκαφών, µε καλύτερες µηχανικές και χωροταξικές προδιαγραφές.  

 

Ωστόσο, όσο αυξανόταν το µέγεθος των αεροσκαφών, τόσο µεγάλωνε και ο αριθµός των 

παραπόνων σχετικά µε το θόρυβο που προκαλούσαν. Αξίζει να αναφερθεί ότι ήδη από το 

1960, στην Αγγλία, είχε εκπονηθεί η πρώτη µελέτη από επιτροπή, γνωστή και ως 

Επιτροπή Wilson,  εξ ονόµατος του προέδρου της,  µε αντικείµενο τον θόρυβο των 

αεροσκαφών. Ακόµη και τότε οι αρνητικές επιπτώσεις του θορύβου ήταν γνωστές και 

σκοπός της επιτροπής ήταν να ερευνήσει τις σχέσεις δόσης - αντίδρασης και να βοηθήσει 

ώστε στο µέλλον, µε δεδοµένη την ταχεία ανάπτυξη του αεροδροµίου του Heathrow, να 

µην υπάρξουν αντίστοιχα παράπονα. Μέχρι την ολοκλήρωση της µελέτης η επιτροπή 

είχε δύο τρόπους να προτείνει για την αντιµετώπιση του προβλήµατος, ή την µελέτη και 

εφαρµογή νέων µεθόδων µείωσης του θορύβου αεροσκαφών ή την βελτίωση της 

ηχοµόνωσης των κατοικιών γύρω από το αεροδρόµιο. Εφόσον τελικά επιλέχθηκε ο 

δεύτερος ως άνω τρόπος, στην τελευταία σύσκεψη της επιτροπής, παρουσία του 

αρµόδιου Υπουργού, τονίστηκε ότι θα πρέπει τα σφάλµατα κατά την κατασκευή και 
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ανάπτυξη του αεροδροµίου αυτού, να µην επαναληφθούν σε ανάλογες περιπτώσεις.   

 

Τα τελευταία έτη έχει εµφανιστεί η τάση να επιβάλλονται αυστηρές κυρώσεις σε αυτούς 

που µολύνουν και καταστρέφουν το περιβάλλον, και οργανισµοί όπως η Ευρωπαϊκή 

Ένωση  απαιτούν πλέον από όλες τις χώρες µέλη να αναπτύξουν στις κατοικηµένες 

περιοχές χάρτες περιβαλλοντικού θορύβου, ώστε οι µέθοδοι για τη µέτρηση, την 

πρόβλεψη και την αξιολόγηση των περιβαλλοντικών επιπτώσεων του θορύβου να 

εξετάζονται συνεχώς. Για να γίνει αποδεκτή µια µέθοδος πρέπει η αξιοπιστία, η 

αποτελεσµατικότητα και το επιστηµονικό της υπόβαθρο να είναι αποδεδειγµένη και 

διαπιστευµένη.  

 

Ιστορικά  έχουν υιοθετηθεί ποικίλες µέθοδοι για την αξιολόγηση του θορύβου 

αεροσκαφών. Τα τελευταία χρόνια έχουν εµφανιστεί αρκετά προγράµµατα υπολογισµού 

του θορύβου που προέρχεται από την κίνηση αεροσκαφών σε µια περιοχή, βασισµένα 

στις απαιτήσεις του χρήστη, τις ιδιαιτερότητες της εκάστοτε περίπτωσης, των 

διαθέσιµων δεδοµένων κ.ά. Συνήθως, τα προγράµµατα αυτά αναπτύσσονται από τις 

αρµόδιες υπηρεσίες αεροπορίες της κάθε χώρας, προκειµένου να πραγµατοποιηθεί η 

χαρτογράφηση του θορύβου των αεροδροµίων της.  

 

Τα πιο γνωστά και διαδεδοµένα προγράµµατα παρουσιάζονται συνοπτικά παρακάτω:  

 

- USA FAA Integrated Noise Model (INM):  Το µοντέλο πρόβλεψης θορύβου 

της Αµερικής Υπηρεσίας Πολιτικής Αεροπορίας (FAA) ονοµάζεται Integrated 

Noise Model (INM) και χρησιµοποιείται για την πρόβλεψη της έντασης 

θορύβου κοντά σε αεροδρόµια από την δεκαετία του 70. Το πρόγραµµα 

διατίθεται προς πώληση από το δικτυακό τόπο της (FAA) , έχει ήδη 

κυκλοφορήσει η έκτη πλήρης έκδοση (V 6.0.1) και είναι αναµφισβήτητα το πιο 

ευρέως χρησιµοποιούµενο πρόγραµµα σήµερα. 

- UK CAA ANCON: Το πρόγραµµα ANCON χρησιµοποιείται αποκλειστικά 

από την CAA, την υπηρεσία αεροπορίας της Βρετανίας. ∆υστυχώς αυτό 

συνεπάγεται ότι οποιοσδήποτε επιθυµήσει να κάνει υπολογισµούς σχετικά µε 
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τον προκαλούµενο από τα αεροδρόµια θόρυβο, στην Αγγλία πρέπει ή να 

πληρώσεις ένα σηµαντικό ποσό στην CAA ή να χρησιµοποιήσει κάποιο άλλο 

πρόγραµµα. Γενικά, µε βάση τη σύγκριση των on-site µετρήσεων και των 

υπολογισµένων από το πρόγραµµα τιµών της έντασης του θορύβου, το 

ANCON υπολογίζεται ότι έχει ακρίβεια της τάξης των 0,5dB(A).  

- Australian Transparent Noise Information Package: Παράλληλα µε τη 

δηµοσίευση µιας µελέτης σχετικά µε “την περιγραφή και την αξιολόγηση του 

θορύβου των αεροσκαφών”, η Υ.Π.Α. της Αυστραλίας δηµιούργησε και ένα 

“πακέτο” µε εφαρµογές υπολογιστή για µη ειδικευµένους χρήστες, το οποίο 

µπορούσε να υπολογίσει απλά την ένταση του θορύβου σε µία περιοχή 

χρησιµοποιώντας ορισµένα απλά δεδοµένα.  

- Wasmer Consulting: NoiseMap Suite : Το πακέτο λογισµικών (BaseOps, 

NMplot, Nmmap) που κατασκεύασε η συγκεκριµένη εταιρία αποτελεί ένα 

εύκολο, αλλά αξιόπιστο, τρόπο υπολογισµού του θορύβου. Σε αντίθεση µε 

άλλα προγράµµατα παρέχεται δωρεάν και είναι αρκετά εύκολο στη χρήση, 

ακόµα και από µη ειδικευµένο προσωπικό. 

 

Όλα τα προγράµµατα αυτά έχουν κάποια κοινά σηµεία καθώς η ένταση του θορύβου σε 

ένα σηµείο υπολογίζεται από την εξίσωση που παρουσιάζεται παρακάτω: 
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Όπου: 

L: Η Α-σταθµισµένη ένταση του θορύβου καθ’όλη τη διάρκεια της ηµέρας 

tday : Η διάρκεια της ηµέρας σε ώρες. 

tevening: Η διάρκεια του απογεύµατος. 

tnight: Η διάρκεια της νύχτας. 

Lday: Η Α-σταθµισµένη ένταση του θορύβου κατά τη διάρκεια της ηµέρας 

Levening: Η Α-σταθµισµένη ένταση του θορύβου κατά τη διάρκεια του απογεύµατος. 
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Lnight: Η Α-σταθµισµένη ένταση του θορύβου κατά τη διάρκεια της νύχτας. 

 

Ανάλογα µε την διάρκεια της ηµέρας σε κάθε περιοχή προκύπτει και µια διαφορετική 

µορφή της εξίσωσης, π.χ. αν tday=12, tevening=4, tnight=8, τότε στην ουσία ο θόρυβος θα 

µετρηθεί στην µονάδα Lden της Ευρωπαϊκής Ένωσης, ενώ για tday=12, tevening=3, tnight=9, 

προκύπτει το CNEL που χρησιµοποιείται στην Αµερική, και συγκεκριµένα στην πολιτεία 

της Καλιφόρνια.  

 

Σε όλα τα προγράµµατα µοντελοποίησης θορύβου από αεροδρόµια απαιτείται µια 

πληθώρα δεδοµένων. Ανάλογα µε το επίπεδο του προγράµµατος και τις απαιτήσεις του 

χρήστη τα δεδοµένα µπορούν να είναι τόσο απλά ,όπως το µήκος και ο αριθµός των 

αεροδιαδρόµων, όσο και σύνθετα, όπως η ακριβής διαδροµή που ακολουθεί κάθε 

µεµονωµένο αεροσκάφος που κινείται στην περιοχή. Το πρόγραµµα το οποίο επιλέχθηκε 

για τις ανάγκες της µελέτης αυτής πρόκειται για το BaseOps της εταιρείας Wasmer 

Consulting, το οποίο απαιτεί ικανό αριθµό στοιχείων προκειµένου τα εξαγόµενα 

αποτελέσµατα να είναι όσο το δυνατόν περισσότερο ακριβή, αλλά και εύκολα διαθέσιµα. 

Τα δεδοµένα τα οποία τελικά συγκεντρώθηκαν από τις διάφορες υπηρεσίες και 

διαδικτυακούς τόπους αφορούσαν σε:  

 

- Αεροδιαδρόµους - µήκος, πλάτος τοποθεσία, ονοµασία 

- Σηµεία ενδιαφέροντος - ονοµασία και ακριβής θέση 

- Navigational aids - ονοµασία και ακριβής θέση 

- Flight tracks - τµήµατα διαδροµών πτήσεων 

- Flight profile - τµήµατα πτήσεων, τύπους αεροσκαφών, τεχνικά 

χαρακτηριστικά αεροσκαφών, κατάσταση λειτουργίας στα εκάστοτε τµήµατα 

- Αριθµός πτήσεων - καθηµερινά, µε 3 διαστήµατα για κάθε ηµέρα (πρωί, 

µεσηµέρι, βράδυ). 

 

Η εφαρµογή του προγράµµατος BaseOps για το ∆ιεθνή Αερολιµένα Αθηνών 

“Ελευθέριος Βενιζέλος” παρουσιάζεται αναλυτικά στο κεφάλαιο που ακολουθεί. 
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6 Εφαρµογή προγράµµατος BaseOps στον ∆ιεθνή 
Αερολιµένα Αθηνών 
 

6.1 Εισαγωγικά 

Ο ∆ιεθνής Αερολιµένας Αθηνών “Ελευθέριος Βενιζέλος” (∆.Α.Α.) άνοιξε επισήµως τις 

πόρτες του στις 28 Μαρτίου του 2001. Μια επένδυση 2,2 δισεκατοµµυρίων ευρώ, ο 

αερολιµένας χτίστηκε σε χρόνο ρεκόρ 51 µηνών και αντικατέστησε τον κορεσµένο 

προκάτοχό του, προσφέροντας σε όλες τις αερογραµµές και τους επιβάτες ένα σύγχρονο, 

ευρύχωρο και µοντέρνο περιβάλλον.  Με τη δέσµευση της εταιρίας του αεροδροµίου για 

τελειότητα στις παρεχόµενες υπηρεσίες, τη λειτουργικότητα και την ασφάλεια, ο διεθνής 

αερολιµένας της Αθήνας έχει κατορθώσει ήδη να κερδίσει τη διεθνή αναγνώριση και να 

κατακτήσει πολλές διακρίσεις τα τελευταία τέσσερα έτη. Ανάµεσα στα πιο σηµαντικά 

επιτεύγµατα, η πρώτη θέση στην Overall Passenger Satisfaction για τις χρονιές 2003 και 

2004, το βραβείο “Αεροδρόµιο της χρονιάς” το 2004, τη διάκριση Greenlight το 2004 για 

το πρόγραµµα εξοικονόµησης ενέργειας και το βραβείο του European Foundation 

Quality Management για την “αναγνώριση τελειότητας” το 2003. 

 

Ο ∆.Α.Α. βρίσκεται στην περιοχή των Μεσογείων, 33 χλµ. Βορειο-ανατολικά της πόλης 

των Αθηνών. Τα αεροδρόµιο έχει έκταση περίπου 17 τετραγωνικών χιλιοµέτρων, 

διαθέτει δύο ανεξάρτητους διαδρόµους προσγείωσης / απογείωσης µήκους περίπου 4.000 

µέτρων ο καθένας, ένα κεντρικό αεροσταθµό, ένα δορυφορικό αεροσταθµό και 89 θέσεις 

στάθµευσης αεροσκαφών. 

 

Σύµφωνα µε τα στοιχεία του αεροδροµίου, στη διάρκεια του 2005, 61 αεροπορικές 

εταιρείες πρόσφεραν στους ταξιδιώτες τη δυνατότητα να ταξιδέψουν σε 71 προορισµούς 

εξωτερικού και 32 προορισµούς εσωτερικού µε τακτικές πτήσεις, ενώ 103 

αεροµεταφορείς εκτάκτων πτήσεων (charter) συνέδεσαν την Αθήνα µε 139 διεθνείς 

προορισµούς. Το εµπορευµατικό δίκτυο του Αεροδροµίου περιλαµβάνει τακτικές 

διαδροµές συνδέσεις µε 8 προορισµούς εσωτερικού και 10 διεθνείς προορισµούς προς τα 
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κοµβικά αεροδρόµια των αεροπορικών εταιρειών cargo, µέσω των οποίων προωθήθηκαν 

εµπορεύµατα σε όλο σχεδόν τον κόσµο. Τέλος, οι έκτακτες εµπορευµατικές πτήσεις 

συνέδεσαν απ’ευθείας την Αθήνα µε άλλους 40 προορισµούς. 

 

Ο συνολικός αριθµός επιβατών το 2005 ήταν 14,3 εκατοµµύρια - αύξηση 4,5% ως προς 

το 2004. Ο αριθµός των κινήσεων αεροσκαφών µειώθηκε κατά 5,3% σε 181 χιλιάδες 

κινήσεις. Κατά τη διάρκεια του 2005 µεταφέρθηκαν συνολικά 116 χιλιάδες τόνοι 

εµπορευµάτων - µείωση 2,6% σε σχέση µε το 2004. 

 

Αν δει κανείς το έργο του αεροδροµίου σε αριθµούς θα καταλάβει αµέσως πως πρόκειται 

για το µεγαλύτερο έργο που έχει γίνει στην Ελλάδα τα τελευταία χρόνια.  

 

 

Αριθµός επιβατών: Έως 16 εκατοµµύρια επιβάτες ετησίως κατά την πρώτη φάση  

Κίνηση εµπορευµάτων: Σχεδιασµένο για 220,000 τόνους το χρόνο 

Μήκος διαδρόµων: Περίπου. 4 χλµ. ο καθένας 

Κινήσεις αεροσκαφών: 65 προσγειώσεις και απογειώσεις την ώρα  

Κτίριο Κεντρικού Αεροσταθµού: 4 επίπεδα, 14 γέφυρες επιβίβασης επιβατών, 150.000 µ2. 

Κτίριο ∆ορυφόρος: 10 γέφυρες επιβίβασης επιβατών  

Πρόσβαση: Λεωφόρος 6 λωρίδων από το νότο (Αττική Οδός)  

Θυρίδες εισιτηρίων: 144 

Ιµάντες παραλαβής αποσκευών: 11 

 

Παράλληλα στο χώρο του αεροδροµίου δραστηριοποιούνται πάνω από 300 επιχειρήσεις 

ενώ δηµιουργήθηκαν 3500 νέες θέσεις εργασίας.  

 

Παρά το γεγονός ότι το αεροδρόµιο ελέγχεται κατά 45% από ξένες εταιρίες, δίνεται 

ιδιαίτερη προσοχή στο κοινωνικό πρόσωπο της εταιρίας. Σε συνεργασία µε τις τοπικές 

αρχές έχουν γίνει επισκευές στο τοπικό οδικό δίκτυο, παρεµβάσεις σε κτίρια, ενώ έχουν 

χρηµατοδοτηθεί και αρκετές τοπικές οργανώσεις και σύλλογοι. Παράλληλα είναι ένα 

από τα λίγα αεροδρόµια του κόσµου στα οποία υπάρχει µουσείο µε ευρήµατα που 

ανακαλύφθηκαν στην περιοχή του αεροδροµίου την περίοδο που κατασκευαζόταν. 
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6.2 Περιβάλλον 

6.2.1 Γενικά 

Σηµαντικές προσπάθειες έχουν γίνει και στον τοµέα της προστασίας του περιβάλλοντος. 

Από την ηµέρα που ξεκίνησαν οι εργασίες για την υλοποίηση του ∆.Α.Α., τον Ιούνιο του 

1996, συστάθηκε το περιβαλλοντικό τµήµα του αεροδροµίου. Το τµήµα αυτό ήταν 

ιδιαίτερα δραστήριο από την πρώτη στιγµή, και είναι χαρακτηριστικό να αναφερθεί ότι 

το αεροδρόµιο “Ελευθέριος Βενιζέλος” είναι το πρώτο αεροδρόµιο που έχει καταφέρει 

να διαπιστευθεί µε το διεθνώς αναγνωρισµένο πρότυπο EN ISO 14000 προτού ανοίξει 

για το κοινό, τον ∆εκέµβριο του 2000, διαπίστευση την οποία έχει ανανεώσει πρόσφατα 

µε το νέο πρότυπο EN ISO 14001. Τα προγράµµατα τα οποία έχει επιµεληθεί το τµήµα 

περιβάλλοντος είναι πολλά και ένα από αυτά επέφερε και µια πρώτη διάκριση το 2004 µε 

το βραβείο Greenlight. Οι δράσεις του τµήµατος δεν περιορίζονται µόνο στην 

εξοικονόµηση ενέργειας αλλά και σε πολλούς άλλους τοµείς, όπως η ποιότητα του αέρα, 

η ποιότητα του νερού, τη διαχείριση απορριµµάτων κ.ά. και στο τέλος κάθε χρονιάς 

κυκλοφορεί ένα φυλλάδιο στο οποίο καταγράφονται οι στόχοι και το ποσοστό 

ολοκλήρωσής τους. 
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Ένα από τα περιβαλλοντικά προβλήµατα που έχει ένα αεροδρόµιο είναι το πρόβληµα της 

ηχορρύπανσης. Για τον ∆.Α.Α., η ανάληψη πολλών δραστηριοτήτων για την 

ελαχιστοποίηση της όχλησης από το θόρυβο, αποτελεί µέρος της περιβαλλοντικής 

πολιτικής. Αυτές περιλαµβάνουν: 

 Παρακολούθηση του θορύβου σε κατοικηµένες περιοχές που επηρεάζονται από 

τον αεροπορικό θόρυβο. Η Υπηρεσία Περιβάλλοντος έχει εγκαταστήσει ένα 

Σύστηµα Παρακολούθησης Θορύβου (ΣΠΘ), µε 10 σταθερούς σταθµούς και ένα 

κινητό, το οποίο προµήθευσε η εταιρεία Lochard PTY Ltd. Το σύστηµα 

πραγµατοποιεί αυτοµάτως συσχετισµούς περιστατικών θορύβου µε 

συγκεκριµένες κινήσεις αεροπλάνων, βασισµένους σε δεδοµένα σχεδίου πτήσης 

που παρέχει το Παγκόσµιο Σύστηµα Πληροφοριών Πτήσεων (Universal Flight 

Information System). 

 ∆ιαδικασίες Μείωσης Θορύβου (∆ΜΘ). Ο ∆ΑΑ σε συνεργασία µε την Υπηρεσία 

Πολιτικής Αεροπορίας (ΥΠΑ) έχει δηµιουργήσει ∆ιαδικασίες Μείωσης Θορύβου 

για το αεροδρόµιο «Ελευθέριος Βενιζέλος». Οι ∆ΜΘ έχουν εκδοθεί στο πρώτο 

τεύχος του AIP Greece και περιλαµβάνουν µέτρα για τη χρήση των διαδρόµων 

και περιορισµούς κατά τις νυχτερινές ώρες, τις δοκιµές αεροσκαφών και τις 

διαδικασίες προσγείωσης και απογείωσης.  
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 Επικοινωνία µε τις αρµόδιες αρχές και την τοπική κοινωνία σε θέµατα 

αεροπορικού θορύβου. Πραγµατοποιούνται συναντήσεις µε εκπροσώπους της 

ΥΠΑ και του ΥΠΕΧΩ∆Ε προκειµένου να συζητηθούν θέµατα θορύβου και 

λειτουργίας του αεροδροµίου. Επιπροσθέτως, η Υπηρεσία Περιβάλλοντος σε 

συνεργασία µε τη ∆ιεύθυνση Ανθρώπινων Πόρων και ∆ιοίκησης, 

πραγµατοποιούν συναντήσεις µε εκπροσώπους τοπικών αρχών και τοπικών µη-

κυβερνητικών οργανώσεων.  

 Χειρισµός και απάντηση παραπόνων. Από τον Οκτώβριο 2001 έχει δηµιουργηθεί 

µια ειδική τηλεφωνική γραµµή, η γραµµή «Σας ακούµε» . Σε αυτό τον αριθµό 

(010-3530003) µπορούν οι πολίτες σε 24ωρη βάση να απευθύνουν τα παράπονα 

και τις απορίες τους πάνω σε θέµατα θορύβου που σχετίζονται µε τη λειτουργία 

του αεροδροµίου. Η λειτουργία αυτής της τηλεφωνικής γραµµής έτυχε θετικής 

ανταπόκρισης από τις τοπικές κοινωνίες ενώ στόχος µας είναι να απαντάµε σε 

όλα τα παράπονα και τις απορίες που χρειάζονται περισσότερες πληροφορίες σε 

σύντοµο χρονικό διάστηµα. 
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Στον παρακάτω πίνακα παρουσιάζονται ορισµένοι από τους στόχους που είχαν τεθεί από 

την αρχή περιβάλλοντος του ∆.Α.Α. και το ποσοστό ολοκλήρωσής τους. 

 

ΕΤΟΣ ΣΤΟΧΟΣ ΣΚΟΠΟΣ ΚΑΤΑΣΤΑΣΗ 

2000 

Παρακολούθηση 

θορύβου πριν από την 

έναρξη λειτουργίας του 

αεροδροµίου 

Αξιολόγηση ακουστικού 

περιβάλλοντος στην περιοχή 

του αεροδροµίου πριν από 

την έναρξη λειτουργίας 

Το πρόγραµµα δεν 

πραγµατοποιήθηκε για 

τεχνικούς λόγους 

2001 

Σύστηµα 

παρακολούθησης 

θορύβου NOMOS - 

αυτόµατος έλεγχος 

δεδοµένων 

Συνεχής παρακολούθηση 

επιπέδων θορύβου 
Επετεύχθη 

2002 

Ανταπόκριση σε 

παράπονα σχετιζόµενα 

µε το θόρυβο 

Βελτίωση της επικοινωνίας 

µε την τοπική κοινωνία 

σχετικά µε θέµατα θορύβου 

αεροσκαφών 

Επετεύχθη κατά 85% 

2002 

Ενηµέρωση πιλότων / 

αεροπορικών εταιρειών 

σε θέµατα θορύβου 

Ενηµέρωση και 

ευαισθητοποίηση πιλότων / 

αεροπορικών εταιρειών σε 

θέµατα θορύβου 

αεροσκαφών 

Επετεύχθη 

2002 

Λειτουργία κινητού 

σταθµού µέτρησης 

θορύβου 

Μέτρηση θορύβου σε 

περιοχές όπου δεν είναι 

εγκατεστηµένος µόνιµος 

σταθµός παρακολούθησης 

θορύβου 

Νέα ηµεροµηνία 

ολοκλήρωσης 

2003 

Επίπεδα θορύβου 

αεροσκαφών για τους 

σταθµούς NOTOS 

Προσέγγιση ορίων θορύβου 

αεροσκαφών 
Επετεύχθη 

2003 Λειτουργία κινητού Μέτρηση θορύβου σε Επετεύχθη 
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σταθµού µέτρησης 

θορύβου 

περιοχές όπου δεν είναι 

εγκατεστηµένος µόνιµος 

σταθµός παρακολούθησης 

θορύβου 

2003 

Συµβουλευτικές 

συναντήσεις µε την 

ΥΠΑ για θέµατα 

θορύβου 

Προώθηση συνεργασίας µε 

την ΥΠΑ σε θέµατα 

θορύβου 

Επετεύχθη 

2004 

Υλοποίηση της 

σύνδεσης του ραντάρ µε 

το σύστηµα NOTOS 

Παρακολούθηση των 

διαδικασιών µείωσης 

θορύβου 

Νέα ηµεροµηνία 

ολοκλήρωσης 

2005 

Υλοποίηση της 

σύνδεσης του ραντάρ µε 

το σύστηµα NOTOS 

Παρακολούθηση των 

διαδικασιών µείωσης 

θορύβου 

Σε εξέλιξη 

2006 

Υλοποίηση της 

σύνδεσης του ραντάρ µε 

το σύστηµα NOTOS 

Παρακολούθηση των 

διαδικασιών µείωσης 

θορύβου 

Σε εξέλιξη 

 

Πριν την έναρξη λειτουργίας του αερολιµένα Αθηνών, και σε συνεργασία µε την 

Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας, σχεδιάστηκαν βασικές ∆ιαδικασίες Μείωσης Θορύβου 

(∆ΜΘ) µε σκοπό η µείωση του θορύβου των αεροσκαφών στις κατοικηµένες περιοχές 

που βρίσκονται στην ευρύτερη περιοχή του αεροδροµίου. Οι ∆ΜΘ περιλαµβάνουν µέτρα 

για τη λειτουργία των αεροσκαφών, όπως η χρήση των αεροδιαδρόµων ή η αποφυγή της 

χρήσης της αναστροφής κινητήρα (reverse thrust), και περιλαµβάνονται στο Εγχειρίδιο 

Αεροναυτικών Πληροφοριών «AIP Greece». Οι ∆ΜΘ περιλαµβάνουν τα ακόλουθα 

µέτρα: 

• Αποφυγή χρήσης του διαδρόµου 03R για απογειώσεις τη νύχτα. 

• Αποφυγή χρήσης του διαδρόµου 21L για προσγειώσεις τη νύχτα. 

• ∆ιαδικασίες συντήρησης αεροσκαφών µόνο κατά τη διάρκεια της ηµέρας και σε 

συγκεκριµένα µόνο σηµεία του ∆ΑΑ 
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• Τροχοπέδηση αεροσκαφών µόνο για περιορισµένο χρονικό διάστηµα µε χρήση 

της µηχανής τους. 

 

6.2 Σύστηµα Παρακολούθησης Θορύβου (NOMOS) 

Ο διεθνής Αερολιµένας Αθηνών έχει εγκαταστήσει µόνιµο Σύστηµα Παρακολούθησης 

Θορύβου (Noise Monitoring System - NOMOS) για τη συνεχή παρακολούθηση των 

επιπέδων θορύβου και τον αυτόµατο συσχετισµό τους µε τις πτήσεις των αεροσκαφών. 

Αυτό γίνεται µε τη σύνδεση των δεδοµένων από το δίκτυο των δέκα σταθερών σταθµών 

παρακολούθησης θορύβου (ΝΜΤ) και του ενός κινητού, µε τα δεδοµένα από το ραντάρ 

που καταγράφει τις κινήσεις των αεροσκαφών στην περιοχή. Το σύστηµα αυτό δεν έχει 

ολοκληρωθεί ακόµα αλλά µε βάση την επικοινωνία που είχαµε τους υπεύθυνους του 

αεροδροµίου θα παραδοθεί µέσα στο πρώτο εξάµηνο του 2007.  

 

∆έκα επίγειοι σταθµοί έχουν εγκατασταθεί στο αεροδρόµιο, στις κατοικηµένες περιοχές 

κατά µήκος της πορείας των αεροσκαφών και ειδικότερα: 

• Στην Αρτέµιδα - 4 σταθµοί (Βορρινέζα ΝΜΤ 2, Άγιος Ιωάννης ΝΜΤ 3, 1ο 

∆ηµοτικό Σχολείο Αρτέµιδος ΝΜΤ 5, Άγιος Νικόλαος ΝΜΤ 6).  

• Στην Αγία Κυριακή - 1 σταθµός (ΝΜΤ 4) 

• Στη Ραφήνα - 1 σταθµός (ΝΜΤ 7) 

• Στο Μαρκόπουλο - 1 σταθµός (ΝΜΤ 8) 

• Στο Κορωπί - 1 σταθµός ΝΜΤ 9) 

• Στα Σπάτα - 1 σταθµός (ΝΜΤ 10) 

• Στο χώρο του ∆ΑΑ έχει εγκατασταθεί ένας σταθµός (ΝΜΤ 1) για την 

παρακολούθηση του θορύβου από επίγειες δραστηριότητες των αεροσκαφών.  

 

 

Στη συνέχεια αυτού του κεφαλαίου θα παρουσιάσουµε τα στοιχεία του αεροδροµίου που 

θα χρειαστούµε για να µπορέσουµε να κατασκευάσουµε µια υπόθεση του BaseOps , 

ώστε να µπορέσουµε να υπολογίσουµε τα επίπεδα του θορύβου γύρω από τον ∆ΑΑ και 

να εξάγουµε κάποια συµπεράσµατα. 
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6.3 Χρήση του προγράµµατος BaseOps για τη µοντελοποίηση 

του θορύβου από το διεθνή Αερολιµένα Αθηνών “Ελευθέριος 

Βενιζέλος”. 

 

6.3.1 Γενικά 

Όπως αναφέρθηκε σε προηγούµενο κεφάλαιο, το BaseOps είναι ένα πρόγραµµα το 

οποίο, µετά την εισαγωγή δεδοµένων σχετικά µε το αεροδρόµιο, τις πτήσεις από αυτό 

και προς αυτό , τις διεργασίες συντήρησης κ.ά., µπορεί να υπολογίσει την συνολική 

ένταση του θορύβου που προκαλείται από το αεροδρόµιο στην περιοχή γύρω από αυτό.  

 

Το BaseOps παρέχει τη δυνατότητα εισαγωγής αρχείων τύπου DAFIF (Digital 

Aeronautical Flight Information File) τα οποία κατασκευάζει η αντίστοιχη µε τη δική µας 

τοπογραφική υπηρεσία (ΝΙΜΑ). Από τον Ιούλιο του 2003 η βάση δεδοµένων της ΝΙΜΑ 

είναι διαθέσιµη για download από το site της. Από τα αρχεία DAFIF, το BaseOps µπορεί 

να πάρει τις παρακάτω πληροφορίες για κάθε αεροδρόµιο που έχει στη βάση δεδοµένων 

της η ΝΙΜΑ. 

 

 Πληροφορίες Αεροδροµίου 

- Όνοµα αεροδροµίου 

- Σηµειώσεις για το αεροδρόµιο 

- Σηµείο αναφοράς 

- Μαγνητική απόκλιση 

 Navigational Aids 

 Αεροδιαδρόµους 

 VTOL pads 

 

Από τα στοιχεία αυτά, αν και είναι του 2003, µπορούµε να πάρουµε τα βασικά δεδοµένα 

που θα χρησιµοποιήσουµε για την υπόθεση για το ∆ΑΑ. Για να µπορέσουµε να 

στοιχειοθετήσουµε την µελέτη µας όµως τα πιο απαραίτητα στοιχεία είναι τα δεδοµένα 
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σχετικά µε τα flight track και τα flight profile. Ευτυχώς τα στοιχεία αυτά είναι διαθέσιµα 

από την Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας της Ελλάδας (Υ.Π.Α.). Τελικά τα στοιχεία 

σχετικά µε τις κινήσεις των αεροσκαφών βρέθηκαν, καθώς και ορισµένα στοιχεία 

σχετικά µε τις επίγειες κινήσεις στο χώρο του αεροδροµίου. Σίγουρα η έλλειψη 

στοιχείων για τα Static pad , τα Static Profile και τα VTOL pad (η ΝΙΜΑ δεν είχε 

διαθέσιµα στοιχεία για τα ελικοδρόµια που υπάρχουν στο χώρο) καθιστούν την υπόθεση 

ελλιπή, καθώς όπως έχουµε αναφέρει ο θόρυβος από αυτές τις δραστηριότητες, ιδιαίτερα 

τα ελικοδρόµια, θεωρείται ιδιαίτερα ενοχλητικός. Σε επικοινωνία που είχαµε όµως µε την 

Υπηρεσία Περιβάλλοντος του αεροδροµίου µπορέσαµε να εξασφαλίσουµε στοιχεία για 

τη θέση των σταθµών µέτρησης θορύβου του συστήµατος ΝΟΤΟS και πληροφορίες 

σχετικά µε την κίνηση ελικοφόρων οχηµάτων. Τελικά αποδεικνύεται ότι στο χώρο του 

αεροδροµίου λειτουργεί ένα ελικοδρόµιο, χωρίς όµως τακτικά δροµολόγια και στόλο.  

 

Τελικά µε βάση όλα τα στοιχεία που εισαγάγαµε στο σύστηµα κατασκευάσαµε τους 

πίνακες µε τα συγκεντρωτικά στοιχεία που παρουσιάζονται παρακάτω.  
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CASE INFORMATION 
Case 

Name Eleftherios Venizelos Intl 

Abstract Meleti diplomatikis Ergasias 

Site 

Name Eleftherios Venizelos Intl 

Notes ICAO ID = LGAV 

Reference Point 

Name DAFIF Airfield Reference Point 

Location 
long: 23.944467° E lat: 

37.936358° N 

Elevation 94 m 

Magnetic Declination 

Declination 3.228 east 

  

Operations  

  

Annual Operating Days 365 

Number Daily Periods 3 (day, evening, night) 

 

Navigational Aid 
Name NavAid Type Location Notes 

ATV VOR-DME 
lat: 37.888611° N long: 

23.814444° E 
Athinai VOR-DME 

DEK NDB 
lat: 38.103333° N long: 

23.772222° E 
Dekelia NDB 

ELF NDB 
lat: 38.065556° N long: 

23.560000° E 
Elefsis NDB 

ELF 2 TACAN 
lat: 38.065114° N long: 

23.558817° E 
Elefsis TACAN 



 98

KRN TACAN 
lat: 38.138611° N long: 

23.952778° E 
Kotroni TACAN 

KVR NDB 
lat: 37.814167° N long: 

23.759444° E 
Kavouri NDB 

SAT VOR-DME 
lat: 37.916667° N long: 

23.914167° E 

Eleftherios Venizelos VOR-

DME 

SPA VOR-DME 
lat: 37.917778° N long: 

23.937778° E 

Eleftherios Venizelos VOR-

DME 

SUN NDB 
lat: 37.668056° N long: 

24.045000° E 

Sounion NDB 

 

 
Points of Interest 

Name Height m Location 

NMT 1 - EL VENIZELOS 0 lat: 37.938600° N long: 23.948463° E 

NMT 2 - BORRINEZA 0 lat: 37.947675° N long: 24.004340° E 

NMT 3 - AGIOS 

IOANNIS 
0 lat: 37.957652° N long: 23.995455° E 

NMT 4 - AGIA KURIAKI 0 lat: 37.985761° N long: 23.983019° E 

NMT 6 - AGIOS 

NIKOLAOS 
0 lat: 37.978947° N long: 24.015041° E 

NMT 7 - RAFINA 0 lat: 38.008420° N long: 23.999643° E 

NMT 8 - MARKOPOULO 0 lat: 37.878333° N long: 23.923738° E 

NMT 9 - KOROPI 0 lat: 37.877860° N long: 23.872806° E 

NMT 10 - SPATA 0 lat: 37.954485° N long: 23.909488° E 

 

 

Runway Details 

03L 

  

Notes  Eleftherios Venizelos Intl 

Width  45 m  
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Length  3,800 m  

Heading  33.4 ° mag  

Start Location lat: 37.921011° N long: 23.919203° E 

End Location lat: 37.948483° N long: 23.944994° E 

  

03R 

  

Notes  Eleftherios Venizelos Intl 

Width  45 m  

Length  4,000 m  

Heading  33.4 ° mag  

Start Location lat: 37.923511° N long: 23.943261° E 

End Location lat: 37.952425° N long: 23.970422° E 

  

21L 

  

Notes  Eleftherios Venizelos Intl 

Width  45 m  

Length  4,000 m  

Heading  213.4 ° mag  

Start Location lat: 37.952425° N long: 23.970422° E 

End Location lat: 37.923511° N long: 23.943261° E 

  

21R 

  

Notes  Eleftherios Venizelos Intl 

Width  45 m  

Length  3,800 m  

Heading  213.4 ° mag  

Start Location lat: 37.948483° N long: 23.944994° E 

End Location lat: 37.921011° N long: 23.919203° E 
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Flight Track Summary  

Name  Runway/Pad  Track Type  

CAT IIIL  03L  Arrival  

CAT IIL  03L  Arrival  

CAT IL  03L  Arrival  

ABLON 1L  03L  Departure  

ASTOV 1L  03L  Departure  

KEPIR 1L  03L  Departure  

NEMES 1L  03L  Departure  

NEVRA 1L  03L  Departure  

RILIN 1L  03L  Departure  

SOREV 1L  03L  Departure  

VARIX 1L  03L  Departure  

VELOP 1L  03L  Departure  

CAT IIIR  03R  Arrival  

CAT IIR  03R  Arrival  

CAT IR  03R  Arrival  

ABLON 1J  03R  Departure  

ASTOV 1J  03R  Departure  

KEPIR 1J  03R  Departure  

NEMES 1J  03R  Departure  

NEVRA 1J  03R  Departure  

RILIN 1J  03R  Departure  

SOREV 1J  03R  Departure  

VARIX 1J  03R  Departure  

VELOP 1J  03R  Departure  

ILS  21L  Arrival  

ABLON 1F  21L  Departure  

ASTOV 1F  21L  Departure  
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KEPIR 1F  21L  Departure  

NEMES 1F  21L  Departure  

NEVRA 1F  21L  Departure  

RILIN 1F  21L  Departure  

SOREV 1F  21L  Departure  

VARIX 1F  21L  Departure  

VELOP 1F  21L  Departure  

IRS  21R  Arrival  

ABLON 1G  21R  Departure  

ASTOV 1G  21R  Departure  

KEPIR 1G  21R  Departure  

NEMES 1G  21R  Departure  

NEVRA 1G  21R  Departure  

RILIN 1G  21R  Departure  

SOREV 1G  21R  Departure  

VARIX 1G  21R  Departure  

VELOP 1G  21R  Departure  
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Flight Profile Summary  

Name  Aircraft  A/C Category Track  Day Ops Night Ops 

ABLON 1JA2  A-310  Based  ABLON 1J  1 0 

CAT IIILA2  A-310  Based  CAT IIIL  1 0 

CAT IIIRA2  A-310  Based  CAT IIIR  1 0 

CAT IIRA2  A-310  Based  CAT IIR  1 0 

CAT ILA2  A-310  Based  CAT IL  2 1 

CAT IRA2  A-310  Based  CAT IR  1 0 

ILS A2  A-310  Based  ILS  2 0 

IRS A2  A-310  Based  IRS  0 2 

KEPIR 1FA2  A-310  Based  KEPIR 1F  1 0 

KEPIR 1GA2  A-310  Based  KEPIR 1G  1 0 

KEPIR 1LA2  A-310  Based  KEPIR 1L  1 1 

NEMES 1JA2  A-310  Based  NEMES 1J  1 0 

RILIN 1LA2  A-310  Based  RILIN 1L  1 1 

SOREV 1FA2  A-310  Based  SOREV 1F  1 0 

SOREV 1JA2  A-310  Based  SOREV 1J  1 0 

VARIX 1GA2  A-310  Based  VARIX 1G  1 0 

ABLON 1F  A320*  Based  ABLON 1F  1 0 

ABLON 1LA3  A320*  Based  ABLON 1L  1 0 

ASTOV 1FA3  A320*  Based  ASTOV 1F  1 0 

ASTOV 1GA3  A320*  Based  ASTOV 1G  1 0 

ASTOV 1LA3  A320*  Based  ASTOV 1L  1 1 

CAT IIILA3  A320*  Based  CAT IIIL  1 0 

CAT IIIRA3  A320*  Based  CAT IIIR  1 0 

CAT IILA3  A320*  Based  CAT IIL  1 0 

CAT IIRA3  A320*  Based  CAT IIR  1 0 

CAT ILA3  A320*  Based  CAT IL  2 1 

CAT IRA3  A320*  Based  CAT IR  1 0 

ILS A3  A320*  Based  ILS  5 1 
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IRS A3  A320*  Based  IRS  1 2 

KEPIR 1F  A320*  Based  KEPIR 1F  1 0 

KEPIR 1G  A320*  Based  KEPIR 1G  1 1 

KEPIR 1JA3  A320*  Based  KEPIR 1J  1 0 

NEVRA 1F  A320*  Based  NEVRA 1F  1 0 

NEVRA 1G  A320*  Based  NEVRA 1G  1 1 

RILIN 1JA3  A320*  Based  RILIN 1J  1 0 

RILIN 1L  A320*  Based  RILIN 1L  1 1 

VARIX 1F  A320*  Based  VARIX 1F  1 0 

VARIX 1G  A320*  Based  VARIX 1G  1 1 

VARIX 1JA3  A320*  Based  VARIX 1J  1 0 

VELOP 1GA3  A320*  Based  VELOP 1G  1 1 

VELOP 1LA3  A320*  Based  VELOP 1L  1 1 

ABLON 1LAS  ASTRA-1125  Based  ABLON 1L  2 1 

ASTOV 1LAS  ASTRA-1125  Based  ASTOV 1L  2 1 

CAT IIILAS  ASTRA-1125  Based  CAT IIIL  2 0 

CAT IIIRAS  ASTRA-1125  Based  CAT IIIR  2 1 

CAT IILAS  ASTRA-1125  Based  CAT IIL  2 1 

CAT IIRAS  ASTRA-1125  Based  CAT IIR  2 1 

CAT IIRAV  ASTRA-1125  Based  CAT IIR  2 1 

CAT ILAS  ASTRA-1125  Based  CAT IL  3 1 

CAT IRAS  ASTRA-1125  Based  CAT IR  2 1 

ILS AS  ASTRA-1125  Based  ILS  8 2 

IRS AS  ASTRA-1125  Based  IRS  8 2 

KEPIR 1GAS  ASTRA-1125  Based  KEPIR 1G  2 1 

KEPIR 1JAS  ASTRA-1125  Based  KEPIR 1J  2 0 

NEMES 1FAS  ASTRA-1125  Based  NEMES 1F  2 1 

NEMES 1GAS  ASTRA-1125  Based  NEMES 1G  2 0 

NEVRA 1FAS  ASTRA-1125  Based  NEVRA 1F  1 1 

RILIN 1FAS  ASTRA-1125  Based  RILIN 1F  2 0 
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RILIN 1JAS  ASTRA-1125  Based  RILIN 1J  2 0 

RILIN 1LAS  ASTRA-1125  Based  RILIN 1L  1 1 

SOREV 1JAS  ASTRA-1125  Based  SOREV 1J  2 0 

VARIX 1FAS  ASTRA-1125  Based  VARIX 1F  2 0 

VARIX 1GAS  ASTRA-1125  Based  VARIX 1G  1 1 

VELOP 1GAS  ASTRA-1125  Based  VELOP 1G  2 1 

VELOP 1JAS  ASTRA-1125  Based  VELOP 1J  2 0 

VELOP 1LAS  ASTRA-1125  Based  VELOP 1L  2 0 

ABLON 1FAV  AV-8A  Based  ABLON 1F  1 0 

ABLON 1GAV  AV-8A  Based  ABLON 1G  1 1 

ABLON 1JAV  AV-8A  Based  ABLON 1J  2 1 

ASTOV 1GAV  AV-8A  Based  ASTOV 1G  2 0 

ASTOV 1JAV  AV-8A  Based  ASTOV 1J  1 0 

CAT IIILAV  AV-8A  Based  CAT IIIL  2 0 

CAT IIIRAV  AV-8A  Based  CAT IIIR  2 1 

CAT IILAV  AV-8A  Based  CAT IIL  2 1 

CAT ILAV  AV-8A  Based  CAT IL  3 1 

CAT IRAV  AV-8A  Based  CAT IR  2 1 

ILS AV  AV-8A  Based  ILS  6 1 

IRS AV  AV-8A  Based  IRS  5 2 

KEPIR 1FAV  AV-8A  Based  KEPIR 1F  2 0 

NEMES 1LAV  AV-8A  Based  NEMES 1L  1 1 

NEVRA 1FAV  AV-8A  Based  NEVRA 1F  2 0 

NEVRA 1GAV  AV-8A  Based  NEVRA 1G  1 1 

NEVRA 1JAV  AV-8A  Based  NEVRA 1J  1 0 

RILIN 1GAV  AV-8A  Based  RILIN 1G  2 0 

RILIN 1JAV  AV-8A  Based  RILIN 1J  1 0 

SOREV 1JAV  AV-8A  Based  SOREV 1J  1 1 

SOREV 1LAV  AV-8A  Based  SOREV 1L  1 0 

VARIX 1FAV  AV-8A  Based  VARIX 1F  1 1 
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VARIX 1JAV  AV-8A  Based  VARIX 1J  1 0 

VARIX 1LAV  AV-8A  Based  VARIX 1L  2 1 

VELOP 1JAV  AV-8A  Based  VELOP 1J  1 0 

ABLON 1FB3  B-737-300 B1  Based  ABLON 1F  1 0 

ABLON 1GB3  B-737-300 B1  Based  ABLON 1G  0 1 

ASTOV 1FB3  B-737-300 B1  Based  ASTOV 1F  1 0 

ASTOV 1GB3  B-737-300 B1  Based  ASTOV 1G  1 0 

ASTOV 1JB3  B-737-300 B1  Based  ASTOV 1J  1 0 

CAT IIILB3  B-737-300 B1  Based  CAT IIIL  1 0 

CAT IIIB3  B-737-300 B1  Based  CAT IIIR  1 0 

CAT IILB3  B-737-300 B1  Based  CAT IIL  2 1 

CAT IIRB3  B-737-300 B1  Based  CAT IIR  1 0 

CAT ILB3  B-737-300 B1  Based  CAT IL  3 1 

CAT IRB3  B-737-300 B1  Based  CAT IR  1 1 

ILS B3  B-737-300 B1  Based  ILS  2 0 

IRS B3  B-737-300 B1  Based  IRS  2 2 

IRS B4  B-737-300 B1  Based  IRS  10 5 

KEPIR 1JB3  B-737-300 B1  Based  KEPIR 1J  2 1 

NEMES 1FB3  B-737-300 B1  Based  NEMES 1F  1 1 

NEVRA 1GB3  B-737-300 B1  Based  NEVRA 1G  1 0 

NEVRA 1JB3  B-737-300 B1  Based  NEVRA 1J  1 0 

RILIN 1LB3  B-737-300 B1  Based  RILIN 1L  1 1 

SOREV 1FB3  B-737-300 B1  Based  SOREV 1F  1 0 

VARIX 1GB3  B-737-300 B1  Based  VARIX 1G  1 0 

VELOP 1FB3  B-737-300 B1  Based  VELOP 1F  1 0 

ABLON 1FB4  B-737-400*  Based  ABLON 1F  1 0 

ABLON 1JB4  B-737-400*  Based  ABLON 1J  2 0 

ABLON 1LB4  B-737-400*  Based  ABLON 1L  2 1 

ASTOV 1FB4  B-737-400*  Based  ASTOV 1F  2 1 

CAT IIILB4  B-737-400*  Based  CAT IIIL  2 0 
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CAT IIIRB4  B-737-400*  Based  CAT IIIR  2 1 

CAT IILB4  B-737-400*  Based  CAT IIL  2 1 

CAT IIRB4  B-737-400*  Based  CAT IIR  2 1 

CAT ILB4  B-737-400*  Based  CAT IL  3 1 

CAT IRB4  B-737-400*  Based  CAT IR  2 1 

ILS B4  B-737-400*  Based  ILS  15 2 

KEPIR 1FB4  B-737-400*  Based  KEPIR 1F  3 1 

KEPIR 1GB4  B-737-400*  Based  KEPIR 1G  2 1 

NEMES 1GB4  B-737-400*  Based  NEMES 1G  1 0 

NEMES 1JB4  B-737-400*  Based  NEMES 1J  2 0 

NEMES 1L  B-737-400*  Based  NEMES 1L  0 1 

NEMES 1LB4  B-737-400*  Based  NEMES 1L  0 1 

NEVRA 1FB4  B-737-400*  Based  NEVRA 1F  1 0 

NEVRA 1L  B-737-400*  Based  NEVRA 1L  0 1 

NEVRA 1LB4  B-737-400*  Based  NEVRA 1L  2 1 

RILIN 1F  B-737-400*  Based  RILIN 1F  1 0 

RILIN 1FA3  B-737-400*  Based  RILIN 1F  1 0 

RILIN 1FB4  B-737-400*  Based  RILIN 1F  2 1 

RILIN 1GB4  B-737-400*  Based  RILIN 1G  0 1 

RILIN 1JB4  B-737-400*  Based  RILIN 1J  2 0 

SOREV 1GB4  B-737-400*  Based  SOREV 1G  2 1 

SOREV 1LB4  B-737-400*  Based  SOREV 1L  2 0 

VARIX 1FB4  B-737-400*  Based  VARIX 1F  2 0 

VARIX 1L  B-737-400*  Based  VARIX 1L  0 1 

VARIX 1LB4  B-737-400*  Based  VARIX 1L  0 1 

VELOP 1FB4  B-737-400*  Based  VELOP 1F  0 1 

VELOP 1GB4  B-737-400*  Based  VELOP 1G  2 0 

VELOP 1JB4  B-737-400*  Based  VELOP 1J  2 0 
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Για κάθε πίνακα έχουν αναφερθεί τα αντίστοιχα πεδία σε προηγούµενο κεφάλαιο.  

Περισσότερες και πιο αναλυτικές πληροφορίες σχετικά µε τα δεδοµένα εµφανίζονται στο 

report του BaseOps το οποίο βρίσκεται στο παράρτηµα. 

 

Με βάση όλα αυτά τα στοιχεία συνθέσαµε την βασική υπόθεση του BaseOps µε την 

οποία θα προσπαθήσουµε να υπολογίσουµε τον θόρυβο που προκαλείται στην περιοχή 

γύρω από τον ∆ΑΑ.  

 

6.3.2 Σενάρια για τον αερολιµένα  

Αφού όλα τα απαραίτητα στοιχεία για την υπόθεση εισήχθησαν στο πρόγραµµα, 

καταστρώσαµε κάποια πιθανά σενάρια από τα οποία θα µπορούσαµε να εξάγουµε 

συµπεράσµατα για τις επιπτώσεις του αεροδροµίου στην περιοχή. 

 

Αποφασίστηκε να χρησιµοποιηθούν συνολικά τρία διαφορετικά σενάρια, καθένα από τα 

οποία θα παρουσιάζει µια πιθανή κατάσταση του αεροδροµίου και των συνθηκών που 

ισχύουν στην περιοχή γύρω από αυτό. Επιπλέον θα συγκριθεί η κατάσταση του σεναρίου 

βάσης (baseline) µε την κατάσταση που παρουσιάζεται µε βάση τους σταθµούς του 

αεροδροµίου και του συστήµατος ΝΟΤΟS που χρησιµοποιείται εκεί. 

 

Τα σενάρια που τελικά χρησιµοποιήθηκαν είναι τα παρακάτω. 

 

 Today Ops - Στην ουσία αυτό είναι το βασικό µας σενάριο (baseline) καθώς 

παρουσιάζει την σηµερινή κατάσταση του αεροδροµίου, µε βάση τα στοιχεία που 

έχουµε πάρει από την υπηρεσία περιβάλλοντος και τα οποία µπορούµε να 

αξιοποιήσουµε στο πρόγραµµα. 

 Up Runs DMTH - Στο σενάριο αυτό εξετάζουµε την απόδοση των ∆ΜΘ 

εισάγοντας αύξηση των κινήσεων αεροσκαφών κατά τη διάρκεια των βραδινών 

ωρών στους αεροδιαδρόµους 03R και 21L. 
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 August, February - Στα δύο αυτά σενάρια παρουσιάζεται η κατάσταση του 

αεροδροµίου τον µήνα µε το µεγαλύτερο και το µικρότερο µέσο ηµερήσιο αριθµό 

κινήσεων αντίστοιχα. 

 

Τα αποτελέσµατα από τα τρία αυτά σενάρια θα συγκριθούν µε τα αποτελέσµατα των 

µετρήσεων του θορύβου που πραγµατοποιεί η περιβαλλοντική αρχή του αεροδροµίου. 

Τα συµπεράσµατα των συγκρίσεων παρουσιάζονται αναλυτικά στο επόµενο κεφάλαιο. 



 109

7. Συµπεράσµατα 
Το κεφάλαιο αυτό αποτελείται από δύο τµήµατα. Το πρώτο αφορά τα συµπεράσµατα 
σχετικά µε το πρόγραµµα και τις δυνατότητες του, και στο δεύτερο τµήµα θα γίνει 
αναφορά στα αποτελέσµατα που εξήχθησαν από την εφαρµογή του προγράµµατος για το 
∆.Α.Α. 
 

7.1 BaseOps 

 

+ Αναλυτικό εγχειρίδιο χρήστη - Το user manual, το οποίο διατίθεται σε µορφή pdf, 

είναι πολύ εύχρηστο και λειτουργικό. 

+ ∆εν απαιτείται εξειδικευµένος χρήστης – Το πρόγραµµα µπορεί να το 

χρησιµοποιήσει οποιοσδήποτε, χωρίς ιδιαίτερη εκπαίδευση, πέραν της γνώσης χρήσης 

Η/Υ.  

+ Βοηθητικά µενού σε όλα τα πεδία - Το help menu του προγράµµατος, καθώς και η 

επιλογή “check case” βοηθούν ώστε να διορθώνονται τυχόν πεδία µε σφάλµατα. 

+ ∆υνατότητα εισαγωγής δεδοµένων από πολλές διαφορετικές µορφές αρχείων - Το 

BaseOps συνεργάζεται άριστα µε προγράµµατα όπως το INM, το DAFIF, τα Microsoft 

Word και Excel καθώς και διάφορα Spreadsheets,  

+ Εξαγωγή αποτελεσµάτων σε πολλές µορφές - Παρέχεται η δυνατότητα εξαγωγής 

των αποτελεσµάτων σαν αρχεία Word, Excel, HTML, Bitmap, Arc/Info, Omega, GIS. 

+ Υποστήριξη από αρκετά προγράµµατα για την εξαγωγή πληρέστερων 

συµπερασµάτων – Το πρόγραµµα µπορεί να συνδεθεί άµεσα µε αρκετά προγράµµατα, 

όπως το NMPlot, το Nmap, το OMEGA 10, το INM κ.ά., προκειµένου να παρουσιάσει 

πληρέστερη εικόνα της εξεταζόµενης υπόθεσης. 

+ Χρήση πολλαπλών σεναρίων µε τη δηµιουργία ενός µόνο αρχείου – Όπως έχουµε 

αναφέρει και σε προηγούµενο κεφάλαιο, το BaseOps έχει τη δυνατότητα να χρησιµοποιεί 

πολλά σενάρια για την ίδια υπόθεση, χωρίς να απαιτείται η δηµιουργία άλλου αρχείου 

για το κάθε σενάριο. 
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- Χρήση ελικοδροµίων - Στην παρούσα έκδοση το πρόγραµµα αδυνατεί να υπολογίσει 

το θόρυβο που παράγεται από τις λειτουργίες ελικοδροµίων, οι οποίες όπως έχουµε 

οξύνουν σηµαντικά το πρόβληµα της ηχορρύπανσης.  

- Περιορισµένη λίστα µε χαρακτηριστικά αεροσκαφών – Το BaseOps χρησιµοποιεί µια 

βάση δεδοµένων µε τεχνικά χαρακτηριστικά αεροσκαφών, η οποία, µε βάση τα 

στοιχεία κίνησης που λάβαµε από την Υπηρεσία Περιβάλλοντος του ∆.Α.Α., είναι 

ελλιπής.  

- Χρήση συµπληρωµατικών προγραµµάτων – Το BaseOps δεν δύναται να εξάγει άµεσα 

αποτελέσµατα, αλλά προϋποθέτει τη χρήση άλλων προγραµµάτων. 

- Περιορισµένο database – Με βάση την Υ.Π.Α. οι διαδροµές πτήσεων που 

ακολουθούν τα αεροσκάφη είναι κατά ένα µεγάλο ποσοστό όµοιες σε όλα τα 

αεροδρόµια του κόσµου. Γενικότερα, κατόπιν συζητήσεων µε τον προϊστάµενο του 

τµήµατος περιβάλλοντος ∆ρ. Π. Καραµάνο, θα µπορούσαν να έχουν εισαχθεί στο 

πρόγραµµα αρκετές διαδικασίες οι οποίες προβλέπονται από τους κανονισµούς 

αεροπορίας.  
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7.2 Εφαρµογή BaseOps στο ∆ιεθνή Αερολιµένα Αθηνών 

«Ελευθέριος Βενιζέλος» 

 

Σκοπός της εργασίας αυτής ήταν η χρήση ενός προγράµµατος, το οποίο θα µπορούσε να 

υπολογίσει τον θόρυβο που παράγεται από τον ∆.Α.Α. και που επηρεάζει την περιοχή 

γύρω από αυτόν. Στο προηγούµενο κεφάλαιο παρουσιάστηκαν τα δεδοµένα τα οποία 

εισήχθησαν στο σύστηµα, καθώς και τα διάφορα σενάρια τα θα εξεταζόντουσαν. Στην 

παράγραφο αυτή θα παρουσιαστούν τα αποτελέσµατα που ελήφθησαν από το BaseOps, 

θα συγκριθούν µε τα δεδοµένα που έχουν συλλεχθεί από τους σταθµούς µέτρησης που 

έχει εγκαταστήσει η υπηρεσία περιβάλλοντος του αεροδροµίου και τέλος θα εξαχθούν 

συµπεράσµατα σχετικά µε την αποτελεσµατικότητα του προγράµµατος και την επίδραση 

του αεροδροµίου στην ζωή των κατοίκων των γύρω περιοχών. 

 

Αφού εισήχθησαν όλα τα απαραίτητα δεδοµένα στο BaseOps για να συντεθεί η υπόθεση, 

τέθηκε σε λειτουργία το πρόγραµµα και χρησιµοποιήθηκε το εργαλείο NMPlot το οποίο 

συνοδεύει το πρόγραµµα ώστε να ληφθεί µια εικόνα των καµπύλων ίσης έντασης 

θορύβου στην περιοχή. Το πρόγραµµα αυτό χρησιµοποιεί τα δεδοµένα και τους 

υπολογισµούς που κάνει το BaseOps. Οι εικόνες που εν τέλει συγκεντρώθηκαν 

παρουσιάζονται παρακάτω, µε σχόλια για το κάθε σενάριο και τα δεδοµένα που 

υπολογίστηκαν. 
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7.2.1 TodayOps  

 

Όπως έχει ήδη αναφερθεί στο σενάριο αυτό παρουσιάζεται η κατάσταση που επικρατεί 

στο αεροδρόµιο αυτή τη στιγµή, µε βάση τα δεδοµένα που χρησιµοποιήθηκαν σχετικά µε 

τις κινήσεις αεροσκαφών και τους υπολογισµούς του BaseOps. Τα επίπεδα θορύβου που 

παρουσιάζονται είναι αυτά των 60, 70 και 80dB. 

 

Στην εικόνα αυτή εµφανίζονται µε λευκές γραµµές οι καµπύλες ίσης έντασης θορύβου 

των 60, 70 και 80dB., µε κόκκινο χρώµα φαίνονται οι δύο αεροδιάδροµοι του 

αεροδροµίου και µε µαύρο χρώµα και ένα σύµβολο παρουσιάζονται τα σηµεία στα οποία 

έχουν εγκατασταθεί οι σταθµοί µέτρησης της  Υπηρεσία περιβάλλοντος του ∆.Α.Α. (από 

ΝΜΤ1 έως 10). Στον παρακάτω πίνακα παρουσιάζεται η ένταση του θορύβου η οποία 
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υπολογίστηκε από το BaseOps σε σχέση µε αυτή που έχει καταγραφεί από τους επίγειους 

σταθµούς. 

 

35

45

55

65

75

ΣΤΑΘΜΟΣ

dB
(A

)

Μέτρηση 0 61 63 63 62 62 65 64 70 63

BaseOps 60 35 44 61 44 58 60 42 61 38

NMT 1 NMT 2 NMT 3 NMT 4 NMT 5 NMT 6 NMT 7 NMT 8 NMT 9 NMT 10

 

  

Είναι προφανές από το διάγραµµα και από τον συνοδευτικό πίνακα µε τα δεδοµένα ότι 

υπάρχει διαφορά ανάµεσα στη µετρούµενη και την υπολογισµένη από το πρόγραµµα 

ένταση του θορύβου. Η υπολογισµένη ένταση εµφανίζεται αρκετά µικρότερη και αυτό 

οφείλεται στους παρακάτω παράγοντες: 

 

- Τοπογραφία – Το BaseOps δε λαµβάνει υπόψη την τοπογραφία της περιοχής 

που εξετάζεται. Όπως έχει αναφερθεί ο ήχος µεταφέρεται, ανακλάται και 

απορροφάται από τις διάφορες επιφάνειες. Είναι προφανές ότι η υφή της 

επιφάνειας καθώς και οι υψοµετρικές διαφορές επηρεάζουν τον τρόπο που ο 

θόρυβος µεταφέρεται. 

- Τοποθεσία σταθµών µέτρησης – Οι τοποθεσίες στις οποίες έχουν εγκατασταθεί 

σταθµοί µέτρησης, από την Υπηρεσία Περιβάλλοντος (Υ.Π) του ∆.Α.Α., 

έχουν επιλεγεί µε βασικό κριτήριο την λήψη µετρήσεων στις περιοχές οι 

οποίες επηρεάζονται περισσότερο από τη λειτουργία του αεροδροµίου. Όπως 

φαίνεται και από το χάρτη µε τους σταθµούς έχουν όλοι τοποθετηθεί σε 

κατοικηµένες περιοχές. Οι σταθµοί αυτοί µετράνε τον θόρυβο και από την 
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κίνηση στην περιοχή, σε αντίθεση µε το BaseOps, που υπολογίζει το θόρυβο 

µόνο από τα αεροσκάφη που λειτουργούν στο ∆.Α.Α. 

- Τύπος αεροσκαφών – Όπως έχει αναφερθεί η βάση δεδοµένων του BaseOps 

περιλαµβάνει ένα περιορισµένο αριθµό αεροσκαφών. Στο αεροδρόµιο 

“Ελευθέριος Βενιζέλος” δραστηριοποιούνται τα αεροσκάφη που 

παρουσιάζονται στον παρακάτω πίνακα:  
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Από τα αεροπλάνα που παρουσιάζονται στον πίνακα το πρόγραµµα 

περιλαµβάνει στοιχεία µόνο για τα Boeing 737-400, ATR 72-42, AVRO jet 

100, Boeing 737-300, Airbus 320 και το Airbus 321. Τα αεροσκάφη αυτά 

πραγµατοποιούν το 82% των πτήσεων του ∆.Α.Α. Με βάση το BaseOps 

δύναται να υπολογιστεί µόνο αυτό το ποσοστό των πτήσεων, και παρόλο που 

το υπόλοιπο 18% υπολογίζεται πως αντιστοιχεί σε µόλις 35 πτήσεις 

ηµερησίως, η επίπτωση που τα αεροσκάφη αυτά µπορεί να έχουν στο ηχητικό 

τοπίο είναι άγνωστη. 

- Λειτουργίες – Οι οδηγίες της Υπηρεσίας Πολιτικής Αεροπορίας, µε βάση 

τις οποίες κατασκευάστηκαν τα Flight Profile δεν τηρούνται πάντα. Ένα 

αεροπλάνο κάνει πολύ πιο πολύπλοκες κινήσεις από αυτές που περιγράφουν 

οι διαδικασίες της Υ.Π.Α. και σε καµία περίπτωση δεν µπορούµε να τις 

περιγράψουµε µε τα απλά βήµατα του BaseOps. Το πρόγραµµα NOTOS της 
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Υ.Π. θα συνδέει άµεσα τις ακριβείς κινήσεις ενός συγκεκριµένου 

αεροσκάφους µε την ένταση του θορύβου που θα καταγράφεται από κάθε 

σταθµό. 

- Ελικοδρόµιο - Παρά το γεγονός ότι στο ελικοδρόµιο του αεροδροµίου δεν 

υπάρχει σταθερός στόλος ελικοπτέρων και ότι οι διαδροµές που ακολουθούν 

τα δροµολόγια δεν είναι καταγεγραµµένες ούτε τακτικές, δεν µπορεί να 

αµφισβητηθεί το γεγονός ότι αυτά παράγουν θόρυβο, ο οποίος καταγράφεται 

στους σταθµούς, ενώ το BaseOps δεν µπορεί να τους υπολογίσει. 

- Επιπλέον διεργασίες - Αν και ο κύριος όγκος του θορύβου από ένα 

αεροδρόµιο προέρχεται από την κίνηση των αεροσκαφών, άλλες θορυβώδεις 

δραστηριότητες οι οποίες δεν υπολογίζονται από το πρόγραµµα, όπως τα test 

runs, η reverse thrust, η διαδικασίες συντήρησης, καθώς και ο θόρυβος από 

µια εγκατάσταση στην οποία συγκεντρώνονται καθηµερινά µερικές χιλιάδες 

άνθρωποι επηρεάζουν σηµαντικά το ηχητικό πεδίο της περιοχής. 
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7.2.2 Up Runs DMTH 
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Στο σενάριο αυτό µελετάται η αποδοτικότητα των ∆ιαδικασιών Μείωσης Θορύβου που 

έχει καθιερώσει η Υπηρεσία Περιβάλλοντος του ∆.Α.Α. Για να γίνει αυτό εισήχθη µια 

αύξηση 20% στις κινήσεις που πραγµατοποιούνται από τους αεροδιαδρόµους 03R και 

21L κατά τις βραδινές ώρες. Όπως φαίνεται και από τους πίνακες µε τα Flight Profile, 

από τους διαδρόµους αυτούς πραγµατοποιούνται καθηµερινά περίπου 27 πτήσεις 

(αφίξεις και αναχωρήσεις). Η αύξηση σε ποσοστό 20% δεν είναι αρκετή ώστε να 

υπάρξει σηµαντική µεταβολή στις εκτιµώµενες από το BaseOps τιµές της έντασης του 

θορύβου. Από τα αποτελέσµατά µας φαίνεται ότι στους σταθµούς ΝΜΤ 3 και ΝΜΤ 4 η 

ένταση του θορύβου είναι µεγαλύτερη όταν αγνοηθούν οι ∆.Μ.Θ. Αυτό εξηγείται από 

το γεγονός ότι τα Flight Tracks από τους δύο αυτούς αεροδιαδρόµους είναι αυτά που 

επηρεάζουν περισσότερο τα επίπεδα θορύβου στις περιοχές αυτές. Αυτό εµφανίζεται 

στην ανάλυση σηµείου στην οποία παρουσιάζονται τα Flight Tracks τα οποία έχουν 

την µεγαλύτερη επίπτωση στην ένταση του θορύβου στο συγκεκριµένο σηµείο. 

Παρακάτω παρουσιάζεται η ανάλυση που έγινε για το σταθµό ΝΜΤ 3. 

 
Point Geographic Feature 

Category = Point of Interest 

Name = NMT 3 

Description = Point of interest added by BaseOps 

Flight DNL = 45.4 

Static DNL = 0 

Total DNL = 45.4 

Ranked Flight Events 

Rank Aircraft 
Name Profile ID Track Type Track ID Day 

Events 
Evening 
Events 

Night 
Events 

1 AV-8A ABLON 
1JAV DEP ABLON 1J 0 0 1.5 

2 AV-8A SOREV 
1JAV DEP SOREV 1J 0 0 1.5 

3 AV-8A ILS AV ARR ILS 0 0 1.5 

4 AV-8A VARIX 
1FAV DEP VARIX 1F 0 0 1.5 

5 AV-8A NEMES 
1LAV DEP NEMES 1L 1 0 1 

6 AV-8A VARIX 
1LAV DEP VARIX 1L 2 0 1 

7 AV-8A SOREV 
1LAV DEP SOREV 1L 1 1 0 
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8 B-737-300 
B1 

KEPIR 
1JB3 DEP KEPIR 1J 0 0 1.5 

9 AV-8A IRS AV ARR IRS 5 2 2 

10 AV-8A ASTOV 
1GAV DEP ASTOV 1G 2 0 0 

 

Από τα 10 πιο θορυβώδη Flight Profile, τα 8 είναι βραδινά δροµολόγια τα οποία 

σχετίζονται µε τους δύο αεροδιαδρόµους στους οποίους έχουν εφαρµοστεί οι 

∆ιαδικασίες Μείωσης Θορύβου. 
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7.2.3 August, February  
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Από τον πίνακα  φαίνεται ότι κατά τη διάρκεια του Αυγούστου η ένταση του 
θορύβου είναι αυξηµένη συγκριτικά µε τον Φεβρουάριο, κατά τη διάρκεια του 
οποίου είχαµε την µικρότερη κίνηση στον αερολιµένα.  
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8. Επίλογος 
Με βάση όλα όσα έχουν αναπτυχθεί έως τώρα, δικαιολογηµένα µπορεί να υποστηριχθεί 

ότι ο ∆.Α.Α. “Ελευθέριος Βενιζέλος”, έχει σχεδιαστεί, κατασκευαστεί και λειτουργεί µε 

τρόπο τέτοιο ώστε να έχει τη µικρότερη δυνατή επίπτωση στο περιβάλλον, τουλάχιστον 

όσον αφορά τον τοµέα της ηχορρύπανσης. Με το σύστηµα NOTOS το οποίο έχει 

εφαρµοστεί για τον υπολογισµό του θορύβου, η Υπηρεσία Περιβάλλοντος του 

αεροδροµίου καταγράφει τις εκποµπές θορύβου στις περιοχές γύρω από αυτό και συνδέει 

άµεσα ένα ηχητικό γεγονός µε τη πορεία ενός αεροσκάφους. Τα αποτελέσµατα των 

µετρήσεων των 10 σταθµών που έχουν εγκατασταθεί για το σκοπό αυτό και έχουν 

αναφερθεί σε προηγούµενο κεφάλαιο, σε καµία περίπτωση δεν παρουσιάζουν ένταση 

θορύβου που να θεωρείται επικίνδυνη για την υγεία των κατοίκων της περιοχής. Το 

επίπεδο του θορύβου, αν συγκριθεί µε τα όρια τα οποία έχουν επιβάλει διάφορα κράτη 

(καθότι στην Ελλάδα δεν υπάρχουν θεσπισµένα όρια θορύβου), κυµαίνεται εντός του 

θεσπισµένου νοµικού πλαισίου των κρατών αυτών.  

 

Με βάση το πρόγραµµα που χρησιµοποιήθηκε για να υπολογιστεί η ένταση του θορύβου 

στην περιοχή γύρω από το αεροδρόµιο, η έντασή του κυµαίνεται σε µικρότερα επίπεδα, 

γεγονός που οφείλεται σε αδυναµίες του προγράµµατος και ελλιπή δεδοµένα.  

 

Εν τέλει, τα αποτελέσµατα του προγράµµατος, δεδοµένων των αδυναµιών του, ήταν 

πολύ ικανοποιητικά, καθώς τα συµπεράσµατα από τη χρήση διαφόρων σεναρίων 

συµφωνούν σε  αρκετό βαθµό µε αυτά της Υ.Π. ∆εδοµένης της εύκολης εφαρµογής και 

του µηδενικού  κόστους του προγράµµατος αυτού µπορεί να θεωρηθεί αρκετά 

αποτελεσµατικό, πρακτικό και εφαρµοστέο σε ανάλογου επιπέδου περιπτώσεις 

προκαταρκτική µελέτης και εφαρµογής. 
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10. Παράρτηµα: BaseOps UserGuide 
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10.1 Εισαγωγή 

10.1.1 Κεντρικό παράθυρο 
Το BaseOps είναι ένα πρόγραµµα µοντελοποίησης θορύβου αεροσκαφών. Στην ουσία 

πρόκειται για ένα user interface του γενικότερου προγράµµατος Noisemap suite of 

aircraft noise models. Είναι µια εφαρµογή που βασίζεται στα Microsoft Windows και 

καθοδηγεί το χρήστη στην ολοκλήρωση µιας ανάλυσης για το θόρυβο µέσω των 

παρακάτω βασικών βηµάτων:  

1. Εισαγωγή δεδοµένων για το αεροδρόµιο. 

2. Εισαγωγή λειτουργικών δεδοµένων του αεροδροµίου 

3. Εισαγωγή δεδοµένων αεροσκαφών που λειτουργούν στο αεροδρόµιο 

4. Εισαγωγή καιρικών συνθηκών  

 

Τέλος, το πρόγραµµα παρέχει τη δυνατότητα χρήσης διάφορων σεναρίων ώστε να είναι η 

δυνατή η σύγκριση των αποτελεσµάτων, όπως και η δηµιουργία ενός ιστορικού για την 

κάθε µελέτη. Τα αποτελέσµατα της ανάλυσης παρουσιάζονται ή σε µορφή πινάκων ή, 

ακόµα καλύτερα, µέσω του γραφιστικού προγράµµατος που παρέχεται µαζί µε το 

BaseOps, το NMPlot σε µορφή χάρτη της περιοχής στον οποίο φαίνονται καµπύλες ίσης 

έντασης. 

 

 

Στην παρακάτω εικόνα φαίνεται το κύριο παράθυρο του BaseOps και τα κυριότερα 

στοιχεία του. Πέραν των βασικών γραµµών εργαλείων (application title bar, menu bar, 

toolbar) που περιέχουν τις κοινές λειτουργίες αποθήκευσης, εκτύπωσης, ανοίγµατος νέες 

µελέτης κ.ά. τα υπόλοιπα στοιχεία αναλύονται παρακάτω.  
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10.1.2 Status Bar 

Η status bar, που βρίσκεται κάτω ακριβώς από το toolbar, παρουσιάζει πληροφορίες 

ανάλογα µε τη λειτουργία που πραγµατοποιείται εκείνη τη στιγµή.  

 

 Αν ο κέρσορας είναι σε ένα χάρτη, το status bar δείχνει την τοποθεσία του. Τα 

σύστηµα συντεταγµένων µπορεί να αλλάξει, όπως µπορούν να αλλάξουν και οι 

µονάδες µέτρησης και το επίπεδο λεπτοµέρειες (ζουµ). 

 

 
 

  Αν χρησιµοποιείται το εργαλείο µέτρησης, τότε στο status bar εµφανίζεται η 

απόσταση µεταξύ δύο σηµείων του χάρτη. 
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 Αν το BaseOps πραγµατοποιεί κάποια εργασία που απαιτείται κάποιος χρόνος, η 

πρόοδος της παρουσιάζεται στο status bar, σε περιπτώσεις που µπορεί να 

υπολογιστεί και ποσοστό ολοκλήρωσης αυτό εµφανίζεται δίπλα ακριβώς. 

 

  

 
 

 

10.1.2 North Arrow 

Το βέλος του Βορρά δείχνει την κατεύθυνση του Βορρά σε ένα χάρτη, µε βάση τα 

στοιχεία που εµείς του παρέχουµε. Οι δύο διαφορετικές άκρες στο βέλος δείχνουν τον 

πραγµατικό και τον µαγνητικό βορρά αντίστοιχα. 

 

 

 

 

Όταν το BaseOps κάνει κάποια εργασία, το βέλος του βορρά αλλάζει και γίνεται ένα 

ρολόι.  

 

 
 

10.1.3 List Pane 

Στη list pane (πεδίο λίστας) εµφανίζονται όλα τα αντικείµενα (αεροδιάδροµοι, διαδροµές 

πτήσεων, προφίλ πτήσεων κ.ά.) που συντελούν µια υπόθεση του BaseOps. Από τη λίστα 

αυτή µπορούν να προστεθούν, αφαιρεθούν, διπλασιαστούν, κατανεµηθούν επιλεγούν τα 

αντικείµενα που θέλουµε να εµφανίζονται στα text και map panes. 
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10.1.4 Text Pane  

Το text pane (πεδίο κειµένου) παρουσιάζει όλες τις λεπτοµέρειες που γνωρίζουµε για ένα 

αντικείµενο. Από αυτό το πεδίο µπορούµε να αλλάξουµε τις ιδιότητες ενός αντικειµένου, 

είτε πρόκειται για τις καιρικές συνθήκες, είτε πρόκειται για το είδος κινητήρα που 

χρησιµοποιεί ένα µαχητικό F-16 που απογειώνεται από το αεροδρόµιο.  

 

10.1.5 Map Pane 

Το map pane (πεδίο χάρτη) παρουσιάζει για γραφική απεικόνιση του αντικειµένου που 

εξετάζεται από το list pane. Παραδείγµατος χάριν, εάν πρόκειται για την διαδροµή 

πτήσης, στο map pane εµφανίζονται τα ευθύγραµµα και καµπύλα τµήµατα της 

διαδροµής ενός αεροπλάνου, καθώς και το ύψος και οι αποστάσεις, εάν αυτό 

επιθυµούµε.  
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10.2 Ρυθµίσεις Υπόθεσης 

Αφού δηµιουργήσουµε µια καινούργια υπόθεση, πρέπει να ορίσουµε τις βασικές της 

ιδιότητες.  Οι ιδιότητες αυτές είναι αυτές που χαρακτηρίζουν την υπόθεση. Από τη list 

pane διαλέγουµε την επιλογή Case. Στο text pane εµφανίζονται οι παρακάτω επιλογές: 

 

 
 

Case Information (πληροφορίες υπόθεσης) 

 Το Case Name είναι ένα µικρό (µάξιµουµ 60 χαρακτήρες) όνοµα, 

χαρακτηριστικό της συγκεκριµένης υπόθεσης π.χ. "Wright-Patterson Air Force 

Base 1990 Noise Study".  

 Το Case Abstract είναι µια περίληψη της µελέτης, αναφέροντας το σκοπό της 

µελέτης. 

 Στο Case Purpose  αναφέρεται ο λόγος για τον οποίο γίνεται η µελέτη. 

 

Site Information (πληροφορίες περιοχής) 

Στο Site Name δίνεται ένα χαρακτηριστικό όνοµα για την περιοχή, συνήθως το όνοµα 

του αεροδροµίου που εξετάζεται ή της ευρύτερης περιοχής που αυτό βρίσκεται.  
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Reference Point (Σηµείο αναφοράς) 

Το reference point είναι ένα καλώς ορισµένο σηµείο το οποίο σχετίζεται άµεσα µε την 

υπόθεση. Το γεωγραφικό µήκος και πλάτος καθώς και το ύψος του πάνω από την 

επιφάνεια πρέπει να είναι γνωστά και πρέπει να µπορεί να αναγνωρίζεται εύκολα σε 

χάρτη.  

 

Στην ουσία, το σηµείο αυτό αποτελεί την αρχή των αξόνων στο καρτεσιανό σύστηµα 

αναφοράς για την υπόθεση, γι’αυτό είναι σκόπιµο να βρίσκεται κάπου στο κέντρο της 

επιφάνειας που µελετάµε.  

 

Τα στοιχεία του reference point που χρησιµοποιούνται είναι:  

 Reference Point Name - Χαρακτηριστικό όνοµα για το σηµείο αναφοράς, π.χ. 

αρχή διαδρόµου 4 ή κέντρο ελικοδρόµιου 7. 

 Reference Point Lat/Long - Γεωγραφικό πλάτος και µήκος. 

 Reference Point Elevation - Ύψος σηµείου αναφοράς σε περίπτωση που αυτό 

δεν είναι στην επιφάνεια ή χρησιµοποιούµε την απόσταση από την επιφάνεια της 

θάλασσας.  

 

Annual Operating Days (ηµέρες λειτουργίας) 

Συνήθως στο πεδίο Annual Operating Days αναγράφεται αυτόµατο αριθµός ηµερών του 

έτους (365), θεωρώντας δεδοµένο ότι τα περισσότερα αεροδρόµια λειτουργούν όλο το 

χρόνο. Σε περίπτωση που ερευνάται νέο αεροδρόµιο, ή αεροδρόµιο µε περιορισµένη 

κίνηση τότε πρέπει ο αριθµός αυτός να αλλάξει.  

 

Number of Daily Periods (αριθµός περιόδων ηµέρας) 

Στο πεδίο αυτό καλούµαστε να επιλέξουµε τον αριθµό περιόδων που χωρίζουµε µια 

24ωρη ηµέρα. Με αυτό τον τρόπο δίνουµε την πρέπουσα ιδιαίτερη βαρύτητα σε ηχητικά 

γεγονότα που συµβαίνουν τις “ακατάλληλες” ώρες.  

 

Υπάρχουν δύο επιλογές.  
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 2 (ηµέρα, νύχτα)) - ∆ύο περίοδοι: ηµέρα (για πτήσεις από 07:00 έως 22:00) και 

νύχτα (για πτήσεις πριν τις 07:00 ή µετά τις 22:00). 

 3 (ηµέρα, απόγευµα, βράδυ) - Τρεις περίοδοι: ηµέρα (πτήσεις από 07:00 έως 

19:00), απόγευµα (πτήσεις από 19:00 έως 22:00) και νύχτα (πτήσεις πριν τις 

07:00 ή µετά τις 22:00).  

 

Magnetic Declination (Μαγνητική απόκλιση) 

Η µαγνητική απόκλιση είναι η διαφορά ανάµεσα στον βορρά και το µαγνητικό βορρά 

στο αεροδρόµιο που εξετάζεται. Η διαφορά αυτή σε µοίρες εµφανίζεται στο north arrow 

που αναφέραµε προηγουµένως.  

10.3 Ρύθµιση καιρικών συνθηκών  

Οι καιρικές συνθήκες που επικρατούν στο αεροδρόµιο είναι πολύ σηµαντικές για το 

BaseOps. Η θερµοκρασία, η υγρασία και η ατµοσφαιρική πίεση επηρεάζουν τον τρόπο 

που η ατµόσφαιρα απορροφά τον ήχο και κατ’επέκταση τα επίπεδα θορύβου στην υπό 

εξέταση περιοχή.  

 

Οι καιρικές συνθήκες εισάγονται στο text pane αφού επιλέξουµε από το list pane την 

επιλογή weather conditions.  

 

 

 

Υπάρχουν δύο τρόποι εισαγωγής των συνθηκών 

  

 Use these weather conditions 
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Απευθείας εισαγωγή των επιθυµητών καιρικών συνθηκών (θερµοκρασία, σχετική 

υγρασία και ατµοσφαιρική πίεση).  

 

 Pick weather conditions from monthly averages 

 

 
Στη δεύτερη περίπτωση εισάγουµε τα δεδοµένα για κάθε µήνα τους έτους. Στη συνέχεια 

το BaseOps υπολογίζει την απορρόφηση του θορύβου συχνότητας 1.000 Hz που 

προκαλούν οι συνθήκες αυτές και χρησιµοποιεί αυτή που εµφανίζει την έκτη µικρότερη 

απορρόφηση (η επιλογή του προγράµµατος σηµειώνεται µε ένα βέλος δίπλα της).  

10.4 Ρύθµιση σηµειακών τοποθεσιών 

Πολλά από τα αντικείµενα που εµφανίζονται σε µια υπόθεση του BaseOps 

απεικονίζονται µε σηµεία πάνω στο χάρτη. Αυτά περιλαµβάνουν:  

 

 Navigational Aids (οδηγοί) - Οπτικά ή ηλεκτρονικά εξαρτήµατα που βοηθάνε 

αεροσκάφη να κινηθούν σε συγκεκριµένη τροχιά. Επίσης χρησιµεύουν ως 

αφετηρίες για τα radial και ως σηµεία στις καµπύλες DME.  

 Points of Interest (σηµεία ενδιαφέροντος) - Σηµεία στα οποία πρέπει να δοθεί 

επιπλέον προσοχή και όπου θα γίνει ανάλυση θορύβου. Τυπικά πρόκειται για 

περιοχές αυξηµένης ευαισθησίας στο θόρυβο, όπως π.χ. σχολεία και νοσοκοµεία.  
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 VTOL Pads (ελικοδρόµια) - Περιοχές κάθετης απογείωσης και προσγείωσης 

(vertical-takeoff-and-Landing, VTOL). 

 Static Pads - Περιοχές στο αεροδρόµιο στις οποίες γίνεται η συντήρηση των 

αεροπλάνων µε τη µηχανή αναµµένη. Στις περιοχές αυτές εφαρµόζεται το static 

profile 

 

Οι πληροφορίες που χρησιµοποιεί το BaseOps είναι σχετικά περιορισµένες και δεν 

επιτρέπει καµία σχηµατική διαφοροποίηση στο εικονίδιο που χρησιµοποιεί στο 

χάρτη για να τα απεικονίσει.  

10.5 Ρύθµιση Αεροδιαδρόµων (Runways) 

Οι αεροδιάδροµοι είναι βασικό κοµµάτι του BaseOps: σε αυτούς συνδέονται τα διάφορα 

προφίλ πτήσεων. Από ξεκινάει και τι προσανατολισµό έχει µια πτήση εξαρτάται από τον 

αεροδιάδροµο από τον οποίο ξεκινάει.  

 

Από το list pane επιλέγουµε το Runways και στη συνέχεια εισάγουµε τα δεδοµένα που 

επιθυµούµε για τον αεροδιάδροµο που θέλουµε στο text pane.  

 

 
 

Οι αεροδιάδροµοι έχουν τις ακόλουθες ιδιότητες.  
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 Name - χαρακτηριστικό όνοµα (10 χαρακτήρες max).  

 Start Location - End Location - The location of the runway centerline at the 

beginning and end of the runway, not counting any overrun areas.  

 Width - Πλάτος αεροδιαδρόµου. ∆εν υπάρχει κάποιος λειτουργικός λόγος για τη 

χρήση του πλάτους, χρησιµοποιείται µόνο για γραφιστικούς λόγους στο χάρτη.  

 Length- Heading - Μήκος και κατεύθυνση του διαδρόµου.  
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10.5 Ρύθµιση Radials και καµπυλών DME  

Τα radial είναι γραµµές που ξεκινάνε από ένα navigational aid και συνεχίζουν 

επ’αόριστο σε µια συγκεκριµένη πορεία.  

 

 
 

Μια καµπύλη DME arc είναι ένα πλήρης ή τµήµα κύκλου που έχει ως κέντρο ένα 

navigational aid.  
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Τα Radials και οι καµπύλες χρησιµοποιούνται για να σχεδιαστούν τµήµατα από 

διαδροµές (παραδείγµατος χάρις, άρχισε στροφή όταν περάσεις ένα συγκεκριµένο radial) 

και προφίλ πτήσεων (παραδείγµατος χάρις, ξεκίνα κάθοδο όταν περάσεις µια καµπύλη 

DME).  

 

Το BaseOps επιτρέπει τη δηµιουργία radials και DME συνδεδεµένα µε navigational aids 

και τη σύνδεση τους µε flight tracks και flight profiles. Αυτό γίνεται σε τρία βήµατα.  

 

1. ∆ηµιουργία του navigational aid, εάν δεν υπάρχει ήδη, όπως αναφέραµε 

προηγουµένως.  

2. ∆ηµιουργία του radial ή της καµπύλης. 

3. Σύνδεση του radial ή τς καµπύλης µε ένα flight track ή ένα flight profile.  

 

Οι επιλογές κατά τη δηµιουργία ενός radial ή µιας DME, πέραν των κλασικών (σύντοµο 

όνοµα, πλήρες όνοµα) είναι οι παρακάτω: 

 

• NavAid - Επιλογή του navigational aid που λειτουργεί ως αρχή ή κέντρο της radial 

ή του DME αντίστοιχα εάν υπάρχουν ήδη navigational aid, ή δηµιουργία νέου 

navigational aid εάν δεν υπάρχει.  

• Heading - Στην περίπτωση radial επιλέγουµε τη διεύθυνση σε µοίρες απόκλισης από 

το µαγνητικό βορρά.  

• Arc Start Heading - Η διεύθυνση της αρχής της καµπύλης, όπως αυτή φαίνεται από το 

navigational aid, εκφρασµένη σε µοίρες ανατολικά από το µαγνητικό βορρά. 

• Arc Span Angle - Το µήκος της καµπύλης, εκφρασµένο σε µοίρες δεξιόστροφα από 

την αρχή.  

• Radius - Η ακτίνα της καµπύλης.  
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10.6 Ρυθµίσεις Flight Track (διαδροµές πτήσεων)  

Τα flight track είναι µια δισδιάστατη απεικόνιση της διαδροµής που ακολουθεί ένα 

αεροπλάνο. Πρόκειται για µια γραµµή στην επιφάνεια που αντικατοπτρίζει τα οριζόντια 

(όχι τα κάθετα στοιχεία) της κίνησης ενός αεροπλάνου.  

 

Στο BaseOps, τα flight tracks ορίζονται από µια ακολουθία ευθειών και καµπύλων 

γραµµών. Κάθε flight track συνδέεται µε ένα αεροδιάδροµο ή µε ένα ελικοδρόµιο το 

οποίο ορίζει την αρχή του και (στην περίπτωση του αεροδιαδρόµου) την αρχική του 

κατεύθυνση.  

 
 

Υπάρχουν τέσσερα είδη flight tracks .  

 

 Arrival - Flight tracks αφίξεων, που αντιπροσωπεύουν διαδροµές αεροπλάνων 

έξω από την περιοχή της µελέτης, που καταλήγουν σε ένα αεροδιάδροµο ή ένα 

VTOL pad.  

 Departure - Flight tracks αναχωρήσεων, που αντιπροσωπεύουν διαδροµές 

αεροπλάνων που απογειώνονται από ένα αεροδιάδροµο ή ένα ελικοδρόµιο και 

αποµακρύνονται από την περιοχή που εξετάζεται.  
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 Closed Pattern - Flight tracks κλειστού κύκλου, που αντιπροσωπεύουν διαδροµές 

αεροπλάνων που πραγµατοποιούν touch-and-go σε ένα αεροδιάδροµο (η επιλογή 

αυτή συνήθως συνδέεται µε πολεµικά αεροδρόµια).  

 Interfacility - Flight tracks εσωτερικά, που αντιπροσωπεύουν κλειστές διαδροµές, 

µέσα στην περιοχή ελέγχου, από ένα αεροδιάδροµο ή VTOL pad σε ένα άλλο.  

 

 

Στα Flight tracks µπορούµε να επηρεάσουµε τις παρακάτω ιδιότητες (πέρα από το όνοµα 

και τις οποιεσδήποτε σηµειώσεις έχουµε) από το text pane.  

  

 Track Type - Το είδος του flight track (Arrival, Departure, Closed Pattern, ή 

Interfacility).  

 Runway or Pad - Σε αυτό το πεδίο έχουµε τη δυνατότητα να επιλέξουµε τον 

αεροδιάδροµο ή το VTOL pad το οποίο ορίζει την αρχή του flight track.  

 Initial Heading - Στην περίπτωση που το flight track συνδέεται µε VTOL pad, σε 

αυτό το πεδίο ορίζεται η αρχική κατεύθυνση του, σε µοίρες ανατολικά του 

µαγνητικού βορρά. 

 Segments - Τα ευθύγραµµα και καµπύλα τµήµατα που αποτελούν το flight track. 

Τα τµήµατα εµφανίζονται σε πίνακα µε τις παρακάτω πληροφορίες: 

 Angle - Η γωνία της καµπύλης, σε ευθείες είναι ίση µε µηδέν. 

 Length - Το µήκος του τµήµατος (οι µονάδες µέτρησης ορίζονται από το χρήστη) 

 Cumulative Length - Το συνολικό µήκος του flight track.  
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10.7 Ρυθµίσεις Flight Profiles (προφίλ πτήσεων)  

Το flight profile περιγράφει τα χαρακτηριστικά της κίνησης (ύψος, ισχύ κινητήρων, 

ταχύτητα κ.λ.π.) ενός αεροσκάφους, καθώς αυτό κινείται σε µια διαδροµή (flight track).  

 

Στο BaseOps, τα flight profiles ορίζονται ως µια ακολουθία ευθύγραµµων ή καµπύλων 

τµηµάτων. Στα τµήµατα αυτά τα χαρακτηριστικά της κίνησης είτε παραµένουν σταθερά 

είτε αυξάνουν ή µειώνονται γραµµικά.  

 

 
Οι ιδιότητες των Flight tracks ρυθµίζονται στο text pane και είναι οι ακόλουθες:  

 Όνοµα του Profile και σηµειώσεις  

 Name - Σύντοµο όνοµα (µέχρι δέκα χαρακτήρες). 

 Long Name - Πλήρες όνοµα. 

 Notes - Σηµειώσεις σχετικά µε το συγκεκριµένο προφίλ.  

 

Operation Counts 

Στο πεδίο αυτό συµπληρώνεται ο µέσος όρος των φορών που χρησιµοποιείται το προφίλ 

κατά τη διάρκεια κάθε περιόδου της ηµέρας (ηµέρα, απόγευµα, και νύχτα). Οι περίοδοι 

που χρησιµοποιούνται έχουν ορισθεί µε τις ιδιότητες της υπόθεσης µας.  



 140

 

 
Flight Track Information  

 

 
 

 Flight Track - Επιλογή του flight track που συνδέεται µε αυτό το flight profile. 

 Displacement - Η απόκλιση στον αεροδιάδροµο για την απογείωση ή την 

προσγείωση. Η απόκλιση εξαρτάται από τον τύπο του flight track (arrival, 

departure, κ.λ.π.).  

 

Aircraft Information  

 
 

 A/C Category - Η κατηγορία στην οποία ανήκει το αεροσκάφος χρησιµοποιείται 

για να χωρίζονται σε γκρουπ τα flight profile. 

 Aircraft - Το αεροσκάφος που πραγµατοποιεί αυτή την πτήση. 

 Engine - Η µηχανή του αεροσκάφους (οι επιλογές βασίζονται στο είδος του 

αεροπλάνου)  

 Power Units - Οι µονάδα µέτρησης της ισχύς του συγκεκριµένου αεροπλάνου.  

 

Segments 

Τα τµήµατα ενός flight profile ορίζονται σε ένα πίνακα όπως αυτόν που φαίνεται 

παρακάτω. 
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Στον πίνακα περιλαµβάνονται οι ακόλουθες πληροφορίες: 

  

 Distance - Η απόσταση του σηµείου κατά µήκους του flight track, µετρηµένο από 

την απόκλιση του αεροδιαδρόµου. 

 Height - Το ύψος του αεροπλάνου στο σηµείο αυτό είτε µετρηµένο από την 

επιφάνεια του εδάφους (AGL) είτε από την επιφάνεια της θάλασσας (MSL).  

 Power - Η ισχύς της µηχανής του αεροπλάνου στο σηµείο αυτό. Αφού 

επιλέξουµε την ισχύ, επιλέγουµε και την αντίστοιχη διεργασία που 

πραγµατοποιείται. 

 Airspeed - Η ταχύτητα του αεροπλάνου σε κόµβους στο σηµείο αυτό.  

 Yaw Angle - Angle of Attack - Roll Angle - Nacelle Angle - Η θέση του 

αεροπλάνου σε σχέση µε τον ορίζοντα, σε µοίρες. Αυτό το πεδίο εµφανίζεται 

µόνο για τα µαχητικά αεροσκάφη.  

 

Standard Profile Library 

Το BaseOps έχει ενσωµατωµένη µια βιβλιοθήκη µε standard flight profiles για αρκετά 

είδη αεροσκαφών. Αυτά τα προφίλ µπορούν να χρησιµοποιηθούν σε περίπτωση που δεν 

υπάρχουν στοιχεία για το αεροδρόµιο που εξετάζεται.  

 

Από την επιλογή Load Standard Profile button εµφανίζεται ένα παράθυρο µε τις δυνατές 

επιλογές για το συγκεκριµένο αεροπλάνο µε τη συγκεκριµένη µηχανή και το 

συγκεκριµένο τύπο flight track.  
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Με την επιλογή συγκεκριµένου profile, το BaseOps εφαρµόζει αυτόµατα τις ιδιότητες 

του flight profile που επιλέχθηκε στο προφίλ που κατασκευάζαµε. Οι ιδιότητες που 

αλλάζει είναι οι ακόλουθες: 

  

 Power Units 

 Runway Displacement(s)  

 Runup Duration 

 Profile Segments 

 

Ρυθµίσεις Static Profile. 

Το static profile είναι το προφίλ το θορύβου που παράγει ένα αεροσκάφος όταν η µηχανή 

(ή µηχανές) του λειτουργούν καθώς αυτό επισκευάζεται ή συντηρείται. Συνήθως η 

λειτουργία αυτή ονοµάζεται και στατική εκκίνηση (static runup). 

  

Στο BaseOps, τα static profiles ορίζονται από µια ακολουθία µικρότερων τµηµάτων. 

Κάθε τµήµα χαρακτηρίζει τη διάρκεια και την ηµερησία συχνότητα που 

χρησιµοποιούνται οι µηχανές σε µια ορισµένη ισχύ.  

 

Οι ιδιότητες των Static profiles που εµφανίζονται στο text pane είναι οι ακόλουθες.  

 

Όνοµα και σηµειώσεις Profile. 

 

 Name  

 Long Name  

 Notes  

 

Πληροφορίες Static Pad. 

 

 
 



 143

 Pad - Στο πεδίο αυτό επιλέγουµε το static pad στο οποίο “τρέχει” το static profile.  

 Heading - Η κατεύθυνση του αεροπλάνου για κάθε static runup.  

 

 

Aircraft Information. 

 

 
 

 Aircraft - Το είδος του αεροσκάφους.  

 Engine - Ο τύπος της µηχανής που χρησιµοποιεί το αεροσκάφος (η επιλογή 

περιορίζεται µε βάση του αεροσκάφος)  

 Suppressor - Ο τύπος καταπιεστή θορύβου που χρησιµοποιεί η µηχανή. Η 

επιλογή noise suppressor σχετίζεται µε το είδος µηχανής και αεροσκάφους.  

 Power Units - Οι µονάδες µέτρησης της ισχύς για τη συγκεκριµένη µηχανή.  

 

 

Segments. 

Τα τµήµατα ενός static profile ορίζονται από ένα πίνακα όπως αυτός που φαίνεται 

παρακάτω. 

 
 

Οι στήλες του πίνακα είναι οι ακόλουθες.  

 Power - Η ισχύς της µηχανής σε αυτό το τµήµα. Στη συνέχεια επιλέγεται και η 

διεργασία που πραγµατοποιείται (παραδείγµατος χάριν, "Idle").  
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 Day Op s-Evening Ops - Night Ops - Ο αριθµός φορών που χρησιµοποιείται κάθε 

ηµέρα, απόγευµα και βράδυ που χρησιµοποιείται αυτό το στάδιο.  

 Duration - Η διάρκεια (σε δευτερόλεπτα) που η µηχανή λειτουργεί σε αυτή την 

ισχύ.  

 Num Engines - Ο αριθµός µηχανών που λειτουργούν ταυτόχρονα.  

10.8 Χρησιµοποιώντας σενάρια.  

Κάθε υπόθεση του BaseOps περιέχει ένα ή περισσότερα σενάρια. Ένα σενάριο είναι ένα 

σύνολο διαφορετικών επιλογών για την υπόθεση, όπως διαφορές στις καιρικές συνθήκες, 

αλλαγές σε flight profile ή σε αριθµό πτήσεων. Όταν το BaseOps τρέξει την υπόθεση, 

γίνεται ανάλυση του θορύβου για όλα τα σενάρια.  

 

Κάθε καινούργια υπόθεση περιέχει ένα µόνο σενάριο, το "Baseline". Το σενάριο αυτό 

δεν περιέχει αλλαγές στην υπόθεση και όπως υπονοεί και το όνοµά του είναι το σενάριο 

βάσης. Σε πολλές περιπτώσεις δεν χρειάζεται κανένα άλλο σενάριο.  

 

Παρ’όλ’αυτά µπορεί να χρειαστεί να γίνουν δύο αναλύσεις σε µια υπόθεση για να 

συγκριθούν οι διάφορες εναλλακτικές. Παραδείγµατος χάριν, όταν σε ένα υπαρκτό 

αεροδρόµιο προτείνονται κάποιες λειτουργικές αλλαγές είναι λογικό να γίνονται δύο 

αναλύσεις, µία για την παρούσα κατάσταση και µία για αυτή µε της αλλαγές. Κανονικά 

αυτό θα γινόταν δηµιουργώντας δύο υποθέσεις στο BaseOps. Με τα σενάρια όµως 

κρατάς όλες τις πληροφορίες σε µια υπόθεση. Με αυτό τον τρόπο κρατάς τις κοινές 

πληροφορίες και για τα δύο σενάρια, και  εισάγεις µόνο αυτές που θέλεις να αλλάξεις για 

κάθε σενάριο.  
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10.8.1 Ρυθµίσεις σεναρίων. 

Οι ιδιότητες των σεναρίων ρυθµίζονται µε τον ίδιο τρόπο όπως όλα τα αντικείµενα στο 

BaseOps, από το Text pane.  

 

 
Οι ιδιότητες τους είναι οι παρακάτω.  

 

 Name - Ένα όνοµα για το σενάριο. ∆εν υπάρχει περιορισµός στους χαρακτήρες 

αλλά πρέπει το όνοµα να είναι χαρακτηριστικό, π.χ. W/out Runway A32.  

 File Id Name - Κάθε υπόθεση στο BaseOps είναι ένα αρχείο υπολογιστή. Κάθε 

διαφορετικό σενάριο έχει ξεχωριστό όνοµα σαν αρχείο µε µέγιστο µήκος 40 

χαρακτήρες.  

 Notes - Σηµειώσεις για τους λόγους δηµιουργίας του σεναρίου.  

 Changes - Καταγραφή των αλλαγών σε σχέση µε την υπόθεση βάσης.  

 

 

10.8.2 Πιθανά σενάρια. 

 

Κάθε διαφορετικό σενάριο περιλαµβάνει µία οι περισσότερες από τις αλλαγές 

που έχει διαθέσιµες το πρόγραµµα. Από το πεδίο Changes, πιέζοντας το σύµβολο + 

ανοίγει ο παρακάτω πίνακα µε τις πιθανές αλλαγές. 
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Αλλαγές στο µέγεθος των επιχειρήσεων.  

Στο σενάριο αυτό αλλάζει ο αριθµός flight profile και static profiles που 

χρησιµοποιούνται κάθε ηµέρα (και για όλες τις περιόδους της ηµέρας) στο αεροδρόµιο. 

  

Ο αριθµός flight profile και static profiles αλλάζει µε τον ίδιο τρόπο, οπότε θα 

παρουσιάσουµε µόνο για τα Flight Profile. Από την επιλογή scenarios του List pane, 

επιλέγουµε το Flight Profile Operations change. Από το text pane ανοίγουµε τις επιλογές 

για το σενάριο αυτό.  
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Επιλέγουµε το ποσοστό κατά το οποίο θέλουµε να αλλάξουµε τον αριθµό ηµερήσιων, 

απογευµατινών (εάν έχουµε τρεις περιόδους λειτουργίας) και βραδινών πτήσεων. Ένα 

ποσοστό της τάξης των 200% θα διπλασιάσει τις πτήσεις. Στη συνέχεια επιλέγουµε ποια 

προφίλ πτήσεων θέλουµε να αλλάξουµε κατά αυτό το ποσοστό.  

 

Σενάριο διαγραφής αντικειµένων.  

Με αυτό το σενάριο µπορούµε να αναλύσουµε το θόρυβο σε περίπτωση που ένα 

αντικείµενο(flight tracks, static profiles, κ.λ.π.) δεν υπήρχε. Όλα τα αντικείµενα 

διαγράφονται µε τον ίδιο τρόπο, οπότε θα αναφέρουµε µόνο τον τρόπο που σβήνουµε 

ένα static profile.  

 

Για να σβήσουµε ένα static profile προσθέτουµε στο σενάριο µας µία αλλαγή Delete 

static profile change και µετά ανοίγουµε το παράθυρο µε τα πιθανά static profile για 
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διαγραφή. Από το παράθυρο αυτό επιλέγουµε τα static profile που θέλουµε να 

διαγραφούν, όπως θα κάναµε στη List pane.  

 

 
 

 

Σενάριο αλλαγής καιρικών συνθηκών. 

Στο σενάριο αυτό παρέχεται η δυνατότητα στο χρήστη του προγράµµατος να αλλάξει τις 

καιρικές συνθήκες που επικρατούν στην περιοχή που εξετάζεται. Η διαδικασία είναι 

παρόµοια µε αυτή που ακολουθήθηκε και στα άλλα σενάρια που παρουσιάστηκαν 

παραπάνω. Προσθέτουµε ένα Change Weather Conditions change σε ένα σενάριο και 

αλλάζουµε τις συνθήκες µε βάση το παράθυρο που εµφανίζεται στο Text pane.  
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10.9 Running Cases (Τρέξιµο υπόθεσης)  

Αφού εισαχθούν όλα τα δεδοµένα (runways, flight tracks, weather information, κ.λ.π.) σε 

µια υπόθεση του BaseOps, µπορεί το πρόγραµµα να τρέξει την υπόθεση: δηλαδή να 

εκτελέσει τα µοντέλα NMap και RNM που υπολογίζουν τα επίπεδα του θορύβου. Από 

τις επιλογές της υπόθεσης επιλέγουµε το Run Case.  

 

Στη συνέχεια θα αναλύσουµε τις λεπτοµέρειες αυτής τις διαδικασίας, καθώς και των 

σχετικών διεργασιών του ελέγχου της υπόθεσης και της σχεδίασης  γραµµών ίσης 

έντασης µε το NMPlot.  

 

Έλεγχος υπόθεσης. 

Για να ελέγξουµε µια υπόθεση για λάθη και παρατηρήσεις µπορούµε να:  

 

 Επιλέξουµε το Check Case από το µενού Case, ή  

 Να πιέσουµε Ctrl + K  

 

Στο text pane εµφανίζεται ένα µήνυµα που δείχνει πιθανά σφάλµατα ή παρατηρήσεις.  

 

Τα σφάλµατα πρέπει να διορθωθούν πριν να τρέξουµε την υπόθεση, ενώ οι 

παρατηρήσεις πρέπει να ελεγχθούν για πιθανά λάθη.  
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Ρύθµιση ιδιοτήτων επιπέδων Contour 

Τελευταίο βήµα πριν τρέξουµε µια υπόθεση είναι να ρυθµίσουµε τις ιδιότητες που 

θέλουµε να έχουν οι γραµµές ίσης έντασης (Contours) που θα υπολογίσει το BaseOps. 

Τις γραµµές αυτές το πρόγραµµα τις εξάγει σε µορφή αρχείου ARC/INFO Shapefile. Τα 

αρχεία αυτά µπορούν να χρησιµοποιηθούν σχεδόν από όλα τα συστήµατα GIS  

 

Οι ιδιότητες των Contours ρυθµίζονται όπως όλων των αντικειµένων στο πρόγραµµα, 

από το List pane και είναι οι ακόλουθες.  

 

 
 

 Contour Levels - σε αυτό το πεδίο συµπληρώνονται τα επίπεδα έντασης θορύβου 

για τα οποία θέλουµε το πρόγραµµα να σχεδιάσει Contours. Το επίπεδο ορίζεται 

σε dB του µετρικού συστήµατος που έχουµε ορίσει.  



 151

 Coordinate System - Επιλογή συστήµατος συντεταγµένων. 

 

 

Ρύθµιση επιλογών Run. 

Υπάρχουν αρκετές επιλογές που επηρεάζουν τον τρόπο που το BaseOps κάνει τους 

υπολογισµούς για µια υπόθεση. Από το List pane επιλέγοντας Run εµφανίζονται στο text 

pane οι κάτωθι επιλογές.  

 

Τρόπος µέτρησης. 

Υπάρχουν αρκετές µέθοδοι υπολογισµού της επίδρασης ενός θορύβου σε απόσταση από 

την πηγή του. Οι περισσότερες από αυτές έχουν αναφερθεί σε προηγούµενα εδάφια. Το 

BaseOps έχει τη δυνατότητα να χρησιµοποιήσει οποιαδήποτε από τις παρακάτω πέντε 

επιλογές.  

 

 DNL - Day- Night Average Sound Level  

 CNEL - Community Noise Equivalent Level  

 LEQ - Equivalent Sound Level (24-hour)  

 NEF - Noise Exposure Forecast  

 WECPNL - Weighted Equivalent Continuous Perceived Noise Level  

 

Υπολογισµοί.  

Τα µοντέλα NMap και RNM υπολογίζουν επίπεδα έντασης θορύβου (µε τον επιλεγµένο 

τρόπο µέτρησης) σε ένα δισδιάστατο πλέγµα, ενώ µπορούν να κάνουν και πιο λεπτοµερή 

ανάλυση στα σηµεία ενδιαφέροντος της υπόθεσης. Το BaseOps δίνει τη δυνατότητα 

επιλογής ανάµεσα σε ανάλυση σε πλέγµα, ανάλυση σηµείων ή και τα δύο.  

 

Αν επιλεγεί να γίνει ανάλυση στα σηµεία ενδιαφέροντος το πρόγραµµα δηµιουργεί µια 

αναφορά για κάθε ξεχωριστό σηµείο. Κάθε αναφορά περιέχει ένα πίνακα µε τα flight και 

static profiles που συνεισφέρουν το περισσότερο στην ένταση του θορύβου στο 

συγκεκριµένο σηµείο. Η σειρά µε την οποία εµφανίζονται τα προφίλ γίνεται µε δύο 

τρόπους.  
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 Daily - Τα προφίλ κατατάσσονται µε βάση τη συνεισφορά τους στον ηµερήσιο 

θόρυβο.  

 Event - Κατάταξη µε βάση τη συνεισφορά σε µεµονωµένα γεγονότα.  

 

 

 

Σενάρια για τρέξιµο. 

Κάθε υπόθεση του BaseOps περιέχει ένα ή περισσότερα διαφορετικά σενάρια. Όταν το 

πρόγραµµα εκτελεί µια υπόθεση, πραγµατοποιείται ανάλυση του θορύβου για κάθε 

σενάριο. Σε ορισµένες περιπτώσεις όµως ίσως να είναι επιθυµητό να αναλυθούν 

συγκεκριµένα σενάρια και όχι όλα. Από την επιλογή run only the Following Scenarios 

εµφανίζεται ένας πίνακας µε το όνοµα των υπαρκτών σεναρίων και ο χρήστης διαλέγει 

πια επιθυµεί να τρέξει.  

 

 
 

 

 

Το BaseOps ελέγχει το κάθε σενάριο ξεχωριστά για σφάλµατα και είναι επιλογή του 

χείριστη το τι θα κάνει το πρόγραµµα αν εµφανιστεί σφάλµα σε ένα σενάριο. Υπάρχουν 

δύο επιλογές.  

 

 Immediately halt the run - Το BaseOps σταµατάει την ενέργεια και εµφανίζει το 

σφάλµα.  

 Attempt to run other scenarios - Το BaseOps σταµατάει τον έλεγχο του 

συγκεκριµένου σεναρίου και συνεχίζει τον έλεγχο στα επόµενα. Αφού ελέγξει 

όλα τα σενάρια εµφανίζει ένα πίνακα µε όλα τα λάθη που εµφανίστηκαν.  
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10.10 Σχεδιασµός Contours. 

Μετά την ολοκλήρωση της εφαρµογής, µε την εφαρµογή NMPlot του BaseOps 

µπορούµε να σχεδιάσουµε τα  contours των υπολογισµένων επιπέδων θορύβου. Την 

πρώτη φορά που θα θελήσουµε να σχεδιάσουµε τις καµπύλες, το πρόγραµµα θα ζητήσει 

να επιλέξουµε το σενάριο για το οποίο επιθυµούµε να σχεδιάσει τα επίπεδα. Κάθε φορά 

που αλλάζουµε σενάριο δηµιουργείται ένα ξεχωριστό αρχείο στο οποίο έχουµε 

πρόσβαση ανά πάσα στιγµή. 

 

 
 

10.11 ∆ηµιουργία αναφορών.  

Το BaseOps µπορεί να παράγει αναφορές οι οποίες περιέχουν όλες τις πληροφορίες της 

υπόθεσης. Το ίδιο το πρόγραµµα έχει κάποιους γενικούς τύπους αναφορών, αλλά κάθε 

χρήστης µπορεί να περιλάβει ότι επιθυµεί στην αναφορά που θα σχεδιάσει µε το 

πρόγραµµα. Η αναφορά µπορεί να εξαχθεί σε µορφή HTML ή text και να επεξεργαστεί 

από ανάλογο πρόγραµµα.  
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11.Παράρτηµα:BaseOps Full Report 
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Eleftherios Venizelos Intl  

Full Report  

9:29 PM 
Monday, November 27, 2006 

BaseOps 7.296  

Case Information  

Case  

Name  Eleftherios Venizelos Intl  
Abstract (summary of what this case represents)  
Purpose  (summary of why this noise analysis was performed) 

Site  

Name Eleftherios Venizelos Intl 
Notes  ICAO ID = LGAV  

Reference Point  

Name  DAFIF Airfield Reference Point  
Location  long: 23.944467° E lat: 37.936358° N 
Elevation 94 m  

Magnetic Declination  

Declination 3.228 east 

Operations  

Annual Operating Days 365  
Number Daily Periods  3 (day, evening, night) 

Contact Information  
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Weather  

Temperature 15 C  
Humidity  70.0 %  
Pressure  1.000 atm 

Point of Interest Summary  

Name  
Height

m  
NMT 1 - EL VENIZELOS  0  
NMT 2 - BORRINEZA  0  
NMT 3 - AGIOS IOANNIS  0  
NMT 4 - AGIA KURIAKI  0  
NMT 5 - DIMOTIKO SXOLEIO ARTEMIDOS 0  
NMT 6 - AGIOS NIKOLAOS  0  
NMT 7 - RAFINA  0  
NMT 8 - MARKOPOULO  0  
NMT 9 - KOROPI  0  
NMT 10 - SPATA  0  

Summary Map of Points of Interest  
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Point of Interest Summary Map 
  

  

Navigational Aid Summary  

Name NavAid Type Location  
ATV  VOR-DME  lat: 37.888611° N long: 23.814444° E 
DEK  NDB  lat: 38.103333° N long: 23.772222° E 
ELF  NDB  lat: 38.065556° N long: 23.560000° E 
ELF 2 TACAN  lat: 38.065114° N long: 23.558817° E 
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KRN  TACAN  lat: 38.138611° N long: 23.952778° E 
KVR  NDB  lat: 37.814167° N long: 23.759444° E 
SAT  VOR-DME  lat: 37.916667° N long: 23.914167° E 
SPA  VOR-DME  lat: 37.917778° N long: 23.937778° E 
SUN  NDB  lat: 37.668056° N long: 24.045000° E 

Summary Map of Navigational Aids  

Navigational Aid Summary Map 
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Runway Details  

03L  

Notes  Eleftherios Venizelos Intl 
Imported from DAFIF  

Width  45 m  
Length  3,800 m  
Heading  33.4 ° mag  
Start Location lat: 37.921011° N long: 23.919203° E 
End Location lat: 37.948483° N long: 23.944994° E 

03R  

Notes  Eleftherios Venizelos Intl 
Imported from DAFIF  

Width  45 m  
Length  4,000 m  
Heading  33.4 ° mag  
Start Location lat: 37.923511° N long: 23.943261° E 
End Location lat: 37.952425° N long: 23.970422° E 

21L  

Notes  Eleftherios Venizelos Intl 
Imported from DAFIF  

Width  45 m  
Length  4,000 m  
Heading  213.4 ° mag  
Start Location lat: 37.952425° N long: 23.970422° E 
End Location lat: 37.923511° N long: 23.943261° E 

21R  

Notes  Eleftherios Venizelos Intl 
Imported from DAFIF  

Width  45 m  
Length  3,800 m  
Heading  213.4 ° mag  
Start Location lat: 37.948483° N long: 23.944994° E 
End Location lat: 37.921011° N long: 23.919203° E 
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Summary Map of Runways  

Runway Summary Map 
  

  

Flight Track Summary  

Name  Runway/Pad 
Track 
Type  

CAT IIIL  03L  Arrival  
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CAT IIL  03L  Arrival  
CAT IL  03L  Arrival  
ABLON 1L  03L  Departure 
ASTOV 1L  03L  Departure 
KEPIR 1L  03L  Departure 
NEMES 1L  03L  Departure 
NEVRA 1L  03L  Departure 
RILIN 1L  03L  Departure 
SOREV 1L  03L  Departure 
VARIX 1L  03L  Departure 
VELOP 1L  03L  Departure 
CAT IIIR  03R  Arrival  
CAT IIR  03R  Arrival  
CAT IR  03R  Arrival  
ABLON 1J  03R  Departure 
ASTOV 1J  03R  Departure 
KEPIR 1J  03R  Departure 
NEMES 1J  03R  Departure 
NEVRA 1J  03R  Departure 
RILIN 1J  03R  Departure 
SOREV 1J  03R  Departure 
VARIX 1J  03R  Departure 
VELOP 1J  03R  Departure 
ILS  21L  Arrival  
ABLON 1F  21L  Departure 
ASTOV 1F  21L  Departure 
KEPIR 1F  21L  Departure 
NEMES 1F  21L  Departure 
NEVRA 1F  21L  Departure 
RILIN 1F  21L  Departure 
SOREV 1F  21L  Departure 
VARIX 1F  21L  Departure 
VELOP 1F  21L  Departure 
IRS  21R  Arrival  
ABLON 1G 21R  Departure 
ASTOV 1G  21R  Departure 
KEPIR 1G  21R  Departure 
NEMES 1G 21R  Departure 
NEVRA 1G 21R  Departure 
RILIN 1G  21R  Departure 
SOREV 1G  21R  Departure 
VARIX 1G  21R  Departure 
VELOP 1G  21R  Departure 
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Summary Map of Arrival Flight Tracks  

Arrival Flight Track Summary Map 
  

  

Summary Map of Departure Flight Tracks  
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Departure Flight Track Summary Map 
  

  

Maps of Individual Flight Tracks  
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Flight Track CAT IIIL 
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Flight Track CAT IIL 
  

  



 166

Flight Track CAT IL 
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Flight Track ABLON 1L 
  

  



 168

Flight Track ASTOV 1L 
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Flight Track KEPIR 1L 
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Flight Track NEMES 1L 
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Flight Track NEVRA 1L 
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Flight Track RILIN 1L 
  

  



 173

Flight Track SOREV 1L 
  

  



 174

Flight Track VARIX 1L 
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Flight Track VELOP 1L 
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Flight Track CAT IIIR 
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Flight Track CAT IIR 
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Flight Track CAT IR 
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Flight Track ABLON 1J 
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Flight Track ASTOV 1J 
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Flight Track KEPIR 1J 
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Flight Track NEMES 1J 
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Flight Track NEVRA 1J 
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Flight Track RILIN 1J 
  

  



 185

Flight Track SOREV 1J 
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Flight Track VARIX 1J 
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Flight Track VELOP 1J 
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Flight Track ILS 
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Flight Track ABLON 1F 
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Flight Track ASTOV 1F 
  

  



 191

Flight Track KEPIR 1F 
  

  



 192

Flight Track NEMES 1F 
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Flight Track NEVRA 1F 
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Flight Track RILIN 1F 
  

  



 195

Flight Track SOREV 1F 
  

  



 196

Flight Track VARIX 1F 
  

  



 197

Flight Track VELOP 1F 
  

  



 198

Flight Track IRS 
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Flight Track ABLON 1G 
  

  



 200

Flight Track ASTOV 1G 
  

  



 201

Flight Track KEPIR 1G 
  

  



 202

Flight Track NEMES 1G 
  

  



 203

Flight Track NEVRA 1G 
  

  



 204

Flight Track RILIN 1G 
  

  



 205

Flight Track SOREV 1G 
  

  



 206

Flight Track VARIX 1G 
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Flight Track VELOP 1G 
  

  

Flight Profile Summary  

Name  Aircraft  A/C Category Track  
Day
Ops 

Night
Ops 

ABLON 1JA2  A-310  Based  ABLON 1J 1 0  
CAT IIILA2  A-310  Based  CAT IIIL 1 0  
CAT IIIRA2  A-310  Based  CAT IIIR 1 0  
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CAT IIRA2  A-310  Based  CAT IIR 1 0  
CAT ILA2  A-310  Based  CAT IL  2 1  
CAT IRA2  A-310  Based  CAT IR  1 0  
ILS A2  A-310  Based  ILS  2 0  
IRS A2  A-310  Based  IRS  0 2  
KEPIR 1FA2  A-310  Based  KEPIR 1F 1 0  
KEPIR 1GA2  A-310  Based  KEPIR 1G 1 0  
KEPIR 1LA2  A-310  Based  KEPIR 1L 1 1  
NEMES 1JA2  A-310  Based  NEMES 1J 1 0  
RILIN 1LA2  A-310  Based  RILIN 1L 1 1  
SOREV 1FA2  A-310  Based  SOREV 1F 1 0  
SOREV 1JA2  A-310  Based  SOREV 1J 1 0  
VARIX 1GA2  A-310  Based  VARIX 1G 1 0  
ABLON 1F  A320*  Based  ABLON 1F 1 0  
ABLON 1LA3  A320*  Based  ABLON 1L 1 0  
ASTOV 1FA3  A320*  Based  ASTOV 1F 1 0  
ASTOV 1GA3  A320*  Based  ASTOV 1G 1 0  
ASTOV 1LA3  A320*  Based  ASTOV 1L 1 1  
CAT IIILA3  A320*  Based  CAT IIIL 1 0  
CAT IIIRA3  A320*  Based  CAT IIIR 1 0  
CAT IILA3  A320*  Based  CAT IIL 1 0  
CAT IIRA3  A320*  Based  CAT IIR 1 0  
CAT ILA3  A320*  Based  CAT IL  2 1  
CAT IRA3  A320*  Based  CAT IR  1 0  
ILS A3  A320*  Based  ILS  5 1  
IRS A3  A320*  Based  IRS  1 2  
KEPIR 1F  A320*  Based  KEPIR 1F 1 0  
KEPIR 1G  A320*  Based  KEPIR 1G 1 1  
KEPIR 1JA3  A320*  Based  KEPIR 1J 1 0  
NEVRA 1F  A320*  Based  NEVRA 1F 1 0  
NEVRA 1G  A320*  Based  NEVRA 1G 1 1  
RILIN 1JA3  A320*  Based  RILIN 1J 1 0  
RILIN 1L  A320*  Based  RILIN 1L 1 1  
VARIX 1F  A320*  Based  VARIX 1F 1 0  
VARIX 1G  A320*  Based  VARIX 1G 1 1  
VARIX 1JA3  A320*  Based  VARIX 1J 1 0  
VELOP 1GA3  A320*  Based  VELOP 1G 1 1  
VELOP 1LA3  A320*  Based  VELOP 1L 1 1  
ABLON 1LAS  ASTRA-1125 Based  ABLON 1L 2 1  
ASTOV 1LAS  ASTRA-1125 Based  ASTOV 1L 2 1  
CAT IIILAS  ASTRA-1125 Based  CAT IIIL 2 0  
CAT IIIRAS  ASTRA-1125 Based  CAT IIIR 2 1  
CAT IILAS  ASTRA-1125 Based  CAT IIL 2 1  
CAT IIRAS  ASTRA-1125 Based  CAT IIR 2 1  
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CAT IIRAV  ASTRA-1125 Based  CAT IIR 2 1  
CAT ILAS  ASTRA-1125 Based  CAT IL  3 1  
CAT IRAS  ASTRA-1125 Based  CAT IR  2 1  
ILS AS  ASTRA-1125 Based  ILS  8 2  
IRS AS  ASTRA-1125 Based  IRS  8 2  
KEPIR 1GAS  ASTRA-1125 Based  KEPIR 1G 2 1  
KEPIR 1JAS  ASTRA-1125 Based  KEPIR 1J 2 0  
NEMES 1FAS  ASTRA-1125 Based  NEMES 1F 2 1  
NEMES 1GAS  ASTRA-1125 Based  NEMES 1G 2 0  
NEVRA 1FAS  ASTRA-1125 Based  NEVRA 1F 1 1  
RILIN 1FAS  ASTRA-1125 Based  RILIN 1F 2 0  
RILIN 1JAS  ASTRA-1125 Based  RILIN 1J 2 0  
RILIN 1LAS  ASTRA-1125 Based  RILIN 1L 1 1  
SOREV 1JAS  ASTRA-1125 Based  SOREV 1J 2 0  
VARIX 1FAS  ASTRA-1125 Based  VARIX 1F 2 0  
VARIX 1GAS  ASTRA-1125 Based  VARIX 1G 1 1  
VELOP 1GAS  ASTRA-1125 Based  VELOP 1G 2 1  
VELOP 1JAS  ASTRA-1125 Based  VELOP 1J 2 0  
VELOP 1LAS  ASTRA-1125 Based  VELOP 1L 2 0  
ABLON 1FAV  AV-8A  Based  ABLON 1F 1 0  
ABLON 1GAV AV-8A  Based  ABLON 1G 1 1  
ABLON 1JAV  AV-8A  Based  ABLON 1J 2 1  
ASTOV 1GAV  AV-8A  Based  ASTOV 1G 2 0  
ASTOV 1JAV  AV-8A  Based  ASTOV 1J 1 0  
CAT IIILAV  AV-8A  Based  CAT IIIL 2 0  
CAT IIIRAV  AV-8A  Based  CAT IIIR 2 1  
CAT IILAV  AV-8A  Based  CAT IIL 2 1  
CAT ILAV  AV-8A  Based  CAT IL  3 1  
CAT IRAV  AV-8A  Based  CAT IR  2 1  
ILS AV  AV-8A  Based  ILS  6 1  
IRS AV  AV-8A  Based  IRS  5 2  
KEPIR 1FAV  AV-8A  Based  KEPIR 1F 2 0  
NEMES 1LAV  AV-8A  Based  NEMES 1L 1 1  
NEVRA 1FAV  AV-8A  Based  NEVRA 1F 2 0  
NEVRA 1GAV AV-8A  Based  NEVRA 1G 1 1  
NEVRA 1JAV  AV-8A  Based  NEVRA 1J 1 0  
RILIN 1GAV  AV-8A  Based  RILIN 1G 2 0  
RILIN 1JAV  AV-8A  Based  RILIN 1J 1 0  
SOREV 1JAV  AV-8A  Based  SOREV 1J 1 1  
SOREV 1LAV  AV-8A  Based  SOREV 1L 1 0  
VARIX 1FAV  AV-8A  Based  VARIX 1F 1 1  
VARIX 1JAV  AV-8A  Based  VARIX 1J 1 0  
VARIX 1LAV  AV-8A  Based  VARIX 1L 2 1  
VELOP 1JAV  AV-8A  Based  VELOP 1J 1 0  
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ABLON 1FB3  B-737-300 B1 Based  ABLON 1F 1 0  
ABLON 1GB3  B-737-300 B1 Based  ABLON 1G 0 1  
ASTOV 1FB3  B-737-300 B1 Based  ASTOV 1F 1 0  
ASTOV 1GB3  B-737-300 B1 Based  ASTOV 1G 1 0  
ASTOV 1JB3  B-737-300 B1 Based  ASTOV 1J 1 0  
CAT IIILB3  B-737-300 B1 Based  CAT IIIL 1 0  
CAT IIIB3  B-737-300 B1 Based  CAT IIIR 1 0  
CAT IILB3  B-737-300 B1 Based  CAT IIL 2 1  
CAT IIRB3  B-737-300 B1 Based  CAT IIR 1 0  
CAT ILB3  B-737-300 B1 Based  CAT IL  3 1  
CAT IRB3  B-737-300 B1 Based  CAT IR  1 1  
ILS B3  B-737-300 B1 Based  ILS  2 0  
IRS B3  B-737-300 B1 Based  IRS  2 2  
IRS B4  B-737-300 B1 Based  IRS  10 5  
KEPIR 1JB3  B-737-300 B1 Based  KEPIR 1J 2 1  
NEMES 1FB3  B-737-300 B1 Based  NEMES 1F 1 1  
NEVRA 1GB3  B-737-300 B1 Based  NEVRA 1G 1 0  
NEVRA 1JB3  B-737-300 B1 Based  NEVRA 1J 1 0  
RILIN 1LB3  B-737-300 B1 Based  RILIN 1L 1 1  
SOREV 1FB3  B-737-300 B1 Based  SOREV 1F 1 0  
VARIX 1GB3  B-737-300 B1 Based  VARIX 1G 1 0  
VELOP 1FB3  B-737-300 B1 Based  VELOP 1F 1 0  
ABLON 1FB4  B-737-400*  Based  ABLON 1F 1 0  
ABLON 1JB4  B-737-400*  Based  ABLON 1J 2 0  
ABLON 1LB4  B-737-400*  Based  ABLON 1L 2 1  
ASTOV 1FB4  B-737-400*  Based  ASTOV 1F 2 1  
CAT IIILB4  B-737-400*  Based  CAT IIIL 2 0  
CAT IIIRB4  B-737-400*  Based  CAT IIIR 2 1  
CAT IILB4  B-737-400*  Based  CAT IIL 2 1  
CAT IIRB4  B-737-400*  Based  CAT IIR 2 1  
CAT ILB4  B-737-400*  Based  CAT IL  3 1  
CAT IRB4  B-737-400*  Based  CAT IR  2 1  
ILS B4  B-737-400*  Based  ILS  15 2  
KEPIR 1FB4  B-737-400*  Based  KEPIR 1F 3 1  
KEPIR 1GB4  B-737-400*  Based  KEPIR 1G 2 1  
NEMES 1GB4  B-737-400*  Based  NEMES 1G 1 0  
NEMES 1JB4  B-737-400*  Based  NEMES 1J 2 0  
NEMES 1L  B-737-400*  Based  NEMES 1L 0 1  
NEMES 1LB4  B-737-400*  Based  NEMES 1L 0 1  
NEVRA 1FB4  B-737-400*  Based  NEVRA 1F 1 0  
NEVRA 1L  B-737-400*  Based  NEVRA 1L 0 1  
NEVRA 1LB4  B-737-400*  Based  NEVRA 1L 2 1  
RILIN 1F  B-737-400*  Based  RILIN 1F 1 0  
RILIN 1FA3  B-737-400*  Based  RILIN 1F 1 0  
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RILIN 1FB4  B-737-400*  Based  RILIN 1F 2 1  
RILIN 1GB4  B-737-400*  Based  RILIN 1G 0 1  
RILIN 1JB4  B-737-400*  Based  RILIN 1J 2 0  
SOREV 1GB4  B-737-400*  Based  SOREV 1G 2 1  
SOREV 1LB4  B-737-400*  Based  SOREV 1L 2 0  
VARIX 1FB4  B-737-400*  Based  VARIX 1F 2 0  
VARIX 1L  B-737-400*  Based  VARIX 1L 0 1  
VARIX 1LB4  B-737-400*  Based  VARIX 1L 0 1  
VELOP 1FB4  B-737-400*  Based  VELOP 1F 0 1  
VELOP 1GB4  B-737-400*  Based  VELOP 1G 2 0  
VELOP 1JB4  B-737-400*  Based  VELOP 1J 2 0  

Flight Profile Details  

A-310  

ABLON 1JA2  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  A-310  
Engine  HIGH TB CF6-80C2A2  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  ABLON 1J  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  29.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
e  48.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
f  71.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
g  73.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
h  90.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
i  99.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
j  190.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

CAT IIILA2  
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Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  A-310  
Engine  HIGH TB CF6-80C2A2  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  CAT IIIL  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  124.00 2,500 AGL 1  Variable 400 
b  33.00 650 AGL 1  Variable 200 
c  30.00 550 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

CAT IIIRA2  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  A-310  
Engine  HIGH TB CF6-80C2A2  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  CAT IIIR  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  124.00 2,500 AGL 1  Variable 400 
b  33.00 650 AGL 1  Variable 200 
c  30.00 550 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

CAT IIRA2  

Notes   
Night Ops  0  
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Day Ops  1  
Aircraft  A-310  
Engine  HIGH TB CF6-80C2A2  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  CAT IIR  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  119.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
b  28.00 650 AGL 1  Variable 200 
c  26.00 550 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

CAT ILA2  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  2  
Aircraft  A-310  
Engine  HIGH TB CF6-80C2A2  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  CAT IL  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  124.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
b  33.00 650 AGL 1  Variable 200 
c  26.00 550 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

CAT IRA2  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  A-310  



 214

Engine  HIGH TB CF6-80C2A2  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  CAT IR  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  124.00 2,000 AGL 1  Variable 200 
b  33.00 650 AGL 1  Variable 200 
c  26.00 550 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 200  

ILS A2  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  2  
Aircraft  A-310  
Engine  HIGH TB CF6-80C2A2  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21L  
Track  ILS  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  125.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
b  34.00 1,400 AGL 1  Variable 200 
c  24.00 1,000 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

IRS A2  

Notes   
Night Ops  2  
Day Ops  0  
Aircraft  A-310  
Engine  HIGH TB CF6-80C2A2  
A/C Category  Based  
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Runway/Pad  21R  
Track  IRS  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  125.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
b  34.00 1,400 AGL 1  Variable 200 
c  24.00 1,000 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

KEPIR 1FA2  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  A-310  
Engine  HIGH TB CF6-80C2A2  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21L  
Track  KEPIR 1F  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  29.50 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  42.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  85.50 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  95.25 2,000 AGL 1  Variable 500 
f  145.25 2,000 AGL 1  Variable 600 
g  168.00 3,000 AGL 1  Variable 600 
h  237.87 3,000 AGL 1  Variable 600  

KEPIR 1GA2  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  A-310  
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Engine  HIGH TB CF6-80C2A2  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21R  
Track  KEPIR 1G  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  28.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  40.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  83.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  93.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
f  143.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
g  145.00 3,000 AGL 1  Variable 500 
h  236.00 3,000 AGL 1  Variable 600  

KEPIR 1LA2  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  1  
Aircraft  A-310  
Engine  HIGH TB CF6-80C2A2  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  KEPIR 1L  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  50.00 1,600 AGL 1  Variable 300 
e  56.00 2,000 AGL 1  Variable 300 
f  147.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

NEMES 1JA2  
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Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  A-310  
Engine  HIGH TB CF6-80C2A2  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  NEMES 1J  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  29.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
e  48.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
f  71.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
g  73.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
h  90.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
i  94.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
j  140.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
k  147.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
l  238.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

RILIN 1LA2  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  1  
Aircraft  A-310  
Engine  HIGH TB CF6-80C2A2  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  RILIN 1L  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 



 218

b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  29.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
e  48.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
f  71.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
g  73.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
h  90.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
i  91.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
j  182.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

SOREV 1FA2  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  A-310  
Engine  HIGH TB CF6-80C2A2  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21L  
Track  SOREV 1F  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  29.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  42.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  81.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  87.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
f  178.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

SOREV 1JA2  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  A-310  
Engine  HIGH TB CF6-80C2A2  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  SOREV 1J  
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Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  29.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
e  38.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
f  79.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
g  81.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
h  172.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

VARIX 1GA2  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  A-310  
Engine  HIGH TB CF6-80C2A2  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21R  
Track  VARIX 1G  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  28.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  40.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  83.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  85.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
f  176.00 3,000 AGL 1  Variable 600  

A320*  

ABLON 1F  

Notes   
Night Ops  0  



 220

Day Ops  1  
Aircraft  A320*  
Engine  CFM56-5A-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21L  
Track  ABLON 1F  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  42.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  56.50 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  86.50 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  189.59 3,000 AGL 1  Variable 500  

ABLON 1LA3  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  A320*  
Engine  CFM56-5A-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  ABLON 1L  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  29.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
e  48.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
f  71.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
g  73.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
h  90.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
i  99.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
j  190.00 3,000 AGL 1  Variable 500  
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ASTOV 1FA3  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  A320*  
Engine  CFM56-5A-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21L  
Track  ASTOV 1F  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  42.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  49.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  54.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  94.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
f  95.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
g  186.00 300 AGL 1  Variable 500  

ASTOV 1GA3  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  A320*  
Engine  CFM56-5A-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21R  
Track  ASTOV 1G  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  28.00 250 AGL 1  Variable 200 
c  29.00 250 AGL 1  Variable 200 
d  81.00 1,600 AGL 1  Variable 400 
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e  85.00 1,600 AGL 1  Variable 400 
f  176.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

ASTOV 1LA3  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  1  
Aircraft  A320*  
Engine  CFM56-5A-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  ASTOV 1L  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  29.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
e  48.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
f  71.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
g  73.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
h  90.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
i  94.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
j  140.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
k  142.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
l  233.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

CAT IIILA3  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  A320*  
Engine  CFM56-5A-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  CAT IIIL  
Runup Time  ---- sec  
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Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  124.00 2,500 AGL 1  Variable 400 
b  33.00 650 AGL 1  Variable 200 
c  30.00 550 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

CAT IIIRA3  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  A320*  
Engine  CFM56-5A-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  CAT IIIR  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  124.00 2,500 AGL 1  Variable 400 
b  33.00 650 AGL 1  Variable 200 
c  30.00 550 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

CAT IILA3  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  A320*  
Engine  CFM56-5A-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  CAT IIL  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
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Profile Segments  
Point  

Distance
km  

Height 
m  

Power 
LBS  

Speed
kts  

a  119.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
b  28.00 650 AGL 1  Variable 200 
c  26.00 550 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

CAT IIRA3  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  A320*  
Engine  CFM56-5A-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  CAT IIR  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  119.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
b  28.00 650 AGL 1  Variable 200 
c  26.00 550 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

CAT ILA3  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  2  
Aircraft  A320*  
Engine  CFM56-5A-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  CAT IL  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  
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a  124.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
b  33.00 650 AGL 1  Variable 200 
c  26.00 550 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

CAT IRA3  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  A320*  
Engine  CFM56-5A-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  CAT IR  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  124.00 2,000 AGL 1  Variable 200 
b  33.00 650 AGL 1  Variable 200 
c  26.00 550 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 200  

ILS A3  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  5  
Aircraft  A320*  
Engine  CFM56-5A-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21L  
Track  ILS  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  125.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
b  34.00 1,400 AGL 1  Variable 200 
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c  24.00 1,000 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

IRS A3  

Notes   
Night Ops  2  
Day Ops  1  
Aircraft  A320*  
Engine  CFM56-5A-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21R  
Track  IRS  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  125.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
b  34.00 1,400 AGL 1  Variable 200 
c  24.00 1,000 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

KEPIR 1F  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  A320*  
Engine  CFM56-5A-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21L  
Track  KEPIR 1F  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  29.50 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  42.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  85.50 2,000 AGL 1  Variable 400 
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e  95.25 2,000 AGL 1  Variable 500 
f  145.25 2,000 AGL 1  Variable 600 
g  168.00 3,000 AGL 1  Variable 600 
h  237.87 3,000 AGL 1  Variable 600  

KEPIR 1G  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  1  
Aircraft  A320*  
Engine  CFM56-5A-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21R  
Track  KEPIR 1G  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  28.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  40.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  83.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  93.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
f  143.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
g  145.00 3,000 AGL 1  Variable 500 
h  236.00 3,000 AGL 1  Variable 600  

KEPIR 1JA3  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  A320*  
Engine  CFM56-5A-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  KEPIR 1J  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
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Profile Segments  
Point  

Distance
km  

Height 
m  

Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  50.00 1,600 AGL 1  Variable 300 
e  56.00 2,000 AGL 1  Variable 300 
f  147.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

NEVRA 1F  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  A320*  
Engine  CFM56-5A-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21L  
Track  NEVRA 1F  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  29.50 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  42.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  85.50 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  95.25 2,000 AGL 1  Variable 500 
f  145.25 2,000 AGL 1  Variable 600 
g  168.00 3,000 AGL 1  Variable 600 
h  237.00 3,000 AGL 1  Variable 600  

NEVRA 1G  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  1  
Aircraft  A320*  
Engine  CFM56-5A-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21R  
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Track  NEVRA 1G  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  28.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  40.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  83.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  93.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
f  143.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
g  144.00 3,000 AGL 1  Variable 500 
h  235.00 3,000 AGL 1  Variable 600  

RILIN 1JA3  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  A320*  
Engine  CFM56-5A-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  RILIN 1J  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  29.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
e  48.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
f  71.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
g  73.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
h  90.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
i  91.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
j  182.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

RILIN 1L  
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Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  1  
Aircraft  A320*  
Engine  CFM56-5A-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  RILIN 1L  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  29.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
e  48.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
f  71.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
g  73.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
h  90.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
i  91.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
j  182.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

VARIX 1F  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  A320*  
Engine  CFM56-5A-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21L  
Track  VARIX 1F  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  29.50 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  42.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
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d  85.50 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  86.60 2,000 AGL 1  Variable 500 
f  177.57 3,000 AGL 1  Variable 600  

VARIX 1G  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  1  
Aircraft  A320*  
Engine  CFM56-5A-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21R  
Track  VARIX 1G  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  28.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  40.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  83.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  85.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
f  176.00 3,000 AGL 1  Variable 600  

VARIX 1JA3  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  A320*  
Engine  CFM56-5A-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  VARIX 1J  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
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b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  50.00 1,600 AGL 1  Variable 300 
e  56.00 2,000 AGL 1  Variable 300 
f  147.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

VELOP 1GA3  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  1  
Aircraft  A320*  
Engine  CFM56-5A-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21R  
Track  VELOP 1G  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  28.00 250 AGL 1  Variable 200 
c  29.00 250 AGL 1  Variable 200 
d  81.00 1,600 AGL 1  Variable 300 
e  88.00 1,600 AGL 1  Variable 300 
f  179.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

VELOP 1LA3  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  1  
Aircraft  A320*  
Engine  CFM56-5A-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  VELOP 1L  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  Point  Distance Height Power Speed



 233

km  m  LBS  kts  
a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  29.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
e  48.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
f  71.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
g  73.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
h  90.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
i  94.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
j  140.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
k  150.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
l  241.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

ASTRA-1125  

ABLON 1LAS  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  2  
Aircraft  ASTRA-1125  
Engine  GARRETT TFE 731-3A  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  ABLON 1L  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  29.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
e  48.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
f  71.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
g  73.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
h  90.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
i  99.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
j  190.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

ASTOV 1LAS  
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Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  2  
Aircraft  ASTRA-1125  
Engine  GARRETT TFE 731-3A  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  ASTOV 1L  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  29.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
e  48.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
f  71.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
g  73.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
h  90.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
i  94.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
j  140.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
k  142.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
l  233.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

CAT IIILAS  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  2  
Aircraft  ASTRA-1125  
Engine  GARRETT TFE 731-3A  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  CAT IIIL  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  124.00 2,500 AGL 1  Variable 400 
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b  33.00 650 AGL 1  Variable 200 
c  30.00 550 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

CAT IIIRAS  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  2  
Aircraft  ASTRA-1125  
Engine  GARRETT TFE 731-3A  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  CAT IIIR  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  124.00 2,500 AGL 1  Variable 400 
b  33.00 650 AGL 1  Variable 200 
c  30.00 550 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

CAT IILAS  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  2  
Aircraft  ASTRA-1125  
Engine  GARRETT TFE 731-3A  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  CAT IIL  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  119.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
b  28.00 650 AGL 1  Variable 200 
c  26.00 550 AGL 1  Variable 200 
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d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

CAT IIRAS  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  2  
Aircraft  ASTRA-1125  
Engine  GARRETT TFE 731-3A  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  CAT IIR  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  119.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
b  28.00 650 AGL 1  Variable 200 
c  26.00 550 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

CAT IIRAV  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  2  
Aircraft  ASTRA-1125  
Engine  GARRETT TFE 731-3A  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  CAT IIR  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  119.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
b  28.00 650 AGL 1  Variable 200 
c  26.00 550 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  
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CAT ILAS  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  3  
Aircraft  ASTRA-1125  
Engine  GARRETT TFE 731-3A  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  CAT IL  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  124.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
b  33.00 650 AGL 1  Variable 200 
c  26.00 550 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

CAT IRAS  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  2  
Aircraft  ASTRA-1125  
Engine  GARRETT TFE 731-3A  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  CAT IR  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  124.00 2,000 AGL 1  Variable 200 
b  33.00 650 AGL 1  Variable 200 
c  26.00 550 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 200  

ILS AS  



 238

Notes   
Night Ops  2  
Day Ops  8  
Aircraft  ASTRA-1125  
Engine  GARRETT TFE 731-3A  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21L  
Track  ILS  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  125.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
b  34.00 1,400 AGL 1  Variable 200 
c  24.00 1,000 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

IRS AS  

Notes   
Night Ops  2  
Day Ops  8  
Aircraft  ASTRA-1125  
Engine  GARRETT TFE 731-3A  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21R  
Track  IRS  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  125.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
b  34.00 1,400 AGL 1  Variable 200 
c  24.00 1,000 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

KEPIR 1GAS  

Notes   
Night Ops  1  
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Day Ops  2  
Aircraft  ASTRA-1125  
Engine  GARRETT TFE 731-3A  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21R  
Track  KEPIR 1G  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  28.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  40.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  83.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  93.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
f  143.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
g  145.00 3,000 AGL 1  Variable 500 
h  236.00 3,000 AGL 1  Variable 600  

KEPIR 1JAS  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  2  
Aircraft  ASTRA-1125  
Engine  GARRETT TFE 731-3A  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  KEPIR 1J  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  50.00 1,600 AGL 1  Variable 300 
e  56.00 2,000 AGL 1  Variable 300 
f  147.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

NEMES 1FAS  



 240

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  2  
Aircraft  ASTRA-1125  
Engine  GARRETT TFE 731-3A  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21L  
Track  NEMES 1F  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  42.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  49.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  54.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  94.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
f  99.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
g  190.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

NEMES 1GAS  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  2  
Aircraft  ASTRA-1125  
Engine  GARRETT TFE 731-3A  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21R  
Track  NEMES 1G  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  28.00 250 AGL 1  Variable 200 
c  29.00 250 AGL 1  Variable 200 
d  81.00 1,600 AGL 1  Variable 300 
e  89.00 1,600 AGL 1  Variable 300 
f  180.00 3,000 AGL 1  Variable 400  
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NEVRA 1FAS  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  1  
Aircraft  ASTRA-1125  
Engine  GARRETT TFE 731-3A  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21L  
Track  NEVRA 1F  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  29.50 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  42.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  85.50 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  95.25 2,000 AGL 1  Variable 500 
f  145.25 2,000 AGL 1  Variable 600 
g  168.00 3,000 AGL 1  Variable 600 
h  237.00 3,000 AGL 1  Variable 600  

RILIN 1FAS  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  2  
Aircraft  ASTRA-1125  
Engine  GARRETT TFE 731-3A  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21L  
Track  RILIN 1F  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  42.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  49.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
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d  54.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  94.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
f  99.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
g  190.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

RILIN 1JAS  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  2  
Aircraft  ASTRA-1125  
Engine  GARRETT TFE 731-3A  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  RILIN 1J  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  29.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
e  48.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
f  71.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
g  73.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
h  90.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
i  91.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
j  182.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

RILIN 1LAS  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  1  
Aircraft  ASTRA-1125  
Engine  GARRETT TFE 731-3A  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  RILIN 1L  
Runup Time  ---- sec  
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Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  29.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
e  48.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
f  71.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
g  73.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
h  90.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
i  91.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
j  182.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

SOREV 1JAS  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  2  
Aircraft  ASTRA-1125  
Engine  GARRETT TFE 731-3A  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  SOREV 1J  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  29.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
e  38.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
f  79.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
g  81.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
h  172.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

VARIX 1FAS  

Notes   
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Night Ops  0  
Day Ops  2  
Aircraft  ASTRA-1125  
Engine  GARRETT TFE 731-3A  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21L  
Track  VARIX 1F  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  29.50 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  42.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  85.50 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  86.60 2,000 AGL 1  Variable 500 
f  177.57 3,000 AGL 1  Variable 600  

VARIX 1GAS  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  1  
Aircraft  ASTRA-1125  
Engine  GARRETT TFE 731-3A  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21R  
Track  VARIX 1G  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  28.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  40.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  83.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  85.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
f  176.00 3,000 AGL 1  Variable 600  

VELOP 1GAS  
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Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  2  
Aircraft  ASTRA-1125  
Engine  GARRETT TFE 731-3A  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21R  
Track  VELOP 1G  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  28.00 250 AGL 1  Variable 200 
c  29.00 250 AGL 1  Variable 200 
d  81.00 1,600 AGL 1  Variable 300 
e  88.00 1,600 AGL 1  Variable 300 
f  179.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

VELOP 1JAS  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  2  
Aircraft  ASTRA-1125  
Engine  GARRETT TFE 731-3A  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  VELOP 1J  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  29.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
e  48.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
f  71.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
g  73.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
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h  90.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
i  94.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
j  140.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
k  150.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
l  241.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

VELOP 1LAS  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  2  
Aircraft  ASTRA-1125  
Engine  GARRETT TFE 731-3A  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  VELOP 1L  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  29.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
e  48.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
f  71.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
g  73.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
h  90.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
i  94.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
j  140.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
k  150.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
l  241.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

AV-8A  

ABLON 1FAV  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  AV-8A  
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Engine  F402-RR-401  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21L  
Track  ABLON 1F  
Runup Time  0 sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  42.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  56.50 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  86.50 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  189.59 3,000 AGL 1  Variable 500  

ABLON 1GAV  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  1  
Aircraft  AV-8A  
Engine  F402-RR-401  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21R  
Track  ABLON 1G  
Runup Time  0 sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  17.00 250 AGL 1  Variable 200 
c  21.00 250 AGL 1  Variable 200 
d  49.00 1,600 AGL 1  Variable 300 
e  63.00 1,600 AGL 1  Variable 300 
f  154.00 3,000 AGL 1  Variable 400  

ABLON 1JAV  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  2  
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Aircraft  AV-8A  
Engine  F402-RR-401  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  ABLON 1J  
Runup Time  0 sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  29.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
e  48.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
f  71.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
g  73.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
h  90.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
i  99.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
j  190.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

ASTOV 1GAV  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  2  
Aircraft  AV-8A  
Engine  F402-RR-401  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21R  
Track  ASTOV 1G  
Runup Time  0 sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  28.00 250 AGL 1  Variable 200 
c  29.00 250 AGL 1  Variable 200 
d  81.00 1,600 AGL 1  Variable 400 
e  85.00 1,600 AGL 1  Variable 400 
f  176.00 3,000 AGL 1  Variable 500  
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ASTOV 1JAV  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  AV-8A  
Engine  F402-RR-401  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  ASTOV 1J  
Runup Time  0 sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  29.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
e  48.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
f  71.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
g  73.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
h  90.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
i  94.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
j  140.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
k  142.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
l  233.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

CAT IIILAV  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  2  
Aircraft  AV-8A  
Engine  F402-RR-401  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  CAT IIIL  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
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Profile Segments  
Point  

Distance
km  

Height 
m  

Power 
% RPM  

Speed
kts  

a  124.00 2,500 AGL 1  Variable 400 
b  33.00 650 AGL 1  Variable 200 
c  30.00 550 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

CAT IIIRAV  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  2  
Aircraft  AV-8A  
Engine  F402-RR-401  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  CAT IIIR  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  124.00 2,500 AGL 1  Variable 400 
b  33.00 650 AGL 1  Variable 200 
c  30.00 550 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

CAT IILAV  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  2  
Aircraft  AV-8A  
Engine  F402-RR-401  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  CAT IIL  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  



 251

a  119.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
b  28.00 650 AGL 1  Variable 200 
c  26.00 550 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

CAT ILAV  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  3  
Aircraft  AV-8A  
Engine  F402-RR-401  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  CAT IL  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  124.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
b  33.00 650 AGL 1  Variable 200 
c  26.00 550 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

CAT IRAV  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  2  
Aircraft  AV-8A  
Engine  F402-RR-401  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  CAT IR  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  124.00 2,000 AGL 1  Variable 200 
b  33.00 650 AGL 1  Variable 200 
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c  26.00 550 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 200  

ILS AV  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  6  
Aircraft  AV-8A  
Engine  F402-RR-401  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21L  
Track  ILS  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  125.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
b  34.00 1,400 AGL 1  Variable 200 
c  24.00 1,000 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

IRS AV  

Notes   
Night Ops  2  
Day Ops  5  
Aircraft  AV-8A  
Engine  F402-RR-401  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21R  
Track  IRS  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  125.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
b  34.00 1,400 AGL 1  Variable 200 
c  24.00 1,000 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  
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KEPIR 1FAV  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  2  
Aircraft  AV-8A  
Engine  F402-RR-401  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21L  
Track  KEPIR 1F  
Runup Time  0 sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  29.50 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  42.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  85.50 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  95.25 2,000 AGL 1  Variable 500 
f  145.25 2,000 AGL 1  Variable 600 
g  168.00 3,000 AGL 1  Variable 600 
h  237.87 3,000 AGL 1  Variable 600  

NEMES 1LAV  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  1  
Aircraft  AV-8A  
Engine  F402-RR-401  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  NEMES 1L  
Runup Time  0 sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
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d  29.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
e  48.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
f  71.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
g  73.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
h  90.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
i  94.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
j  140.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
k  147.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
l  238.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

NEVRA 1FAV  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  2  
Aircraft  AV-8A  
Engine  F402-RR-401  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21L  
Track  NEVRA 1F  
Runup Time  0 sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  29.50 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  42.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  85.50 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  95.25 2,000 AGL 1  Variable 500 
f  145.25 2,000 AGL 1  Variable 600 
g  168.00 3,000 AGL 1  Variable 600 
h  237.00 3,000 AGL 1  Variable 600  

NEVRA 1GAV  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  1  
Aircraft  AV-8A  
Engine  F402-RR-401  
A/C Category  Based  
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Runway/Pad  21R  
Track  NEVRA 1G  
Runup Time  0 sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  28.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  40.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  83.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  93.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
f  143.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
g  144.00 3,000 AGL 1  Variable 500 
h  235.00 3,000 AGL 1  Variable 600  

NEVRA 1JAV  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  AV-8A  
Engine  F402-RR-401  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  NEVRA 1J  
Runup Time  0 sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  50.00 1,600 AGL 1  Variable 300 
e  58.00 2,000 AGL 1  Variable 300 
f  149.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

RILIN 1GAV  

Notes   
Night Ops  0  
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Day Ops  2  
Aircraft  AV-8A  
Engine  F402-RR-401  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21R  
Track  RILIN 1G  
Runup Time  0 sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  17.00 250 AGL 1  Variable 200 
c  21.00 250 AGL 1  Variable 200 
d  49.00 1,600 AGL 1  Variable 300 
e  52.00 1,600 AGL 1  Variable 300 
f  143.00 3,000 AGL 1  Variable 400  

RILIN 1JAV  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  AV-8A  
Engine  F402-RR-401  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  RILIN 1J  
Runup Time  0 sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  29.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
e  48.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
f  71.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
g  73.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
h  90.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
i  91.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
j  182.00 3,000 AGL 1  Variable 500  
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SOREV 1JAV  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  1  
Aircraft  AV-8A  
Engine  F402-RR-401  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  SOREV 1J  
Runup Time  0 sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  29.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
e  38.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
f  79.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
g  81.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
h  172.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

SOREV 1LAV  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  AV-8A  
Engine  F402-RR-401  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  SOREV 1L  
Runup Time  0 sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
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d  29.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
e  38.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
f  79.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
g  81.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
h  172.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

VARIX 1FAV  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  1  
Aircraft  AV-8A  
Engine  F402-RR-401  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21L  
Track  VARIX 1F  
Runup Time  0 sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  29.50 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  42.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  85.50 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  86.60 2,000 AGL 1  Variable 500 
f  177.57 3,000 AGL 1  Variable 600  

VARIX 1JAV  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  AV-8A  
Engine  F402-RR-401  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  VARIX 1J  
Runup Time  0 sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  Point  Distance Height Power Speed
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km  m  % RPM  kts  
a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  50.00 1,600 AGL 1  Variable 300 
e  56.00 2,000 AGL 1  Variable 300 
f  147.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

VARIX 1LAV  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  2  
Aircraft  AV-8A  
Engine  F402-RR-401  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  VARIX 1L  
Runup Time  0 sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  50.00 1,600 AGL 1  Variable 300 
e  56.00 1,600 AGL 1  Variable 300 
f  147.00 2,000 AGL 1  Variable 300  

VELOP 1JAV  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  AV-8A  
Engine  F402-RR-401  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  VELOP 1J  
Runup Time  0 sec  
Takeoff Displacement  0 m  
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Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 

% RPM  
Speed

kts  
a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  29.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
e  48.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
f  71.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
g  73.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
h  90.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
i  94.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
j  140.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
k  150.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
l  241.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

B-737-300 B1  

ABLON 1FB3  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  B-737-300 B1  
Engine  CFM56-3B-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21L  
Track  ABLON 1F  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  42.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  56.50 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  86.50 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  189.59 3,000 AGL 1  Variable 500  

ABLON 1GB3  

Notes   
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Night Ops  1  
Day Ops  0  
Aircraft  B-737-300 B1  
Engine  CFM56-3B-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21R  
Track  ABLON 1G  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  17.00 250 AGL 1  Variable 200 
c  21.00 250 AGL 1  Variable 200 
d  49.00 1,600 AGL 1  Variable 300 
e  63.00 1,600 AGL 1  Variable 300 
f  154.00 3,000 AGL 1  Variable 400  

ASTOV 1FB3  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  B-737-300 B1  
Engine  CFM56-3B-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21L  
Track  ASTOV 1F  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  42.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  49.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  54.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  94.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
f  95.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
g  186.00 300 AGL 1  Variable 500  

ASTOV 1GB3  
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Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  B-737-300 B1  
Engine  CFM56-3B-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21R  
Track  ASTOV 1G  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  28.00 250 AGL 1  Variable 200 
c  29.00 250 AGL 1  Variable 200 
d  81.00 1,600 AGL 1  Variable 400 
e  85.00 1,600 AGL 1  Variable 400 
f  176.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

ASTOV 1JB3  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  B-737-300 B1  
Engine  CFM56-3B-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  ASTOV 1J  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  29.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
e  48.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
f  71.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
g  73.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
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h  90.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
i  94.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
j  140.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
k  142.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
l  233.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

CAT IIIB3  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  B-737-300 B1  
Engine  CFM56-3B-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  CAT IIIR  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  124.00 2,500 AGL 1  Variable 400 
b  33.00 650 AGL 1  Variable 200 
c  30.00 550 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

CAT IIILB3  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  B-737-300 B1  
Engine  CFM56-3B-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  CAT IIIL  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  124.00 2,500 AGL 1  Variable 400 
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b  33.00 650 AGL 1  Variable 200 
c  30.00 550 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

CAT IILB3  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  2  
Aircraft  B-737-300 B1  
Engine  CFM56-3B-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  CAT IIL  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  119.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
b  28.00 650 AGL 1  Variable 200 
c  26.00 550 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

CAT IIRB3  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  B-737-300 B1  
Engine  CFM56-3B-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  CAT IIR  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  119.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
b  28.00 650 AGL 1  Variable 200 
c  26.00 550 AGL 1  Variable 200 
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d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

CAT ILB3  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  3  
Aircraft  B-737-300 B1  
Engine  CFM56-3B-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  CAT IL  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  124.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
b  33.00 650 AGL 1  Variable 200 
c  26.00 550 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

CAT IRB3  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  1  
Aircraft  B-737-300 B1  
Engine  CFM56-3B-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  CAT IR  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  124.00 2,000 AGL 1  Variable 200 
b  33.00 650 AGL 1  Variable 200 
c  26.00 550 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 200  
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ILS B3  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  2  
Aircraft  B-737-300 B1  
Engine  CFM56-3B-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21L  
Track  ILS  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  125.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
b  34.00 1,400 AGL 1  Variable 200 
c  24.00 1,000 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

IRS B3  

Notes   
Night Ops  2  
Day Ops  2  
Aircraft  B-737-300 B1  
Engine  CFM56-3B-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21R  
Track  IRS  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  125.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
b  34.00 1,400 AGL 1  Variable 200 
c  24.00 1,000 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

IRS B4  
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Notes   
Night Ops  5  
Day Ops  10  
Aircraft  B-737-300 B1  
Engine  CFM56-3B-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21R  
Track  IRS  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  125.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
b  34.00 1,400 AGL 1  Variable 200 
c  24.00 1,000 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

KEPIR 1JB3  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  2  
Aircraft  B-737-300 B1  
Engine  CFM56-3B-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  KEPIR 1J  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  50.00 1,600 AGL 1  Variable 300 
e  56.00 2,000 AGL 1  Variable 300 
f  147.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

NEMES 1FB3  
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Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  1  
Aircraft  B-737-300 B1  
Engine  CFM56-3B-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21L  
Track  NEMES 1F  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  42.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  49.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  54.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  94.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
f  99.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
g  190.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

NEVRA 1GB3  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  B-737-300 B1  
Engine  CFM56-3B-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21R  
Track  NEVRA 1G  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  28.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  40.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  83.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  93.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
f  143.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
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g  144.00 3,000 AGL 1  Variable 500 
h  235.00 3,000 AGL 1  Variable 600  

NEVRA 1JB3  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  B-737-300 B1  
Engine  CFM56-3B-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  NEVRA 1J  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  50.00 1,600 AGL 1  Variable 300 
e  58.00 2,000 AGL 1  Variable 300 
f  149.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

RILIN 1LB3  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  1  
Aircraft  B-737-300 B1  
Engine  CFM56-3B-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  RILIN 1L  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
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c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  29.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
e  48.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
f  71.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
g  73.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
h  90.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
i  91.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
j  182.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

SOREV 1FB3  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  B-737-300 B1  
Engine  CFM56-3B-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21L  
Track  SOREV 1F  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  29.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  42.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  81.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  87.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
f  178.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

VARIX 1GB3  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  B-737-300 B1  
Engine  CFM56-3B-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21R  
Track  VARIX 1G  
Runup Time  ---- sec  
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Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  28.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  40.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  83.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  85.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
f  176.00 3,000 AGL 1  Variable 600  

VELOP 1FB3  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  B-737-300 B1  
Engine  CFM56-3B-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21L  
Track  VELOP 1F  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  42.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  49.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  54.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  60.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
f  151.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

B-737-400*  

ABLON 1FB4  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  B-737-400*  
Engine  CFM56-3C-1  
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A/C Category  Based  
Runway/Pad  21L  
Track  ABLON 1F  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  42.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  56.50 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  86.50 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  189.59 3,000 AGL 1  Variable 500  

ABLON 1JB4  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  2  
Aircraft  B-737-400*  
Engine  CFM56-3C-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  ABLON 1J  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  29.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
e  48.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
f  71.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
g  73.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
h  90.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
i  99.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
j  190.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

ABLON 1LB4  
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Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  2  
Aircraft  B-737-400*  
Engine  CFM56-3C-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  ABLON 1L  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  29.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
e  48.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
f  71.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
g  73.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
h  90.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
i  99.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
j  190.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

ASTOV 1FB4  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  2  
Aircraft  B-737-400*  
Engine  CFM56-3C-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21L  
Track  ASTOV 1F  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  42.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  49.00 1,300 AGL 1  Variable 300 



 274

d  54.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  94.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
f  95.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
g  186.00 300 AGL 1  Variable 500  

CAT IIILB4  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  2  
Aircraft  B-737-400*  
Engine  CFM56-3C-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  CAT IIIL  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  124.00 2,500 AGL 1  Variable 400 
b  33.00 650 AGL 1  Variable 200 
c  30.00 550 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

CAT IIIRB4  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  2  
Aircraft  B-737-400*  
Engine  CFM56-3C-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  CAT IIIR  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  124.00 2,500 AGL 1  Variable 400 
b  33.00 650 AGL 1  Variable 200 
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c  30.00 550 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

CAT IILB4  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  2  
Aircraft  B-737-400*  
Engine  CFM56-3C-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  CAT IIL  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  119.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
b  28.00 650 AGL 1  Variable 200 
c  26.00 550 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

CAT IIRB4  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  2  
Aircraft  B-737-400*  
Engine  CFM56-3C-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  CAT IIR  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  119.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
b  28.00 650 AGL 1  Variable 200 
c  26.00 550 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  
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CAT ILB4  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  3  
Aircraft  B-737-400*  
Engine  CFM56-3C-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  CAT IL  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  124.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
b  33.00 650 AGL 1  Variable 200 
c  26.00 550 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

CAT IRB4  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  2  
Aircraft  B-737-400*  
Engine  CFM56-3C-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  CAT IR  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  124.00 2,000 AGL 1  Variable 200 
b  33.00 650 AGL 1  Variable 200 
c  26.00 550 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 200  

ILS B4  
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Notes   
Night Ops  2  
Day Ops  15  
Aircraft  B-737-400*  
Engine  CFM56-3C-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21L  
Track  ILS  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  125.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
b  34.00 1,400 AGL 1  Variable 200 
c  24.00 1,000 AGL 1  Variable 200 
d  0.00 0 AGL 1  Variable 0  

KEPIR 1FB4  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  3  
Aircraft  B-737-400*  
Engine  CFM56-3C-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21L  
Track  KEPIR 1F  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  29.50 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  42.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  85.50 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  95.25 2,000 AGL 1  Variable 500 
f  145.25 2,000 AGL 1  Variable 600 
g  168.00 3,000 AGL 1  Variable 600 
h  237.87 3,000 AGL 1  Variable 600  
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KEPIR 1GB4  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  2  
Aircraft  B-737-400*  
Engine  CFM56-3C-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21R  
Track  KEPIR 1G  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  28.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  40.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  83.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  93.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
f  143.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
g  145.00 3,000 AGL 1  Variable 500 
h  236.00 3,000 AGL 1  Variable 600  

NEMES 1GB4  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  B-737-400*  
Engine  CFM56-3C-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21R  
Track  NEMES 1G  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  28.00 250 AGL 1  Variable 200 
c  29.00 250 AGL 1  Variable 200 
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d  81.00 1,600 AGL 1  Variable 300 
e  89.00 1,600 AGL 1  Variable 300 
f  180.00 3,000 AGL 1  Variable 400  

NEMES 1JB4  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  2  
Aircraft  B-737-400*  
Engine  CFM56-3C-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  NEMES 1J  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  29.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
e  48.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
f  71.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
g  73.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
h  90.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
i  94.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
j  140.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
k  147.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
l  238.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

NEMES 1L  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  0  
Aircraft  B-737-400*  
Engine  CFM56-3C-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  NEMES 1L  



 280

Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  29.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
e  48.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
f  71.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
g  73.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
h  90.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
i  94.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
j  140.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
k  147.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
l  238.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

NEMES 1LB4  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  0  
Aircraft  B-737-400*  
Engine  CFM56-3C-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  NEMES 1L  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  29.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
e  48.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
f  71.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
g  73.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
h  90.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
i  94.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
j  140.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
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k  147.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
l  238.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

NEVRA 1FB4  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  B-737-400*  
Engine  CFM56-3C-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21L  
Track  NEVRA 1F  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  29.50 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  42.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  85.50 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  95.25 2,000 AGL 1  Variable 500 
f  145.25 2,000 AGL 1  Variable 600 
g  168.00 3,000 AGL 1  Variable 600 
h  237.00 3,000 AGL 1  Variable 600  

NEVRA 1L  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  0  
Aircraft  B-737-400*  
Engine  CFM56-3C-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  NEVRA 1L  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  
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a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  50.00 1,600 AGL 1  Variable 300 
e  58.00 2,000 AGL 1  Variable 300 
f  149.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

NEVRA 1LB4  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  2  
Aircraft  B-737-400*  
Engine  CFM56-3C-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  NEVRA 1L  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  50.00 1,600 AGL 1  Variable 300 
e  58.00 2,000 AGL 1  Variable 300 
f  149.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

RILIN 1F  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  B-737-400*  
Engine  CFM56-3C-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21L  
Track  RILIN 1F  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
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Profile Segments  
Point  

Distance
km  

Height 
m  

Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  42.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  49.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  54.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  94.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
f  99.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
g  190.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

RILIN 1FA3  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  1  
Aircraft  B-737-400*  
Engine  CFM56-3C-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21L  
Track  RILIN 1F  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  42.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  49.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  54.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  94.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
f  99.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
g  190.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

RILIN 1FB4  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  2  
Aircraft  B-737-400*  
Engine  CFM56-3C-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21L  
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Track  RILIN 1F  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  42.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  49.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  54.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  94.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
f  99.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
g  190.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

RILIN 1GB4  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  0  
Aircraft  B-737-400*  
Engine  CFM56-3C-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21R  
Track  RILIN 1G  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  17.00 250 AGL 1  Variable 200 
c  21.00 250 AGL 1  Variable 200 
d  49.00 1,600 AGL 1  Variable 300 
e  52.00 1,600 AGL 1  Variable 300 
f  143.00 3,000 AGL 1  Variable 400  

RILIN 1JB4  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  2  
Aircraft  B-737-400*  
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Engine  CFM56-3C-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  RILIN 1J  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  29.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
e  48.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
f  71.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
g  73.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
h  90.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
i  91.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
j  182.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

SOREV 1GB4  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  2  
Aircraft  B-737-400*  
Engine  CFM56-3C-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21R  
Track  SOREV 1G  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  28.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  40.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  83.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  85.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
f  176.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

SOREV 1LB4  
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Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  2  
Aircraft  B-737-400*  
Engine  CFM56-3C-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  SOREV 1L  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  29.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
e  38.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
f  79.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
g  81.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
h  172.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

VARIX 1FB4  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  2  
Aircraft  B-737-400*  
Engine  CFM56-3C-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21L  
Track  VARIX 1F  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  29.50 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  42.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  85.50 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  86.60 2,000 AGL 1  Variable 500 
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f  177.57 3,000 AGL 1  Variable 600  

VARIX 1L  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  0  
Aircraft  B-737-400*  
Engine  CFM56-3C-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  VARIX 1L  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  50.00 1,600 AGL 1  Variable 300 
e  56.00 1,600 AGL 1  Variable 300 
f  147.00 2,000 AGL 1  Variable 300  

VARIX 1LB4  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  0  
Aircraft  B-737-400*  
Engine  CFM56-3C-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03L  
Track  VARIX 1L  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
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d  50.00 1,600 AGL 1  Variable 300 
e  56.00 1,600 AGL 1  Variable 300 
f  147.00 2,000 AGL 1  Variable 300  

VELOP 1FB4  

Notes   
Night Ops  1  
Day Ops  0  
Aircraft  B-737-400*  
Engine  CFM56-3C-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21L  
Track  VELOP 1F  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  42.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
c  49.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
d  54.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
e  60.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
f  151.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

VELOP 1GB4  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  2  
Aircraft  B-737-400*  
Engine  CFM56-3C-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  21R  
Track  VELOP 1G  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
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b  28.00 250 AGL 1  Variable 200 
c  29.00 250 AGL 1  Variable 200 
d  81.00 1,600 AGL 1  Variable 300 
e  88.00 1,600 AGL 1  Variable 300 
f  179.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

VELOP 1JB4  

Notes   
Night Ops  0  
Day Ops  2  
Aircraft  B-737-400*  
Engine  CFM56-3C-1  
A/C Category  Based  
Runway/Pad  03R  
Track  VELOP 1J  
Runup Time  ---- sec  
Takeoff Displacement  0 m  
Landing Displacement 0 m  
Profile Segments  

Point  
Distance

km  
Height 

m  
Power 
LBS  

Speed
kts  

a  0.00 0 AGL 1  Variable 0 
b  5.00 400 AGL 1  Variable 200 
c  12.00 400 AGL 1  Variable 200 
d  29.00 1,300 AGL 1  Variable 200 
e  48.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
f  71.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
g  73.00 1,300 AGL 1  Variable 300 
h  90.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
i  94.00 2,000 AGL 1  Variable 400 
j  140.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
k  150.00 2,000 AGL 1  Variable 500 
l  241.00 3,000 AGL 1  Variable 500  

Maps of Individual Flight Profiles  
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Flight Profile CAT IIILA2 
Flight Track: CAT IIIL Aircraft: Based A-310 Engine: HIGH TB CF6-80C2A2 
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Flight Profile CAT IIIRA2 
Flight Track: CAT IIIR Aircraft: Based A-310 Engine: HIGH TB CF6-80C2A2 
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Flight Profile CAT IIRA2 
Flight Track: CAT IIR Aircraft: Based A-310 Engine: HIGH TB CF6-80C2A2 
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Flight Profile CAT ILA2 
Flight Track: CAT IL Aircraft: Based A-310 Engine: HIGH TB CF6-80C2A2 
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Flight Profile CAT IRA2 
Flight Track: CAT IR Aircraft: Based A-310 Engine: HIGH TB CF6-80C2A2 
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Flight Profile ILS A2 
Flight Track: ILS Aircraft: Based A-310 Engine: HIGH TB CF6-80C2A2 
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Flight Profile IRS A2 
Flight Track: IRS Aircraft: Based A-310 Engine: HIGH TB CF6-80C2A2 
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Flight Profile ABLON 1JA2 
Flight Track: ABLON 1J Aircraft: Based A-310 Engine: HIGH TB CF6-80C2A2 
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Flight Profile KEPIR 1FA2 
Flight Track: KEPIR 1F Aircraft: Based A-310 Engine: HIGH TB CF6-80C2A2 
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Flight Profile KEPIR 1GA2 
Flight Track: KEPIR 1G Aircraft: Based A-310 Engine: HIGH TB CF6-80C2A2 
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Flight Profile KEPIR 1LA2 
Flight Track: KEPIR 1L Aircraft: Based A-310 Engine: HIGH TB CF6-80C2A2 
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Flight Profile NEMES 1JA2 
Flight Track: NEMES 1J Aircraft: Based A-310 Engine: HIGH TB CF6-80C2A2 
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Flight Profile RILIN 1LA2 
Flight Track: RILIN 1L Aircraft: Based A-310 Engine: HIGH TB CF6-80C2A2 
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Flight Profile SOREV 1FA2 
Flight Track: SOREV 1F Aircraft: Based A-310 Engine: HIGH TB CF6-80C2A2 
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Flight Profile SOREV 1JA2 
Flight Track: SOREV 1J Aircraft: Based A-310 Engine: HIGH TB CF6-80C2A2 
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Flight Profile VARIX 1GA2 
Flight Track: VARIX 1G Aircraft: Based A-310 Engine: HIGH TB CF6-80C2A2 
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Flight Profile CAT IIILA3 
Flight Track: CAT IIIL Aircraft: Based A320* Engine: CFM56-5A-1 
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Flight Profile CAT IIIRA3 
Flight Track: CAT IIIR Aircraft: Based A320* Engine: CFM56-5A-1 
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Flight Profile CAT IILA3 
Flight Track: CAT IIL Aircraft: Based A320* Engine: CFM56-5A-1 
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Flight Profile CAT IIRA3 
Flight Track: CAT IIR Aircraft: Based A320* Engine: CFM56-5A-1 
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Flight Profile CAT ILA3 
Flight Track: CAT IL Aircraft: Based A320* Engine: CFM56-5A-1 
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Flight Profile CAT IRA3 
Flight Track: CAT IR Aircraft: Based A320* Engine: CFM56-5A-1 
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Flight Profile ILS A3 
Flight Track: ILS Aircraft: Based A320* Engine: CFM56-5A-1 
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Flight Profile IRS A3 
Flight Track: IRS Aircraft: Based A320* Engine: CFM56-5A-1 

  

  



 314

Flight Profile ABLON 1F 
Flight Track: ABLON 1F Aircraft: Based A320* Engine: CFM56-5A-1 
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Flight Profile ABLON 1LA3 
Flight Track: ABLON 1L Aircraft: Based A320* Engine: CFM56-5A-1 
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Flight Profile ASTOV 1FA3 
Flight Track: ASTOV 1F Aircraft: Based A320* Engine: CFM56-5A-1 
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Flight Profile ASTOV 1GA3 
Flight Track: ASTOV 1G Aircraft: Based A320* Engine: CFM56-5A-1 
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Flight Profile ASTOV 1LA3 
Flight Track: ASTOV 1L Aircraft: Based A320* Engine: CFM56-5A-1 
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Flight Profile KEPIR 1F 
Flight Track: KEPIR 1F Aircraft: Based A320* Engine: CFM56-5A-1 
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Flight Profile KEPIR 1G 
Flight Track: KEPIR 1G Aircraft: Based A320* Engine: CFM56-5A-1 
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Flight Profile KEPIR 1JA3 
Flight Track: KEPIR 1J Aircraft: Based A320* Engine: CFM56-5A-1 
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Flight Profile NEVRA 1F 
Flight Track: NEVRA 1F Aircraft: Based A320* Engine: CFM56-5A-1 
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Flight Profile NEVRA 1G 
Flight Track: NEVRA 1G Aircraft: Based A320* Engine: CFM56-5A-1 
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Flight Profile RILIN 1JA3 
Flight Track: RILIN 1J Aircraft: Based A320* Engine: CFM56-5A-1 
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Flight Profile RILIN 1L 
Flight Track: RILIN 1L Aircraft: Based A320* Engine: CFM56-5A-1 
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Flight Profile VARIX 1F 
Flight Track: VARIX 1F Aircraft: Based A320* Engine: CFM56-5A-1 
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Flight Profile VARIX 1G 
Flight Track: VARIX 1G Aircraft: Based A320* Engine: CFM56-5A-1 
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Flight Profile VARIX 1JA3 
Flight Track: VARIX 1J Aircraft: Based A320* Engine: CFM56-5A-1 
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Flight Profile VELOP 1GA3 
Flight Track: VELOP 1G Aircraft: Based A320* Engine: CFM56-5A-1 
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Flight Profile VELOP 1LA3 
Flight Track: VELOP 1L Aircraft: Based A320* Engine: CFM56-5A-1 
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Flight Profile CAT IIILAS 
Flight Track: CAT IIIL Aircraft: Based ASTRA-1125 Engine: GARRETT TFE 731-3A 
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Flight Profile CAT IIIRAS 
Flight Track: CAT IIIR Aircraft: Based ASTRA-1125 Engine: GARRETT TFE 731-3A 
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Flight Profile CAT IILAS 
Flight Track: CAT IIL Aircraft: Based ASTRA-1125 Engine: GARRETT TFE 731-3A 
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Flight Profile CAT IIRAS 
Flight Track: CAT IIR Aircraft: Based ASTRA-1125 Engine: GARRETT TFE 731-3A 
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Flight Profile CAT IIRAV 
Flight Track: CAT IIR Aircraft: Based ASTRA-1125 Engine: GARRETT TFE 731-3A 
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Flight Profile CAT ILAS 
Flight Track: CAT IL Aircraft: Based ASTRA-1125 Engine: GARRETT TFE 731-3A 
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Flight Profile CAT IRAS 
Flight Track: CAT IR Aircraft: Based ASTRA-1125 Engine: GARRETT TFE 731-3A 
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Flight Profile ILS AS 
Flight Track: ILS Aircraft: Based ASTRA-1125 Engine: GARRETT TFE 731-3A 
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Flight Profile IRS AS 
Flight Track: IRS Aircraft: Based ASTRA-1125 Engine: GARRETT TFE 731-3A 
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Flight Profile ABLON 1LAS 
Flight Track: ABLON 1L Aircraft: Based ASTRA-1125 Engine: GARRETT TFE 731-3A 
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Flight Profile ASTOV 1LAS 
Flight Track: ASTOV 1L Aircraft: Based ASTRA-1125 Engine: GARRETT TFE 731-3A 
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Flight Profile KEPIR 1GAS 
Flight Track: KEPIR 1G Aircraft: Based ASTRA-1125 Engine: GARRETT TFE 731-3A 

  

  



 343

Flight Profile KEPIR 1JAS 
Flight Track: KEPIR 1J Aircraft: Based ASTRA-1125 Engine: GARRETT TFE 731-3A 
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Flight Profile NEMES 1FAS 
Flight Track: NEMES 1F Aircraft: Based ASTRA-1125 Engine: GARRETT TFE 731-3A 

  

  



 345

Flight Profile NEMES 1GAS 
Flight Track: NEMES 1G Aircraft: Based ASTRA-1125 Engine: GARRETT TFE 731-3A 
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Flight Profile NEVRA 1FAS 
Flight Track: NEVRA 1F Aircraft: Based ASTRA-1125 Engine: GARRETT TFE 731-3A 
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Flight Profile RILIN 1FAS 
Flight Track: RILIN 1F Aircraft: Based ASTRA-1125 Engine: GARRETT TFE 731-3A 
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Flight Profile RILIN 1JAS 
Flight Track: RILIN 1J Aircraft: Based ASTRA-1125 Engine: GARRETT TFE 731-3A 

  

  



 349

Flight Profile RILIN 1LAS 
Flight Track: RILIN 1L Aircraft: Based ASTRA-1125 Engine: GARRETT TFE 731-3A 
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Flight Profile SOREV 1JAS 
Flight Track: SOREV 1J Aircraft: Based ASTRA-1125 Engine: GARRETT TFE 731-3A 
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Flight Profile VARIX 1FAS 
Flight Track: VARIX 1F Aircraft: Based ASTRA-1125 Engine: GARRETT TFE 731-3A 

  

  



 352

Flight Profile VARIX 1GAS 
Flight Track: VARIX 1G Aircraft: Based ASTRA-1125 Engine: GARRETT TFE 731-3A 
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Flight Profile VELOP 1GAS 
Flight Track: VELOP 1G Aircraft: Based ASTRA-1125 Engine: GARRETT TFE 731-3A 
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Flight Profile VELOP 1JAS 
Flight Track: VELOP 1J Aircraft: Based ASTRA-1125 Engine: GARRETT TFE 731-3A 

  

  



 355

Flight Profile VELOP 1LAS 
Flight Track: VELOP 1L Aircraft: Based ASTRA-1125 Engine: GARRETT TFE 731-3A 
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Flight Profile CAT IIILAV 
Flight Track: CAT IIIL Aircraft: Based AV-8A Engine: F402-RR-401 

  

  



 357

Flight Profile CAT IIIRAV 
Flight Track: CAT IIIR Aircraft: Based AV-8A Engine: F402-RR-401 
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Flight Profile CAT IILAV 
Flight Track: CAT IIL Aircraft: Based AV-8A Engine: F402-RR-401 
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Flight Profile CAT ILAV 
Flight Track: CAT IL Aircraft: Based AV-8A Engine: F402-RR-401 

  

  



 360

Flight Profile CAT IRAV 
Flight Track: CAT IR Aircraft: Based AV-8A Engine: F402-RR-401 
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Flight Profile ILS AV 
Flight Track: ILS Aircraft: Based AV-8A Engine: F402-RR-401 
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Flight Profile IRS AV 
Flight Track: IRS Aircraft: Based AV-8A Engine: F402-RR-401 

  

  



 363

Flight Profile ABLON 1FAV 
Flight Track: ABLON 1F Aircraft: Based AV-8A Engine: F402-RR-401 

  

  



 364

Flight Profile ABLON 1GAV 
Flight Track: ABLON 1G Aircraft: Based AV-8A Engine: F402-RR-401 

  

  



 365

Flight Profile ABLON 1JAV 
Flight Track: ABLON 1J Aircraft: Based AV-8A Engine: F402-RR-401 

  

  



 366

Flight Profile ASTOV 1GAV 
Flight Track: ASTOV 1G Aircraft: Based AV-8A Engine: F402-RR-401 

  

  



 367

Flight Profile ASTOV 1JAV 
Flight Track: ASTOV 1J Aircraft: Based AV-8A Engine: F402-RR-401 

  

  



 368

Flight Profile KEPIR 1FAV 
Flight Track: KEPIR 1F Aircraft: Based AV-8A Engine: F402-RR-401 

  

  



 369

Flight Profile NEMES 1LAV 
Flight Track: NEMES 1L Aircraft: Based AV-8A Engine: F402-RR-401 

  

  



 370

Flight Profile NEVRA 1FAV 
Flight Track: NEVRA 1F Aircraft: Based AV-8A Engine: F402-RR-401 

  

  



 371

Flight Profile NEVRA 1GAV 
Flight Track: NEVRA 1G Aircraft: Based AV-8A Engine: F402-RR-401 

  

  



 372

Flight Profile NEVRA 1JAV 
Flight Track: NEVRA 1J Aircraft: Based AV-8A Engine: F402-RR-401 

  

  



 373

Flight Profile RILIN 1GAV 
Flight Track: RILIN 1G Aircraft: Based AV-8A Engine: F402-RR-401 

  

  



 374

Flight Profile RILIN 1JAV 
Flight Track: RILIN 1J Aircraft: Based AV-8A Engine: F402-RR-401 

  

  



 375

Flight Profile SOREV 1JAV 
Flight Track: SOREV 1J Aircraft: Based AV-8A Engine: F402-RR-401 

  

  



 376

Flight Profile SOREV 1LAV 
Flight Track: SOREV 1L Aircraft: Based AV-8A Engine: F402-RR-401 

  

  



 377

Flight Profile VARIX 1FAV 
Flight Track: VARIX 1F Aircraft: Based AV-8A Engine: F402-RR-401 

  

  



 378

Flight Profile VARIX 1JAV 
Flight Track: VARIX 1J Aircraft: Based AV-8A Engine: F402-RR-401 

  

  



 379

Flight Profile VARIX 1LAV 
Flight Track: VARIX 1L Aircraft: Based AV-8A Engine: F402-RR-401 

  

  



 380

Flight Profile VELOP 1JAV 
Flight Track: VELOP 1J Aircraft: Based AV-8A Engine: F402-RR-401 

  

  



 381

Flight Profile CAT IIILB3 
Flight Track: CAT IIIL Aircraft: Based B-737-300 B1 Engine: CFM56-3B-1 

  

  



 382

Flight Profile CAT IIIB3 
Flight Track: CAT IIIR Aircraft: Based B-737-300 B1 Engine: CFM56-3B-1 

  

  



 383

Flight Profile CAT IILB3 
Flight Track: CAT IIL Aircraft: Based B-737-300 B1 Engine: CFM56-3B-1 

  

  



 384

Flight Profile CAT IIRB3 
Flight Track: CAT IIR Aircraft: Based B-737-300 B1 Engine: CFM56-3B-1 

  

  



 385

Flight Profile CAT ILB3 
Flight Track: CAT IL Aircraft: Based B-737-300 B1 Engine: CFM56-3B-1 

  

  



 386

Flight Profile CAT IRB3 
Flight Track: CAT IR Aircraft: Based B-737-300 B1 Engine: CFM56-3B-1 

  

  



 387

Flight Profile ILS B3 
Flight Track: ILS Aircraft: Based B-737-300 B1 Engine: CFM56-3B-1 

  

  



 388

Flight Profile IRS B3 
Flight Track: IRS Aircraft: Based B-737-300 B1 Engine: CFM56-3B-1 

  

  



 389

Flight Profile IRS B4 
Flight Track: IRS Aircraft: Based B-737-300 B1 Engine: CFM56-3B-1 

  

  



 390

Flight Profile ABLON 1FB3 
Flight Track: ABLON 1F Aircraft: Based B-737-300 B1 Engine: CFM56-3B-1 

  

  



 391

Flight Profile ABLON 1GB3 
Flight Track: ABLON 1G Aircraft: Based B-737-300 B1 Engine: CFM56-3B-1 

  

  



 392

Flight Profile ASTOV 1FB3 
Flight Track: ASTOV 1F Aircraft: Based B-737-300 B1 Engine: CFM56-3B-1 

  

  



 393

Flight Profile ASTOV 1GB3 
Flight Track: ASTOV 1G Aircraft: Based B-737-300 B1 Engine: CFM56-3B-1 

  

  



 394

Flight Profile ASTOV 1JB3 
Flight Track: ASTOV 1J Aircraft: Based B-737-300 B1 Engine: CFM56-3B-1 

  

  



 395

Flight Profile KEPIR 1JB3 
Flight Track: KEPIR 1J Aircraft: Based B-737-300 B1 Engine: CFM56-3B-1 

  

  



 396

Flight Profile NEMES 1FB3 
Flight Track: NEMES 1F Aircraft: Based B-737-300 B1 Engine: CFM56-3B-1 

  

  



 397

Flight Profile NEVRA 1GB3 
Flight Track: NEVRA 1G Aircraft: Based B-737-300 B1 Engine: CFM56-3B-1 

  

  



 398

Flight Profile NEVRA 1JB3 
Flight Track: NEVRA 1J Aircraft: Based B-737-300 B1 Engine: CFM56-3B-1 

  

  



 399

Flight Profile RILIN 1LB3 
Flight Track: RILIN 1L Aircraft: Based B-737-300 B1 Engine: CFM56-3B-1 

  

  



 400

Flight Profile SOREV 1FB3 
Flight Track: SOREV 1F Aircraft: Based B-737-300 B1 Engine: CFM56-3B-1 

  

  



 401

Flight Profile VARIX 1GB3 
Flight Track: VARIX 1G Aircraft: Based B-737-300 B1 Engine: CFM56-3B-1 

  

  



 402

Flight Profile VELOP 1FB3 
Flight Track: VELOP 1F Aircraft: Based B-737-300 B1 Engine: CFM56-3B-1 

  

  



 403

Flight Profile CAT IIILB4 
Flight Track: CAT IIIL Aircraft: Based B-737-400* Engine: CFM56-3C-1 

  

  



 404

Flight Profile CAT IIIRB4 
Flight Track: CAT IIIR Aircraft: Based B-737-400* Engine: CFM56-3C-1 

  

  



 405

Flight Profile CAT IILB4 
Flight Track: CAT IIL Aircraft: Based B-737-400* Engine: CFM56-3C-1 

  

  



 406

Flight Profile CAT IIRB4 
Flight Track: CAT IIR Aircraft: Based B-737-400* Engine: CFM56-3C-1 

  

  



 407

Flight Profile CAT ILB4 
Flight Track: CAT IL Aircraft: Based B-737-400* Engine: CFM56-3C-1 

  

  



 408

Flight Profile CAT IRB4 
Flight Track: CAT IR Aircraft: Based B-737-400* Engine: CFM56-3C-1 

  

  



 409

Flight Profile ILS B4 
Flight Track: ILS Aircraft: Based B-737-400* Engine: CFM56-3C-1 

  

  



 410

Flight Profile ABLON 1FB4 
Flight Track: ABLON 1F Aircraft: Based B-737-400* Engine: CFM56-3C-1 

  

  



 411

Flight Profile ABLON 1JB4 
Flight Track: ABLON 1J Aircraft: Based B-737-400* Engine: CFM56-3C-1 

  

  



 412

Flight Profile ABLON 1LB4 
Flight Track: ABLON 1L Aircraft: Based B-737-400* Engine: CFM56-3C-1 

  

  



 413

Flight Profile ASTOV 1FB4 
Flight Track: ASTOV 1F Aircraft: Based B-737-400* Engine: CFM56-3C-1 

  

  



 414

Flight Profile KEPIR 1FB4 
Flight Track: KEPIR 1F Aircraft: Based B-737-400* Engine: CFM56-3C-1 

  

  



 415

Flight Profile KEPIR 1GB4 
Flight Track: KEPIR 1G Aircraft: Based B-737-400* Engine: CFM56-3C-1 

  

  



 416

Flight Profile NEMES 1GB4 
Flight Track: NEMES 1G Aircraft: Based B-737-400* Engine: CFM56-3C-1 

  

  



 417

Flight Profile NEMES 1JB4 
Flight Track: NEMES 1J Aircraft: Based B-737-400* Engine: CFM56-3C-1 

  

  



 418

Flight Profile NEMES 1L 
Flight Track: NEMES 1L Aircraft: Based B-737-400* Engine: CFM56-3C-1 

  

  



 419

Flight Profile NEMES 1LB4 
Flight Track: NEMES 1L Aircraft: Based B-737-400* Engine: CFM56-3C-1 

  

  



 420

Flight Profile NEVRA 1FB4 
Flight Track: NEVRA 1F Aircraft: Based B-737-400* Engine: CFM56-3C-1 

  

  



 421

Flight Profile NEVRA 1L 
Flight Track: NEVRA 1L Aircraft: Based B-737-400* Engine: CFM56-3C-1 

  

  



 422

Flight Profile NEVRA 1LB4 
Flight Track: NEVRA 1L Aircraft: Based B-737-400* Engine: CFM56-3C-1 

  

  



 423

Flight Profile RILIN 1F 
Flight Track: RILIN 1F Aircraft: Based B-737-400* Engine: CFM56-3C-1 

  

  



 424

Flight Profile RILIN 1FA3 
Flight Track: RILIN 1F Aircraft: Based B-737-400* Engine: CFM56-3C-1 

  

  



 425

Flight Profile RILIN 1FB4 
Flight Track: RILIN 1F Aircraft: Based B-737-400* Engine: CFM56-3C-1 

  

  



 426

Flight Profile RILIN 1GB4 
Flight Track: RILIN 1G Aircraft: Based B-737-400* Engine: CFM56-3C-1 

  

  



 427

Flight Profile RILIN 1JB4 
Flight Track: RILIN 1J Aircraft: Based B-737-400* Engine: CFM56-3C-1 

  

  



 428

Flight Profile SOREV 1GB4 
Flight Track: SOREV 1G Aircraft: Based B-737-400* Engine: CFM56-3C-1 

  

  



 429

Flight Profile SOREV 1LB4 
Flight Track: SOREV 1L Aircraft: Based B-737-400* Engine: CFM56-3C-1 

  

  



 430

Flight Profile VARIX 1FB4 
Flight Track: VARIX 1F Aircraft: Based B-737-400* Engine: CFM56-3C-1 

  

  



 431

Flight Profile VARIX 1L 
Flight Track: VARIX 1L Aircraft: Based B-737-400* Engine: CFM56-3C-1 

  

  



 432

Flight Profile VARIX 1LB4 
Flight Track: VARIX 1L Aircraft: Based B-737-400* Engine: CFM56-3C-1 

  

  



 433

Flight Profile VELOP 1FB4 
Flight Track: VELOP 1F Aircraft: Based B-737-400* Engine: CFM56-3C-1 

  

  



 434

Flight Profile VELOP 1GB4 
Flight Track: VELOP 1G Aircraft: Based B-737-400* Engine: CFM56-3C-1 

  

  



 435

Flight Profile VELOP 1JB4 
Flight Track: VELOP 1J Aircraft: Based B-737-400* Engine: CFM56-3C-1 

  

  
 
 


