DETERMINAZIONE DELLE CURVE DI ISOLIVELLO
. . ACUSTICO DELL’INTORNO AEROPORTUALE -
- CONFRONTO CON I DATI STRUMENTALI

AEROPORTO G.B. PASTINE ROMA-CIAMPINO
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1. INTRODUZIONE

ADR, sulla base di dati strumentali e di quanto derivato dal sistema di monitoraggio, ha
sviluppato un nuovo modello prendendo a riferimento il traffico fornito da ENAYV per il sistema di
Monitoraggio ed i dati ritevati dalle tre centraline.

Fartendo dai dati strumentali disponibili, per effetto della non continuitd dei dati di sistema, della
non completa fornitura dei dati ENAV che non hanno consentito 1a correlazione di tutti ghi eventi
disponibili, della mancanza delle tracce complete, ecc., sono stati individuati tre periodi a maggior
numero di movimenti registrati, che potessero essere comparati con i dati ENAV.

I periodi considerati sono i seguenti:

23/01/07/ - 29/01/07

29/04/07 - 05/05/07

15/06/07 - 21/06/07

2. ANALISI DEL SOFTWARE UTILIZZATO

Per la caratterizzazione acustica dell’intorno aeroportuale dell’ Aeroporto G.B. Pastine di Roma
Ciampino si ¢ utilizzato il modello previsionale INM 6.2A (Integrated Noise Model). Tale modello,
sviluppato dalla Federal Aviation Administration {FAA) é molto diffuso ed impiegato a livello
internazionale ed € stato riconosciuto dail’ Agenzia Nazionale Protezione Ambiente (ANPA) (nota
del 15/03/2001 prot. 6117) come modello matematico utilizzabile ai sensi dell’ art.2 comma 1

lettera A del D.M. Ambiente/Trasporti 3 Dicembre 1999,

2.1 INTRODUZIONE AL MODELLO

11 modello consente di determinare le curve di isolivello acustico attraverso I’inserimento di dati
neccessari al calcolo delle curve Noise Power Distance (NPD) le quali mettono in relazione il
descrittore acustico (SEL — per 1a legge italiana) con la distanza tra la sorgente (acromobile) ed il

ricettore. Le relazioni NPD sono definite all’interno di un database relazionale per molti modetli di




aeromobili; per i velivoli non inseriti all'interno del database ufficiale & possibile creare delle
opportune sostituzioni sulla base si dei dati acustici che di quelli prestazionali.

Il modulo di calcolo dell’TNM ¢ basato su standards della Society of Automotive Engineers (SAE)
Aviation Noisc Comitee (A-21); tale comitato & formato da ricercatori, autorita govemnative,
costruttori di motori aeronautici e sviluppatori del software.

I tre documtenti su cut si basa il sistema sono:

SAE-AIR-1845 “Procedure for the Caloulation of Airplane Noise in the Vicinity of Airports”
SAE-AIR-1751 “Prediction Mezthod for Lateral Attenuation of Airplane Noise During Takeoff and
Landing”
SAE-ARP-866A “Standard Values of Atmospheric Absorption as a Function of Temperature
and Humidity™
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2.2 ANALISI DEL. MODELL.O PREVISIONALE

L’INM ¢ progettato per stimare gli effetti del traffico acroportuale attraverso dati di input calcolati
su media annuale ed € state sviluppato per la pianificazione a medio e lungo termine,,

I profili di volo e gli algoritmi per il calcolo dell’impatto acustico sono descritti nella pubblicazione
SAE-AIR-1845.

L’intero modello deve éssere quindi progettato specificatamente per un’analisi di scenari su base

annua in quanto analisi specifiche e puntuali posseno subire pericolos: errori sistematici,

2.3 DATI DI INPUT NECESSARI

I dati di input si articolano in 3 diverse tipologie:
A) GEOREFERENZIAZIONE
- Dimensione € direzione della pista
- Dati orografici dell’intorno aeroportuale

B) TRAFFICO E PROCEDURE DI VOLO

- Individuazione dei modelli di acromobile (modello/motorizzazione) nelle tre settimane
stimate di maggior traffico del 2007, considerati perd i dati a disposizione.

- Calcolo del giorno medio equivalente, sulla base dei dati di traffico e di rumore disponibili
sul sistema e utilizzabili per le finalita proposte.

- Procedure di volo

C) METEQ

- Temperatura

- Umidita

- Pressione atmosferica

- Componente di vento in prua (Headwind) media
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2.4 OUTPFUT DEL MODELLO

Arttraverso il software & possibile elaborare delle curve di isolivello acustico in base al descrittore

scelto.
3. MODELLO DELL’AEROPORTO G.B. FPASTINE

In questo paragrafo vengono esposti i parametri di input, condivisi dal gruppo tecnico ristretto, che

sono stati inseriti all’interno del software di analisi.

3.1 PARAMETRI DI INPUT

Soglia 15: elevazione 341 piedi

Seglia 33: elevazione 427 piedi

Temperatura media 59,9° F corrispondenti a 15,5° C

Pressione: 29,95 in/Hg corrispondenti a 1014,28 HPa

Umidita: 76,7%

Componente del vento in prua: 9,5 nodi corrispondenti a 6,257 m/sec

GEOREFERENZIAZIONE

Sono stati inseriti tutti i dati caratteristici deil’Aeroporto come da documentazione ufficiale (AIP
Italia — AGA 2-39.1). E’stata importato il CAD dell’aeroporto nelle modalita previste dall’INM, le
testate della pista sono state georeferenziate con le coordinate WGS 84 descritte in AIP Italia —
AGA 2-39.1. Nsn si € prevista la simulazione del rullaggio degli aeromobili dat gate alla holding

position € viceversa.

TRAFFICO E PROCEDURE DI VOLQ

1l giorno medic equivalente & stato calcolato partendo dai dati di traffico in possesso di ADR S.p.A.

e ricavati dal sistema di monitoraggio, che, per quanto riguarda il volate, utilizza dati di volo e
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tracce forniti da ENAV.

Sono state individuate le seguenti tre settimane di maggior traffico (tra i dati attendibili a

disposizione nel sistemna):

23/01/0 - 29/01/07
29/04/07 - 05/05/07
15/06/07 - 21/06/07

Per ciascun movimento si € inserito il modello dell’acromobile, la motorizzazione, lo “stage™
corrispondente alla tipologia di tratta percorsa dall’aeromobile per le partenze, mentre per gli arrivi
& stato considerato I'angolo di approccio adottato sullo scalo di Ciampino corrispondente a 3°.

Lo “stage” comispondente alle partenze é stato scelto secondo lo schema seguente:

Profilo 1 | 0-500 Nm

Profilo 2 | 500-1000 Nm

Profilo 3 | 1000-1500 Nm

Profilo 4 | 1500-2500 Nm

Profile 5 | 2500-3500 Nm

Profilo &6 | 35004500 Nm

Profilo 7 | Pii di 4500 Nm

Per gli arrivi, come gia detto, lo “stage” & stato scelto per tutti in modo da definire un angolo di

approceio nominale di 3°.

Si ¢ utilizzata la Noise Abatment Procedure 1 (NADP 1 — Cfr Doc.8168 Vol.1 ICAO), coincidente
con la procedura gia nominata come “noise abatement procedure A”, per tutti i modelli di velivali
per le quali tale procedura & stata prevista nel’INM. Per i restanti modelli si & utilizzata la tecnica dj
decollo Standard.

Le rotte di decollo e di atterraggio segnite dagli aeromobili in partenza e in amrivo sono state inserite

nel modetlo in conformiti a guanto pubblicato su AIP — Ialia.
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Sono state inoltre inserite le percentuali di utilizzo delle SID (Standard Instrumental Departure) e
delle STAR (Standard Arrival) fornite dall’ Aeronautica Militare Italiana — 31°Stormo, ed elaborate
sulla base di rilevazioni effettuate per un periodo di tre mesi, che di seguito si riportano.
PARTENZE RWY 15: ARRIVI RWY 15: Star Unica

SID OST5A4: 50.7%

SID OST 5B: 15.8%

SID OST5C: 0.41%

SID PRATICASA: 10.3%

SID PEMARSA: 20.66%

SID URBESA: 1.01%

SID NON STANDARD: |.08%

PARTENZE RWY 33: ARRIVI RWY 33: Stayr Unica
SID OSTSD: 81.11% |
SID URBESB: 15.76%
SID PRATICASB: 0.6%
SID NON STANDARD: 2.53%




























