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ШУМ, СОЗДАВАЕМЫЙ НА МЕСТНОСТИ ПРИ ВЗЛЕТЕ И ПОСАДКЕ
ПАССАЖИРСКОГО САМОЛЕТА Ту-124
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Приведены характеристики шума, создаваемого самолетом Ту-124 
при взлете и посадке. Разработапная методика пилотирования самолета 
при начальном наборе высоты позволяет практически во всех случаях 
обеспечить допустимые для дневного и ночного времени уровни шума 
на местности.

В настоящее время в ряде аэропортов с ллотнозаселеиыыми окрестно­
стями введены ограничения но шуму с частичным или полным запреще­
нием ночных полетов. Допустимым уровнем шума на заселенной местно­
сти при существующей интенсивности эксплуатации авиалиний считает­
ся величина 110— 112 PN дб воспринимаемого шума днем и 102 PN дб 
ночью на расстоянии обычно более 1,5 км от торцов взлетно-посадочной 
полосы. Расстояния, на которых начинают действовать ограничения но 
шуму, зависят от расположения населенных пунктов но курсу взлета и 
посадки. Для различных взлетно-посадочных полос в конкретных аэропор­
тах эти расстояния различны; чаще всего речь идет о минимальных рас­
стояниях порядка 4,5—6 км от начала разбега самолета. С увеличением 
интенсивности эксплуатации допустимые в настоящее время уровни шума 
будут уменьшаться. Так, к 1970 году ожидается снижение допустимых 
уровней на 5— 10 PN дб.

Удовлетворение даже существующим ограничениям по шуму является 
сложной технической задачей особенно для тяжелых пассажирских само­
летов.

Вновь разработанная методика пилотирования самолета Ту-124 с дву­
мя двухконтурными двигателями в начальном наборе высоты обеспечи­
вает существенное опижепие шума. Способ уменьшения шума на местно­
сти основан на быстром удалении источника шума от земли, т. е. осущест­
влении пачалыюго набора высоты по более крутым траекториям с выдер­
живанием постоянной скорости, а также на уменьшении режима работы 
двигателей.

Начальный набор высоты и пролет над населенными пунктами осу­
ществляется на скорости, равной Уг +  2 0  км/час, где V2 — безопасная ско­
рость начального набора высоты, при закрылках, отклоненных на 20°. По­
лет на постоянной скорости с незначительным разгоном после отрыва 
обеспечивает наиболее крутые траектории. Угол подъема при начальном 
наборе высоты 0_  определяется следующим соотношением: sin 0 =  
=  Я  — k~lv2, где Я — взлетная энерговооруженность самолета (отноше­
ние тяги двигателей к взлетному весу), к — аэродинамическое качество 
самолета при взлете, v — отношение скорости полета при пачальпом на­
боре высоты к скорости отрыва.

Высоту, на которой следует осуществлять изменение режима работы 
двигателей при блд*зком расположении населенных пунктов, можно опре­
делить с  помощью графика (фиг. 1 ), на котором приведены траектории 
начального набора высоты для различных зпачений приведенного взлет­
ного веса самолета Сирив, по оси абсцисс на фигуре отложено расстояние L
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от начала разбега самолета, а по оси ординат — высота Н. Траектории по­
лучены для максимального режима работы двигателей при полете сс

скоростью V2-\-20 км!час с 
закрылками, отклоненными 
на 2 0 °.

Режим, необходимый для 
обеспечения допустимых 
уровне]'! шума на заданном 
удалении от начала разбега 
при высоте полета самолета, 
полученной на фиг. 1 , опре­
деляется из таблицы созда­
ваемых на местности макси­
мальных уровней шума при 
полете самолета на различ­
ных режимах.

Из условий безопасности 
допускается уменьшение ре­
жима работы двигателей до 
режима пе ниже крейсерско­
го на высоте не менее 150 м. 
Развороты в сторону от насе­

ленных пунктов допускаются на высоте не ниже 20 0  м.
Фактический взлетный вес G и метеоусловия — прежде всего темпе­

ратура t окружающего воздуха и скорость ветра w (составляющая встреч­
ного ветра условно берется со знаком 
плюс и попутного — со знаком ми­
нус), существенным образом влияют 
на траектории набора высоты. Учет 
этих факторов осуществляется с по­
мощью графика, приведенного на 
фиг. 2 , путем изменения приведенно­
го веса самолета.

В отличие от шума, создаваемого 
самолетом па местности при взлете, 
возможности снижения шума при 
посадке самолета, ограничены, по 
скольку снижение самолета осущест­
вляется по стандартной для всех са­
молетов глиссаде, имеющей наклон к 
горизонту около 3°. Если для повы­
шенных режимов работы двигателей, 
применяемых обычно при взлете, оп­
ределяющим является шум реактив­
ной струи, то для посадочных режи­
мов характерным является высоко­
частотный шум компрессора и тур­
бины.

Уровни шума на местности, приведенные в таблице, были определены 
путем усреднения большого количества экспериментальных данных, по­
лученных при пролетах самолета со скоростью 250—280 км!час на раз­
личных высотах п при различных режимах работы двигателей. Уровни 
воспринимаемого шума рассчитаны по усредненным спектрам с учетом 
последних уточнений по расчету воспринимаемых уровней шума [ 1 ].

Пример определения высоты изменения режима работы двигателей и 
необходимый режим при взлете самолета с весом, например, 36 т при тем­
пературе воздуха у  земли + 25° и встречном ветре 2 м/сек, когда населен­
ный пункт начинается на удалении всего 3,3 км от начала разбега,

Фпг. 2
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Режим работы двигателей

Высота
полета, максимальный номинальный крейсерский посадочный

м
ОУ, д б PN д б ОУ, д б PN д б ОУ, д б PN д б ОУ, д б PN д б

100 1 1 6 ,5 1 2 5 ,5 1 1 2 ,5 122 109 ,5 118 ,5 106 118
150 113 1 2 1 ,5 109 ,5 118 105 ,5 114 1 0 1 ,5 112 ,5
200 1 1 0 .5

1 0 8 .5
118 107 115 ,5 102 ,5 110 ,5 9 8 ,5 109

250 116 105 ,5 113 ,5 100 ,5
9 8 ,5

108 ,5 96 106
300 107 1 1 4 ,5 104 111 ,5 106 ,5 94 104
350 106 ’ 113 102 109 ,5 97 104 9 2 ,5 102
400 105 1 1 1 ,5 101 108 9 5 ,5 103 9 1 ,5 1 0 0 ,5
450 104 110 ,5 99 106 ,5 94 101 ,5 9 0 ,5 99
500 103 109 ,5 98 1 0 4 ,5 93 100 ,5 89 98
550 102 108 ,5 97 103 ,5 9 1 ,5 9 9 ,5 88 9 6 .5

9 5 .5600 1 0 1 ,5 107 ,5 96 102 ,5 91 9 8 ,5 87
650 101 107 9 4 ,5 1 0 1 ,5 9 0 ,5 98 86 9 4 ,5

показан пунктирной линией на приведенных графиках (фиг. 1 и 2). Для 
обеспечения уровня, принятого за допустимый для дневного времени в дан­
ном аэропорту, например, 112 PN 6 6 , необходимо на высоте 200 м умень­
шить режим работы двигателей до 
крейсерского. После пролета насе- AL,d6 
ленного пункта или набора высоты 
500 м на постоянной скорости 
двигатели переводятся на номи­
нальный режим и осуществляется 
дальнейший разгон.

Как видно из приведенных ма­
териалов, самолет Ту-124 практи­
чески во всех случаях обеспечива­
ет допустимые уровни шума па 
местности днем и почыо. Для обес­
печения дневной нормы по шуму 
в большинстве случаев нет необ­
ходимости в уменьшении режима
ниже номинального (га =  93%) .  Как правило, в этом случае изменение 
режима работы двигателей с максимального на номинальный осуществля­
ется на высоте 300 м, а на высоте 500 м начинается дальнейший разгон 
самолета. Уменьшение режима до крейсерского необходимо обычно для 
удовлетворения более жестким требованиям по шуму ночью.

На фиг. 3 приведены характерные спектры пролетного шума самолета 
Ту-124 в виде изменения относительного уровня звукового давления (от­
носительно общего уровия) в октавных полосах частот. Спектр, изображен­
ный сплошной линией, является результатом усреднения спектров для мак­
симального, номинального и крейсерского режимов (точность ± 2  дб) для 
средней высоты пролета 300 м (средняя высота пролета населенных пунк­
тов при взлете самолета). Пунктиром изображен спектр шума на местно­
сти при пролете па высоте 100 м самолета, снижающегося на посадку. По­
вышенные уровни шума в октавных полосах 7 и 8  обусловлены шумом 
компрессора и турбины.

is /50 зоо 600 т о т о  т о 9боо

Фиг. 3
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