Aani vai melu, riippuu nakékulmasta

Rokkikonsertti on joillekkin maailman kauneista musiikkia, toiselle helvetillistd melua. Ja
molemmat ovat oikeassa.

Teknisestid ddni (tai melu) on ilmassa liikkuvia paineaaltoja. Joita ihmisen korvat ovat oppi-
neet tulkitsemaan ddnend ja kdyttimaan kommunikoinnin vélineend. My®s suuri osa maaeldi-
mistd kdyttdd ilman valittdmid paineaaltoja keskindiseen kommunikointiin. Ihmisen korvat ja
aivot ovat kehittyneet my0s eritteleméén ddnimassasta osia hyvinkin tehokkaasti. Vaikka taus-
tamelu olisi melkoinen, me pystymme poimimaan toisen ihmisen puheen siitéd, vaikka puheen
voimakkuus olisi hiljaisempi kuin taustamelu. Tama toimii my®0s ei toivottuihin daniin, pys-
tymme poimimaan ddnten joukosta (esim drsyttavét) erilaisen ddnen ja tunnistamaan sen.

Luonnossa my6s luonnonilmi6t synnyttavét paineaaltoja. Kun tuuli puhaltaa, syntyy esteiden
(kuten puut) ymparille turbulenssia, joka on paineaaltoja. Tuulen kiihtyessda myds turbulenssin
danen voimakkuus kasvaa.

Seuraava kaavio on ldhteestd /1/, jossa oli tutkittu tuulivoimalan melua. Kuvan mittaustulos
on pitkdaikainen yleismelutaso (ilman tuulivoimalaa) mitattuna 10 m korkeudessa. Vasen
asteikko on ddnenpaineen arvo 10 minuutin keskarvona.
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Mittauksen taustaddnessd on mukana ihmisen tekemid ddni, joita ei voida valttda. Mittaukset
tehty Hollannissa kuvien perusteella melko avoimella paikalla. Lisdksi eldinten ddnet ovat
syynd osaa suuremmista mittauspisteista.



Tuulen ddnitasoon vaikuttaa puusto, Suomessa kesdlla tuulidani on kovempaa, koska
lehtipuissa on lehdet.

Adnitason mittaamisessa on otettava myos ihmisen fysiologia huomioon. Sama &énenpaine
(paineyksikoissd) kuullostaa eri voimakkuiselta jos sen taajuus on erilainen. Témén arvioi-
miseksi on kehitetty ddnitason mittauksen painoitus. Ja yleisin on ns A - painoitus. Painoitus
perustuu 1933 tehtyihin mittauksiin /2/, jossa joukko ihmisid arvioi miten eri taajuiset ddnet
kuullostavat. Painoitus toimii
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A-painoitus on puutteista huolimatta kdytdssd ldhes yksinomaan kaikissa rajoituksissa mita
ddnitasosta on saddetty.

Adnitason yksikké desibelin asteikko on logaritminen. 3 dB ero tarkoittaa kaksikertais-
tumista. Logaritminen asteikko tarkoittaa my6s yhteenlaskussa normaalista aritmetiikasta
eroavaa tulosta, esimerkiksi:

60 dB + 60 dB =63 dB, ja 80 dB +80dB =83 dB
eri suuria adnid yhteenlaskettaessa suurempi dominoi. Esimerkiksi:
60.0 dB + 70.0 dB = 70.4 dB.



Mika tekee aanesta melua?

Jotta ymmartdisimme mistd puhutaan pitdd ensin ymmartad mika tekee ddnestd melua.

Melu on mddritelty ddneksi, joka on ei-toivottua / drsyttdd kuulijaa. Ja joka héiritsee
keskustelua.

Lentokentdn ja lentokoneiden melussa ainakin seuraavat tekijédt vaikuttavat hdirinndn laatuun
ja miten se koetaan:

danen voimakkuus ja taajuus;

ajankohta (kello ja viikonpdiva);

danitapahtuman kesto ja miten voimakkuus kasvaa ja vdhenee;
lentokenttda kdyttavien lentokoneiden tyyppi ja lentoreitit;
lentokenttdd ymparoivan alueen kayttotarkoitus;

muut ddnenldhteet, kuten muu liikennemelu, teollisuus jne.

Téssd on jo muuttujia melkoisesti. Adnitason méédran muuttamiseksi lukuarvoksi on kiytssa
noin 25 eri menetelmdd. I[lmailussa kdytdsséd on 1dhinnd seuraavat viisi menetelmada
lentomelun arvottamiseen.

Naitd ovat:

dB(A), joka arvottaa dd@nenpaineen A painotuksella dB(A) asteikolle. Yleisilmailun
ilma-alusten tyyppihyvdksynndn melurajat on mddritelty tdlla asteikolla /3/,

EPNdB (sanoista “effective perceived noise level,” ) joka on painoitus, jolla
liikennelentokoneiden tyyppihyvaksynndn melurajat on maéritelty /3/,

SEL (sanoista “single event level,” ), jolla annetaan yhden melutapahtuman, kuten
lentokoneen ylilennon, lentoonldhdon tai laskeutumisen meluarvon tietyssa pisteessa
maastoa. Tdssd otetaan huomioon myds kesto.

Lmax, on yhden melutapahtuman suurin (hetkellinen) ddnitason arvo.

Ldn/DNL is ddnienergian laskentapainoitus, jossa ilta ja yo aikaiselle ddnitapahtumalle
annetaan 5 dBA (ilta) tai 10 dBA (y0) lisdrasite. Tassa kaikki ddnitapahtumat
(annetussa ajassa) lasketaan yhteen ja ddnienergia jaetaan annettuun aikajaksoon.

Suomessa Valtioneuvoston ohjearvot (993/1992) ovat téllé tavalla annettuja rajoja (L aeqz-22)
dB(A) ja Laeqe2-7dB(A)). Ja koska ndissd on eri raja-arvot pdiva ja yo arvoille, tuota
lisdrasitemenettelyé ei kdytetd (yoarvot ovat saman 10 dB(A) pienemmat, eli kdytannossa
menetelmd on sama.



Mita
Katsellaan vaikka yhta Suomen yleisintd
pienlentokonetta, tyyppid Ikarus C42.

Sen tyyppitarkastus asiakirjoista selvida, ettd
lentokoneen hyvdksynnéssd mitatuksi ddnitasoksi
on maédritelty
60,0 dB(A) /4/.

Toisena esimerkkind hieman suurempi lentokone,
tyyppid Cessna C152.

Sen tyyppihyvdksynndn ddnitaso on
55,0 dBA /5/.

Tarkoittaako tama ettd Ikarus on 5 dB(A) meluisampi kuin Cessna?

Ei tarkoita, koska koneiden tyyppihyvéksynté perusteet, ja sen takia melumittausmenetelma
on erilainen. Samalla tavalla mitattuna Ikarus on noista kahdesta hiljaisempi.

Lentoonldhddssa suoraan lentoreitin alla, kun koneen lentokorkeus on 122 metrid, Ikaruksen
maksimi dédnitaso on 73,2 dB(A) ja Cessnalla se on 75,8 dB(A). Tuon korkeuden kumpikin
kone saavuttaa noin 2 km lentoonldhdon aloittamisesta. Ja oikeasti Ikarus on tuossa kohtaa
korkeammalla, joten samasta maaston pisteestd sen ddnitaso on tuotakin arvoa pienempi.

Jos olisit laskeutuvan koneen alla, Ikaruksen alla ddnitasomittarin huippuarvo olisi noin 52,8
dB(A) ja Cessnalla 56,8 dB(A).



Tarkastellaan yhta lentokonetta eri kohdista maanpinnalla. Lentokone lentdd yleensa niin
korkealla ettd se ndkyy metsdan yms yldpuolella. Eli kuuntelijalla on suora ndkdyhteys konee-
seen. Talloin ei metsd tms vaimenna ddntd. Tilanne on siis melun kannalta pahin mahdollinen.
Arvioidaanpa miten vaakalennossa liikkuva Ikarus C42 meluaa. Lentokorkeus olkoon sddn-
tojen sallima minimi 150 m. Kone lentda tyypilliselld matkalentoasetuksella tyynelld saalla.

Suoraan alapuolella dénitasomittarin maksimiksi tulee 63,3 dB(A), kauempana vihemman.
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Noin kilometrin pddssa yksittdisen lentokoneen &ini on suunnilleen hiljaisena pdivana
luonnon taustamelun luokkaa. Kun tunnistettavan ddnen, jota lentokoneen ddni on, taso
vaipuu alle taustamelun dédnitason, se on edelleen tunnistettavissa, mutta ddnitasomittarissa
sen vaikutus hdvida nopeasti havaitsemattomaksi.

Lentoreitit

Lentokoneen reitti ei ole suora viiva. Ei edes tilanteessa jossa lentdja pyrkii lentdméén pai-
kasta A paikkaan B lyhinta reittid. Todellinen reitti kiemurtelee aina hieman, ja tavallisen len-
tdjan 100 km matkalennolla todellisuus voi olla 5-10 km suoran viivan sivussa ennenkuin
lentdjéd havaitsee sen.

Kaikki vapaa ilmatila on sallittua lentoreititysaluetta.

Alla olevaan karttaan on hahmoiteltu pieni osa eteldisen Suomen todenndkdoisista
lentoreiteistd yleisilmailussa. Ja todellisuudessa suoran reitin sijaan lennot hajaantuvat ndiden
suorien reittien kantapuolen.

Lisdksi ndiden yldapuolella on Helsinki-Vantaan liikennelentokoneiden saapumis ja lahtoreitit

Mintsdlda AERO on merkitty keltaisella tdpldlla keskelld karttaa. Se on hyvin monen mahdol-
lisen reitin alla. Joista voisi nostaa kahden suuren keskuksen Rdyskald ja Pyhtddn, joiden
vdlinen suora reitti kulkee tarkkaan suunnitellun kentén yli.
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Normaalisti lentdjat vaistdvat julkaistua lentokenttdd, koska lentosddntdjen mukaan lentdjan
on vdistettdvad nousevaa tai laskevaa toista lentokonetta. Tama sadnto iskostetaan niin perus-
teellisesti peruskoulutuksessa, ettd useimmat lentdjat vdistavat lentokentdd, vaikka tiedossa ei
olisikaan yhtddn lentokonetta joka olisi laskemassa tai nousemassa.

Voidaan siis todeta ettd perustamalla lentokenttd, muuten paikan yli lentdva lentoliikenne
vdhenee. Ja vdhentda siis ympariston melukuormaa tdlta osin.

Mitddn sovittua tapaa arvioida ohi/yli lentdvén lentoliikenteen aiheuttamaa ddnitasokuormaa
lentopaikan lentomelua arvioitaessa ei ole. Mutta ldhiston asutuksella se helposti mielletddn
samaan nippuun itse lentokentdn liikenteen kanssa.

Itse lentokentdn ldhtevé/tuleva liikenne virta on samanlaista kuin ohilentdva liikenne. Ja
samalla tavalla saapuva/ldhteva liikenne hajoaa eri suuntiin ja sen vaikutus tasoittuu muun
liikkenteen sekaan hyvin ldhelld itse kentda.
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1. <https://intranet.sfa.asso.fr/archives/J56-bruiteclienne/actes-J56/fvdberg2>
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