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Det er beregnet nye stoysoner for Stavanger lufthavn Sola etter/ retningslinje T-1442 fra
Miljeverndepartementet basert pa trafikken for 2005 og en prognose for 2015. Beregningene er utfert
med programmet NORTIM, det norske flysteyprogrammet som tar hensyn til topografi ved beregning
av lydutbredelse.

De nye stoysonene etter T-1442 ligger i kommunene Sola, Sandnes, Stavanger og Klepp. Red stoysone
ligger i hovedsak i Sola kommune, men krysser sa vidt over kommunegrensen til Sandnes i ser. For de
gvrige kommuner er det gul sone som bererer disse.

I tillegg til stoysonene knyttet til T-1442 er det gjort beregninger og opptellinger knyttet til
forurensningsforskriften og de krav den stiller til strategisk steykartlegging.
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1. INNLEDNING

Avinor AS ensker en oppdatering av steysonekartet for Stavanger lufthavn, Sola. Arbeidet er 1
noen grad koordinert med utarbeidelse av masterplan for lufthavnen, som prosjektet har hatt
tilgang til en forelepig utgave av, ref [21]. Datagrunnlaget er i stor grad en viderefering av
grunnlaget fra SINTEF rapport STF40 A02037 fra 2002 [22], men oppdatert med ny kartbase og
nytt trafikkgrunnlag med noen justerte traséferinger.

Prosjektet har vart gjennomfert med prosjektleder Are Lien som ansvarlig hos oppdragsgiver og
med seniorradgiver Kare H. Liasje i OSL AS som faglig kontaktperson. Lokalt hos Avinor har P4l
Ranestad vart kontaktperson for kvalitetssikring av deler av bergegningsgrunnlaget. I ASPLAN
VIAK, som er engasjert i masterplanarbeidet, har Harald Larsen vert kontaktperson.

Ved SINTEF har prosjektet vart bearbeidet av forskerne Rolf Tore Randeberg og Idar Ludvig
Nilsen Grangien, med sistnevnte som prosjektleder. Prosjektansvarlig hos SINTEF har vert
forskningssjef Odd K. @. Pettersen.

Denne rapporten gjennomgdr bakgrunnen for bestemmelser 1 retningslinje T-1442 og
kommenterer ogsa noen forskjeller i forhold til den gamle retningslinje T-1277. Videre er det lagt
inn en dokumentasjon av datagrunnlaget for beregningene, samt vist resultater. Grunnlaget har
vert gjennom en kvalitetskontroll hos oppdragsgiver, noe som har medfert endringer i
traségrunnlaget.

Beregningene i denne rapport gjelder for situasjonen i 2005, en prognose for 2015 samt en
perspektivskisse for 2040. Det er de to ferstnevnte som danner grunnlag for stoysonekartet som
skal inn i kommunenes planer.
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2.GENERELT OM FLYSTOY

Hensikten med dette kapitlet er & gi en forenklet innfering om hvordan flystey virker pé
mennesker. Framstillingen baserer seg pa anerkjent viten fra det internasjonale forskningsmiljoet.

2.1 Flysteyens egenskaper og virkninger

Flystoy har en del spesielle egenskaper som gjer den forskjellig fra andre typer trafikkstoy.
Varigheten av en enkelt steyhendelse er forholdsvis lang, nivavariasjonene fra gang til gang er
gjerne store og steynivdene kan vare kraftige. Det kan ogsé veere lange perioder med opphold
mellom steyhendelsene. Flysteyens frekvensinnhold er slik at de sterste bidrag ligger i arets mest
folsomme omrdde og det er derfor lett & skille denne lyden ut fra annen bakgrunnsstey; sa lett at
man ofte herer flystay selv om selve stoynivaet ikke beveger seg over bakgrunnssteyen.

Folk som utsettes for flystoy rapporterer flere ulemper. De to viktigste typer er forstyrrelse av
sgvn eller hvile og generell irritasjon eller sjenanse. Det er viktig & merke seg at fare for
herselsskader begrenser seg til de personer som jobber nar flyene pé bakken.

2.1.1 Sevnforstyrrelse som felge av flystoy

Det er bred internasjonal enighet om at vekking som folge av flystey kan medfere en risiko for
helsevirkninger pé lang sikt, se litteraturlisten ref. [1]. Det er ikke konsensus pa hvorvidt endring
av sevnstadium (sevndybde) har noen negativ effekt alene, dersom dette ikke medferer vekking.
(Disse betraktninger kan ikke anvendes for andre typer trafikkstoy hvor steynivaet varierer mindre
og ikke er totalt fravaerende i perioder slik som flystey kan vere.)

Risiko for vekking er avhengig av hvor heyt steynivd en utsettes for (maksimumsniva) og hvor
mange steyhendelser en utsettes for i lgpet av natten. Det er normalt store individuelle variasjoner
pd nar folk reagerer pd steyen. Derfor brukes oftest en gitt sannsynlighet for at en andel av
befolkningen vekkes for & illustrere hvilke stoyniva og antall hendelser som kan medfere vekking,
som illustrert i Figur 2-1.
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Figur 2-1. 10 % sannsynlighet for vekling resp. sovnstadieendring. Sammenheng mellom
&t YniLg g resp g
maksimum innenders stoyniva og antall hendelser [1].
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Figuren viser at man téler hoyere stoyniva uten & velkkes dersom steynivéet opptrer sjelden. Nér
det blir mer enn ca. 15 steyhendelser i sgvnperioden er ikke antallet sa kritisk lenger. Da er det
10 % sjanse for vekking dersom nivaene overstiger 53 dBA i1 soverommet.

2.1.2 Generell sjenanse som felge av flystey

Generell stoysjenanse kan betraktes som en sammenfatning av de ulemper som en opplever at
flystayen medferer i den perioden man er vaken. De mest vanlige beskrivelser er knyttet til sfress
og irritasjon, samt forstyrrelser ved samtale og lytting til radio, fjemnsyn og musikk (se ref. [2] —
[6] for en grundigere beskrivelse). Det er mulig a kartlegge disse faktorene enkeltvis og samlet
gjennom sperreundersekelser 1 stoyutsatte omrader.

Det er gjort en rekke undersokelser hvor flystoy er relatert til ekvivalent steynivé,
“gjennomsnittsnivdet”. Figur 2-2fra ref. [3] viser en gjennomsnitts middelkurve for de som ble
ansett som de mest pélitelige av disse undersekelsene. Antallet som foler seg “sterkt forstyrret” av
flystey er relatert til den norske méleenhet ekvivalent flystgyniva (EFN).

En stor undersekelse fra Fornebu bekrefter i store trekk bade kurveform og rapportert sjenanse for
flystoy ved de normalt forekommende belastningsnivaer i boligomréader innenfor flystaysonene
[4]. Tilsvarende funn er gjort ved Vernes og i Bode [5].

60

40 >

/

e

20 /

Andel sterkt forstyrret

40 S0 60 70 80 dB
EFH UTEHD@RS

Figur 2-2. Middelkurve for prosentvis antall sterkt forstyrret av flystay som funksjon av ekvivalent
flystoyniva utendors [3].
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3. MILJOVERNDEPARTEMENTETS RETNINGSLINJER

Miljeverndepartementet har i januar 2005 samlet retningslinjer for behandling av stoy fra
forskjellige steykilder i en ny retningslinje, T-1442 [7]. For flystey erstatter denne T-1277 fra
1999 [8]. Den nye retningslinjen endrer bdde maleenheter og definisjoner av stgysoner. Vi har i
dette kapitlet valgt 4 sette de nye bestemmelsene i noen grad i sammenheng med de gamle som
erstattes.

3.1 Mileenheter

En sammensatt steyindikator, som pd en enkel mate skal karakterisere den totale
flystoybelastning, og derved vare en indikator for flest mulige virkninger, mé ta hensyn til
folgende faktorer ved steyen: Niva (styrke), spektrum (farge), karakter, varighet, samt tid pa
degnet. Méleenheten for flystey ma i rimelig grad samsvare med de ulemper som vi vet flystay
medferer. Et hayt flysteyniva ma indikere hey ulempe.

Pa begynnelsen av 1980-tallet ble det i Norge utarbeidet to spesielle enheter for karakterisering av
flystey, nemlig Ekvivalent Flysteyniva (EFN) og Maksimum Flysteynivd (MFN), begge basert pa
lydnivamaélinger i dBA. Enhetene ble definert i ref. [6] og lagt til grunn i retningslinjen fra 1984
og senere 1 1999 [8]. Ved innferingen av ny retningslinje i 2005 [7] ble enhetene erstattet med
henholdsvis Lgen 0g Lisas.

Lgen er det médl som EU har innfert som en felles méaleenhet for ekvivalentniva. I likhet med EFN
legger méleenheten forskjellig vekt pd en steyhendelse i forhold til ndr pa degnet hendelsene
forekommer. Pé natt er vektfaktoren 10, pa dag er den 1. Det gjelder for bdde EFN og Lge,. Mens
EFN har en gradvis avtrappende veiekurve pd morgen og gradvis egkende pa kveld, har Lge, en
trinnvis overgang, se Figur 3-1. Ly., adderer 5 dB til steyhendelser mellom kl 19 og 23. T antall
operasjoner tilsvarer dette en vekting pé 3.16. Dersom trafikken ved flyplassene var jevnt fordelt
over degnet, vil derfor EFN gi heyere (lineere) veiefaktor for trafikken. Ved virkelige situasjoner
(og omgjort til dB) viser det seg at steynivéet malt i EFN i1 gjennomsnitt gir ca 1-1.5 dB heyere
verdi.
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Figur 3-1. Veiekurve for EFN (sort linje hverdag, stiplet linje sondag) og Lge, (vod linje) som
Junksjon av tid pa dognet [6, 7].

MFN var definert som det hoyeste A-veide lydnivd som regelmessig forekommer i et
observasjonspunkt, og som klart kan tilskrives flyoperasjoner. “Regelmessig” ble definert til en
hyppighet pd minimum 3 ganger per uke. I T-1277 ble det regnet separat maksimumsniva for natt
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(22-07) og dag (07-22). MFN var ment & skulle gi utslag dersom maksimumsnivéa skulle gi sterre
ulemper enn det som beregnet ekvivalentniva skulle innebere.

Det nye maksimumsnivaet Lsas er i [7] definert som det lydniva ’som overskrides av 5 % av
hendelsene i lepet av en nermere angitt periode, dvs et statistisk maksimalniva i forhold til antall
hendelser”. Denne enheten kommer bare til anvendelse for hendelser som forekommer pé natt
mellom 23 og 07, og var ment 4 skulle erstatte MFN pé natt. Lsas vil imidlertid ikke identifisere
de nivd som kan skape problem for sgvnforstyrrelse relatert til Figur 2-1. Antallet "hendelser” vil
kunne variere fra flyplass til flyplass og fra omrade til omrdde ved en og samme flyplass. Nar
dimensjonerende niva defineres til & veere en prosentsats, vil man derfor ikke uten videre vite hvor
mange hendelser dette representerer.

Retningslinjen definerer forgvrig ikke begrepet "hendelse”. Det betyr at det ikke er gitt hvor mye
stoy som skal til for at man skal inkludere noe som en hendelse. I veilederen til T-1442 [9] er
dette imidlertid rettet pd, slik at det er mulig 4 beregne starrelsen. Avklaringen i veilederen
medforer at Lsas beregnes som MFN pa natt, med den forskjell at tidsrommet som betraktes er
redusert med en time pa kvelden, siden Lsag beregnes for tidsrommet 23—07. Dette er i trad med
uttalt intensjon om at overgang fra MFN til Lsag alene ikke skulle medfere endringer.

3.2 Steysoner til arealplanlegging

Mens retningslinje T-1277 og dens forgjenger T-22/84 definerte 4 stoysoner nummerert fra I-TV,
legger den nye retningslinjen opp til at det bare skal etableres 2 stoysoner, gul og red sone. 1
tillegg benyttes betegnelsen “hvit sone” om omrédet utenfor steysonene. Kommunene anbefales
ogsé & etablere “grenne soner” pa sine kart for 4 markere stille omrider som etter kommunens
vurdering er viktige for natur- og friluftsinteresser”. Hvit og grenn sone skal med andre ord ikke
betraktes som stgysoner.

3.2.1 Definisjon av stoysoner

Stoysonene defineres slik at det i ytterkant av gul sone kan forventes at inntil 10 % av en
gjennomsnitts befolkning vil fele seg sterkt plaget av stayen. Det betyr at det vil veere folk som er
plaget av stay ogsé utenfor stgysonene.

De to steysonene er i retningslinjen definert som vist i den felgende tabell. Det fremgér at hver
sone defineres med 2 kriterier. Hvis ett av kriteriene er oppfylt pa et sted, s faller stedet innenfor
den aktuelle sonen — det er med andre ord et “eller” mellom kolonnene.

Steysone
Gul sone Read sone
Utenders Utenders Utenders Utenders
Steykilde | stgyniva steynivd 1 | stoynivd stoyniva i
nattperioden nattperioden
kl. 23 - 07 kl. 23— 07
Flyplass 52 den 80 LSAS 62 Lden 90 L5A5

Tabell 3-1. Kriterier for soneinndeling. Alle tall i dB, frittfeltverdier.

Sammenlignet med de 4 flystaysonene 1 T-1277 og tatt hensyn til at EFN kan vere ca 1 dB heyere
enn Lgen, gr det frem at yttergrensen for gul sone ligger noe innenfor midten av den tidligere
stoysone I. Yttergrensen for red sone vil ligge noe innenfor midten av den gamle stgysone III.
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3.2.2 Utarbeidelse av steysonekart og implementering i kommunale planer

Ansvar for utarbeidelse av kart som viser stgysonene legges til tiltakshaver ved nye anlegg, mens
anleggseier eller driver har ansvar for eksisterende anlegg. De ansvarlige oversender kartene til
kommunen og har ogsé et ansvar for a oppdatere kartene dersom det skjer vesentlige endringer i
stoysituasjonen. Normalt skal kartene vurderes hvert 4.-5. 4r.

Det skal utarbeides stoysonekart for dagens situasjon og aktivitetsnivd og en prognose 10-20 ar
fram i tid. Kartet som oversendes kommunen skal settes sammen som en verste situasjon av de to
beregningsalternativene.

Kommunene skal inkludere og synliggjere stoysonekartene i kommuneplan. Retningslinjen har
flere forslag til hvordan dette kan gjeres. For varige steykilder er det foresltt & legge sonene inn
pa selve kommuneplankartet som steybetinget restriksjonsomrade. Det anbefales at kommunene
tar inn bestemmelser tilknyttet arealutnyttelse innenfor steysonene og at det skal stilles krav til
reguleringsplan for all utbygging av steyemfintlige bebyggelse innenfor red og gul sone.

Folgende regler for arealutnyttelse er angitt i retningslinjen:

e red sone, n®rmest stoykilden, angir et omrade som ikke er egnet til stoyfelsomme
bruksformal, og etablering av ny stoyfelsom bebyggelse skal unngis.

e gul sone er en vurderingssone, hvor stoyfelsom bebyggelse kan oppferes dersom
avbetende tiltak gir tilfredsstillende stayforhold.

3.3 Beregningsmetode

Vurdering av flystey etter Miljeverndepartementets retningslinjer gjeres kun mot steysonegrenser
som er beregnet, dvs. at man ikke benytter méalinger lokalt for & fastsette hvor grensene skal gé.
Den beregningsmodellen som benyttes i Norge (se avsnitt 3.3.2), er imidlertid basert pa en
database som representerer en sammenfatning av et omfattende antall malinger. Under
forutsetning av at beregningsmodellen nyttes innenfor sitt gyldighetsomrade og at datagrunnlaget
gir en riktig beskrivelse av flygemensteret rundt flyplassen, s mé det derfor gjeres meget lange
maéleserier for & oppné samme presisjonsnivd som det beregningsprogrammet gir.

Malinger kan nyttes som korrigerende supplement ved kompliserte utbredelsesforhold, ved
spesielle flyprosedyrer, eller nér beregningsprogrammet eller dets database er utilstrekkelig.

3.3.1 Dimensjonering av trafikkgrunnlaget

I retningslinje T-1277 ble det lagt til grunn at den travleste sammenhengende 3-méaneders periode
pd sommerstid (mellom 1. mai og 30. september) skulle benyttes som trafikkgrunnlag. Sommeren
har vert valgt siden EFN ble innfert som maéleenhet basert pa en antakelse om at sommeren
representerte den tid av aret da steyen hadde sterst negative utslag i forhold til utenders aktivitet.
Ogsa det faktum at flere sover med apent vindu om sommeren ble tillagt vekt.

Veilederen til den nye retningslinjen legger seg opp til reglene fra EU direktiv 2002/49/EC' om at
det skal benyttes et arsmiddel av trafikken. Det gis imidlertid en liten dpning for fortsatt & bruke 3

maneder pa sommeren dersom trafikken er sterkt sesongpreget (turisttrafikk).

Militere gvelser som forekommer minst hvert 2. ar, skal inngd i trafikkgrunnlaget.

! EU Directive 2002/49/EC Assessment and management of environmental noise
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3.3.2 Beregningsprogrammet NORTIM

Fra 1995 beregnes flystay i Norge med det norskutviklede dataprogrammet NORTIM [10, 11]
eller spesialutgaver av dette (REGTIM og GMTIM). Programmene er utviklet av SINTEF for de
norske luftfartsmyndigheter og var opprinnelig basert pa rutiner fra programmet Integrated Noise
Model (INM), utviklet for det amerikanske luftfartsverket, FAA. Programmene har imidlertid
gjennomgétt en betydelig modernisering og har svert lite igjen av den opprinnelige kildekode.

Det unike med NORTIM er at det tar hensyn til topografiens pavirkning av lydutbredelse, samt
lydutbredelse over akustisk reflekterende flater. NORTIM beregner i en og samme operasjon alle
de aktuelle méleenheter som er foreskrevet i retningslinjene. Beregning av MFN og EFN er
siledes supplert med Lgen 0g Lsas. Andre stoymal som beregnes er blant annet ekvivalentnivaet,
L aeq, for dag og for natt eller for hele det dimensjonerende middeldagn.

Grensesnittet mellom operater og program er betydelig forbedret slik at arbeidsbelastningen er
redusert til under det halve. Nedvendige hjelpeprogram foretar statistisk behandling av
trafikkdata, forenkler innlesing av beregningsgrunnlaget og uttegning av kart og resultater.
Beregningsresultatene fremkommer som steykurver (sonegrenser) som kan tegnes i ensket
malestokk. Alle resultatene leveres pd SOSI filformat.

NORTIM programmene ble i 2002 endret ved at nye algoritmer for beregning av bakkedemping
og direktivitet [12] ble tatt i bruk. Disse algoritmer erstatter tidligere algoritmer for beregning av
lateral demping. Arsaken var at den moderne flyparken har andre karakteristika enn de som ble
benyttet da de grunnleggende rutiner ble utviklet sent pa 1970 tallet. De gamle rutiner var
utelukkende empirisk utvikiet, mens de nye er en blanding. Bakkedemping er basert pd en
teoretisk modell [13], mens direktivitet er basert pa maleserier pd Gardermoen i1 2001 [14] og
saledes empiriske. Etter disse opprettingene av programkoden viser sammenligninger av lang tids
maélinger og beregninger for tilsvarende trafikk et avvik pa i gjennomsnitt under 0.5 dBA [12].

Beregningsprogrammet inneholder en database for 275 ulike flytyper. Databasen er i hovedsak en
kopi av INM 6.0c databasen [15] og senere oppdateringer av denne, supplert med profiler fra
NOISEMAP [16] og med korrigerte stoydata for 2 flyfamilier [12]. Ved bruk av en liste over
substitutter for flytyper som ikke inngédr i databasen, kan det beregnes stoy fra omlag 650
forskjellige typer fly. T tillegg er det mulig & legge inn brukerdefinerte data for fly- og
helikoptertyper som ikke er definert i databasen. I slike situasjoner hentes data fra andre
anerkjente kilder eller egne malinger.

3.4 Kartlegging i henhold til forskrift til forurensningsloven

Forskrift om grenseverdier for lokal luftforurensning og stey ble gitt ved kongelig resolusjon 30.
mai 1997, med virkning fra 1. juli samme é&r. Forskriften er hjemlet i forurensningsloven og ble
oppdatert 1 2002 [17].

Forskriften fastsetter grenseverdier som skal utlese kartlegging og utredning av tiltak. For stey er
kartleggingsgrensen satt til degnekvivalent nivd (Laego4n) pd 35 dBA innenders nédr bare en
stoytype dominerer. Dersom flere likeverdige kilder er til stede, senkes kartleggingsgrensen for
hver steykilde med 3 dB til 32 dBA.

Flystoy beregnes for utenders nivd. Det mé derfor gjeres forutsetninger om hvor stor stayisolasjon
(demping) husets fasader medferer for & kunne gjere resultatene om til innendersniva.
Fasadeisolasjon varierer med frekvensinnhold i steyen. Lave frekvenser (basslyder) gér lettere
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gjennom, mens haye frekvenser (diskant) dempes bedre. Det betyr at forskjellige flytyper har ulik
staydemping gjennom en fasade. Basert pd utredning om fasadeisolasjon [18] er det i ref. [19]
valgt tre forskjellige tall for fasadeisolasjon avhengig av hvilke flytyper som er staymessig
dominant pd hver flyplass. Grenseverdi for kartlegging baseres pd de hustyper som gir minst
demping i fasaden. Ut fra dette gjelder felgende grenseverdier for beregnet utendors
degnekvivalent niva (Lacg24n):

Tabell 3-2. Kartleggingsgrenser i henhold til forurensningsloven.

Flyplasstype Steymessig Minimum Kartleggingsgrense
dominerende fasadeisolasjon i vanlig | relativt til
flytype bebyggelse frittfeltniva

Regionale flyplasser Propellfly 18 dBA 53 dBA (35+18)

Stamruteplasser /| Eldre jetfly /|23 dBA 58 dBA (35+23)

militere flyplasser Jagerfly

Stamruteplasser Starysvake jetfly 26 dBA 61 dBA (35+26)
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4.OMGIVELSER

4.1 Digitalt kartgrunnlag

NORKART har gjennom sin avtale med Avinor levert digitalkart fra N50 serien for prosjektet.
Kartet er i UTM89 sone 32 og vil bli presentert i forskjellige malestokker i denne rapporten. Det
legges pa et rutemenster langs aksen i koordinatsystemet med 1 km opplesning.

AN

Figur 4-1 Basiskart i malestoki 1:100 000.
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4.2 Digital terrengmodell

Det er benyttet den samme digitale terrengmodell som ble benyttet 1 [22]. Denne har en
punktopplesning pé 30x30 meter og desimeters neyaktighet for hoyde i hvert punkt.

Eksisterende terminalbygninger og hangarer ved helikopterterminalen er lagt inn som
stoyskjermer etter opplysninger gitt i [25]. For de fremtidige situasjoner har masterplanen [21]
skissert endringer i terminalomrédet og flytting av helikopterterminal. Disse endringer er tatt
hensyn til ved at bygninger som forslatt revet i omradet tas ut, mens nye bygninger legges inn som
nye skjermer. Ny rusestall legges ogsa inn tilsvarende for prognosesituasjonene.
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5.1Trafikk i felge tirnjournal

Retningslinjen og EU-direktiv foreskriver at det skal gjeres midling av steynivd over et helt
kalenderar. Det er derfor innhentet tdrnjournal for 2005 pé elektronisk form fra Avinor. Denne
journalen inneholder all registrert trafikk med angivelse av flytype, tidspunkt for avgang eller
landing, hvor flyet skal til eller kommer fra og hvilken type flyging det dreier seg om.

5.2Annen trafikk

I tillegg til aktivitet som er knyttet til flyging, er det stoyende aktivitet fra uftesting av fly og
helikopter pa bakken. Basert pa opplysninger om denne typen aktivitet i ref [23] er det lagt inn
antall minutter pr & med motortesting pd bakken for helikopter og fly. For at NORTIM skal
beregne mengdene av denne aktiviteten, sd er antall minutter med hver kombinasjon av type fly
og motorsetting lagt inn som et tilsvarende antall bevegelser. Det er benyttet kode 31-33 for type
flyging for disse operasjoner og operasjonene er benevnt MT.

5.30ppsummering av trafikk

Tabell 5-1 Antall operasjoner i 2005 pa Stavanger lufthavn Sola, antall minutter med
motortesting pr ar.

TO LA Operasjon SumOper
LA Landing 34101
TG Landingsrunde Touch & Go 14094°
TO Avgang 34091
MT Motortesting 20782

Tabell 5-2 Fordeling av trafikken pd kategori flyging samt angivelse av motortesting.

FLT Flygingens art SumOper
1 Ruteflyging 38750
2 Ikke regelbunden trafikk 2729
3 Fraktflyging 2367
4 Kontinentalsokkelflyging (helikopter) 11406
5 Annen kommersiell helikopterflyging 3570
6 Annen kommersiell flyging 59
7 Ukjent (gammel kode for frakt?) 2
8 Ukjent (gammel kode for skoleflyging) 2
9 Ukjent (gammel kode for rundflyging) 12
11  Ettersekning- og redningstjeneste 183
12 Ambulanseflyging 785
13 Skole- og instruksjonsflyging 714
14  Posisjonsflyging 1215
15  Teknisk returflyging 226
16 Kontrollflyging 71
17  Allmenn flyging 18585
21  Militeer flyging 1605
22 Ukjent 5

* Antall TG bevegelser i tabellen er det doble av antall runder, mao.: her telles en runde som to bevegelser.
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FLT Flygingens art SumOper
31 Motortesting i minutter pa tomgang 8000
32  Motortesting i minutter pa mellomturtall 4892

33  Motortesting i minutter pa full skyvkraft 7890

Det er registrert kun sma avvik i tallene fra den elektronisk journalen i forhold til offisiell
statistikk for lufthavnen, sé tallene over brukes for dagens situasjon uten skaleringer.

Arlig antall bevegelser fordelt over degnet

EOTG mLA OTO OSumOper

Figur 5-1 Dognfordeling for trafilken pa Stavanger lufthavn Sola fordelt pa type bevegelse.

6. FLYTYPER

6.1Flytyper i bruk

Det er i alt benyttet 237 forskjellige benevnelser pd flytyper etter ICAO standard i den
elektroniske loggen fra Avinor. Disse betegnelsene oversettes til de kodene som finnes 1 NORTIM
databasen for den videre bearbeiding. Flytyper med tilnzermet samme ytelse og st@ymessige
egenskaper samles og behandles under ett. Det vesentlige antall blant disse er sméfly og
helikopter. Noen sméfly, som C172, har egne data i databasen. De evrige samles 1 to grupper
GASEPF og GASEPV, den forste for de som har fast pitsj pa propell og den andre for de som har
variabel. Helikoptertyper som ikke har egne data i databasen samles i gruppene LHEL, MHEL og
THEL avhengig av sterrelse og tyngde. Denne behandling reduserer antallet forskjellige flytyper
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til 86. I Tabell 6-1 vises oversikt over antall bevegelser pr flytype etter oversetting til
databasenavn.

Flytyper som har samme operasjonsmenster samles i grupper (ACcat) for videre bearbeiding. I
Vedlegg 1 er det vist tabeller som dokumenterer oversetting og tilordning i grupper.
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Tabell 6-2 viser antall operasjoner fordelt pd disse gruppene.

6.2Kildedata for fly

Steydata for de 86 forskjellige flytypene hentes fra NORTIM masterdatabase, med unntak for den
relativt nye helikoptertypen S-92, som hentes fra malerapporten ref [24].

6.30ppsummering av flydata

Tabell 6-1 Antall operasjoner i 2005 fordelt pd flytyper i databasen

NewACtyp  SumOper NewACtyp  SumOper NewACtyp  SumOper
1900D 776 CL600 160 GV 4
707320 2 CL601 1374 H500D 8
737300 4010 CNA172 8376 HS748A 1075
737400 723 CNA206 1546 [IA1125 2
737500 8192 CNA20T 744 JAGUAR 4
737700 8556 CNA441 114 L188 44
737800 2166 CNAS00 1258 LEAR25 6
737QN J CVRS580 73 LEAR35 84
74720B 18 DC1010 8 LHEL 787
757300 2 DC3 6 MD381 1480
75TPW 10 DC820 4 MD82 567
757RR 16 DC870 20 MD8&3 8
A109K2 1356 DC930 10 MD9025 309
A310 2 DC9Q9 16 MHEL 348
A319 8 DHC6 1322 MU3001 113
A320 199 DHCS 796 PA30 6
A32123 388 DHCS830 8828 PA31 27
A330 10 E3A 6 R22 1026
A33034 4 EMB145 4 S65 4
ATD 2 F10062 1440 S76 1175
B212 86 F16N 54 S92 122
B222 3 F28MK2 2 SA330 11204
BAE146 1214 F5AB 32 SA350 432
BEC58P 404 FAL20 75 SA355 182
C130HP 62 GASEPF 5842 SABRS0 4
C135B 13 GASEPV 1281 SF340 475
C17 8 GII 6 THEL 1062
CH47D 37 GIIB 6

CIT3 42 GIV 14
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Tabell 6-2 Antall operasjoner pr grupper fly og helikopter i 2005.

ACcat Flykategori SumOper ACcat Flykategori SumOper
H1 Store helikopter offshore 13563 JRU1  Rutefly jet vingemotorer 24861
H2 Middels-sma helikopter 4232 JRU2  Rutefly jet halemonterte 3804
HM Helikopter militaer 37 PGA  Propellfly GA 18226
JAGER Jagerfly 92 TLT Lette turbopropfly 1436
JBIZ  Business jet 3152 TRSP  Transportfly jet/prop 1369
JCHA  Charter jetfly 639 TRU  Turboprop rutefly 10875
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7.DESTINASJONER, TRASEER OG PROFILER

7.1Destinasjoner

Destinasjon benyttes i denne rapport bade som betegnelse for hvor flyene kommer fra og hvor de
skal. T den elektroniske journalen vises destinasjoner i form av 4 bokstavs koder gitt etter ICAO
DOC 7910. Det foretas en prosess som gjenkjenner kodene, hvilken retning de ligger i og hvilken
avstand det er dit. I Tabell 11-3 i Vedlegg 1 er denne oversettingen vist hvor ogsé avstand til
destinasjon i form av Stage Length (definert i [15]) er angitt. Destinasjoner i samme retning
grupperes deretter som vist i den felgende tabell.

Tabell 7-1 Destinasjonsgrupper og antall operasjoner (minutter motortesting for TSTn) pr. dr.
DepDestGroup TO LA SumOper

Lokal LA 5384
Lokal TG 13820
Lokal TO 5256
Nord LA 5744
Nord TG 209
Nord TO 5913
NVest LA 1230
NVest TO 1253
Ser LA 1677
Ser TG 21
Ser TO 1706
Sarvest LA 3023
Servest TO 3066
Serast LA 5255
Serast TG 19
Serast TO 5233
TST1 MT 8000
TST2 MT 4892
TST3 MT 7890
Vest LA 3143
Vest TO 3122
Ost LA 8645
Ost TG 25
Ost TO 8542

7.2 Flygeprosedyrer

I beregningsgrunnlaget etableres prosedyrer til de forskjellige destinasjonsgruppene for landinger
og avganger til aktuelle rullebaner. Generelt vil det alltid (med unntak for sméafly og noe
helikoptertrafikk) vaere etablert prosedyrer som er basert pa instrument flyging, bade for landinger
og avganger. I tillegg legges inn prosedyrer for visuell innflyging og for avganger som forlater
instrumentprosedyren og setter direkte kurs ut av kontrollsonen. Det etableres prosedyrer for alle
flygrupperinger til og fra alle aktuelle destinasjonsgrupper.

Ved fordeling av trafikken pa de forskjellige prosedyrer er det lagt til grunn at rullebane 18/36 er
hovedbane for fly og bane 11/29 er hovedbane for helikopter. Bruk av rullebaneretning er styrt av
vind og det benyttes samme fordeling som i [22] i stor grad. Denne var basert langtids
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vindstatistikk pé arlig basis. Ved 4 se bort fra stille perioder og ren sidevind finnes for rullebanene
hver for seg at fordelingen mellom 18 og 36 er som 57% til 43%. I beregningene settes forholdet
til 60/40. Mellom 11 og 29 er fordelingen som 51% til 49% og settes til 50/50.

I sterk sidevind i forhold til bane 18/36 (>25 knop) er det antatt at fly vil veere tvunget til a benytte
bane 11/29. Etter vindstatistikken vil dette fere til at 11/29 benyttes pé landing i 2% av tiden. Det
antas at sidevind er mindre kritisk ved avganger og at skrdbanen benyttes til avganger bare i 1%

av tiden.

Det antas at langtids vindfordeling ferst og fremst gjor seg gjeldende for rutefly. For sméfly antar
en at det er mindre aktivitet i sterk vind og at rullebane 18/36 benyttes 50/50. Helikopter
rutetrafikk antas bare & benytte 11/29. Jagerfly antas bare & benytte hovedbanen. Dette gir en
rullebanefordeling som vist i tabellen under.

Tabell 7-2 Trafikifordeling pa rullebanene.

Flytyper, operasjon Bane 18 Bane36 Banell Bane29

Starre fly, landing 59 % 39 % 1% 1 %
Sterre fly avgang 59.5% 39.5% 0.5 % 0.5 %
Jagerfly 60 % 40 %
Helikopter(offshore) 50 % 50 %
Smafly 50 % 50 %

Ut fra erfaring anslo lufttrafikktjenesten i [22] at en “visual approach” med forkortet innflyging
benyttes i 2/3 av tilfellene, mens full instrumentinnflyging benyttes i resten av tiden. For avganger
er det etablert standard instrument utflygingsprosedyrer (SID) for alle rullebanene og det ble
anslatt at disse prosedyrene flys fullt ut i 10 % av tilfellene. I 90 % av tilfellene vil fly fa g av
SID og korteste vei mot destinasjon etter en oppnadd minstehayde. Denne heyden er i praksis satt
til 2000 fot for turboprop maskiner, 3000 fot for jetfly. Det antas at fly bare benytter bane 11/29 i
vaerforhold som tilsier instrumentprosedyrer. Forutsetningene benyttes uendret fra 2002.
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7.3Rullebaner

Koordinater for rullebanene er hentet fra AIP for hovedbanene 18/36 og 11/29. Det er
terskelpunktene som legges inn. I tillegg defineres en mindre del av skrdbanen til bruk for
helikopter, benevnt 11H/29H. For helikopter pé militzr side defineres et omrade utenfor hangar
01H/19H som rullebane. Oppstillingsplass utenfor helikopterterminal benyttes ved motortesting
av helikopter og er lagt inn som H1. Likeledes er det lagt inn en posisjon for motortesting av fly
pd “drue 6, D6N, som i falge [23] er den mest benyttede posisjon.

Tabell 7-3 Koordinater for rullebanene for dagens situasjon.

RWY FromEast FromNorth FrmElev ToEast ToNorth ToElev Direction Length

11 304417 6531820 2.1 306494 6531099 8.2 109 2199
29 306494 6531099 8.2 304417 6531820 2.1 289 2199
11H 305098 6531584 3 305595 6531411 5 109 526
29H 305595 6531411 5 305098 6531584 3 289 526
18 306264 6533085 2.7 306174 6530531 8.8 182 2556
36 306174 6530531 8.8 306264 6533085 20 2 2836
01H 306350 6531570 8 306360 6531600 8 18 32
19H 306360 6531600 8 306350 6531570 8 198 32
D6N 305773 6530801 8.5 305775 6530861 8.5 2 60
H1 305290 6531805 4 305300 6531746 4 170 60

Fksisterende rusestall benyttes ikke og det er derfor planlagt en ny og bedre installasjon, som er
forutsatt realisert til 2015, som er prognoseér for stoysonekartet. For situasjonen i1 2015 er det
ogsa lagt inn en 300 meter forlenging av hovedrullebanen mot ser som benyttes ved avganger.

Tabell 7-4 Rullebaner for 2015 endret fra dagens situasjon.

RWY FromEast FromNorth FrmElev ToEast ToNorth ToElev Direction Length
36Takeoff 306163 6530231 9 306264 6533085 2.7 2 2856
Rusestall 305529 6530890 8.5 305531 6530950 8.5 2 60

Rundt den nye rusestall legges det inn en 10 meter hay skjerm i form av en oktogon med avstand
70 meter fra sentrum til hjermene.

For 2040 er det forutsatt at hovedrullebanen er ytterligere forlenget mot ser med 300 meter og at
terskelen i ser forskyves med 600 meter i forhold til i dag. Videre er det lagt inn et nytt
terminalomréde for helikopter offshore trafikken lengre vest enn dagens omrédde. Dette medferer
at motortestingsomrédet for helikopter flyttes tilsvarende.

Tabell 7-5 Rullebaner for 2040 endret fra 2015 situasjonen.

RWY FromEast FromNorth FrmElev ToEast ToNorth ToElev Direction Length

18 306264 6533085 2.7 306153 6529931 8.8 182 3156
36 306153 6529931 8.8 306264 6533085 2.3 2 3156
H1 304770 6532060 5 304775 6532075 5 18 16

Koordinatene for rullebanene som er vist i Tabell 7-4 og Tabell 7-5 er tatt ut fra tegninger
tilherende Masterplan, tegninger benevnt Fase 1,2 og Fase 2,3 [21]. De kan derfor vere noe
ungyaktig.
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Taksebaner defineres ikke spesielt i NORTIM, men ved utarbeidelse av traséer for taksing tas det

hensyn til at det er planlagt en utbygging av disse i Masterplan. Utlegg av disse folger de samme
figurer som er nevnt over.

Figur 7-1 Rullebaner som
definert i Tabell 7-3, 7-4 og 7-5.
Eksisterende tegnet i rosa,
Masterplan fase 1,2 i sort og fase
2,3 iredt. Del av 11/29 som
benyttes av helikopter er tegnet i
gult. (Bredde pd rullebaner er
overdrevet i skissen).

Figuren viser ogsé utvidelsen av
hovedrullebanen i to trinn, samt
eksisterende og ny posisjon for
H1. Utvidelsene av rullebanen
gjelder kun i1 lengderetning og
ikke 1 bredde som figuren
antyder.

7.4Flytraséer

For hver kombinasjon av prosedyre og flykategori konstrueres en trasé. Denne falger den ideelle
linjen for prosedyren. I tillegg genererer NORTIM en statistisk spredning om denne traséen etter
normen i [20]. Det benyttes i alt 6 spredetraséer for hver hovedtrasé.

I de folgende figurer er det vist traséer for landinger og avganger for hver av prosedyrene gruppert
pa gruppene av fly vist i
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Tabell 6-2. Traséer for statistisk spredning er vist i bare 2 av figurene. I tillegg er det vist

spredning for alle helikopterbevegelser som et eksempel. For de evrige vises bare de ideelle

traséer for oversiktens skyld. Ved hver figur er det en tabell som viser antall operasjoner pa

forskjellige traséer. Traségrunnlaget, som er basert pi det som ble benyttet ved forrige beregning

[22], har igjen veert gjenstand for en kvalitetssikring av lufttrafikktjenesten ved Stavanger lufthavn
Sola og er noe justert etter dette.

Ut over de viste traséer legges det inn sirkulere traséer ved hver av motortestsposisjonene. Disse
RUNUP traséene, som benyttes i motortesting, legges inn med radius pa 30 meter.

......

4 ) 3 L | % /]
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Figur 7-2 Landingstraséer store helikopter offshore med tilhorende trafikkmengder. M 1:100.000.
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DepDestGroup ACcat  SumOper DepDestGroup ACcat  SumOper
Lokal Hl 1631 Servest H1 2951
Nord H1 141 Serost H1 13

NVest H1 1230 Vest Hl 647

Ser HI1 6 Ost H1 25
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Figur 7-3 Landingstraséer middels og smd helikopter med tilhorende trafikk. M 1:100 000.

DepDestGroup ACcat  SumOper DepDestGroup ACcat  SumOper
Lokal H2 1387 Nord H2 206
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DepDestGroup ACcat  SumOper DepDestGroup ACcat  SumOper
Ser H2 2 Vest H2 1
Servest H2 69 st H2 18

Serest H2 25
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Figur 7-4 Landingstraséer for militeere helikopter med tilhorende trafikkmengder. M 1:100.000.

DepDestGroup ACcat  SumOper

Lokal HM 13
Sar HM 1
Sorast HM 2
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DepDestGroup ACcat  SumOper
Vest HM 2

Figur 7-5 Landingstraséer jagerfly med tilhorende trafiklamengder. M 1:100.000.

DepDestGroup ACcat  SumOper

Lokal JAGER 9
Nord JAGER 21
Ser JAGER 3
Serast JAGER 4
Vest JAGER 2
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DepDestGroup ACcat  SumOper
st JAGER 3

ey 2 ' lgl-;}a

Figur 7-6 Landingstraséer for charterfly med tilhorende trafikkmengder. M 1:100 000.

DepDestGroup ACcat  SumOper

Lokal JCHA 1
Ser JCHA 129
Serest JCHA 166
Vest JCHA 2
Ost JCHA 15
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DepDestGroup ACcat

Lokal
Nord
Sar
Sarast
Vest
ODst

JRUI1
JRU1
JRU1
JRU1
JRU1
JRU1

SumOper DepDestGroup ACcat  SumOper
37 Lokal JRU2 2

3701 Nord JRU2 1

711 Ser JRU2 721

395 Serast JRU2 1175
1241 Dst JRU2 3

6340
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Figur 7-8 Landingstraséer rutefly turbo med tilhorende trafikiomengder. M 1:100.000.

DepDestGroup ACcat  SumOper

Lokal TRU 10
Nord TRU 501
Ser TRU 4
Serest TRU 2149
Vest TRU 1065
Ost TRU 1703
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Figur 7-9 Landingstraséer transportfly med tilhorende trafikkmengder. M 1:100.000.

DepDestGroup ACcat  SumOper

Lokal TRSP 18
Nord TRSP 274
Ser TRSP 16
Serast TRSP 295
Vest TRSP 53
Dst TRSP 29
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Figur 7-10 Landingstraséer lett turboprop med tilhorende trafikkmengder. M 1:100.000.

DepDestGroup ACcat  SumOper

Lokal TLT 100
Nord TI.T 198
Ser TLT 9
Servest TLT 3
Sorgst TLT 100
Vest TLT 71
Dst TLT 205
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Figur 7-11 Landingstraséer business jet med tilhorende trafikkmengder. M 1:100.000.

DepDestGroup ACcat  SumOper

Lokal JBIZ 191
Nord JBIZ 39
Ser JBIZ 44
Serast JBIZ 776
Vest JBIZ 39
@st IBIZ 89
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DepDestGroup ACcat

SumOper

Lokal PGA
Nord PGA
Ser PGA
Sargst PGA
Vest PGA
Ost PGA

1985
662
31
155
20
215
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DepDestGroup ACcat  SumOper DepDestGroup ACcat  SumOper
Lokal HI 1604 Servest HI 2994
Nord H1 149 Serast Hi 6

NVest H1 1251 Vest HI 629

Ser H1 6 Dst HI 25
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Figur 7-14 Avgangstraséer smd og mellomstore helikopter med trafikkmengder. M 1:100.000.
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DepDestGroup ACcat  SumOper

Lokal H2 1338
Nord H2 215
NVest H2 1
Ser H2 7
Servest H2 69
Sorest H2 24
Vest H2 2
Dst H2 16
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DepDestGroup ACcat

SumOper

Lokal HM
Nord HM
Ser HM
Serast HM
Vest HM

13
1

2
1
2
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Figur 7-16 Avgangstraséer jagerfly med tilhorende trafikkmengder. M 1:100.000.

DepDestGroup ACcat  SumOper

Lokal JAGER 9
Nord JAGER 21
Ser JAGER 3
Soergst JAGER 2
Vest JAGER 3
Dst JAGER 6
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Figur 7-17 Avgangstraséer rutejetfly med spredning
DepDestGroup  ACcat  SumOper DepDestGroup ACcat  SumOper
Lokal JRUI 37 Lokal JRU2 2
Nord JRU1 3736 Nord JRU2 5
Ser JRUI1 759 Ser JRU2 718
Serest JRUI 418 Serast JRU2 1173
Vest JRUI 1248 Vest JRU2 1
Dst JRU1 6228 Dst JRU2 3
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Figur 7-18 Avgangstraséer charterfly med tilhorende trafikimengder. M 1:100.000.

DepDestGroup ACcat  SumOper

Lokal JCHA 1
Nord JCHA 19
Ser JCHA 112
Serost JCHA 168
Vest JCHA 2
st JCHA 12
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Figur 7-19 Avgangstraséer rutefly turboprop med tilhorende trafikkmengder. M 1:100.000.

DepDestGroup  ACcat

SumOper

Lokal TRU
Nord TRU
Ser TRU
Serast TRU
Vest TRU
st TRU

10
537
6
2124
1067
1687
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Figur 7-20 Avgangstraséer for tran

sportfly med tilhorende trafilkmengder. M 1:100.000.

DepDestGroup ACcat  SumOper
Lokal TRSP 20

Nord TRSP 273

Ser TRSP 10

Serest TRSP 292

Vest TRSP 48

Dst TRSP 41
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Figur 7-21 Avgangstraséer for lette turbopropfly med tilhorende trafikiomengder. M 1:100.000.

DepDestGroup ACcat  SumOper
Lokal TLE 101

Nord TLT 230
NVest TLT 1

Ser TLT 8

Servest TLT 3

Serast "ELT 81

Vest TLT 65

Dst TLT 207
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Figur 7-22 Avgangsiraséer business jet med tilhorende trafikimengder. M 1:100.000.

Lokal JBIZ 190
Nord JBIZ 42
Ser JBIZ 40
Sarest JBIZ 777
Vest JBIZ 35
@st IJBIZ 96
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Lokal
Nord
Ser
Serost
Vest
st

PGA
PGA
PGA
PGA
PGA
PGA

1931
685
38
167
20
217
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Figur 7-24 Touch and Go runder alle flytyper med tilhorende trafikkmengder. M 1:100.000.

TO LA DepDestGroup ACcat  SumOper
TG Lokal HI 251
TG Lokal H2 825
TG Nord H2 27

TG Ost JAGER 6

TG Lokal IBIZ 794
TG Lokal JCHA 12
TG Dst JRUI 10
TG Lokal PGA 11896
TG Nord PGA 182
TG Ser PGA 9

TG Sorest PGA 12

TG Ost PGA 4

TG Lokal TLT 42

TG Sorast TLT 7

TG Ost TL:T 5

TG Ser TRU 12

I tabellen over er det angitt 2 bevegelser for hver runde som flys, som om det var en avgang og en
landing. Nér T/G er angitt med annen destinasjon enn “Lokal”, sd skyldes det at flyene i noen
tilfeller kommer fra en annen destinasjon og gjer landingsrunder for endelig landing pa flyplassen.
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Figur 7-25 Spredetraseer for helikopter. M 1:100.000.

Det konstrueres spesielle traséer for taksing til og fra rullebanene som folger taksebanene. For
beregning av stey fra motortesting legges det inn sirkulare traséer ved testplassenen.

g/

~ A T SO I
\@\ W /i/

7.5Flygeprofiler

Med flygeprofiler menes vertikalprojeksjon av flygingen. Sammen med traséene er flygeprofilene
med og bestemmer stoykildenes posisjon i det tredimensjonale rom.

For landingene er det lagt inn profiler med jevn gjennomsynkning pa 3 graders glidebane til bane
11, 18 og 36, mens det benyttes 3.5 grader til 29. For helikopter er det lagt inn 3 grader fra en
hoyde pa 2000 fot for offshoretrafikken, mens de gvrige forutsettes innflyging pa 6 graders profil.

Avgangsprofilene for fly felger standard profiler fra databasen basert pa hvor langt de skal fly
(Stage Length). For helikopter er stigeprofilene basert pa beste klatrerate med tilherende
hastighet. Utflatingsheyde er satt til 1000 fot som holdes ut til ca 8 NM.

Testkjering pa bakken legges inn med spesielle prosedyrer for de forskjellige motorsettinger som
testes. Kombinasjon av hastigheten i profilene og lengden pd RUNUP traséene medferer at
bevegelsen langs traséen tar et bestemt antall sekunder. Dette antall sekunder skaleres deretter opp
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Filnavn: U:\prosjekt\9021-Akustikk\90E267 _ENZV_IG\ArkivIRapport\SINTEF A906.doc



Side 46 av 77

g
SINTEF — e 2 Atk
NORTIM

HORWEGIAN TOPOGRAPHY INTEGRATED MODEL

slik at hver runde pa RUNUP trasé tar ett minutt. Med referanse til Tabell 5-2 gjeres dermed
antall bevegelser 1 denne tabellen om til antall minutter motortesting, tilsvarende det som er

oppgitt 1 [23].
8.SKALERING AV TRAFIKK

8.1Trafikkskalering etter flytype

For prognosene skaleres aktivitetene opp i henhold til forventet utvikling for de forskjellige typer
flyging. Videre gjeres en skalering av helikoptertyper, pa bakgrunn av en forventet utskifting av
helikoptertyper.

8.1.1 Prognose for 2015

I prognosene fra Masterplanen [21] skilles det mellom rute- og chartertrafikk innland og utland og
sum ovrig trafikk. I loggen fra Avinor skilles det ikke direkte mellom rutetrafikk eller
chartertrafikk (ikke regelbunden trafikk) pa innland og utland. Vi har derfor valgt a se pa vekst i
rute- og chartertrafikk under ett. Arlig vekst for disse er 2 % i det valgte referansealternativet.
Dette gir en skaleringsfaktor pa trafikken fram til 2015 pé 1,22,

For den gvrige trafikken er det i referansealternativet forutsatt nullvekst. Det er heller ikke
forventet endring i den militere aktivitet. Det forventes at 50 % av offshore helikoptertrafikk
betjenes med helikopter av typen Sikorsky S-92, 50 % med AS332 Super Puma eller stoymessig
lignende.

Det gjores ogsa en illustrasjonsberegning for det tilfelle at alle de nye helikoptre 1 denne sterrelsen
som benyttes offshore i 2015 er stoymessig som S-92.

8.1.2 Perspektiv for 2040

For perspektiv 2040 gir referansealternativet en arlig vekst pa rute og chartertrafikken pad 2 %
fram til 2020, deretter 1.3 % arlig. Dette gir en skaleringsfaktor for disse typer flyginger pd 1.64 1
forhold til 2005. Heller ikke her er det forventet endringer i den gvrige trafikk.

For dette alternativet er det beregnet at alle sterre helikoptertyper har samme steyniva som
Sikorsky S-92.

8.2Trafikkskalering etter prosedyrer og traséer

Testkjering pa bakken skaleres opp for a fa tidsforbruk pd RUNUP trasé justert til & bli ett minutt
pr runde, jfr. kapittel 7.5.

8.3Trafikkskalering etter tidspunkt
Det er ikke lagt inn forutsetninger om at degnfordelingen av trafikken endres i noen av de
prognoserte scenarier som beregnes.

9.BEREGNINGSPARAMETERE

9.1Beregningsenheter

Det beregnes for de enheter som inngér i definisjon av steysoner, samt kartleggingsgrenser etter
forurensningsforskriften.
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9.2Beregning i enkeltpunkter

Fra eiendomsdatabasen hos Norsk Eiendomsinformasjon as (GAB) er data for alle registrerte

bygninger i kommunene rundt flyplassen hentet ut. Uttrekk ble foretatt 31. august 2006.

Bygninger som er definert som stoysmfintlige beregnes separat for den koordinat som er oppgitt 1
eiendomsdatabasen.

9.3NORTIM beregningskontroll

Det beregnes for et middeldegn for 2005. Lsas beregnes som MFN»;.7 dimensjonert av det 3dje
heyeste maksimumsnivé pé natt for hver uke. Beregningsgriden har en punkttetthet pa 256 fot,
tilvarende ca 78 meter. Det benyttes digital topografi i alle beregninger, og mottakerheyden settes
til 4 meter.

10.RESULTATER

Resultatene vises i form av figurer og tabeller. De forste delkapitlene tar for seg resultater som er
knyttet til stoysonekartet som skal inn i kommunens plankart. Dernest vises resultater som er
knyttet opp mot forurensningsforskriften samt en undersekelse om antall personer som er berert
av stey over en valgt grense. Kotene som vises pé figurene er alle tilgjengelige pad SOSI-lesbar fil.
Steyniva péd natt omtales som Lsas, men er som tidligere nevnt beregnet som MFNa;.97.

For dagens situasjon er det foretatt separate beregninger som i tillegg skiller pa sivil og militer
trafikk. Det gir fram av resultatene at det er den sivile aktiviteten som dominerer og at
prognosesituasjonen vil veere dimensjonerende for stoysonekartet.

10.1Dagens situasjon total trafikk (2005)

De folgende kart viser resultater for de to enheter som inngar i steysonekartet, Lge, 0g Lsas, med
de koteverdier som er relevant for stgysonene. Det fremgar av figurene at det er ekvivalentnivaet
som dimensjonerer stgysonene.
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Figur 10-1 Ly, for dagens situasjon, total trafikk. Koteverdier er 52
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M 1:100.000.
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Figur 10-3 Stoysoner for dagens situasjon total trafikk, red og gul sone. M 1:100.000.
Den folgende tabell viser areal av stoysonene for dagens situasjon.

Tabell 10-1 Areal av stoysoner for dagens situasjon total trafikk.

Stoysone Areal (km®)
Gul 30.95
Rad 6.5
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10.2Dagens situasjon militzer trafikk (2005)
Den militzre trafikken er i stor grad konsentrert til dagtid, slik at det kun er L4, som gir et
beregnet resultat.

Figur 10-4 Ly, for militeer trafikk. Koteverdier er 52 og 62 dBA. M1:50 000.

I og med at det skilles pa helikoptertyper for hvilket terminalomréde de opererer fra, sd er noe av
den militeere helikoptertrafikken lagt til terminalomradet for sivilt helikopter. Det er sdledes en
uneyaktighet i resultatet som medferer noe mer stay i det sivile terminalomradet, noe mindre i det
militere. Ungyaktigheten har mindre betydning for det totale steybildet. Feilen vil medfere
mindre enn 10 meter forskyvning av rad steysone over et begrenset omréde.
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10.3Dagens situasjon sivil trafikk (2005)

De etterfolgende figurene viser bidraget fra den sivile trafikken alene for dagens situasjon. Det
fremgéar av kartene at siviltrafikken er ner totalt dimensjonerende for totalbildet.
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Figur 10-5 L.y for sivil trafiklk 2005. Koter for 52 og 62 d

BA. M 1:100.000.
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ter for 80 og 90 dBA. M 1:100.000.

10.4Prognose 2015

De falgende figurer viser resultatene for prognosen i 2015 nar 50 % av sterre offshore helikopter
er av typen S-92, mens de resterende er AS332. Med den ekning i trafikken som er beregnet er det
som forventet en gkning i utbredelsen av steysonene. Det vil fortsatt veere ekvivalentnivaet som
dominerer. Utskifting av helikoptertype medferer at det blir ekt steynivd ogséd i de omrider som
domineres av helikopter, selv om antallet operasjoner holdes pé dagens niva.

Tabell 10-2 Areal av stoysoner for prognose for 2015 total trafikk.

Steysone Areal (km®)
Gul 40.37
Rad 7.86
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Figur 10-7 Ly, for prognose 2015. Koteverdier er 52 og 62 dBA. M 1:100.000.
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Figur 10-8 Lsys for prognose 2015. Koteverdier er 80 og 90 dBA. M 1:100.000.
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Figur 10-9 Stoysoner etter T-1442 basert pa prognosen for 2015. M 1:100.000.

10.4.1 Fullstendig utskifting av store helikopter innen 2015
Det er gjort en spesialberegning for a illustrere utviklingen dersom helikoptertypen S-92 overtar
all transport som i dag betjenes med AS332. Resultatene som vises her er begrenset til stoysoner.

Tabell 10-3 Areal av stoysoner for prognose for 2015 med total utskifting av store helikopter.

Steysone Areal (km?)
Gul 57.09

Red 8.67
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Sammenligning med Tabell 10-2 viser stor ekning av areal szrlig for gul sone. @kningen i areal
imidlertid stort sett ligge over land.
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Figur 10-10 Stoysoner for prognose for 2015 med full utskifting av stort helikopter. M 1:100.000.
stoysonene vest av flyplassen i de omradene helikopter offshore benytter. Det betyr igjen at

helikopter er den dominerende stoykilde i disse omrédene ogsa i forhold til rutetrafikk med sterre

Beregningen viser at valg av helikoptertype har relativt stor betydning for utbredelse av
fly.
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10.5Perspektiv 2040

For perspektiv 2040 er trafikkmengdene for sivil rute og charter gkt med 64 % i forhold til 2005,
mens den evrige trafikk er uendret. Det er ikke forutsatt endringer i stgyniva fra flyparken.
Helikoptertypen som delvis overtok i prognosen for 2015 for offshoretrafikken beregnes & ha
overtatt all trafikk med sterre helikopter. Disse overlegninger, samt det faktum at skonomisk
levetid pa flyparken regnes til under 30 ar, illustrerer at det er betydelige usikkerheter knyttet til

resultatene som vises her.

P e L, -~ [ - o i
\_.--. 3 [ T sl et e 20 S Yy a_
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Figur 10-11 Ly, for perspektiv 2040. Koteverdier 52 og 62 dBA. M 1:100.000.
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Figur 10-13 Staysoner for perspektiv 2040. M 1:100.000.

Tabell 10-4 Areal av stoysoner for perspeltiv 2040.

Staysone Areal (km®)

Gul

63.14

10.51

Red

I forhold til 2015 (med full utskifting av helikoptertyper) er det en ekning i areal i gul sone pa 11

%, mens rad sone gker 21 %.
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10.6Kartleggingsgrenser i hht forurensingsloven

I samsvar med Tabell 3-2 skal utenders kartleggingsgrense i forhold til forurensningsforskriften
vere 61 dBA. Dersom andre, like sterke staykilder er tilstede skal det kartlegges fra 58 dBA. Det
ma forventes behov for tiltak for de darligst isolerte hus fra 68 dBA. Disse tre verdiene tegnes ut

som koter i de felgende kart for dagens situasjon og prognosen 10 &r frem i tid.

~ - -
A4 513 ;
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o B ¥/v/ ARG N . A i r B hdiia €
Figur 10-14 Kartleggingsgrenser for dagens situasjon. Koteverdier er L jeqo4, 58, 61 og 68 dBA.
M 1:50.000.
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Figur 10-15 Kartleggingsgrenser for prognose 2015 (halvveis utskifting av helikopter).
Koteverdier er Lyeq2an 58, 61 og 68 dBA. M 1:50.000.

I tillegg til konturberegninger er det foretatt punktberegninger pa alle registrerte boliger i omradet.
Den folgende tabell viser hvor mange hus som faller innenfor kartleggingsgrensene.
Punktberegningene blir mere nayaktig, siden det ikke er noen form for glatting, slik det gjeres nar
kurvene skal tegnes. I den grad det er uoverensstemmelse mellom kart og tabell er det derfor
tabellen som er korrekt. Tabellene viser ogsa resultat for dagens situasjon med sivil trafikk alene,
samt perspektiv 2040.

Tabell 10-5 Antall stoyemfintlige bygninger innenfor kartleggingsgrenser.
Steyintervall 2005 total 2005 sivil 2015

58.0 -61.0 44 42 67
61.0 -- 68.0 12 11 25
68.0 -> 0 0 0
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De bygninger som ligger innefor tentativ tiltaksgrense i fremtidige scenario, vil ligge i eller like
ved utbyggingsomridene som utvidelse av rullebane og terminalomridene omfatter.

10.7Antall mennesker bosatt innenfor LEQ 50 dBA

Miljeverndepartementet gjennomfoerte 1 1999 en kartlegging av antall personer utsatt for stey i
sine boliger i Norge med utenders degnekvivalent steynivd pa 50 dBA og heyere. Tallene fra
denne undersekelsen ble oppdatert i [22] Samme metode er benyttet i dette prosjekt og nye tall
legges derfor frem her. Disse tall erstatter tallene fra Tabell 10.2 i rapporten fra 2002. De gamle
tallene (for 2000 og 2010) er vist i parentes 1 den etterfalgende tabell.

Tabell 10-6 Antall personer som er berort av degnekvivalent stoynivd over 50 dBA utenfor sin

bolig.
Steyintervall Dagens total Dagens mil Dagens sivil  Prognose
Leqaan Antall bererte personer
50.0-85.0 4579 (2744) 21 4430 5820 (2767)
55.0 - 60.0 657  (266) 0 591 1096 (356)
60.0--65.0 88  (60) 0 82 134 (57)
65.0 --70.0 0 (0) 0 0 3 (0)
70.0 -> 0 (0) 0 0 0 (0)
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Tabell 11-1 Substitusjoner av flytypebetegnelser fra ICAO koder til databasens koder.

ACtype NewACtyp
otk GASEPF
Al109 A109K2
Al24 74720B
Al139 MHEL
A321 A32123
A332 A330
A333 A33034
AT748 HS748A
A9 GASEPF
ACl11 GASEPV
AC90  CNA441
ALO3 LHEL
ANI2  LI188
AN2 GASEPV
AN26  CVR580
AN72  DC9Q9
AS32 SA330
AS50 SA350
ASS5 SA355
AS65 MHEL
ASTR  1Al1125
AT43  DHCB830
AT72  HS748A
ATLA  HS748A
ATP HS748A
B105 LHEL
B190 1900D
B214 B212
B26 DC3
B412 MHEL
B462 BAE146
B463 BAE146
B703 707320
B732 737QN
B733 737300
B734 737400
B735 737500
B736 737700
B737 737700
B738 737800
B739 737800
B752 757PW

ACtype NewACtyp
B753 757300
BDOG  GASEPF
BE10 CNA441
BE20 DHCo6
BE30 DHC6
BE33 GASEPV
BE35 GASEPV
BE36 GASEPV
BE40 LEAR35
BES5S BEC58P
BES58 BEC58P
BE9L  CNA441
BE9T  CNA441
BSTP  B212
C130 C130HP
135 C135B
C140 CNA172
C150 CNA172
C152 CNA172
Cl160 HS748A
C172 CNAI172
C177 CNAI172
C180 CNA206
C182 CNA206
C185 CNA206
C2006 CNA206
C208 CNA20T
C210 CNA206
C25A  CNASO00
C295 HS748A
C310 BECS58P
C340 BEC58P
C402 BECS58P
C404 BECS58P
C414 BEC58P
C441 CNA441
C500 CNAS00
C501 CNAS00
C525 CNAS500
C550 MU3001
C551 MU3001
C560 MU3001

ACtype NewACtyp
C56X  MU3001
C650 CIT3
C750 CL600
C77R  GASEPF
CH7B  GASEPF
CL60 CL600
CN35  HS748A
COL4  GASEPF
CRIJI1 CL600
CRIJ2 CL601
CRI7 CL601
D228 DHC6
D328 DHCS
DA40  GASEPV
DC10  DCI1010
DC93  DC930
DDDD GASEPF
DEFI BECS58P
DH82  GASEPF
DH8SA  DHC3
DH8C  DHC330
DHS8D DHCS830
DR40  GASEPF
DV20  GASEPV
E110 DHC6
E145 EMBI145
E3CF  E3A
ESTF DC870
EC20 LHEL
ECZ5 SA330
EC35 LHEL
EC33 LHEL
EH10  THEL
F100 F10062
F16 F16N
F27 HS748A
F28 F28MK2
F2TH  FAL20
F406 CNA441
F5 F5AB
F50 DHCS830
F60 DHCS830
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ACtype NewACtyp ACtype NewACtyp ACtype NewACtyp
F70 F10062 LGEZ  GASEPF PTS1 GASEPF
F900 FAL20 LJ31 LEAR35 PTS2 GASEPV
FA10 FAL20 LI35 LEAR35 PUMA SA330
FA20 FAL20 LNC2  GASEPF R100 GASEPF
FAS0 FAL20 LYNX MHEL R44 R22
FAG2 GASEPF M20P  GASEPV RALL  GASEPV
FDCT  GASEPF M20T  GASEPV RJ70 BAE146
FOX GASEPF M7 GASEPV RI85 BAE146
G159 HS748A MAVR GASEPF RV4 GASEPF
GALX GII MCR1  GASEPF RVe6 GASEPF
GLEX SABRS0 MD87 MDS81 Sel THEL
GLF3 GIIB MD90  MD9025 SB20 SF340
GLF4 GIV MF17  GASEPF SB9I1 GASEPF
GLF5 GV MICO CNAS500 SF34 SF340
H25A  LEAR25 P210 CNA206 SR20 GASEPF
H25B  LEARS35 P28A GASEPF SW2 DHC6
H269 LHEL P28R GASEPV SW3 DHC6
H47 CH47D P28T GASEPV SW4 DHC6
H500 H500D B3 L188 T204 757TRR
HS53 S65 P68 BECS58P T6 GASEPV
HAWK F5AB PAIS GASEPF TAMP  GASEPF
HR10  GASEPF PA23 BECS58P TBM7  GASEPV
HR20  GASEPV PA24 GASEPV TEAL  GASEPV
HUNT A7D PA32 GASEPV TOBA  GASEPV
J328 CL600 PA34 BEC58P TRIN GASEPF
JABI GASEPF PA38 GASEPF UHI MHEL
JAGR JAGUAR PA46 GASEPV ULAC  GASEPF
JS31 DHC6 PAY2  CNA441 VC10  DC820
JS32 DHC6 PAY3  CNA441 YK50  GASEPV
JUS52 DC3 PAY4  CNA441 YK52  GASEPV
K35R  DC870 PCi12 GASEPV 27277  GASEPF
LAMA LHEL PRM1  CNAS00 AAS GASEPF
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Tabell 11-2 Sortering av flytyper i kategorier, angivelse av motorplassering

NewACtyp Accat Englnstall NewACtyp Accat  Englnstall
1900D TRU E3A TRSP
707320 TRSP EMBI145 JBIZ
737300 JRU1 F10062 JRU2
737400 JRU1 F16N JAGER
737500 JRU1 F28MK2  TRSP
737700 JRUI F5AB JAGER
737800 JRUI FAL20 JBIZ
T37QN TRSP GASEPF PGA
74720B TRSP GASEPV PGA

757300 JCHA GII JBIZ
757TPW JCHA GIIB JBIZ
757RR JCHA GIV JBIZ
AIO09K2  H2 GV IJBIZ
A310 JCHA H500D H2
A319 JCHA HS748A  TRSP
A320 JCHA IA1125 JBIZ
A32123 JCHA JAGUAR JAGER
A330 JCHA L188 TRSP
A33034 JCHA LEAR25 JBIZ
A7D JAGER LEAR35 JBIZ
B212 H2 LHEL H2
B222 H2 MD81 JRU2

MDS82 JRU2
MD8&3 JRU2
MD9025 JRU2

BAE146  JRUI
BEC58P PGA
CI30HP TRSP

C135B TRSP MHEL H2
17 TRSP MU3001 JBIZ
CH47D HM PA30 PGA
CIT3 JBIZ PA31 PGA
CL600 JBIZ R22 H2
CL601 JBIZ S65 H2
CNA172  PGA S76 HI
CNA206 PGA 592 HI
CNA20T PGA SA330 H1
CNA441 TLT SA350 H2
CNAS00 JBIZ SA355 H2

SABR80  JBIZ
SF340 TRU
THEL H1

CVR580  TRSP
DC1010  TRSP
DC3 TRSP
DC820 TRSP
DC870 TRSP
DC930 TRSP
DC9Q9 TRSP
DHC6 TLT

DHCS TRU

DHC830 TRU
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Tabell 11-3 Gruppering av destinasjonsbetegnelser fra ICAO koder i retninger.

NewDepDest Group

BIAR
BIEG
BIKF
BIRK
BKPR
CYFB
CYQX
CYYR
CYYT
DTMB
DTTA
DAAG
EBBR
EBCV
EBFS
EBKT
EBLG
EBMB
EBOS
EDDC
EDDE
EDDF
EDDG
EDDH
EDDK
EDDL
EDDM
EDDN
EDDP
EDDS
EDDV
EDDW
EDFE
EDFH
EDFM
EDGS
EDHK
EDLN
EDLP
EDLW
EDMA
EDML
EDVI
EDVK
EDVU
EDWB

Vest
Vest
Vest
Vest
Vest
Vest
Vest
Vest
Vest
Sar
Ser
Ser
Ser
Ser
Ser
Ser
Ser
Ser
Ser
Serest
Sorost
Sergst
Serest
Sarast
Serest
Serest
Soerest
Serast
Serast
Sorast
Serpst
Saraest
Sarast
Serost
Serest
Sorost
Sorpst
Sorpst
Serost
Serast
Serast
Serest
Serest
Serpst
Serest
Serast

SL NewDepDest Group SL NewDepDest Group SL
2 EDWF Sorest 2 EGPK Vest 1
2 EDWI Serest 2 EGQK Vest 2
2 EDXF Serest 2 EGQL Vest 2
2 EDXW Serest 2 EGSH Vest |
2 EEKA Dst 2 EGSS Vest 2
6 EFHK Ost 2 EGTE Vest 2
6 EFJY Ost 2 EGTF Vest 2
6 EFKU Ost 2 EGUN Vest 2
6 EFPO @st 2 EGVA Vest 2
4 EFRO st 2 EGWU Vest 2
4 EFTP st 2 EGXE Vest 2
4 EFTU Ist 2 EGYC Vest 2
2 EGBB Vest 2 EGYD Vest 2
2 EGBE Vest 2 EGAA Vest 2
2 EGBP Vest 2 EHAM Sor 2
2 EGCC Vest 2 EHEH Ser 2
2 EGDR Vest 2 EHGG Ser 2
2 EGDY Vest 2 EHKD Ser 2
2 EGFF Vest 2 EHLE Ser 2
2 EGGD Vest 2 EHRD Ser 2
2 EGGP Vest 2 EHSB Ser 2
2 EGGW Vest 2 EHTW Ser 2
2 EGHD Vest 2 EICM Vest 2
2 EGHH Vest 2 EIDW Vest 2
2 EGHI Vest 2 EIME Vest 2
2 EGHL Vest 2 EINN Vest 2
2 EGKK Vest 2 EIWF Vest 2
2 EGLC Vest 2 EKAH Sorest 1
2 EGLF Vest 2 EKAT Serest 1
2 EGLL Vest 2 EKBI Sorost 1
2 EGMC Vest 2 EKCH Sergst 1
2 EGNE Vest 2 EKEB Serest 1
2 EGNH Vest 2 EKGF Serest 1
2 EGNJ Vest 2 EKKA Serest 1
2 EGNM Vest 2 EKLS Serest 1
2 EGNS Vest 2 EKOD Serest 1
2 EGNT Vest 1 EKRD Serost 1
2 EGNV Vest 2 EKRK Sergst 1
2 EGNX Vest 2 EKSB Sgrast 1
2 EGPA Vest 2 EKSP Serast 1
2 EGPB Vest 2 EKTS Serast 1
2 EGPC Vest 2 EKVB Serest 1
2 EGPD Vest 1 EKVD Serast 1
2 EGPE Vest 1 EKVG Serest 1
2 EGPF Vest 1 EKVH Serest 1
2 EGPH Vest 1 EKV] Serest 1
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NewDepDest Group SL NewDepDest Group SL NewDepDest Group SL
EKYT Serest 1 ENQE NVest 1 EPSC Sergst 2
ELLX Ser 2 ENQK NVest 1 EPWA Serest 2
ENAL Nord 1 ENQO NVest 1 EPWR Sergst 2
ENAN Nord 2 ENQR NVest 1 ESCF Dst 1
ENAT Nord 2 ENQS NVest 1 ESCM Dst il
ENBE NVest 1 ENQV NVest 1 ESDB Ost 1
ENBL Nord 1 ENRI st 1 ESDF @st 1
ENBM Nord 1 ENRK @st 1 ESGE Ost 1
ENBN Nord 1 ENRO Ost 1 ESGG st 1
ENBO Nord 1 ENRY Ost 1 ESGJ @st 1
ENBR Nord 1 ENSB Nord 3 ESGL Ost 1
ENCN Serest 1 ENSD Nord 1 ESGP Dst 1
ENDI Dst 1 ENSE NVest 1 ESGS Dst 1
ENDP Vest 1 ENSF NVest 1 ESGT @st 1
ENDU Nord 2 ENSG Nord 1 ESIA Dst 1
ENEG Dst 1 ENSK Nord 1 ESIB @st 1
ENEK Servest 1 ENSL Vest 1 ESKB st 1
ENEV Nord 2 ENSN Ast 1 ESKK Dst 1
ENFB st 1 ENSO Nord 1 ESMK @st 1
ENFG st 1 ENST Nord 1 ESML @st 1
ENFL Nord 1 ENTC Nord 2 ESMS Dst 1
ENFR NVest 1 ENTO Ost 1 ESMT Ost 1
ENFY Serpst 1 ENVA Nord 1 ESNQ st 1
ENGA NVest 1 ENVF NVest 1 ESNU st 1
ENGC NVest 1 ENVH Servest 1 ESNV st 1
ENGK st 1 ENXA Sarvest 1 ESNX st i)
ENGM st 1 ENXB Servest 1 ESOE st 1
ENHA st 1 ENXC Servest 1 ESOK Ost 1
ENHD Nord 1 ENXD Servest 1 ESOW st 1
ENHF Nord 1 ENXE Servest 1 ESPA st 1
ENHM NVest 1 ENXG Servest 1 ESPC Dst 1
ENHN st 1 ENXH Servest 1 ESSA Dst 1
ENHS st 1 ENXK Sarvest 1 ESSB st 1
ENJB st 1 ENXL Servest 1 ESSP st 1
ENKB Nord 1 ENXN NVest 1 ESST st 1
ENKJ Dst 1 ENXO NVest 1 ESSV st 1
ENKL Dst 1 ENXP NVest 1 ESTA Ost 1
ENKR Nord 2 ENXQ NVest 1 ESTL Ost 1
ENLA Servest 1 ENXS Servest 1 ESVM @st 1
ENLI Ser 1 ENXT Servest 1 ETAR Sergst 2
ENML Nord 1 ENXU NVest 1 ETMN Serest 2
ENNM Nord 1 ENXV Vest 1 ETNG Sergst 2
ENNO st 1 ENXW Vest 1 ETNW Serest 2
ENOA NVest 1 ENYR Lokal 1 ETOU Sorest 2
ENOL Nord 1 ENZV Lokal 1 EVRA Ost 2
ENOV Nord 1 EPGD Serest 2 EYKA Ost 2
ENQA NVest 1 EPKA Serest 2 EYSA Ost 2
ENQB NVest 1 EPKK Serest 2 EYVI @st 2
ENQD NVest 1 EPRZ Sergst 2 GCLP Ser 4

Dato: 23.01.07. Tid: 10:38
Filnavn: U:\prosjekt\9021-Alkustikl\90E267 _ENZV IG\ArkiviRapport\SINTEF A906.doc



SINTEF

Side 72 av 77 = ""ﬁ
NORITIM

HORWEGIAN TOPOGRAPHY INTEGRATED MODEL

NewDepDest Group SL NewDepDest Group SL NewDepDest Group SL
GCRR Sor 4 LGIR Spragst 3 UNNT @st 4
GCTS Sor 4 LGRP Serest 3 UTAA st 4
GMAD Sar 4 LGSA Serest 3 UuDD st 2
HECA Serest 4 LGSR Sergst 3 UUEE st 2
HEGN Serest 4 LGZA Sergst 3 UUWW st 2
HLLB Ser 4 LHBP Sergst 2 VTBD st 6
HLLM Sar 4 LICZ Sergst 3 XEKK Vest 1
KADW Vest 6 LIMC Serost 3 XMGI Vest 1
KBDL Vest 6 LIMJ Serest 3 XWEP Vest 1
KBGR Vest 6 LIML Serest 3 XWNG Vest 1
KEWR Vest 6 LIPX Serast 3

KHOU Vest 6 LIRA Sarast 3

KNGU Vest 6 LIRN Sorast 3

KTEB Vest 6 LKPR Serost 2

KWRI Vest 6 LLBG Serest 4

LATI Sergst 3 LMML Serest 3

LBGO Serest 3 LOWI Serest 3

LBWN Sergst 3 LOWS Serest 3

LCLK Seregst 3 LOWW Serost 3

LDSP Serest 3 LPAZ Ser 3

LEAL Ser 3 LPFR Ser 3

LEBL Sor 3 LPMA Ser 3

LEJR Ser 3 LPPD Ser 3

LELC Ser 3 LPPR Ser 3

LEMG Ser 3 LPPT Ser 3

LEPA Ser 3 LRBS Serest 3

LERS Ser 3 LRCK Sergst 3

LETO Ser 3 LSGC Seragst 2

LEVD Ser 3 LSGG Serest 2

LEVX Ser 3 LSZC Serepst 2

LEZG Ser 3 LSZH Serast 2

LFBD Ser 2 LSZR Sarost 2

LFBO Ser 2 LTAC Sergst 3

LFBU Ser 2 LTAG Sergst 3

LFLL Ser 2 LTAI Sgrost 3

LFMN Ser 2 LTAN Seregst 3

LFMV Ser 2 LTBA Serest 3

LFOB Ser 2 LTBS Sergst 3

LFPB Ser 2 LZIB Serest 3

LFPG Sar 2 MUHA Vest 6

LFPO Ser 2 OMDB Serest 4

LFPV Ser 2 OMSIJ Serest 4

LFQQ Ser 2 ORBI Serest 4

LFRB Ser 2 UARR @st 2

LFRG Ser 2 UKBB st 3

LFRN Sor 2 UKON st 3

LFSM Ser 2 ULLI Dst 2

LEFST Ser 2 ULAA st 2

LFTW Ser 2 UMKK Ost 2
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Vedlegg 2 Strategisk steykartlegging
De etterfelgende figurer og tabeller viser supplement til kartleggingsresultater i kapittel 10 etter
grenseverdier. Disse kart og tabeller er identisk med de som kreves fremsatt i Vedlegg 2 i
forurensningsforskriften med unntak av egne differansekart. Resultatene vises for de tre
beregnede scenarier.
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Figur 11-1 Ly, i 5 dB trinn fra 55 dBA og oppover for dagens situasjon (2005). M 1:100 000.
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Figur 11-2 Lgey 1 5 dB trinn fra 55 dBA og oppover for prognose 2015 (halvveis utskifting av
helikopter). M 1:100 000.
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Figur 11-3 Ly, i 5 dB trinn fra 55 dBA og oppover for perspektiv 2040. M 1:100 000,

Tabell 11-4 Anslatt antall personer, boliger, skoler og sykehus innenfor 5 dB intervaller av L.

Ant skoler, sykehus o. L. Antall boliger Antall personer
Loen 72005 2015] 2040 | 2005 | 2015 | 2040 | 2005 | 2015 | 2040
55-59 16 13 13| 805 | 1087 | 1580 | 2814 | 3794 | 5232
60-64 8 12 13| 102 | 153 | 269 | 396 | 519 | 999
65-69 3 4 4 3 18 28 9 83| 116
70-74 0 0 0 0 1 1 0 3 3
> 75 0 0 0 0 0 3 0 0 9
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Tabell 11-5 Anslatt antall personer, boliger, skoler og sykehus innenfor 5 dB intervaller av Ly g

Ant. skoler, sykehus o. 1. Antall boliger Antall personer
Linighe 2005 2015 2040 2005 2015 2040 2005 2015 2040

50-54 13 13 13 155 231 342 523 883 1428
55-59 4 4 4 15 34 54 88 134 195
60-64 0 0 0 0 1 0 0 3 0
65-69 0 0 0 0 0 1 0 0 3
>70 0 0 0 0 0 2 0 0 6

Figur 11-5 Lyjgn i 5 dB trinn fra 50 dBA og
oppover for dagens situasjon (2005). oppover for prognose 2015.
M 1:100.000. M 1:100.000.
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Figur 11-6 Lyign, i 5 dB trinn fra 50 dBA og oppover for perspeltiv 2040.
M 1:100.000.
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