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SAMMENDRAG

Denne rapport erstatter rapporten SINTEF A6166 fra 2008-03-12 og presenterer reviderte beregninger
av flystgy for alternative forslag til en ny flyplass i Mo i Rana. Endringene bestar av en reduksjon i det
forventede ruteprogrammet, samt sma justering av rullebaneterskler og terreng som falge av
masseforflytning.

Beregningene er utfgrt med to forskjellige rullebanelengder med henholdsvis to og tre alternative
trafikkmengder. Underlag og beregningsmetode falger anbefalingene gitt i Miljgverndepartementets
retningslinje for behandling av stgy i arealplanlegging, T-1442. Beregningsprogrammet NORTIM tar
hensyn til topografi ved beregning av lydutbredelse, noe som har betydning ved den foreslatte
plassering.

Rapporten presenterer datagrunnlaget og resultatene i tillegg til noe bakgrunnsinformasjon knyttet til
behandling av flystay i Norge. Resultatene er begrenset til beregning av utendgrs stgyniva. De viser at
for det laveste alternativ er det kun ett bolighus som kommer innenfor stgysonegrensene. | det mest
ekspansive scenario gker imidlertid dette tallet til 20, alle i gul sone. Retningslinje T-1442 anbefaler at
det gjares kartlegging av innendgrs stayniva for de boliger som havner i staysonene og at
innendgrsnivaet bar tilfredsstille teknisk standard NS-8175 klasse C.

Stgysonene bergrer ikke den bymessige bebyggelsen i Mo i Rana.

STIKKORD NORSK ENGELSK
GRUPPE 1 Akustikk Acoustics
GRUPPE 2 Stay Aircraft Noise
EGENVALGTE Flystay

Mo i Rana
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1. INNLEDNING

Denne rapport presenterer grunnlag og resultater for beregning av flystey for en planlagt ny
flyplass i Mo i Rana. Prosjektet er gjennomfart for Polarsirkelen lufthavnutvikling AS med daglig
leder Henrik Johansen som kontaktperson. Oppdragsgiver har levert trafikkprogram for den
planlagte flyplassen og har bidratt med kvalitetssikring av det datagrunnlag som er benyttet.

Underliggende kartverk er levert av Rana kommune. ASPLAN VIAK har levert en korreksjon til
dette kartverket hvor endringer i terrenget som fglge av byggingen av rullebanen er tatt inn.
Avinor har bidratt med trafikklister for aktiviteten pA Mo Rana lufthavn, Rgssvoll.

I SINTEF IKT er prosjektet bearbeidet av ingenigr Frode Haukland og forsker Idar Ludvig Nilsen
Grangien med sistnevnte som prosjektleder. Prosjektansvarlig i SINTEF er forskningssjef Odd Kr.
@. Pettersen.
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2. GENERELT OM FLYST@Y

o

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

2.1 Flystayens egenskaper og virkninger

Flystay har en del spesielle egenskaper som gjer den forskjellig fra andre typer trafikkstay.
Varigheten av en enkelt stgyhendelse er forholdsvis lang, nivavariasjonene fra gang til gang er
gjerne store og steynivaene kan vere kraftige. Det kan ogsa vere lange perioder med opphold
mellom stayhendelsene. Flystayens frekvensinnhold er slik at de starste bidrag ligger i grets mest
falsomme omrade og det er derfor lett & skille denne lyden ut fra annen bakgrunnsstgy; sa lett at
man ofte harer flystay selv om selve stgynivaet ikke beveger seg over bakgrunnsstgyen.

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

2.1.1 Sgvnforstyrrelse som fglge av flystay

Det er bred internasjonal enighet om at vekking som fglge av flystay kan medfere en risiko for
helsevirkninger pa lang sikt, se litteraturlisten ref. [1]. Det er ikke konsensus pa hvorvidt endring
av sgvnstadium (sgvndybde) har noen negativ effekt alene, dersom dette ikke medfarer vekking.
(Disse betraktninger kan ikke anvendes for andre typer trafikkstay hvor staynivaet varierer mindre
og ikke er totalt fraveerende i perioder slik som flystgy kan vere.)

Risiko for vekking er avhengig av hvor hgyt steyniva en utsettes for (maksimumsniva) og hvor
mange stgyhendelser en utsettes for i lgpet av natten. Det er normalt store individuelle variasjoner
pa nar folk reagerer pa stayen. Derfor brukes oftest en gitt sannsynlighet for at en andel av
befolkningen vekkes for a illustrere hvilke stgyniva og antall hendelser som kan medfare vekking,
som illustrert i Figur 2-1.
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Figur 2-1. 10 % sannsynlighet for vekking resp. sgvnstadieendring.
Sammenheng mellom maksimum innendgrs stgyniva og antall hendelser [1].
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Figuren viser at man taler hgyere stgyniva uten a vekkes dersom stgynivaet opptrer sjelden. Nar
det blir mer enn ca. 15 stayhendelser i sgvnperioden er ikke antallet sa kritisk lenger. Da er det
10 % sjanse for vekking dersom nivaene overstiger 53 dBA i soverommet.

2.1.2 Generell sjenanse som falge av flystay

Generell stgysjenanse kan betraktes som en sammenfatning av de ulemper som en opplever at
flystayen medfarer i den perioden man er vaken. De mest vanlige beskrivelser er knyttet til stress
og irritasjon, samt forstyrrelser ved samtale og lytting til radio, fjernsyn og musikk (se ref. [2] -
[6] for en grundigere beskrivelse). Det er mulig & kartlegge disse faktorene enkeltvis og samlet
gjennom spgrreundersgkelser i stgyutsatte omrader.

Det er gjort en rekke undersgkelser hvor flystay er relatert til ekvivalent stgyniva,
“gjennomsnittsnivaet”. Figur 2-2fra ref. [3] viser en gjennomsnitts middelkurve for de som ble
ansett som de mest palitelige av disse undersgkelsene. Antallet som faler seg “sterkt forstyrret” av
flystay er relatert til den norske maleenhet ekvivalent flystgyniva (EFN).

En stor undersgkelse fra Fornebu bekrefter i store trekk bade kurveform og rapportert sjenanse for
flystay ved de normalt forekommende belastningsnivaer i boligomrader innenfor flystgysonene
[4]. Tilsvarende funn er gjort ved Vernes og i Bodg [5].
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Figur 2-2. Middelkurve for prosentvis antall sterkt forstyrret av flystay som
funksjon av ekvivalent flystgyniva utendars [3].
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3. MILJGVERNDEPARTEMENTETS RETNINGSLINJER

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

3.1 Maleenheter

En sammensatt stgyindikator, som pa en enkel mate skal Kkarakterisere den totale
flystaybelastning, og derved veere en indikator for flest mulige virkninger, ma ta hensyn til
folgende faktorer ved stgyen: Niva (styrke), spektrum (farge), karakter, varighet, samt tid pa
dagnet. Maleenheten for flystay ma i rimelig grad samsvare med de ulemper som vi vet flystgy
medfgrer. Et hgyt flystayniva ma indikere hgy ulempe.

Pa begynnelsen av 1980-tallet ble det i Norge utarbeidet to spesielle enheter for karakterisering av
flystgy, nemlig Ekvivalent Flystgyniva (EFN) og Maksimum Flystayniva (MFN), begge basert pa
lydnivamalinger i dBA. Enhetene ble definert i ref. [6] og lagt til grunn i retningslinjen fra 1984
og senere i 1999 [8]. Ved innfgringen av ny retningslinje i 2005 [7] ble enhetene erstattet med
henholdsvis Lgen 09 Lsas.

Lgen €r det mal som EU har innfart som en felles maleenhet for ekvivalentniva. | likhet med EFN
legger maleenheten forskjellig vekt pa en stayhendelse i forhold til nar pd deggnet hendelsene
forekommer. Pa natt er vektfaktoren 10, pa dag er den 1. Det gjelder for bade EFN og Lgen. Mens
EFN har en gradvis avtrappende veiekurve pa morgen og gradvis gkende pa kveld, har Lge, €n
trinnvis overgang, se Figur 3-1. Lge, adderer 5 dB til steyhendelser mellom ki 19 og 23. I antall
operasjoner tilsvarer dette en vekting pa 3.16. Dersom trafikken ved flyplassene var jevnt fordelt
over dggnet, vil derfor EFN gi hgyere (linegre) veiefaktor for trafikken. Ved virkelige situasjoner
(og omgjort til dB) viser det seg at stgynivaet malt i EFN i gjennomsnitt gir ca 1-1.5 dB hgyere
verdi.
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Figur 3-1. Veiekurve for EFN (sort linje hverdag, stiplet linje sgndag) 0g Lgen
(rad linje) som funksjon av tid pa degnet [6, 7].

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

Det nye maksimumsnivaet Lsas er i [7] definert som det lydniva "som overskrides av 5 % av
hendelsene i lgpet av en naermere angitt periode, dvs. et statistisk maksimalniva i forhold til antall
hendelser”. Denne enheten kommer bare til anvendelse for hendelser som forekommer pa natt
mellom 23 og 07, og var ment a skulle erstatte MFN pa natt. Lsas Vil imidlertid ikke identifisere
de niva som kan skape problem for sgvnforstyrrelse relatert til Figur 2-1. Antallet "hendelser” vil
kunne variere fra flyplass til flyplass og fra omrade til omrade ved en og samme flyplass. Nar
dimensjonerende niva defineres til & veaere 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
stgy som skal til for at man skal inkludere noe som en hendelse. | veilederen til T-1442 [9] er dette
imidlertid rettet pa, slik at det er mulig & beregne starrelsen. Avklaringen i veilederen medfarer at
Lsas beregnes som MFN pa natt, med den forskijell at tidsrommet som betraktes er redusert med
en time pa kvelden, siden Lsas beregnes for tidsrommet 23-07. Dette er i trad med uttalt intensjon
om at overgang fra MFN til Lsas alene ikke skulle medfare endringer.

3.2 Stgysoner til arealplanlegging

Mens retningslinje T-1277 og dens forgjenger T-22/84 definerte 4 stgysoner nummerert fra -1V,
legger den nye retningslinjen opp til at det bare skal etableres 2 stgysoner, gul og rad sone. |
tillegg benyttes betegnelsen "hvit sone” om omradet utenfor stgysonene. Kommunene anbefales
0gsa a etablere "grgnne soner” pa sine kart for & markere “stille omrader som etter kommunens
vurdering er viktige for natur- og friluftsinteresser”. Hvit og gregnn sone skal med andre ord ikke
betraktes som stgysoner.

3.21 Definisjon av staysoner

Stgysonene defineres slik at det i ytterkant av gul sone kan forventes at inntil 10 % av en
gjennomsnitts befolkning vil fale seg sterkt plaget av stayen. Det betyr at det vil veere folk som er
plaget av stgy ogsa utenfor staysonene.

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

Stgysone
Gul sone Rad sone
Utendars Utendars Utendars Utendars
Stgykilde | stayniva stgynivda i | steyniva stayniva i
nattperioden nattperioden
kl. 23 — 07 kl. 23 — 07
Flyplass 52 Lgen 80 Lsas 62 Lgen 90 Lsas

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

Sammenlignet med de 4 flystgysonene i T-1277 og tatt hensyn til at EFN kan veere ca 1 dB hgyere

enn Lgen, gar det frem at yttergrensen for gul sone ligger noe innenfor midten av den tidligere

staysone I. Yttergrensen for rad sone vil ligge noe innenfor midten av den gamle staysone I1I.
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3.2.2 Utarbeidelse av stgysonekart 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 ogsa et ansvar for & oppdatere kartene dersom det skjer vesentlige endringer i
stgysituasjonen. Normalt skal kartene vurderes hvert 4.-5. ar.

Det skal utarbeides stgysonekart for dagens situasjon og aktivitetsniva 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 stgysonekartene i kommuneplan. Retningslinjen har
flere forslag til hvordan dette kan gjeres. For varige staykilder er det foreslatt a legge sonene inn
pa selve kommuneplankartet som staybetinget restriksjonsomrade. Det anbefales at kommunene
tar inn bestemmelser tilknyttet arealutnyttelse innenfor steysonene og at det skal stilles krav til
reguleringsplan for all utbygging av stayamfintlige bebyggelse innenfor rgd og gul sone.

Felgende regler for arealutnyttelse er angitt i retningslinjen:

e rgd sone, nermest stgykilden, angir et omrade som ikke er egnet til stayfalsomme
bruksformal, og etablering av ny stgyfalsom bebyggelse skal unngas.

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

Ved etablering av ny stgyende virksomhet sier retningslinjen at kommunene sa langt det er mulig
ikke ber tillate at virksomheten medferer at eksisterende bygninger (med steyemfintlig
bruksformal) blir utsatt for steynivaer som tilsvarer staysonegrensene. Dette ambisjonsnivaet
anbefaler retningslinjen lagt til grunn ved vurdering av behov for avbgtende tiltak.

3.3 Beregningsmetode

Vurdering av flystagy etter Miljeverndepartementets retningslinjer gjgres kun mot stgysonegrenser
som er beregnet, dvs. at man ikke benytter malinger lokalt for & fastsette hvor grensene skal ga.
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 flygemgnsteret rundt flyplassen, sa ma det derfor gjeres meget lange
maleserier for & oppna samme presisjonsniva som det beregningsprogrammet gir.

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

331 Dimensjonering av trafikkgrunnlaget

I retningslinje T-1277 ble det lagt til grunn at den travleste sasmmenhengende 3-maneders periode
pa sommerstid (mellom 1. mai og 30. september) skulle benyttes som trafikkgrunnlag. Sommeren
har veert valgt siden EFN ble innfgrt som maleenhet basert pa en antakelse om at sommeren
representerte den tid av aret da stgyen hadde sterst negative utslag i forhold til utenders aktivitet.
Ogsa det faktum at flere sover med apent vindu om sommeren ble tillagt vekt.
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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 apning for fortsatt & bruke 3
maneder pa sommeren dersom trafikken er sterkt sesongpreget (turisttrafikk).

Militeere gvelser som forekommer minst hvert 2. ar, skal innga i trafikkgrunnlaget.

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
gjennomgatt en betydelig modernisering og har sveert 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 maleenheter som er foreskrevet i retningslinjene. Beregning av MFN og EFN er
saledes supplert med Lgen 0g Lsas. Andre staymal som beregnes er blant annet ekvivalentnivaet,
Laeq, for dag og for natt eller for hele det dimensjonerende middeldagn.

Grensesnittet mellom operatgr og program er betydelig forbedret slik at arbeidsbelastningen er
redusert til under det halve. Ngdvendige 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 gnsket
malestokk. Alle resultatene leveres pa 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 utviklet, mens de nye er en blanding. Bakkedemping er basert pa en
teoretisk modell [13], mens direktivitet er basert pd maleserier pa Gardermoen i 2001 [14] og
saledes empiriske. Etter disse opprettingene av programkoden viser sammenligninger av lang tids
malinger 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 steydata for 2 flyfamilier [12]. Ved bruk av en liste over
substitutter for flytyper som ikke inngar i databasen, kan det beregnes stgy fra omlag 650
forskjellige typer fly. | tillegg er det mulig & legge inn brukerdefinerte data for fly- og
helikoptertyper som ikke er definert i databasen. | 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 farste gitt ved kongelig
resolusjon 30. mai 1997, med virkning fra 1. juli samme ar. Forskriften er hjemlet i
forurensningsloven, ble senest oppdatert i 2004 [17] og omtales na som forurensningsforskriften.

! EU Directive 2002/49/EC Assessment and management of environmental noise
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Forurensningsforskriften fastsetter grenseverdier som skal utlgse kartlegging og utredning av
tiltak mot stay. Kartleggingsgrensen er satt til degnekvivalent niva (Laeq24n) pa 35 dBA innendgrs
nar bare en steytype dominerer. Dersom flere likeverdige kilder er til stede, senkes
kartleggingsgrensen for hver stgykilde med 3 dB til 32 dBA.

Flystay beregnes for utenders niva. Det ma derfor gjeres forutsetninger om hvor stor stgyisolasjon
(demping) husets fasader medfgrer for & kunne gjere resultatene om til innendgrsniva.
Fasadeisolasjon varierer med frekvensinnhold i stayen. Lave frekvenser (basslyder) gar lettere
gjennom, mens hgye frekvenser (diskant) dempes bedre. Det betyr at forskjellige flytyper har ulik
stgydemping gjennom en fasade. Basert pa utredning om fasadeisolasjon [18] er det i ref. [19]
valgt tre forskjellige tall for fasadeisolasjon avhengig av hvilke flytyper som er stgymessig
dominant pa hver flyplass. Grenseverdi for kartlegging baseres pa de hustyper som gir minst
demping i fasaden. Ut fra dette gjelder falgende grenseverdier for beregnet utendars
degnekvivalent niva (Laeg,24n):

Tabell 3-2. Kartleggingsgrenser i henhold til forurensningsloven.

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

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

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

militere flyplasser Jagerfly

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

4.1 Digitalt kartgrunnlag

Digitalt kartunderlag er mottatt fra Rana kommune og er basert pa grunnkart/skonomisk kartverk
for et omrade vist i figuren under. Ekvidistanse i kartet er noe forskjellig, tettere i bebygde
omrader, men tatt med for & gi et inntrykk av terrengets utforming. | kartet er det lagt inn et
rutenett med 1 km avstand mellom linjene. Ny justert plassering av rullebane pa 3 km er tegnet
inn. Et kortere alternativ for rullebanen pa 2.4 km framkommer ved en avkortning pa 600 meter i
gstre del.

Figur 4-1 Kart over undersgkelsesomradet med inntegnet ny rullebane.
M 1:60 000.

Kartet er i UTM Euref 89, sone 33.

4.2 Digital terrengmodell

Digital topografi for fjernterreng er etter avtale stilt til disposisjon av Avinor. Den har en
punkttetthet pa 25 meter. Terrenget nermest flyplassen i et omrade pa ca 6.5 x 3.5 km som vist i
den fglgende figuren, er basert pa tilsendt SOSI fil fra ASPLAN VIAK. Terrenget er digitalisert
med programvaren TopoAccess v.1.0.135 med en punkttetthet pa 10 meter. Rullebanen vil utgjare
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en del av dette omrade og blir betraktet som en akustisk hard flate, det gvrige betraktes som
akustisk mykt.

Figur 4-2 Skrafoto av terrenget med rullebane basert pa tilsendt SOSI fra
ASPLAN VIAK.
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5. FLYTRAFIKK

Oppdragsgiver har levert et revidert ruteprogram for passasjertrafikk som representerer
apningsaret og en prognose basert pa dette programmet med en pro rata gkning pa 50 %. Prognose
situasjonen skal ogsa utredes med et tillegg pa 2 ukentlige besgk med et starre fraktfly.

5.1 Trafikk i felge tarnjournal

Det er meningen at den nye flyplassen skal overta trafikken fra navaerende Mo i Rana lufthavn
Rassvoll. Det er derfor innhentet lister fra Avinor som viser tidspunkt, flytyper og destinasjoner
for alle flybevegelser pa Rassvoll for hele 2007. All trafikk fra disse listene med unntak av
rutetrafikk (regelbundet passasjertrafikk) importeres i prosjektets database.

5.2 Annen trafikk

Ruteprogrammet er lagt inn med flytyper, tider for avgang og landing, samt hvor flyene skal eller
kommer fra. Det daglige programmet representerer hverdager, mens det er regnet halv aktivitet i
helger og driftstid pa 50 uker pr ar. Dette gir 300 landinger og 300 avganger pr ar pa hvert
tidspunkt som er oppgitt i ruteprogrammet. Det justerte ruteprogrammet tilsvarer ca 300 000
passasjerer pr. ar.

Tabell 5-1 Revidert ruteprogram for Mo i Rana lufthavn, Polarsirkelen (fra

[23]).
Mo i Rana lufthavn, Polarsirkelen
Ankomst- og avgangstider ved ny mellomstor lufthavn
Arrival [ From Departure | To Flytype
7:00 | Oslo Boeing 737 (moderne)
7:05 | Bodg 7:20 | Bodg Dash8-300/Fokker 50/tilsvarende
8:00 | Tromsg 8:15 | Trondheim | Dash8-300/Fokker 50/tilsvarende
8:00 | Trondheim 8:15 | Tromsg Dash8-300/Fokker 50/tilsvarende
10:10 | Oslo 10:30 | Oslo Boeing 737 (moderne)
11:15 | Bodg 11:30 | Bodg Dash8-300/Fokker 50/tilsvarende
15:30 | Bodg 15:45 | Bodg Dash8-300/Fokker 50/tilsvarende
19:00 | Bodg 19:15 | Bodg Dash8-300/Fokker 50/tilsvarende
19:40 | Oslo 20:00 | Oslo Boeing 737 (moderne)
20:00 | Tromsg 20:15 | Trondheim | Dash8-300/Fokker 50/tilsvarende
20:00 | Trondheim 20:15 [ Tromsg Dash8-300/Fokker 50/tilsvarende
22:45] Oslo Boeing 737 (moderne)

For fraktflyet er det avgang og landing hver tirsdag og fredag, som gir 100 avganger og
tilsvarende antall landinger i lgpet av aret. Det er ikke oppgitt tidspunkt for denne typen
operasjoner, bare at den foregar pa dagtid. Landing er lagt til 15:00 og avgang til 17:00. Sa lenge
bevegelsene skjer innenfor tidsrommet 07-19, er ngyaktig tidspunkt ikke avgjgrende.

5.3 Oppsummering av trafikk

De falgende tabeller og figur viser den arlige aktivitet inklusive fraktfly i apningsaret forutsatt at
aktiviteten fra Rgssvoll (unntatt rutefly) har samme volum som i 2007.
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Tabell 5-2 Antall flybevegelser pr ar inklusive fraktfly.

TO_LA Operasjon SumOper
LA Landing 4328
TG Landingsrunde (Touch and Go) 103
TO Avgang, (Take Off) 4329

Antall pr time pr ar

Dggnfordeling av trafikken inklusive fraktfly

oTG
mLA
oTo
0O SumOper

Figur 5-1 Dggnfordeling av reell og planlagt aktivitet.

Tabell 5-3 Fordeling av trafikken pa kategori flygning.

FLT Type flygning SumOper
1 Ruteflygning 6600
2 Ikke regelbunden trafikk 6
3 Fraktflygning 599
5 Annen kommersiell helikopterflyging 567
6 Annen kommersiell flyging 3
11 Ettersgkning- og redningstjeneste 2
12 Ambulanseflyging 632
13 Skole- og instruksjonsflyging 62
14 Posisjonsflyging 7
15  Teknisk retur flyging 5
16  Kontrollflyging 8
17 Allmen flyging 258
21  Militeer flyging 11
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Det er i alt 38 forskjellige flytyper angitt i journal og plan. Flytypebetegnelsene i journalen er
angitt etter en standard gitt av ICAQ. | databasen til NORTIM har de fleste andre betegnelser og
det foretas derfor en oversettelse til databasens typebetegnelser. | de tilfeller hvor det er flytyper
som det ikke er data for i databasen, benyttes substitutter etter en godkjent liste i [15]. Vedlegg 1
viser denne oversettelsen og substitutter. Etter denne behandlingen er antallet flytyper redusert til

24. Den fglgende tabell viser antall operasjoner pa hver av flytypene.

Det er ogsa benyttet samlebetegnelser for mindre fly, GASEPF og GASEPV, for enmotors smafly
med stempelmotorer og propell med henholdsvis faste og vridbare propellblad. BEC58P benyttes
pa samme mate som en samlebetegnelse pa sma tomotors propellfly med stempelmotor. For
helikopter som ikke har egne data er det benyttet betegnelsene LHEL, MHEL og THEL for lett,
middels og tungt helikopter. Disse tre klassene modelleres med data for henholdsvis Bo105,

SA365 og SK61.

Tabell 6-1 Antall operasjoner fordelt pa flytyper.

NewACtyp  SumOper

737700° 1200
737800 600
747400 200
B206L 17
BEC58P 2
CNA172 201
CNA206 2
CNA20T 403
CNA441 42
CNAS500 2
DHC6 652
DHC8 12

NewACtyp  SumOper

4800
24
2

5
50
16
14
4
174
2
327
9

2737700 er substitutt for 737600.

¥ DHC830 modellerer béde DHC 8-300 og FK-50.

Flytyper som har tilneermet samme operasjonsmgnster samles videre i grupper for a forenkle
beregningsgrunnlaget. | Vedlegg 1 vises hvordan flytypene tilordnes en gruppe (ACcat). Det er

valgt 5 forskjellige grupper, som vist i den fglgende tabell.

Tabell 6-2 Gruppering av flytyper med like operasjonsmgnster.

ACcat  Forklaring SumOper
CARGO Starre fraktfly 200
GA Sma 1 og 2 motors propellfly 652
HEL Helikopter 600
JET Jetfly 1802
TP Propellfly med turbinmotorer (turboprop) 5506
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6.2 Kildedata for fly
Stgydata for de enkelte flytypene baseres pa de datasettene som finnes i NORTIMs database.
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7. DESTINASJONER, TRASEER OG PROFILER

Destinasjon benyttes som betegnelse pa hvor et fly skal til nar det forlater flyplassen og hvor det
kom fra ved landinger.

7.1 Destinasjoner

| journal og plan er det registrert 38 forskjellige destinasjoner. Det er gunstig & samle
destinasjoner som ligger i samme retning for & forenkle beregningsgrunnlaget, siden flyene vil
operere i samme mgnster ut fra flyplassen for denne gruppen. | dette prosjekt er destinasjonene
redusert til 5 grupper: @st, nord, ser, Bodg og lokal. Vedlegg 1 viser hvordan sorteringen er
foretatt. Det store fraktflyet har ikke angitt destinasjon verken for landing eller avgang, men det er
antatt at den kommer fra gst og returnerer mot gst mot en destinasjon over 4500 nautiske mil
unna. Fraktflyet vil imidlertid benytte rullebanen slik som de andre flyene, se neste avsnitt.

7.2 Flygeprosedyrer

Det etableres minimum 2 flygeprosedyrer til og fra hver destinasjon, en for hver rullebaneretning.
Normalt vil en flyplass kunne ha i bruk flygemgnster som bade er basert pa rene
instrumentprosedyrer, men ogsa noen som helt eller delvis benytter visuelle referanser. For denne
undersgkelsen er det valgt en sveert forenklet variant, ved at det bare benyttes 2 sett prosedyrer for
bade landing og avgang for hver kombinasjon av flytypegruppe og destinasjonsgruppe.

Det er oppgitt en forventet 50/50 fordeling mellom rullebaneretningene.

7.3 Rullebaner

Den nye flyplassen skal ha 2400 meters bane, alternativt 3000 meter for & betjene den store
fraktmaskinen. Koordinatene (i 3D) for terskler for 2400 meters banen er mottatt fra ASPLAN
VIAK. Tersklene inngar som referansepunkter for plassering av staykildene i det tredimensjonale
rom. Koordinat og kotehgyde pa gstre rullebaneende for 3000 meters rullebanen er tatt ut fra det
tilsendte kartet.

Rullebanens retning tilsier at banen vil fa betegnelsen 08/26. Den forlengede rullebane som ma til
dersom stgrre fraktfly skal kunne trafikkere flyplassen er lagt inn som 08TO/26TO. Det er
forutsatt at terskler ikke flyttes selv om rullebanen forlenges. For helikopter er det lagt inn en
landingsplass midt pa rullebanen.

Tabell 7-1 Koordinater for rullebanene i UTM89, sone 32.

RWY FromEast FromNorth FromElevation ToEast ToNorth ToElevation Direction Length

08 468493 7356632  163.5 470853 7357071 176.3 79 2400
08TO 468493 7356632  163.5 471443 7357181 181.1 79 3000
26 470853 7357071  176.3 468493 7356632 163.5 259 2400
26TO 471443 7357181 181.1 468493 7356632 163.5 259 3000
PAD 469850 7356866 175.5 469850 7356826 175.5 180 40

7.4 Flytraséer

I den innledende undersgkelsen legges all flyging unntatt landingsrunder inn med rettlinjet inn- og
utflyging. Det legges lateral spredning etter internasjonal metode [20] rundt disse traseer.
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Landingsrunder legges inn med standard venstresvings mgnster uten spredning. Helikoptertraséer
legges inn rettlinjet nord-syd.

A ’ - - .
e Aog A : S ¥ . ..
<~ 7 - N i - . R
I VARV R F . > %
e BN . /" ‘
i Ret AL 100" AT - z

Figur 7-1 Inn- og utflygingstraséer med lateral spredning. M 1:100 000.

Figur 7-2 Landingsrunder med standard venstre sving. M 1:100 000.

7.5 Flygeprofiler

Mens traséene fordeler steykildene i xy-planet, sarger flyprofilene for & gi dem en z-koordinat.

Flygeprofilene gir i tillegg informasjon om hvilket motorpadrag som gis under avgang og landing
og hvilke hastigheter flyene har.
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Det skilles mellom avgangsprofiler, landingsprofiler og profiler for landingsrunder, som
kombinerer bade landing og avgang. For avgangene er det spesifikke profiler knyttet til flytypen
og dens egenskaper, samt hvor langt flyet skal av garde, noe som bestemmer avgangsvekt.
Landingsprofilene er ogsa spesifikke for flytypene, men her er glidebanevinkel en viktig
parameter som mé defineres. | denne studien er det lagt inn 3 graders innflygning fra vest og 3.5 *
grader fra gst. Landingsprofilene er basert pa jevn gjennomsynkning (CDA).

Landingsrundene er definert til & ha en utflatingshgyde pa 1000 fot AAL (over rullebanens
hayde).

* Nye PANSOPS beregninger for flyplassen angir at glidebanevinkelen vil kunne bli redusert til 3.3 grader pa

innflygning fra gst. Dette vil imidlertid ha ubetydelig innvirkning pa stgybildet i forhold til det som legges til grunn
her.
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8. SKALERING AV TRAFIKK

Skalering av trafikk benyttes for & definere flere trafikksituasjoner basert pa de trafikkmengder
som er importert og behandlet foran. I denne undersgkelsen er det i alt fem scenarier som
undersgkes.

1. Ruteprogram med tillegg av gvrig trafikk fra Rgssvoll fra 2007 unntatt helikopter.

2. Som 1, men med helikoptertrafikken.

3. All trafikk over gkes med 50 %.

4. Som 3, men med tillegg av 2 landinger og avganger pr uke med stort fraktfly.

5. Som 4, uten helikopter.

8.1 Trafikkskalering etter flytype

Fraktflyet skaleres med faktor O for de tre forste scenarier, faktor 1 for de to siste. Helikopter
skaleres med faktor O for scenario 1 og 5, ellers som den gvrige trafikk. Den gvrige trafikk
skaleres med faktor 1 for scenario 1 og 2 med faktor 1.5 for scenario 3, 4 og 5.

8.2 Trafikkskalering etter prosedyrer og traséer

Det er ikke forutsatt endringer i prosedyrer og traséer gjennom de fem scenarier. Alle
skaleringsfaktorer er derfor satt til 1 her.

8.3 Trafikkskalering etter tidspunkt
Det er ikke lagt inn forskyving av trafikken over dggnet i noen av scenariene.
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9. BEREGNINGSPARAMETERE

9.1 Beregningsenheter

Det beregnes for de enheter som inngar i definisjon av stgysonene etter T-1442 og kapittel 5 i
forurensningsforskriften med nedre grense pa 50 dBA for ekvivalent lydniva og 80 dBA for
maksimalniva.

9.2 Beregning i enkeltpunkter

Det gjares punktberegninger i koordinatpunktene for alle stayemfintlige bygninger innenfor
beregningsomradet for alle scenarier. Bygningsdata fra Norges Eiendommer er innhentet
20.02.2008.

9.3 NORTIM beregningskontroll

Beregningene foretas med en opplgsning pa 128 fot (ca 39 meter) mellom hvert punkt med
mottakerhgyde 4 meter over bakken. For alle beregningene tas det hensyn til topografien.
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10.RESULTATER RELATERT TIL RETNINGSLINJE T-1442

Hvert beregnet scenario blir presentert med en tabell som viser antall bygninger med
steygmfintlig bruksformal innenfor staysonene, anslatt antall beboere samt et staysonekart og en
tabell som angir stgrrelsen av sonene. Antall beboere beregnes ut fra et landsgjennomsnitt pa
antall beboere per bygningstype, men med en fylkesvis korrigering. Ngyaktigheten i dette anslaget
er derfor begrenset.

Det vises normalt ett kart for hver stgyenhet som inngdr i grunnlaget for konstruksjon av
stoysonekart etter T-1442, dvs. for Lgen 0g Lsas (MFN23.07). Felles for alle scenariene her er at det
ikke er tilstrekkelig med trafikk pa natt til at det gir et representativt maksimumsniva.

| kartene her er hgydekotene tatt bort for a fa resultatene tydeligere fram.

10.1 Scenario 1

Scenario 1 bestar av ruteprogram antatt for apningsaret pluss den gvrige trafikk tilsvarende som
for Ressvoll i 2007, unntatt helikopter som antas fortsatt bruker Rgssvoll.

Ved beregningen av dette alternativet inngdr i alt 8 294 delkilder. Totalt beregnes det i 35 584
punkter pa bakken og resultatene fra disse punktene danner grunnlag for a trekke staykotene som

her vises.
I T < .
_ /1!".5 N . \A‘i'_ c - et

Voo
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Figur 10-1 Lgen for scenario 1. Kotene er Lgen 52 0g 62 dBA. M 1:50 000.

Det er sa lite trafikk pa natt at det ikke beregnes noe representativt maksimumsniva. Lgen Vil
dermed alene bestemme stgysonekartet i henhold til bestemmelsene i retningslinje T-1442.
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Tabell 10-1 Areal innenfor stgysonene for scenario 1.

Stgysone  Areal
Gul 1.74 km?
Rad 0.60 km?

Tabell 10-2 Antall boliger med anslag av antall beboere innenfor stgysonene for
scenario 1.

Stgysone Antall boliger Antall personer
Gul 1 3
Rad 0 0

10.2 Scenario 2

Scenario 2 bestar av ruteprogram antatt for apningsaret pluss den gvrige trafikk tilsvarende som
for Ressvoll i 2007, inklusive helikopter.

Ved beregningen av dette alternativet inngdr i alt 9 472 delkilder. Totalt beregnes det i 35 584
punkter pa bakken og resultatene fra disse punktene danner grunnlag for a trekke staykotene som
her vises.

Ogsa her er det Lgen Som alene dimensjonerer stgysonene og det vises derfor bare staysonekartet
for denne situasjonen.
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Tabell 10-3 Areal innenfor stgysonene for scenario 2.

Stgysone  Areal
Gul 1.76 km?
Rad 0.60 km?

Tabell 10-4 Antall boliger med anslag av antall beboere innenfor stgysonene for
scenario 2.

Stgysone Antall boliger Antall personer
Gul 1 3
Rad 0 0
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10.3 Scenario 3

Scenario 3 er et vekstscenario og kan representere en prognosesituasjon med relativt sterk vekst. |
denne beregningen er antallet delkilder gkt til 11 123 og antall beregningspunkter pa bakken er
42 240. Ogsa her er det Lgn som alene dimensjonerer staysonene og det vises derfor bare
staysonekartet for denne situasjonen.

Figur 10-4 Stgysoner etter T-1442 for vekstscenario/prognose. M 1:50 000.

Tabell 10-5 Areal innenfor stgysonene for scenario 3.

Stgysone  Areal
Gul 2.60 km*
Rad 0.74 km?

Tabell 10-6 Antall boliger med anslag av antall beboere innenfor staysonene for
scenario 3.

Stgysone Antall boliger Antall personer
Gul 12 31
Rad 0 0
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10.4 Scenario 4

Scenario 4 er basert pa trafikk for prognosesituasjonen med et tillegg pa et stort fraktfly med 100
anlgp pr ar. Det betyr ogsa at rullebanen er forlenget til 3.000 meter. Denne beregningen har
11 123 delkilder og antall beregningspunkter pa bakken er 43 264. Som far er det bare Lgen, SOM
gir bidrag til staysonekartet.

V’ ‘
A

Flgur 10-5 Straysoner etter T-1442 med forlenget rullebane og trafikk som for
apningsaret med tillegg av fraktfly og helikopter. M 1:50 000.

Tabell 10-7 Areal innenfor stgysonene for scenario 4.

Stgysone Areal
Gul 2.83 km?
Rad 0.87 km?

Tabell 10-8 Antall boliger med anslag av antall beboere innenfor stgysonene for
scenario 4.

Stgysone Antall boliger Antall personer
Gul 20 52
Rad 0 0
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10.5 Scenario 5

Scenario 5 er et vekstscenario uten helikopter, men med tillegg av forlenget rullebane og 100
arlige anlgp av et stort fraktfly. Til denne beregningen er det i alt 10 365 delkilder og det er
beregnet pa i alt 43 264 punkter pd bakken. Ogsad her er det bare Lg, som gir bidrag til
staysonekartet.

Figur 10-6 Stgysoner etter T-1442 for vekstscenario/prognose uten helikopter,
men med forlenget rullebane og med tillegg av fraktfly. M 1:50 000.

Tabell 10-9 Areal innenfor stgysonene for scenario 5.

Stgysone Areal
Gul 2.82 km?
Rad 0.87 km?

Tabell 10-10 Antall boliger med anslag av antall beboere innenfor stgysonene
for scenario 4.

Stgysone Antall boliger Antall personer
Gul 20 52
Rad 0 0

For alle scenarier er utstrekningen av stgysonene i stor grad pavirket av topografien. Det fremgar
av figurene at terrenget vil skjerme noe for den naermeste bebyggelsen for aktivitet som foregar pa
rullebanen. Effekten avtar noe i vest for den lange rullebanen.

Det faktum at traségrunnlaget er forenklet til rettlinjet inn- og utflyging har liten betydning for
utformingen ut fra den betraktning av det er landingsstgy som dominerer lengst ute langs
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senterlinjens forlengelse. Noe avvik vil imidlertid kunne forventes dersom svingpunkt ved
avganger initieres ved 2000 fot AMSL eller lavere for ruteflyene.

10.6 Resultater relatert til teknisk forskrift NS8175

Retningslinjen gir anbefalinger om reguleringsbestemmelser etter plan og bygningslovens § 26.
Ved utforming av reguleringsbestemmelser er det anbefalt at stgysonegrensene som er vist i
figurene foran benyttes. | tillegg anbefales at stgyniva innendgrs i bergrte boliger tilfredsstiller
kravene i teknisk forskrift NS8175 klasse C, eventuelt klasse D for eldre bebyggelse. Klasse C
angir minstekrav for nye bygninger mens klasse D angir grenseverdier ved rehabilitering av eldre
bygninger. Kravene gjelder bade for dggnekvivalent niva og for maksimumsniva om natten
(dersom det er 10 stgyhendelser eller mer hver natt). For den nye flyplassen er det bare
degnekvivalent niva som er relevant. For & fa en oversikt over hvor mange hus som kan vare
bergrt er det gjort en opptelling av antall boliger som har dggnekvivalent stayniva over 50 dBA.
Det bgr vurderes om det skal gjennomfgres en kartlegging av fasadeisolasjon av husene for a
avdekke om det er behov for tiltak. Med normal bygningskonstruksjon kan en forvente at grensen
for tiltak vil kunne ga ved et utendgrs dggnekvivalent niva pa 55 dBA i forhold klasse C.

Tabell 10-11 Antall bolighus utsatt for degnekvivalent stayniva over 50 dBA.

Stayintervall, Antall Antall Antall Antall Antall
Leqg2sn boliger boliger boliger boliger boliger

Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3 Scenario 4 Scenario 5
50-55 dBA 1 1 11 18 18
>55 dBA 0 0 1 1 1

Det er tatt med to figurer for & illustrere hvilke bygninger dette gjelder. Her er det valgt & vise
scenario 1 og 4 som er ytterpunktene.

Datagrunnlag versjon 2
Dato: 08.07.09. Tid: 13:59
Filnavn: U:\prosjekt\9021-Akustikk\KO\90E103.18_Polarsirkelen2_IG\Arkiv\Rapportering\SINTEF A12130.doc



SINTEF Side 30 av 38 S

NORIIM

NORWEGIAN TOPOORAPHY INTEGRATED MODEL

. L A
e AN g\“ , 2 R @"“f/ b

Figur 10-7 Dagnekvivalent stayniva for scenario 1. Kurvene Viser Legan i 5 dB
trinn fra 50 — 70 dBA. M 1:30 000.

Figur 10-8 Dagnekvivalent stayniva for scenario 4. Kurvene Viser Legan i 5 dB
trinn fra 50 — 70 dBA. M 1:50 000.
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11.RESULTATER RELATERT TIL FORURENSINGSFORSKRIFTEN

Undersgkelsen i forhold til forurensningsforskriften er begrenset her til inngangsverdier for
kartlegging av innendgrs stayniva. Strategisk stgykartlegging og krav om handlingsplaner gjelder
bare for lufthavner med langt starre trafikkmengde.

11.1 Innendgrs stayniva — Kartlegging og tiltak

I forhold til krav om Kartlegging av innenders steyniva henvises til bakgrunnsbeskrivelse i
kapittel 3.4. Beregningene med NORTIM gjelder bare for utenders stgyniva i frittfelt, men kan
omsettes til innendgrs niva for de darligste stayisolerte boliger som likevel har standard utfgrelse,
ved hjelp av Tabell 3-2. | fglge denne tabellen skal kartleggingsgrense for boliger for den nye
flyplassen tilsvare et utendgrs niva pa Legoan pa 61 dBA.

| de fglgende figurer vises 3 kurver for Legan. Den midterste er kartleggingsgrensen for flystay
alene, den ytterste er kartleggingsgrense for flystay og annen stgy som er like sterk, mens den
innerste er en tentativ tiltaksgrense. Innenfor den innerste ma man normalt kunne forvente at
bolighus som ikke allerede er gjort tiltak pa, kan ha behov for det.

For & begrense antall figurer i rapporten vises her resultatene bare for scenario 1 og 4. Bygninger
med stayfglsomt bruksformal er i disse kart markert med grgnne kryss. Det framgar av figurene at
det ikke er noen bygninger av denne art innenfor noen av de viste kartleggingsgrenser for noen av
situasjonene. Punktberegninger for hvert enkelt hus bekrefter dette resultatet.

Forurensningsforskriften alene utlgser derfor ingen aksjon i forhold til bebyggelsen rundt den
planlagte flyplassen.
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Figur 11-1 Kartleggingsgrenser for scenario 1. Kotene viser Legoan 58, 61 0g 68
dBA. M 1:25 000.
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Figur 11-2 Kartleggingsgrenser for scenario 4. Kotene viser Legan 58, 61 0g 68
dBA. M 1:25 000.

Datagrunnlag versjon 2
Dato: 08.07.09. Tid: 13:59
Filnavn: U:\prosjekt\9021-Akustikk\KO\90E103.18_Polarsirkelen2_IG\Arkiv\Rapportering\SINTEF A12130.doc



SINTEF Side 33 av 38 S

OFOORAPHY INTE

NORWEGIAN T GRATED MODEL

12.SAMMENLIGNING MED ST@YNIVA FOR DAGENS SITUASJON

Den planlagte nye flyplassen ligger ner instrumentinnflyginga til Mo i Rana lufthavn — Rassvoll.
Denne er beskrevet i AIP [21]. For prosedyren som benytter retningsfyr, avstandsmaleutstyr og
radiofyr er det angitt at flyhgyde over omradet fra Gruben og inn til merkefyr og retningsfyr er ca
1.300 fot over middelvannstand. Merkefyr og retningsfyr ligger sveert ner den vestre enden av 3
kilometers banen, se f. eks Figur 10-6 hvor instrumenthytta er en liten prikk rett ser av baneenden.
Det nermeste boligfeltet til flyplassen ligger like sgr for vestre ende av lang rullebane (nedre
venstre hjgrnet i Figur 11-2). Terrenget her ligger 100-110 meter over havet slik at hgyden over
bebyggelsen ved innflyging mot Rassvoll vil ligge pa ca 1 000 fot. Fra en Dash 8 vil maksimum
steyniva da kunne ligge pa om lag 74 dBA.

Med ny flyplass vil det nermeste boligfeltet for scenariene med 2 400 meters rullebane fa
maksimale stgyniva pa 86-87 dBA. Med lang rullebane vil hgyeste niva for dette omradet ligge pa
92-94 dBA.

Varighet av steyhendelsene vil imidlertid veere ganske forskjellige i forhold til dagens situasjon og
det ekvivalente staynivaet vil derfor gke mer. Folks reaksjoner pa flystay viser seg a veere best
korrelert til det ekvivalente stgynivaet. For boliger som ligger i og omkring ytterkanten av gul
sone kan man i en gjennomsnittsbefolkning forvente at 1 av 10 sier flystayen er sterkt plagsom.

Ut mot og forbi Gruben lokator vil forskjellen mellom stgy knyttet til gammel og ny flyplass veere
omtrent i samme forhold som omtalt over. Ekvivalent stgyniva vil i stor grad veere dominert av
stey fra landinger. Ekvivalent stgyniva i omradet Grubhei vil imidlertid forsatt ligge langt under
det som Miljgverndepartementet definerer inn i stgysonene.

Innflyging fra gst gar over omrader med blant annet reindrift. NINA og SINTEF gjennomfarte en
undersgkelse pa reinens reaksjon pa lavflygende jagerfly og helikopter som viste at det var "svert
moderate reaksjoner pa luftfartayene” [24]. Vanligste reaksjon var en kortvaring gkt arvakenhet i
det flyet var synlig for dyrene over horisonten og det var ikke paviselig reaksjoner pa
overflygninger i hgyder under 2 000 fot. Kun helikopter i hoovring 60 — 80 fot over dyrene
provoserte fram fluktreaksjoner. Resultatene er i falge [24] i trad med andre rapporterte funn.

Siste del av dagens innflyging mot Rgssvoll og omradet rundt eksisterende flyplass vil naturlig
nok fd en reduksjon i flystayniva. Siste beregning av flystay for Rassvoll [22] viser at
flystaysonene der dekker et areal pd 0.41 km?.
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Vedlegg 1 Flytyper og destinasjoner

| dette vedlegget er det gitt en ytterligere beskrivelse av datagrunnlaget og hvordan det er
bearbeidet som en dokumentasjon av prosessen. Denne dokumentasjonen gir grunnlag for
kvalitetskontroll dels av den manuelle og dels av den automatiserte bearbeiding som er foretatt.
Den gir ogsa grunnlag for a rekonstruere bearbeiding og beregning.

Felgende tabell angir hvilke benevnelser for flytyper som er registrert i den elekstroniske journal
og i flyprogrammet som er forskjellig fra typebetegnelse i databasen til NORTIM. For & kunne
beregne steyutslippet fra disse er det ngdvendig a oversette disse benevnelsene til faste
flytypebetegnelser for hvilke det eksisterer sikre data for steyutslipp. Data for steyutslipp fra disse
flytypene finnes i NORTIMs database. | tabellen viser ACtype til oppfgringen i tarnjournalen,
mens NewCAtyp er motsvarende oppfering i Nortims database.

Tabell 13-1 Substitusjoner av flytypebetegnelser fra ICAO koder til databasens
koder (der disse er ulike).

ACtype NewACtyp ACtype NewACtyp ACtype NewACtyp
ALO3  MHEL C150 CNA172 L40 GASEPF
AS50 SA350 C172 CNA172 LA4 GASEPV
AS65 MHEL C182 CNA206 LAMA LHEL
BO6 B206L C208 CNA20T LYNX  MHEL
B212 MHEL C525 CNA500 MF17  GASEPF
B214 THEL COY2  GASEPF P28A PA28
B412 MHEL DH8A  DHCS8 P68T CNA441
B736 737700 DH8C  DHC830 R44 R22
B738 737800 EC20 LHEL RF6 GASEPF
B747 747400 GAZL SA341 S61 THEL
BE20 DHC6 H500 H500D ULAC GASEPF
BE58 BECS58P JABI GASEPF AA5 GASEPF

| beregningsprogrammet Nortim tas det bl.a. hensyn til spesielle detaljer omkring stgyutslipp
avhengig av motorens plassering pa flykroppen. Dette er begrunnet i malinger og analyser utfert
pa Gardermoen 2001, og er et forhold der Nortim avviker noe fra internasjonale metoder. Pa
grunn av dette viser fglgende tabell motortype (Accat) og plassering (Englinstall) for de enkelte
flytypene i NORTIMs database. | tabellen betyr W at motoren er plassert under vingene, R at den
er plassert pa sidene bak pa flykroppen, T at det er en turboprop, H at der er et helikopter og F at
det er et jagerfly med motor inne i selve flykroppen.

Tabell 13-2 Flytyper, gruppering og motorinstallasjon.

NewACtyp Accat Englnstall NewACtyp Accat Englnstall
737700 JET W CNAL172 GA P
737800 JET w CNA206 GA P
747400 CARGO W CNA20T GA P
B206L HEL H CNA441 TP T
BEC58P GA P CNA500 JET R
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NewACtyp Accat Englnstall
DHC6 TP T
DHCS8 TP T
DHCB830 TP T
GASEPF GA P
GASEPV GA P
H500D HEL H
LHEL HEL H
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NewACtyp Accat Englnstall
MHEL HEL H
PA28 GA P
PA31 GA P
R22 HEL H
SA341 HEL H
SA350 HEL H
THEL HEL H

Tabell 13-3 Sortering av destinasjoner pa retning, samt angivelse av distanse til

destinasjon.

NewDepDest DepDestGroup Stagelength®

NewDepDest DepDestGroup Stagelength®

EDMS
EETN

EFHF

EFHK

ENAT

ENBN
ENBO
ENDU
ENEV
ENGM
ENHF

ENHT
ENKR
ENLK
ENML
ENMS
ENNK
ENNM

NDZ0LoEPZVZOZZEBLZMmMmMMW®W

2

PR RPRPRRPRPRPRRPRPRPREPRPRLRENODNON

® StageLength = 1: 0
=6: 3500 - 4500 NM

- 500 NM, = 2: 500 - 1000 NM,

ENOL
ENOV
ENRA
ENRG
ENRO
ENRS
ENSH
ENSK
ENST
ENTC
ENVA
ENVR
ESNG
ESNK
ESNN
ESNS
ESNZ
ESUT
27277

S
S

LOKAL

N
S
BODO
BODO
BODO
S
N
S
BODO
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