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SAMMENDRAG

Pa oppdrag fra Justis- og beredskapsdepartementet har SINTEF utfgrt en
konsekvensutredning for stgy fra helikoptertrafikk for Politiets nasjonale beredskapssenter
som er planlagt lagt til Taraldrud i Ski kommune.

Etter forskrift om konsekvensutredning er stgy fra helikoptertrafikk vurdert etter
Retningslinje for stgy i arealplanleggingen, T-1442/2016. Det er utarbeidet stgysonekart for
henholdsvis Gul sone for Lden = 52 dB og for Rgd sone for Lden = 62 dB, og for
maksimalniva, L5AS for natt. Det er ogsa gjort tilleggsberegninger for LAeqT for henholdsvis
dag, kveld og natt. Beregnet stgyniva for Lden er ogsa vurdert etter kriterier for stille
omrader knyttet til friluftsliv, slik de er definert i T-1442/2016.

Hovedberegningene viser at 4 boliger og 1 fritidsbolig blir liggende i Gul sone, og 5 boliger
og 1 fritidsbolig blir liggende i Rgd sone. Imidlertid vil alle boligene i Gul og Rgd sone, samt
den ene fritidsboligene bli liggende inne pa selve planomradet og ved en innlgsning av
disse vil en ikke fa stgyutsatte personer i disse sonene.

Deler av Markaomradet gst for planomradet vil fa stgyniva som overstiger anbefalt
grenseverdi for naerfriluftslivomrader, Lden = 40 dB.
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Bengt Holter

Dokumentet har gjennomgatt SINTEFs godkjenningsprosedyre og er sikret digitalt



SINTEF

Historikk

VERSJON DATO VERSJONSBESKRIVELSE
1.0 2017-02-13 Endelig utgave



SINTEF

Innholdsfortegnelse

1 SAMMENDRAG.....c.ciitiiiiiiiiiiiitiitititeteteetstastsstestssssstssssstarsastassastassastassassasssssassassassassassassassassassas 5
1.1 Grunnlag — fOrULSEININGEY ..eee e e et e s be e e et a e e e saaee e e enraeeeennenas 5

00 Y/ =1 o o 1= ST USPRRUPPOPRRN: 5

1.3 Beregningsresultater 0g KONKIUSJONET ........cocuiiiiiiiiie e e 5

2 INNLEDNINGL......cciteiiieiiniieireireiteeiisesiseerssressresssestsestassrassssssssstsssssssrassrassrsssssssasssasssasssnsssnssasssassss 7
2.1 BaKgrunn for ProSjEKEEL.....cuui i e e e et e e e e e e e nrrae e e e e eennnrnes 7

2.2 OrganiSEriNG @V FAPPOIM .. uueieieeeiiiiiteeteeeieirteeeeeesasatrteeeeesssasrrteeeesssasssstaeeessssssssseeeessssssnsrneeeessassnsnes 7

2.3 Forskrift om konsekvensutredning — planlegging etter plan- og bygningsloven .........c.ccccccoveeenni. 8

S P T 0o T o =T [ SR 8

3 GENERELT OIM FLYSTY ...iiiiiiiiiieieieiereressresesssesssesssssssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssanans 13
IR R Y (VTS 1 R 0] ] =T PSSR 13

3.2  Flyst@yens egenskaper 08 VIrKNINGEI ........ooeiii oo e e e e e e rrrere e e e e e ennnes 13

3.2.1 Sevnforstyrrelser som fglge av flyst@y .............cooooiiiiiiii i, 13

3.2.2 Generell plage av flySt@y ............ooeriiiiie e e 14

4 KLIMA- OG MILJ@ODEPTARTEMENTETS RETNINGSLINJE ......ceuueeeueeeeemenesesennsesssssssssssssssssssssssssssssssnns 15
O R Y/ - | F=T=Y o1 o T=Y o Y OO 16

4.2 Steysoner til arealplanlegging .....oociiiieriiiiiiie et s saae e 16
4.2.1 Definisjon av st@ysoner — flySt@Y ......ccovvuiiriiiniieniiiie et 16

4.2.2 Utarbeidelse av stgysonekart og implementering i kommunale planer .......cccccccvevnnene 17

4.2.3 Regelverk ved st@y fra helikOPLer .....c.cooviiiiiiiiieet et 17

4.2.4 Naturomrader som er sezerlig viktige for utgvelse av friluftsliv.........cccoccvvvvrvnncniiennnnne, 18

5 BEREGNINGSIMETODE.......ccitttttuueiiiiiiinirennensssisiiinesmmsssssissimmmsessssssssssssmmsmssssssssssssssssssssssssssssssssans 19
LT A =Y o 1T = I U SRP 19

5.2 Dimensjonering av trafikKgrunnlag .........oocueii i 19

5.3 Beregningsprogrammet NORTIM .....ccooiiiiiiiiiiiiiiiteee et ee ettt e e e s s sbraee e e s s ssarsaaeeessssnnnne 19

6 BEREGNINGSGRUNNLAG ......cciiiiiiiiiiniieiiieiiinieisieieiiteiieeiisssissstssssassssissssssssssssssssssssssssssssssssasssasssns 20
L R T AU To Y o1 Y ={o - - TR 20

6.1.1 Plassering av landingsplass 0g flygetras€er ..........ccoceeecieiiciiic e 20

6.2  Underlag for beregning av helikOpterst@y ........cccceeciiiiiiiiiiieieeccec e 23

R B V- T =y o) o I BT 4 6 V7 =1 o =T o SRRt 23

6.4  Prognose for fremtidig SItUSJON ....coivviiiiiiiiii e 24

6.5  Detaljerte DEIrEENINGET ... e e e e e s e e e e e e s bt e e e e e e e e e nnbrraeeeeeeannees 24

6.6  Bakkeaktiviteter, inklusive MOtOrteStiNg.......oivviiiiiiiiie e 25



SINTEF

7 BEREGNINGSRESULTATER .....ccccuuuiiiiiiiinimnmnnnisisiiimressssssssisiimmessssssssssssiiessssssssssssssssssssssssssssssssssane

S R D - Y- (= T o IR | (U - 1] o o PP PPN

7.2  Hovedresultat i henhold til regelverk for flytrafikk, T-1442.........cccooeiiiiieieeiiiie e

7.2.1 Kart for gule 08 réde SEBYSONEN .....oeei it e e e e e e e sraee e e e e e e eannns

7.2.2  Staykart for NAtUFrOMIAAEr ............ccveiiiiieieece ettt e eaee e

7.3  Stgykart for representative perioder med stor aktivitet.......cccccoeeiiiieriiiccii

2 o To [ €I Y o AU

7.5 AVDBEENAE TiltaK .. e reeeean

7.6 Vurdering av mulige refleksjoner fra [oKalt terre@Ng .......cccveveeciiieeeciiie e e

7.7  Usikkerhet ved Deregningene...... ..ottt e e e e e s rrae e e e e e e nrrae e e e e e e nnnes

8 KONKLUSJONER.....cccuuuiiiiiiiiiinennneisisiiiiisssssssssissiimisssssssssssssmmesssssssssssssssessssssssssssssasssssssssssssssssssane

8.1  STAYSONEr ETLEr T-1442 ...ttt ettt e e et e e e s e s r e e e s e s snrreeeeesseannnee

8.2  Konsekvenser for NAatUrOMIAAEr .....ccuivcuiiiiiie ettt e e e e e e et e e saee s saee e snteesnnes

9 REFERANSER .....iiiiieeeeiiiiiiiiieieneneieisiiieessnnssssiessssessnssssssssssssessssssssssssssssssnnssssssssssssssnnssssssssssasssnne
BILAG/VEDLEGG

Forsidefoto: Taraldrudkrysset, med aktuell tomt for beredskapssenteret langs E6. Kilde: NHP Eiendom



SINTEF

1 SAMMENDRAG

Pa oppdrag fra Justis- og beredskapsdepartementet har SINTEF utarbeidet en konsekvensutredning for stay
fra helikoptertrafikk pa Taraldrud, der Politiets nasjonale beredskapssenter et planlagt lokalisert.

Etter forskrift om konsekvensutredninger er stay fra helikoptertrafikk vurdert etter Retningslinje for stay i
arealplanlegging, T-1442/2016 fra Klima- og miljgdepartementet med tilhgrende veileder, M-128.

1.1 Grunnlag - forutsetninger

Planomradet ligger pa Taraldrud i Ski kommune og grenser til Oppegard kommune i vest (se figur 2-1).
Bade vest og nord for planomradet ligger det boligomrader som vil bli berart av stay fra helikoptertrafikk til
og fra beredskapssenteret. SINTEF sitt bidrag til konsekvensutredning omfatter bare stgy fra
helikoptertrafikk og ikke sty fra andre kilder, som skyte- og sprengingsstay eller veitrafikkstay.

Det er lagt til grunn en trafikkmengde pa 2250 helikopterbevegelser per ar. Halvparten av dette er avganger
fra basen pa Taraldrud, og halvparten er landinger pa samme sted. Trafikkmengde og manster er beregnet ut
fra erfaringer med dagens bruk av politiets to helikoptre som er basert pa Gardermoen. Det er lagt til grunn at
det blir tre helikoptre stasjonert pa Taraldrud.

Det er lagt til grunn at 90 % av trafikken ved basen vil forega mot nord, i retning Oslo sentrum. De
resterende 10 % er delvis mot ser, og delvis mot vest. For & begrense konsekvensene av stgybelastningen for
boliger, skoler og annen bebyggelse med stayfalsom bruk, er det lagt til grunn at man i stgrst mulig grad
unngar inn- og utflyging i lav hgyde over bebodde omrader. En stor andel av trafikken mot nord er derfor
lagt over ubebodde omrader gst for Taraldrud. Dette vil imidlertid medfgre at friluftsomrader i Marka vil bli
utsatt for stay fra helikopteraktiviteten.

Beregningene av stgy er gjort i henhold til gjeldende regelverk og myndighetenes krav til
beregningsgrunnlag og -metoder. Disse er ment & regulere risikoen for vanlige langtids virkninger av stay pa
mennesker, slik som opplevd sjenanse eller sgvnforstyrrelse. Beregningene tar hensyn til lydniva og
karakteristikk for aktuell helikoptertype, og hvordan dette pavirkes av lydutbredelse over det aktuelle
terrenget. Beregningene tar hensyn til normal operasjon av slike helikoptre, og tar hgyde for at det i praksis
er en viss forventet statistisk variasjon i flygemansteret.

1.2 Metoder

Beregningsprogrammet NORTIM er benyttet til beregning av stgyniva for enkeltboliger, basert pa statistiske
metoder. Med NORTIM er det beregnet henholdsvis Gul og Rad sone for Lgen = 52 0g 62 dB, i henhold til T-
1442/2016. Det er ogsa beregnet maksimalniva, Lsas for henholdsvis dag og nattperiode.

| tillegg er det gjort beregninger for henholdsvis Lgag, Livels 09 Lnat fOr det som er kalt et "representative
perioder med stor trafikk".

Omradet rundt det planlagte beredskapssenteret er ogsa et friluftsomrade med tur- og skilgyper. Det er derfor
ogsa gjort beregninger for Lge, = 40 0g 50 dB, slik at konturene kan sammenlignes med retningslinjens
anbefalinger for stille omrader.

1.3 Beregningsresultater og konklusjoner

Beregninger av henholdsvis Gul og Red sone er vist i figur 7-4. Sonegrensene er definert av ekvivalentniva,
Lqen 0g ikke fra maksimalniva, Lsas, da antall bevegelser per dagn er lavt, i snitt 6,2. Det er ogsa gjort
tilleggsberegninger av henholdsvis ekvivalentniva pa dag, natt og kveld, basert pa det som er definert som et
representativt periode med stor trafikk.
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Beregningsresultatene for henholdsvis Gul og Rad sone viser at det vil ligge 4 boliger og en fritidsbolig i Gul
sone og 5 boliger og en fritidsbolig i Red sone. Imidlertid vil alle boligene i Gul og Rgd sone, samt den ene
fritidsholigene ligge innenfor Planomradet for beredskapssenteret. Dersom disse boligene innlgses, vil
tiltaket ikke medfare en gkning i antall personer utsatt for stgy ut over anbefalte grenseverdier satt i T-
1442/2016. De angjeldende boliger er i dag eksponert for veitrafikkstay, men ikke fra helikoptertrafikk.
Innenfor stgysonene vil det, ved innlgsning, heller ikke bli en gkning i stayniva for personer som allerede i
dag er utsatt for stgy. For personer utenfor staysonene vil det kunne bli en gkning i stayniva, men ikke i den
grad at de kommer innenfor staysonene. Det bgr bemerkes at disse ikke tidligere er utsatt for stgy fra
helikoptertrafikk.

Inn- og utflygningstraséer er valgt slik at de i minst mulig grad bergrer omliggende boligomrader vest og
nord for planomradet. Det medfarer overflygning av omrader som i dag brukes til friluftsliv. | disse
omradene vil stay fra helikopter vere hgrbar. Deler av omradene nord og vest for planomradet er i dag ogsa
eksponert for veitrafikkstay og kan derfor ikke tilfredsstille en anbefalt grenseverdi for stille omrader/
narfriluftsomrader/bymarker pa Lge, = 40 dB. Omrader gst for planomradet og som ligger mer enn 1 km fra
E6 vil fa nivaer som overstiger 40 dB og som ikke vil kunne defineres som stille omrader av Ski kommune.
Antall hendelser i dette omradet er lavt, normalt 0-3 hendelser pa dagtid. Det vil dermed veere lange perioder
uten harbar stgy fra helikoptertrafikk.

Det er stor usikkerhet i beregning av stgyniva dess lenger unna en kommer planomradet, knyttet til de
faktiske flygetraséene som vil bli valgt.
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2 INNLEDNING

2.1 Bakgrunn for prosjektet

Regjeringen har besluttet at videre forprosjektering av Politiets nasjonale beredskapssenter skal avgrenses til
Taraldrud i Ski kommune. Anlegget skal samle Helikoptertjenesten, Beredskapstroppen, Bombegruppa og
Krise- og gisselforhandlertjenesten, som i dag er lokalisert pa tre ulike steder i Oslo-omradet.
Reguleringsplanen skal utarbeides som statlig reguleringsplan i henhold til plan- og bygningsloven § 6-4.
Dette innebzrer at Kommunal- og beredskapsdepartementet trer inn i kommunestyrets myndighet og
fastsetter planprogram og treffer vedtak om reguleringsplanen. Ski kommune er hgringspart og vil i
ngdvendig grad bista i reguleringsprosessen, sammen med Oppegard kommune.

I henhold til § 14-2 i plan- og bygningsloven og § 3 i forskrift om konsekvensutredning skal det utarbeides
konsekvensutredning i tilknytning til reguleringsplanen.

Pa oppdrag fra Justis- og beredskapsdepartementet er SINTEF bedt om a utarbeide en konsekvensutredning
med tema stay fra helikoptertrafikk til og fra senteret. Stgy fra annen virksomhet knyttet til
beredskapssenteret, sd som skyte- og sprengningsstay og eventuelt gkt veitrafikkstay (trafikk til og fra
senteret) omfattes ikke av denne temarapporten.

Som vist i kap.2.4, ligger hele planomradet i Marka, definert som et LNF-omrade. Klima- og
miljgdepartementet har i brev av 20.09.2016 til Justis- og beredskapsdepartementet gitt tillatelse til
igangsettelse av planlegging i Marka, iht. Markalovens bestemmelser, referanse [9]. | brevet heter det at
virkningene for friluftsliv, idrett og naturopplevelser samt landskap, naturmangfold og kulturminner utredes.
Videre at stgy utredes serskilt.

2.2 Organisering av rapport

Rapporten angir innledningsvis de krav forskriften om konsekvensutredninger setter for vurdering av stay i
henhold til Retningslinjen fra Klima- og miljedepartementet, T1442/2016.

Videre gis en kort beskrivelse av planomradet og omliggende areal.

Temarapporten omhandler flystgy fra helikoptertrafikk. Det gis derfor en kort orientering om akustiske
starrelser i flystaysammenheng, flystayens egenskaper og virkninger, sgvnforstyrrelser og en orientering om
generell plage av flystay. Det er denne kunnskapen, bade nasjonalt og internasjonalt som danner grunnlaget
for T-1442/2016 og tilhgrende veileder, M-128.

De viktigste prinsippene for utarbeidelse av staysonekart med tilhgrende maleenheter, samt staysonegrenser i
T-1442/2016 for flystay er presentert. Regelverket for helikopterstay er spesielt omtalt og spesielle krav gitt
for friluftsomrader.

Det gis videre en kort beskrivelse av beregningsmetodikk og beregningsgrunnlag.

Til slutt presenteres beregningsresultater som viser hvilke staybelastninger som blir konsekvensen av
utbyggingen, og en diskusjon og konklusjon omkring disse.
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2.3 Forskrift om konsekvensutredning — planlegging etter plan- og bygningsloven

I veilederen til forskrift om konsekvensutredninger fra Klima- og miljgdepartementet/Kommunal- og
moderniseringsdepartementet (kommentarutgave 8.juli 2015) heter det;

For overordnede planer som skal konsekvensutredes etter forskrift om konsekvensutredninger for planer
etter plan- og bygningsloven § 2, skal stay vurderes etter Retningslinje for behandling av sty i
arealplanlegging, T-1442/2012, se detaljert beskrivelse av staygrenser og steysoner i kap.4.

Planer og tiltak regnes & medfgre vesentlige negative virkninger nar:
o Planen eller tiltaket vil medfare en vesentlig gkning i antall personer som utsettes for stay utover
anbefalte grenseverdier gitt i T-1442/2012, eller
e Planen eller tiltaket vil medfgre vesentlig gkning i steyniva for personer som allerede i dag er utsatt
for stay ut over de anbefalte grenseverdiene i T-1442/2012.
Det skal gjares en skjgnnsmessig vurdering av hva som bgr regnes som en vesentlig gkning i stayniva. |
retningslinjen angis det at en gkning pa minst 3 dB pa ansees som vesentlig.

I konsekvensutredningen for Taraldrud legger vi til grunn at en gkning pa 3 dB eller mer for personer som
allerede i dag er utsatt for stay over anbefalte grenseverdier, ansees som en vesentlig gkning.

2.4 Planomradet

Planomradet ligger pa Taraldrud i Ski kommune og grenser til Oppegéard kommune i vest, se figur 2-1.
Planomradet er i kommuneplanen avsatt som LNF-omrade (Landbruk, Natur og Friluftsliv). Hele
planomradet ligger i Marka, se Figur 2-2 og 2-3. Planomradet er delt i to av E6, og bestar hovedsakelig av
landbruksareal og noe bebyggelse i vest, og skogsareal pa Taraldrudasen i gst. Snipetjern med vassdrag
ligger vest i planomradet og er klassifisert som en sveert viktig naturtypelokalitet. Det gar flere turveier og
skilgyper fra Oppegard og over E6 til Sermarka (Figur 2-4), og disse vil bli bevart. Boligomradene
@degarden, Hellerasten, Sofiemyr og Tarnasen i vest (alle i Oppegard kommune) ligger neermest Taraldrud
gard, i en avstand pa ca. 0,8 til 1,0 km (Figur 2-5). Boligomradet Bjgrndal i Oslo ligger ca. 1,2 km nord for
garden. Innenfor planavgrensningen ligger det 9 boliger og 2 fritidsboliger.
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3 GENERELT OM FLYST@Y

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

3.1 Akustiske stgrrelser

L asmaks Det A-veide' maksimumsnivaet for en stayhendelse (f.eks. en landing) malt med tidskonstant
"slow", 1 sek. | flystaysammenheng benyttes ofte den forenklete skrivematen Lays eller Lyax,
idet A-veiing og 1 sek integrasjonstid er underforstatt.

Lpa Momentant A-veid lydtrykkniva

Lgen Tidsveid ekvivalentniva med 5 dB tillegg for kveld (19-23) og 10 dB tillegg for natt (23-07).
Starrelsen skal normalt beregnes som et gjennomsnitt for hele aret. Dette er hovedindeksen i
det norske stayregelverket, og indeksen som anbefales av EU for a beskrive vanlig utendgrs
stay i samfunnet. | lgpende tekst benyttes ogsa skrivematen DENL.

L Aeq A-veid ekvivalentniva. Korrekt skrivemate i henhold til ISO er Lpar, der T angir
midlingstiden, f.eks. dag, kveld eller natt. I Igpende tekst benyttes ofte Lagq eller bare LEQ

Lsas Statistisk representativt maksimum flystayniva. Dette er det momentane lydnivaet pa bakken
som kan forventes a bli overskredet i 5 % av hendelsene. Starrelsen benyttes som oftest for
nattperioden (23-07), fordi den kan relateres muligheten for & bli vekket fra sgvn. Den skal
normalt beregnes ut fra statistisk variasjon for hele aret.

3.2 Flystgyens egenskaper og virkninger

Stay fra helikopter er flystgy, og har i praksis samme egenskaper og virkninger som annen flytrafikk. Flystay
har en del spesielle egenskaper som gjar den forskjellig fra andre typer trafikkstgy. Varigheten av en enkelt
stayhendelse er forholdsvis lang sammenlignet med veg- eller togtrafikk. Nivavariasjonene fra gang til gang
er gjerne store og staynivaene kan veere kraftige. Det kan ogsa vare lange perioder med opphold mellom
steyhendelsene. Flystgyens frekvensinnhold er slik at de starste bidrag ligger i grets mest falsomme omrade
og det er lett & skille denne lyden ut fra annen bakgrunnsstgy; sa lett at man ofte harer flystay selv om selve
staynivaet ikke beveger seg over nivaet pa bakgrunnssteyen. Flystay har ogsa et betydelig innslag av
lavfrekvente komponenter som gjgr at den lett trenger inn i bygninger.

De to viktigste typer ulemper forbundet med flystay er forstyrrelse av sgvn eller hvile og generell irritasjon
eller plage. Det er viktig & merke seg at fare for hagrselsskader begrenser seg til de personer som jobber naer
flyene pa bakken.

3.2.1Sgvnforstyrrelser som fglge av flystgy

Det er bred internasjonal enighet om at vekking som fglge av flystay kan medfare en risiko for
helsevirkninger pa lang sikt, se referanse [1,2]. Det er ikke samme enighet pa hvorvidt endring av
sgvnstadium (sgvndybde) har noen negativ effekt alene, dersom dette ikke medfarer vekking.

L A-veiekurven tilsvarer grets fglsomhet.
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Risiko for vekking er avhengig av hvor hgyt steyniva en utsettes for (maksimumsniva) og hvor mange
steyhendelser 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 &
illustrere hvilke stgyniva og antall hendelser som kan medfare vekking, som illustrert i Figur 3-1.
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€% N
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Antall steyhendelser

Figur 3-1. 10 % sannsynlighet for vekking resp. sgvnstadiumsendring. Sammenheng mellom maksimum
innendgrs stgyniva og antall hendelser, ref.[1].

Figuren viser at man taler hgyere stgyniva uten a vekkes dersom staynivaet opptrer sjelden. Nar det blir mer
enn ca. 15 stgyhendelser i sevnperioden er ikke antallet sa kritisk lenger. Da er det 10 % sjanse for vekking
dersom nivaene overstiger 53 dB(A) i soverommet.

3.2.2Generell plage av flystgy

Generell stgyplage kan betraktes som en sammenfatning av de ulemper som en opplever at flystayen
medfgrer i den perioden man er vaken. De mest vanlige beskrivelser er knyttet til stress og irritasjon, samt
forstyrrelser ved samtale og lytting til TV/radio og musikk. Kartlegging av folks reaksjoner gjgres normalt
gjennom spgrreundersgkelser og man sgker a finne resultater som er representative for gjennomsnittet av
befolkningsgrupper. Slike undersgkelser har vart gjennomfert i stor skala bade internasjonalt og i Norge.

Sammenfatning av slike undersgkelser er ogsa foretatt flere ganger og den mest omfattende og den som
oftest refereres til er publisert av Miedema og Oudshorn, ref. [2]. Den vanligste parameteren som man
rapporterer er hvor stor andel av befolkningen som sier seg sveert plaget (highly annoyed) som funksjon av
ekvivalent stgyniva. Bade Lge, 0g Lq, er slike nivastarrelser hvor det i tillegg gjeres en vekting av nar pa
dagnet stayhendelsen forekommer. Den fglgende figuren viser andel sterkt plaget som funksjon av Lgen Slik
den er sammenfattet i ref. [2].
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Figur 3-2. Middelkurve for prosentvis antall sterkt plaget av flystay som funksjon av ekvivalent stgyniva
utendars, ref. [2].

Undersgkelsene rundt 1990 i Norge, ref. [3,4], ble foretatt rundt Fornebu, Bodg og Vernes og inngar som en
del av bakgrunnsmaterialet i undersgkelsen til Miedema og Oudshorn. Resultatene herfra skiller seg ikke
vesentlig ut fra middelkurven.

Senere undersgkelser i Norge, ref. [5], viser at for fire av fem undersgkte flyplasser sa er reaksjonene lavere
enn kurven i Figur 3-2, mens én av de fem viser sterkere reaksjoner. De fire med lavere respons er Bodg,
Sola, Tromsg og Varnes, mens reaksjonene rundt Gardermoen skiller seg ut i motsatt retning. Arsaken til
hayere respons her er antatt a veere todelt; dels et vedvarende konfliktniva mellom flyplass og naboer rundt
Gardermoen, dels at tettere trafikk medfarer feerre stille perioder hvor man far hvile fra flystay. Dette er et
viktig poeng for planlagt helikoptertrafikk pa Taraldrud, der det vil bli lange perioder uten helikoptertrafikk
(se kap. 7.5).

For skoler og andre institusjoner knyttet til undervisning kan flystay pavirke leeringssituasjonen. Det gjelder
taleoppfattbarhet, forstyrrelser av kommunikasjon/beskjeder, redusert leeringskapasitet og generell sjenanse.
For & veere i stand til & oppfatte talte beskjeder i et klasserom, sa bar bakgrunnsstaynivaet ikke overstige et
ekvivalent A-veid niva pa 35 dB, midlet over undervisningstiden (WHO, ref. [6]).

4 KLIMA- OG MILJ@GDEPTARTEMENTETS RETNINGSLINJE

Retningslinje for behandling av stay i arealplanlegging (T-1442) ble fastsatt av Klima- og
miljgdepartementet 26.1.2005, med ikrafttredelse fra samme dato. Retningslinjen ble revidert fgrst 2.7.2012
og deretter 20.12. 2016 og er na kalt T-1442/2016, ref. [7]. T-1442 endret i sin tid bade maleenheter og
definisjoner av staysoner. Til T-1442/2016 er det utarbeidet en veileder, M-128, som er oppdatert per januar
2017, ref.[8].

Veilederen er en faglig utdypning av prinsipper, metoder og anbefalinger, som er politisk fastlagt gjennom
retningslinje T-1442/2016.
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Som grunnlag for den stayfaglige vurderingen av helikoptertrafikk ved beredskapssenteret pa Taraldrud, har
SINTEF gjort en analyse av de anbefalinger som beskrives i veileder til T-1442/2016 og som har relevans for
den planlagte helikoptertrafikken. Denne analysen gir premisser for beregningene som er gjennomfart.

Det er utarbeidet et eget premissnotat, ref. [19], som er gjennomgatt og kommentert av Miljadirektoratet.

4.1 Maleenheter

Lgen €r det mal som EU har innfart som en felles maleenhet for ekvivalentniva. Maleenheten legger
forskjellig vekt pa en stayhendelse i forhold til nar pa degnet hendelsen forekommer. Pa kveld legges det til
5 dB til den reelle stayen og pa natt adderes 10 dB. Et tillegg pa 5 dB pa ekvivalentnivaet tilsvarer at ett fly
pa kveld teller som drgyt tre pa dagtid, mens ett fly pa natt teller som ti pa dag. T-1442/2016 fglger den
internasjonalt mest vanlige inndelingen av degnet ved at dagtid er definert fra kl. 07 til 19, kveld er mellom
Kl. 19 og 23, mens natta strekker seg fra kl. 23 til 07.

Maksimumsnivaet Lsas er i ref. [7] definert som det lydniva "som overskrides av 5 % av hendelsene i lgpet
av en nzrmere 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 maleenheten MFN pa natt. Lsag Vil imidlertid ikke identifisere de niva som kan skape problem for
sgvnforstyrrelse relatert til Figur 3-1. Antallet "hendelser™ vil kunne variere fra flyplass til flyplass og fra
omrade til omrade ved en og samme flyplass. Nar dimensjonerende niva defineres til & vaere en prosentsats,
vil man derfor ikke uten videre vite hvor mange hendelser dette representerer.

Retningslinje T-1442/2016 definerer ikke begrepet "hendelse". Det betyr at det ikke er gitt hvor mye stay
som skal til for at man skal inkludere noe som en hendelse. | veilederen til T-1442/2016, ref. [8] er det angitt
at Lsas beregnes som MFNy; 7.

4.2 Stgysoner til arealplanlegging

T-1442/2016 definerer to staysoner, gul og rad sone, til bruk i arealplanlegging. | tillegg benyttes
betegnelsen hvit sone om omradet utenfor staysonene. Kommunene anbefales ogsa a etablere granne soner
pa sine kart for & markere stille omrader som etter kommunens vurdering er viktige for natur- og
friluftsinteresser. Hvit og grenn sone skal med andre ord ikke betraktes som stgysoner. Ski kommune har
forelgpig ikke etablert noen slike granne soner. Se forgvrig kap.4.2.4, angaende naturomrader rundt
Taraldrud.

4.2.1 Definisjon av stgysoner — flystgy

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 vere folk som er plaget av stay ogsa
utenfor stgysonene.

De to stgysonene er i retningslinjen definert som vist i den fglgende 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.
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Tabell 4-1. Kriterier for soneinndeling for flyplass. Ytre grense’ i dB, frittfeltsverdier.

Stgysone

Gul sone

. Utendars Utendars
Staykilde [EIBWAYE stayniva i
nattperioden
kl. 23 — 07
Flyplass 52 Lgen 80 Lsas

Gul sone angir anbefalte staygrenser for bygging av boliger, sykehus, pleieinstitusjoner, fritidsboliger, skoler
og barnehager i flyplassnare omrader.

4.2.2 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 staysituasjonen. Normalt skal
kartene vurderes hvert 4.-5. ar.

Det skal normalt utarbeides stgysonekart for dagens situasjon og aktivitetsniva og en prognose 1020 ar fram
i tid. Kartet som oversendes kommunen skal settes sammen som en verste situasjon av de to
beregningsalternativene.

Kommunene skal inkludere og synliggjere staysonekartene i en kommuneplan. Retningslinjen har flere
forslag til hvordan dette kan gjares. 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 staysonene og at det skal stilles krav til reguleringsplan for all utbygging
av stgygmfintlig bebyggelse innenfor rad og gul sone.

Folgende regler for arealutnyttelse er angitt i retningslinjen:

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

e gul sone er en vurderingssone, hvor stgyfglsom bebyggelse kan oppfaeres dersom avbgtende tiltak gir
tilfredsstillende stgyforhold.

For Taraldrud er dagens situasjon ingen helikoptertrafikk, og det er derfor ikke utarbeidet staysonekart for
dagens situasjon, se forgvrig kap.7.1. Det er heller ikke forventet gkning i trafikken fra apningsaret og 10-20
ar fram i tiden, slik at utarbeidede staysonekart ogsa vil vere representative for en prognose fram i tid.

4.2.3 Regelverk ved stgy fra helikopter

For stay fra helikoptertrafikk gjelder de samme kravene som stilles for flyplasser med tilhgrende
grenseverdier for henholdsvis gul og red sone (tabell 4-1). | veileder M-128, ref. [8] heter det videre:

2 Yttergrensen defineres for hver sone av den av de to stgrrelsene som gér lengst ut.
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Helikopterlandingsplass i tettbygd strgk kan medfare staykonflikter, da stey fra landing og avgang samt
innflyging i lav hayde over stgyfalsom bebyggelse ofte gir hgye staynivaer. Landingsplasser som brukes om
natten, for eksempel knyttet til ambulanseflyging, gir vanligvis de starste konfliktene knyttet til maksimalstay.

Fremgangsmaten for steykartlegging rundt lufthavner er lik for alle typer flyplasser (landfly, sjafly og
helikopter), offentlige (sivile og militeere) og private. Enhver lufthavn med mer enn 25 flybevegelser totalt i
den sammenhengende tremaneders periode med mest trafikk skal kartlegges.

Videre heter i veilederen at ved etablering av ny helikopterlandingsplass sa bar den stgyfaglige utredningen
omfatte falgende punkter:
e Beskrivelse av formal, aktivitetens omfang og steynivaer fra de ulike staykildene (aktuelle
helikoptertyper)
e Beskrivelse av inn- og utflygingstraséer, omfang av bakkekjering, motortesting og andre stgyende
aktiviteter
e Beregning av ekvivalentnivaer og maksimalnivaer for dag, kveld og nattperioden i representative
driftsdagn, samt Lge,-nivaer pa arshasis
e Vurdering av muligheter for stayforebyggende prosedyrer ved inn- og utflyging, behov for
stayisoleringstiltak samt andre avbgtende tiltak

4.2.4 Naturomrader som er szerlig viktige for utgvelse av friluftsliv

| T-1442/2016 heter det at ved etablering av nye staykilder, bgr det vurderes om stgy vil bergre viktige
friluftsomrader — det vil si omrader som er en del av kommunens grgnnstruktur, markaomrader, badeplasser,
starre utmarksomrader osv. Det er angitt tre ulike typer omradekategorier med ulike anbefalte grenseverdier
for stgyeksponering, se tabell 4-2 (her bare vist grenser for ekvivalent stayniva, da grenser for maksimalniva
ikke er definert for fly/helikoptertrafikk).

Tabell 4-2. Anbefalte staygrenser, friomrader, frilufts- og rekreasjonsomrader, stille omrader.

Omradekategori Anbefalt steygrense,
ekvivalent steyniva

Byparker, offentlige friomrader, felles Tilsvarende grense som for

uteoppholdsarealer i tettbygd strek, uteoppholdsareal ved bolig, se

kirkegarder, retningslinjens tabell 3

Stille omrader i by/tettsted, st@rre Lien 50 dB

sammenhengende grgnnstruktur i tettsteder

Stille omrader utenfor by/tettsted,
naerfriluftsomrader, bymarker Lden 40 dB

Omradet rundt planomradet pa Taraldrud ma regnes som et narfriluftsomrade/bymark og det er derfor gjort
beregning av stgykote for Lge, = 40 dB (se kap. 7.2.2). | tillegg er ogsa kote for 50 dB inkludert. Som vist i
figur 2-4, er det naerliggende friluftsomrade delt av E6, og saledes eksponert for veitrafikkstay (se kap. 7.1).
Omradet kan derfor ikke kategoriseres som et "stille omrade".



SINTEF

5 BEREGNINGSMETODE

5.1 Generelt

Vurdering av flystay etter Klima- og Miljgdepartementets retningslinjer gjeres kun mot staysonegrenser som
er beregnet, dvs. at man ikke benytter malinger lokalt for & fastsette hvor grensene skal ga. Den
beregningsmodellen som benyttes i Norge (se avsnitt 5.3), er imidlertid basert pa en database som
representerer en sammenfatning av et omfattende antall malinger. Skulle beregningene veert erstattet med
malinger, s matte det gjgres meget lange maleserier for & oppna samme presisjonsniva som det
beregningsprogrammet gir.

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

5.2 Dimensjonering av trafikkgrunnlag

Veilederen til T-1442/2016 legger seg opp til reglene fra EU direktiv 2002/49/EC® om at det skal benyttes et
arsmiddel av trafikken. Det betyr at staysoner skal representere et middeldagn for hele aret. Dersom
trafikken er sterkt sesongpreget (turisttrafikk) brukes gjennomsnitt av de tre maneder (pa sommeren) som har
mest trafikk.

5.3 Beregningsprogrammet NORTIM

Fra 1995 beregnes flystay i Norge med det norskutviklede dataprogrammet NORTIM, ref. [10, 11] eller
spesialutgaver av dette (REGTIM og RADTIM). Programmene er utviklet av SINTEF for de norske
luftfartsmyndighetene. 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 de aktuelle maleenheter som er foreskrevet i retningslinjen Lgen
0g Lsas. | henhold til M-128 beregnes det tredje hgyeste nivaet for Lsas i en gjennomsnittlig uke. Det betyr et
nivaet som har en hyppighet pa 0,43 (3 delt pa 7).

Andre staymal som beregnes er blant annet ekvivalentnivaet, Laeq, for hvert degnsegment i det
dimensjonerende middeldegn. Beregningsresultatene fremkommer som staykurver (sonegrenser) som kan
tegnes i @nsket malestokk eller i tabellariske oversikter. Alle resultatene leveres pa SOSI filformat.

NORTIM programmene ble i 2002 endret ved at nye algoritmer for beregning av bakkedemping og
direktivitet, ref. [12] ble tatt i bruk. 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 av empiri og teori. Bakkedemping er basert pa en
teoretisk modell, ref. [13], mens direktivitet er basert pa maleserier pa Gardermoen i 2001, ref. [14] og
saledes empiriske. Etter endringene viser sammenligninger av lang tids malinger og beregninger for
tilsvarende trafikk et avvik pa i gjennomsnitt under 0,5 dB, ref. [12].

Beregningsprogrammet inneholder en database for over 300 ulike flytyper. Databasen er importert fra
internasjonalt tilgjengelige kilder, i hovedsak fra USA, AEDT ref. [15] og NOISEMAP ref. [16] og med
korrigerte stgydata for to flyfamilier, ref. [12]. I tillegg benyttes data fra malinger foretatt av Oslo Lufthavn
(OSL) for de to mest benyttede offshore helikoptre, ref. [17] og data fra fabrikken for det nye
redningshelikopteret, ref. [18].

* EU Directive 2002/49/EC Assessment and management of environmental noise.
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Ved bruk av en liste over substitutter for flytyper som ikke inngar i databasen, kan det beregnes stay fra
omlag 650 forskijellige typer fly. | 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.

6 BEREGNINGSGRUNNLAG
6.1 Grunnlagsdata

6.1.1 Plassering av landingsplass og flygetraséer

Det aktuelle omradet Taraldrud ligger i Ski kommune med kommunegrensen Oppegard som eiendomsgrense
i vest, se figur 2-3. E6 deler planomradet inn i en gstre og vestre del.

Basen har en landingsplass med en tilhgrende rullebane pa 300 meter. Landingsplassen er plassert midt pa
rullebanen. Figur 6-1 viser plassering av landingsplass, med tilhgrende bygningsmasse (hangar m.m.).
Figuren viser ogsa sektorer nord og sar for rullebanen, som viser de lokal korridorene for sikker flyging inn
og ut. Det er lagt til grunn at all trafikk skjer innenfor disse sektorene.

Landingsplassen er modellert som en flate pa 40 x 40 meter pa kotehgyde 150 meter. Koordinater for
senterpunkt er angitt i UTM sone 32, EUREF89, se tabell 6-1.

Tabell 6-1. Koordinater for landingsplass, Taraldrud.
X (mst) Y (nord)
Landingsplass 603 261 6 631 002

Med lokalisering pa Taraldrud er det antatt at s mye som 90 % av trafikken til og fra landingsplassen vil ha
hovedretning i nord, 10 % i sgrlig. Det vesentligste av trafikken mot nord er fordelt pa to traséer, en mot nord
og en mot sgrest. Det er lagt til grunn av den sgrgstlige traséen skal foretrekkes for & begrense
staybelastningen.

Det er lagt til grunn et inn- og utflygingsmenster som vist i figur 6-2. Traséene, og trafikkfordelingen pa
disse tar hensyn til lokal veerstatistikk. For & begrense konsekvensene av staybelastningen for boliger, skoler
og annen bebyggelse med steyfalsom bruk, er det lagt til grunn at man i starst mulig grad unngar inn- og
utflyging i lav hgyde over bebodde omrader. En stor andel av trafikken mot nord er derfor lagt over
ubebodde omrader gst for Taraldrud. Traséen for denne trafikken bruker derfor den sarlige sektoren lokalt
ved plassen, far den dreier nordover nar den har sikker hgyde over terreng og andre hindringer. Ogsa for
trafikk via den nordlige sektoren er det lagt inn en liten justering av traséen sammenlignet med en rettlinjet
utflyging. Dette er for & unnga flyging over bebyggelse i Bjgrndalen-omradet.

Som vist med gra linjer i figur 6-2 er det lagt inn et sett med spredetraséer omkring hver hovedtrasé.
Trafikken er fordelt mellom disse etter et mgnstre som skal fange opp normal variasjon under praktisk
flyging, nar malsettingen er a begrense flyging over bebodde omrader. Traséer, korridorer, trafikkfordeling
og spredning er utformet i dialog med politiets helikoptertjeneste.
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Figur 6-1. Plassering av FATO med tilhgrende bygningsmasse pa Taraldrud. Kilde: Nordic COWI.

| beregningen er det tatt hensyn til at hangar-bygning ved landingsplassen gir en viss skjerming av
lydutbredelse mot vest nar helikopteret er pa bakken, eller nar bakken under avgang og landing.
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Figur 6-2. Inn- og utflygingstraséer til landingsplass pa Taraldrud med |

ateral?predning. M 1:35 000.

Det er lag til grunn at trafikkmengden fordeler seg slik pa de 4 traséene:

Trasé Landinger Avganger

Nord A 30 % 30 %

Nord B 60 % 55 %

Ser A 10 % 10 %

Ser B 0% 5%
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6.2 Underlag for beregning av helikopterstgy

Trafikkmengdene som legges til grunn i beregningene er basert pa data for naveerende base pa Gardermoen i
2013, og oppdatert statistikk fra de siste tre arene. Den samlede trafikken for reguleer aktivitet ved basen er
satt til 1800 helikopterbevegelser. | tillegg kommer 450 bevegelser (25 % tillegg) for transport til og fra
basen. Tilsammen utgjer dette 2250 bevegelser per ar og 6,2 bevegelser per dagn.

Helikoptertjenesten benytter i dag helikoptre av type EC135. | fremtidig situasjon er det forutsatt at
helikoptertypen vil bli byttet ut med en ny og noe starre helikoptertype. En representativ modell mht. stgy for
aktuelle, nye helikoptertyper er lagt til grunn i beregningene. Stgynivaet for denne vil i noen situasjoner veere
noen fa desibel hayere enn for EC135. Forskjellen er liten under landing og avgang. Lenger unna
landingsplassen, nar helikopteret flyr i noenlunde konstant hastighet, kan forskjellen vaere 2-3 dB. Det betyr i
praksis at gul staysone vi ha stgrre utbredelse for den nye helikoptertypen, sammenlignet med om samme
aktivitet hadde skjedd dagens helikoptertype.

Det legges til grunn at trafikken har samme fordeling over dggnet som eksisterende trafikk pa Gardermoen:

. 53 % péa dagtid (kI 07 —19)
. 24 % pa kveldstid (kl' 19 — 23)
. 23 % om natten (kI 23 - 07)

Degnfordelingen er den samme for bade ordiner trafikk fra basen, og for transportflyging.

For beregning av stgysonekart legges hele arets trafikk til grunn i samsvar med anbefalingene i
Miljeverndepartementets retningslinje T-1442/2016.

Kartbakgrunn i figurer er N50 lastet ned fra Kartverket gratis tjenester. Derfra hentes ogsa digital topografi
som benyttes ved beregning av lydutbredelsen. Fra eiendomsregisteret hentes ogsa inn opplysninger og
koordinater for omkringliggende bygninger som ma regnes a ha et stayfglsomt bruksformal, dvs. boliger,
skoler og barnehager, helseinstitusjoner og fritidsboliger. Uttrekket fra Norsk Eiendomsregister er gjort
17.10 2014.

Flyprofiler er tidligere utviklet i samarbeid med Norsk Luftambulanse og har fglgende karakteristika:
Klatring og gjennomsynkning gjgres med hastigheter som gir "best rate of climb/descend". Innflygingen
antas foretatt med en gjennomsynkningsrate pa 300 ft/min. Det legges inn 3 minutter med bakkeaktivitet
med hovedrotor i gang fgr avgang og 2 minutter etter landing.

6.3 Variasjon i aktiviteten

Politiet har i dag to uniformerte helikoptre med base pa Gardermoen. Disse har et bruksformal som kan
sammenlignes med planlagt funksjon for helikopter pa Taraldrud. Aktivitet som er registrert for disse to
helikoptrene i tarnjournalen pa Gardermoen, kan derfor brukes til 4 estimere forventet variasjon i
trafikkmgnsteret pa Taraldrud.

En statistisk analyse av tarnjournalen pa Gardermoen for hele 2016 viser at:

e Det er liten variasjon i manedlig trafikk. De travleste manedene pa sommeren ligger ca. 25 % over
arsgjennomsnittet, mens de roligste manedene pa hgst/vinter ligger ca. 15 % under arsgjennomsnittet

o Det praktisk talt ingen variasjon over ukedagene. Trafikkmengden er den samme for hverdag og
helg.

e Det er stor variasjon over dggnets timer. Trafikken pa dag- og kveldstid er ca. 3 ganger sa hgy som
om natten. Se figur 6-3.
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Figur 6-3. Variasjon i flybevegelser over dagnet med politiets helikopter pa Gardermoen.

6.4 Prognose for fremtidig situasjon

Underlaget som er beskrevet over gjelder for situasjonen slik den er etter oppstart av beredskapssenteret, nar
aktiviteten med de to eksisterende helikoptrene er terminert, og de tre nye helikoptrene er satt i normal drift
pa Taraldrud.

Det legges til grunn at det ikke vil skje noen endring i beregningsgrunnlaget de farste 10 — 20 arene etter at
denne situasjonen er etablert. Dette betyr at stayen for en fremtidig prognosesituasjon vil vare identisk med
situasjonen like etter oppstart.

6.5 Detaljerte beregninger

En hovedberegning er gjort for & produsere kart for staysoner i henhold til T-1442/2016, og vise hvor mange
bygninger med stayfalsomt bruksformal som finnes innen gul og red sone. Beregningen gjelder ogsa kart for
helikopterstay i fritidsomrader i henhold til samme retningslinje.

Ut over dette er det gjennomfart tilleggsberegninger som viser ekvivalent stgyniva for visse dggnperioder, i
henhold til anbefaling i veileder M-128. Disse beregningene er ikke knyttet til noen grenseverdier, og er
ment & belyse stayforhold som kan veere relevante utover de reguleringer retningslinjen gir. M-128 anbefaler
at slike tilleggsberegninger viser ekvivalent stayniva for representative perioder pa dagtid, kveldstid og om
natten.

Vi har valgt a legge til grunn at disse tilleggsberegningene ikke skal baseres pa gjennomsnittlig trafikk for et
ar, men i stedet vise stgyforholdene for vanlig forekommende perioder med stor aktivitet. Trafikkmengden i
disse periodene er estimert ut fra statistikk for variasjonen i aktivitet med dagens to politihelikoptre, slik den
er registrert i tarnjournalen pa Gardermoen i lgpet av 2016. Vi har valgt & sette grensen for stor aktivitet til
den aktiviteten som overskrides mindre enn 5 % av dagene i aret. Dette prosenttallet sammenfaller med
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lignende krav til hyppighet som settes ved definisjon av maksimum lydniva, Lsas. Tilleggsberegningene
representerer dermed en maksimal situasjon som ikke er uvanlig. Statistisk sett kan den forventes & opptre et
par ganger i maneden. Disse er i det falgende omtalt som maksimal dag, maksimal kveld og maksimal natt.

Til sammen er det dermed gjort beregninger for falgende 4 situasjoner:

0. Hovedberegning, inneholder basisaktiviteten som omfatter 1800 bevegelser per ar pluss 25%
transport, tilsammen 2250 bevegelser. Det gir i gjennomsnitt 6,2 bevegelser per dggn. Beregningene
er gjort for staysoner inklusive enhetene Lgen 0g Lsas, 0g for staykart for friluftsomrader med
enheten Lgen.

1. Tilleggsberegning, maksimal dag er en representativ periode med stor aktivitet pa dagtid (07-19).
Den omfatter 9 flybevegelser.
Beregningene er gjort for enheten Lg,g. Midlingstiden er 12 timer.

2. Tilleggsberegning, maksimal kveld er en representativ periode med stor aktivitet pa kveldstid. Den
omfatter 4,5 flybevegelser. Beregningene er gjort for enheten Lyyeq. Midlingstiden er 4 timer.

3. Tilleggsberegning, maksimal natt er en representativ periode om natten (23-07) med stor aktivitet.
Den omfatter 4,5 flybevegelser.
Beregningene er gjort for enheten L., Midlingstiden er 8 timer.

6.6 Bakkeaktiviteter, inklusive motortesting

All motorkjgring med stillestaende helikopter (far avgang og etter landing) inngar i de generelle
beregningene av stgykoter (kap.7.2.1). Det er lagt til grunn at for hver avgang kjerer helikopteret rotorene i 3
minutter far det tar av. Tilsvarende kjgres rotorene i 2 minutter etter hver landing.

7 BEREGNINGSRESULTATER

7.1 Dagens situasjon

Siden det i dag ikke er helikoptertrafikk pa Taraldrud, er det heller ikke aktuelt & utarbeide staysonekart for
flystgy i dagens situasjon.

Imidlertid er bade selve planomradet og omliggende LNF-omrade utsatt for stay fra veitrafikk. Det gjelder
trafikk fra E6 og fra Taraldrudvegen, ser for planomradet.

Miljadirektoratet har publisert staysonekart for omradet (www.miljgstatus.no) og som er bearbeidet videre
av Asplan Viak (viser typer av bebyggelse i omradet). Figur 7-1 viser dette stgysonekartet.



http://www.miljøstatus.no/

SINTEF

1.

Skoler/barnehager/
boliger

febuktal
farr

/; 3

4ot

el

N Téigenasen\a gerudt']em

SnipEzem
Snigeternet

<op

“
Mastemyr

\ ai.
Gudebidar

L o ISV : bple 3
Figur 7-1. Staysonekart for veitrafikkstay. Lge,-nivaer i 4 m hgyde. Grgnn sone: 50-55 dB Gul sone: 55-60
dB, Oransje sone: 60-65 dB, Rad sone: 65-70 dB og Bla sone: > 75 dB. Kilde: www.miljgstatus.no.

Som figuren viser, er det bare beregnet nivaer over L, = 50 dB. Siden omradet i og rundt planomradet er
definert som et LNF-omrade har Klima- og miljgdepartementet bedt om at det ogsa foretas en utredning av
stay i forhold til natur- og friluftsliv. Som vist i kap.4.2.4, kan omradet defineres som
narfriluftlivsomrade/bymark der en skal kartlegge ned til Lqe, = 40 dB. For & gi en god beskrivelse av dagens
situasjon burde stgysonekartet i Figur 7-1 ogsa omfattet staysone for 40 dB. Imidlertid gjeres det ikke for
veitrafikkstay, farst og fremst knyttet til usikkerhet i bade datagrunnlaget og resulterende nivaer.

I denne utredningen er det ikke gjort supplerende beregninger av dagens situasjon ned til Lge, i omradet 40-
50 dB. Det er imidlertid grunn til & anta at en kote for Lge, = 40 dB ville ha omfattet omtrent hele omradet
vest for planomradet. @st for planomradet er det spesielle terrengforhold (dyp dal) som vil pavirke
lydutbredelsen fra E6, sa det er usikkert hvor langt gst en kote for 40 dB for dagens situasjon vil ligge.

Det er imidlertid vanskelig & definere omradene ner planomradet som "stille” omrader, basert pa definisjon i
retningslinjen. Det gjelder ogsa for omradene der dagens tur- og skilgyper ligger, jfr. Figur 2-4.

7.2 Hovedresultat i henhold til regelverk for flytrafikk, T-1442

De falgende kapitlene inneholder beregnede resultater for stay fra helikopteraktiviteten pa Taraldrud for det
grunnlaget og de situasjonene som er beskrevet i foregaende kapittel.

Staykartene er vist i malestokk 1:35 000.
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7.2.1Kart for gule og rgde stgysoner

Stgysonene er presentert i soner pa kartet som er skravert i gul og rad farge. Grensene er bestemt av en
kombinasjon av de to maleenhetene L, 0g Lsas. De to falgende figurene 7-2 og 7-3 viser kart for de
aktuelle grenseverdiene som leder frem til det endelige sonekartet i figur 7-4. Yttergrensen for Gul sone er
den ytterste konturen av Lge, = 52 dB 0g Lsas = 80 dB. Yttergrensen for Ragd sone er den ytterste av konturen
Lgen = 62 dB 0g Lsas = 90 dB.

Ved a sammenligne figur 7-2 og 7-3, ser vi at sonene de endelige staysonene i sin helhet er bestemt av
kriteriene for Lgen. Det betyr at kravet til maksimalt stayniva om natten (Lsas) ikke blir dimensjonerende noe
sted omkring Taraldrud. Det er kravet til gjennomsnittlig niva (Lqe,) som i praksis utlgser de regulerende
bestemmelsene i T-1442/2016.

) A
N

g

)

l AR AN | \

|

N 52, 62 dB.

Figur 7-2. Basisberegning for Taraldrud, Lgen, =
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Figur 7-3. Basisberegning for Taraldrud: Lsas (natt) 80 og 90 dB.
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Figur 7-4. Staysoner, helikoptertrafikk pa Taraldrud. Gul sone og Rgd sone.

Det er foretatt en beregning av antall stayutsatte bygninger og personer rundt planomradet. Resultatene er
vist i tabell 7-1.

Tabell 7-1. Beregninger av antall personer og bygninger.

Sone Personer Boliger Skole- Helse- Fritidsboliger
T-1442 bygninger | institusjoner

Gul 10 4 0 0 1

Rad 17 5 0 0 1
PROSJEKTNR RAPPORTNR VERSJON
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Antall bygninger er telt opp innenfor stgysonene ut fra registrering av bygningens koordinater og
bruksformal slik det er registrert i matrikkel-registeret fra Statens kartverk. Antall personer er estimert ut fra
gjennomsnittlig antall personer for den enkelte boligtype, midlet over det aktuelle fylket.

Stay fra helikoptertrafikk vil medfare at 4 boliger vil ligge i Gul sone, mens 5 boliger vil ligge i Rad sone. |
tillegg vil det veere en fritidsbolig i hver av sonene. Ingen skolebygninger eller helseinstitusjoner vil bli
bergrt av helikopterstay.

Bade de 4 boligene i Gul sone og de 5 boligene + fritidsbolig i Red sone ligger i dag tett ved landingsplassen
for det nye beredskapssenteret pa Taraldrud og innenfor planomradet. Det er rimelig a forvente at alle disse
kan bli innlemmet i arealer som skal tilhgre senteret, og derfor ikke vil ha status som nabobygg i fremtiden.
Det medfarer i tilfelle at kun en fritidsbolig blir liggende igjen i Gul sone. Figur 7-5 viser sonekart med
anvisning av boliger/friditidsbolig i Gul og Red sone.

L

k ‘ v Grense Gul sone
Grense Rgd sone
) |
0 , X
\ [P

Fritidsboliger Boliger

0 1000 2000 3000 400D . D000 C
- ] ) - J P S — ] Y ¥ | .

Figur 7-5. Boliger og fritidsboliger i Gul ag Rad sone.
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7.2.2 Stgykart for naturomrader

For det aktuelle omradet sier retningslinjen at en skal beregne staykoter for Lge, = 40 dB. I tillegg til denne
koteverdien har vi ogsa beregnet koteverdi for Lge, = 50 dB. En kan da sammenligne denne koteverdien med
dagens situasjon for veitrafikkstay, vist i figur 7-1.

Figur 7-6 viser konturer for henholdsvis Lden = 40 og 50 dB. Den viser at deler av @stmarka vil fa stay fra
helikopter pa over Lge, = 40 dB. Det meste av omradene vest og nord for landingsplassen har sannsynligvis
allerede i dag veitrafikkstay over Lge, = 40 dB, og kan i utgangspunktet neppe tilfredsstille kravene til stille
omrade. Dette gjelder ogsa deler av omradet gst for E6, der veitrafikkstayen gjar seg gjeldende.

For omrader som ligger pa gstsiden, mer enn ca. en km fra E6, er det rimelig a anta at stgynivaet fra veien
kan veere lavere enn L, = 40 dB. I disse omradene vil en konsekvens av helikoptertrafikken bli at omradet
mister muligheten til & kvalifisere for stille naturomrade.

| disse omradene av marka vil stay fra helikopter bli tydelig harbar, og enkelte ganger oppleves som
patrengende, serlig pa dager med vindstille og lite vindsus fra treer i omradet. Samtidig er det et vesentlig
trekk ved stgyen at den vil paga i 2-3 minutter mens et helikopter beveger seg gjennom omradet. Mellom
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hver slik helikopterbevegelse vil det typisk veere lange perioder helt uten helikopterstgy. Om man antar at en
bruker av marka typisk oppholder seg i disse stille omradene i inntil tre timer i forbindelse med en tur, vil det
normale mgnsteret tilsi at han vil oppleve helikopterstay 0, 1 eller maks 2 ganger i lgpet av turen.

Som man kan se av figur 7-6, vil staykotene for Lqen = 40 dB kunne strekke seg utenfor det viste kartutsnittet.
Det er imidlertid stor usikkerhet omkring dette. | beregningsgrunnlaget er det fokusert pa staykonsekvenser
for et avgrenset omrade omkring landingsplassen, som er av interesse for den aktuelle reguleringsplanen. Pa
lenger avstand fra plassen vil helikoptertrafikken ventelig spre seg pa en stort geografisk omrade ettersom
malet for turen vil variere. De anvendte traséene er derfor neppe representative for den faktiske trafikken pa
stor avstand fra landingsplassen. Pa avstander pa over 5 km fra landingsplassen vil staynivaet ventelig avta
mer enn det kartet antyder, med mindre vesentlige deler av trafikken skulle samles mot felles destinasjon
utenfor kartet.

7.3 Stgykart for representative perioder med stor aktivitet

Det er gjort tilleggsberegninger for det som vi har kalt et representativt deagn med stor aktivitet. Det er
beregnet separate konturer for henholdsvis Lgag, Lkveid 09 Latt, S€ figurer 7-7, 7-8 og 7-9.
(Se kap. 6.5 for trafikkgrunnlag).

Disse kartene belyser forskjellen i midlere stayniva for ulike deler av dggnet. Vi ser at det er liten forskijell
mellom en maksimal dagperiode og en maksimal kveldsperiode. Kveldsperioden har imidlertid litt hayere
steyniva enn dagperioden fordi trafikken er noe mer hektisk i verste kveldsperiode. Pa nattestid er maksimal
trafikk mindre, og midlere stayniva faglgelig tydelig lavere.
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7.4 Andre stgykart

I tillegg til de pakrevde og anbefalte kartene som er vist over, har vi valgt a vise et kart for maksimum
stayniva Lsas for midlere trafikk over hele dagnet. Denne viser hgyere nivaer enn tilsvarende kart for
midlere nattperiode i figur 7-3, fordi antall bevegelser for et dggn er hayere enn for nattperioden.

Kartet kan leses som et estimat for hgyeste momentane stgyniva som kan opptre nogen lunde regelmessig
om dagen. Det viser at Lsas lokalt pa beredskapssenteret typisk vil ligge i omradet 95 — 100 dB. Videre ser vi
at de mest utsatte boligomradene i Bjgrndalen far utendgrs niva opp til 80 dB. | dette omradet vil
steyhendelsene ha en typisk varighet pa 30-60 sekunder, idet helikopteret passerer for & lande pa Taraldrud.
Tilsvarende maksimum stgyniva innendgrs vil typisk ligge omkring 55 dB.

‘ '/‘\ :?)0

‘ \J I T
Figur 7-10. Tilleggsberegning for Taraldrud: Lsas (hele degnet) 80, 85, 90, 95, 100 dB.
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7.5 Avbgtende tiltak

Flytraséer er valgt slik at minst mulig av overflygning skjer over bebygde omrader, som vist i figur 6-2. Nar
helikopter overflyr bebyggelse i de valgte traséene, vil hgyde over bakken kunne redusere staynivaene.

| forbindelse med gvingssituasjoner som innebarer flyging i marke (“nattflyging™), kan slike for eksempel
legges til vintersesong med marketid pa ettermiddag/kveld, som da reduserer risiko for sgvnforstyrrelser.

Fritidsbebyggelse som blir liggende i Gul sone og som ikke blir innlgst, bar kartlegges med tanke pa
tilfredsstillende innendgrsniva, med ambisjonsniva at dette skal tilfredsstillekrav etter NS8175 klasse C og
eventuelt stayisoleres.

7.6 Vurdering av mulige refleksjoner fra lokalt terreng

Langs E6 pa den gstlige delen av planomradet er det en fjellskjeering, som vist i figur 7-11. Under inn- og
utflyging av helikopteret ansees det som lite sannsynlig med noen gkning i stayniva som falge av
refleksjoner fra denne skjeeringen. Det skyldes refleksjonsvinkler (lyd reflekteres nedover mot bakke). Heller
ikke nar helikopter er pa bakkeniva anser vi det som sannsynlig at skjeringen vil pavirke lydutbredelse vest
for helikopterets landingsplass. Terminalomradet er dessuten delvis skjermet av planlagte hangarbygg.

Figur 7-11. Fjellskjeering langs ES, gst for planlagt terminalomrade for helikopter.

7.7 Usikkerhet ved beregningene

Enhver beregning av stay fra ulike kilder, som for eksempel flystay er beheftet med en viss usikkerhet. Det
knyttes til naturlig nivavariasjon hos selve staykilden, i dette tilfelle helikopter og til lydutbredelsen til
omgivelsene.

Beregningene pa Taraldrud er som vist i kap. 5.3, utfert med NORTIM. SINTEF har tidligere gjennomfart
lang tids malinger og beregninger med samme trafikkgrunnlag og disse viser et avvik pa under 0,5 dB,
ref.[12].

Beregningene er videre basert pa anbefalte traséer ved inn- og utflyging. I spesielle tilfeller kan disse
traséene fravikes, f. eks. ved hasteoppdrag. Det vil selvsagt pavirke staykonturene, farst og fremst knyttet til
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maksimalniva. Det antas at det vil inntreffe sdpass sjelden, at det ikke vil pavirke resultatene for Gul og Rad
sone.

Det er ogsa usikkerhet knyttet til beregning av Lgeq-konturer for 40 dB (figur 7-6) nar helikopter flyr gstover
(Nord-B i figur 6-2), og avstanden til Taraldrud er stor. Traséen og dermed stgynivaet vil i stor grad pavirkes
av destinasjon.

Utendars lydutbredelse pavirkes ogsa av meteorologiske forhold. Det gjelder bade temperatur og vind. Gul
og rad sone er arsmiddelverdier, og vil derfor ikke pavirkes av dag-til-dag variasjoner i veeret.
Meteorologiske forhold vil farst og fremst ha betydning for variasjon i staykonturer for Lsas.

8 KONKLUSJONER

8.1 Stgysoner etter T-1442
| forskrift for konsekvensutredning er det to forhold som skal vurderes:

Planer og tiltak regnes a medfare vesentlige negative virkninger nar:
o Planen eller tiltaket vil medfare en vesentlig gkning i antall personer som utsettes for stay utover
anbefalte grenseverdier gitt i T-1442/2016, eller
e Planen eller tiltaket vil medfgre vesentlig gkning i stayniva for personer som allerede i dag er utsatt
for stay ut over de anbefalte grenseverdiene i T-1442/2016.
Det skal gjares en skjgnnsmessig vurdering av hva som bgr regnes som en vesentlig gkning i stayniva. |
retningslinjen angis det at en gkning pa minst 3 dB pa ansees som vesentlig.

Beregningsresultatene for henholdsvis Gul og Rgd sone (figur 7-5) viser at totalt 27 personer (statistisk tall
for befolkning i 9 bygninger/bygningstype for omradet) vil bli utsatt for stey fra helikoptertrafikk ut over
anbefalte grenseverdier. Det omfatter ca. 10 personer i Gul sone og ca. 17 personer i Ragd sone. I tillegg
ligger det en fritidsbolig i Gul og en i Rad sone.

< Daalle 9 boliger antas & ligge innenfor det aktuelle planomradet, vil disse ved innlgsning medfare
at tiltaket ikke vil gi en gkning i antall personer utsatt for stgy utover anbefalte grenseverdier.

De samme bygninger i Gul og Red sone ogsa i dag er utsatt for stay, primert fra veitrafikk (figur 7-1). Det er
derfor vanskelig a fastsla om disse vil fa en gkning i staynivaet pa 3 dB eller mer, da en eventuell gkning vil
skyldes en stgykilde som ikke er der i dag. Dersom en helt ser bort i fra veitrafikkstay, sa vil gkningene for
disse personene vere pa 3 dB eller mer, da helikoptertrafikken representerer en ny stgykilde.

 For boliger innenfor stgystgysoner forutsettes disse innlgst, slik at tiltaket ikke vil medfare en
vesentlig gkning i steyniva for personer som allerede i dag er utsatt for stay.

< For boliger utenfor stgysonene kan det forventes en viss gkning i staynivaer, men ikke i den grad at
de kommer innenfor sonene. Det bar bemerkes at disse ikke tidligere er utsatt for stay fra
helikoptertrafikk.

En fritidsbolig i Gul sone (pa Snipeasen, figur 2-4), blir liggende utenfor planomradet.
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8.2 Konsekvenser for naturomrader

Inn- og utflygingstraséer for helikoptertrafikken er valgt slik at de i starst mulig grad ikke skal bergre
boligomrader i omradet nord og vest for Taraldrud. Det innebarer at friluftsomradene her vil bli stayutsatte.

< Innenfor det omradet som omfattes av kartleggingen (figur 7-6), viser beregningene at deler av
marka gst for planomradet (mer enn 1 km fra E6) vil fa stgy fra helikopter pa over Lge, = 40 dB. Som
en konsekvens av tiltaket vil disse omradene ikke kunne kvalifisere som et stille naturomrade.

< Det meste av omradene vest og nord for landingsplassen har sannsynligvis allerede i dag
veitrafikkstay over L4, = 40 dB, og kan i utgangspunktet neppe tilfredsstille kravene til stille
omrade.

Det understrekes at omradene gst for planomradet i snitt vil ha fa hendelser per dagn (i snitt ca. 3). Det vil si
at personer som oppholder seg i disse omradene pa dagtid vil oppleve helikopterstgy 0, 1 eller maks 2 ganger
over en tretimers tur og at varigheten av hgrbar stgy vil vare i maks 2-3 minutter. Det vil altsa bli lange
perioder med fraveer av helikopterstay.
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