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Det er beregnet stoysonegrenser for Hammerfest Lufthavn. Steysonene er beregnet 1 henhold til
retningslinje T-1277 fra Miljeverndepartementet. Beregningene er foretatt med programmet NORTIM
som tar hensyn til topografien nar lydutbredelsen beregnes. Prognosen fra Avinor for trafikkutviklingen
frem til 2020 forutsetter kun sma endringer. Resultatene ansees derfor 4 vaere representative for hele
denne perioden.

Denne rapport viser datagrunnlaget for beregningen og de resulterende stoysoner tegnet ut pa
kartbakgrunn. Den inneholder ogsa et kapittel med bakgrunnsmateriale for T-1277, de viktigste
premisser i retningslinjen, samt omtale av forskriften til forurensningsloven FOR 1089
(grenseverdiforskriften).

[ tillegg til rapporten leverer SINTEF resultatene pa SOSI filer, som gjor mottaker i stand til &
importere resultatene i digitale kartbaser. Steysonekartet skal 1 henhold til retningslinjen tas inn 1
kommunens plankart.

I trdd med bestemmelsene 1 T-1277, vedlegg 3, punkt 4, skal flyplasseier legge fram grunnlaget for
beregningene til aktuelle kommuner til uttalelse. Stoysonene bererer kun Hammerfest kommune.

STIKKORD NORSK ENGELSK
GRUPPE 1 Akustikk Acoustics
GRUPPE 2 Flystay Aircraft Noise
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1. INNLEDNING

Avinor AS har behov for & oppdatere flystaysonekartet for Hammerfest lufthavn. Det eksisterende
kartet er fra 1984 (se ref. [20] i referanselisten i kapittel 10). Beregningsgrunnlag og forutseninger
er endret som folge av nye retningslinjer fra Miljgverndepartementet [7].

Oppdraget er utfert for Avinor, med Are Lien som prosjektansvarlig. Lokal kontaktperson ved
AFIS 1 Hammerfest har vart Svein A. Pedersen. Deler av datagrunnlaget er levert av Oslo
Lufthavn AS, pd vegne av AVINOR. Kontaktperson ved OSL har vert Kare H. Liasje. Ved
SINTEF IKT har prosjektet vart behandlet av forsker Rolf Tore Randeberg, med forsker Idar
Ludvig Nilsen Grangien som prosjektleder.

Denne rapporten viser datagrunnlaget for beregningen og resultatene. Den inneholder ogsé et
kapittel med bakgrunnsmateriale for T-1277, de viktigste premisser i retningslinjen samt omtale
av forskriften til forurensningsloven FOR 1089 fra 2002 (grenseverdiforskriften fra 1997 i

revidert utgave).

Ut over denne rapporten leverer SINTEF resultatene pd SOSI-filer, som gjor mottaker i stand til &
importere resultatene i digitale kartbaser. Staysonekartet skal i henhold til retningslinjen tas inn i
kommunens plankart.

Datagrunnlag versjon 2
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2. GENERELT OM FLYSTOY

I dette kapitlet vil flystoyens egenskaper og virkninger, Miljgverndepartementets sonedefinisjoner
og retningslinjer for arealdisponeringer, samt beregningsmetode for flystoy, bli kort og summarisk
behandlet. For nermere utdyping vises til referanselisten i Kap. 10.

2.1 Flysteyens egenskaper og virkninger

Flystoy har en del spesielle egenskaper som gjer den forskjellig fra andre typer trafikkstoy.
Varigheten av en enkelt stoyhendelse er forholdsvis lang, nivavariasjonene fra gang til gang er
gjerne store og steynivaene kan vere kraftige. Det kan ogsé vere lange perioder med opphold
mellom steyhendelsene. Flystoyens frekvensinnhold er slik at de sterste bidrag ligger i1 grets mest
folsomme omrade og det er derfor lett & skille denne lyden ut fra annen bakgrunnsstey; sé lett at
man ofte herer flystoy selv om selve stoynivaet ikke beveger seg over bakgrunnsstgyen.

Folk som utsettes for flystey rapporterer flere ulemper. De to viktigste typer er: 1) Forstyrrelse av
sevn eller hvile og 2) generell irritasjon eller sjenanse. Det er viktig & merke seg at fare for
herselsskader begrenser seg til de personer som jobber ner flyene pa bakken.

2.1.1 Sevnforstyrrelse som folge av flystay

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

Risiko for vekking er avhengig av hvor hayt steyniva en utsettes for (maksimumsniva) og hvor
mange stoyhendelser en utsettes for i lopet av natten. Det er normalt store individuelle variasjoner
pé nar folk reagerer pa stayen. Derfor brukes oftest en gitt sannsynlighet for at en andel av
befolkningen vekkes for 4 illustrere hvilke stoyniva og antall hendelser som kan medfere vekking,
som illustrert 1 Figur 2.1.
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Figur 2.1. 10 % sannsynlighet for vekking resp. sovnstadieendring.
Sammenheng mellom maksimum innendors stayniva og antall hendelser [1].

Datagrunnlag versjon 2
Dato: 06.01.05. Tid: 15:22



Side 5 av 38

o

_/,//‘-3/ A

@ sINTEF NORIIM
Figuren viser at man tiler hoyere steyniva uten & vekkes dersom steynivéet opptrer sjelden. Nar

det blir mer enn ca. 15 stoyhendelser i sevnperioden er ikke antallet s& kritisk lenger. Da er det
10 % sjanse for vekking dersom nivéene overstiger 53 dBA i soverommet.

2.1.2 Generell sjenanse som folge av flystey

Generell stoysjenanse kan betraktes som en sammenfatning av de ulemper som en opplever at
flystayen medferer i den perioden man er vaken. De mest vanlige beskrivelser er knyttet til 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 sperreundersekelser i stayutsatte omrader.

Det er gjort en rekke undersekelser hvor flystey er relatert til ekvivalent stoynivi,
“gjennomsnittsnivaet”. Figur 2.2 fra ref. [3] viser en gjennomsnitts middelkurve for de som ble
ansett som de mest pilitelige av disse undersekelsene. Antallet som foler seg “sterkt forstyrret” av
flystay er relatert til den norske méleenhet ekvivalent flystaynivd (EFN).

En stor undersekelse fra Fornebu bekrefter i store trekk bade kurveform og rapportert sjenanse for
flystay ved de normalt forekommende belastningsnivéer i boligomréder innenfor flysteysonene
[4]. Tilsvarende funn er gjort ved Varnes og i Bodo [5].

40 /
T

20 //‘
40 50 80 70 80 B
EFN UTEND@RS

Andel sterkt forstyrret

Figur 2.2. Middelkurve for prosentvis antall sterkt forstyrret av flystay som
funksjon av ekvivalent flystoyniva utendors [3].

2.2 Maileenheter

En sammensatt stgyindikator, som pi en enkel mate skal karakterisere den totale
flystaybelastning, og derved vere en indikator for flest mulige virkninger, mi ta hensyn til
folgende faktorer ved stoyen: Niva (styrke), spektrum (farge), karakter, varighet samt tid pé
degnet. Maleenheten for flystey ma i rimelig grad samsvare med de ulemper som vi vet flystoy
medferer. Et hayt flystoynivad mé indikere hay ulempe.

Vurdering av flystoy i Norge skal baseres pa lydnivimalinger i dBA. Det er utarbeidet to spesielle
enheter som benyttes i karakterisering av flystey, nemlig Ekvivalent Flystoynivd (EFN) og
Maksimum Flystoynivid (MFN), som er nzermere definert i ref. [6].

Datagrunnlag versjon 2
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MFN er det hoyeste A-veide lydniva som regelmessig forekommer i et observasjonspunkt, og som
klart kan tilskrives flyoperasjoner (“regelmessig” er definert til en hyppighet pA minimum 3
ganger per uke). MFN fir betydning serlig i tilfeller med lite trafikk eller dersom en spesielt
stoyende flytype trafikkerer regelmessig, men ikke dominerer trafikkbildet. Det regnes separat
maksimumsniva for natt (22-07) og dag (07-22). MFN fra nattrafikk kan fa betydning dersom
den medforer nivaer som gir storre ulemper enn det som beregnet ekvivalentniva for flyplassens
totaltrafikk skulle innebeaere.

SINTEF

Et ekvivalentniva tar hensyn til niva, varighet og hyppighet av hver stayhendelse ved & summere
all lydenergi. Malestorrelsen EFN er definert for best mulig & avspeile sammenheng mellom
ulempene og stoyhendelsens tidspunkt pa degnet, ved hjelp av en tidsrelatert veiefaktor (se Figur
2.3). Denne veiefaktor skiller seg fra de som benyttes i andre land ved at den er kontinuerlig jevnt
varierende. De vanligste andre (inter-)nasjonale méleenheter for ekvivalent flystgy har trinnvise
forskjeller mellom dag, kveld og natt. Veiefaktor 10 pa natt er felles for alle varianter.

Ved beregning og méling av EFN teller flybevegelser pd natt som 10 bevegelser pd dagtid. For
hverdager er natt fra kl. 00:00 til 06:00 og dag fra 08:00 til 18:00. I periodene morgen (06:00-
08:00) og kveld (18:00-24:00) er det glidende overgang fra vektfaktor 10 til 1 p4 morgen og 1 til
10 p4 kveld. For sendag er nattperioden forlenget til k1. 08:00 og dagveiing er her lik 3.

—— EFN HVERDAG
10 ——— EFNS@NDAG 110
:
-4 \ _;‘
: x
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fre i /
] \ 3
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1 1 1 | ] 1
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Figur 2.3. Veiekurve for EFN. Veiefaktor, Ki(t), relatert til faktiske bevegelser,
som funksjon av tid pa dognet [6].

Det matematiske uttrykket for EFN er

1< 1Y pY
EFN =10-1g 72 T —'—J K (t)dt
i=1

opO

der i er ukedag 1-7, T er degnets 24 timer, p; er A-veiet stoyniva for flystoyhendelsen, py er
referanse lydtrykkniva (20 puPa) og Ki(?) er veiefaktor som vist i Figur 2.3. Et matematisk uttrykk
for K;(¢) finnes i ref. [6].

2.3 Flystoysoner

Miljeverndepartementet har gitt nye reviderte retningslinjer, T-1277, om utnyttelse av areal
innenfor definerte staysoner [7]. Disse retningslinjene er utgitt i 1999 og erstatter retningslinje T-

Datagrunnlag versjon 2
Dato: 06.01.05. Tid: 15:22



Side 7 av 38

A
—/’//_QA

SINTEF
NORTIM

22/84, som var grunnlag for bestemmelse av stoysonekart fram til 1999. Béde definisjon av
grenseverdier og anbefalt arealutnyttelse ble endret da ny retningslinje ble innfort.

Retningslinjene er knyttet opp mot plan og bygningsloven, men har ogsd referanse til
byggeforskriften og skal sees i sammenheng med annet lovverk, som forurensningsloven,
luftfartsloven og kommunehelsetjenesteloven.

2.3.1 Definisjon av flysteysoner

Omradet rundt flyplasser deles inn i 4 stgysoner som nummereres med romertall I-IV. Staysone
IV ligger nermest rullebanesystemet og har de heyeste stoynivd, mens stoysone I strekker seg
lengst fra flyplassen. Steysonene avgrenses etter falgende kriterier:

Steysone IV:  Omrédet hvor

EFN er hayere enn 70 dB eller

MFN er hayere enn 105 dB pa dag (07-22) eller

MFN er hayere enn 100 dB pé natt (22-07)
Steysone III: Omradet utenfor stoysone IV hvor

EFN er hayere enn 65 dB eller

MFN er hayere enn 100 dB pa dag (07-22) eller

MFN er hoyere enn 85 dB pa natt (22-07)
Staysone II:  Omrédet utenfor steysone III hvor

EFN er hoyere enn 60 dB eller

MFN er hayere enn 95 dB pa dag (07-22) eller

MEFN er hgyere enn 80 dB pa natt (22-07)
Stgysone I:  Omradet utenfor staysone II hvor

EFN er hayere enn 50 dB eller

MFN er hayere enn 80 dB pa dag (07-22).

2.3.2 Retningslinjer for arealutnyttelse innenfor steysonene

Miljeverndepartementets retningslinjer for arealbruk innenfor steysoner gjelder bade for
planlegging av arealbruk og for behandling av enkeltsaker etter plan og bygningsloven.
Kommunene er palagt 4 benytte retningslinjene ved planlegging av:

1. Omrader eller bygning med stayfolsomt bruksformél ved eksisterende flyplass.
2. Ny flyplass eller endring av eksisterende flyplass som medferer okende stoyniva.

Retningslinjene definerer de folgende omradene, A, og bygningene, B, som steyfelsomme.

A. Gravlunder, friomrade, friluftsomrade og omrade som er regulert til dette for framtidig bruk.
B. Boliger, hotell, skoler, barnehager, helseinstitusjoner, fritidsboliger, kirker, kulturbygg og
andre bygninger med tilsvarende bruksformal.

Retningslinjens kapittel 3 tar utgangspunkt i at utendersareal skal ha et tilfredsstillende stoyniva,
bade for stoyfolsomme bygninger og omrader. Omradene A ber derfor ikke etableres i noen av
stoysonene. For etablering av bygninger innenfor stoysonene gjelder ogsé krav til innenders
steyniva i henhold til Byggeforskriften. Retningslinjene for regulering av arealdisponering og
etablering av bygninger i stoysonene er som falger:

Datagrunnlag versjon 2
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STAYSONE 1
I stoysone I ma kommunene ut fra en totalvurdering (blant annet hensyn til mulige stayplager)
avgjere om etablering av bygninger med steyfelsomt bruksformdl er tilradelig.

STOYSONE II

I stoysone II ber kommunene ikke tillate etablering av bygninger med steyfalsomt bruksformal,
eller etablering av flyplass som medferer at tilsvarende eksisterende bygninger havner 1 sonen.

I omrader som allerede er utbygd og hvor det er knapp tilgang pa alternative utbyggingsareal, kan
kommunene tillate oppforing av enkeltbygg eller et fatall nye bygninger med stoyfolsomt
bruksomrade. Under samme forutsetning kan kommunene tillate at eksisterende bygninger utvides
til flere boenheter eller at det gjores bruksendringer.

STOYSONE III

I steysone III skal kommunene ikke tillate etableringer av bygninger med steyfelsomt
bruksformal, eller etablering av flyplass som medferer at tilsvarende eksisterende bygninger
havner 1 sonen.

Kommunene kan tillate gjenoppbygging, ombygging og utvidelse av eksisterende bebyggelse
under forutsetning om at det ikke oker antall boenheter. Eksisterende boliger kan reguleres til
boligformal.

STAYSONE IV

I stoysone IV skal kommunene ikke tillate etablering av bygninger med steyfolsomt bruksformal.

2.3.3 Generelle merknader til stoysonene

Flystoykommisjonen uttalte i ref. [3] som forelopig malsetning at mindre enn 10% av en
gjennomsnitts befolkning skal fole seg sterkt forstyrret av flystoyen. Sammenholdt med Figur 2.2
tilsier dette at byggegrense for nye boliger legges pa 55 EFN, dvs. halvveis ute i staysone I. Nyere
undersekelser understatter dette [4, 5].

Den arealutnyttelse som de nye retningslinjene legger opp til representerer i si mate et skritt i
retning av innfrielse av Flystsykommisjonens malsetning. I definisjonene av sonegrenser er det
ogsi lagt storre vekt pd & sikre uforstyrret sovn pad natt, ved bide & senke grensene for
maksimumsniva p4 natt med 5 dBA og ved at natt i denne sammenheng ekes til 9 timer fra k1 22
om kvelden til kI 7 om morgenen, mot tidligere fra 23 til 06.

Retningslinjene gir kommunene anledning til unntak fra hovedbestemmelsene dersom lokale
forhold tilsier dette. Administrasjonen av dispensasjonsmulighetene var i de tidligere
retningslinjer overlatt til Fylkesmennene gjennom departementets rundskriv T-1/86 [8]. Rollen til
Fylkesmannen er endret til rid og rettledning for kommunene, men ogsé ansvar for kontroll av at
kommunenes planer overholder kravene. T-1/86 vil bli revidert, men gjelder til s& lenge, dog
relatert til de nye retningslinjer.

2.4 Beregningsmetode

Vurdering av flystoy etter Miljoverndepartementets retningslinjer gjeres normalt kun mot
stgysonegrenser som er beregnet, dvs. at man ikke benytter mélinger lokalt for & fastsette hvor
grensene skal ga. Den beregningsmodellen som benyttes i Norge (se avsnitt 2.4.2), er imidlertid
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basert pd en database som representerer en sammenfatning av et omfattende antall malinger.
Under forutsetning av at beregningsmodellen nyttes innenfor sitt gyldighetsomrade, mé det derfor
gjores meget lange maleserier for & oppné samme presisjonsnivd som det beregningsprogrammet
gir. Sammenligninger av lang tids malinger og beregninger for tilsvarende trafikk har gitt avvik pa
1 gjennomsnitt under 0.5 dBA [9].

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

2.4.1 Dimensjonering av trafikkgrunnlaget

Vedlegg 3 til retningslinjene fra Miljeverndepartementet viser hvordan grunnlaget for beregning
av flystaysonegrenser skal settes sammen. Flystaybelastningen beregnes normalt for sommertid,
fordi ulempene med stoy ansees & vare storst pd denne arstiden. Dette begrunnes i okt aktivitet
utenders og ensket om & sove med &pne vinduer. Normalt vil ogsa trafikken vare sterst i
sommerhalvéret.

Som trafikkgrunnlag benyttes degngjennomsnittet for den travleste sammenhengende 3-méneders
periode pd sommerstid (mellom 1.mai og 30.september). Man regner dermed & fange opp de
viktigste utleste ulemper ved den steybelastning flytrafikken medferer.

I spesielle tilfelle kan trafikken veere storre pa vinterstid, men pa grunn av noe reduserte ulemper
legges vintertrafikk bare til grunn dersom den er mer enn dobbelt sa stor som sommertrafikken.

Militzer evelsestrafikk inngdr i trafikkgrunnlaget dersom slike @velser forekommer s& ofte som
annet hvert ar. Gvelsestrafikken beregnes som et degnmiddel for den 3-méaneders periode som
gvelsen inngdr i, pd samme méte som den regelmessige trafikk.

P4 grunn av den spesielle impulskarakter sty fra helikoptre kan ha, anbefalte
Flystoykommisjonen tidligere at helikopterstoy skulle vurderes 5 dB heyere enn malt eller
beregnet nivd. En rekke nyere undersgkelser, bl.a. en utredning utfert for Luftfartsverket [10],
konkluderer klart med at en generell 5 dB impulskorreksjon for helikopter ikke samsvarer med
folks sjenanseopplevelse slik man tidligere har trodd. I de nye retningslinjene fra
Miljeverndepartementet, er tidligere praksis med impulskorreksjon av helikopterstay derfor tatt
ut.

2.4.2 Beregningsprogrammet NORTIM

Fra 1995 beregnes flystoy i Norge med det norskutviklede dataprogrammet NORTIM [11]. Dette
programmet er utviklet av SINTEF for de norske luftfartsmyndigheter og basert pé rutiner fra
programmet Integrated Noise Model (INM), som er utviklet for det amerikanske luftfartsverket
FAA.

Det unike med NORTIM er at det tar hensyn til topografiens pavirkning av lydutbredelse, samt
lydutbredelse over akustisk reflekterende flater. NORTIM kan ogsd inkludere helikopter pa en
bedre mate enn tidligere modeller. Videre kan programmet beregne korrekt MFN-konturer for
totaltrafikken, samt sonegrenser hvor hensyn til bAde EFN og MFN pé& dag og natt er ivaretatt.
Andre staymal som beregnes er blant annet ekvivalentnivaet, LEQ, for dag og for natt eller for
hele det dimensjonerende middeldegn.
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SINTEF har ogsa utviklet program som foretar nedvendig statistisk behandling av trafikkdata,
forenkler innlesing av beregningsgrunnlaget og uttegning av kart og resultater.
Beregningsresultatene fremkommer som steykurver (sonegrenser) som kan tegnes i ensket
malestokk. Alle resultatene leveres pd SOSI filformat.

NORTIM er i 2002 modernisert ved at nye algoritmer er utviklet for beregning av bakkedemping
og direktivitet [9]. Disse algoritmer erstatter tidligere algoritmer for beregning av lateral demping.

Beregningsprogrammet inneholder en database for 239 ulike flytyper. Databasen er i hovedsak en
kopi av INM 6.0c databasen [12], men supplert med profiler fra NOISEMAP [13] og med
korrigerte stoydata for 2 flyfamilier [9]. Ved bruk av en liste over substitutter (inkludert i ref. [12])
for flytyper som ikke inngdr i databasen, kan det beregnes stay fra omlag 500 forskjellige fly. I
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 [14, 15] eller egne
maélinger.

2.5 Kartlegging i henhold til forskrift til forurensningsloven

Forskrift om grenseverdier for lokal lufiforurensning og stey ble gitt ved kongelig resolusjon 30.
mai 1997, med virkning fra 1. juli samme &r. Forskriften er hjemlet i forurensningsloven og ble
oppdatert i 2002 [16].

Forskriften fastsetter grenseverdier som skal utlgse kartlegging og utredning av tiltak. For stay er
kartleggingsgrensen satt til degnekvivalent nivd (LEQ24h) pa 35 dBA innenders nér bare en
stoytype dominerer. Dersom flere likeverdige kilder er til stede, senkes kartleggingsgrensen for
hver stoykilde med 3 dB til 32 dBA.

Flystoy beregnes for utenders niva. Det ma derfor gjores forutsetninger om hvor stor stayisolasjon
(demping) husets fasader medferer for & kunne gjere resultatene om til innendersniva.
Fasadeisolasjon varierer med frekvensinnhold i steyen. Lave frekvenser (basslyder) gir lettere
gjennom, mens heye frekvenser (diskant) dempes bedre. Det betyr at forskjellige flytyper har ulik
steydemping gjennom en fasade. Basert pa utredning om fasadeisolasjon [17] er det i ref. [18]
valgt tre forskjellige tall for fasadeisolasjon avhengig av hvilke flytyper som er stoymessig
dominant pa hver flyplass. Grenseverdi for kartlegging baseres pa de hustyper som gir minst
demping i fasaden. Ut fra dette gjelder folgende grenseverdier for beregnet utenders
dognekvivalent nivd (LEQ24h):

Flyplasstype Dominerende Minimum Kartleggingsgrense
flytype fasadeisolasjon i vanlig
bebyggelse
Regionale flyplasser Propellfly 18 dBA 53 dBA (35+18)
Stamruteplasser og | Eldre (kap.2) jetfly | 23 dBA 58 dBA (35+23)
militere flyplasser eller jagerfly
Stamruteplasser Staysvake jettly 26 dBA 61 dBA (35+26)

Tabell 2-1. Kartleggingsgrenser i henhold til forurensningsloven.
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3. OMGIVELSER

Hammerfest lufthavn ligger ca. 2 km nord for Hammerfest sentrum, pa Kvaley i Finnmark tylke.

3.1 Digitalt kartgrunnlag

I simuleringer av flystoy legges digitalt kart og terreng til grunn. Det digitale kartet er levert av
Statens kartverk via oppdragsgiver og Norkart AS. Kartet er i NGO, akse 7. Kartet under viser
Hammerfest lufthavn og omgivelsene rundt. Rutestorrelsen i kartet er 1 x 1 km.

i

-

Figur 3.1. Kartgrunnlag for undersokelsen. Malestokk er 1:150.000.
Rutestorrelse i kartet er 1 x I km.
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3.2 Digital terrengmodell

Det digitale terrenget er hentet fra en DTED database med 25 m grid i UTM sone 33, og er pakket
i filformatet TOZ. For beregningene vil alle traséer og kartreferanser som er i NGO akse 7 bli
transformert til UTM sone 33. I tillegg til terrenghoyde, inneholder det digitale terrenget ogsd
informasjon om terrenget er akustisk "hardt" eller "mykt". Terrengheyde O (havnivé) vil bli tolket
som akustisk hard flate. I tillegg vil rullebanen bli lagt inn som en akustisk hard flate. Det samme
gjelder Mellomvatnet og Storvatn ost for rullebanen. Alt annet regnes som "mykt".

4. FLYTRAFIKK

4.1 Trafikk i felge tirnjournal

Basis for beregningene er journal over trafikken. I journalen angis flytype og tid for hver
avgang/landing, samt opprinnelsessted/destinasjon og en kode for type flyging (rute, charter,
skole, osv). I henhold til Miljeverndepartementets retningslinje T-1277 [7], skal det vanligvis
brukes den sammenhengende tre maneders perioden pa sommertid som har mest trafikk. Fra
oppdragsgiver er det mottatt journal fra mai til september 2004. Trafikktallene viser at det er
perioden juni — august som skal legges til grunn. Trafikkgrunnlaget inneholder 92 dager.

4.2 Annen trafikk

Utover det som er beskrevet over, er det lagt inn én ukentlig landing og avgang med F16, og ditto
med Orion, til sammen 52 bevegelser. Dette er gjort for & simulere én low approach per uke med
hver av de to flytypene.

4.3 Oppsummering av trafikk

Tabellene under oppsummerer trafikken i journal for alle 92 degn. Pr dag er det i gjennomsnitt litt
over 30 flybevegelser.

TO LA  SumOper

LA 1413
TO 1412
Tabell 4-1. Antall bevegelser i trafikkgrunnlaget, fordelt pa landing (LA) og
avgang (TO).

ACtype TO LA SumOper ACtype TO LA SumOper ACtype TO LA SumOper
ACl11 LA 2 BE20 TO 186 C177 LA \
AC11  TO 2 BE24 LA 1 C177 TO 1
ALO3 LA 19 BE24 TO 1 Ci182 LA 2
ALO3 TO 20 BE33 LA 1 Ci82 TO 2
AS50 LA 5 BE33 TO 1 Ci85 LA 1
AS50 TO 5 BE36 LA 1 C185 TO 1
AS65 LA 1 BE36 TO 1 C206 LA 1
B209 LA 2 C152 LA 1 C206 TO 1
B209 TO 2 C152 TO 1 C525 LA 1
B212 LA 3 C170 LA 1 C525 TO 1
B212 TO 2 C170 TO 1 DH8A LA 1030
B412 TO 1 C172 LA 14 DHSA TO 1630
BE20 LA 185 C172 TO 14 DIMO LA 1
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ACtype TO LA SumOper

ACtype TO_LA SumOpe

ACtype TO LA SumOper

DIMO
DR40
DR40
DV20
DV20
EC20
EC20
F16
F16
F2TH
F2TH
G115
G115
GOLF
GOLF
KZ7
KZ7
LYNX
LYNX
M20P
M20P
M20T

TO
LA
TO
LA
TO
LA
TO
LA
TO
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TO
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TO
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TO
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TO
LA
TO
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300

250
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SumOper
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100

M20T
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MCRI1
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P149
P149
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P28R
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P28T
P28T
P3

P3
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PA18
PA31
PA31
PA32
PA32
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LA
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1
1
19
19
2
2
12
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PA34 1A 2
PA34 TO 1
R9OR LA 2
R9OR TO 2
RALL LA 4
RALL TO 4
RF6 LA 1
RF6 TO 1
RV6 LA 1
RV6 TO 1
S208 LA 1
5208 TO 1
Seé1 LA 33
S61 TO 33
SCO01 LA 1
SCO01  TO 1
TOBA LA 1
TOBA TO 1

Tabell 4-2. Antall landinger (LA) og avganger (TO) per flytype (ACtype), slik de

Hour

er oppfort i journal, dvs. etter ICAO typebetegnelse.

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 18

18 19 20 21 22 23

Figur 4.1. Antall bevegelser i trafikkgrunnlagets 92 dager, fordelt pa dognets timer.
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FLT Type flyging SumOper
l Ruteflyging 2038
2 Ikke regelbunden trafikk 5
3 Fraktflyging 4
5 Annen kommersiell helikopterflyging 52
6  Annen kommersiell flyging 7
12 Ambulanseflyging 368
13 Skole- og instruksjonsflyging 29
14 Posisjonsflyging 19
15  Teknisk retur flyging 2
16 Kontrollflyginger 5
17  Allmenn flyging 181
21  Militer flyging 115

Tabell 4-3. Antall bevegelser fordelt pa de ulike kategorier flyging.

5. FLYTYPER

Databasen for stoyberegninger inneholder stoy- og operative data for en rekke fly- og
helikoptertyper. Disse har ofte andre navn enn det som lufttrafikktjenesten bruker (ICAO-koder). 1
dette kapitlet kobles disse sammen og det tilordnes stoydata til de ulike fly- og helikoptertypene.

5.1 Flytyperibruk

Ikke alle fly- og helikoptertyper angitt i journal finnes i databasen. Disse er derfor erstattet med
godkjente substitutter. For smafly som ikke har egne data er det to grupper med en-motors fly;
GASEPF og GASEPYV, med henholdsvis fast og variabel pitch propell. Smé to-motors propellfly
samles i gruppen BEC58P. Helikopter sorteres i 3 grupper avhengig av sterrelse; LHEL (lett
helikopter som modelleres med data for Bo105), MHEL (middels tungt helikopter som modelleres
med data for SA365N), og THEL (tungt helikopter som modelleres med data for S61). Tabellen
under viser de oversettinger og substitusjoner som er gjort. Merk at det her ikke er tatt med
flytyper hvor ICAO-betegnelsen er den samme som i databasen. Som det fremgar av tabellen, vil
ambulanseflyet BE20 bli modellert med data for DHC6 (Twin Otter).

ACtype NewACtyp ~ ACtype NewACtyp ~ ACtype NewACtyp _ACtype NewACtyp

ACIl  GASEPF C177 CNAl172 KZ7 GASEPF PA3Z  GASEPV
ALO3 LHEL C182 CNA206 LYNX MHEL PA34 BECS58P
AS50 LHEL C185 CNA206 M20P GASEPV R90R  GASEPF
AS65 MHEL C206 CNA206 M20T GASEPV RALL GASEPF
B209  GASEPF C525 CNAS500 MCR1 GASEPF RF6 GASEPF
B212 MHEL DH8A DHCS8 MICO LEAR25 RV6 GASEPF
B412 MHEL DIMO GASEPF P149  GASEPF S208 GASEPV
BE20 DHC6 DR40 GASEPV P28A  GASEPF S61 THEL
BE24 GASEPF DV20 GASEPF P28B GASEPV SCO01  GASEPF
BE33  GASEPV EC20 LHEL P28R  GASEPV TOBA GASEPF
BE36 GASEPV F16 F16N P28T GASEPV

C152 CNA172 F2TH CL600 P3 L188

C170 CNA172 G115 GASEPF PA18 GASEPF

C172  CNA172 GOLF GASEPF PA31 BECS58P

Tabell 5-1. Oversettelse av ICAO typebetegnelsen til betegnelser i databasen.
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Etter oversettelsen over er de 52 flytypene redusert til 15 forskjellige flytyper. Disse samles videre
i seks kategorier i henhold til tabellen under, for & forenkle beregningsgrunnlaget ytterligere.
Flytyper innenfor samme kategori vil ha sammenlignbare operasjonsmenstre og egenskaper.

NewACtyp Accat  Englnstall NewACtyp Accat Englnstall
BECS8P GA P GASEPF  GA P

CL600 JET R GASEPV  GA P
CNA172 GA P L188 MIL T
CNA206 GA P LEAR2S JET R
CNA5S00 JET R LHEL HEL H

DHC6 DHC6 T MHEL HEL H

DHC8 DHC8 T THEL HEL H

F16N MIL F

Tabell 5-2. Typebetegnelser i database, sortert i kategorier.

5.2 Kildedata for fly
Steydata hentes fra databasen og fra andre kilder, som beskrevet i avsnitt 2.4.2, for hver av de 15
flytypene.

5.3 Oppsummering av flydata
De folgende tabeller oppsummerer trafikken etter oversettingen beskrevet over.

NewACtyp  SumOper NewACtyp  SumOper
BEC58P 7 GASEPF 78
CL600 2 GASEPV 39
CNA172 34 L188 26
CNA206 8 LEAR2S 38
CNA500 2 LHEL 57
DHC6 371 MHEL 11
DHC8 2060 THEL 66
F16N 26

Tabell 5-3. Antall bevegelser per flytype i database.

ACcat  SumOper

DHC6 371
DHCS8 2060
GA 166
HEL 134
JET 42
MIL 52

Tabell 5-4. Antall bevegelser per flytypekategori.
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6. DESTINASJONER, TRASEER OG PROFILER

Journalen inneholder opplysninger om hvor fly kommer fra og hvor de skal. I dette kapittel
benyttes benevnelsen “destinasjoner” som samlebegrep for hvor innkommende fly startet fra, og
hvor utgdende fly skal til. Dette kapitlet presenterer ogsa de traséer og hoydeprofiler som ligger til

grunn for beregningene.

6.1 Destinasjoner
Destinasjonene er oftest benevnt med en 4-bokstavers kode etter en ICAO-standard (Document
7910). Noen destinasjoner er lokale eller ukjent, og er benevnt ZZZZ.

Nar flere destinasjoner ligger i samme retning sett fra flyplassen, er det gunstig & samle disse i
grupper, siden de i prinsipp vil folge samme prosedyre. For avganger registreres avstanden til
destinasjon siden det vil ha betydning for hvilken avgangsvekt et fly har. Avstandene grupperes i
”Stage Length”, forkortet SL. SL 1 betyr inntil 500 NM, SL 2 betyr 500-1000 NM, SL 3 1000~
1500 NM, SL 4 1500-2500 NM, SL 5 2500-3500 NM og SL 6 3500-4500 NM.

Den folgende tabell viser hvordan destinasjonene er gruppert i de fire himmelretningene. I tillegg
er noen flygninger sortert i gruppen for lokal flyging.

NewDepDest DepDestGroup SL NewDepDest DepDestGroup SL
EDDI Vest 3 ENNK Vest 1
EDFM Vest 3 ENRA Vest 1
EDHK Vest 3 ENSB Nord ]
EFKE Ost 1 ENSH Vest 1
EFRO Ost 1 ENSK Vest 1
ENAT Ser 1 ENSR Vest 1
ENBJ Nord 1 ENSS Ost 1
ENBN Vest 1 ENTC Vest 1
ENBO Vest 1 ENTO Vest 2
ENBS Ost 1 ENVA Vest 2
ENBV Ost 1 ENVD Ost 1
ENDU Vest 1 ENXF Nord 1
ENEV Vest 1 ESNK Ost 1
ENGM Vest 2 ESNN Ost 2
ENHK Vest 1 ESPA Ost 1
ENHV Ost 1 ESUP Ost 1
ENKR Ost 1 Local Local 1
ENMH Dst 1

ENNA Ser 1

Tabell 6-1. Samling av destinasjoner i himmelretninger.

6.2 Flygeprosedyrer

I beregningsgrunnlaget etableres det prosedyrer til alle aktuelle destinasjonsgrupper for hver
flykategori for bade landinger og avganger.

For alle prosedyrene, unntatt enkelte helikopterprosedyrer, er det antatt 60 % landing og avgang
pé bane 23, og 40 % pa bane 05. For landinger med DHC6 (ambulanse), DHC8 (rutetrafikk) og

Datagrunnlag versjon 2
Dato: 06.01.05. Tid: 13:42



Side 17 av 38 e

@ sinTer NORIIM
JET er det lagt inn bade instrumentbaserte prosedyrer og visuelle prosedyrer. Det er antatt 30 %
bruk av visuelle prosedyrer. Helikopter som flyr offshore er antatt 4 folge samme banebruk som
fly. For de resterende operasjoner med helikopter er det lagt inn én prosedyre per

destinasjonsgruppe, med unntak av lokale flyginger. De sistnevnte er fordelt jevnt pa 4 ser-, vest-
og astgdende traséer. Tabellen under oppsummerer prosedyrefordelingen.

ACcat TO_LA DepDestGroup Num  Distribution (%)

Proced (Vis.05/23,
Instr.05/23)

DHC6. DHCS, JET, MIL LA, TO Local 2 40/60

DHCé6, DHCS LA Ser, Ost, Vest 4 12/18, 28/42

DHC6, DHCS TO Ser, Ost, Vest 2 40/60

JET LA Ost, Vest 4 12/18, 28/42

JET TO Ser, Ost 2 40/60

GA LA, TO Local, Nord, Ser, Ost, Vest 2 40/60

HEL LA, TO Local 4

HEL LA, TO Nord 2 40/60

HEL LA, TO Ser, Ost, Vest 1

Tabell 6-2. Fordeling av trafikk pd prosedyrer.

6.3 Rullebaner

Rullebanen ved Hammerfest lufthavn benevnes 05/23. Det er ogsa lagt inn en egen landingsplass
for helikopter foran terminal.

RWY FromEast FromNorth FromElevation ToEast ToNorth ToElevation Direction Length

05 -45126 1413584 78 -44455 1414018 78 57 799
23 -44455 1414018 78 -45126 1413584 78 237 799
HLA -44622 1413904 78 -44600 1413870 78 147 40
HTO -44600 1413870 78 -44622 1413904 78 327 40

Tabell 6-3. Koordinater for rullebaner i NGO akse 7.

6.4 Flytraséer

Det er konstruert traséer for alle prosedyrene beskrevet i avsnitt 6.2. For hver prosedyre er det
laget én hovedtrasé, samt seks traséer for statistisk spredning av trafikken etter standard metode
[19]. Traséene tar utgangspunkt i AIP for Hammerfest, supplert med beskrivelser i Jeppesen. Det
er ogsd lagt inn enkle traséer for 4 representere taksing fer avgang og etter landing.

Alle kart er i malestokk 1:100.000. Under hver figur er det inkludert en tabell som viser hvor
mange operasjoner det er pi de ulike grupper av destinasjoner.
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Figur 6.1. Landingstraséer for rutetrafikk (DHCS).

TO_LA DepDestGroup ACcat SumOper

LA
LA
LA
LA

Local
Ser
Vest
Ost

DHC8
DHCS8
DHC8
DHC8

75
644
310
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Figur 6.2. Landingstraséer for ambulanseflyging (DHCG6).

TO_LA DepDestGroup ACcat

SumOper

LA
LA
LA
LA

Local
Ser
Vest
Dst

DHC6
DHC6
DHC6
DHC6

73
56
53
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Figur 6.3. Landingstraséer for smdfly (GA).

TO_LA DepDestGroup ACcat SumOper
LA Local GA 8
LA Nord GA |
LA Ser GA 4
LA Vest GA 41
LA Ost GA 30
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Figur 6.4. Landingstraséer for jetfly (JET). Rettlinjete traséer for low approach
med militeere fly (MIL) er ogsé inkludert.

TO_LA  DepDestGroup ACcat SumOper

LA Local JET 18
LA Vest JET 1
LA Ost JET 2
Low app. Local MIL 52

Datagrunniag versjon 2
Dato: 06.01.05. Tid: 13:42



SINTEF

Figur 6.5. Landingstraséer for helikopter (HEL).
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TO_LA DepDestGroup ACcat SumOper

LA
LA
LA
LA
LA

Local
Nord
Ser
Vest
Ost

HEL
HEL
HEL
HEL
HEL

22
12
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Figur 6.6. Avgangstraséer for rutetrafikk (DHCS).

TO_LA DepDestGroup ACcat SumOper

TO
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Figur 6.7. Avgangstraséer for ambulanseflyging (DHC6).

TO_LA DepDestGroup ACcat SumOper
TO Local DHC6 3
TO Ser DHC6é6 50
TO Vest DHCe 100
TO Ost DHC6 33
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Figur 6.8. Avgangstraséer for smafly (GA).

TO_LA DepDestGroup ACcat SumOper

TO
TO
TO
TO
TO

Local
Nord
Ser
Vest
Ost

GA
GA
GA
GA
GA

Datagrunnlag versjon 2
Dato: 06.01.05. Tid: 13:42



Side 26 av 38

SINTEF — el
NORTIM

HONWEGIAN TOFOQNAPHY INTEGRATED MODEL

Figur 6.9. Avgangstraséer for jetfly (JET).

TO_LA DepDestGroup ACcat SumOper

TO Local JET 18
TO Ser JET 1
TO Ost JET 2
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Figur 6.10. Avgangstraséer for helikopter (HEL).
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TO_LA DepDestGroup ACcat SumOper
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6.5 Flygeprofiler

Med flygeprofiler menes heyde, hastighet og motorpaddrag som funksjon av avstand fra et
referansepunkt. For avganger er referansepunktet lik startpunkt for avgangen, dvs. der bremsene
slés av og akselerasjonen starter. For landinger er referansepunktet den terskel som overflys rett
for flyet nar bakken. Glidebanevinkel er lagt inn med 4.5° til begge baner tilsvarende siste del av
innflygningen etter visuelle hjelpemidler (PLASI). Flydatabasen inneholder avgangs- og
landingsprofiler for de flytypene som inngér i databasen. For sivile fly er profilene hentet fra
INM-databasen [12], mens militere fly har sine data fra databasen utgitt av USAF [13]. For F16
er det utviklet egne profiler basert pé flyginger i simulator ved Rygge hovedflystasjon [21]. Merk
at profilene for F16 og Orion er justert for 4 simulere low approach i en hayde pa 200 fot.

6.6 Oppsummering av trafikkmenster
Den felgende tabell oppsummerer trafikken fordelt pa destinasjonsgruppene.

LA Local 78
LA Nord 13
LA Ser 179
LA Vest 744
LA Ost 399
TO Local 85
TO Nord 4
TO Ser 168
TO Vest 803
TO Ost 352
Figur 6.11. Antall landinger (LA) og avganger (TO) fordelt pi
destinasjonsgruppe.

7. SKALERING AV TRAFIKK

I dette kapitlet legges det inn skaleringsfaktorer for & beregne forskjellige scenarier. Beregningene
skal normalt gjeres for dagens situasjon og for en prognose inntil 20 &r frem i tid. Avinors
prognose for 2020 [22] tilsier at det ikke er ventet noen endring i trafikkmengden for Hammerfest
lufthavn. Det er derfor ikke beregnet noen egen prognose. Alle skaleringsfaktorer settes derfor til
1.0.

8. BEREGNINGSPARAMETERE

8.1 Beregningsenheter

Det beregnes primart for EFN, MFN dag og natt, sonegrenser og LEQ. LEQ beregnes for hele
degnet (degnekvivalent niva).

8.2 Beregning i enkeltpunkter

Det er utfert beregning av utenders ekvivalentnivad (LEQ) for alle stoyeomfintlige bygninger
innenfor et rektangel som omfatter alle stoysoner.
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8.3 NORTIM beregningskontroll
I dette avsnittet spesifiseres de siste parametrene for beregningene:

Totalt antall dager i trafikkgrunnlaget: 92

Opplosning i beregning: 128 fot

Utenders kartleggingsgrense etter grenseverdiforskriften: 53 dBA.
Terskel for beregning av MFN: 3 flygninger per uke

9. RESULTATER

I dette kapitlet vises beregningsresultatene i form av koter pa kart. P4 grunn av utstrekningen pé
stoysonene er kartene vist i forskjellige malestokker. Alle kart er utstyrt med rutenett pa 1 x 1 km.
Resultatene foreligger ogsd pé digitalt format i form av SOSI-filer og er derfor tilgjengelig for
uttegning i annen mélestokk og andre formater.

Resultatene for dagens situasjon (og prognose for 2020), er presentert i avsnitt 9.1.
Kartleggingsgrenser i henhold til forskriften til forurensingsloven er vist i avsnitt 9.2. I avsnitt 9.3
er det beregnet hvor mange mennesker som er bosatt innenfor 5 dB trinn for degnekvivalent niva
fra 50 dBA og oppover. Resultatene her relaterer seg til Miljoverndepartementets grunnleggende
undersgkelse av antall personer utsatt for stay over 50 dBA degnekvivalent niva [23].

9.1 Dagens situasjon og prognose

Kartene pa de neste sider viser EFN, MFN dag og MFN natt for dagens situasjon. Siden det ikke
forventes endringer i trafikken gjelder resultatene ogsi for prognosen for 2020. I henhold til
Miljeverndepartementets forskrift T-1277 [7] skal de endelige stoysonene settes sammen som en
verste situasjon basert p4 dagens situasjon og prognosesituasjonen. I dette tilfellet er stoysonene i
hht. T-1277 identiske med staysonene for dagens situasjon.

Det framgér av stoysonekartet at stoysone I stort sett er gitt av EFN 50 dBA, bortsett fra den
pelseformete delen ost for rullebanen, hvor MFN dag 80 dBA dominerer. Stoysone II er gitt av
bade EFN 60 dBA og MFN natt 80 dBA. Staysone III er gitt av EFN 65 dBA og MFN natt 85
dBA. Stoysone IV er utelukkende gitt av EFN 70 dBA.

Datagrunnlag versjon 2
Dato: 06.01.05. Tid: 13:42



Side 30 av 38 o
SINTEF — el
RIIM

NORWEGIAN TOPOGRAPHY INTEORATED MODEL

|

Figur 9.1. EFN 50, 60 65 og 70 dBA for dagens situasjon (2004) og prognose
(2020). Malestokk 1:60.000.
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Figur 9.2. MFN Dag 80, 95 og 100 dBA for dagens situasjon (2004) og
prognose (2020). Malestokk 1:30.000.

Datagrunnlag versjon 2
Dato: 06.01.05. Tid: 13:42



Side 32 av 38
SINTEF T

MORWESIAN TOPOSRAPMY INTEQRATED WOpEL

Figur 9.3. MFN Natt 80, 85 og 100 dBA for dagens situasjon (2004) og
prognose (2020). Malestokk 1:30.000.
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Figur 9.4. Staysonegrense 1, 11, I1l og IV

9.2 Kartleggingsgrenser i hht forurensningsloven

Med hovedsakelig propellfly i trafikken vil kartleggingsgrense for utenders stoy ligge pa 53 dBA
frittfeltsniva (flatt 24 timers ekvivalentnivd — LEQ24h). Om man skal gjennomfoere kartlegging av
fasadeisolasjon i bygninger som er berort av stoy ma bygninger innenfor denne grensen tas med.
Figuren pa neste side viser denne grensen for dagens situasjon. I figuren er det ogsa vist en
tentativ tiltaksgrense pd 60 dBA frittfeltsnivi. Med normal fasadeisolasjon pa bygningene
innenfor kartleggingsgrensen, vil bare boliger innenfor denne grensen trenge tiltak for at
forskriften skal vere oppfylt. Figurene inneholder ogsi en ytre kontur som viser hvor
kartleggingsgrensen ville gatt dersom det var andre like sterke stoykilder i omradet.

Ved hjelp av databasen Norges Eiendommer fra Norsk Eiendomsinformasjon AS er de
stoyemfintlige bygninger (boliger, helseinstitusjoner, skoler, m.m) innenfor kartleggingsgrensene
identifisert. Dato for uttrekk fra databasen er 9. november 2004. En liste over bygningene med
eiere rapporteres separat. Listen er unntatt offentlighet. Antall bygninger innenfor de ulike
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konturene er vist i tabellen under. Det er ogsa gitt et anslag av antall personer bosatt innenfor
kartleggingsgrensene, basert pa gjennomsnittstall for antall personer per husstand i fylket.

Limits  NoOfBuildings NoOfPeople

50.0 - 53.0 212 566
53.0 --60.0 160 504
60.0 -> 0 0

Tabell 9-1 Antall bygninger og mennesker bosatt innenfor kartleggingsgrenser.

Lifa ¢ WA A

Figur 9.5. Kartleggingsgrenser i henhold til grenseverdiforskriften for dagens
situasjon (2004) og prognose (2020). Kartleggings- og tentativ tiltaksgrense for
Systay alene (53 dBA, gul, og 60 dBA, rad), samt kartleggingsgrense for flystoy
sammen med annen stoy (50 dBA, gronn).
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9.3 Antall mennesker bosatt innenfor LEQ 50 dBA

Miljeverndepartementet gjennomforte en kartlegging av antall personer utsatt for sty i Norge i
1999. Som ledd i dette ble det beregnet antall personer med bosted innenfor utenders
degnekvivalent steyniva fra fly pA 50 dBA og oppover i 5 dB trinn. Rapporten [23] beskriver
metoder og resultater. For Hammerfest lufthavn var utregningene basert pa korrigerte EFN-
konturer fra 1984 [20].

Med utgangspunkt i de nye beregningene gjennomferes uttrekk av boliger innenfor 5 dB trinnene.
Antall personer i hver boligtype beregnes ut fra et landsgjennomsnitt med en fylkesvis justering.

Resultatet av de nye beregningene vises i den folgende tabell, som i parentes viser de tallene som
ble beregnet i ref [23].

LEQ NoOfPeople
50.0-54.9 891 (275)

556.0-59.9 179 (3)
60.0 ~64.9 0
65.0 -69.9 0
70.0 -> 0

Tabell 9-2 Antall bosatte pr. 5 dB trinn med ekvivalentniva innenfor over 50
dBA.

Konturene er vist i figuren under.

Figur 9.6. LEQ konturer for 50, 55, 60, 65 og 70 dBA.
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