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1. INNLEDNING

| forbindelse med fornying av konsesjon for landingsplassen for helikopter pd Dombéas har
Stiftelsen Norsk Luftambulanse (NLA) bedt SINTEF om a utfgre de steyberegninger som kreves
av Luftfartstilsynet for at konsegon skal gis.

Kontaktperson i NLA har veat basegef Kai Tangen. | tillegg har gefsflyger Ole Anders Listad
vaat kvalitetssikrer for trasegrunnlag og trafikkfordeling. Bo Conneryd, NLA har levert de
nadvendige oversikter over trafikken til og fra basen. Teknisk gef i NLA, Inge Kiedrowski, har
vaat bindeledd mot Eurocopter for & fremskaffe steydata for den aktuelle helikoptertypen.

Progektet har vaat utfert ved SINTEF IKT av Rolf Tore Randeberg og Idar L. N. Grangien med
sistnevnte som progjektleder.
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2. GENERELT OM FLYST@Y

Hensikten med dette kapitlet er & gi en forenklet innfering om hvordan flystey virker pa
mennesker. Framstillingen baserer seg pa anerkjent viten fra det internasjonal e forskningsmilj get.

2.1 Flystgyens egenskaper og virkninger

Flystay har en del spesielle egenskaper som gjer den forskjellig fra andre typer trafikkstoy.
Varigheten av en enkelt stegyhendelse er forholdsvis lang, nivavariasionene fra gang til gang er
gjerne store og stgynivaene kan vage kraftige. Det kan ogsa veae lange perioder med opphold
mellom stgyhendel sene. Flystayens frekvensinnhold er slik at de starste bidrag ligger i grets mest
falsomme omrade og det er derfor lett a skille denne lyden ut fra annen bakgrunnsstay; sa lett at
man ofte harer flystay selv om selve staynivaet ikke beveger seg over bakgrunnsstayen.

Folk som utsettes for flystay rapporterer flere ulemper. De to viktigste typer er forstyrrelse av
sevn eller hvile og generell irritason eller senanse. Det er viktig & merke seg at fare for
hersel sskader begrenser seg til de personer som jobber naa flyene pa bakken.

211 Sevnforstyrrelse som faglge av flystay

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

Risiko for vekking er avhengig av hvor hayt steyniva en utsettes for (maksimumsniva) og hvor
mange stayhendel ser en utsettes for i Igpet av natten. Det er normalt store individuelle variasjoner
pa nar folk reagerer pa steyen. Derfor brukes oftest en gitt sannsynlighet for at en andel av
befolkningen vekkes for dillustrere hvilke stayniva og antall hendelser som kan medfere vekking,
som illustrert i Figur 2-1.
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Figur 2-1. 10 % sannsynlighet for vekking resp. sgvnstadieendring.
Sammenheng mellom maksimum innendgrs stgyniva og antall hendelser [1].

Figuren viser at man taler hgyere stayniva uten a vekkes dersom stgynivaet opptrer selden. Nar
det blir mer enn ca. 15 steyhendelser i spvnperioden er ikke antallet s kritisk lenger. Da er det
10 % sjanse for vekking dersom nivaene overstiger 53 dBA i soverommet.
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212 Generell genanse som fglge av flystay

Generell staygenanse 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 (seref. [2] —
[6] for en grundigere beskrivelse). Det er mulig a kartlegge disse faktorene enkeltvis og samlet
gjennom sparreundersgkelser i steyutsatte omrader.

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

En stor undersgkel se fra Fornebu bekrefter i store trekk bade kurveform og rapportert sjenanse for
flysteay ved de normalt forekommende belastningsnivaer i boligomrader innenfor flystaysonene
[4]. Tilsvarende funn er gjort ved Vaanesog i Boda [5].
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Figur 2-2. Middelkurve for prosentvis antall sterkt forstyrret av flystay som
funksjon av ekvivalent flystgyniva utendars [3].

3. MILJGVERNDEPARTEMENTETSRETNINGSLINJER

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

3.1 Méleenheter

En sammensatt stgyindikator, som pa en enkel mde skal karakterisere den totale
flysteybelastning, og derved vage en indikator for flest mulige virkninger, ma ta hensyn til
felgende faktorer ved stgyen: Niva (styrke), spektrum (farge), karakter, varighet, samt tid pa
degnet. Maleenheten for flystay ma i rimelig grad samsvare med de ulemper som vi vet flystay
medfarer. Et hayt flystayniva maindikere hgy ulempe.

Pa begynnelsen av 1980-tallet ble det i Norge utarbeidet to spesielle enheter for karakterisering av
flystay, nemlig Ekvivalent Flystayniva (EFN) og Maksimum Flystayniva (MFN), begge basert pa
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lydnivamalinger i dBA. Enhetene ble definert i ref. [6] og lagt til grunn i retningslinjen fra 1984
og senere i 1999 [8]. Ved innfaringen av ny retningslinje i 2005 [7] ble enhetene erstattet med
henholdsvis L gen 0g L ass.

L gen € det mal som EU har innfart som en felles maeenhet for ekvivalentniva | likhet med EFN
legger maleenheten forskjellig vekt pa en stayhendelse i forhold til nar pa degnet hendelsene
forekommer. Pa natt er vektfaktoren 10, pa dag er den 1. Det gjelder for bade EFN 0g L gen. Mens
EFN har en gradvis avtrappende veiekurve pa morgen og gradvis gkende pa kveld, har Lgen en
trinnvis overgang, se Figur 3-1. Lge, adderer 5 dB til steyhendelser mellom kl 19 og 23. | antall
operasjoner tilsvarer dette en vekting pa 3.16. Dersom trafikken ved flyplassene var jevnt fordelt
over dagnet, vil derfor EFN gi hayere (lineaae) veiefaktor for trafikken. Ved virkelige situagoner
(og omgjort til dB) viser det seg at steynivaet malt i EFN i gjennomsnitt gir ca 1-1.5 dB hgyere
verdi.

10 . 10

VEIEFAKTOR

TID PA DIFGHET

Figur 3-1. Veiekurve for EFN (sort linje hverdag, stiplet linje sgndag) og Lpen
(red linje) som funksjon av tid pa degnet [6, 7].

MFN er definert som det hgyeste A-veide lydnivd som regelmessig forekommer i et
observagonspunkt, og som klart kan tilskrives flyoperagoner. “Regelmessig” er definert til en
hyppighet pa minimum 3 ganger per uke. Det regnes separat maksimumsniva for natt (22-07) og
dag (07-22). MFN er ment a skulle gi utslag dersom maksimumsniva skulle gi starre ulemper enn
det som beregnet ekvivalentniva skulle innebage.

Det nye maksimumsnivaet Lsas er i [7] definert som det lydniva "som overskrides av 5 % av
hendelsene i |gpet av en naamere angitt periode, dvs et statistisk maksimalnivai forhold til antall
hendelser”. Denne enheten kommer bare til anvendelse for hendelser som forekommer pa natt
mellom 23 og 07, og var ment a skulle erstatte MFN pa natt. Lsas Vil imidlertid ikke identifisere
de niva som kan skape problem for spvnforstyrrelse relatert til Figur 2-1. Antallet " hendelser” vil
kunne variere fra flyplass til flyplass og fra omréde til omrade ved en og samme flyplass. Nar
dimensjonerende niva defineres til & vaare en prosentsats, vil man derfor ikke uten videre vite hvor
mange hendel ser dette representeres.

Retningslinjen definerer foravrig ikke begrepet ”hendelse”. Det betyr at det ikke er gitt hvor mye
stgy som skal til for at man skal inkludere noe som en hendelse. | veilederen til T-1442 [9] er dette
imidlertid rettet pd, dik at det er mulig a beregne starrelsen. Avklaringen i veilederen medferer at
Lsas beregnes som MFN pa natt, med den forskjell at tidsrommet som betraktes er redusert med
en time pa kvelden, siden Lsas beregnes for tidsrommet 23-07.
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3.2 Saysoner til arealplanlegging

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

3.21  Definigon av stgysoner

Staysonene defineres dlik 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 vaae folk som er
plaget av stay ogsa utenfor st@ysonene.

De to staysonene er i retningslinjen definert som vist i den fglgende tabell. Det fremgéar 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.

Sgysone
Gul sone Rad sone
Utendars Utenders Utendars Utendars
Soeykilde stgyniva Stgyniva i steyniva steyniva i
nattperioden nattperioden
kl. 23-07 kl. 23-07
Flyplass 52 Lgen 80 Lsas 62 L gen 90 Lsas

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

Sammenlignet med de 4 flystaysonene i T-1277 og tatt hensyn til at EFN kan vaae ca 1 dB hgyere
enn Lgen, 03 det frem at yttergrensen for gul sone ligger noe innenfor midten av den tidligere
staysone . Yttergrensen for red sone vil ligge noe innenfor midten av den gamle staysone l11.

3.22 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
kommunen og har ogsa et ansvar for & oppdatere kartene dersom det skjer vesentlige endringer i
steysituasjonen. Normalt skal kartene vurderes hvert 4.-5. &r.

Det skal utarbeides stgysonekart for dagens situasjon og aktivitetsniva og en prognose 10-20 &
frami tid. Kartet som oversendes kommunen skal settes sammen som en verste situasjon av de to
beregningsalternativene.

Kommunene skal inkludere og synliggjere staysonekartene i kommuneplan. Retningslinjen har
flere forslag til hvordan dette kan gjeres. For varige stgykilder er det foredatt & legge sonene inn
pa selve kommuneplankartet som stgybetinget restriksjonsomrade. Det anbefales at kommunene
tar inn bestemmelser tilknyttet arealutnyttelse innenfor stgysonene og at det skal stilles krav til
reguleringsplan for al utbygging av stayemfintlige bebyggel se innenfor rad og gul sone.

Falgende regler for arealutnyttelse er angitt i retningslinjen:

Datagrunnlag versjon 1
Dato: 07.02.06. Tid: 16:07
Filnavn: U:\prosjekt\9021-Akustikk\KO\90E101_ 28 Dombaas_lG\arkiv\Rapport\STF90 A06012.doc



SINTEF Side9 av 23 Y

NORIIM

ooooooooooooooooooooooooooooooooooo

e rad sone, naamest staykilden, angir et omrade som ikke er egnet til steyfalsomme
bruksformal, og etablering av ny stayfalsom bebyggelse skal unngas.

e gul sone er en vurderingssone, hvor stayfalsom bebyggel se kan oppferes dersom
avbgtende tiltak gir tilfredsstillende steyforhold.

3.3 Beregningsmetode

Vurdering av flystay etter Miljaverndepartementets retningslinjer gjares kun mot st@ysonegrenser
som er beregnet, dvs. at man ikke benytter malinger lokalt for a fastsette hvor grensene skal ga.
Den beregningsmodellen som benyttes i Norge (se avsnitt 3.3.2), er imidlertid basert pa en
database som representerer en sammenfatning av et omfattende antall méalinger. Under
forutsetning av at beregningsmodellen nyttes innenfor sitt gyldighetsomrade, ma det derfor gjeres
meget lange maleserier for & oppna samme presisonsniva som det beregningsprogrammet gir.

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

331 Dimengonering av trafikkgrunnlaget

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

Veilederen til den nye retningslinjen legger seg opp til reglene fra EU direktiv 2002/49/EC* om at
det skal benyttes et arsmiddel av trafikken. Det gisimidlertid en liten dpning for fortsatt & bruke 3
maneder pa sommeren dersom trafikken er sterkt sesongpreget (turisttrafikk).

Militaare pvel ser som forekommer minst hvert 2. &r, skal inngdi trafikkgrunnlaget.

3.3.2 Beregningsprogrammet NORTIM

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

Det unike med NORTIM er at det tar hensyn til topografiens pavirkning av lydutbredelse, samt
lydutbredelse over akustisk reflekterende flater. NORTIM beregner i en og samme operagjion ale
de aktuelle maleenheter som er foreskrevet i retningsinjene. Beregning av MFN og EFN er
sdledes supplert med Lgen 0g Lsas. Andre steymal som beregnes er blant annet ekvivalentnivaet,
Leo, for dag og for natt eller for hele det dimensjonerende middel degn.

Grensesnittet mellom operatar og program er betydelig forbedret sik at arbeidsbelastningen er
redusert til under det halve. Ngdvendige hjelpeprogram foretar statistisk behandling av
trafikkdata, forenkler innlesing av beregningsgrunnlaget og uttegning av kart og resultater.
Beregningsresultatene fremkommer som sta@ykurver (sonegrenser) som kan tegnes i @nsket
malestokk. Alle resultatene leveres pa SOSI filformat.

! EU Directive 2002/49/EC Assessment and management of environmental noise
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NORTIM programmene ble i 2002 endret ved at nye algoritmer for beregning av bakkedemping
og direktivitet [12] ble tatt i bruk. Disse algoritmer erstatter tidligere algoritmer for beregning av
lateral demping. Arsaken var at den moderne flyparken har andre karakteristika enn de som ble
benyttet da de grunnleggende rutiner ble utviklet sent pa 1970 tallet. De gamle rutiner var
utelukkende empirisk utviklet, mens de nye er en blanding. Bakkedemping er basert pa en
teoretisk modell [13], mens direktivitet er basert pa maleserier pa Gardermoen i 2001 [14] og
saledes empiriske. Etter disse opprettingene av programkoden viser sasmmenligninger av lang tids
malinger og beregninger for tilsvarende trafikk et avvik pai gjennomsnitt under 0.5 dBA [12].

Beregningsprogrammet inneholder en database for 243 ulike flytyper. Databasen er i hovedsak en
kopi av INM 6.0c databasen [15] og senere oppdateringer av denne, supplert med profiler fra
NOISEMAP [16] og med korrigerte stgydata for 2 flyfamilier [12]. Ved bruk av en liste over
substitutter for flytyper som ikke inngadr i databasen, kan det beregnes stey fra omlag 600
forskjellige typer fly. | tillegg er det mulig & legge inn brukerdefinerte data for fly- og
helikoptertyper som ikke er definert i databasen. | dlike situasjoner hentes data fra andre
anerkjente kilder eller egne malinger.

3.4 Kartlegging i henhold til forskrift til forurensningsloven

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

Forskriften fastsetter grenseverdier som skal utlgse kartlegging og utredning av tiltak. For stay er
kartleggingsgrensen satt til degnekvivalent nivd (Leg2sn) pa 35 dBA innenders nér bare en
steytype dominerer. Dersom flere likeverdige kilder er til stede, senkes kartleggingsgrensen for
hver staykilde med 3 dB til 32 dBA.

Flystay beregnes for utenders niva. Det ma derfor gjares forutsetninger om hvor stor stgyisolasjon
(demping) husets fasader medferer for & kunne gjegre resultatene om til innendarsniva
Fasadeisolasjon varierer med frekvensinnhold i stayen. Lave frekvenser (basslyder) gar lettere
giennom, mens hgye frekvenser (diskant) dempes bedre. Det betyr at forskjellige flytyper har ulik
stegydemping giennom en fasade. Basert pa utredning om fasadeisolasjon [18] er det i ref. [19]
valgt tre forskjellige tall for fasadeisolagon avhengig av hvilke flytyper som er stgymessig
dominant pa hver flyplass. Grenseverdi for kartlegging baseres pa de hustyper som gir minst
demping i fasaden. Ut fra dette gjelder falgende grenseverdier for beregnet utenders
dﬂgnekvival ent niva (L EQ,24h):

Flyplasstype Sgymessig Minimum K artleggingsgrense
dominerende fasadeisolason i vanlig | relativt til
flytype bebyggelse frittfeltniva

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

Stamrutepl asser /| Eldre jetfly /|23 dBA 58 dBA (35+23)

militagre flyplasser Jagerfly

Stamrutepl asser Staysvake jetfly 26 dBA 61 dBA (35+26)

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

Helikopterlandingsplassen til Norsk Luftambulanse pd Dombas ligger i Dovre kommune.
L andingsplassen ligger pa drayt 600 meter over havet.

4.1 Digitalt kartgrunnlag

Digitalt kartgrunnlag er levert av Dovre kommune via NLA pa sosi-format. Kartet er importert i
NORTIM og vil bli presentert i forskjellig malestokk avhengig av formd i denne rapport.
Koordinatsystem for kartet er NGO akse 2. Lokalt origo legges til gst 38500, nord 453500. Det
legges et rutemanster i kartet med 100 meters avstand mellom linjene.

Figur 4-1 Basiskart for undersgkelsen i malestokk 1:15 000.
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4.2 Digital terrengmodell

Digital terrengmodell for det omrade som inngar i undersagkelsen har en opplasning pa 50 x 50
meter.

5. FLYTRAFIKK

5.1 Trafikk i felge operatersjournal

Norsk Luftambulanse har fremskaffet oversikt over trafikken pa &rshasis for de 5 siste ar. For de
tre ar siste har NLA ogsa levert oversikt over trafikken pr maned i sommerperioden, som er den
mest travle perioden. Av denne oversikten fremgar det at manedene juni — august 2003 har vaat
den travleste 3 maneders perioden i denne tiden. Antallet flybevegelser har i denne perioden vaat
mer enn 10 % hgyere enn arsgjennomsnittet og skal derfor legges til grunn for beregninger av
steysonegrenser etter kriteriene i den nye retningslinje T-1442.

NLA har derfor levert en detajert logg over de tre angjeldende maneder med tidspunkt for
landinger og avganger fra basen. Denne loggen er bearbeidet og importert til NORTIM fra
regneark.

5.2 Annen trafikk

Oversikten fra NLA inneholder kun oppdrag, dvs ikke trening, tekniske turer etc. Basert pa
erfaringstall fra andre baser som har samme helikoptertype som tas i bruk pa Dombas, vil dik
trafikk oke totaltrafikken med om lag 10 %. For & ta hensyn til dette vil det eksisterende
trafikkgrunnlag bli skalert opp med 10 % fer beregninger foretas, se kapittel 8.1.

5.3 Oppsummering av trafikk
Her presenteres noen oversikter over trafikken ved basen.

TO LA SumOper
LA 150
TO 150

Tabell 5-1 Antall landinger og avganger i perioden juni-august 2003.
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Figur 5-1 Fordelingen av trafikken pr time over dggnet for perioden juni-august

2003.
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Figur 5-2 Antall oppdrag med helikopter pr ar for basen pa Dombas.

Det er ikke kjent hva arsaken til det lave antall i 2001 skyldes.

Trafikken i de travleste 3 maneder sommeren 2003 er historisk sett den hgyeste, mens arstrafikken
i 2002 var hgyere enn 2003. 2004 viste ogsa en synkende tendens pa arshasis. (Tall for 2005 forela
ikke pa det tidspunkt oversikten ble utarbeidet.) De historiske data lar seg derfor vanskelig utnytte
til enkel prognose for den fremtidige utvikling.
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6. FLYTYPER

6.1 Flytyper i bruk

| de historiske data er det flere helikoptertyper i bruk. Basen var opprinnelig oppsatt med MBB
B0105 og har senere hatt Aerospatiale SA365N2. Denne har igjen vaat erstattet med Bol105 etter
et uhell desember 2004. Nytt helikopter vil vaae Eurocopter EC135, som vil vaae representativt
for den fremtidige trafikken pa basen.

6.2 Kildedatafor fly

SINTEF har i samarbeid med NLA jobbet mot Eurocopter for a fa fram steydata for EC135 pa
den form som kan utnyttes i stayberegningene. Dette lyktes forsommeren 2005. Datasett mottatt
fra Eurocopter [20] er bearbeidet for & gi den input som benyttes i beregningene, dvs SEL og
Lamax SOM funkgon av avstand fra kilden for approach, avgang og overflyging. | den felgende
figuren er Lamax for EC135 vist sammen med tilsvarende for Bo105. Det framgar av figuren at
EC135 stayer mer ved landing, mens den er stillere ved avgang og overflyging. Datagrunnlaget er
ikke verifisert i Norge med egne malinger.

NPD LAMAX
——EC135TO
—=—EC135 APP
g 50 EC135 LFO
o Bo105 APP
40 —%—B0105 LFO
—e— B0105 TO
30
20
10
0 \ ‘ ‘

200 400 630 1000 2000 4000 6300 10000 16000 25000
distance (ft)

Figur 6-1 Maksimum stgyniva i dBA som funksjon av avstand i fot for EC135 og
Bo105 for avgang (TO), innflyging (APP) og overflyging uten hgydeendring
(LFO).
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7. DESTINASIONER, TRASEER OG PROFILER

7.1 Destinagoner

Med destinason menes dit en utrykning flys mot og hvor helikopteret kom fra ved tilbakekomst. |
trafikkoversikten fra NLA er det ikke angitt hvor utrykningene gér eller hvor helikopteret kommer
fra nér det returnerer. Naturlige retninger geografisk sett er utflyging mot nordest, nord, vest og
sar. NLA bekrefter at det er i disse retninger trafikken stort sett gar.

7.2  Flygeprosedyrer

Landingsplassen har definert 3 korridorer for inn- og utflyging. Disse ligger i retning sett fra
basen pa 190°, 274°0g 340°. For hver korridor legges inn en prosedyre til hver av de 4
hovedretninger hvor trafikken gér. Det gir 3x4=12 kombinasjoner (prosedyrer) for innflyging og
samme antall for utflyging.

Trafikken fordeles pa utflyging med 25 % pa hver av hovedretningene mot nordest, nord, vest og
ser. For innflyging vil de fleste komme fra ser fordi pasient som oftest er levert ved sykehusi den
retningen. Dernest vil retur komme over Dovre fra nordest, mens det bare sjelden er retur fra nord
og vest. Ut fra opplysninger fraNLA er en fordeling lagt inn med 70 % landinger fra ser, 23 % fra
nordest og 3.5 % fra vest og nord.

Korridorenes andel av trafikken er andatt til 35 % pa 190°, 50 % pa 274°0g 15 % pa 340°. Disse
fordelinger kobles mot fordeling av landinger og avganger pa hovedretninger.

7.3 Rullebaner

L andingsplassen modelleres som en rullebane pa 25 meter i retning nord/ser med koordinater som
vist i fglgende tabell.

RWY FromEast FromNorth FrmElev ToEast ToNorth ToElev Direction Length
18 38509 453447 612 38509 453422 612 180 25
36 38509 453422 612 38509 453447 612 0 25

Tabell 7-1 Rullebanekoordinater i NGO akse 2.

7.4 Flytraséer

For hver av de 12 prosedyrene etableres det en flytrase slik normal inn- eller utflyging vil kunne
finne sted. For a ivareta en statistisk spredning av flygingene, legges det inn spredetraséer om
hver av disse hovedtraséene. Etter [21] benyttes 6 slike spredetraséer.

Traséene falger inn- og utflygingskorridorene i ca 350 meter fra landingsplassen, hvoretter de
svinger i de 4 hovedretninger som omtalt over. Det falgende kartet viser de modellerte traséer som
er lagt inn like for landinger og avganger. Traséene er kvalitetssikret av NLA v/ gefsflyger ved
basen. Figuren viser ogsa spredetraséene.
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Figur 7-1 Traséer(sorte) med statistisk spredning(gra) for inn- og utflyging til
basen. Malestokk 1:25 000.

7.5 Flygeprofiler

Med flygeprofiler menes hgyde og hastighet som funkson av utflgyet distanse. Profiler for
avganger er basert pa utklatring pa hastighet tilsvarende beste klatrerate opptil 1000 fot over
bakkeniva (AGL). Deretter utflyging i denne hgyde til ca 15 km fra basen hvor hgyde gradvis
akes av beregningstekniske arsaker. For innflyging er det lagt inn jevn gjennomsynkning med 6
graders vinkel.
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8. SKALERINGAV TRAFIKK

8.1 Trafikkskalering etter flytype

Det skaleres med faktoren 1.1 for & ta hegyde for aktivitet knyttet til trening og vedlikehold, se
kapittel 5.1.

8.2 Trafikkskalering etter prosedyrer og traséer

Det legges ikke inn annen fordeling enn den som er omtalt i kapittelet foran. NORTIM har
mulighet til & skalere om til andre fordelinger dersom dette er aktuelt.

8.3 Trafikkskalering etter tidspunkt

NORTIM har ogsa mulighet til & skalere trafikken til annen dagnfordeling enn den importerte
statistikk, men dette er ikke gjort i dette progjekt.

9. BEREGNINGSPARAMETERE

9.1 Beregningsenheter

NORTIM beregner for alle de enheter som benyttes for konstruksion av staysoner bade etter den
gamle retningslinje T-1277 og for den nye T-1442. | tillegg beregnes den enhet som inngér for
kartlegging etter forskriften til forurensningsloven.

NORTIM kan imidlertid bare beregne for 1 mottakerhgyde i gangen. Siden T-1442 skal ha
beregnet nivai 4 meters hayde, s ma det kjeres separat beregning for 1.5 meter for de to gvrige
hensyn.

9.2 Beregningi enketpunkter
Det gjares ikke separate beregninger for enkeltpunkter.

9.3 NORTIM beregningskontroll

Det beregnes for gjennomsnittsdegnet for den 92 dager lange perioden som trafikken er registrert
over. Beregningsgriden legges ut med punktavstand 64 fot. Det beregnes med topografi. To
separate beregninger kjgres med 1.5 og 4 meter mottakerhgyde.

Det beregnesikke for prognose, siden det ikke foreligger en slik.
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| dette kapittelet vises resultatene i form av steykoter tegnet ut pa kartbakgrunn. Presentasjonen
begrenses til de enheter som er relevante for konstrukgon av stagysonekartet i henhold til T-1442.
Ut over de viste resultater foreligger resultater for gvrige enheter digitalt i form av SOS! filer. De

viste koter finnes ogsa pa SOS! filer.

10.1 Steysonegrenser for dagens situason

| de falgende figurer vises resultater for Lpen 0g Lsas beregnet i 4 meters mottakerhgyde i
henhold til 1442 og veiledninger til denne. Verdiene pa kotene er de som sammen skal brukes for
ategne gul og red staysone. Resultatfiguren for red og gul sone er vist til Slutt.
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Figur 10-1 Lpgy for dagens situasjon. Kotene v
Malestokk 1:20 000
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Figur 10-2 Lsas for dagens situasjon. Kotene viser Lsas 80 og 90 dBA.
Malestokk 1:10 000.
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Figur 10-3 Stgysonegrenser etter T-1442 for Dombas helikopterplass.
Malestokk 1:20 000.

10.2 Kartleggingsgrenser i hht forurensingsioven

En beregning gjeres separat for mottakerhgyde 1.5 meter for a frembringe resultat som kan
relateres til grenseverdiforskriften [17]. Helikopterlandingsplasser vurderes etter de samme
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utenders kartleggingsgrenser som for regional flyplasser som vist i Tabell 3-2. | figuren vises 3
kurver. Den ytterste som er stiplet viser 50 dBA dggnekvivalent utenders frittfelt niva, som med
normal fasadeisolasion i boliger vil tilsvare et innendars ekvivalentniva pa 32 dBA eller lavere.
Denne kurven kommer bare til anvendelse i de omréder der det er andre tilsvarende kraftig
stgyende aktiviteter og er i safall kartleggingsgrense sammen med andre kilder.

De to heltrukne kurver representeres utenders frittfelt niva pa henholdsvis 53 og 60 dBA. Dette
tilsvarer 35 resp. 42 dBA eller lavere innendars niva med normal fasadeisolasjon. De to kurver
betegnes kartleggingsgrense (53 dBA) og tentativ tiltaksgrense (60 dBA) for helikopterstayen
alene.

Figur 10-4 Kartleggingsgrenser relatert til grenseverdiforskriften. Kurvene viser
utendgrs LEQ24h 50 dBA (stiplet), 53 og 60 dBA (heltrukket).

Det fremgér av resultatet at det ligger bygninger innenfor kartleggingsgrensen for helikopterstay
alene og det bar derfor gjennomfares en undersgkelse av disse bygninger for a fastsda om de har
tilstrekkelig dempning i fasadene til at innenders steyniva er i trad med forskriften. Den tentative
tiltaksgrense indikerer at det ikke forventes tiltak pa noen av disse bygningene, men dette kan bare
fastdds gjennom en individuell vurdering av bygningskonstruksion for hver bygning. | denne
sammenheng Vil det ogsa vaare behov for & undersgke hvilke stgyniva jernbane og veitrafikk fra
E6 representerer. Det er det totale stayniva som skal dimensjonere eventuell behov for tiltak.
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