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SAMMENDRAG

Det er beregnet nye stgysoner for Alesund lufthavn Vigra ettelJ retningslinje T-1442 fra
Miljeverndepartementet basert pd trafikken for 2005 og en prognose for 2016. Beregningene er utfort
med programmet NORTIM, det norske flysteyprogrammet som tar hensyn til topografi ved beregning
av lydutbredelse. I tillegg til stoysonene knyttet til T-1442 er det gjort beregninger og opptellinger

knyttet til forurensningsforskriften.

De nye staysonene ligger i Giske kommune alene.
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1. INNLEDNING

Avinor AS ensker en oppdatering av stgysonekartet for Alesund lufthavn, Vigra. Datagrunnlaget
er i stor grad en viderefering av grunnlaget fra SINTEF rapport STF40 F02008 fra 2002 [21], men
oppdatert med nytt trafikkgrunnlag og oppdaterte data for bygninger i aktuelle omrader fra
Eiendomsdatabasen.

Prosjektet har vert gjennomfert med prosjektleder Are Lien som ansvarlig hos oppdragsgiver og
med seniorrddgiver Kare H. Liasje i OSL AS som faglig kontaktperson.

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

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

Beregningene i denne rapport gjelder for situasjonen i 2005 og en prognose for 2016. Disse to
danner grunnlag for steysonekartet som skal inn i kommunens planer.
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2. GENERELT OM FLYSTOY

Hensikten med dette kapitlet er 4 gi en forenklet innfering om hvordan flystey virker pa
mennesker. Framstillingen baserer seg pd anerkjent viten fra det internasjonale forskningsmiljeet.

2.1 Flystoyens egenskaper og virkninger

Flystey har en del spesielle egenskaper som gjer den forskjellig fra andre typer trafikkstoy.
Varigheten av en enkelt stoyhendelse er forholdsvis lang, nivdvariasjonene fra gang til gang er
gjemne store og stoynivdene kan veare kraftige. Det kan ogsé vere lange perioder med opphold
mellom stgyhendelsene. Flystoyens frekvensinnhold er slik at de sterste bidrag ligger i erets mest
folsomme omrédde og det er derfor lett & skille denne lyden ut fra annen bakgrunnsstey; si lett at
man ofte herer flystay selv om selve stoynivéet ikke beveger seg over bakgrunnssteyen.

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

2.11 Sevnforstyrrelse som felge av flystoy

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 sevnstadium (sevndybde) har noen negativ effekt alene, dersom dette ikke medferer vekking.
(Disse betraktninger kan ikke anvendes for andre typer trafikkstey hvor steynivéet varierer mindre
og ikke er totalt fraveerende i perioder slik som flystay kan vare.)

Risiko for vekking er avhengig av hvor heyt steyniva en utsettes for (maksimumsnivé) og hvor
mange stoyhendelser en utsettes for i lopet av natten. Det er normalt store individuelle variasjoner
pd nar folk reagerer pd stoyen. Derfor brukes oftest en gitt sannsynlighet for at en andel av
befolkningen vekkes for 4 illustrere hvilke steyniva 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 stoyniva og antall hendelser [1].
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Figuren viser at man taler hoyere staynivd uten a vekkes dersom steynivaet opptrer sjelden. Nar

det blir mer enn ca. 15 steyhendelser i sgvnperioden 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 felge av flystoy

Generell staysjenanse kan betraktes som en sammenfatning av de ulemper som en opplever at
flysteyen 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
giennom sperreundersgkelser 1 stayutsatte omrader.

Det er gjort en rekke undersekelser hvor flystay er relatert til ekvivalent stoyniva,
“gjennomsnittsnivéet”. Figur 2-2 fra ref. [3] viser en gjennomsnitts middelkurve for de som ble
ansett som de mest pélitelige av disse undersgkelsene. Antallet som foler seg “sterkt forstyrret” av
flystay er relatert til den norske maleenhet ekvivalent flystoyniva (EFN).

En stor undersekelse fra Fornebu bekrefter i store trekk bade kurveform og rapportert sjenanse for
flystey ved de normalt forekommende belastningsnivaer i boligomréider innenfor flysteysonene
[4]. Tilsvarende funn er gjort ved Vaemes og i Boda [5].
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Figur 2-2. Middelkurve for prosentvis antall sterkt forstyrret av flystay som
Sfunksjon av ekvivalent flystoyniva utendors [3].
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3. MILJOVERNDEPARTEMENTETS RETNINGSLINJER

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

3.1 Maileenheter

En sammensatt stoyindikator, som pa en enkel mate skal karakterisere den totale
flystoybelastning, og derved vzre en indikator for flest mulige virkninger, ma ta hensyn til
felgende faktorer ved steyen: Nivd (styrke), spektrum (farge), karakter, varighet, samt tid pé
degnet. Méleenheten for flystey ma i rimelig grad samsvare med de ulemper som vi vet flystoy
medferer. Et hoyt flystoynivad mé indikere hey ulempe.

P4 begynnelsen av 1980-tallet ble det i Norge utarbeidet to spesielle enheter for karakterisering av
flystey, nemlig Ekvivalent Flysteyniva (EFN) og Maksimum Flysteynivd (MFN), begge basert pa
lydnivadmalinger i dBA. Enhetene ble definert i ref. [6] og lagt til grunn i retningslinjen fra 1984
og senere i 1999 [8]. Ved innferingen av ny retningslinje i 2005 [7] ble enhetene erstattet med
henholdsvis Lgen 0g Lsas.

Lyen er det mal som EU har innfert som en felles maleenhet for ekvivalentniva. I likhet med EFN
legger méleenheten forskjellig vekt pd en steyhendelse i forhold til nér pd degnet hendelsene
forekommer. Pa natt er vektfaktoren 10, pa dag er den 1. Det gjelder for bade EFN og Lge,. Mens
EFN har en gradvis avtrappende veiekurve pad morgen og gradvis ekende pa kveld, har Ly, en
trinnvis overgang, se Figur 3-1. Ly., adderer 5 dB til stayhendelser mellom kl 19 og 23. I antall
operasjoner tilsvarer dette en vekting pa 3.16. Dersom trafikken ved flyplassene var jevnt fordelt
over degnet, vil derfor EFN gi hayere (linezre) veiefaktor for trafikken. Ved virkelige situasjoner
(og omgjort til dB) viser det seg at stoynivdet malt i EFN i gjennomsnitt gir ca 1-1.5 dB hoyere
verdi.
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Figur 3-1. Veiekurve for EFN (sort linje hverdag, stiplet linje sendag) og Ljen
(rod linje) som funksjon av tid pa degnet [6, 7].

MFN er definert som det heyeste A-veide lydnivd som regelmessig forekommer i et
observasjonspunkt, og som klart kan tilskrives flyoperasjoner. “Regelmessig” er definert til en
hyppighet pd minimum 3 ganger per uke. Det regnes separat maksimumsnivé for natt (22-07) og
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dag (07-22). MFN er ment & skulle gi utslag dersom maksimumsnivé skulle gi sterre ulemper enn
det som beregnet ekvivalentniva skulle innebzre.

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

Retningslinjen definerer foravrig 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. I veilederen til T-1442 [9] er dette
imidlertid rettet pd, slik at det er mulig & beregne sterrelsen. Avklaringen i veilederen medferer at
Lsas beregnes som MFN pa natt, med den forskjell at tidsrommet som betraktes er redusert med
en time pé kvelden, siden Lsas beregnes for tidsrommet 23—07. Dette er i trdd med uttalt intensjon
om at overgang fra MFN til Lsg alene ikke skulle medfere endringer.

3.2 Steysoner til arealplanlegging

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

3.2.1 Definisjon av steysoner

Steysonene defineres slik at det i ytterkant av gul sone kan forventes at inntil 10 % av en
gjennomsnitts befolkning vil fole seg sterkt plaget av stayen. Det betyr at det vil vare folk som er
plaget av stey ogsd utenfor steysonene.

De to steysonene er 1 retningslinjen definert som vist i den felgende tabell. Det fremgar at hver
sone defineres med 2 kriterier. Hvis ett av kriteriene er oppfylt pa et sted, sd faller stedet innenfor
den aktuelle sonen — det er med andre ord et “eller” mellom kolonnene.

Staysone
Gul sone Rad sone
Utenders Utenders Utenders Utendars
Steykilde | stoyniva stayniva i| steyniva steyniva 1
nattperioden nattperioden
kl. 23 — 07 kl. 23 — 07
Flyplass 52 den 80 LgAS 62 den 90 LSAS

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

Dato: 05.02.07. Tid: 08:37
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Sammenlignet med de 4 flystoysonene i T-1277 og tatt hensyn til at EFN kan veere ca 1 dB hoyere
enn Lye,, glr det frem at yttergrensen for gul sone ligger noe innenfor midten av den tidligere
stoysone 1. Yttergrensen for red sone vil ligge noe innenfor midten av den gamle steysone III.

3.2.2 Utarbeidelse av steysonekart og implementering i kommunale planer

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

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

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

Foelgende regler for arealutnyttelse er angitt i retningslinjen:

e rod sone, nermest stoykilden, angir et omradde som ikke er egnet til stoyfalsomme
bruksformal, og etablering av ny steyfolsom bebyggelse skal unngas.

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

3.3 Beregningsmetode

Vurdering av flystoy etter Miljoverndepartementets retningslinjer gjeres kun mot stoysonegrenser
som er beregnet, dvs. at man ikke benytter mélinger lokalt for & fastsette hvor grensene skal gi.
Den beregningsmodellen som benyttes i Norge (se avsnitt 3.3.2), er imidlertid basert pd en
database som representerer en sammenfatning av et omfattende antall malinger. Under
forutsetning av at beregningsmodellen nyttes innenfor sitt gyldighetsomrade, ma det derfor gjores
meget lange méleserier for 4 oppna samme presisjonsniva som det beregningsprogrammet gir.

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

3.3.1 Dimensjonering av trafikkgrunnlaget

I retningslinje T-1277 ble det lagt til grunn at den travleste sammenhengende 3-méneders periode
pé sommerstid (mellom 1. mai og 30. september) skulle benyttes som trafikkgrunnlag. Sommeren
har vert valgt siden EFN ble innfert som maéleenhet basert pa en antakelse om at sommeren
representerte den tid av dret da stoyen hadde sterst negative utslag i forhold til utenders aktivitet.
Ogsé det faktum at flere sover med dpent vindu om sommeren ble tillagt vekt.
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Veilederen til den nye retningslinjen legger seg opp til reglene fra EU direktiv 2002/49/EC' om at
det skal benyttes et &rsmiddel av trafikken. Det gis imidlertid en liten dpning for fortsatt & bruke 3
maneder pd sommeren dersom trafikken er sterkt sesongpreget (turisttrafikk).

Militeere gvelser som forekommer minst hvert 2. &r, skal inngd i 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 pé rutiner fra programmet Integrated Noise
Model (INM), utviklet for det amerikanske luftfartsverket, FAA. Programmene har imidlertid
gjennomgétt en betydelig modernisering og har svert lite igjen av den opprinnelige kildekode.

Det unike med NORTIM er at det tar hensyn til topografiens pévirkning av lydutbredelse, samt
lydutbredelse over akustisk reflekterende flater. NORTIM beregner i en og samme operasjon alle
de aktuelle maleenheter som er foreskrevet i retningslinjene. Beregning av MFN og EFN er
séledes supplert med Laen 0g Lsas. Andre stoymaél som beregnes er blant annet ekvivalentnivéet,
LAeg, for dag og for natt eller for hele det dimensjonerende middeldogn.

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

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

Beregningsprogrammet inneholder en database for 275 ulike flytyper. Databasen er i hovedsak en
kopi av INM 6.0c databasen [15] og senere oppdateringer av denne, supplert med profiler fra
NOISEMAP [16] og med korrigerte stoydata for 2 flyfamilier [12]. Ved bruk av en liste over
substitutter for flytyper som ikke inngér i databasen, kan det beregnes stey fra omlag 650
forskjellige typer 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 eller egne malinger.

3.4 Kartlegging i henhold til forskrift til forurensningsloven

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

' EU Directive 2002/49/EC Assessment and management of environmental noise
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Forskriften fastsetter grenseverdier som skal utlgse kartlegging og utredning av tiltak. For stey er
kartleggingsgrensen satt til degnekvivalent niva (Laeg24n) P2 35 dBA innenders nér bare en
steytype dominerer. Dersom flere likeverdige kilder er til stede, senkes kartleggingsgrensen for
hver stoykilde med 3 dB til 32 dBA.

Flystey beregnes for utenders niva. Det mé derfor gjeres forutsetninger om hvor stor steyisolasjon
(demping) husets fasader medferer for 4 kunne gjere resultatene om til innendersniva.
Fasadeisolasjon varierer med frekvensinnhold i steyen. Lave frekvenser (basslyder) gér lettere
gjennom, mens heye frekvenser (diskant) dempes bedre. Det betyr at forskjellige flytyper har ulik
steydemping gjennom en fasade. Basert pd utredning om fasadeisolasjon [18] er det i ref. [19]
valgt tre forskjellige tall for fasadeisolasjon avhengig av hvilke flytyper som er stgymessig
dominant pd hver flyplass. Grenseverdi for kartlegging baseres pd de hustyper som gir minst
demping i fasaden. Ut fra dette gjelder folgende grenseverdier for beregnet utenders
dognekvivalent niva (Lacg,24n):

Tabell 3-2. Kartleggingsgrenser i henhold til forurensningsloven.

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

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

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

militere flyplasser Jagerfly

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

I simuleringen av flystoy legges digitalt kart og terreng til grunn. Det digitale kartet og den
digitale terrengmodellen er levert av Luftfartsverket gjennom deres avtale med Statens kartverk.
Kartuttrekket er foretatt av Norkart AS.

4.1 Digitalt kartgrunnlag

Kartet er basert pa kartserien N50, men vil bli presentert i forskjellig malestokk og utsnitt i denne
rapporten avhengig av hva som skal vises. Rutenett pd 1x1 ki er lagt inn pa alle kart.
Kartgrunnlaget er oppdatert med omrisset av den forlengede rullebanen. Koordinatsystem er
NGO1948 akse 1.

Lo Al

Figur 4-1 Utsnitt av kartverket i malestokk 1:50 000.
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4.2 Digital terrengmodell

Digital terrengmodell er trukket ut fra en DTED database med 50 m grid i UTM sone 32.
Uttrekket er transformert til NGO akse 1 og pakket til filformatet TOZ.

NORTIM legger automatisk inn rullebanen som en hard flate, som et rektangel mellom
baneendene med jevn stigning mellom oppgitt hayde for tersklene. Krumning pé rullebanen pa
Vigra er imidlertid betydelig og det er derfor valgt & legge den inn som to harde flater mot normalt
en.

Nord for rullebanen skal det jevnes ut terreng etter palegg fra Luftfartstilsynet. Det er derfor lagt
inn en skulder som felger rullebaneprofilen ut til 75 meter fra senterlinjen, deretter to 75 meter
breie flater pd langs av skulderen hvor heyden stiger med 3 meter mot nord i forhold til
rullebanen. Disse siste flatene inngér bare i beregningen for prognosen.
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5. FLYTRAFIKK

Ved beregning av flystoy skal trafikken for et helt kalenderar legges til grunn etter bestemmelsene
iT-1442.

5.1 Trafikk i felge tirnjournal

Det ble derfor innhentet tdmjournal for 2005 pa elektronisk form fra Avinor. Denne journalen
inneholder angivelse av flytype og registreringsnummer, tidspunkt for avgang eller landing, hvor
flyet skal til eller kommer fra, og hvilken type flyging det dreier seg om.

5.2 Annen trafikk
Det er ikke lagt inn annen trafikk enn den som er nevnt over.

5.3 Oppsummering av trafikk

De folgende tabeller og figur oppsummerer trafikken over Alesund lufthavn Vigra for 2005. I
vedlegg 1 er det vist mer detaljerte oversikter over trafikken.

Tabell 5-1 Totalt antall flybevegelser i 2005.

TO LA SumOper

Landing 5794
Touch&Go 336
Avgang 5791

Arlig antall bevegelser fordelt over degnet

12001
1000-
800-
600-
400-
200-

ETG ELA OTO OSumOper

Figur 5-1 Fordeling av drstrafikken over dognet.
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Tabell 5-2 Fordeling av trafikk pa forskjellige kategorier flyging.

FLT Type flyging SumOper
i Ruteflyging 8083
2 Ikke regelbundet trafikk 722
3 Fraktflyging 617
4  Kontinentalsokkelflyging (m/ helikopter) 8
5 Annen kommersiell helikopterflyging 103
6  Annen kommersiell flyging 14
11 Ettersekning- og redningstjeneste 1
12 Ambulanseflyging 1339
13 Skole- og instruksjonsflyging 228
14  Posisjonsflyging 99
15 Teknisk retur flyging 2
16 Kontrollflyginger. 28
17  Allmenn Flyging 042
21 Militeer flyging 71

Sum landinger og avganger er 11 585 hvorav 71 militere mot totalt 11 541 sivile beveglser
rapportert i offisiell statistikk (www.avinor.no > Trafikk > Statistikk > Ar 2005). Forskjellene
mellom offisiell statistikk og elektronisk journal er sa sma at det ikke er behov for korreksjoner.

5.4 Prognoser

Avinor har levert prognoser fram til 2020 [22] og disse danner grunlag for en 10 ars prognose.
Med utgangaspunkt i trafikken for 2005, er det forventet en arlig vekst for rutetrafikken pa 3.1 %
fram til 2010, deretter en arlig vekst pd 1.2 % fram til 2020. Prognosert ekning fra 2005 til 2016
er dermed 25.13 %.

Fra 2005 til 2006 har det ved utgangen av november vert en ekning pa 6.4 % for rute, charter og
fraktflyginger og noe heyere pd annen trafikk, slik at samlet for sivil trafikk er det en gkning pé 7
%. Dette tas ikke hensyn til i prognosen, da det er normalt at det er noen svingninger i
trafikkutviklingen.
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6. FLYTYPER

6.1 Flytyper i bruk

Det er i alt benyttet 107 forskjellige benevnelser pd flytyper etter ICAO standard i den
elektroniske loggen fra Avinor. Disse betegnelsene oversettes til de kodene som finnes i NORTIM
databasen for den videre bearbeiding. Flytyper med tilnermet samme stoymessige egenskaper
samles og behandles under ett. Det vesentlige antall blant disse er smafly og helikopter. Noen
smafly, som C172, har egne data i databasen. De @vrige samles i to grupper GASEPF og
GASEPY, den ferste for de som har fast pitsj pa propell og den andre for de som har variabel.
Helikoptertyper som ikke har egne data i databasen samles i gruppene LHEL, MHEL og THEL
avhengig av sterrelse og tyngde. Denne behandling reduserer antallet forskjellige flytyper til 45.
Tabell 6-1 vises oversikt over antall bevegelser pr flytype etter oversetting til databasenavn.

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

6.2 Kildedata for fly
Stoydata for de 45 forskjellige flytypene hentes fra NORTIM masterdatabase.

6.3 Oppsummering av flydata
Tabell 6-1 Antall operasjoner i 2005 fordelt pd flytyper i databasen.

NewACtyp SumOper NewACtyp SumOper NewACtyp SumOper
727100 16 CNA172 146 H500D 3
727D17 2 CNA206 170 L188 2
737300 22 CNA20T 583 LEAR35 10
737400 726 CNA441 27 LHEL 20
737500 4363 CNA500 14 MD82 2
737700 2719 CVR580 12 MD9025 2
737800 343 DHC6 1626 MHEL 145
A109K2 8 DHCS 56 MU3001 60
A320 122 DHCB830 45 PA31 12
A32123 4 F10062 2 R22 20
B212 4 F28MK2 6 SA330 20
BAE146 L FAL20 22 SA350 71
BEC58P 36 GASEPF 673 THEL 21
C130HP 6 GASEPV 34

CIT3 2 GII 2

CL600 66 GIV 6

Tabell 6-2 Antall operasjoner pr grupper fly og helikopter i 20035.

ACcat SumOper ACcat SumOper
GA 1654 JET 8515
H 314 TP 1774
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7. DESTINASJONER, TRASEER OG PROFILER

7.1 Destinasjoner

Destinasjon benyttes i denne rapport bade som betegnelse for hvor flyene kommer fra og hvor de
skal. I den elektroniske journalen vises destinasjoner i form av 4 bokstavs koder gitt etter ICAO
DOC 7910. Det foretas en prosess som gjenkjenner kodene, hvilken retning de ligger i og hvilken
avstand det er dit. I Vedlegg 1 er denne oversettingen vist, hvor ogsa avstand til destinasjon i1 form
av Stage Length (definert i [15]) er angitt. Destinasjoner i samme retning grupperes deretter som
vist 1 den folgende tabell.

Tabell 7-1 Destinasjonsgrupper og antall operasjoner pr. dr.

DepDestGroup TO LA SumOper

Local LA 177
Local TG 515
Local TO 171
NE LA 1325
NE TG 32
NE TO 1304
SE LA 2693
SE TG 36
SE TO 2754
SW LA 1599
SW TG 69
SW TO 1562

7.2 Flygeprosedyrer

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

Ved fordeling av trafikk pa de forskjellige prosedyrer er det tatt utgangspunkt i vindstatistikk for
Vigra [23], samt preferert bane for de ulike destinasjoner. Preferert bane kan benyttes i opp til 10
knop medvind. Vindstatistikken angir at rullebane 07 méa brukes i 15 % av tilfellene, og bane 25 i
20 % av tilfellene. Ved flygninger fra Gardermoen er det en viss overvekt av landinger pa bane 25
pa grunn av ILS-systemet som finnes pa denne banen. For lokale flygninger og landingsrunder
antas en jevn fordeling pa rullebanene. Dette gir fordeling pa banene som vist i Tabell 7-2. Det er
videre antatt at instrumentprosedyrene brukes i 2/3 av tilfellene.
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Tabell 7-2 Prosentvis fordeling av trafikk pa rullebanene (alle tall i prosent).

DepDesGroup TO07 TO25 TLA07 LA25
SW (Flesland) 15 85 80 20
NE (Varnes) 80 20 15 85
SE (Gardermoen) 50 50 35 65
Local 50 50 50 50
TOGO (Landingsrunder) 50 50 50 50

7.3 Rullebaner

Rullebanen legges inn med koordinater for terskelpunktene. Det legges ogsd inn en egen rullebane
for helikopter, foran terminalbygg.

Tabell 7-3 Koordinater for rullebanene i NGO akse 1.

RWY FromEast FromNorth FrmElev ToEast ToNorth ToElev Direction Length

07 2108 507576 10.4 3854 508405 146 65 1933
25 3854 508405 14.6 2108 507576 104 245 1933
HLA 3229 507895 18 3250 507850 18 155 50
HTO 3250 507850 18 3229 507895 18 335 50

7.4 Flytraséer

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

I de folgende figurer er det vist traséer for landinger og avganger for hver av prosedyrene gruppert
pé gruppene av fly vist i Tabell 6-2. Traséer for statistisk spredning er vist i bare 2 av figurene. For
de evrige vises bare de ideelle traséer for oversiktens skyld. Ved hver figur er det en tabell som
viser antall operasjoner pé forskjellige traséer. Traségrunnlaget, som er basert pi det som ble
benyttet ved forrige beregning [21], har igjen vert gjenstand for en kvalitetssikring av
lufitrafikktjenesten ved Alesund lufthavn.
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Figur 7-1 Avgangstraséer for jetfly med tilhorende trafilklmengder.

M 1:100.000.
DepDestGroup ACcat SumOper
Local JET 1
NE JET 723
SE JET 2464
SW JET 1067
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Figur 7-2 Avgangstraséer for jetfly med statistisk spredning. M 1:100.000.
Denne figuren viser de samme traséer som figuren pd forrige side, men med spredetraséer

inntegnet med gré farge. Alle traséer er supplert med slik spredning for avganger og med modell
for landinger som vist i den folgende figur pd neste side.
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trafikkmengder. M 1:100.000.

DepDestGroup ACcat  SumOper
Local JET 1

NE JET 750

SE JET 2417

SW JET 1082
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Figur 7-4 Avgangstraséer for turbopropfly med tilhorende trafikkmengder.
M 1:100.000.

DepDestGroup ACcat  SumOper

Local TP 16

NE TP 468

SE TP 215

SW TP 183
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Figur 7-5 Landingstraséer for turbopropfly med tilhorende trafikkmengder:
M 1:100.000.
DepDestGroup ACcat  SumOper
Local TP 16
NE TP 451
SE ib g 210
SW TP 197
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M 1:100.000.
DepDestGroup  ACcat  SumOper
Local GA 12
NE GA 92
SE GA 74
SW GA 293
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Figur 7-7 Landingstraséer for smafly med tilhorende trafikkmengder:

M 1:100.000.
DepDestGroup ACcat  SumOper
Local GA 79
NE GA 97
SE GA 64
SW GA 304
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Figur 7-8 Landings- og avgangstraséer for helikopter med tilhorende

TO LA DepDestGroup ACcat SumOper
LA Local H 81

LA NE H 27

LA SE H 2

LA SW H 16

TO Local H 82

TO NE H 21

TO SE H 1

TO SW H 19
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Figur 7-9 Landingsrunder for smdfly og helikopter med tilhorende
trafildmengder. M 1:50.000.

DepDestGroup ACcat SumOper

Local GA 450
NE GA 47
SE GA 23
SW GA 59
Local H 59
NE H 2
SW H 4

Nér DepDestGroup er angitt med annen destinasjon enn “Local”, si skyldes det at flyene i noen
tilfeller kommer fra en annen destinasjon og gjer landingsrunder for endelig landing pa flyplassen.
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1:100.000.
DepDestGroup ACcat SumOper
SE JET 4
SW JET 6
Local TP 6
NE il 3
SE TP 9

Nér DepDestGroup er angitt med annen destinasjon enn “Local”, sd skyldes det at flyene i noen
tilfeller kommer fra en annen destinasjon og gjer landingsrunder fer endelig landing pa flyplassen.
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7.5 Flygeprofiler

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

Landingsprofiler er lagt inn med 3 graders glidebane pa bane 25, og 3.6 graders glidebane pa bane
07. For helikopter forutsettes innflyging pd 6 graders profil. Avgangsprofilene for fly folger
standard profiler fra databasen basert pa hvor langt de skal fly (Stage Length). For helikopter er
stigeprofilene basert pa beste klatrerate med tilherende hastighet.

7.6 Oppsummering av trafikkmenster

Her vises en tabell som summerer antall bevegelser pa hver rullebane. For avrig henvises det til
tabellene som er vist i tilknytning til trasékartene.

Tabell 7-4 Resulterende fordeling av trafikk pa rullebanene.

RWY TO LA SumOper

07
07
07
25

LA
TG
TO
LA

2460.6
336

2678.9
3207.5

RWY

TO LA SumOper

25
25
HLA
HTO

TG
TO
LA
TO

336
2989.2
126
123
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8. SKALERING AV TRAFIKK

8.1 Trafikkskalering etter flytype

For prognosene skaleres aktivitetene opp i henhold til forventet utvikling for de forskjellige typer
flyging. Med referanse til Tabell 5-2 skaleres FLT 1, 2 og 3 med 1.2513 for prognosen i 2016. For
dagens situasjon settes all skalering til 1, slik at den beskriver situasjonen i 2005.

8.2 Trafikkskalering etter prosedyrer og traséer

I henhold til veilederen til retningslinjen skal dagens prosedyrer og rutemenster legges til grunn
dersom det ikke er konkrete planer om endring. Slike planer foreligger ikke, slik at fordelingen av
trafikk pa de ulike traséer og prosedyrer antas uendret.

8.3 Trafikkskalering etter tidspunkt
Det er heller ikke forutsatt at det blir forskyvning av trafikken med hensyn p4 tidspunkt pa degnet.

9. BEREGNINGSPARAMETERE

9.1 Beregningsenheter

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

9.2 Beregning i enkeltpunkter

Alle bygninger som er definert som steyemfintlige beregnes separat for den koordinat som er
oppgitt eiendomsdatabasen.

9.3 NORTIM beregningskontroll

Det beregnes for et middeldegn for 2005. Lsas beregnes som MFNp3.47 dimensjonert av det 3dje
hayeste maksimumsnivé pd natt for hver uke. Beregningsgriden har en punkttetthet pd 128 fot,
tilvarende ca 39 meter. Det benyttes digital topografi i alle beregninger og mottakerheyden settes
til 4 meter.
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10.RESULTATER

Resultatene vises i form av figurer og tabeller. De forste delkapitlene tar for seg resultater som er
knyttet til stoysonekartet som skal inn i kommunens plankart. Dernest vises resultater som er
knyttet opp mot forurensningsforskriften samt en undersekelse om antall personer som er berort
av stey over en valgt grense. Kotene som vises pa figurene er alle tilgjengelige pd SOSI-lesbar fil.

Verken for dagens situasjon eller prognosen er det foretatt separate beregninger for sivil og
militeer trafikk. Det gar fram av tabellene foran at den militere aktiviteten er sé liten at den ikke
har betydning for steysonene. Det er den sivile aktiviteten som dominerer og vil vare
dimensjonerende for steysonekartet.

10.1 Dagens situasjon 2005
Beregningen av dagens situasjon er gjort for trafikken i 2005.

—= \"'i’ T \

Figur 10-1 Dognekvivalent staynivd for dagens situasjon. Kurvene viser Lpgy 52
og 62 dBA. M 1:50 000.

Figuren pd neste side viser at maksimumsnivd pd natt dekker et langt mindre omrade enn
degnekvivalent niva. Det vil derfor veere det sistnevnte som i stor grad dimensjonerer staysonene.
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Figur 10-2 Maksimumsniva pa natt for dagens situasjon.
Kurvene viser Lsys pa 80 og 90 dBA. M 1:50 000.

e |

Det beregnes areal av stgysonene, men dette inkluderer ogsé areal over sjo. Beregningene er vist i
den folgende tabell.
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Tabell 10-1 Areal av stoysonene for dagens situasjon.

Staysone Areal (km®)
Gul 6.71
Rod 0.96

10.2 Prognose 2016

Prognosen for 2016 er basert pé at regelbunden trafikk, samt charter og fraktflyging sker med om
lag 25 % fra basisaret 2005.

Figur 10-4 Dognekvivalent stoyniva for prognose situasjon. Kurvene viser Lpgy
52 0g 62dBA. M 1:50 000,

Ogsé for denne situasjonen er det det degnekvivalente nivdet som dominerer og i stor grad
dimensjonerer stoysonene. Unntaket ligger for red sone som nzrt flyplassen rett under
innflygingen, vil vare bestemt av maksimumsniva pa natt. Dette fremgér av de folgende figurer.
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Figur 10-5 Maksimumsniva pa natt for prognose situasjon. Kurvene viser
Ls4spa 80 og 90 dBA. M 1:50 000

Figur 10-6 Staysoner for prognosesituasjonen i henhold til T-1442. M 1:50 000.
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Tabell 10-2 Totalt areal av stoysonene for prognosen.

Stoysone Areal (km?)
Gul 8.00
Rad 1.15

Steysonene for prognosesituasjonen dekker et sterre areal enn dagens situasjon og skal derfor i
henhold til retningslinjen gjelde som steysonekart for den neste perioden.

10.2.1 Steymessige konsekvenser av planering nord av rullebanen

For 4 underseke hvor stor stoymessig innvirkning den palagte planeringen av terrenget vil ha for
steysituasjonen rundt flyplassen, er det foretatt sammenligninger for alle bygninger i neerheten.
Sammenligningene gjores mellom dagens situasjon og prognosen pd maksimumsniva. I og med at
det ikke er endringer i flyparken i de to beregningsalternativene, s& vil endringer i maksimum
steynivé alene ville tilskrives terrengendringen, siden denne sterrelsen ikke er relatert til mengder
av trafikk.

For de aller fleste bygningene rundt flyplassen vil ikke inngrepet ha noen virkning. I den felgende
tabellen er det vist endringer for alle bygninger hvor slike er registrert. Registrert gkning er pé
opptil 0.2 dB p& maksimumsniva. De forskjeller som her er beregnet vil knapt vare oppfattbare.

Tabell 10-3 Endring av stoynivd som folge av planering.

Bygningsnummer @kning Lmax Lmax2005 Lmax 2016

18088584 0.19 95.36 95.55
18086778 0.16 90.75 90.91
18088304 0.15 97.74 97.89
18088800 0.14 90.8 90.94
18088681 0.13 91.43 91.56
18118599 0.12 92.01 9213
18084708 0.1 94.69 94.79
18091771 0.08 94.02 941
18091917 0.07 94.24 94.31
17119036 0.07 92.21 92.28
18091488 0.06 92.64 92.7
18091712 0.05 93.72 93.77
18092964 0.05 88.73 88.78
18092042 0.05 93.65 93.7
18091941 0.04 92.83 92.87
180431438 0.04 80.29 89.33
18092093 0.03 94.53 94.56

10.3 Kartleggingsgrenser i hht forurensingsloven

I samsvar med Tabell 3-2 skal utenders kartleggingsgrense i forhold til forurensningsforskriften
veere 61 dBA. Dersom andre, like sterke steykilder er tilstede skal det kartlegges fra 58 dBA. Det
ma forventes behov for tiltak for de darligst isolerte hus fra 68 dBA. Disse tre verdiene tegnes ut
som koter i de folgende kart for dagens situasjon og prognosen 10 &r frem i tid. I disse kartene er
bygningspunktene som er koordinatfestet etter uttrekk fra databasen Norges eiendommer (GAB)
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tegnet inn med grenne kryss. Dette kan ogsd nytte til kontroll av at alle bolighus er registrert.
Uttrekk fra databasen er foretatt medio oktober 2006.

Figur 10-7 Kartleggingsgrenser for dagens situasjon. Koteverdier er L eq24, 38,
61 og 68 dBA. M 1:25 000.

Figur 10-8 Kartleggingsgrenser for prognosesituasjonen. Koteverdier er Legz4
58, 61 og 68 dBA. M 1:25 000.

I tillegg til konturberegninger er det foretatt punktberegninger pa alle registrerte boliger i omradet.
Den foelgende tabell viser hvor mange hus som faller innenfor kartleggingsgrensene.
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Punktberegningene blir mere neyaktig, siden det ikke er noen form for glatting, slik det gjeres nar
kurvene skal tegnes. I den grad det er uoverensstemmelse mellom kart og tabell er det derfor
tabellen som er korrekt.

Tabell 10-4 Antall stayemfintlige bygninger innenfor kartleggingsgrenser.

Steyintervall _Antall bygninger

2005 2016
58.0--61.0 0 2
61.0 --68.0 0 0
68.0 -> 0 0

10.4 Antall mennesker bosatt innenfor LEQ 50 dBA

Miljegverndepartementet gjennomforte i 1999 en kartlegging av antall personer utsatt for stay i
sine boliger i Norge med utenders degnekvivalent steynivd pd 50 dBA og heyere. Tallene fra
denne undersgkelsen ble oppdatert i [21] Samme metode er benyttet i dette prosjekt og nye tall
legges derfor frem her. Disse tall erstatter tallene fra Tabell 9.2 i1 rapporten fra 2002. De gamle
tallene (for 2000 og 2020) er vist i parentes i den etterfalgende tabell.

Tabell 10-5 Antall personer som er berort av dognekvivalent stoyniva over 50
dBA utenfor sin bolig.

Steyintervall Dagens total Prognose

Leq24n Antall bergrte personer
50.0 - 55.0 155 (91) 177 (118)
55.0 - 60.0 44 (44) 57 (44)
60.0 - 65.0 0 (3 0 (3
65.0 - 70.0 0 (0) 0 (3
70.0 -> 0 0 (3
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Vedlegg 1 Flytyper og destinasjoner

Tabell 11-1 Substitusjoner av flytypebetegnelser fra ICAO koder til databasens

koder.

ACtype NewACtyp ACtype NewACtyp ACtype NewACtyp
A GASEPV C310 BEC58P JS31 DHC6
Al109 A109K2 C404 BECS58P JS32 DHC6
A321 A32123 C441 CNA441 LJ35 LEAR35
A9 GASEPF C525 CNAS00 LNC2  GASEPF
AC90 CNA441 C550 MU3001 LYNX MHEL
AN26 CVR580 C650 CIT3 M20P  GASEPV
AS32 SA330 C77R GASEPF MCR1  GASEPF
AS50 SA350 CL30 CL600 MD90  MD9025
AS65 MHEL CL60 CL600 P210 CNA206
AT43 DHCS830 COL3  GASEPF P28A GASEPF
AT45 DHCS830 DIl GASEPF P28R GASEPV
AUS5  GASEPF D328 DHCS8 B3 L188
B350 DHC6 DA40  GASEPV PA18 GASEPF
B462 BAE146 DHSA  DHCS8 PA22 GASEPF
B733 737300 DH8C  DHCS830 PA23 BECS58P
B734 737400 DR40 GASEPF PA32 GASEPV
B735 737500 E135 CL600 PA34 BECS58P
B736 737700 EC20 LHEL P12 GASEPV
B737 737700 EC25 SA330 PRM1  CNAS500
B738 737800 EG35 LHEL PUMA THEL
BEI10 CNA441 EC55 LHEL R100 GASEPF
BE20 DHC6 F100 F10062 R44 R22
BE23 GASEPF F28 F28MK2 S61 THEL
BE30 DHC6 F2TH FAL20 SR20 GASEPF
BES58 BECS58P F406 CNA441 SW2 DHC6
BE95 BEC58P F50 DHC830 SW3 DHC6
BE9L CNA441 FA20 FAL20 Sw4 DHC6
C130 C130HP FA50 FAL20 T154 727D17
152 CNA172 GA7 BEC58P TBM7  GASEPV
C172 CNA172 GALX GI ULAC  GASEPF
Cl177 CNA172 GLF4 GIV YKI18 GASEPV
C182 CNA206 GYRO LHEL YK42 727100
C185 CNA206 H25B LEAR35 AAS5 GASEPF
C208 CNA20T H500 H500D
C210 CNA206 J328 CL600

labell 11-2 Sortering av flytyper i kategorier, angivelse av motorplassering.

NewACtyp Accat Englnstall NewACtyp Accat Englnstall
727100 JET R 737300 JET W
727D17 JET R 737400 JET W
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NewACtyp Accat Englnstall NewACtyp Accat Englnstall
737500 JET W F28MK2 JET R
737700 JET W FAL20 JET R
737800 JET W GASEPF GA P
A109K2 H H GASEPV  GA P
A320 JET W GII JET R
A32123 JET W GIV JET R
B212 H H H500D H H
BAE146 JET W L188 TP L
BECS58P GA P LEAR35 JET R
C130HP TP I LHEL H H
CIT3 JET R MDS82 JET R
CL600 JET R MD?9025 JET R
CNA172 GA P MHEL H H
CNA206 GA P MU3001 JET R
CNA20T GA P PA31 GA I
CNA441 TP T R22 H H
CNA500 JET R SA330 H H
CVR580 TP i SA350 H H
DHC6 TP T THEL H H
DHCS IR T

DHC830 TP T

F10062 JET R

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

NewDepDest Group SL NewDepDest Group SL NewDepDest Group SL
BIEG SW 2 EGDG Sw 1 EKCH SE 1
BIHN SW 2 EGGP Sw 1 EKEB SE 1
BIKF Sw 2 EGHR Sw 2 EKKA SE 1
BIRK SwWo 2 EGKB Swo 2 EKOD SE 1
CYHZ SW 6 EGLC Swo 2 EKRK SE 1
CYZEF SW 6 EGLF Sw 2 EKSB SE 1
EBBR Sw 2 EGNJ Sw 2 EKVJ SE 1
EBLG SW 2 EGNT Sw 1 EKYT SE 1
EDDF SE 2 EGNV Sw 1 ELLX SE 2
EDDH SE 2 EGPB Sw 2 ENAL Local 1
EDDK SE 2 EGPC SW 2 ENAN NE 1
EDDN SE 2 EGPD SW 1 ENAT NE 2
EDHL SE 2 EGPE SW o1 ENBL SW 1
EDLP SE 2 EGPH SW o1 ENBN NE 1
EDSB SE 2 EGPK Sw 1 ENBO NE 1
EDXW SE 2 EGSC Sw 2 ENBR SW 1
EFHK NE 2 EGSH SW 1 ENCN SW o1
EFPO NE 2 EHGG Sw 2 ENEV NE 1
EFTU NE 2 EKAH SE 1 ENFA NE 1
EGAC SW 2 EKBI SE 1 ENFG SE 1

Dato: 05.02.07. Tid: 08:37
Filnavn: U:\prosjekt\9021-Akustikk\90E268_ENAL 1G\Arkiv\Rapportering\SINTEF A939.doc




ide 43 av 43 Ao
SINTEF > —_——Cab
NORIIM

HORWEGIAN TOPOGRAPHY INTEGRATED MODEL

NewDepDest Group SL NewDepDest Group SL NewDepDest Group SL
ENFL SwWo 1 ENTO SE 1 LEMD SW 3
ENFR SW 1 ENVA NE 1 LEMG SW 3
ENGM SE 1 ENZV SWo 1 LEPA SW 3
ENHD SWo 1 ESGG SE 1 LEST SW 3
ENHE SW 1 ESGJ SE 1 LFAC SwW 2
ENHF NE 2 ESGK Sk 1 LFBD Sw 2
ENHS SE 1 ESGP SE 1 LFPG SwW 2
ENKB NE 1 ESKK SE 1 LFPO SwW 2
ENKJ SE 1 ESKV SE 1 LFSB SE 2
ENKL SE 1 ESMX SE 1 LGIR SE 3
ENML NE 1 ESNN NE 1 LGRP SE 3
ENNA NE 2 ESNU NE 1 LGSA SE 3
ENNM NE 1 ESOK SE 1 LIMJ SE 3
ENNO SE 1 ESPA NE 1 LIPX SE 3
ENOL NE 1 ESPC NE 1 LIRP SE 3
ENOV SE 1 ESSA SE 1 LKPR SE 2
ENQB SW 1 ESSB SE 1 LKTB SE 2
ENQV SW 1 ESSL SE 1 LRCK SE 3
ENRA NE 1 ETND SE 2 LTAI SE 4
ENRM NE 1 EVRA SE 2 LTBS SE 4
ENRO SE 1 GCLP SwW 4 ULLI NE 2
ENRY SE 1 GCRR SW 4 ULAA NE 2
ENSD SW 1 GCTS SW 4 UMKK NE 2
ENSG SWo 1 KBGR SW 6 USRR NE 2
ENSH NE 1 LBBG SE 3 UuUDD NE 2
ENSK NE 1 LBWN SE 3 UUEE NE 2
ENSN SE 1 LCLK SE 4 UUWW NE 2
ENSO SWo 1 LEAL SW 3 2777 Local 1
ENST NE I LEBL SW 3

ENTC NE 2 LEGE SW 3
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