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SAMMENDRAG

Det er beregnet flystaysoner for Bergen lufthavn, Flesland i samsvar med retningdinje T-1442 fra
Miljeverndepartementet. Grunnlaget er trafikken for hele aret 2006 og en ti ars prognose. Beregningene
er utfart med verson 3.3 av programmet NORTIM som tar hensyn til topografiens innvirkning pa
lydutbredel sen.

De nye staysonene ligger i det vesentlige i Bergen kommune, men ogsa Fjell og Sund kommune er
berart.

Beregningene omfatter ogsa kartlegging i forhold til Forurensningsforskriften og dens vedlegg. | tillegg
er det ogsa beregnet staysoner for et langtidsperspektiv for 2050 hvor det er antatt at trafikken avvikles
pato parallelle rullebaner.
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1. INNLEDNING

SINTET IKT har hatt i oppdrag fra Avinor AS & beregne steybelastningen pa omgivelsene pa
grunn av fly- og helikopteraktiviteten ved Bergen lufthavn, Flesland. Oppdraget gar ut pa a
utarbeide stgykart for dagens situasion, og en 10 ars prognose slik det er spesifisert i T-1442 og
Forurensningsforskriften. I tillegg skal et langtids perspektiv illustreres.

Grunnlaget for beregnede staysoner er basert pa den reelle trafikken ved Flesand for hele & 2006,
prognoser for de kommende 10 & og et langtids perspektiv. | tilretteleggingen av grunnlaget er
data for flytraséer, trafikkfordelinger og lignende i stor grad overfert fra forrige beregning av
Flesland (se ref [21]). Det har i tillegg veat rettet et saarlig fokus mot helikoptertrafikk til og fra
oljefeltenei Nordsjgen. Avinor har gjennomgatt og kvalitetssikret beregningsgrunnlaget.

Progektet har vaat bearbeidet ved SINTEF IKT avdeling akustikk av forskerne Herold Olsen,
Rolf Tore Randeberg og Idar Ludvig Nilsen Grangien med sistnevnte som progjektleder. Ved
Avinor har prosjektansvarlig veat Grethe Vikane, med faglig bistand fra Kére Helge Lias@ ved
OSL AS.

Denne rapport gjennomgdr bakgrunnsmateriale for flystay og bestemmelser knyttet il
behandlingen av den. Rapporten viser det mest essensielle av beregningsgrunnlaget og ytterligere
opplysninger er tatt inn i vedlegg. Videre er det flere resultatkapitler knyttet til retningslinje og
forskrift.
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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].
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Figuren viser at man taler hgyere stayniva uten a vekkes dersom stgynivaet opptrer selden. Nar
det blir mer enn ca. 15 stgyhendelser i sgvnperioden er ikke antallet s kritisk lenger. Da er det
10 % sjanse for vekking dersom nivaene overstiger 53 dBA i soverommet.

212 Generdll genanse som felge 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 (se ref. [2] —
[6] for en grundigere beskrivelse). Det er mulig a kartlegge disse faktorene enkeltvis og samlet
gjennom sparreundersgkel ser i stayutsatte omrader.

Det er gjort en rekke undersgkelser hvor flystey er relatert til ekvivaent steyniva,
“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
flystey ved de normalt forekommende belastningsnivaer i boligomrader innenfor flystaysonene
[4]. Tilsvarende funn er gjort ved Vaanes og 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].
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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 Méaleenheter

En sammensatt stgyindikator, som pa en enkel mde skal karakterisere den totale
flysteybelastning, og derved vaze 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
lydnivdmalinger 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 4en 0g Lsas.

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

10 . 10

VEIEFAKTOR

TID PA DFGHET

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

MFN var definert som det hgyeste A-veide lydnivA som regelmessig forekommer i et
observasgjonspunkt, og som klart kan tilskrives flyoperasoner. “Regelmessig” ble definert til en
hyppighet pa minimum 3 ganger per uke. | T-1277 ble det regnet separat maksimumsniva for natt

Datagrunnlag versjon 1
Dato: 01.11.07. Tid: 07:51
Filnavn: U:\prosjekt\9021-Akustikk\90E276_ENBR_I1G\Arkiv\Rapport\SINTEF A3180.doc



SINTEF Side 8 av 69 S

TQPOGRAPHY INTEGR

NORWEGIAN ATED MODEL

(22-07) og dag (07—22). MFN var ment a skulle gi utslag dersom maksimumsniva skulle gi starre
ulemper enn det som beregnet ekvivalentniva skulle innebaae.

Det nye maksimumsnivaet Lsas er i [7] definert som det lydniva "som overskrides av 5 % av
hendelsene i Igpet av en neamere 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 sgvnforstyrrelse relatert til Figur 2-1. Antallet " hendelser” vil
kunne variere fra flyplass til flyplass og fra omrade til omrade ved en og samme flyplass. Nar
dimensjonerende niva defineres til & vaare en prosentsats, vil man derfor ikke uten videre vite hvor
mange hendel ser dette representerer.

Retningslinjen definerer forgvrig ikke begrepet "hendelse”. Det betyr at det ikke er gitt hvor mye
stgy som skal til for at man skal inkludere noe som en hendelse. | veilederen til T-1442 [9] er dette
imidlertid rettet pa, slik at det er mulig & beregne sterrelsen. 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. Dette er i trad med uttalt intengion
om at overgang fraMFN til Lsas aeneikke skulle medfare endringer.

3.2 Saysoner til arealplanlegging

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

321 Definigon av st@ysoner

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 stey ogsa utenfor st@ysonene.

De to st@gysonene er i retningsinjen definert som vist i den falgende tabell. Det fremgar at hver

sone defineres med 2 kriterier. Hvis ett av kriteriene er oppfylt pa et sted, sa faller stedet innenfor
den aktuelle sonen — det er med andre ord et " eller” mellom kolonnene.

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

Sgysone
Gul sone Rad sone
Utendars Utendars Utendars Utendars
Seykilde | stayniva Steyniva i | steyniva Stgyniva i
nattperioden nattperioden
kl. 23 —-07 kl. 23 —-07
Flyplass 52 Lgen 80 Lsas 62 L gen 90 Lsas
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Sammenlignet med de 4 flystaysonene i T-1277 og tait hensyn til at EFN kan vaae cal dB hgyere
enn Lgen, 0ar det frem at yttergrensen for gul sone ligger noe innenfor midten av den tidligere
stgysone |. Y ttergrensen for rad sone vil ligge noe innenfor midten av den gamle stgysone l11.

322 Utarbeidelse av stgysonekart og implementering i kommunale planer

Ansvar for utarbeidelse av kart som viser stgysonene legges til tiltakshaver ved nye anlegg, mens
anleggseier eller driver har ansvar for eksisterende anlegg. De ansvarlige oversender kartene til
kommunen og har ogsa et ansvar for & oppdatere kartene dersom det skjer vesentlige endringer i
steysituasionen. 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 steysonekartene i kommuneplan. Retningslinjen har
flere forslag til hvordan dette kan gjares. For varige staykilder er det foreslatt & 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 all utbygging av stayamfintlige bebyggelse innenfor red og gul sone.

Falgende regler for arealutnyttelse er angitt i retningslinjen:

e rad sone, naamest steykilden, angir et omrade som ikke er egnet til steyfglsomme
bruksformal, og etablering av ny stayfal som bebyggelse skal unngas.

e gul sone er en vurderingssone, hvor stgyfalsom bebyggelse kan oppfares 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 og at datagrunnlaget
gir en riktig beskrivelse av flygemansteret rundt flyplassen, s ma det derfor gjeres meget lange
maleserier for & oppnd samme presisjonsniva som det beregningsprogrammet gir.

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

331 Dimensjonering 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 steyen hadde starst negative utslag i forhold til utenders aktivitet.
Ogsa 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 gisimidlertid en liten dpning for fortsatt & bruke 3
maneder pa sommeren dersom trafikken er sterkt sesongpreget (turisttrafikk).

Militaare @velser som forekommer minst hvert 2. ar, skal inngai trafikkgrunnlaget.

332 Beregningsprogrammet NORTIM

Fra 1995 beregnes flystagy i Norge med det norskutviklede dataprogrammet NORTIM [10, 11]
eller spesidutgaver av dette (REGTIM og GMTIM). Programmene er utviklet av SINTEF for de
norske |uftfartsmyndigheter 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 sveat 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 operagon alle
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,
L aeg, fOr dag og for natt eller for hele det dimensjonerende middeldagn.

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

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

Beregningsprogrammet inneholder en database for 275 ulike flytyper. Databasen er i hovedsak en
kopi av INM 6.0c databasen [15] og senere oppdateringer av denne, supplert med profiler fra
NOISEMAP [16] og med korrigerte stgydata for 2 flyfamilier [12]. Ved bruk av en liste over
substitutter for flytyper som ikke inngar i databasen, kan det beregnes stey fra omlag 650
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 Kartleggingi henhold til forskrift til forurensningsloven

Forskrift om grenseverdier for lokal luftforurensning og stay 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].

! 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 stay er
kartleggingsgrensen satt til dagnekvivalent niva (Laeg2sn) P& 35 dBA innenders ndr 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 fasadeisolason avhengig av hvilke flytyper som er stgymessig
dominant p& hver flyplass. Grenseverdi for kartlegging baseres pa de hustyper som gir minst
demping i fasaden. Ut fra dette gjelder falgende grenseverdier for beregnet utenders
dagnekvivalent niva (L aeq 24n):

Tabell 3-2. Kartleggingsgrenser i henhold til forurensningsloven.

Flyplasstype Sgymessig Minimum Kartleggingsgrense
dominerende fasadeisolagon 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)
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4. OMGIVELSER

4.1 Digitalt kartgrunnlag

Digitale kart for omradet er basert pa Statkarts N50 serie og er stilt til rdighet for oppdraget av
Avinor. Dette grunnlaget vil bli brukt som visuell bakgrunn ved produksion av sta@ykart og for kart
over flytraséer. Kartet vil bli gjengitt i ulik malestokk og utsnitt.

| forbindelse med beregning av staybelastning pa boliger og beboere i omradet, blir det innhentet
informasjon fra GAB-registeret. Dette baseres pa GAB-registerets oppdatering per april 2007.

Falgende figur viser et kart over omrédet omkring Flesland, basert pa det nevnte digitale
kartgrunnlaget.

S

Figur 4-1  Digitalt kartgrunnlag M1:150.000
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4.2 Digital terrengmodell

| prosessen med & beregne stgykart tas det hensyn til hvordan lydutbredel sen pavirkes av terrenget
i omrédet. Data for topografien i omradet er ogsa tilt til rédighet av Avinor og igjen er kilden
Statkart. Dette grunnlaget angir terrengets hayde i et rutenett med horisontal opplasning pa 25
meter. Det vil i beregningen ikke bli gjort noen endringer eller justeringer av de data for
topografien som dette grunnlaget representerer.

Ved gjennomfaring av beregningene vil havet og de starste ferskvannene i omradet bli beregnet
som akustisk reflekterende (harde). Alt avrig terreng vil antas a vaare delvis reflekterende (mykt),
med unntak av selve rullebanen pa Flesland som vil beregnes som hard.
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5. FLYTRAFIKK

Informasjon om flytrafikken er i det alt vesentligste basert p& informasjon fra tarnjournalen ved
Bergen lufthavn Flesland. Dette kapittelet gir en statistisk oppsummering av dette grunnlaget.

5.1 Trafikk i falge tarnjournal

Ved beregning av steykart vil trafikkgrunnlaget veare den reelle trafikken som er registrert i
tarnjournalen ved Flesland i perioden hele & 2006. Denne har angitt hver eneste landing og
avgang med tidspunkt, flytype og destinasjon. Ved beregning av dagens situagion vil det ikke bli
trukket fraeller lagt til noe trafikk.

5.2 Annen trafikk
Det legges ikke inn annen trafikk enn den som er beskrevet over.

5.3 Oppsummering av trafikk

Dette kapittelet gir utdrag av den registrerte trafikk over aret. | rapportens Vedlegg 1 er det vist
mer detaljerte lister over hvilke flytyper som er registrert i journalen og hvor mange bevegel ser
det er pa hver av dem.

Tabell 5-1 Totalt antall registrerte bevegelser for 2006.

TO LA SumOper

LA 47821
TG 28107
TO 47811

Total trafikkmengde fordelt pa landinger (LA), avganger (TO) og landingsrunder (TG) er dermed
98442, 95632 eksklusive TG. Til sammenligning angir Avinors offisielle arsstatistikk for Flesland
95484 avganger og landinger i 2006 med sivilefly.

Den falgende figur viser hvordan trafikken fordeler seg over dggnet. Det fremgar av den at det
meste av trafikken foregdr pa morgen, dag og kveld. Det er relativt lite aktivitet pa natt, men det er
i gjennomsnitt dreyt to landinger pr degn i ferste timen etter midnatt. Morgenavgangene starter i
timen mellom 6 og 7, slik at det er kun 5-6 rolige timer midt pa natta.

2 Antall TG inkluderer separat bevegelse for landing og avgang. Tallverdien i tabellen er derfor 2 ganger antall
landingsrunder
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Antall bevegelser
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Figur 5-1  Dggnfordeling for flytrafikk ved Flesland 2006. Antall pr ar.

Falgende tabell viser antall flybevegelser fordelt pa forskjellige typer oppdrag, etter Avinors koder

(FLT) for kategorisering av flybevegelser.

Tabell 5-2 Antall bevegelser fordelt pa flygingens art.

FLT Beskrivelseihht. Avinor

SumOper

Ikke angitt

Ruteflyging

Ikke regelbundet trafikk
Fraktflyging

Annen kommersiell helikopterflyging

Annen kommersiell flyging

Ikke angitt

0
1
2
3
4  Kontinental sokkelflyging (m/ helikopter)
5
6
9

11 Ettersgkning - og redningstjeneste

12 Ambulanseflyging

13 Skole- og instruksonsflyging

14 Posigonsflyging

15 Teknisk retur flyging
16 Kontrollflyginger

17 Allmenn Flyging

21 Militaa flyging

4
64572
3305
2773
15694
2244
441
2

18
862
3985
1128
227
18
2852
317

Ruteflyging star altsa for om lag 2/3 av trafikken ved lufthavnen, mens offshoretrafikken med

helikopter utgjer 1/6.
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5.4 Prognoser

Det skal beregnes flystay for dagens situasjon og en prognosesituasion, normalt 10 & fram i tid.
Avinor har levert prognoser for sivil aktivitet pa Flesland for 2007 - 2020 og perspektiv helt fram
til 2050 [22].

Prognosen opererer med et referansealternativ, et alternativ med lav vekst og ett med hgy vekst.
Retningslinjen og dens veileder [7,9] angir at det er det hgyeste (realistiske) alternativ som skal
benyttes for beregning av stgy. 10 ars prognose fram til 2016, hayt alternativ gir 2,7 % arlig vekst
parute- og chartertrafikk og 0,8 % arlig vekst pa den evrige sivile trafikk. Dette gir vekstfaktor pa
henholdsvis 1,3053 og 1,0829. Arlig vekstrate er uendret fram til 2020 for deretter fram til 2050
endrestil 2,0 % for rute- og chartertrafikk og 0,9 % for den gvrige trafikk. Dette gir vekstfaktorer
for 2050 pa henholdsvis 2,6302 og 1,4844 i forhold til 2006.
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6. FLYTYPER

| dette kapittelet er det gjengitt statistisk informasion om hvordan det gitte trafikkgrunnlaget
fordeles pa ulike grupper av flytyper med tilharende karakteristiske parametere.

6.1 Flytyper i bruk

| den elektroniske journalen er koding av flytypenavn gjort i trdd med ICAO dokument 8643,
http://www.icao.int/anb/ais/8643/index.cfm. | databasen til beregningsprogrammet har flytypene
andre betegnelser og det er derfor en del av forbehandling av data & oversette typenavn til de som
databasen inneholder. | de tilfeller hvor det er flytyper som det ikke er data for i databasen,
benyttes substitutter etter en godkjent listei [15].

Det er ogsa benyttet samlebetegnelser for mindre fly, GASEPF og GASEPV, for en motors sméafly
med stempelmoter og propell med henholdsvis faste og vridbare propellblad. BEC58P benyttes pa
samme méate som en samlebetegnelse pad sma tomotors propellfly med stempelmotor. For
helikopter som ikke har egne data er det benyttet betegnelsene LHEL, MHEL og THEL for lett,
middels og tungt helikopter. Disse tre klassene modelleres med data for henholdsvis Bo105,
SA365 og SK61.

Det er i alt benyttet 227 forskjellige betegnelser pa flytyper i den elektroniske journalen. Ved
omsetting og oversetting til databasens navn reduseres dette antallet til 77. Oversettingen er vist i
en egen tabell i Vedlegg 1. Antall operasjoner pa de gjenvaaende 77 flytyper er vist i den felgende
tabell.

Tabell 6-1Antall operasjoner fordelt pa de 77 flytyper i 2006.

NewACtyp SumOper NewACtyp SumOper NewACtyp SumOper
707320 4 B206L 6 F16N° 8
727100 15 B212 20 F28MK 2 2
727200 2 BAE146 271 FAL20 84
727D17 4 BECS58P 133 GASEPF 4918
737300 11904 C130 14 GASEPV 258
737400 1464 C130HP 42 Gll 2
737500 14534 CIT3 12 GlIvV 20
737700 6049 CL600 110 GV 2
737800 3259 CL601 369 H500D 15
7370N 2 CNA172 586 HS748A 714
747200 2 CNA206 439 IA1125 2
74720B 4 CNA20T 1624 L 188 26
757300 2 CNA441 797 LEAR25 4
757PW 58 CNAS00 54 LEARS35 171
767300 2 CVR580 32 LHEL 324
767CF6 2 DC870 15 MD81 1102
A109K?2 1677 DHC6 3367 MD82 1173
A310 10 DHC8 2346

A320 262 DHC830 21492 3 Betegnelsen F16N benyttes for
A32123 342 EMB120 607 askille flytypen fra databasens.
A330 8 EMB145 2 Det benyttes egne profiler basert
A33034 30 F10062 64 pé simul atorkj ari nger péol Rygge.
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NewACtyp SumOper NewACtyp SumOper NewACtyp SumOper
MD83 80 S76 2 SABRS80 4
MHEL 40 S92 9551 SD330 10
MU3001 80 SA330 7028 SF340 43
PA30 23 SA341 4 THEL 172
PA31 56 SA350 143

R22 334 SA355 9

For beregning av langtidsperspektivet vil flere av disse flytypene vaare over sin tekniske levetid og
sannsynligvis ogsa ikke vagre tillatt brukt. | beregningen for 2050 er derfor alle MD80-variantene
erstattet med nyere B737-varianter. Utskiftingen er forenklet til bare & gjelde disse, siden det bare
er for disse at det er signifikante mengder.

Tabell 6-2 Utskifting av flytyper for langtidsperspektivet

ACtype NewACtyp

MD81 737700
MD82 737800
MD83 737800
MD87 737700

6.2 Kildedata for fly

Staydata for de enkelte flytypene baseres pa de datasettene som finnes i NORTIMs database. For
Flesland finnes det imidlertid en stegymessig signifikant flytype som ikke er tilstrekkelig
representert i NORTIMs database, nemlig helikoptertypen S92. Data for dette helikopteret er stilt
til radighet av Avinor, som har utfert spesifikke malinger pa denne helikoptertypen [23].
Datasettet er gjengitt grafisk i falgende to figurer.

MPD-kurver for 592
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Figur 6-1  Maksimalnivaer for S92 under avgang (red), landing (bld) og
overflyging i 120 kts hastighet (grann).
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MPD-kurver for 592
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Figur 6-2  SEL-nivaer for S92 under avgang (red), landing (bld) og
overflyging i 120 kts hastighet (grann).

6.3 Oppsummering av flydata

Flytyper som har tilneamet samme operasonsmenster samles videre i grupper for a forenkle
beregningsgrunnlaget. | Vedlegg 1 vises hvordan flytypene tilordnes en gruppe (ACcat), Tabell
13-3. Det er valgt ni forskjellige grupper, som vist i tabellen under. Falgende tabell viser antall
flybevegelser fordelt pa samlekategoriene H (helikopter), J0-J3 (Jetfly), PO (sméfly) og TO-T3
(turboprop fly).

Tabell 6-3 Gruppering av flytyper med samme operasjonsmgnster og

- egenskaper.
ACcat Forklaring SumOper
H Helikopter 19325
Jo Militaat jetfly 8
Ji Jetfly med svaat stgyende motorer som ikke tilfredsstiller sertifiseringskrav 21
J2 Mindre eller eldre "kapittel 2" jetfly med stayende motorer 102
J3 Moderne " kapittel 3" jetfly 41459
PO Mindre propellIfly med stempel motorer 8037
TO Eldre propellfly med turbomotorer uten krav til sertifisering 4264
T2 Eldre propellfly med turbomotorer sertifisert etter kapittel 5 714
T3 Moderne turbopropellfly sertifisert etter kapittel 3 24512

Jetfly som ikke holder sertifiseringskrav i kapittel 3 1 Annex 16 til ICAO konvengonen er enten
eldre businesget eller militagre varianter av sivile fly sertifisert etter eldre regler, og som likevel
fortsatt har anledning til afly.

4K apittel nn” refererer til sertifiseringsregler i Annex 16 til ICAO konvensjonen.
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7. DESTINASIONER, TRASEER OG PROFILER

For & beregne sty fra flytrafikken er det ngdvendig a vite hvor flyene skal til eller kommer fra
Siden det ikke finnes en automatisk sporing av flygebaner pa Flesland i form av radarmalinger,
ma denne informasonen avledes av oppferingene i tarnjournalen, etablerte operative
flygeprosedyrer og @vrig lokal kunnskap om typisk anvendte traseer. Dette kapittelet angir hvilke
flytraséer trafikken er fordelt pa, og hvordan disse relateres til rullebanebruk og destinasjoner.
Destinasjon benyttes i denne rapport bade som betegnelse for hvor flyene kommer fra og hvor de
skal.

7.1 Destinagj oner

Destinagioner som er angitt i den elektroniske journalen gjenkjennesi listen i Location Indicators
(ICAO Doc 7910). Destinasjonene samles sa i grupper avhengig av i hvilken retning de ligger i
forhold til flyplassen. | Vedlegg 1 er det vist hvordan denne sorteringen er foretatt. Den fglgende
tabell gir en oversikt over hvordan trafikken fordeler seg pa grupperingene.

Tabell 7-1 Trafikkmengder i forskjellige retninger fra flyplassen.

TO LA DepDestGroup Forklaring SumOper
LA Flo Florg 1493
TO Flo 1502
LA Kvb Kristiansund/Kvernberget 2334
TO Kvb 2338
LA Lokal Lokal 1956
TG Lokal 2810
TO Lokal 1955
LA Os os 2404
TO Os 2285
LA Stat Statfjord 3888
TO Stat 3758
LA Ser Ser 10458
TO Ser 10521
LA Sarest Serast 6554
TO Sarast 6484
LA Tro Trondheim 3165
TO Tro 3240
LA Vest Vest 4419
TO Vest 4569
LA Vig Vigra 2240
TO Vig 2182
LA st st 8910
TO st 8977

® Til flyplassen Ulven i Os kommune gér det en del smé&fly. | underlaget er det imidlertid ogsé& notert drayt 2000
offshore flyginger med helikopter pa denne destinasonen (FLT kode 4). Denne trafikken vil derfor bli lagt i
rutefaringer som falger mansteret for offshore trafikk.
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7.2 Flygeprosedyrer

For hver gruppe av destinasioner i Tabell 7-1 opprettes det et sett med flygeprosedyrer for de
flykategoriene som er beskrevet foran i Tabell 6-3. For de viktigste flykategoriene skilles det
mellom 4 dike typiske prosedyrer: én visuell og én instrumentprosedyre for hver av de to
rullebanene. Det er antatt en fordeling av bruken av rullebanen pa 60 % mot ser og 40 % mot
nord. For landinger er det forutsatt at 80 % av trafikken flyr inn pa instrument, mens 20 %
benytter en forkortet innflyging. For avganger er det forutsatt at 20 % flyr en full
instrumentprosedyre (SID), mens 80 % gis en rutefaring med tidligere sving mot destinasjon.

For offshore helikopter er det 6 forskjellige prosedyrer for landinger og kun to for avganger. For
landinger er det 3 forskjellige til hver rullebane, en for visuell flyging og to instrumentprosedyrer.
Fordeling og prosedyrenavn er vist i den faglgende tabell.

Tabell 7-2 Innflygingsprosedyrer og trafikkfordeling for offshore helikopter.

Rullebane Prosedyre Trafikkandel
17 Visual viaKolltveit 30 %
IFRVORY 27 %

IFRILSy 3%

35 Visual via Haganes 32 %
IFRVOR a 4%

IFRILSY 4%

For avganger til oljeinstallasjonene benyttes prosedyrene ABDUL 5C fra rullebane 17 i 60 % av
tilfellene og prosedyren VEMAX 4D frarullebane 351 40 % av tilfellene, se ref [24].

7.3 Rullebaner

Det forutsettes at bade fly- og helikoptertrafikken ved beregning av dagens situasjon og 10 &rs
prognosen benytter hovedrullebanen. Rullebanen defineres som to baner i motsatt retning, 17 og
35. Koordinater for terskelpunktene legges inn som endepunkter. Data for disse er gjengitt i
falgende tabell.

Tabell 7-3 Koordinater for terskelpunktene pa eksisterende rullebane.

RWY FromEast FromNorth FromElevation ToEast ToNorth ToElevation Direction Length
17 290872 6691298 50.3 291136 6688860 44.5 174 2452
35 291136 6688862 44.5 290870 6691300 50.3 354 2452

Den antatte utvikling og vekst i trafikken over flyplassen medferer at det i perioden mellom 2020
og 2030 blir behov for & bygge en ekstra rullebane for a gke kapasiteten. Denne er planlagt som
en paralell bane gst for den eksisterende. For beregningen av langtidsperspektivet legges denne
banen inn med koordinater som vist i den falgende tabell. Den nye banen vil fa betegnelsen
17L/35R.

Tabell 7-4 Koordinater for terskelpunkter pa ny rullebane.

RWY FromEast FromNorth FromElevation ToEast ToNorth ToElevation Direction Length

170 291835 6692044  50.3 292036 6690158 50.3 174 1897
35R 292036 6690158  50.3 291835 6692044 50.3 354 1897
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7.4 Flytraséer

For hver prosedyre (se kapittel 7.2 over) etableres det et sett med flytraséer. Hvert sett bestar av én
sentertrasé som er den mest sannsynlige for prosedyren, og seks omkringliggende spredetraséer
som gjenspeiler forventet statistisk avvik fra sentertraséen. | de falgende figurene vises kart med
traséer for landinger og avganger for hver flykategori. Spredetraséene etter ECAC modellen [20]
er vist i to figurer for & anskueliggjere prinsippet som benyttes, men er dayfet i de evrige for
oversiktens skyld.

Ved hver figur ligger en tabell med aktivitet for den aktuelle flykategori og type operagon. Alle
figurer er i malestokk 1:125.000 unntatt den siste som er i 1:100.000.
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Figur 7-1

destinasjonsgrupper.

Avgangstraséer inklusive spredetraséer for jetfly mot alle

ACcat TO LA DepDestGroup SumOper

ACcat TO LA DepDestGroup SumOper

J0 TO Ser

J1 TO Lokal
Ji TO Ser

J1 TO Sarast
Ji TO Vest
J1 TO st

J2 TO Lokal
J2 TO Ser
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J2 TO Vest

J2 TO
TO
TO
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TO
TO

'_\
~NRONORNERA

R R R R RAR AR

st 20
Kvb 56
L okal 24
Os 1
Ser 5958
Sorast 2149
Tro 2516
Vest 936
Vig 963
st 8116
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destinasjonsgrupper.

ACcat TO LA DepDest SumOper
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Landingstraséer inklusive spredetraséer for jetfly fra alle

ACcat TO LA DepDest SumOper

J2 LA st 19
J3 LA Kvb 49
J3 LA Lokal 25
J3 LA Os 4
J3 LA Ser 5988
J3 LA Sarast 2116
J3 LA Tro 2461
J3 LA Vest 945
J3 LA Vig 971
J3 LA st 8181
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Figur 7-3 Avgangstraséer for offshore helikopter.
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Figur 7-4 Landingstraséer for offshore helikopter.
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Figur 7-5

Avgangstraséer for turboprop fly mot alle destinasjonsgrupper.

ACcat TO LA DepDestGroup SumOper

ACcat TO LA DepDestGroup SumOper

TO Kvb 114
TO Lokal 97
TO Sar 746
TO Sarast 405
TO Tro 99
TO Vest 98
TO Vig 231
TO st 302
T2 L okal 1
T2 Sar 252
T2 Sarast 8
T2 Tro 1

T2 TO Vest 2
T2 TO Vig 1
T2 TO Dst 92
T3 TO Flo 1438
T3 TO Kvb 2120
T3 TO Lokal 22
T3 TO Sar 2565
T3 TO Sorast 3792
T3 TO Tro 585
T3 TO Vest 1019
T3 TO Vig 584
T3 TO Dst 120
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Landingstraséer for turboprop fly fra alle destinasjonsgrupper.
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Figur 7-7  Avgangstraséer for smafly (GA) fra alle destinasjonsgrupper.

ACcat TO LA DepDestGroup SumOper
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Landingstraséer for smafly (GA) fra alle destinasjonsgrupper.
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Figur 7-9

Avgangstraséer for helikoptertrafikk mot alle destinasjonsgrupper

pa land.
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Figur 7-10 Landingstraséer for helikoptertrafikk fra alle destinasjonsgrupper

pa land.
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ACcat TO LA DepDestGroup SumOper

H TG Lokal 52
PO TG Lokal 2647
T0 TG Lokal 83
T3 TG Lokal 28

Det er ikke vist spesielle kart for traséer nér ny parallell bane er etablert. | beregningen legges det
da til grunn at trafikk fra og mot sar og serest med jetfly flyttes til den nye rullebanen.
Trasémansteret parallellforskyves da kun til denne rullebanen uten endringer for gvrig.

7.5 Flygeprofiler

Beregnet stay fra flytrafikken vil i stor grad vaae avhengig av flyenes hgyde, hastighet og
motorbruk under landing og avgang. Informagon om dette beskrives i NORTIMs datasett for
flygeprofiler. Disse reflekterer vanlige prosedyrer for norske flyplasser. For avganger tar disse
hensyn til at avgangsvekten for flyene typisk vil variere med avstanden til destinasjonen. For
landinger benyttes vinkel pa glidebane som parameter for profilene.

Landinger til bane 17 er lagt inn med glidebanevinkel 3.1 grader. Til bane 35 benyttes 3 graders
glidebanevinkel. Mindre og mellomstore helikopter er lagt inn med 6 graders innflygning.

Offshore helikopter har spesielle hgydeprofiler bade for inn- og utflyging. Disse er levert av
Avinor og basert pa opplysninger fra operatarselskapene etter en gjennomgang og endring av
prosedyrene for & minske stay fra disse operasonene. S92, som er det mest steyende, kommer
inn over land frafeltenei 2000 fots hayde, tilsvarende 610 meter. 5 NM fralanding, tilsvarende ca
9 km, starter gjennomsynkning med en glidebanevinkel pd om lag 3.7 grader. Den andre
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helikoptertypen, AS332 ligger i 2000 fot til ndr den kommer inn over land, gar ned til 1500 fot fra
ca 15 k fer landing og starter nedstigning fra denne hgyden ca 7 km far landing med samme
glidebanevinkel som S-92.

Ved avgang klatrer S-92 til 2000 fot hayde, som oppnas etter ca 5 km utflgyet distanse. Denne
hgyden holdes utover og det er lagt inn en hastighetsbegrensning til 120 knop inntil kystlinja
passeres, i profilen her etter ca 10 NM, 18.5 km. Ogsa her er det lagt inn at AS332 flyr ut i 2000
fot.

Hgyde i landingsrunden er satt til 1000 fot.
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8. SKALERINGAV TRAFIKK

Skalering av trafikk benyttes for & tilpasse datagrunnlaget til de scenarier som skal beregnes.
Skalering kan benyttes i flere lag og kapitlet dokumenterer hvilke av disse som er benyttet og
hvilke potensielle som ikke er benyttet. Dagens situasjon er s naa komplett i datagrunnlaget at
det ikke er funnet grunn til a skalere dette med annen faktor enn 1.

Det gjares ikke separate beregninger for sivil og militegr trafikk, siden sistnevnte er sa
sparsommelig i omfang.

8.1 Trafikkskalering etter flytype

For 10 ars prognose fram til 2016, skal heyt alternativ i ref [22] benyttes. Dette gir 2,7 % arlig
vekst pa rute- og chartertrafikk og 0,8 % arlig vekst pa den evrige sivile trafikk. Dette gir
skaleringsfaktor pa henholdsvis 1,3053 og 1,0829 i forhold til grunnlaget fra 2006.

Arlig vekstrate i prognosen er uendret fram til 2020 for deretter fram til 2050 endrestil 2,0 % for
rute- og chartertrafikk og 0,9 % for den gvrige trafikk. Dette gir skaleringsfaktor for 2050 pa
henholdsvis 2,6302 og 1,4844 i forhold til 2006.

| perspektivet for 2050 er det forutsatt at MD80 familien av jetfly er erstattet med en mer moderne
og mindre stayende flate. | beregningene er dette simulert ved at alle MD8O0 variantene er erstattet
med B737-700 og -800.

Militea trafikk skaleres med faktor 1 for alle scenarier.

8.2 Trafikkskalering etter prosedyrer og traséer

TG bevegelser skaleres med 0.5 siden de er oppfart med korrekt antall bade i filen for landinger
og avganger. (Se fotnote til Tabell 5-1.)

8.3 Trafikkskalering etter tidspunkt
Det er ikke foretatt skalering av trafikken i forhold til tidspunkt pa degnet..
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9. BEREGNINGSPARAMETERE

9.1 Beregningsenheter

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

9.2 Beregning i enkeltpunkter

Det gjares punktberegninger i koordinatpunktene for ale stayemfintlige bygninger innenfor
beregningsomrédet for dagens situason og 10 &rs prognosen. Bygningsdata fra Norges
Eiendommer er oppdatert pr 2007-04-14.

9.3 NORTIM beregningskontroll

Beregningene foretas med en opplasning pa 512 fot (ca 156 meter) mellom hvert punkt med
mottakerhgyde 4 meter over bakken. For alle beregningene tas det hensyn til topografien.

Datagrunnlag kombinert med beregningsopplasning styrer i stor grad sterrelsen pa beregningene.
De tre scenariene har etter preprosessering den kompleksitet som er vist i den faglgende tabell.

Tabell 9-1 Antall staykilder for hvert scenario.

Scenario  Antall flights Antall delkilder

2006 5848 211604
2016 6229 224810
2050 7038 253769

En flight er her en unik kombinason av stgydatasett, trasé og hayde-/hastighetsprofil med et
antall bevegelser som er gitt av grunnlaget. Flighten segmenteres i linjestykker som utgjer
delkildene.
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10.RESULTATER RELATERT TIL RETNINGSLINJE T-1442

Resultatene av steyberegningene vises i form av kurver pa kart. Det vises ett kart for hver
stgyenhet som inngédr i grunnlaget for konstrukgon av steysonekart etter T-1442, dvs for Lgen 09
Lsas (MFN2s.07). Alle resultater gjelder samlet for sivil og militag trafikk.

Ettersom Flesland kun har sporadisk militaa trafikk, er det ikke gjort separate beregninger for
sivil og militaa trafikk, kun for samlet trafikk.

10.1 Dagens situagon 2006
| beregningen av staykoter for dagens situasjon er det beregnet for i alt 10.224 punkter pa bakken.
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Figur 10-1 Dggnekvivalent stgyniva for dagens situasjon. Kotene er Lgen pa 52
0g 62 dBA. M 1:125.000.
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Figur 10-2 Maksimumsniva pa natt for dagens situasjon. Kotene viser Lsas pa

80 og 90 dBA. M 1:75.000.

Ved sammenstilling av resultatene skal Lpen 52 dBA og Lsas 80 dBA legges over hverandre og
unionen av de to arealene danner gul steysone. Red st@gysone er pa samme mate unionen av
arealet innenfor Lpey 62 dBA 0g Lsas pa 90 dBA. Det fremgdr av de to resultatene at stgysonene

vil vaae bestemt av L

DEN aene.
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Figur 10-3 Stgysoner for dagens situasjon.

Arealet av stgysonene visesi tabells form og inkluderer ogsa areal som ligger over §@.
Tabell 10-1 Areal innenfor stgysonene for dagens situasjon.

Steysone Ared
Gul 40.39 km?*
Red 6.06 km?
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10.2 10 arsprognose 2016
Staykoter for 10 ars prognosen er basert pa beregning for i alt 12.432 punkter pa bakken.

og 62 dBA. M 1:125.000.
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Figur 10-5 Maksimumsniva pa natt for 10 ars prognosen. Kotene viser Lsas pa
80 0g 90 dBA. M 1:75.000.

Det fremgér av de to resultatene at ogsa her vil steysonene vaae bestemt av Lpen.
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Sammenligning mellom Figur 10-3 og Figur 10-6 viser at prognosen gir sterst steysoner. Figur
10-6 er derfor det staysonekartet som skal legges til grunn for arealplanlegging av kommunene
som er bergrt. Stgysonene ligger i det vesentlige i Bergen kommune, men har ogsa landareal
innenfor Sund og Fjell kommune.

Tabell 10-2 Areal innenfor stgysonene for 10 ars prognosen.

Steysone Ared
Gul 46.19 km?®
Red 7.78 km?
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10.3 Perspektiv 2050

For langtidsperspektivet er det i alt beregnet stay for 16.352 punkter pa bakken, som grunnlag for
atrekke konturlinjer.

L
F\x o
\ ‘g

R e (W
V-’g//‘ ! Bl

=

Figur 10-7 Dggnekvivalent niva Lpgy for langtidsperspektivet. Kotene viser
Lpen 52 0g 62 dBA. M 1:150.000.
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Figur 10-8 Maksimumsniva pa natt for langtidsperspektivet. Kotene viser Lsas
pa 80 og 90 dBA. M 1:75.000.

Det fremgér av de to resultatene at ogsa her vil steysonene vaae bestemt av Lpen.
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Figur 10-9 Stgysoner for langtidsperspektivet. M 1:150.000.

Tabell 10-3 Areal innenfor stgysonene for langtidsperspektivet.

Steysone Aredl
Gul 72.65 km?
Red 13.66 km?
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11.RESULTATER RELATERT TIL FORURENSINGSFORSKRIFTEN

| dette kapittel vises beregninger relatert til forurensningsforskriften i form av kotekart og tabeller
med antall bergrte steyamfintlige bygninger. Beregningene gjares for dagens situasion og 10 ars
prognosen.

11.1 Innendgrs stgyniva — K artlegging og tiltak

| forhold til krav om kartlegging av innenders steyniva henvises til bakgrunnsbeskrivelse i
kapittel 3.4. Beregningene med NORTIM gjelder bare for utendars steyniva i frittfelt, men kan
omsettes til innendars niva for de darligste stayisolerte boliger som likevel har standard utfarelse,
ved hjelp av Tabell 3-2. | falge denne tabellen skal kartleggingsgrense for boliger for Flesland sitt
vedkommende tilsvare et utendars niva pa L eqan pa 61 dBA.

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

7T

] » J;f,/,; g
A A~ T ) GenN L0 =% /\{irx/

Figur 11-1 Kartleggingsgrenser for dagens situasjon. Kotene viser Legoan 58, 61
0g 68 dBA. M 1:75.000.
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Figur 11-2 Kartleggingsgrenser for 10 ars prognosen. Kotene viser Legsn 58, 61

0g 68 dBA. M 1:75.000.

Innenfor beregningsomradet er det gjort punktberegninger pa ale bygninger som er definert som

steyamfintlige i forskriften. De falgende tabeller viser antall bygninger som er funnet innenfor de
treintervall som er vist i figurene.

Tabell 11-1 Antall bygninger innenfor kartleggingsgrenser for dagens situasjon.

Limits NoOfResidences NoOfSchoolBuildings NoOfHealthinstitutions
58-61 126 4 0
61-68 152 1 0

68- 11 0 0

Tabell 11-2 Antall bygninger innenfor kartleggingsgrenser for 10 ars prognosen.

Limits NoOfResidences NoOfSchoolBuildings NoOfHealthlnstitutions
58-61 202 1 0
61-68 193 4 0
68- 16 0 0
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Adresselister for bygningene er produsert og overlevert oppdragsgiver. Listene er unntatt
offentlighet. Disse, sammen med en undersgkelse av fasadeisolagon pa hver bygning, vil danne
grunnlag for behovsutredning og planlegging av tiltak der det er pakrevd. Dette utredes ikke
naamere i denne rapport.

11.2 Srategisk stgykartlegging

Strategisk steykartlegging gjennomferes i henhold til forurensningsforskriften, ref [17], kapittel 5,
del 1l og forskriftens vedlegg 2. Den strategiske stgykartleggingen omfatter i tillegg til de
beregninger som er vist i kapittelet foran, ogsa kartlegging av utenders stgynivai gitte intervall.

11.2.1 Kartlegging av utender s stgyniva

Minstekrav til staykartlegging utenders omfatter tabeller og kart med stgykoter. Resultatene er
giennomgétt i dette kapittel i den rekkefalge de er nevnt i forskriftens vedlegg 2. Beregningene er
gjort for dagens situasjon og 10 ars prognosen.

Farste punkt i forskriften er en oversikt som viser andéatt antall personer som bor i boliger som
eksponeres for stgy med verdier av Lqen | hvert av falgende intervaler: 55-59, 60-64, 65-69, 70-
74, > 75. Antall bygninger beregnes farst. Deretter, ut fra et fylkegustert, gjennomsnittlig antall
personer bosatt pr boligtype, anslas antall berarte personer.

Tabell 11-3 Antall mennesker bosatt, antall boliger, skolebygninger og
helsebygninger innenfor intervaller av Lge, for dagens situasjon.

Limits NoOfPeople NoOfResidences NoOfSchoolBuildings NoOfHealthInstitutions

50-55 5590 2045 23 0
55-60 2136 825 2 0
60-65 619 235 4 0
65-70 297 111 1 0
70-75 35 13 0 0
> 75 0 0 0 0

Tabell 11-4 Antall mennesker bosatt, antall boliger, skolebygninger og
helsebygninger innenfor intervaller av Lge, for 10 ars prognosen.

Limits NoOfPeople NoOfResidences NoOfSchoolBuildings NoOfHealthInstitutions

50-55 6539 2432 28 1
55-60 2420 928 2 0
60-65 936 359 4 0
65-70 357 134 1 0
70-75 61 22 0 0
> 75 0 0 0 0
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Dernest skal det fremlegges oversikt som viser anslatt samlet antall personer som bor i boliger
som eksponeres for stay med verdier av Lnign: i hvert av falgende intervaller: 50-54, 55-59, 60-64,
65-69, > 70. Lnigh: €r et 8-timers ekvivalentniva pa natten mellom ki 23 og kI 07.

Tabell 11-5 Antall mennesker bosatt, antall boliger, skolebygninger og
helsebygninger innenfor intervaller av Lyign: for dagens situasjon.

Limits NoOfPeople NoOfResidences NoOfSchoolBuildings NoOfHealthiInstitutions
4

50-55 500 189 0
55-60 253 94 1 0
60-65 18 7 0 0
65-70 0 0 0 0
>70 0 0 0 0

Tabell 11-6 Antall mennesker bosatt, antall boliger, skolebygninger og
helsebygninger innenfor intervaller av Lyigy for 10 ars prognosen.

Limits NoOfPeople NoOfResidences NoOfSchoolBuildings NoOfHealthInstitutions

50-55 695 267 4 0
55-60 348 130 1 0
60-65 46 17 0 0
65-70 0 0 0 0
> 70 0 0 0 0

Tabellene over gir ogsa svar pa antall skolebygninger og helseinstitusjoner som faller innenfor de
viste intervaller. Det gis imidlertid ikke svar pa hvor mange av de boligene som er talt opp, som
har enten spesielle lydisolasionstiltak eller har tille fasade i forhold til steykilden. Grunnlag for
dlike opplysninger mangler.

Forskriften ber ogsd om at det samlede areal (i km?) av de omréder som utsettes for Lge, -verdier
over henholdsvis 55, 65 og 75 dB skal angis.

Tabell 11-7 Samlet areal innenfor gitte koteverdier av Lge, for dagens situasjon.

Lgen (ABA) Samlet areal (km?)

> 55 42,66
> 65 5,93
> 75 0,80

Som supplement til tabellene skal det vises kart med tilsvarende staykoter. Pa disse kartene er det
ogsa krav om at tettsteder og byer innenfor intervallene markeres og navngis. Dette lar seg
forelgpig ikke realisere i NORTIM siden programvare som benyttes ikke stetter import av navn i
kartene.

De falgende figurene viser de etterspurte staykonturer for dagens situasion og 10 ars prognosen.
Felles for kartene er at det er 5 dB trinn mellom konturene.
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Figur 11-3 Lgen 50 — 75 dBA for dagens situasjon. M 1:150.000.
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Figur 11-4 Lge, 50 — 75 dBA for 10 ars prognosen. M 1:150.000.
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Figur 11-5 Lyign 50-65 dBA Figur 11-6 Lnight 50 — 70

for dagens situasjon. M dBA for 10 ars prognosen.
1:75.000. M 1:75.000.

Det siste kravet i forskriftens vedlegg er differansekart mellom dagens situasjon og fremtidige
scenarier. Det er her valgt a vise dlike differansekart bade for Lgen 09 Lnighe mellom dagens
situasjon og 10 ars prognosen.
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Figur 11-7 Differansekart for Lqe, mellom dagens situasjon og 10 ars
prognosen. M 1:100.000.

Differansekartet er begrenset til a vise det omradet som er beregnet for a generere staysonekartene
som er vist foran. Det betyr at enkelte omréder pa kartet ikke er beregnet fordi staynivaene der er
salave at de ligger godt unna st@ysonene. | randsoner ut mot disse omradene vil det veare markert

stor differanse mellom de to scenarier. Dette skyldes at omradet her bare er beregnet i det scenario
som har mest trafikk.
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Figur 11-8 Differansekart for Lnig mellom dagens situasjon og 10 ars
prognosen. M 1:100.000.

Differansekartene gir en indikasion pa at det farst og fremst er omrader langs forlenget senterlinje
som far starst gkning bade pa natt og for det dagnekvivalente nivaet. Det er her rutetrafikken
dominerer og det er den som forventes & ha sterste vekst. Det framgar av kartene at sterste gkning
er mindre enn 1.4 dB for begge maeenheter.

11.2.2 Handlingsplan

Deler av handlingsplan som er relevant for denne rapport er alerede illustrert i og med at nye
steyforebyggende prosedyrer for helikopter er tatt inn i hovedberegningene. Det gjares ikke
Separate presentagjoner av effekten av disse.
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12.ANDRE RESULTATER

| kapittelet foran er det vist resultater som gjelder anslatt antall personer som er bosatt i omrader
med gitte stayniva. Beregningene som er gjort innholder ogsa resultater for andre steyenheter enn
de som vises her. Alle resultater foreligger pa SOSI filformat og leveres oppdragsgiver pa
elektronisk form. De avrige er ikke vist her av plasshensyn og ut fra enske om & begrense
omfanget av resultatfigurer.

12.1 Antall mennesker bosatt innenfor LEQ 50 dBA

For & sammenligne med tidligere resultater er det ogsa foretatt en telling av antall personer som
har Leqan 50 dBA eller hayere stayniva utenfor sin bolig for dagens situasjon og 10 &rs prognosen.
Til sammenligning er det lagt ut en kolonne fra forrige beregning for Flesland hvor
prognosetallene for 2014 er tatt med.

Tabell 12-1 Antall mennesker bosatt innenfor flatt dggnekvivalent, A-veid
lydniva pa 50 dBA.

Limits NoOfPeople NoOfPeople NoOfPeople

2006 2016 2014, ref [21]
50-55 3326 4290 2685
55-60 1450 1707 1646
60-65 407 441 483
65-70 150 198 51
70- 3 8 0
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Vedlegg 1 Flytyper og destinas oner
| dette vedlegget er det gitt en ytterligere beskrivelse av datagrunnlaget og hvordan det er
bearbeidet som en dokumentason av prosessen. Denne dokumentasjonen gir grunnlag for
kvalitetskontroll dels av den manuelle og dels av den automatiserte bearbeiding som er foretatt.
Den gir ogsa grunnlag for a rekonstruere bearbeiding og beregning.

Tabell 13-1 Flytyper i journal og antall bevegelser pr type.

ACtype TO LA SumOper ACtype TO LA SumOper ACtype TO LA SumOper
*xkk LA 1 AT72 LA 2 B738 TO 1628
A109 LA 833 AT72 TO 2 B739 LA 2
A109 TO 844 ATP LA 342 B739 TO 1
Al124 LA 2 ATP TO 342 B752 LA 29
Al124 TO 2 BO6 LA 3 B752 TO 29
A310 LA 4 BO6 TO 3 B753 LA 1
A310 TO 6 B105 LA 4 B753 TO 1
A320 LA 131 B105 TO 4 B762 LA 1
A320 TO 131 B209 LA 1 B762 TO 1
A321 LA 171 B209 TO 1 B763 LA 1
A321 TO 171 B212 LA 12 B763 TO 1
A332 LA 4 B212 TO 8 BE10 LA 193
A332 TO 4 B214 LA 4 BE1I0O TO 193
A333 LA 15 B214 TO 6 BE20 LA 685
A333 TO 15 B350 LA 3 BE20 TG 60
A748 LA 2 B350 TO 3 BE20 TO 679
A748 TO 2 B461 LA 1 BE24 LA 2
AC90 LA 5 B461 TO 1 BE24 TO 2
AC90 TO 5 B462 LA 115 BE30 LA 2
ALO2 LA 1 B462 TO 111 BE30 TO 2
AN12 LA 9 B463 LA 2 BE33 LA 2
AN12 TO 9 B463 TO 2 BE33 TO 2
AN26 LA 16 B703 LA 2 BE36 LA 1
AN26 TO 16 B703 TO 2 BE36 TO 1
AS32 LA 3509 B722 LA 1 BE40 LA 7
AS32 TG 10 B722 TO 1 BE4O TO 7
AS32 TO 3509 B732 LA 1 BE55 LA 3
ASS0 LA 71 B732 TO 1 BES5 TO 3
AS50 TO 72 B733 LA 5954 BE58 LA 16
ASS5 LA 4 B733 TO 5950 BES8 TO 16
AS55  TO 5 B734 LA 733 BEGO LA 1
ASE5 LA 5 B734 TO 731 BEGO TO 1
AS65 TO 5 B735 LA 7268 BE9S LA 2
ASTR LA 1 B735 TO 7266 BE9S TO 2
ASTR TO 1 B736 LA 1137 BE9L LA 12
AT43 LA 1947 B736 TO 1135 BEOL TO 12
AT43 TO 1949 B737 LA 1883 BN2P LA 1
AT45 LA 1 B737 TO 1894 BN2P TO 1
AT45 TO 1 B738 LA 1628 BSTP LA 55
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ACtype TO LA SumOper ACtype TO LA SumOper ACtype TO LA SumOper
RJIH TO 14 SF25 TO 16 TAMP LA 1
Rv4 LA 2 SF34 LA 21 TAMP TO 1
Rv4 TG 2 SF34 TO 22 TBM7 LA 3
Rv4 TO 1 SH33 LA 5 TBM7 TO 3
RV6 LA 3 SH33 TO 5 TEAL LA 1
RV6 TO 3 SR20 LA 3 TOBA LA 17
S330 LA 1 SR20 TO 3 TOBA TO 17
S330 TO 1 SR22 LA 3 TRIN LA 4
61 LA 28 SR22 TO 3 TRIN TO 5
61 TO 26 SW2 LA 124 ULAC LA 1
S76 LA 1 SwW2 TG 14 YK40 TO 1
S76 TO 1 SW2 TO 125 YK42 LA 7
S92 LA 4756 SW3 LA 6 YK42 TO 7
S92 TG 40 SW3 TO 6 YK52 LA 20
S92 TO 4755 SW4 LA 74 YK52 TO 21
SB91 LA 17 SwW4  TO 72 2777 LA 2
SB91 TO 15 T154 LA 2 2777 TG 2
SC01 LA 1 T154 TO 2 AA5 LA 4
SCO01 TO 1 T6 LA 1 AA5 TO 4
SF25 LA 14 T6 TO 1

Falgende tabell angir hvilke benevnelser for flytyper som er registrert i den elekstroniske journal
og som er forskjellig fra typebetegnelse i databasen til NORTIM. For & kunne beregne
steyutslippet fra disse er det ngdvendig & oversette disse benevnelsene til faste flytypebetegnel ser
for hvilke det eksisterer sikre data for stayutslipp. Data for stayutslipp fra disse flytypene finnesi
NORTIMs database. | tabellen viser ACtype til oppferingen i tarnjournalen, mens NewCAtyp er
motsvarende oppfaring i Nortims database.

Tabell 13-2 Substitusjoner av flytypebetegnelser fra ICAO koder til databasens
koder (der disse er ulike).

ACtype NewACtyp ACtype NewACtyp ACtype NewACtyp
*kok K GASEPF AS65 MHEL B703 707320
A109 A109K2 ASTR |A1125 B722 727200
A124 74720B AT43 DHC830 B732 737QN
A321 A32123 AT45 DHC830 B733 737300
A332 A330 AT72 HS748A B734 737400
A333 A33034 ATP HS748A B735 737500
A748 HS748A B0O6 B206L B736 737700
AC90 CNA441 B105 LHEL B737 737700
ALO2 LHEL B209 GASEPF B738 737800
AN12  L188 B214 THEL B739 737800
AN26  CVR580 B350 DHC6 B752 757PW
AS32 SA330 B461 BAE146 B753 757300
AS50 SA350 B462 BAE146 B762 767CF6
AS55 SA355 B463 BAE146 B763 767300
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ACtype NewACtyp ACtype NewACtyp ACtype NewACtyp
BE10 CNA441 CL60 CL600 GLF5 GV
BE20 DHC6 COL4  GASEPV H25A LEAR25
BE24 GASEPF CP32 GASEPF H25B LEAR35
BE30 DHC6 CRJ1 CL600 H500 H500D
BE33 GASEPV CRJ2 CL601 HR10  GASEPF
BE36 GASEPV D228 DHCG6 IL96 747200
BE40 LEAR35 D328 DHCS8 J328 CL600
BES5 BEC58P DA40  GASEPV JABI GASEPF
BES8 BECS58P DDDD GASEPF JS31 DHC6
BEGO BEC58P DEFI BEC58P JS32 DHC6
BE9S BECS58P DH8A  DHCS8 KA27  MHEL
BESL CNA441 DH8C DHC830 LJ35 LEAR35
BN2P  BECS58P DH8D DHC830 LJ4S LEAR35
BSTP  THEL DIMO GASEPV LJ55 LEAR35
C130 C130HP DR10  GASEPF LJ60 LEAR35
C140 CNA172 DR40  GASEPF LNC2  GASEPF
C150 CNA172 DVv20 GASEPV LYNX  MHEL
C152 CNA172 E110 DHC6 M20P  GASEPV
C160 HS748A E120 EMB120 M20T  GASEPV
C170 CNA172 E121 DHC6 MCR1 GASEPF
C172 CNA172 E135 CL600 MD87 MD81
C177 CNA172 E145 EMB145 MF17  GASEPF
C180 CNAZ206 E3CF DC870 MICO  CNAS500
C182 CNA206 E3TF DC870 MU2 DHC6
C185 CNAZ206 EC20 LHEL 01 CNA172
C206 CNA206 EC35 LHEL P210 CNA206
C208 CNA20T ECHO GASEPF P28A GASEPF
C210 CNA206 EH10 THEL P28R GASEPV
C212 HS748A ENZ28 R22 P28T GASEPV
C25A CNAS500 F100 F10062 P3 L188
C30J C130 F16 F16N PAGT GASEPV
C310 BEC58P F27 HS748A P68 BECS58P
C340 BECS58P F28 F28MK?2 P68T CNA441
C414 BEC58P F2TH FAL20 PA18 GASEPF
C421 BECS58P F406 CNA441 PA32 GASEPV
C441 CNA441 F50 DHC830 PA34 BECS58P
C500 CNAS00 F60 DHC830 PA38 GASEPF
C501 CNAS500 F70 F10062 PA46 GASEPV
C525 CNAS00 F900 FALZ20 PAY 2 CNA441
C550 MU3001 FA10 FAL20 PAY3 CNA441
C551 MU3001 FA20 FALZ20 PAY 4 CNA441
C560 MU3001 FA50 FAL20 PC12 GASEPV
C56X MU3001 FDCT  GASEPF PRM1 CNAS500
C650 CIT3 GA7 BECS58P PTS1 GASEPF
C750 CL600 GALX Gl PUMA THEL
C77R GASEPF GAZL SA341 R44 R22

Cl1 GASEPF GLEX SABRS80 RALL GASEPV
CL30 CL600 GLF4  GIV RF3 GASEPF
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ACtype NewACtyp ACtype NewACtyp ACtype NewACtyp
RF4 GASEPF SF34 SF340 TBM7  GASEPV
RF5 GASEPF SH33 SD330 TEAL  GASEPV
RJ1H BAE146 SR20 GASEPF TOBA  GASEPV
Rv4 GASEPF SR22 GASEPF TRIN GASEPF
RV6 GASEPF SwW2 DHC6 ULAC GASEPF
S330 LHEL SW3 DHCG6 YK40 727100
61 THEL SwW4 DHC6 YK42 727100
SBI1 GASEPF T154 727D17 YK52  GASEPV
SCO1 GASEPF T6 GASEPV 2777  GASEPF
SF25 GASEPF TAMP  GASEPF AAS5 GASEPF

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

Tabell 13-3 Flytyper, gruppering og motorinstallasjon.

NewACtyp Accat Englinstall NewACtyp Accat Englinstall
707320 J1 W BEC58P PO P
727100 Nik R C130 T3 T
727200 J1 R C130HP TO T
727D17 2 R CIT3 J3 R
737300 33 w CL600 J3 R
737400 33 w CL601 J3 R
737500 J3 w CNA172 PO P
737700 33 w CNA206 PO P
737800 33 w CNA20T PO P
7370QN 2 w CNA441 TO T
747200 J33 w CNAS500 J3 R
74720B 33 w CVR580 TO T
757300 33 w DC870 J3 w
757PW 33 w DHC6 TO T
767300 33 w DHC8 T3 T
767CF6 33 w DHC830 T3 T
A109K?2 H H EMB120 T3 T
A310 J3 w EMB145 J3 R
A320 J33 w F10062 J3 R
A32123 33 w F16N Jo F
A330 J33 w F28MK2 2 R
A33034 33 w FAL20 2 R
B206L H H GASEPF PO P
B212 H H GASEPV PO P
BAE146 J3 W Gll J2 R
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NewACtyp Accat Englinstall NewACtyp Accat Englinstal
GlvV J3 R PA31 PO P
GV J3 R R22 H H
H500D H H S76 H H
HS748A T2 T S92 H H
IA1125 J3 R SA330 H H
L188 TO T SA341 H H
LEAR25 2 R SA350 H H
LEAR35 J3 R SA355 H H
LHEL H H SABRS80 J2 R
MD81 J3 R SD330 T3 T
MD82 J3 R SF340 T3 T
MD83 J3 R THEL H H
MHEL H H

MU3001 3 R

PA30 PO P

Destinagjonene for flyging er samlet i grupper etter hvilken himmelretning destinasjonene ligger i
forhold til Flesland. Utover generell himmelretning brukes betegnelsene Flo for Florg, Kvb for
Kvernberget, Os for en destinagion i Os kommune, Stat for Statfjordfeltet, Tro for Trondheim, Vig
for Vigraog Lokal for lokal trafikk omkring Flesland. | tillegg viser tabellen enheten StagelLength
(SL) som er en indikator for avstanden til destinasgonen, som igjen bestemmer flyets stigeprofil
under avgang. Avstand deles inn i intervaller der SL 1 er inntil 500 Nautiske Mil, SL 2 er 500 —
1000 NM, SL 3 er 1000 — 1500 NM, SL 4 er 1500 — 2500 NM, SL5 er 2500 — 3500 NM, SL6 er
3500 — 4500 NM og SL7 er over 4500 NM.

Tabell 13-4 Gruppering av destinasjonsbetegnelser fra ICAO koder i retninger.

NewDepDest DepDestGroup Stagel ength NewDepDest DepDestGroup Stagel ength
BIAR Vest 2 EDDC Sarast 2
BIEG Vest 2 EDDF Seragst 2
BIHN Vest 2 EDDG Serast 2
BIKF Vest 2 EDDH Sergst 2
BIRK Vest 2 EDDI Serast 2
CYFB Vest 6 EDDK Sergst 2
CYQX Vest 6 EDDL Serast 2
CYUL Vest 6 EDDM Serast 2
CYYT Vest 6 EDDN Serast 2
DTMB Sar 4 EDDP Seragst 2
EBAW Ser 2 EDDS Serast 2
EBBR Sar 2 EDDV Sergst 2
EBKT Ser 2 EDDW Serast 2
EBLG Ser 2 EDFC Sarast 2
EBMB Ser 2 EDFE Serast 2
EBOS Ser 2 EDFH Sarast 2
EDAH Serast 2 EDGS Serast 2
EDDB Sergst 2 EDHK Sergst 2
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NewDepDest DepDestGroup Stagel ength

NewDepDest DepDestGroup Stagel ength
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Vig
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ENCN
ENDI
ENDU
ENEG
ENEK
ENEV
ENFA
ENFB
ENFG
ENFL
ENFR
ENFY
ENGA
ENGC
ENGM
ENHA
ENHD
ENHF
ENHK
ENHM
ENHN
ENHS
ENHV
ENJB
ENKB
ENKJ
ENKL
ENKR
ENLI
ENLK
ENML
ENNK
ENNM
ENNO
ENOA
ENOC
ENOL
ENOV
ENQA
ENQB
ENQC
ENQD
ENQE
ENQF
ENQG
ENQK
ENQO
ENQR

Sor
Sorgst
Vig
st
Vest
Vig
Kvb
Stat
Dst
Flo
Vest
Sorgst
Stat
Stat
st
st
Sar
Vig
Vig
Vest
st
st
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st
Kvb
st
st
Tro
Sar
Vig
Kvb
Kvb
Kvb
Sorgst
Vest
Vest
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Vig
Stat
Stat
Stat
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Vest
Stat
Stat
Stat
Vest
Stat

ENQS
ENQU
ENQV
ENRA
ENRG
ENRK
ENRM
ENRO
ENRV
ENRY
ENSB
ENSD
ENSE
ENSF
ENSG
ENSH
ENSK
ENSL
ENSN
ENSO
ENSR
ENST
ENTC
ENTO
ENUA
ENUL
ENVA
ENVF
ENVH
ENXG
ENXO
ENXP
ENXV
ENXW
ENZV
EPGD
EPKK
EPKT
EPSC
EPWA
EPWR
ESCM

Stat
Stat
Stat
Kvb
Vig
Kvb
Vig
st
st
st
Vig
Vig
Stat
Stat
Tro
Kvb
Vig
Vest
Sorgst
Ser
Vig
Kvb
Kvb
Sorgst
Kvb
Os®
Tro
Vest
Vest
Vest
Vest
Vest
Vest
Vest
Ser
Sorgst
Sorgst
Sorgst
Sorgst
Sorgst
Sorgst
st
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® ENUL benyttes som kode for flyplassen Ulven i Os
kommune hvortil det gér en del sméfly. | underlaget er
det imidlertid ogsd notert drgyt 2000 offshore
flyginger med helikopter pa denne destinasjonen (FLT
kode 4). Denne trafikken vil derfor bli lagt i
rutefaringer som falger megnsteret for offshore trafikk.
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ESDF
ESGG
ESGJ
ESGK
ESGL
ESGP
ESGR
ESGS
ESGT
ESGV
ESKB
ESKD
ESKM
ESKN
ESMC
ESMK
ESMQ
ESMS
ESMT
ESMX
ESNU
ESOE
ESOH
ESOK
ESOW
ESPA
ESSA
ESSB
ESSD
ESSF
ESSL
ESSP
ESST
ESSV
ESTF
ESTL
ETHC
ETMN
ETNG
ETNH
ETNW
ETSA
EVRA
EYPA
GCFV
GCLP
GCRR
GCTS

st
Sarast
Sorast
st
st
Sarast
st
st
Sorast
st
st
st
Dst
st
st
st
st
Sarast
st
st
Tro
Sarast
Dst
Sarast
st
Tro
st
st
st
st
Dst
st
st
Sarast
st
st

Sarast
Sarast
Sarast
Sarast
Sarast
Sarast
st
Dst
Sar
Sar
Sar
Sar

GMMX
GVAC
HESH
HLLT
KBGR
KCLE
KHPN
KTEB
LATI
LBBG
LBPD
LBWN
LCLK
LDDU
LDSP
LDZA
LEAL
LEBL
LECO
LELC
LEMD
LEMG
LEPA
LERS
LEST
LETO
LEVC
LEVD
LFAT
LFBL
LFBO
LFLB
LFLL
LFLS
LFML
LFMN
LFMP
LFOB
LFOK
LFOV
LFPB
LFPG
LFPO
LFPT
LFRB
LFSB
LFST
LFTH

ADDDANONNNNNNNNRRPRRPRPRPRRPRRPRRPRPRPRRPRRPRRPRPRPREPRPRRPRPRPRREPRPRRPRPRPRRERRRRPRERRERRERRRER

Sar
Sar
Sar
Sar
Vest
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LGAV
LGRP
LGSA
LGSR
LHBP
LICT
LIMC
LIME
LIML
LIPO
LIPR
LIPX
LIRA
LIRF
LIRN
LIRQ
LKPR
LLBG
LMML
LOWI
LOWS
LOWW
LPFR
LPMA
LPPD
LQBK
LRCK
LSGG
LSGS
LSZA

Sorgst
Sorgst
Sorgst
Sorgst
Sorgst
Sorgst
Sorast
Sorgst
Sorast
Sorgst
Sorgst
Sorgst
Sorgst
Sorgst
Sorgst
Sorgst
Sorgst
Sorgst
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Sorgst
Sorgst
Sorgst
Ser

Sor

Ser

Sorgst
Sorgst
Sorgst
Sorgst
Sorgst

3

NNNWWWWWWWWWANWWWWWWWWWWWNWWW

LSZF
LSZH
LSZR
LTAI
LTBJ
LTBS
LZIB
MUHA
MUVR
OMSJ
UKBB
UKDD
ULLI
ULMM
ULAA
UMMM
UMMS
UubD
UUEE
Uuuww
UWWWwW
XDTR
XNAO
XOCP
XSTD
XTRW
XVEN
ZBAA
27277

Sarost
Sarast
Sarost
Sarast
Sarost
Sarast
Sarost
Vest
Vest
Sarast
Dst
st
Dst
st
st
st
Dst
Dst
st
st
Dst
Vest
Vest
Vest
Vest
Vest
Vest
st
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