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SAMMENDRAG

Det er beregnet nye stgysoner for Tromsg Ilufthavn etter retningdlinje T-1442 fra
Miljaverndepartementet basert pa trafikken for 2006, en prognose for 2016 samt et langtidsperspektiv
for 2050. Beregningene er utfert med progranmet NORTIM, det norske flystayprogrammet som tar
hensyn til topografi ved beregning av lydutbredel se.

De nye stgysonene etter T-1442 ligger kun i Tromsg kommune.

| tillegg til st@ysonene knyttet til T-1442 er det gjort beregninger og opptellinger knyttet til
forurensningsforskriften
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1 INNLEDNING

Denne rapport er utarbeidet pa oppdrag for Avinor AS ved Tromsg lufthavn. Det er behov for &
oppdatere flystaysonekartet ved flyplassen av to grunner: Det gamle kartet fra 2000 [21] innehol dt
stay fra flytyper som ikke lengre er tillatt & bruke og det er kommet ny retningslinje fra
Miljaverndepartementet [7] som medfarer viktige endringer bade i beregningsgrunnlag og
resulterende staysoner.

Prosjektet med a oppdatere flystaysonekartet har vaat gjennomfart med lufthavnsjef Kjetil Bones
Larsen som ansvarlig hos oppdragsgiver og Kare H. Liasjg, OSL AS, som faglig kontaktperson.
Avinor sentralt har levert trafikkdata for 2006. Ved lufthavnen har lufttrafikktjenesten via
sefsflygeleder Stale Johnsen kvalitetssikret datagrunnlaget.

Ved SINTEF har progjektet veat bearbeidet av forskerne Rolf Tore Randeberg og Idar Ludvig
Nilsen Grangien med sistnevnte som progektleder. Progektansvarlig i SINTEF har veat
forskningssief Odd K. &. Pettersen.

Denne rapporten gjennomgdr bakgrunnen for bestemmelser i retningdinje T-1442 fra
Miljgverndepartementet og kommenterer ogsa noen forskjeller i forhold til den gamle
retningslinje T-1277. Videre er det lagt inn en dokumentasjon av datagrunnlaget for beregningene,
samt vist resultater. Det beregnes for dagens sitason og en tiars prognose som forskrevet i
retningslinjen. | tillegg gj@res en beregning for et trafikkperspektiv for 2050.
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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 forskningsmiljget.

2.1 Flystgyens egenskaper og virkninger

Flystay har en del spesielle egenskaper som gjer den forskjellig fra andre typer trafikkstay.
Varigheten av en enkelt steyhendelse er forholdsvis lang, nivavariasonene 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 bakgrunnsstey; 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.

2.1.1 Spvnforstyrrelse som falge 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 (sevndybde) 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 steyhendelser i savnperioden er ikke antallet sa kritisk lenger. Da er det
10 % sjanse for vekking dersom nivaene overstiger 53 dBA i soverommet.

212 Generel genanse som fglge av flystay

Generell staygenanse kan betraktes som en sammenfatning av de ulemper som en opplever at
flystayen medferer i den perioden man er vaken. De mest vanlige beskrivelser er knyttet til stress
og irritasjon, samt forstyrrelser ved samtale og lytting til radio, fjernsyn og musikk (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,
“gjennomsnittsnivaet”. Figur 2-2fra ref. [3] viser en gjennomsnitts middelkurve for de som ble
ansett som de mest palitelige av disse undersgkel sene. Antallet som faler seg “ sterkt forstyrret” av
flystay er relatert til den norske maleenhet ekvivalent flystayniva (EFN).

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

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

3.1 Mé&leenheter

En sammensatt stgyindikator, som pa en enkel mde skal karakterisere den totae
flysteybelastning, og derved vage en indikator for flest mulige virkninger, ma ta hensyn til
felgende faktorer ved stgyen: Niva (styrke), spektrum (farge), karakter, varighet, samt tid pa
degnet. Maleenheten for flystay ma i rimelig grad samsvare med de ulemper som vi vet flystay
medfarer. Et hgyt 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
lydnivamalinger i dBA. Enhetene ble definert i ref. [6] og lagt til grunn i retningslinjen fra 1984
og senere i 1999 [8]. Ved innfagringen av ny retningslinje i 2005 [7] ble enhetene erstattet med
henholdsvis L gen 0g L sas.

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

10 10

VEIEFAKTOR

TID PA DIFGHET

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

MFN var definert som det hgyeste A-veide lydnivad som regelmessig forekommer i et
observagonspunkt, og som klart kan tilskrives flyoperagoner. “Regelmessig” ble definert til en
hyppighet pa minimum 3 ganger per uke. | T-1277 ble det regnet separat maksimumsniva for natt
(22-07) og dag (07-22). MFN var ment a skulle gi utslag dersom maksimumsniva skulle gi sterre
ulemper enn det som beregnet ekvivalentniva skulle innebaae.
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Det nye maksimumsnivaet Lsas er i [7] definert som det lydniva ”som overskrides av 5 % av
hendelsene i lgpet 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 spvnforstyrrelse 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 starrelsen. Avklaringen i veilederen
medfarer 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 tréd med
uttalt intengon om at overgang fraMFN til Lsas aene ikke skulle medfare endringer.

3.2 Steysoner til arealplanlegging

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

3.21 Definigon av stgysoner

Staysonene defineres slik at det i ytterkant av gul sone kan forventes at inntil 10 % av en
gjennomsnitts befolkning vil fale seg sterkt plaget av stayen. Det betyr at det vil vaae folk som er
plaget av stay ogsa utenfor st@ysonene.

De to staysonene er i retningslinjen definert som vist i den fglgende tabell. Det fremgéar at hver
sone defineres med 2 kriterier. Hvis ett av kriteriene er oppfylt pa et sted, sa faller stedet innenfor
den aktuelle sonen — det er med andre ord et " eller” mellom kolonnene.

Steysone
Gul sone Rad sone
Utenders Utenders Utenders Utenders
Steykilde | stayniva stegynivai stayniva steynivai
nattperioden nattperioden
kl. 23 -07 kl. 23 -07
Flypla$ 52 Lgen 80 Lsas 62 L gen 90 Lsas

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

Sammenlignet med de 4 flystgysonene i T-1277 og tatt hensyn til at EFN kan vaae ca 1l dB hayere
enn Lqen, gar det frem at yttergrensen for gul sone ligger noe innenfor midten av den tidligere
staysone |. Yttergrensen for rad sone vil ligge noe innenfor midten av den gamle stgysone 111.
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3.2.2 Utarbeidelse av stgysonekart og implementering i kommunale planer

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

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

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

Felgende regler for arealutnyttelse er angitt i retningslinjen:

e rgd sone, naamest stgykilden, angir et omrade som ikke er egnet til steyfelsomme
bruksformal, og etablering av ny stgyfal som bebyggelse skal unngas.

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

3.3 Beregningsmetode

Vurdering av flystay etter Miljaverndepartementets retningslinjer gjeres kun mot staysonegrenser
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 sammenfaining av et omfattende antall madlinger. Under
forutsetning av at beregningsmodellen nyttes innenfor sitt gyldighetsomrade og at datagrunnlaget
gir en riktig beskrivelse av flygemgnsteret rundt flyplassen, sd ma det derfor gjegres meget lange
maleserier for & oppna samme presisjonsniva som det beregningsprogrammet gir.

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

3.3.1 Dimengoneringav 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 pd en antakelse om at sommeren
representerte den tid av aret da stgyen hadde sterst negative utslag i forhold til utenders aktivitet.
Ogsa det faktum at flere sover med dpent vindu om sommeren ble tillagt vekt.

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

Militaare gvel ser som forekommer minst hvert 2. ar, skal inngdi trafikkgrunnlaget.

! EU Directive 2002/49/EC Assessment and management of environmental noise
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3.3.2 Beregningsprogrammet NORTIM

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

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

Grensesnittet mellom operatar og program er betydelig forbedret slik at arbeidsbelastningen er
redusert til under det halve. Ngdvendige hjelpeprogram foretar statistisk behandling av
trafikkdata, forenkler innlesing av beregningsgrunnlaget og uttegning av kart og resultater.
Beregningsresultatene fremkommer som st@ykurver (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
sdledes 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 staydata for 2 flyfamilier [12]. Ved bruk av en liste over
substitutter for flytyper som ikke inngdr i databasen, kan det beregnes stey fra omlag 650
forskjellige typer fly. | tillegg er det mulig a legge inn brukerdefinerte data for fly- og
helikoptertyper som ikke er definert i databasen. | dlike situasioner hentes data fra andre
anerkjente kilder eller egne malinger.

3.4 Kartlegging i henhold til for skrift til forurensningsloven

Forskrift om grenseverdier for lokal luftforurensning og stay ble gitt ved kongelig resolugion 30.
mai 1997, med virkning fra 1. juli samme &r. Forskriften er hjemlet i forurensningsloven og ble
oppdatert i 2004 [17].

Forskriften fastsetter grenseverdier som skal utlgse kartlegging og utredning av tiltak. For stay er
kartleggingsgrensen satt til degnekvivalent niva (Laeqzan) pa 35 dBA innendegrs nar 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 gjeres forutsetninger om hvor stor steyisolasjon
(demping) husets fasader medfgrer for & kunne gjgre resultatene om til innendersniva
Fasadeisolasjon varierer med frekvensinnhold i stayen. Lave frekvenser (basslyder) gar lettere
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gjennom, mens haye 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 Stgymessig Minimum K artleggingsgrense
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

Digitalt kartunderlag er levert av Norkart med basis i Avinors avtale med Statkart. Kartunderlaget
er N50 og levert pa SOSI format, naamere beskrevet i den falgende tabell. | tillegg har Avinor
levert en SOSI fil med seneste endringer pa rullebanesystemet.

Tabell 4-1 Digitalt kartunderlag.

Name ICAO code OrigoEast OrigoNorth CoordSys CoordAxis Description
Tromsg ENTC 419000 7731000 7 34 Sosi fra Norkart

S
iy T

=)

D) F5p

Figur 4-1 Utsnitt av kartverk i malestokk 1:100.000.
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4.2 Digital terrengmodell
Digital topografi er levert av Avinor med en punkttetthet pa 50 ganger 50 meter i x/y-planet.

NORTIM legger automatisk inn rullebanen som en akustisk hard flate i form av et rektangel med
rullebanens bredde og lengde pluss 50 meter lengde i hver ende.

For prognosene legges det inn de terrengendringer som fremgér av utbygging av rullebane og
taksebanesystem i utkast til Masterplan for lufthavnen [22]. Det innebagrer utfyllinger pa vestsiden
av rullebanen i nord og sgr fram til 2016 (fase 1) og utfyllinger pd gstsiden i ser for perspektiv
2050 (fase 2). Disse omradene defineres i NORTIM som akustisk harde rektangelflater (Rho=1).
Den falgende tabell dokumenterer hvor flatene er geografisk plassert.

Tabell 4-2 Terrengmodifikasjoner for prognosesituasjoner.

FromEast FromNorth FromHeight ToEast ToNorth ToHeight Width Rho  Description

419489 7732559 5 419364 7732571 4 660 1 Fylling nordl
419656 7732988 5 419586 7733058 4 270 1 Fylling nord2
419088 7730935 7 418932 7730978 6 250 1 Fylling ser

418996 7730546 6 419191 7730459 5 600 1 Fylling sgrast

4.3 Bygningsdata

Det er gjort uttrekk fra databasen Norges Eiendommer tilhgrende Norsk Eiendomsinformasjon as,
det sakalte GAB registeret. Uttrekket er gjort 24.01.07 og omfatter bygninger med adresser og
giere, gards og bruksnummer etc., samt nord- og @st- koordinater. Ut fra bygningstype som er
angitt i databasen, sorteres det ut bygninger som er definert som ” stgyegmfintlige” i retningslinjen.
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5 FLYTRAFIKK

Ved beregning av flystay skal trafikken for et helt kalenderar legges til grunn i fglge retningslinje
T-1442.

5.1 Trafikk i falge tarnjournal

Avinor har levert trafikklister elektronisk som viser alle registrerte landinger og avganger ved
lufthavnen for hele 2006. Registreringene viser flytype, hvor flyet kom fra eller skulle til, og
tidspunkt for landing eller avgang. Disse listene er importert til NORTIM og danner utgangspunkt
for den videre bearbeiding.

5.2 Annen trafikk
Det er ikke lagt til annen trafikk enn den som er registrert i listene som er omtalt over.

5.3 Oppsummering av trafikk
De faglgende tabeller og figuren oppsummerer trafikken over lufthavnen i |gpet av aret 2006.

Tabell 5-1 Totalt antall landinger(LA), avganger (TO) og landingsrunder (TG) over Tromsg
lufthavn i 2006.

TO LA SumOper

LA 19956
TG 25332
TO 19949

Offisiell statistikk fra Avinor (http://www.avinor.no/) viser et antall bevegelser pa 40 053 for
sivile fly eksklusive landingsrunder, mens tallet her er 39 905, inklusiv militaar trafikk. Avviket
mellom offisiell statistikk og elektroniske lister er dermed sa lite at det ikke betyr noe for
resultatet.

Tabell 5-2 Flybevegelser i 2006 fordelt pa kategori flygning.
SumOper

FLT Typeflyging

1 Ruteflyging 29720
2 Ikke regelbunden trafikk 548
3 Fraktflyging 1223
4 Kontinental sokkelflyging (m/helikopter) 6

5  Annen kommersiell helikopterflyging 382
6  Annen kommersiell flyging 147
11  Ettersgkning- og redningstjeneste 7

12 Ambulanseflyging 4716
13  Skole- og instruksgonsflyging 636
14  Posigonsflyging 726
15 Teknisk retur flyging 66
16  Kontrollflyginger 33
17 Allmen flyging 3834
21  Militex flyging 394

2 Antallet her er det dobbelte av antall landingsrunder; teller en bevegelse for landingen, en for avgangen.
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Arlig antall bevegelser fordelt over dggnet

5000
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Figur 5-1 Fordeling av trafikken over dggnet.

5.4 Prognoser

Prognoser er hentet fra utkast til Masterplan [22]. | falge kapittel 4.1.1 har Styringsgruppen
vedtatt at det hayeste trafikkutviklingsalternativ skal legges til grunn for masterplanarbeidet. Dette
alternativet velges derfor for prognosene som benyttesi dette prosjekt.
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6 FLYTYPER

6.1 Flytyper i bruk

Flytyper i trafikklisten er kodet etter ICAO Doc 8643 http://www.icao.int/anb/ais/8643/index.cfm
og maoversettestil de koder som de samme flytyper har i flystaydatabasen. | vedlegg 1 er det vist
hvilke betegnelser som er brukt i trafikklisten og hvilke databasetype de assosieres med. | noen
tilfeller vil flytypene ikke ha egne data i databasen. De substitueres da med steymessig lignende
flytyper etter en internagional anbefaling. Det er ogsa benyttet samlebetegnelser for mindre fly,
GASEPF og GASEPV, for en motors sméafly med stempelmoter og propell henholdsvis med fast
og variabel pits. BEC58P benyttes pa samme mate som en samlebetegnelse pa sma to motors
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.

Tabell 6-1 Antall registrerte bevegelser i 2006 fordelt pa flytyper.

NewACtyp  SumOper NewACtyp  SumOper NewACtyp  SumOper
1900D 2 CNA172 1282 GlvV 4
737300 2336 CNA206 440 GV 2
737400 1404 CNA20T 776 HS748A 9
737500 4152 CNA441 46 L188 40
737700 3269 CNAS00 20 LEAR35 34
737800 1422 CVR580 338 LHEL 34
757PW 2 DC9Q9 2 MD83 2
A320 44 DHC6 5401 MHEL 451
A32123 42 DHC8 11250 MU3001 10
B206L 4 DHC830 5965 PA31 423
B212 72 EMB145 2 R22 58
BAE146 198 F10062 6 S76 1
BECS58P 56 F16N 6 SA330 6
C130 4 F28MK?2 2 SA350 133
C130HP 41 FAL20 28 SF340 8
CIT3 8 GASEPF 2227 THEL 106
CL600 10 GASEPV 260

Flytyper som har tilneamet samme operasonsmgnster samles i grupper for a forenkle
beregningsgrunnlaget. | Vedlegg 1 vises hvordan flytypene tilordnes en gruppe (ACcat). Det er
valgt seks forskjellige grupper, som vist i tabellen under.

Tabell 6-2 Gruppering av flytyper med samme operasjonsmgnster og -egenskaper.

ACcat Forklaring SumOper
GA  Sméflytrafikk 5464
HELI Helikopter 865
JETB Jetfly med vingemonterte motorer 12869
JETS Bizjet og andrejetfly 136
TPRP Widerge og L ufttransport turboprop 22672
TPRS Starre turboprop 432
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7 DESTINASIONER, TRASEER OG PROFILER

Destinasjon benyttes i denne rapport bade som betegnelse for hvor flyene kommer fra og hvor de
skal.

7.1 Destinagj oner

Destinagioner gjenkjennes i listen i Location Indicators (ICAO Doc 7910) og de som ikke
gienkjennes erstattes med ZZZZ. Destinasonene 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 AND Andgya 626
TO AND 567
LA BDF Bardufoss 284
TG BDF® 97
TO BDF 301
LA FOR Forsal 3929
TG FOR 8
TO FOR 3581
LA HTK Hestvik 4696
TG HTK 16
TO HTK 5118
LA LOKAL ENTC 885
TG LOKAL 2255
TO LOKAL 886
LA LOM Svalbard 481
TO LOM 503
LA Norge Ukjent 5
TO Norge 10
LA SJIA Senja 8896
TG SJIA 92
TO SJIA 8830
LA 77277 Ukjent 154
TG 1777 65
TO 72727 153

7.2 Flygepr osedyr er

| beregningsgrunnlaget etableres prosedyrer til de forskjellige destinasjonsgruppene for landinger
og avganger til aktuelle rullebaner. Generelt vil det altid (med unntak for smafly og noe
helikoptertrafikk) vaare etablert prosedyrer som er basert pa instrumentflyging, bade for landinger
og avganger. | tillegg legges inn prosedyrer for forkortet innflyging og for avganger som forlater
instrumentprosedyren og setter direkte kurs ut av kontrollsonen. Det etableres prosedyrer for ale
flygrupperinger til og fra alle aktuelle destinasjonsgrupper.

% TG med destinasjon annen enn LOKAL er benyttet for fly som ankommer fra annen flyplass og flyr landingsrunder.
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| fordelingen mellom de ulike prosedyrene er det lagt til grunn at for landing rutefly sa benytter 30
% en forkortet prosedyre. Det er ogsa lagt inn at 70 % av avganger benytter forkortet prosedyre,
mens 30 % flyr fullstendig instrumentprosedyre.

For landingsrunder vesentlig med smafly er det vanlig a fly et menster med venstresvinger. |
Tromsg ville det medfare at man sirklet rundt gyai ganske stor grad ndr rullebanen benyttes mot
sar. Det er derfor vanlig at det ogsa flys hayresvinger pa slike runder pa denne baneretningen. |
grunnlaget er det antatt at 80 % av landingsrundene for GA gér pa vestsiden av plassen.

Trafikken fordeles dik at 35 % benytter rullebanen mot nord, 65 % mot sgr bade for landing og
avgang. Tallet er basert pa langtids vindstatistikk og er uendret fra forrige beregning [21].

7.3 Rullebaner

Rullebanene defineres med koordinater i UTM89 sone 34 omregnet fra koordinatene som er angitt
i AIP ved hjelp av programmet SKTRANS fra Statkart. Rullebanene i Tromsg har betegnelsen
01/19. Hver av disse mé angis med koordinater for terskelpunktene. | tillegg defineres 19 som ren
avgangsbane (19TO) med start i enden i nord siden avstand fraterskel til enden her er relativt stor.
Denne benyttes for simulering av avganger med jetfly. Et omréde ved Lufttransports hangar
defineres som landingsomrade for helikopter og benevnes her med 01H/19H.

Tabell 7-2 Dagens rullebaner med ekstra avgangsbane pa 19 og helikopterpad.

RWY FromEast FromNorth FromElevation ToEast ToNorth ToElevation Direction Length

01 419062 7730775 7.6 419581 7732710 4 15 2003
19 419581 7732710 4 419062 7730775 7.6 195 2003
19TO 419678 7733059 4 419062 7730775 7.6 195 2366
O1H 419030 7731300 7 419035 7731320 7 15 21
19H 419035 7731320 7 419030 7731300 7 195 21

| prognosesituasjonene er helikopterlandingsplassen flyttet til nytt omrade lengre vest og litt nord
for terminalbygningene. Plasseringen hentes fra utkast til utbyggingsplan for fase 1 i [22]. Det
legges ogsa inn en avgangsbane pa bane 19 fra taksebane Echo (rett inn fra avising bane 19) for
Widerge og smafly. Denne benevnes 19E.

Tabell 7-3 Rullebaner for situasjonen i prognosearet 2016.

RWY FromEast FromNorth FromElevation ToEast ToNorth ToElevation Direction Length

01 419062 7730775 7.6 419581 7732710 4 15 2003
19 419581 7732710 4 419062 7730775 7.6 195 2003
19E 419497 7732388 5 419062 7730775 7.6 195 1671
19TO 419678 7733059 4 419062 7730775 7.6 195 2366
01H 418790 7731775 6 418798 7731805 6 15 31
19H 418798 7731805 6 418790 7731775 6 195 31

| langtidsperspektiv for 2050 er det i utkast til fase 2 forlenget rullebane i sar uten at terskel
flyttes. Rullebane 01TO defineres derfor for avganger med jetfly, mens gvrige fly tar av fra 01
som far.
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Tabell 7-4 Rullebane for perspektivskissen i 2050.
RWY FromEast FromNorth FromElevation ToEast ToNorth ToElevation Direction Length

01 419062 7730775 7.6 419581 7732710 4 15 2003
19 4109581 7732710 4 419062 7730775 7.6 195 2003
01TO 418940 7730329 7 419581 7732710 4 15 2465
19E 419497 7732388 5 419062 7730775 7.6 195 1671
19TO 419678 7733059 4 419062 7730775 7.6 195 2366
O1H 418790 7731775 6 418798 7731805 6 15 31

19H 418798 7731805 6 418790 7731775 6 195 31

7.4 Flytraséer

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

Traséer er konstruert med utgangspunkt at svinger gjares med maksimum 15° ”bank angle”, dvs.
den vinkelen flyet legges over til siden med. Dette gir standard svingradier bestemt av flyenes
hastighet.

Ved innflygning er det lagt til grunn at 70 % av sterre fly flyr rettlinjet instrumentinnflyging. 1 30
% av tilfellene benyttes en forkortet innflyging. Det er antatt at sterre fly, e.g. SAS Braathens
rutefly, i slike tilfeller har en finale (siste rettlinjet del av innflygningen) pa 1.5 nautisk mil, mens
Widerge og fly i samme starrelse er lagt inn med finale pa 1 NM. Svingradier i siste sving inn mot
finalen blir dermed for jetflyene pa om lag 2.5 km og 1-1.2 km for turbopropfly.

Ved avgang er det lagt inn at 30 % av starre fly benytter en fullstendig instrumentprosedyre og at
70 % bruker en forkortet prosedyre. Det er vanlig at flygeleder gir klarering for & ga direkte pa
kurs nér flyene er oppe i om lag 1000 fots hayde. Sving vil da kunne initieres si snart piloten
ansker det, og for simuleringen er det her lagt til grunn at sving gjennomsnittlig begynner i 1500
fots hgyde. Svingpunkt er tatt ut fra standard profiler for typiske fly for hver gruppe. Svingradier
og svingpunkter er i noen grad tilpasset terreng, noe som gar fram av de falgende figurer.

For landingsrunder er det lagt inn bade hayre og venstre sving ved bruk av rullebane 19. Det er
lagt inn en fordeling som gir at 80 % av totalt antall runder foregar vest av flyplassen. 35 % flyr et
standardmgnster med venstre sving pa bane 01, 20 % flyr et litt videre manster med venstre sving
og base legg over Tromsgysundet pa bane 19, mens 45 % flyr et hayresvings megnster pa bane 19.

| de falgende figurer er det vist traséer for landinger og avganger for hver av prosedyrene gruppert
pagruppene av fly vist i Tabell 6-2. Ved hver figur er det en tabell som viser antall operasjoner pa
forskjellige traséer. Traségrunnlaget, som i utgangspunkt er basert pa det som ble benyttet ved
forrige beregning [21], har igjen vaat gjenstand for en kvalitetssikring av lufttrafikktjenesten og er
som falge av dette til dels betydelig korrigert.

Traséer for statistisk spredning er normalt ikke vist for oversiktens skyld, men det er gjort ett
unntak for den farste figuren for a illustrere hvordan dette gjeres for landinger. For avganger
starter spredning like etter at flyene er i luften, mens landinger etter ECAC modellen ikke har
spredning innenfor 6 km fra touch down.
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Figur 7-1 Landingstraséer for SAS Braathens med statistisk spredning. M 1:100.000.

TO LA DepDestGroup ACcat

SumOper

LA
LA
LA
LA
LA

BDF
HTK
LOKAL
LOM
SJIA

JETB
JETB
JETB
JETB
JETB

6
314
4
426
5684
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Figur 7-2 Avgangstraséer SAS Braathens. M 1:150.000.

TO LA DepDestGroup ACcat
TO BDF JETB
TO HTK JETB
TO LOKAL JETB
TO LOM JETB
TO SIA JETB

SumOper
5

313

4

451
5662
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Figur 7-3 Landingstraséer for gvrige jetfly og militeer transport. M 1:100.000.
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Figur 7-4 Avgangstraséer for gvrige jetfly og mil. transport. M 1:150.000.

DepDestGroup ACcat SumOper

AND JETS 1
BDF JETS 1
HTK JETS 4
LOKAL JETS 2
LOM JTS 11
SIA JETS 48
72777 JETS 1
AND TPRS 1
BDF TPRS 17
HTK TPRS 167
LOKAL TPRS 3
LOM TPRS 6
SIA TPRS 27
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Flgur 7-5 Landlngstraseer Widerge og mindre turboprop. M 1:100.000.

i

TO LA DepDestGroup ACcat SumOper

LA AND TPRP 607
LA BDF TPRP 5

LA FOR TPRP 3854
LA HTK TPRP 3747
LA LOKAL TPRP 145
LA LOM TPRP 43
LA SIA TPRP 2835
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Figur 7-6 Avgangstraséer for Widerge og mindre turboprop. M 1:100.000.
TO LA DepDestGroup ACcat SumOper

TO AND TPRP 552
TO BDF TPRP 4
TO FOR TPRP 3504
TO HTK TPRP 4119
TO LOKAL TPRP 145
TO LOM TPRP 33
TO Norge TPRP 3
TO SIA TPRP 2872
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Figur 7-7 Landingstraséer helikopter. M 1:100.000.
TO LA DepDestGroup ACcat SumOper

LA AND HELI 7
LA BDF HELI 54
LA FOR HELI 17
LA HTK HELI 40
LA LOKAL HELI 67
LA Norge HELI 5
LA SIA HELI 38
LA 17277 HELI 143
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Figur 7-8 Avgangstraséer helikopter. M 1:100.000.
TO LA DepDestGroup ACcat SumOper

TO AND HELI 6
TO BDF HELI 58
TO FOR HELI 13
TO HTK HELI 30
TO LOKAL HELI 68
TO Norge HELI 7
TO SIA HELI 42
TO 2277 HELI 141
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Figur 7-9 Landingstraséer smafly (GA). M 1:100.000.

TO LA DepDestGroup ACcat SumOper

LA
LA
LA
LA
LA
LA
LA
LA

AND
BDF
FOR
HTK
LOKAL
LOM
SIA
17277

GA
GA
GA
GA
GA
GA
GA
GA

8
210
58
424
664
5
257
10
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Figur 7-10 Avgangstraséer smafly (GA). M 1:100.000.

TO LA DepDestGroup ACcat SumOper

TO
TO
TO
TO
TO
TO
TO
TO

AND GA 7
BDF GA 216
FOR GA 64
HTK GA 485
LOKAL GA 664
LOM GA 2
SIA GA 179
17277 GA 11
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Figur 7-11 Landingsrunder GA og
helikopter. M 1:100.000.

TO LA DepDestGroup ACcat SumOper
TG BDF GA 97
TG FOR GA 8
TG HTK GA 4
TG LOKAL GA 2089
TG SIA GA 2
TG HTK HELI 12
TG LOKAL HELI 52
TG 2777 HELI 65
TG LOKAL TPRP 114
TG SJIA TPRP 90

Figur 7-12 Taksetraséer dagens situasjon.
M 1:15.000.

Dato: 27.04.07. Tid: 11:12

Filnavn: U:\prosjekt\9021-Akustikk\90E273_ENTC_IG\Arkiv\Rapportering\SINTEF A1320.doc



SINTEF Side31 av 50

Figur 7-13 Taksetraseer for avganger for
prognose 2015. M1:15.000.

Figur 7-14 Taksetraseer for avganger for
perspektiv 2050. M 1:15.000.
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7.5 Flygeprofiler

Hver flytype er i databasen utstyrt med hgydeprofiler med motorpadrag, heyde og hastighet som
funkgon av utflgyet distanse (for landinger: avstand til terskelpunkt). De fleste flytyper har
avgangsprofiler for flere avgangsvekter, som velges avhengig av hvor langt det er til destinagon,
se kapittel 7.1. | de tilfeller hvor loggen angir destinason som er lengre unna enn den lengste
Stage Length som databasen for angjeldende flytype har profil for, s velges den profil for
flytypen som har tyngst avgangsvekt av de som finnes. Dette gjelder f. eks. for de fleste av
business jetflyene som ligger i databasen. De er gielden definert med mer enn en avgangsvekt. Det
samme gjelder i noen grad for turboprop maskiner.

Landingsprofilene for fly og helikopter som benytter hovedbanen er lagt inn med glidebanevinkler
tilsvarende ILS innflyging, dvs 4° for landing bade pa bane 01 og 19. Det benyttes profiler med
jevn giennomsynkning. Det er ikke tatt hensyn til at siste del av flygning kan ga etter PAPI pa 3°.

Profiler i landingsrundene er lagt til hgyde 1000 fot.

7.6 Oppsummering av trafikkmanster
Fordelingen av trafikken som er omtalt i dette kapittel er summert opp de falgende tabeller.

Tabell 7-5 Fordeling av trafikken pa rullebanene (for dagens situasjon).
RWY TO LA SumOper

01 LA 6820.9
01 TG 886.5
01 TO 6865.5
01H LA 129.8
0OlH TO 155.7
19 LA 12764.1
19 TG 1646.4
19 TO 8347.9
19H LA 241.1
I9H TO 209.3
19TO TO 4370.6

Tabell 7-6 Fordeling av trafikken pa destinasjonsgrupper.

TO LA DepDestGroup SumOper TO LA DepDestGroup SumOper
LA AND 626 TG LOKAL 2255
LA BDF 284 TG SIA 92
LA FOR 3929 TG 2777 65
LA HTK 4696 TO AND 567
LA LOKAL 885 TO BDF 301
LA LOM 4381 TO FOR 3581
LA Norge 5 TO HTK 5118
LA SIA 8896 TO LOKAL 886
LA 2777 154 TO LOM 503
TG BDF 97 TO Norge 10
TG FOR 8 TO SIA 8830
TG HTK 16 TO 27277 153
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8 SKALERINGAV TRAFIKK

Skalering av trafikkmengder benyttes for & kompensere for eventuelt manglende datagrunnlag for
dagens situasion samt for a skalere trafikken til andre situasoner, som f. eks. en prognose.
NORTIM er lagt opp til & kunne skalere langs flere akser.

8.1 Trafikkskalering etter flytype og type flyging

Det er ikke tatt hensyn til at det vil kunne skje en utskifting i flyparken mot de to fremtidige
situagioner som beregnes. Det meste av flytypene som trafikkerer i dag er forholdsvis nye og vil
holde den vedtatte skjerping av staykrav. | tidrsprognosen er det derfor mindre sannsynlig at noen
vesentlig grad av utskifting vil finne sted. For langtidsperspektivet er det starre usikkerhet til
sammensetningen av flyparken og det er derfor usikkert hva som eventuelt skal erstattes og med
hva.

Masterplanen [22] angir alternative vekstrater for forskjellige typer aktivitet. | beregningene skal
alternativ med "hgy vekst” benyttes. Fram til prognosedr 2016 gir hay vekst en arlig vekstrate pa
antall flybevegelser pa henholdsvis 2,8 % pa rute- og chartertrafikk og 0,4 % pa evrig trafikk.
Dette gir for 10 ars framskriving skaleringsfaktorer pa hhv. 1.3180 og 1.0407.

For perspektiv 2050 og hgy vekst angir prognosen 1,6 % arlig vekst for rute og charter og 0,5 %
paevrig (sivil) trafikk. Fra 2006 til 2050 gir dette en total vekstfaktor pa hhv. 2.0106 og 1.2454.

8.2 Trafikkskalering etter prosedyrer og traséer

Det er ikke angitt noen forventet endring i trafikkmenster eller destinasoner, sik at alle
skaleringsfaktorer knyttet til dette settestil 1,0.

8.3 Trafikkskalering etter tidspunkt

Det er ikke forutsett at trafikkakningen vil medfere kapasitetsmessige problemer som framtvinger
tidsmessig forskyvning av trafikken.

9 BEREGNINGSPARAMETERE

9.1 Beregningsenheter

Det beregnes for de enheter som inngdr i definision av st@ysonene etter T-1442 og forskriften til
forurensningsloven.

9.2 Beregning i enkeltpunkter

Det gjeres punktberegninger i koordinatpunktene for alle stegyemfintlige bygninger innenfor
beregningsomradet.

9.3 NORTIM beregningskontroll

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

Dato: 27.04.07. Tid: 11:12
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Resultatene av steyberegningene vises i form av kurver pa kart. Det vises ett kart for hver
stgyenhet som inngér i grunnlaget for konstruksjon av st@ysonekart etter T-1442, dvs for Lgen 0g
Lsas (MFN2so7). | tillegg vises beregninger relatert til forurensningsloven for Legoan | form av
kotekart og tabeller med antall bererte stayamfintlige bygninger. Det gjeres ogsa en telling av

antall personer som har 50 dBA €ller hgyere stgyniva utenfor sin bolig.

Beregningene som er gjort innholder ogsa resultater for andre enheter for steyniva enn de som
vises her. Alle resultater foreligger pa SOSI filformat og leveres oppdragsgiver pa elektronisk
form. De gvrige er ikke vist her av plasshensyn og ut fra enske om & begrense omfanget av

resultatfigurer.

10.1 Dagens situasjon 2006

Dato: 27.04.07. Tid: 11:12
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M 1:75.000.

Sammenligner man de to resultatene, gar det fram at det er det dagnekvivalente nivaet, L gen, SOM
dominerer i forhold til de kriterier som staysonene skal bestemmes fra. Lgen pa 52 dBA gir en
konturlinje som strekker seg lengre ut enn det typiske maksimumsnivaet pa natt, Lsas, pa 80 dBA.

Det samme gjar seg gjeldende for konturverdier som er 10 dB hgyere. Staysonene vil derfor ha
samme omfang som det omradet som dekkes av L gen.
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10.2 Prognosesituasjon 2016
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nosesituasjon i 2016. Kotene viser Lgen 52 0g 62 dBA. M 1:75.000.
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F v
Figur 10-5 Maksimumsniva pé natt for prognosesituasjon i 2016. Kotene viser Lsas 80 0g 90 dBA.
M 1:75.000.

Som for dagens situason er det dagnekvivalent niva som gir det starste area innenfor
konturlinjene og dermed vil dimengonere stgysonekartet. Staysonekartet som skal oversendes
kommunen for bruk i arealplanlegging skal vaae basert pa dagens situasion og 10 ars prognosen
0g vise den verste situasionen av de to, eventuelt i kombinasjon. Det framgér av figurene at det er
prognosen som alene dimensjonerer resultatet. Stgysonekartet pa neste figur er derfor det som skal
oversendes kommunen.

LA
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, som er identisk med staysonene etter

6 Staysoner for prognosesituasjon i 2016
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10.3 Per spektiv 2050

For langtidsscenariet fram til 2050 vises bare st@ysonene. Det er samme forhold som for de to
andre situasjonene, slik at det er ekvivalentnivaet som dominerer.
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Figur 10-7 Staysoner for perspektiv 2050. M 1:75.000.

Tabell 10-3 Areal i staysonene for perspektiv 2050.

Steysone Area (km?)
Gul 24,08
Rad 5,19
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Resultatet viser at utvidelsen av rullebanen i ser (kombinert med trafikkakningen), medfarer at
boligomrader havner i red sone. Det er rullebaneutvidelsen som er sterste bidragsyter til dette
fenomen.

10.4 Kartleggingsgrenser i hht forurensingsloven

| henhold til Tabell 3-2 er kartleggingsgrensen for Tromsa lufthavn for flystay alene pa Legoan 61
dBA utendars frittfeltniva. Med en standard fasadeisolagion vil dette gi et innenders niva pa 35
dBA eller lavere. Normalt vil man kunne forvente behov for tiltak nar utendersnivéet er 7 dB
hoyere. Det trekkes en kurve for utendersnivd pa 68 dBA, som ofte benevnes tentativ
tiltaksgrense. For omrader med andre staykilder tilstede, er kartleggingsgrensen 3 dB lavere. Det
er derfor ogsa vist en kurve for utendarsniva pa 58 dBA. Figurene under viser de omtalte
kartleggingsgrensene for dagens situasjon og 10 ars prognosen.

situasjon 2006. Kotene viser Lgg2an 58, 61 0g prognosesituasjon 2016. Kotene viser Leg2an
68 dBA. M 1:50.000. 58, 61 og 68 dBA. M 1:50.000.

Den falgende tabellen viser hvor mange stayamfintlige bygninger som befinner seg innenfor disse
grensene for dagens situagon, prognosen for 2016 og perspektiv 2050. Detaljerte lister vil
oversendes oppdragsgiver separat og er unntatt offentlighet. 1 den grad det kan veme
uoverensstemmelse mellom kart og tabell eller liste, sa er kartet minst ngyaktig, ettersom kurvene
er interpolert mellom beregningspunkter, mens tabeller og lister baserer seg pa punktberegninger
for hvert bygg.
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Tabell 10-4 Antall staygmfintlige bygninger innenfor kartleggingsgrenser for dagens situasjon, 10
ars prognose og et langsiktig perspektiv.

Limits NoOfBuildings

Leqaan 2006 2016 2050
58.0 -- 61.0 13 19 72
61.0 -- 68.0 7 9 20
68.0 -> 0 0 4

10.5 Antall mennesker bosatt innenfor LEQ 50 dBA

| en nagona undersgkelse fra 1999 [23] ble det foretatt telling av antall mennesker som var bosatt
i omréder med mer enn 50 dBA dagnekvivalent niva (Leqgzan). Talene fra denne undersgkelsen
ble oppdatert i rapporten fra 2001 [21]. Den faglgende tabell viser estimat av antall bosatte
innenfor 5 dB intervall for de tre nye beregningssituasionene, basert pa beregninger i
bygningspunktene. Antall personer er basert pa et gjennomsnitt av antall bosatte pr type hus. |
parentes er vist tallene som ble presentert i [21] for 2000 og 2010.

Tabell 10-5 Antall personer som er bergrt av dggnekvivalent stgyniva over 50 dBA utenfor sin
bolig.

Steyintervall Dagenssituason  Prognose  Perspektiv
Legaan (dBA) 2006 2000 2016 2010 2050

50.0--55.0 3798  (1954) 4587 (1996) 5741
55.0-- 60.0 81 (245) 462 (510) 2109
60.0 -- 65.0 18 (47) 23 (49) 62
65.0-- 70.0 8 11) 11 (13 35
70.0 -> 0 (0) 0 (0) 0

Det er tildels betydelige forskjeller mellom resultatene. Mens resultatene na viser lavere tall for de
hayeste intervallene, er resultatene motsatt for de to laveste nivaintervallene. Noe av arsakene til
dette ma tilskrives endringer i utbredelsesmodellen for beregning av flystgy, ellers er ogsa
trafikkmengdene og flytypenei beregningsgrunnlaget medvirkende.

De falgende figurer viser hvilke omrader som dekkes av konturlinjene for de intervaller som er
vist i tabellen.
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Figur 10-10 Dagnekvivalent niva Legoan for
dagens situasjon (2006) i 5 dB intervaller fra

Figur 10-11 Dggnekvivalent niva Legzan for
50 dBA og oppover. M 1:75.000.

prognose situasjon (2016) i 5 dB intervaller
fra 50 dBA og oppover. M 1:75.000.
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VEDLEGG 1 Flytyper og destinas oner

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

ACtype NewACtyp ACtype NewACtyp ACtype NewACtyp
A139 THEL C25A CNAS500 GLF4  GIV
A321 A32123 C30J C130 GLF5 GV
A748 HS748A C310 BEC58P H25B LEAR35
AC90 CNA441 C414 BEC58P J328 CL600
AN12  L188 C500 CNAS500 JS32 DHC6
AN24  CVR580 C501 CNAS500 LJ35 LEAR35
AN26  CVR580 C525 CNAS500 LJ55 LEAR35
AN72  DC9Q9 C550 MU3001 LYNX MHEL
AS32 SA330 C56X MU3001 M20T  GASEPV
AS50 SA350 C650 CIT3 M5 GASEPF
AS65 MHEL C680 CNAS500 MCR1 GASEPF
AT43 DHC830 C82R CNA206 MF17  GASEPF
AT72 HS748A CE43 GASEPF MI8 THEL
ATP HS748A CH60  GASEPF MU2 DHC6
B0O6 B206L CL60 CL600 P180 SF340
B105 LHEL COL3  GASEPF P28A GASEPF
B190 1900D D228 DHC6 P28R GASEPV
B209 GASEPF D250 GASEPF P28T GASEPV
B412 MHEL D328 DHC8 P3 L188
B461 BAE146 DDDD GASEPF PAGT GASEPV
B462 BAE146 DHBA  DHCS8 P68 BECS58P
B733 737300 DH8C DHC830 P68T CNA441
B734 737400 DH8D DHC830 PA18 GASEPF
B735 737500 DIMO GASEPV PA27 BEC58P
B736 737700 DR10  GASEPF PA32 GASEPV
B737 737700 DR30 GASEPV PA34 BEC58P
B738 737800 DR40  GASEPF PAY4  CNA441
B752 757PW DV20 GASEPV PUMA THEL
BE10 CNA441 E135 CL600 R44 R22
BE20 DHC6 E145 EMB145 RALL GASEPV
BE23 GASEPF EC20 LHEL S61 THEL
BE30 DHC6 ECHO GASEPF S65C MHEL
BE33 GASEPV F100 F10062 SF34 SF340
BES5 BEC58P F16 F16N SUBA  GASEPF
BESL CNA441 F27 HS748A SW2 DHC6
BX2 GASEPF F28 F28MK2 SW4 DHC6
C130 C130HP F2TH FAL20 TAMP  GASEPF
C150 CNA172 F50 DHC830 TOBA  GASEPV
C172 CNA172 FA10 FAL20 TRIN GASEPF
C182 CNA206 FA20 FAL20 ULAC GASEPF
C206 CNA206 FDCT  GASEPF

C208 CNA20T FOX GASEPF

C210 CNA?206 G115 GASEPV
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Tabell 11-2 Sortering av flytyper i kategorier, angivelse av motorplassering.

NewACtyp Accat Enginstall NewACtyp Accat Enginstall
1900D TPRP T DHC830 TPRP T
737300 JETB W EMB145 JETS R
737400 JETB W F10062 JETS R
737500 JETB W F16N JETS F
737700 JETB W F28MK2 JETS R
737800 JETB W FAL20 JETS R
757PW JETB W GASEPF GA P
A320 JETB W GASEPV  GA P
A32123 JETB W Glv JETS R
B206L HELI H GV JETS R
B212 HELI H HS748A TPRS T
BAE146 JETB W L188 TPRS T
BEC58P GA P LEAR35 JETS R
C130 TPRS T LHEL HELI H
C130HP TPRS T MD83 JETS R
CIT3 JETS R MHEL HELI H
CL600 JETS R MU3001 JETS R
CNA172 GA P PA31 GA P
CNA206 GA P R22 HELI H
CNA20T GA P S76 HELI H
CNA441 TPRP T SA330 HELI H
CNAS500 JETS R SA350 HELI H
CVR580 TPRS T SF340 TPRP T
DC9Q9 JETS R THEL HELI H
DHC6 TPRP T

DHCS8 TPRP T

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

NewDepDest DepDestGroup SL NewDepDest DepDestGroup SL
BIAR SJIA 2 BIAR SJIA 2
BIKF SIA 2 BIKF SIA 2
BIRK SJIA 2 BIRK SJIA 2
EDDF SIA 3 EDDF SIA 3
EDDH SJIA 3 EDDH SJIA 3
EDDM SIA 3 EDDM SIA 3
EDDN SJIA 3 EFKE HTK 1
EDDV SIA 3 EFKT HTK 1
EDFG SJIA 3 EFOU HTK 1
EDOP SIA 3 EFPO HTK 1
EDSB SJIA 3 EFRO HTK 1
EETN HTK 2 EFSO HTK 1
EFEK HTK 1 EGDL SJIA 2
EFHF HTK 1 EGGW SIA 2
EFHK HTK 1 EGKB SJIA 2
EFJY HTK 1 EGLF SIA 2
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NewDepDest DepDestGroup SL

BIAR
BIKF
BIRK
EDDF
EDDH
EDDM
EGMH
EGNM
EGNT
EGNX
EGPL
EHAM
EHRD
EKAH
EKBI
EKCH
EKRK
EKSB
EKVG
EKVJ
EKYT
ENAL
ENAN
ENAT
ENBJ
ENBN
ENBO
ENBR
ENBS
ENBV
ENCN
ENDU
ENEV
ENGM
ENHF
ENHK
ENHV
ENJA
ENKB
ENKR
ENLK
ENMH
ENML
ENMS
ENNA
ENNK
ENNM
ENNO

SJIA
SIA
SJIA
SIA
SIA
SIA
SIA
SJIA
SIA
SJIA
SJIA
SJIA
SIA
SJIA
SJIA
SIA
SIA
SJIA
SIA
SJIA
SIA
SIA
AND
HTK
Norge

SIA

FOR
FOR
SIA
BDF
SIA

FOR
FOR
FOR
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NewDepDest DepDestGroup SL

BIAR
BIKF
BIRK
EDDF
EDDH
EDDM
ENOL
ENPT
ENRA
ENRO
ENRS
ENRY
ENSA
ENSB
ENSH
ENSK
ENSO
ENSR
ENSS
ENST
ENTC
ENTO
ENVA
ENVD
ENZV
EPGD
EPKK
ESGG
ESGL
ESIB
ESMS
ESNG
ESNN
ESNP
ESNQ
ESNS
ESNU
ESNX
ESOE
ESPA
ESPC
ESSA
ESSB
ESSD
ESSL
ESST
ESSV
ESUT

SJIA
SIA
SJIA
SIA
SIA
SIA
SJIA
777
SIA
SJIA
SIA
SJIA
Norge
LOM
SIA
SIA
SIA
FOR
HTK
SJIA
LOKAL
SIA
SIA
HTK
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NewDepDest DepDestGroup SL

BIAR SIA 2
BIKF SIA 2
BIRK SIA 2
EDDF SIA 3
EDDH SIA 3
EDDM SIA 3
GCLP SIA 4
GCTS SIA 4
LBBG SJIA 3
LCLK SIA 4
LEPA SIA 4
LFBH SIA 3
LFMD SJIA 3
LFPB SIA 3
LFPG SIA 3
LGIR SIA 4
LGRP SJIA 4
LGSA SIA 4
LHBP SJIA 3
LOWI SIA 4
LOWW SJIA 4
LSZH SIA 3
LTAI SIA 4
LTFI SIA 4
UINN HTK 1
ULMM HTK 1
USRR HTK 1
Uuww HTK 1
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