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FORORD

Den politiske prosessen med valg av nytt kampfly og senere valg av lokalisering av base for flyene har pagatt over flere
ar. De politiske beslutningene relatert til valg av nytt fly og lokalisering er forankret i:

- Stortingets beslutning av 8. juni 2009 — valg av F-35 som nytt kampfly
- Stortingets beslutning av 14. juni 2012 - valg av @rland som ny hovedbase og Evenes som framskutt base

Forsvarsbygg fikk i 2012 i oppdrag av Forsvarsdepartementet & bygge ut @rland hovedflystasjon for & ta imot de nye
kampflyene og legge til rette for at Forsvaret kan gjennomfgre effektiv utdanning og trening fra @rlandet, og a
forberede Evenes som framskutt base. Forsvarsbygg sitt oppdrag er forankret i IVB LTP 2013-2016.

Den navaerende virksomheten med dagens F-16 fly skal opprettholdes og utvides mens utbyggingen av basen pagar.
F-16 flyene vil bli utfaset samtidig med at F-35 flyene innfases.

Utbygging av basen og anskaffelsen av nye kampfly har et stort investeringsomfang og vil medfgre konsekvenser for
lokalsamfunnet. Bygge- og anleggsvirksomhet forventes a paga fra 2014 til 2020. Utbyggingen vil bli gjennomfgrt i
henhold til en reguleringsplan som etter planen skal vedtas av @rland kommune. Reguleringsplanen skal gi de
ngdvendige rammer for forsvarets definerte behov som er bygg og anlegg for to skvadroner med F-35, og mulige
fremtidige behov, naermere beskrevet i planbeskrivelsen. Planen skal videre legge til rette for ngdvendig baneanlegg,
flytting og oppgradering av dagens vakt og administrative omrade.

P& grunn av tiltakets omfang fastsatte @rland kommunestyre et program for plan- og utredningsarbeidet i mgte den
23. mai 2013. Planprogrammet fastsatte utredningsomfang- og tema som fglge av tiltakets samlede konsekvenser for
milje og samfunn i henhold til plan- og bygningslovens bestemmelser.

Temarapportene som er utarbeidet pa grunnlag av planprogrammet omhandler i hovedsak konsekvenser av den
utbyggingen som er besluttet inne pa basen, samt konsekvenser av driften med det nye flyet. Naturlig fremtidig
utvikling av basen er i mindre grad bergrt. Utredningen beskriver konsekvensen av tiltaket sammenliknet med dagens
situasjon med én F-16 skvadron og anlegget slik det framstar i dag.

Temarapportene er utarbeidet i en dpen prosess der bade @rland kommune, fagmyndigheter pa regionalt niva, ulike
interessegrupper og enkeltpersoner er orientert underveis. | tillegg til lovpalagt medvirkningsprosess i forbindelse
med fastsetting av planprogrammet har det vaert holdt orienterende mgter og apne plandager om
konsekvensutredningen bade i mars, juni og september. | september ble forelgpige utgaver av temarapportene
presentert og gjort offentlig tilgjengelig. Bade lokale og regionale myndigheter, interessegrupper og enkeltpersoner
ble oppfordret til 8 komme med skriftlige innspill. Mottatte innspill er gjennomgatt og har bidratt til den videre
bearbeiding av rapportene.

De endelige temarapportene danner grunnlag for en samlet konsekvensutredning, hoveddokumentet. Bade
hoveddokumentet og temarapportene fglger som en del av reguleringsplanen for @rland hovedflystasjon.

Foreliggende temarapport omfatter utredning av tiltakets konsekvenser for tema stgy.

Utredningene er gjennomfgrt for Forsvarsbygg av konsulentgruppen ALM — Asplan Viak AS, LPO arkitekter og
Multiconsult AS.

Oslo, 10.01.2014

Olaf Dobloug
Direktgr Forsvarsbygg kampflybase
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SAMMENDRAG

Det er besluttet & utvikle @rland hovedflystasjon i @rland kommune, Sgr-Trendelag, for & ta i mot Norges
nye kampfly F-35.

SINTEF IKT avd. Akustikk har utfgrt beregninger av stgy fra flytrafikk, inkl. helikoptertrafikk, pa flystasjonen
bade for dagens situasjon og for ulike alternativer for fremtidig situasjon.

Endring i flyaktivitet og utvikling av alternativer

Trafikkgrunnlaget for beregninger av flystgy er basert pa detaljerte registreringer av all trafikk ved
flystasjonen i 2012 samt Forsvarets definerte fremtidige behov for aktivitet og trening pa basen. Trafikktall
for fremtidig trening med norske F-35 og utenlandske allierte fly er forankret hos Forsvarsdepartementet
og hos Luftforsvaret. | fremtidig situasjon er alle norske F-16 erstattet med de nye F-35. | beregningene er
det videre forutsatt at 25 % av alle besgkende allierte jagerfly er erstattet med nye F-35. For
aktivitetsnivaet under allierte gvelser i fremtidig situasjon har Luftforsvaret bestemt at det skal benyttes
samme aktivitetsniva som i ar 2012, dvs. ca 1600 avganger. Antall avganger med jagerfly i 2012 og i
fremtidig situasjon er gitt i tabell nedenfor. For oversikt over all flyaktivitet ved flystasjonen henvises til
rapportens tabell 3.2.

Utdrag fra tabell 3.2
Flytype Antall avganger Antall avganger.
dagens situasjon Prognose for fremtidig
situasjon

F-35 Norske 4730

F-35 Utenlandske besgkende 400

F-16 Norske 2140

F-16 Utenlandske besgkende 986 580

@vrige utenlandske jagerfly 670 620

Parallelt med arbeidet med ulike Igsningsalternativer for basen, rullebaneforskyvning og -lengde, har det i
samarbeid med flyoperativt miljg veert arbeidet med a utvikle nye og mer stgysvake avgangsprofiler og
flytraséer. Dette gjenspeiles i den kronologiske utviklingen av de ulike alternativene. De siste alternativene,
hvor rullebanen er forlenget 600m, alternativt 350m samt alternativ ingen forlengelse, i rullebanens
nordlige retning, har et sett med avgangstraséer som kombinerer mest mulig stgysvak avgangsprofil og
traséer med en noe mer praktisk og driftspkonomisk utnyttelse av avgangstraséer i sydlig retning. | tillegg
er det for alle lengdealternativer utviklet et alternativt flygemgnster som i tillegg til 8 vaere mer robust i
forhold til operative muligheter og operativ sikkerhet, ogsa reduserer stgybelastningen for
landbruksomradene vest for basen og i tillegg unngar overflyging i lav hgyde av vatmarksomradet i
Grandefjzera. Se rapportens kap. 3.

Beregningsresultater i form av st@ysonekart iht. stgyretningslinje T-1442 samt tabeller med oversikt over
antall bygninger med ulike stgysensitive bruksformal er vist i kapittel 5 og 6. Beregningsresultatene er vist
for situasjoner og alternativer som angitt nedenfor. Det henvises til rapportens kapittel 3 for med detaljert
beskrivelse av de ulike situasjoner og alternativer. Fglgende alternativer er n&ermere omtalt senere i
rapporten:

e Dagens situasjon — dagens rullebane og flygemegnster, samt trafikkgrunnlag basert pa faktisk
trafikk i 2012
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e  Q-alternativet — dagens rullebane og flygemgnster, trafikkgrunnlag basert pa prognose for
framtidig trafikk med F-35. 0-alternativet brukes metodisk i konsekvensutredninger for a vise en
fremtidig situasjon uten at plantiltakene er gjennomfgrt

e Alternativ V1 — rullebanelengde lik dagens lengde pa 2714 meter, men forskjgvet 600 meter mot
nord, trafikkgrunnlag basert pa prognose for framtidig trafikk, omlegging av avgangstraseer til
avgang med tidlig sving mot vest. Alternativets rullebaneplassering og flygemgnster 13 til grunn
for Strategisk konsekvensutredning som var et av grunnlagsdokumentene for
Forsvarsdepartementets Konseptuelle Lgsning som igjen I3 til grunn for Stortingets beslutning
for lokaliseringen.

e  Alternativ 2.1 — dagens rullebane, trafikkgrunnlag basert pa prognose for framtidig trafikk,
omlegging av avgangstraseer til avgang med tidlig sving mot vest

e  Alternativ 9.2.1 (omtalt som Alternativ 1 i KU) - Dagens rullebane forlenges med ca 600 meter i
nordlig retning til totalt 3300 meter. Avgangstraseer som for V1 og 2.1 men med en endring for
avganger i sgrlig retning, hvor det tillates at 1/3 av de avganger som har oppdrag i sgrlig retning
kan fortsette rett mot sgr etter avgang i stedet for a gjgre en tidlig sving mot vest. Sving initieres
ved hgyde 200 fot. Det benyttes ulike profiler for visuell flyging og instrumentflyging.
Trafikkgrunnlag basert pa prognoser for fremtidig trafikk

e  Alternativ 9.3.1 0g 9.4.1 — Flyprofiler og traseer som for alternativ 9.2.1 (Alt. 1 i KU). Dagens
rullebane forlenges med ca 350 meter i nordlig retning til totalt 3050 meter for alternativ 9.3.1
mens dagens rullebane benyttes uendret i alternativ 9.4.1.

e  Alternativ 9.2.2 (omtalt som Alternativ 2 i KU) — Rullebane som for alt. 9.2.1. Ved avgang i
nordlig retning skilles det mellom avgangsprofiler for visuell- og instrumentflyging men begge
profiler initierer fgrste sving ved 400 fot. Ved avgang i sydlig retning skilles mellom
avgangsprofiler for visuell- og instrumenflyging og i tillegg skilles mellom hgyde for fgrste sving
ved at visuell flyging initierer fgrst sving ved 200 fot og instrumentflyging ved 400 fot. Traséer
ved avgang i sydlig baneretning er justert.

e  Alternativ9.3.2 0g 9.4.2 — Flyprofiler og traseer som for alternativ 9.2.2. Dagens rullebane
forlenges med ca 350 meter i nordlig retning til totalt 3050 meter for alternativ 9.3.2 mens
dagens rullebane benyttes uendret i alternativ 9.4.2.

Alternativene V.1 og 2.1 har begge en rullebanelengde pa 2714 meter som i dagens situasjon. Dagens
rullebane og tilhgrende operative flater, ivaretar behovene for dagens virksomhet ved @rland

flystasjon. Krav til rullebanelengde er ikke endelig avklart. Luftforsvarsstaben (LST) har imidlertid kommet
med en anbefalt rullebanelengde pa ca. 3300 meter, gitt ut fra tekniske hensyn og vurdering av operativ
sikkerhet. | arbeidet med reguleringsplan og temautredninger er det derfor tatt utgangspunkt i en framtidig
rullebanelengde pa 3300 meter, ved at eksisterende rullebane forlenges i nordlig retning. | denne
temarapport om stgy er det imidlertid vist stgysonekart og gjort vurderinger av bade 600 meter
forlengelse, 350 meter forlengelse samt ingen forlengelse (dvs. dagens rullebane) for begge de to
flygemegnstrene som i konsekvensutredningen omtales som alternativ 1 og alternativ 2.

Oppsummering av beregningsresultater

Beregningsresultatene er oppsummert i tabellene nedenfor. Tabellene viser antall stgysensitive bygninger
innenfor ulike stgygrenser. Med stgysensitive bygninger menes boliger, skoler/barnehager,
helseinstitusjoner og fritidsboliger iht. definisjon i st@yretningslinjen T-1442.
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Tabell 5.21 Antall stgysensitive bygninger i stgysoner for L, iht. T-1442

Lden Dagens 0-alternativet Alt. VA1 Alt. Alt. Alt. Alt. Alt. Alt. Alt.
stoysone situasjon Dagens 2.1 9.2.1 9.3.1 9.4.1 9.2.2 9.3.2 9.4.2
situasjon
fremskrevet Alt1i Alt2i
med F-35 KU KU
Rullebane-
lengde (m) 2714 2714 2714 2714 3300 3050 2714 3300 3050 2714
52-62 dB 1050 1505 739 1087 945 1078 1132 1245 1266 1302
Gul sone
2 62 dB 110 214 157 131 164 137 151 164 175 167
Rgd sone

Tabell 5.22 Antall stgysensitive bygninger innenfor intervaller for dggnekvivalent lydnivd, Lypeqaan

Lpaeq24n Dagens 0-alternativet Alt. VA1 Alt. Alt. Alt. Alt. Alt. Alt. Alt.
(dBA) situasjon Dagens 2.1 9.2.1 9.3.1 9.4.1 9.2.2 9.3.2 9.4.2
situasjon
fremskrevet Alt 1 Alt 2
med F-35 KU KU
Rullebane-
lengde (m) 2714 2714 2714 2714 3300 3050 2714 3300 3050 2714
50 - 55 907 678 549 822 787 896 894 870 823 753
55 — 60 222 930 271 291 285 270 342 409 482 606
60 — 65 88 144 75 74 79 90 78 80 91 98
65-70 25 67 57 25 48 25 23 65 49 37
> 70 10 38 45 54 48 59 64 44 44 46

Tabell 5.23 Antall stgysensitive bygninger innenfor intervaller for maksimalt flystgynivd pd dagtid, MFNq,

MFNgay Dagens 0-alternativet Alt. VA1 Alt. Alt. Alt. Alt. Alt. Alt. Alt.
(dBA) situasjon Dagens 2.1 9.2.1 9.3.1 9.4.1 9.2.2 9.3.2 9.4.2
situasjon
fremskrevet Alt 1 Alt 2
med F-35 KU KU
Rullebane-
lengde (m) 2714 2714 2714 2714 3300 3050 2714 3300 3050 2714
110- 115 7 25 24 27 26 26 23 25 18 25
115-120 0 14 19 25 32 34 35 25 29 24
> 120 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0
SUM 7 39 43 52 58 61 59 50 47 49

Beregningene viser at det ogsa pr. i dag ligger et betydelig antall bygninger innenfor stgysonene.

Totalt 110 stgysensitive bygninger ligger pr. i dag i red sone. 10 av disse er boligbygg med dggnekvivalent
lydniva over 70 dBA, mens 7 boligbygg har maksimalt lydniva pa dagtid MFNg4,, mellom 110 dBA og

112 dBA. 4 boligbygg har bade maksimalt lydniva pa dagtid MFN4,, over 110 dBA og dggnekvivalent lydnivad
over 70 dBA.

De nye kampflyene av type F-35 har hgyere lydavgivelse enn de navaerende kampflyene av type F-16.
Endring i utbredelse av st@ysoner for fremtidige alternativer i forhold til dagens situasjon er likevel liten i
@stlig retning. | vestlig retning er endringen stgrre, spesielt for alternativ 9.2.1 (alternativ 1 i KU) Dette er en
konsekvens av at avgangstraseene i alternativ 9.2.1 hovedsakelig er basert pa at flyene legger inn en tidlig
sving mot vest etter avgang bade i nordlig og sydlig avgangsretning, se kap. 3.2. Dette forskyver stgysonene
i vestlig retning. Pa den maten vil de tettest befolkede omradene i gst skanes mens landbruksomradene
sydvest, vest og nordvest for flystasjonen far en gkning i lydniva. Endringen i lydniva gst for flystasjonen er
liten, typisk 1 — 2 dB. For alternativ 9.2.2 (alternativ 2 i KU) er forskyvningen i vestlig retning mindre som
konsekvens av at flyene ikke svinger like raskt mot vest etter avgang. Ved avgang i sgrlig retning svinger
flyene fgrst ca. 30° mot vest og fortsetter videre sgr mot Garten fgr de som skal trene i vest og i nord
svinger videre over Gartbrua. @vrige flyr midtfjords fgr de svinger i gnsket treningsretning. Dette
alternativet medfgrer mindre lydutbredelse over landbruksomradene vest for flystasjonen. Samtidig unngar
man overflyging av Grandefjaera i kritisk hgyde. Men siden flyene ikke svinger sa bratt mot vest, fgrer
imidlertid dette til at stgysonene far noe stgrre utbredelse i gstlig retning enn i alternativ 1. Endringen i
lydniva er imidlertid liten.
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Gevinsten i antall stgybergrte som fglge av omlegging av avgangstraseer illustreres ved a sammenlikne alt.
9.2.1, alternativ 1 i KU med 0-alternativet, dvs. situasjonen hvor man har innfgrt F-35 men benytter dagens
rullebane og flytraséer. Dette ville medfgrt en gkning i antall stgygmfintlige bygninger med nesten 50 % i
gul sone og nesten en dobling av antall stgygmfintlige bygg i red sone. Dette viser at omlegging av
flygemegnster generelt, og avgangstraseer spesielt, er den viktigste faktoren for reduksjon av
stgybelastning.

| alternativ 9.2.2 gker antallet steygmfintlige bygninger i gul sone i forhold til alternativ 9.2.1. Antallet i rgd
sone er uendret. Gul sone gar i utgangspunktet gjennom bebyggelsen pa Brekstad. Dermed vil en liten
forskyvning av grensen for gul sone gi en stgrre gkning i antall boliger i stgysonene selv om gkning i lydniva
er liten.

| beregningene for alternativ 9.2.2 og 9.3.2 er det lagt inn en st@rre variasjon i avgangsprofiler slik at
beregningene er blitt mer robuste i forhold til operative muligheter under ulike klimatiske forhold. Se
naermere beskrivelse i kap. 3.2. Med profiler og traséer som benyttet i disse to alternativene unngar man
samtidig overflyging av Grandefjeera i kritisk hgyde, og man reduserer arealene med overflyging i
landbruksomradene vest for basen. Det siste er av stor betydning for fremtidig utnyttelse av disse
landbruksomradene.

Endringer i stgysituasjonen i gvelsesperioder

Dggnfordeling av flytrafikk endrer seg under perioder med alliert gvelse i forhold til normalsituasjonen. |
normalsituasjonen foregar treningsvirksomheten med norske jagerfly i all hovedsak pa dagtid. | perioder
med alliert trening, og spesielt i treningsperioden pa senhgsten, gves det pa mgrkeflyging. En stor andel av
flybevegelsene foregar da i kveldsperioden (kl. 19 — 23), samt noen i nattperioden (kl. 23- 07). |
nattperioden er det stgrst gkning i antall landinger. Dette fglger av fly som tok av sent i kveldsperioden.

Det er gjort beregninger av forskjell i utbredelse av stgysoner for alternativ 9.2.1, alt. 1 i KU. Disse viser at
under gvelsesperioder gker utbredelsen av stgysonene betraktelig. Rgd sone gar inn mot bebyggelsen pa
Uthaug, og hele Brekstad blir liggende i gul sone. Mot sgrvest gar gul sone inn mot Garten. @kning i
ekvivalent lydniva er stgrst for kveldsperioden hvor forskjellen mellom normalsituasjon og gvelsessituasjon
ligger i intervallet 10 — 12 dB, tilsvarende en tidobling av trafikkmengden.

Subjektiv oppfattelse av endringer i lydniva

| rapporten diskuteres flere steder endring i lydniva mellom ulike situasjoner og alternativer. Som en fglge
av at desibel-skalaen er en logaritmisk skala kan man ikke benytte vanlig aritmetisk summasjon og
subtraksjon nar man vurderer effekten av endringer i antall stgykilder og endringer i lydnivaene. En dobling
av antall like stgykilder er en dobling av lydenergien, men dette representerer kun en gkning i lydnivaet pa
3 dB. Tilsvarende vil en halvering av antall like stgykilder tilsvare en reduksjon pa 3 dB. En tidobling av antall
like stgykilder tilsvarer en gkning pa 10 dB. Men rent subjektivt vil ikke mennesker oppfatte 3 dB gkning
som en dobling. | tabellen nedenfor er det angitt orienterende verdier for hvordan mennesker rent
subjektivt oppfatter endringer i lydnivaer. Slike sammenhenger er fremkommet ved hjelp av lyttetester der
forspkspersonene blir satt til @ gi en subjektiv vurdering med gitte begreper av forskjell mellom to og to
lydnivaer.

Tabell 5.24: Subjektiv oppfattelse av endring i lydniva

Endring i lydniva Subjektiv oppfattelse
1-2dB Knapt merkbar endring
3-4dB Merkbar endring
5-7dB Betydelig endring
8-10dB Halvering/Fordobling
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Grenseverdier og ambisjonsniva for innendgrs lydniva i eksisterende boliger

T-1442 angir at dersom det er uforholdsmessig kostbart 3 tilfredsstille anbefalte grenseverdier for
innendgrs lydniva, kan disse fravikes. Det angis videre at for eksisterende bygninger neer ny flyplass eller
ved utvidelse av flyplass eller aktivitetsniva vil klasse D i NS 8175 vaere et utgangspunkt for ambisjonsnivaet
ved tiltak. Klasse C kan tilstrebes der dette ikke er uforholdsmessig kostbart.

Erfaringer fra tidligere prosjekter med flystgy viser at det i praksis er vanskelig a oppna en stor forbedring
av bygningens fasadeisolasjon mot flystgy med vanlige isoleringstiltak i trehusbebyggelse. Dette fordi
flystgy som hovedregel belaster flere av husets fasader samt tak. Ettermalinger fra tidligere prosjekter viser
at man i stgrrelsesorden oppnar ca 5 dB forbedring med tradisjonelle lydisoleringsmetoder. Forelgpige
resultater fra et pagaende FOU-prosjekt om tiltak mot lavfrekvent stgy og luftoverfgrte vibrasjoner viser
lovende resultater basert pa teoretiske studier, med i stgrrelsesorden 10 dB forbedring ved gjennomfgring
av tiltak som ogsa gker stivheten i bade yttervegger og takkonstruksjon, i tillegg til gode lydisolerende
vinduslgsninger og ventiler. Dette er omfattende tiltak bade rent praktisk og gkonomisk. Se mer om dette i
kap.11. Prosjektets vil derfor bruke lydklasse D i NS 8175:2008 som grenseverdi for innendgrs lydniva i
bygninger med stgygmfintlig bruk iht. T-1442. For boliger tilsvarer dette Lyaeq2at 35 dBA. Prosjektet vil
imidlertid ha en ambisjon om & spke & oppna lydforhold ned mot klasse C (for boliger Lyaeqoat 30 dBA) der
dette er praktisk gjennomfgrbart innenfor et samfunnsgkonomisk forsvarlig kost-nytteforhold.
Ambisjonsnivaet om a tilstrebe klasse C vil vaere knyttet til type tiltak. Der man klarer klasse D ved kun
utskifting av vinduer kan man tilstrebe a benytte vinduer med noe bedre lydreduksjon for 8 komme
narmere grenseverdi i klasse C. Men man vil i slike tilfeller ikke ga til neste tiltaksniva, som er utbedring av
fasade og/eller tak for 8 komme ytterligere ned mot klasse C. Se for gvrig kapittel 4 om grenseverdier og
kap. 11 om bygningsmessige tiltak.

Antall bygninger som ma ha tilbud om lydisoleringstiltak avhenger bade av utendgrs lydniva og av
bygningens stgyreduserende egenskaper. | kap. 11 er det angitt antall bygninger som ma forventes a fa
tilbud om lydisolering eller kjép som funksjon av bygningens lydisolerende egenskaper og grenseverdi for
innendgrs lydniva (klasse D eller klasse C etter NS 8175). Dette er vist for begge alternativene i KU samt for
et alternativ med kun 350 meter forlenget rullebane. Overordnet viser vurderingene at antallet gker med
en faktor mellom 2,5 og 3 ved & skjerpe krav til innendgrs lydniva fra klasse D til klasse C.

Tilbud om kj@p av bolig

Boliger som ligger i overflygingssoner for avgang med jagerfly vil kunne ha maksimale lydnivaer utenfor
fasade som medfgrer risiko for permanent eller temporzert hgrseltap. Prosjektet har definert grensen for
risiko for hgrselskade til 3 vaere beregnet maksimalt flystgyniva pa dagtid, MFNg,, = 110 dBA. Dette er
konservativt antatt bl.a. pa bakgrunn av NOU 2001:15. Dette er omtalt neermere i kapittel 6. Antallet
stgygmfintlige bygninger som overskrider denne grensen er 58 i alternativ 1 i KU g 50 i alternativ 2 i KU. Se
for @vrig tabell 5.23 0g 6.1

Ved vurdering av lydforhold og stgyplage bgr det gjgres vurderinger av bade utendgrs og innendgrs
lydforhold. Dagens regelverk som kun stiller krav til ekvivalent lydniva pa dagtid, er ikke ideelt for a fange
opp stgysituasjonen rundt flystasjonen som er karakterisert ved hgye lydnivaer fra enkelthendelser. Det
foreslas derfor en modell hvor man benytter en kombinasjon av bade maksimalt utendgrs lydniva og
dggnekvivalent utendgrs lydniva som kriterium for a tilby kjgp av bolig. Ved fastsettelse av kriterier tas det
utgangspunkt i forurensningsforskriftens bestemmelser om hva som ansees a vaere et minimum av krav til
innendgrs ekvivalent lydniva, Lpa24:42 dB. Hvis man tar utgangspunkt i at en bygningsfasade uten
lydisolerende tiltak gir en forskjell pa utendgrs og innendgrs lydniva pa 25 dB, jfr. veiledningen til T-1442,
vil dette tilsi at hgyeste utendgrs dggnekvivalente lydniva kan vaere 67 dBA fgr man ma gjennomfgre
lydisolerende fasadetiltak. Ved en sammenlikning av maksimale lydnivder pd dagtid, MFN,,, og
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dggnekvivalent lydniva, Lya,at, finner man at verdiene for utbredelse av stgykoter for MFNy,, 105 dB og
Loa 24t 67 dB er tilnaermet sammenfallende.

Av beregningene fremgar at det for dagens situasjon er det 25 bygninger med stgyfglsomt bruksformal som
ville tilfredsstilt kriteriet om enten MFNga, = 105 dBA eller Lpa2at 2 67 dBA. | fremtidig situasjon er det 103 og
113 bygninger i henholdsvis alternativ 1 og 2 som tilfredsstiller dette kriteriet og boligeiere innenfor denne
gruppen vil fa tilbud om kjgp av bolig.

Ved 3 angi slike kriterier for tilbud om kjgp av bolig innfgrer prosjektet i praksis grenseverdier som er langt
strengere enn det som er hjemlet i offentlig regelverk. Dette gjgres bl.a. som en fglge av at gjeldende
regelverk er noe mangelfullt i forhold til den st@gysituasjonen som kjennetegner virksomheten ved
kampflybasen. Se for gvrig kapittel 7 om dette.

Veitrafikkstgy

Tiltaket medfg@rer ingen omlegging av eksisterende offentlige veger. Eneste endring i vegsystemet er at
adkomstvei til ny hovedvakt fra Fv245 Uthaugveien skal flyttes noe og legges i ny trasé inne pa omradet.

Det er utfgrt analyser av endring i fremtidig trafikkmengde, arsdggntrafikk (ADT), bade for en situasjon med
en utviklet kampflybase og en situasjon uten utvikling av kampflybasen.

Endring i trafikkmengde fra en situasjon uten utvikling av kampflybasen til en situasjon med fullt utviklet
kampflybase utgjgr mindre enn 1 dB gkning for samtlige veger rundt flystasjonen. @kning i veitrafikkstgy
ansees dermed 3 vaere sveert liten og iht. T-1442 er det ingen krav om stgyreduserende tiltak for
vegtrafikkstgy i fremtidig situasjon.

Stgyforhold inne pa flystasjonen

| beregninger av stgynivaene pa flystasjonen er det i tillegg til avganger og landinger ogsa tatt hensyn til
stgy fra taksing, oppstarts- og nedkjgringsprosedyrer. Rundt basen er det av flere grunner planlagt
etablering av voller. Generell vollhgyde er 8 meter. Vollene vil bidra til 4 redusere stgy fra aktivitet pa
bakken i det flyoperative omradet til omgivelsene rundt kampflybasen. Vollene vil ha stgrst effekt i
omradene inne pa flystasjonen like utenfor flyoperativt omrade for F-35, men vil i noen grad ogsa ha
betydning for de naermeste omgivelsene utenfor flystasjonen.

Generelt kan det ut fra stgykotekart for ekvivalent lydniva fastslas at det kun er personell som store deler
av arbeidsdagen oppholder seg utendgrs i omradene nzer rullebaner og hangaromradet som vil risikere
overskridelse av forskriftens grenseverdi for 8 timers eksponeringsniva som fglge av flystgy. Utbredelse av
maksimalt lydniva fra enkelthendelser med lydniva som kan utgjgre risiko for hgrselskade vil veere
begrenset til de flyoperative omradene pa flystasjonen. Slike hendelser vil primaert vaere knyttet til
jagerflyavgang og pa rullebanen, men kan ogsa opptre ved rusing av motorer ved hangaretten/operativt
omrade.

Alt personell pa basen med unntak av piloter, er underlagt arbeidsmiljglovens bestemmelser som stgy.
Bortsett fra piloter vil mest utsatte personellgruppe vaere bakkemannskap som har oppgaver utenfor/rundt
flyene i forbindelse med oppstart- og nedkjgringsprosedyrer i hangarettomradet. Overholdelse av
grenseverdier for stgy vil kunne vaere en utfordring selv med dobbelt hgrselvern slik det benyttes i dag.
Planlegging av arbeidsrutiner rundt flyene, oppholdssted og varighet under motoroppkjgring/-nedkjgring,
hot pit refueling osv. vil vaere vesentlig i forhold stgyeksponering.

For nye bygg inne pa basen stilles det krav om lydforhold tilsvarende klasse C i NS 8175. For eksisterende
bygg inne pa flystasjonen stilles det krav om lydforhold tilsvarende klasse D, men med ambisjon om a
oppna lydforhold ned mot klasse C ut fra et samfunnsgkonomisk forsvarlig kost-nytteforhold slik som for
bebyggelsen utenfor flystasjonen. Gjennom prosjekteringen av nye bygg vil det bli beskrevet ngdvendige
tiltak slik at arbeidsmiljglovens bestemmelser om stgy kan bli overholdt.
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St@y fra bygge- og anleggsvirksomhet

Anbefalte grenseverdier for stgy fra bygge- og anleggsvirksomhet (BA-stgy) er gitt i st@yretningslinje T-
1442, kap. 4.

Som fglge av grunnforholdene i omradet for planlagt F-35 aktivitet vil det ikke vaere behov for de mest
stgyende anleggsaktivitetene som peling, spunting og pigging i fjell. Det kan bli behov for noe pigging i
gamle betongfundamenter og konstruksjoner i forbindelse med riving av eksisterende bygninger, men
dette vil veere i beskjedent omfang. De dominerende anleggsarbeidene ved utbyggingen vil da veere
utgraving, masseutskifting, massetransport og etablering av nye voller. Pga. stor avstand fra
anleggsomradet for basen til bebyggelsen rundt flystasjonen, vil disse arbeidene ikke medfgre overskridelse
av anbefalte grenseverdier for BA—stgy iht. st@yretningslinje T-1442.

Inne pa flystasjonen er det lokalisert noen bygninger i randsonen av anleggsomradet for kampflybasen. For
kontorer og arbeidsplasser med krav til lavt lydniva er det kun krav til innendgrs lydniva fra bygge- og
anleggsvirksomheten. Faktisk ekvivalent lydniva vil imidlertid avhenge av hvilke maskiner som benyttes
hvor, hvor lang driftstid maskinene har pr. dag, avstand fra fasade og ikke minst fasadenes lydisolerende
egenskaper. For byggene som ligger i stgrre avstand fra anlegget enn ca 50 meter vil det veere liten
sannsynlighet for at grenseverdiene for innendgrs lydniva overskrides.

Behovet for tilfgrte steinmasser under anleggsarbeidene er avhengig av hvilken rullebanelengde som blir
besluttet bygd. For beregninger av stgy fra massetransport er det derfor tatt utgangspunkt i forventet
mottakskapasitet for steinmasser inne pa anleggsomradet. Dette tilsvarer i stgrrelsesorden 250 lastebiler
daglig inn til anlegget, og 250 tomme biler i retur. Dette vil kun veere aktuelt i den mest intense
anleggsfasen i en kortere periode sommeren 2015 eller var 2016. Det typiske aktivitetsnivaet for
massetransport er vurdert til a vaere i stgrrelsesorden 100 — 150 lastebiler daglig inn til anlegget. Se for
@vrig egen temarapport om anleggsaktiviteten og anleggsfasen.

Nedenfor er det angitt tabell fra kapitel 8 med orienterende verdier for hvor langt fra senterlinje veg man
kan forvente lydnivaer som tilsvarer ulike grenser for lydniva. Beregningene er basert pa forutsetninger
som angitt over.

Tabell 9.4 Utbredelse av staysoner fra massetransport pd vei, verste dggn.

Stoysone (lydniva) 50 km/t 60 km/t 70 km/t 80 km/t

Gul sone (Lgen 55 dB) 20 meter 30 meter 40 meter 45 meter
Rad sone (Lgen 65 dB) - 5 meter 8 meter 10 meter
Grenseverdi BA-stoy dagtid, Lpa12: 60 dB* 10 meter 15 meter 20 meter 27 meter

* Inkl. korreksjon for varighet mer enn 6 mnd.

Massetransport pa veg er underlagt generelle regler for veitrafikk. Det er anleggseier, for veg er dette
Statens vegvesen eller kommunen, som er ansvarlig for stgyavgivelsen fra sitt anlegg/veg. Tiltakshaver for
utbyggingen av kampflybasen, Forsvarsbygg, er ansvarlig for stgyavgivelse i forhold til grenser for bygge- og
anleggsstgy. Grenseverdier for vegtrafikkstgy gjelder for arsmidlet niva i permanent situasjon.
Anleggstrafikken for utbyggingen av kampflybasen er midlertidig, og dette anlegget alene vil derfor ikke
utlgse krav om tiltak mot overskridelse av grenseverdier for vegtrafikkstgy.
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1 Formal og omfang

Dette dokument omhandler deltema stgy under konsekvensutredning for luftforsvarets utvikling av
kampflybasen ved @rland hovedflystasjon. Stgysituasjonen er en viktig premiss i flere av
temautredningene, og denne rapport vil dermed vaere grunnlag for andre temautredninger i tillegg til 3
veere en selvstendig utredning.

Rapporten gjgr rede for utviklingen av ulike alternative rullebanelgsninger, flyoperative mgnstre og traséer,
og gjengir beregningsresultater for ulike alternativer. | tillegg til de to alternativene som blir vurdert i
konsekvensutredningen, viser denne rapport ogsa beregningsresultater for en del av de alternativer som
har veert vurdert frem til endelige alternativer foreligger.

Det gjpres rede for grenseverdier og behov for stgyreduserende fasadetiltak for ulike situasjoner.
Stgysituasjonen vurderes ogsa i forhold til krav i forskrifter til Arbeidsmiljgloven, bade inne pa flystasjonen
og utenfor flystasjonen.

| tillegg til st@y fra flyaktiviteten ved flystasjonen er ogsa tema som stgy fra vegtrafikk og stgy fra
anleggsaktiviteter behandlet i dette dokument.
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2 TILTAKSBESKRIVELSE

2.1 UTBYGGING

I henhold til planprogrammet omfatter prosjektet for F-35 40-45 000 m? ny bygningsmasse og ca 25 000 m?
ombygging og modernisering av eksisterende bygningsmasse. | tillegg kommer infrastruktur og
rullebaneforlengelse. Dette er fgrste etappe i en langsiktig utvikling av @rland hovedflystasjon. Som en del
av F-35 utbyggingen skal det ogsa tilrettelegges for 250 hybler/kvarter hvorav ca. halvparten utenfor
baseomradet og ca. 60 leiligheter lokalisert i neeromradet til basen. Konsekvensutredningen omfatter ikke
de boligene som lokaliseres utenfor basen.

2.2 BASENS INDRE ORGANISERING

Basens indre organisering i fremtidig situasjon bygger i all hovedsak videre pa dagens hovedstruktur.
Inndeling i administrativt og operativt omrade viderefgres og man gjenbruker sa store deler av dagens
infrastruktur og bygningsmasse som mulig. Forutsetningen om at F-16 skal driftes samtidig som F-35 fases
inn, er en av arsakene til at hele F-35-omradet anlegges som et nytt omrade. | tillegg er det valgt a flytte
dagens hovedvakt et stykke nordover, og her legge til rette for utvidelse og fortetting av dagens
administrative omrade.

2.3 RULLEBANELENGDE

Eksisterende banesystem har i dag en rullebane pa 2 714 meter. Dagens rullebane og tilhgrende operative
flater, ivaretar behovene for dagens virksomhet ved @rland hovedflystasjon.

Krav til rullebanelengde er ikke endelig avklart. Luftforsvarsstaben LST har imidlertid kommet med en
anbefalt rullebanelengde pa ca. 3300 meter, gitt ut fra tekniske hensyn og vurdering av operativ sikkerhet. |
arbeidet med temautredningene er det derfor tatt utgangspunkt i en framtidig rullebanelengde pa 3300
meter, med forlengelse av eksisterende rullebane i nordlig retning. Fordi dagens rullebane ikke forventes a
tilfredsstille kravene til framtidig operativ sikkerhet, er dette ikke tatt med som et eget alternativ i
temautredningene, med unntak av i temautredning om stgy.

2.4 ENDRING | AKTIVITETSOMFANG

Flyaktiviteten ved @rland hovedflystasjon forventes a bli doblet i framtida sammenliknet med dagens
situasjon. Dagens driftsmgnster, som typisk innebaerer to gkter med avgang for jagerfly pr dag, en fgr og en
etter lunsj, forventes a bli viderefgrt ogsa i framtida. | perioder med gvelser er det i stgrre grad aktivitet
ogsa med jagerfly pa ettermiddag og kveld.

| framtidig situasjon er det lagt til grunn 4730 avganger per ar med norske F-35 ved @rland hovedflystasjon.
Dette er det antall avganger med norske F-35 som er lagt til grunn i Forsvarsdepartementets utredning for
lokalisering av nye kampfly fra 2011.

Videre er det i framtidig situasjon lagt til grunn alliert trening med 1600 jagerflyavganger per ar hvorav
25 % med utenlandske F-35. Dette tilsvarer aktivitetsnivaet pa alliert trening i 2012.

Aktivitetsniva fra annen flytrafikk enn jagerfly og dggnfordeling av denne trafikken er basert pa statistikken
fra 2012. For mer detaljert beskrivelse av dette vises til eget kapittel i foreliggende temarapport om stgy.

Framtidig aktivitetsomfang, lagt til grunn for utredningen, er avklart og forankret hos Luftforsvarsstaben
LST og i Forsvarsdepartementet.

2.5 ENDRING | AVGANGSPROFILER

F-35 gir i gijennomsnitt ca. 10 dB hgyre lydniva enn F-16. Lydniva og flygemgnster for flyet er bestemmende
for det stgyavtrykket flyet avgir. Omlegging av flygemgnsteret har veert en forutsetning for valg av @rland
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som hovedbase, fordi dette bidrar til a gi feerre stgyutsatte enn det F-35 med dagens flygemgnster ville gitt.
Arbeidet med omlegging er giennomfgrt i samarbeid med flyoperativt miljg pa @rland og F-35 programmet,
samt at arbeidet med konsekvensutredningene i tillegg har vist behov for ytterligere optimalisering.

Det vurderes na 2 alternativer mht. avgangsmgnster. Alternativene er vist i figurene nedenfor. For
naermere beskrivelse av flygemegnster lagt til grunn for utredningene henvises det til kapittel 3 i
foreliggende rapport. Disse er justert i forhold til opprinnelig beskrivelse i planprogrammet.
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Alt. 1 til venstre; Flyavganger mot nord med sving vest ved 200ft hgyde, flyavgang mot syd med sving ved
200ft hgyde. 1/3 av avganger som skal i sydlig retning rutes mot syd.

Alt. 2 til hgyre; Flyavganger mot nord med sving vest ved 400ft hgyde, flyavgang mot syd med sving hhv.
ved 200ft og 400ft hgyde. Sydlige avganger fordeler seg med traséer over Gartbrua for de som skal i
nordligretning og avganger midtfjords med fordeling hhv mot syd og gst.
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2.6 lllustrasjon av tiltaket

Figur 2-1 Forelgpig illustrasjon av tiltaket
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3 Temautredning stgy - Beskrivelse av alternativer, grunnlag, trafikk- og flyoperativt
menster og beregningsmetode

3.1 Grunnlag for temautredning

Denne temautredning er basert pa grunnlag utgitt i en serie prosjektnotater utarbeidet av SINTEF IKT avd.
Akustikk (SINTEF) pa oppdrag fra Forsvarsbygg (FB). Grunnlaget for notatene og tidligere versjoner av
beregninger og stgysonekart er gjennomgatt og presentert ved flere anledninger i Igpet av varen 2013.
Hgsten 2013 ble det gjennomfgrt en rekke samradsmgter med myndigheter og ulike interessegrupper.
Etter disse mgtene er det utfgrt nye beregninger med mal om a belyse de innspill og kommentarer som ble
gitt i og etter samradsmegtene.

Fglgende notater inngar i grunnlaget for denne temarapport:

1. Flystgysoner for @rland hovedflystasjon basert pa trafikk i 2012. Versjon 1.0, 27.06.2013
2. Flystgysoner for kampflybase @rland for en prognose med dagens trafikkmgnster. Versjon 1.0,

27.06.2013.

3. Flystpysoner for kampflybase @rland for prognose med alternative trafikkmgnster. Versjon 2.0,
10.12.2013.

4. Variasjon i flystgy mellom normalsituasjon og perioder med alliert trening. Versjon 1.0,
26.6.2013.

5. Sensitivitet i stgyniva ved endret andel av F-35 i utenlandske jagerfly ved kampflybasen.
Versjon 1.0, 27.06.2013.

6. Kampflybase @rland — hgrselvernsoner utenfor basen basert pd maksimumsniva. Versjon 1.0,
27.06.2013.

7. Kampflybase @rland — Stgyniva i driftsomradet. Versjon 0.1, 2013-09-05

8. Flystgysoner for prognoser med alternativt trafikkmenster. Versjon 1.0, 2013-12-06

9. Stgyfaglig vurdering av helikopteraktiviteten pa @rland flystasjon. Versjon 1.0, 2014-01.06

10. Usikkerhet knyttet til stoyberegninger for @rland kampflybase. Versjon 1.0. 20014-01-09.

Alle figurer, beregningsresultater, innhold i tabeller, samt noe tekst er hentet fra disse notater med
tillatelse fra SINTEF og Forsvarsbygg.

3.2 Beskrivelse av alternativer for rullebane og flyoperativt mgnster

| temautredningen for stgy vil det bli gjort sammenlikninger og vurderinger av flere situasjoner enn de to
alternativene som den samlede konsekvensutredningen behandler. | temautredning om stgy vil fglgende
situasjoner og alternativer bli omtalt:

e  Dagens situasjon
e  (-alternativet
e AlternativVl
e Alternativ2.1

e  Alternativ 9.2.1 (omtalt som alternativ 1 i KU), med variantene 9.3.1 og 9.4.1 med kortere
rullebaner

e Alternativ 9.2.2 (omtalt som alternativ 2 i KU), med variantene 9.3.2 og 9.4.2 med kortere
rullebaner

Se mer detaljert beskrivelse av alternativene nedenfor.

Rekkefglgen for opplisting av alternativer gjenspeiler utviklingen av Forsvarets prosjekt med kampflybasen.
Forut for beregning av disse alternativene konkluderte en tidlig utredning fra Forsvaret at @rland ikke var
egnet som lokalisering for en fremtidig kampflybase pga. av stgyforholdene. | denne utredningen benyttet
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man flygemgnster og traséer som for dagens F-16 men med tidlige stgydata for F-35. @rland var derfor i en
periode ikke med blant Forsvarets alternativer for lokalisering av kampflybase.

Varen 2010 ble det etter et lokalt initiativ fra flystasjonen og @rland kommune, utfgrt alternative
beregninger basert pa et flygemgnster som fulgte prinsipper fra eksisterende flygemgnster i Bodg. Her ble
det lagt inn en tidlig sving pa ut over sjgen for a fa flyene bort fra tettbebyggelsen etter avgang og pa den
maten redusere stgybelastningen i de tettest befolkede omradene. P& @rland ble det lagt inn en sving pa
30° for alle avganger i begge baneretninger. For avganger i sydlig baneretning som skulle trene mot nord
fortsatte flyene rundt Garten fgr de svingte nordover. Alle beregninger ble utgrt med data for F-16 med
etterbrenner ved avganger men uten etterbrenner ved landing. Antallet avganger ble oppskalert slik at
total lydavgivelse ble tilnaermet som for F-35. P& grunnlag av disse beregningsresultatene ble @rland igjen
tatt inn som et av alternativene for videre utredning.

Prinsippene i dette flygemgnsteret, som lokalt var omtalt som "bananen" dannet grunnlaget for de senere
alternativer som er utviklet og beregnet for @rland. Disse er beskrevet i de kommende kapitler.

Hgsten 2010 fikk norske piloter og operativt personell utfgrt uttesting av "stgysvake" flyprofiler i F-35-
simulatorer hos produsenten Lockheed Martin. Disse flyprofilene ble utarbeidet i samarbeid med operativt
miljg og ble deretter lagt til grunn for alternativ V1 pa @rland hovedflystasjon.

Alternativ V1 var et av alternativene i Strategisk konsekvensutredning (SKU)1 SKU var et av
grunnlagsdokumentene for Forsvarsdepartementets innstilling for Stortinget i forbindelse med Stortingets
beslutning om 13 om 3 legge basen for nye kampfly til @rland hovedflystasjon.

0-alternativet er et metodisk alternativ iht. metodikk for konsekvensutredninger. 0-alternativet viser hva
situasjonen vil bli om man lar utviklingen ga uten a gjennomfgre de planmessige tiltakene. For
kampflybasen vil det si at man innfaser nye kampfly pa @rland uten & gjgre noen flyoperative endringer
som omlegging av flygemgnster og flytraséer eller endring av rullebane. 0-alternativet er saledes ikke et
reelt alternativ, men ved @ sammenlikne gvrige fremtidige alternativer med 0-alternativet far man
tydeliggjort effekten av omlegging av de flyoperative mgnstre.

Etter Stortingets beslutning er flygemgnsteret blitt videreutviklet og ytterligere detaljert etter dialog med
flyoperativt miljg og Luftforsvaret forgvrig. | tillegg har Forsvaret revidert behovet for trening med norske
F-35. Alternativ V1 og alle senere alternativer er na beregnet med dette reviderte grunnlaget, se angivelse
av trafikkgrunnlag i kap. 0. | alternativ 2.1 ble det forutsatt a benytte eksisterende rullebane uten
forlengelse. Bade alternativ V1 og 2.1 har rullebanelengde 2714 meter. Dagens rullebane og tilhgrende
operative flater ivaretar behovene for dagens virksomhet ved @rland flystasjon, men det er ikke avklart om
dette tilfredsstiller kravene til operative forhold og sikkerhet for F-35. Krav til rullebanelengde er derfor
ikke endelig avklart. Luftforsvarsstaben (LST) har imidlertid kommet med en anbefalt rullebanelengde pa
ca. 3300 meter, gitt ut fra tekniske hensyn og vurdering av operativ sikkerhet. | det pagdende arbeidet med
reguleringsplan og tilhgrende temautredninger er det derfor tatt utgangspunkt i en framtidig
rullebanelengde pa 3300 meter. Dette gjgres ved en forlengelse av eksisterende rullebane i nordlig retning.
| konsekvensutredningens sammenstilling (KU) er det derfor de to viste alternativene, alt. 1 og alt. 2, basert
pa ca. 600 meter forlengelse til total lengde 3300 meter. | denne temarapport for stgy er det imidlertid
ogsa vist beregningsresultater og drgftet konsekvensen av kortere rullebanelengder, 3050 meter (ca 350
meter forlengelse av dagens rullebane) og 2714 meter (dvs. dagens rullebane).

Pa grunnlag av nye innspill fra det flyoperative miljget ble det varen 2013 gjort beregninger av et alternativ
der en andel av avgangene tillates a fortsette mot syd etter avgang, samt at rullebanen forlenges 600 meter
i nordlig retning i stedet for forskyvning 600 meter i nordlig retning, se alternativ 9.2.1 nedenfor.

1 Strategisk konsekvensutredning. Delutredning stgy, landskap, naturmiljg, kulturminner og kulturmiljger samt reindrift (stgy). Lokalisering av nye kampfly. Forsvarsbygg,
4. oktober 2011.
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Begrunnelsen for dette alternativet er a redusere ungdig drivstofforbruk og tidsbruk ved at en del av de
avganger som skal trene i sgrlig retning slipper a fgrst vende vest/nordvest fgr de igjen svinger mot
treningsretning i syd. Etter dette har det blitt utredet to alternativer med kortere rullebane enn det som |3
til grunn for 9.2.1. Dette er alternativene 9.3.1 med 350 meter forlengelse og alternativ 9.4.1 med dagens
rullebane uten forlengelse, men med det samme flyoperative mgnster med flytraséer som 9.2.1.

Frem til og med alternativ 2.1 har alle beregninger blitt utfgrt med de samme flyprofiler, dvs. motorpadrag,
stigningsvinkel og hgyder fg@r initiering av fgrste sving. Pa denne maten blir alle alternativer sammenliknet
pa samme grunnlag. | alternativ 9.2.1 0g 9.3.1 0g 9.4.1 er det gjort en liten korreksjon i klatrevinkel i tillegg
til at en andel av avgangene fortsetter rett sgr, se beskrivelser nedenfor.

Etter innspill fra samradsmgtene hgsten 2013 har det blitt utfgrt nye beregninger basert pa en
videreutvikling alternativene 9.2.1, 9.3.1 0g 9.4.1. | de reviderte beregningene har man gkt
detaljeringsnivaet i avgangsprofiler. Dette er gjort bade for a imgtekomme innspill fra det flyoperative
miljget om gkt flysikkerhet ved avgang, innspill fra naturfaglige miljger om Grandefjaera og pa innspill fra
landbruket om fremtidig utnyttelse av landbruksomradene utenfor flystasjonen. Dette har resultert i at
man i stgrre grad skiller mellom ulike avgangsprofiler for visuell flyging (VFR) og instrumentflyging (IFR) og
at man legger inn ulike hgyder for initiering av f@rste sving etter avgang. | tillegg har man utviklet et nytt
alternativ med nytt flygemgnster med nye flytraséer som for avgang sgr medfgrer at man flyr mer rett sgr
fér man svinger av mot planlagt treningsretning. Se naermere beskrivelse nedenfor. For de to alternativene
i KU, alt. 9.2.1 0g 9.2.2, samt variantene med kortere rullebanelengde, har man dermed samme
detaljeringsniva. Detaljeringsgraden for disse alternativene er hgyere enn for alternativene f.o.m. dagens
situasjon t.0.m. alternativ 2.1. Det presiseres at detaljeringsgraden som na liger til grunn for beregningene
er langt hgyere enn det som er normalt i KU-sammenheng.

Beskrivelsen av alternativene nedenfor angir kun forhold som har betydning for stgysituasjon. Beskrivelser
av alternativer, trafikkgrunnlag, flygemgnster med mer er hentet fra ovennevnte prosjektnotater fra
SINTEF.

3.2.1 Dagens situasjon

Antall flybevegelser for bade normal trening og alliert gving, samt flytraséer og flyoperativt mgnster er slik
det er registrert for hele aret 2012. Se naermere angivelser av trafikkgrunnlaget i kommende kapitler.
Avgangstraséer og landingstraséer for jagerfly er vist i figur 3.1 og 3.2 nedenfor.

F@rste del av avgangen i dagens situasjon skal i dag ga rett fram til kystlinjen krysses bade nar bane 15
(avgang i sydlig retning) og bane 33 (avgang i nordlig retning) benyttes.
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Figur 3.2 Landingstraséer for jagerfly, dagen situasjon
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3.2.2 O-alternativet

0-alternativet representerer en situasjon hvor dagens situasjon mht. rullebane og flytraséer benyttes
sammen med prognose for fremtidig antall avganger hvor F-35 erstatter alle dagens norske F-16 og 25 % av
alle besgkende F-16 i forbindelse med alliert trening. Antall avganger med norske F-35 settes til 4730
hvilket er en gkning av antall avganger med en faktor pa 2,22 i forhold til dagens avganger med norske F-
16. Dggnfordeling opprettholdes som for dagens aktivitet med F-16, basert pa et arsgjennomsnitt for bade
"normalsituasjon" og alliert trening/gvelser.

Aktivitetsnivaet for alliert trening med jagerfly forutsetter 1600 avganger hvorav 25 % med F-35.
Aktivitetsnivaet er tilnaermet likt topparet i 2012.

For F-35 benyttes avgangsprofiler med stgyreduserende effekt slik at utklatring skjer i 300 knop med 60-
75 % ETR. Dette gjelder ogsa for de 10 % av avganger hvor etterbrenner benyttes. Etterbrenner slas av rett
etter "lift off" f@r hjulene trekkes inn.

For landinger er antallet som foretas i bremsem(z)nster?é redusert fra 50% til 10%, men rutingen/traséen gar
via de samme sjekkpunkter som i dag. 90 % av landingene gar dermed rett inn med 3 graders glidebane, se
rette linjer i rullebanens akse i fig. 3.2.

Det forutsettes at alle andre flytyper enn F-35 fglger samme flygemgnster som F-35.

3.2.3 Alternativ V1

Dette er et av alternativene som er beskrevet i Strategisk konsekvensutredning (SKU). Rullebanen
forskyves 600 meter i nordlig retning i forhold til dagens rullebane. Hgsten 2010 fikk norske piloter og
operativt personell utfgrt uttesting av "stgysvake" flyprofiler i F-35-simulatorer hos produsenten Lockheed
Martin. Disse flyprofilene ble lagt til grunn for alternativ V1. | tillegg er nyere beregninger for alternativ V1
utfgrt med oppdatert trafikkgrunnlag i forhold til det som 13 til grunn for SKU.

Ved avgang bade mot nord, benevnt som bane 33, og mot syd, benevnt som bane 15, legges det inn en
tidlig sving mot nordvest allerede ved 200 fots hgyde, videre klatring pa fullt motorpadrag til 1000 fots
hgyde, utflating og reduksjon av motorpadrag til ca. 35 % ETR etter oppnadd hastighet 300 knop. Videre
utflyging mot nordvest til ca. 10 NM fra basen, deretter videre klatring i oppdragets retning. | de 10 %
avganger hvor det benyttes etterbrenner, svinges det av tidligere enn ved avganger uten etterbrenner
siden etterbrenner bidrar til at hastighet raskere blir hgy nok for avgang. Avgangs- og landingstraséer for
jagerfly er vist i figur 3.3 og 3.4 nedenfor. Som for gvrige alternativer er innflyging i bremsemgnster
redusert til 10 %.

| figur 3.3. og 3.4 vises lateral (sidevegs) spredning av traséer. Dette ligger inne med en statistisk fordeling i
beregningsmodellen.

Bade i dette alternativet og i gvrige fremtidige alternativer forutsettes at alle andre flytyper enn F-35 fglger
samme flygemg@nster som F-35.

2 Bremsemgnster (brake pattern)er en innflygingsprosedyre hvor flyene kommer inn over rullebane i en viss hgyde og hastighet, for sa a bgye av mot vest over sjgen og
fly en runde mens de reduserer hgyde og hastighet fgr de lander.
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Figur 3.4 Landingstraséer for jagerfly med lateral spredning i fremtidig situasjon.

SIDE 26/104



Forsvarsbygg kampflybase — Reguleringsplan og konsekvensutredning

Temautredning stgy

3.2.4 Alternativ 2.1

Alternativ 2.1 ble utviklet etter at lokalisering var valgt. Alternativ 2.1 har et flygemgnster som er identisk
med alternativ V1, mens som benytter dagens rullebane uten forskyvning eller forlengelse.

3.2.5  Alternativ 9.2.1 (alternativ 1 i KU)

Dette alternativet forutsetter en forlengelse av dagens rullebane i nordlig retning med ca. 600 meter, slik at
den sgrlige terskel blir som for dagens rullebane og den nordlige terskel som i alternativ V1. Avstand
mellom terskler blir ca. 3300 meter.

Landinger rutes slik som for alternativ V1.

Avganger i nordlig retning, bane 33, gjgr den samme sving mot nordvest, som for alternativ V1, etter a ha
oppnadd 200 fot over rullebane. Deretter settes kurs mot planlagte treningsomrader i nordvest, nordgst og
ser slik at man ved avgang kommer raskest mulig ut over sj@. Ved visuell flyging klatres det noe brattere
enn ved instrumentflyging.

Ved avganger i sgrlig retning, bane 15, gjgr alle fly som skal mot nord og nordvest samme sving mot
nordvest som i alternativ V1 og 2.1. Samme sving foretas ogsa for 2/3 av de avganger i sgrlig retning som
skal fortsette mot sgr, mens 1/3 av avgangene som skal fortsette mot s@r tar korteste vei og fortsetter rett
sgr etter avgang. Det er benyttet ulike profiler for visuell flyging (VFR) og instrumentflyging (IFR). Ved
visuell flyging klatres det noe brattere enn ved instrumentflyging.

Alle avganger er beregnet med klatring som beskrevet under V1 frem til hastighet 300 knop er oppnadd.
Etter dette fortsetter flyene med jevn klatring med redusert motorpadrag.

Avgangstraséer for jagerfly er vist i figur 3.5 nedenfor.

Figur 3.5 Avgangstraséer for jagerfly i begge baneretninger for Alternativ 9.2.1
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3.2.6 Alternativ9.3.10g9.3.1

Alternativ 9.3.1 forutsetter en forlengelse av dagens rullebane i nordlig retning med hhv. ca. 350 meter, slik
at den sgrlige terskel blir som dagens rullebane mens den nordlige terskel blir lokalisert midt mellom
plassering beskrevet i alternativ V1 og 9.2.1. Avstand mellom terskler blir ca. 3050 meter.

Alternativ 9.4.1 benytter dagens rullebane pa 2714 meter mellom tersklene, dvs. ingen forlengelse

Flygemgnster er identisk med alternativ 9.2.1, men tilpasset de aktuelle rullebanelengdene.

3.2.7 Alternativ 9.2.2 (alternativ 2 i KU)

Hgsten 2013 har det pagatt en videreutvikling av mulige flytraséer i kombinasjon men ulike avgangsprofiler.
Det har veert tatt utgangspunkt i alternativ 9.2.1 som forutsetter en forlengelse av rullebane pa 600 meter i
nordlig retning. Malet har vaert 8 komme frem til mer robuste flymgnstre og avgangsprofiler som ivaretar
ulike prosedyrer for visuell flyging (VFR) og instrumentflyging (IFR) under ulike vaer- og vindforhold, og som
er mer skansomt bade overfor landbruksomradene vest for flystasjonen og naturreservatet i Grandefjeera.

| dette arbeidet har det veert viktig & redusere spredning av flytraseer ved avgang retning syd, noe som
medfgrer at overflygingssonene over landomradene gst for flystasjonen far mindre utbredelse.

Landinger rutes slik som for alternativ V1. Det benyttes to forskjellige avgangsprofiler for visuell flyging
(VFR) og instrumentflyging (IFR) i begge retninger. Ved avgang bane 33 (retning nord) klatres det til 400 fot
for badde VFR og IFR fgr initiering av sving med "angle of bank" 30° og deretter videre utflyging vest. Ved
avgang bane 15 (retning syd) initieres fgrste sving i 200 fot ved VFR og i 400 fot ved IFR. Fgrste sving ca.

27 °. Dette medfgrer at flytraséene gar rett sgr etter fgrste sving. De avganger som skal trene i vest og
nord, svinger videre av slik at de krysser over omradet ved Gartbrua, mens gvrige flyr ut midtfjords fgr de
svinger av mot planlagt treningsretning. Traséer er vist i figur 3.6. Det gar dermed ingen avganger ut over
sorlig del av Grandefjzera. Figuren viser doble sett med avgangstraseer for bade VFR og IFR i begge
retninger. Dette skyldes at det for begge profiler er lagt inn avgang med og uten etterbrenner. Andel som
tar av med etterbrenner er satt til 10 % som for gvrige alternativer.

De lysegra linjene i figur 3.6 viser statistisk lateral spredning av avgangstraséene slik de ligger inne i
beregningsmodellen iht. til metodikken i beregningsprogrammet.
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Figur 3.6 Avgangstraséer for jagerfly i begge baneretninger for Alternativ 2 med sideveis statistisk spredning av traseer slik de ligger
i beregningsmodellen iht. gjeldende beregningsmetodemetode.

3.2.8 Alternativ 9.3.2 0g 9.4.2
Alternativ 9.3.2 har rullebaneforlengelse pa ca. 350 meter i nordlig retning.
Alternativ 9.4.2 benytter dagens rullebane uten forlengelse.

Alternativene er ellers identisk med alternativ 9.2.2, med unntak av at fgrste sving ved avgang bane 15
(avgang retning sgr) er pa 30 grader i stedet for 27 grader som i alt. 9.2.2.

3.3 Innfgring av nytt flygemgnster

Nytt flygemegnster/nye traséer for jagerfly vil bli innfgrt i det de nye kampflyene begynner a fly pa @rland.
Alle jagerflytyper, bade norske og besgkende allierte, skal begynne a bruke det flygemgnsteret som da er
vedtatt. Det er forventet at alle relevante jagerflytyper vil kunne fglge de vedtatte traséene.
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3.4  Trafikkgrunnlag

Antall sorties/avganger blir i stor grad bestemt av Forsvarets krav til flytimer for den enkelte pilot, antall
piloter og fly. | Strategisk konsekvensutredning (SKU) for vurdering av basealternativer ble det lagt til grunn
et behov for et antall sorties ved hovedbasen pa 7040. Dette skulle utgjgre 90 % av forsvarets eget behov.
Resterende 10 %, 780 sorties, skulle forega ved andre baser. Dette grunnlaget var avtalt med
Forsvarsdepartementets (FD) utredningsgruppe og var ment a veere robust nok til & ta hgyde for eget
treningsbehov samt ngdvendig alliert trening. | FDs konseptuelle Igsning som 13 til grunn for Stortingets
beslutning og i IVB (FDs oppdragsbrev til Forsvarsbygg) er eget treningsbehov oppdatert og justert til 4730
avganger pa hovedbasen, samt at det er beskrevet at det skal legges til rette for alliert trening uten at dette
er kvantifisert. Det er ikke gitt signaler som tilsier gkt omfang av alliert trening. Det nye grunnlaget for egen
trening med F-35 er fremkommet gjennom en prosess og forankret hos Forsvaret. Dette grunnlaget ble s3
lagt til grunn for nye beregninger varen 2013.

Lufttrafikktjenesten i Avinor fgrer en journal som inneholder detaljerte opplysninger om hver enkelt
flybevegelse pa flyplassen. SINTEF har gjennomgatt journalene og laget en arsoversikt. Denne er videre
kontrollert mot Ving OPS ved flystasjonen. Pa grunnlag av registreringene er det laget statistikk for aret
som viser antall flybevegelser og dggnfordeling for bade norske og ulike utenlandske jagerfly.

Antall sorties for utenlandske jagerfly i forbindelse med alliert gving er i beregninger for fremtidig situasjon
satt tilneermet lik det antallet sorties som er registrert pa flystasjonen i 2012, dvs. ca. 1600 sorties. Aret
2012 har veert et toppar for treningsaktivitet med utenlandske jagerfly ved basen. Ved sammenlikning av
registrert gvingsaktivitet de siste fem ar, er aktivitetsnivaet i 2012 nesten 100 % hgyere enn aret med nest
hgyest aktivitet. @vingsaktiviteten har i 2012 hovedsakelig pagatt i manedene juni, oktober og november. |
de to hgstmanedene har det vaert trent pa mgrkeflyging. Dette gjenspeiles i gkt aktivitetsniva pa kveld og
natt. Pa arsbasis er det imidlertid redningshelikopter som star for det meste av nattrafikken. Ved vurdering
av degnfordeling for flyaktivitet i fremtidig situasjon er det benyttet samme prosentvise fordeling som
registrert i 2012 for all flyaktivitet.

| grunnlaget for fremtidig situasjon er alle norske F-16 erstattet med F-35. Det er videre forutsatt at 25 %
av utenlandsk jagerflyaktivitet vil foregd med F-35, dvs. 400 sorties.

Arsmidlet dggnfordeling for all flyaktivitet og antall avganger for ulike jagerfly bade for dagens situasjon og
fremtidig situasjon, er gjengitt nedenfor. Opplysningene er hentet fra SINTEFs notater omtalt i kapittel 3.1
ovenfor.

Tabell 3.1 Prosentvis fordeling av all flyaktivitet pé dag, kveld og natt. Arsmiddelverdier.

Periode Totalt Landing Touch & go Avgang
Dag (07:00 - 18:59) 80,6 % 76,5 % 84,5 % 83,7 %
Kveld (19:00 - 22:59) 14,3 % 18,0 % 13,5% 10,9 %
Natt (23:00 - 06:59) 51% 55% 2,0% 54%
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Tabell 3.2 Antall avganger med jagerfly i beregninger for dagens og fremtidig situasjon (prognose)

Flytype Antall avganger Antall avganger

dagens situasjon Prognose for
fremtidig situasjon

F-35 Norske 4730

F-35 Utenlandske besgkende 400

F-16 Norske 2140

F-16 Utenlandske besgkende 986 580

F-18 416 380

Tornado 188

Euro Fighter 2 180

JAS Gripen / Rafaele 43 60

SAAB 105 / Lockheed T-33 21

Helikopter (330 skvadron) 1577 1577

Helikopter, besgkende* 258 258

Jet transportfly* 229 229

Turboprop passasjerfly* 786 786

Turboprop transportfly* 498 498

AWACS overvakingsfly* 117 117

Business jet * 366 366

Smafly** 805

* Tallene for dagens situasjon er viderefgrt i fremtidig situasjon

Det presiseres at det i beregningene er tatt hensyn til bade sivil luftfart og helikoptertrafikk, men stgybidrag
fra disse aktivitetene er fullstendig underordnet stgy fra jagerfly. Mer detaljert opplysninger foreligger i
ovennevnte notater.

Forsvaret holder i disse dager pa med sluttforhandlinger om nye redningshelikoptre av type Augusta
Westland 101. Stgydata for disse helikoptrene foreligger enna ikke. Det beregnes derfor med data for
eksisterende redningshelikoptre for fremtidige situasjon.

| tillegg til avganger og landinger er det ogsa lagt inn prosedyrer for oppstart og stopp/avslutting for
jagerflyene i baseomradet. For arealer utenfor flystasjonen er stgy fra denne aktiviteten underordnet stgy
fra avgang og landing. Prosedyrene for oppstart og stopp/avslutting inneholder taksing, motorkjgring for
oppvarming, motornedkjgring etter flight og "Hot pit refuelling" i hangar med motor i gang.

3.5 Beregningsmetode

Alle beregninger av stgy fra flyaktiviteter er utfgrt av SINTEF IKT avdeling Akustikk. Beregninger er utfert
med programvaren NORTIM v4. NORTIM er eneste metode som er godkjent av norske luftfartsmyndigheter
for beregning og dokumentasjon av st@y fra flyaktivitet. Beregningene er utfgrt med bruk av topografi
levert av Avinor med en opplgsning i rutenett pa 25 x 25 meter og desimeter i hgydeangivelse. |
grunnlagsberegningene for stgykonturene benyttes et rutenett med 256 fot mellom punktene, tilsvarende
75 meter. Dette angir SINTEF at er godt innenfor anbefalt opplgsning fra ECAC? standarden (100m).

Stgydata for de nye kampflyene er fremkommet ved omfattende malinger av lydavgivelse fra F-35A i USA.

3 European Civil Aviation conferance: luftfartsorganisasjon med oppgave a fremme koordinering, utnyttelse og utvikling pa det gkonomiske, tekniske og
sikkerhetsmessige omradet i Europa. (Kilde: Store Norske Leksikon)
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3.6  Usikkerhet knyttet til beregningsforutsetninger

| forhold til forutsetningene for beregningene er det f@grst og fremst mangel pa etterlevelse av prosedyrer
og flygemgnsteret som er den stgrste usikkerheten. NORTIM har innebygd en modell for statistisk
spredning som er rimelig robust i forhold til normale avvik fra nominelle traséer for avganger. Avvik i
forhold til innflyging er mindre robust.

Variasjon i antall flybevegelser er ikke kritisk i forhold til arsmiddelet Lye,. Selv med 50 % gkning av all
jagerflyaktivitet vil ikke Ly, eller dggnekvivalent lydniva gke med mer enn 1,7 dB.

Det samme gjelder antall besgkende jagerfly. Besgkende jagerfly har en annen dggnfordeling enn
aktiviteten med norske jagerfly ved at en stgre andel av aktiviteten foregar i periodene kveld og natt. Nar
man tar hensyn til dette og samtidig gker antall avganger med utenlandske jagerfly med 25 %, dvs. fra 1600
avganger til 2000 avganger arlig og denne gkningen kommer med F-35 alene, vil ekvivalent lydniva kun gke
med 0,4 dB.

| beregningene er det forutsatt at 10 % av alle avganger med F-35 benytter etterbrenner iht. til angivelse fra
Kampflyprogrammet. Andelen som bruker etterbrenner ved avgang er ikke kritisk i forhold til Lden, sa lenge
den holdes lav og sa lenge gjeldende prosedyrer for etterbrenner for F-35 fglges. Prosedyrer for F-35 for
avgang med etterbrenner sier at etterbrenner slas av sa snart flyet er i luften, typisk i ca. 50 fots hgyde.
Skyvekraft for F-35 uten etterbrenner er langt stgrre enn for F-16, og forskjellen med og uten etterbrenner
er mindre for F-35 enn for F-16. Mens forskjell pa F-16 med og uten etterbrenner er omlag 9 dB i 1000 fots
avstand, er den tilsvarende forskjell for F-35 pa litt over 5 dB. Dette betyr at usikkerheten i forhold til
andelen med og uten etterbrenner blir mindre for prognoseberegningene enn for dagens situasjon med
F-16. Testberegninger har vist at ekvivalent stgyniva reduseres med i stgrrelsesorden 0,1 dB i
boligomradene @st av senterlinjen dersom bruk av etterbrenner for F-35 reduseres til 0 %. At utslaget ikke
ble stgrre henger i stor grad sammen med at avgangsprosedyrene forutsetter tidlig reduksjon av skyvekraft
slik at etterbrenner slas av retter etter "lift off" som angitt ovenfor.

| gjeldende beregningsmetodes navaerende form tas det bare hensyn til vindens innvirkning ved at
vindretning pavirker flyenes avgangsretning. Det er regnet at det i den fremtidige situasjon vil vaere 60 %
bruk av rullebaneretning 15 (avgang retning s@r) og 40 % bruk av rullebaneretning 33 (avgang retning nord)
basert pa langtids vindstatistikk og anslag fra lufttrafikkontrollen. Alle flygeprofiler utarbeides som standard
med 8 knops motvind, mens lydutbredelsen i modellen forutsetter en homogen atmosfaere. Det vil si at det
ikke regnes skyggeeffekter dersom lydutbredelsen skjer i motvind. Det tas heller ikke hensyn til
medvindseffekter som gker lydtrykknivaet i motsatt retning. Undersgkelser blant annet foretatt rundt
Amsterdam Schipol® viser imidlertid at detaljerte beregninger av lydutbredelses basert pa malt meteorologi
ikke hadde signifikante avvik i forhold til beregnet totalniva pa arsbasis. Sistnevnte beregning ble gjort med
en modell tilsvarende NORTIM.

Det er antatt at beskrivelsen av dagens situasjon i 2012 gjenspeiler aktiviteten i stor grad. | forhold til den
fremtidige situasjon er det fgrst og fremst lagt vekt pa ngdvendige endringer i prosedyrene for jagerfly. Det
nye jagerflyet er en betydelig sterkere stgykilde enn den norske F-16 varianten som den erstatter. For at
@rland skulle vaere en aktuell kandidat for & fa kampflybasen ble det derfor dpenbart i prosessen at det var
behov for a endre pa dagens flygemgnster slik at stgy i tettstedene Brekstad og Uthaug ble redusert. Dette
har sin begrunnelse i samfunnsmessige og kostnadsmessige konsekvenser.

Endringene som er foreslatt i forhold til dagens prosedyrer gjelder bade for landinger og avganger og i det
felgende er det vist hvordan dagens mgnster ser ut og hvordan det er forutsatt at det vil se ut i framtida.

4 Michael Arntzen, Sander J. Heblij, Dick G. Simons: A weather dependent noise contour prediction concept: Calculating multi-event noise contours with ray-tracing
12th AIAA Aviation Technology, Integration, and Operations (ATIO) Conference and 14th. AIAA/ISSM 17 - 19 September 2012, Indianapolis, Indiana
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3.6.1 Endret mgnster for landinger

Figur 3.2 viser hvordan landinger foretas i dag hvor om lag halvparten skjer enten ved rett innflyging eller
med bremsemegnster (normal brake pattern). For sistnevnte prosedyrer ligger det et Inital Point (IP) pa Nes
kirke i Bjugn kommune ved innflyging til rullebane 15, mens IP ved innflyging til bane 33 ligger pa fyret pa
Agdenes. Begge disse innflygingene medfgrer overflyging neer tettstedene Uthaug og Brekstad i om lag
1500 fots hgyde og 350 knops hastighet. Det gir et maksimumsniva pa om lag 95 dB ved overflyging med F-
35 (49 % ETR) rett under flyene. | beregningene for prognosesituasjonen er det derfor forutsatt at IP flyttes
for begge prosedyrene og legges pa senterlinjen slik at stgyen konsentreres der. Det er ikke tatt stilling til
hvor langt ut fra rullebanen punktene skal ligge; ei heller lagt inn alternative traséer inn mot disse. Figur 3.4
viser hvordan dette er lagt inn med den spredning som er beregnet.

@rland flystasjon har vurdert forholdet med IP pa senterlinjen og har gitt uttrykk for at det ikke er den mest
gnskede plassering, men likevel at det vil veere gjennomfgrbart i normal trafikk situasjon. En annen
mulighet vil vaere a benytte fjordbassenget ved innflyging til bane 33 og ga rett pa en finale fra midtfjords
og inn. Stgymessig vil dette vaere mer gunstig. En annen mulighet som kan utredes er om hgyde fra IP
justeres opp til f.eks. 2000 fot for & unnga konflikt med fly som ligger pa rett innflyging. Usikkerheten
knyttet til dette er anslatt til 3 ligge i stgrrelsesorden inntil 0.2 dB pa ekvivalentniva.

Antallet innflyginger med bremsemgnster er forutsatt a bli betydelig redusert i prognosen, fra om lag 50 % i
dag til 10 % for F-35. Det er forutsatt at simulatortrening vil kompensere for dette.

| dagens situasjon er det lagt inn en liten andel landinger (under 100 landinger pa arsbasis) som har
medvindslegg pa gstsiden av rullebanen. Dette brukes nar Tarva skytefelt er i bruk. | beregningen er disse
kombinert med treningsmgnster over Lerberen. Det legges inn en spesiell landingsprofil for denne
prosedyren som tar flyene ned fra 6000 til 2000 fot i tre sirkler rundt Lerberen fgr downwind og landing.
Denne siste formen for trening antas a forsvinne med nytt materiell og dersom Tarva fortsatt blir brukt vil
alle landinger forega med rettlinjet innflyging. Det er altsa ikke laget inn eller tatt hgyde for at jagerflyene
flyr gst av senterlinjen over @rlandet.

Lateral spredning for rettlinjet innflyging er i henhold til standard, mens det er manuelt lagt inn en
spredning for brake pattern. Det er blitt papekt at denne i praksis vil bli stgrre enn det som vises her fgrst
og fremst ved at flere fly vil fly lengre ned langs rullebanen fgr fgrste sving initieres. Dette vil veere tilfellet
forst og fremst nar det er en fireskips formasjon som returnerer basen. Forutsatt at andelen landinger som
bruker dette mgnsteret bare er 10 %, sa anses denne ungyaktigheten a vzere i stgrrelsesorden mindre enn
0.2 dB pa vestsiden av rullebanen, mindre enn 0.1 dB pa gstsiden.

Figurene viser ikke touch and go-runder i forbindelse med landinger. | dagens situasjon viser totaltallene at
det er omtrent en landingsrunde for hver fjerde landing. For prognosen er dette redusert til 3 gjelde for 5 %
av landingene med F-35. Argumentasjonen for a redusere slik aktivitet er at denne typen trening i stor grad
vil bli erstattet med simulatorkjgring.

3.6.2  Endret mgnster for avganger

| figur 3.1 er det tegnet ut mgnsteret for avganger med jagerfly for dagens situasjon. Fgrste del av avgangen
skal i dag ga rett fram til kystlinjen krysses bade nar bane 15 (retning sgr) og bane 33 (retning nord)
benyttes.

Dagens prosedyrer har som hovedregel at man flyr rett fram til kystlinjen krysses bade for rullebane 15 og
33. Beregninger for prognosesituasjonen viser at dette mgnsteret gir sveert negative forhold for tettstedene
Uthaug og Brekstad. Det er derfor ngdvendig a endre prosedyrene slik at man tidligst mulig etter lift off
vinger bort fra disse omradene.
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Under uttesting av prosedyrer i simulator hos flyprodusenten i august/september 2010 ble det etablert
grunnlag for en prosedyre som kan benyttes under visuelle forhold hvor man starter sving allerede i 200
fots hgyde. Svingen gar primaert mot vest nordvest.

Figurene 3.3, 3,5 og 3.6 viser avgangsmgnstrene som er forutsatt i de ulike prognosene for fremtidig
situasjon.

3.7 Fremstilling av beregningsresultater

Det er beregnet utbredelse av stgysoner etter kriterier i stgyretningslinje T-144 Utbredelse av stgysoner
skal beregnes for en hgyde 4 meter over terreng. Utdrag fra tabell 1i T-1442 er vist i kommende kapittel
om grenseverdier og regelverk. Videre er det beregnet stgykoter for maksimalt flystgyniva pa dagtid,
MFNday. Stgykotene viser grenser for utbredelse av koter for 110 dBA, 115 dBA og 120 dBA.

Det er ogsa vist tabeller for antall steygmfintlige bygninger i ulike stgysoner og innenfor ulike
stgyintervaller for dggnekvivalent lydniva og MFNday.

.sv T-1442 Retningslinje for behandling av stgy i arealplanlegging, Klima og forurensningsdirektoratet, 2012
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4 Gjeldende retningslinjer og grenseverdier

4.1  Stgyretningslinje T-1442

Retningslinjen T-1442 "Retningslinje for behandling av sty i arealplanlegging" er primaert et verktgy for
reguleringsmyndighetene for & vurdere hvor godt egnet et omrade er for ulik form for utbygging og
utnyttelse av arealer for stgygmfintlig bebyggelse, eller for & vurdere hvordan stgy fra ny stgyende
virksomhet vil pavirke et omrade med bebyggelse med stgyfglsomt bruksformal. Som "bebyggelse med
stgyfalsomt bruksformal" ogsa kalt "stgygmfintlig bebyggelse" regnes i T-1442 boliger, sykehus,
pleieinstitusjoner, fritidsboliger, skoler og barnehager.

Retningslinjen angir at det bgr beregnes stgy og kartfestes en inndeling i to stgysoner:

. red sone, naermest stgykilden, angir et omrade som ikke er egnet til stgyfslsomme bruksformal, og
etablering av ny bebyggelse med stgyfglsom bruksformal skal unngds

. qul sone er en vurderingssone, hvor bebyggelse med stgyfalsom bruksformal kan oppferes dersom
avbgtende tiltak gir tilfredsstillende stgyforhold.

Stgysonekartene skal vise utendgrs stgyniva 4 meter over terreng.

Tabell 4.1 angir kriterier for soneinndeling for flyplass og vei iht. til T-1442 tabell 1. Nar minst ett av
kriteriene for den aktuelle stgysonen er oppfylt, faller arealet innenfor sonen.

Metodikken i T-1442 er slik at stgysonene utarbeides pr. type stgykilde og ikke ut fra sumstgy for flere
typer stgykilder.

Tabell 4.1: Kriterier for soneinndeling. Alle tall i dB, innfallende lydtrykkniva (se definisjon)

Stgysone
Gul sone
Steykilde Utendgrs Utendgrs Utendgrs stay-
stgyniva stgyniva, niva i
lprdager og nattperioden
sgndager/ kl. 23 -07
helligdager
Vei Lgen 55 dB Lsar 70 dB
Flyplass Lgen 52 dB Lsas 80 dB

e Stgysonekartene skal vise utendgrs stgyniva 4 meter over terreng

[ Krav til maksimalt stgyniva i nattperioden gjelder der det er mer enn 10 hendelser per natt (dette er ikke
tilfellet for aktiviteten ved @rland hovedflystasjon)

o Beregning av maksimalstgynivaer kan unnlates dersom ekvivalent stgyniva apenbart er bestemmende for
stgysonenes utbredelse.

° Ekvivalentnivdene i tabellen skal beregnes som drsmiddelverdier i trdd med definisjonene av Lyen 08 Luight
(Ref. T-1442, kapittel 6).

Fastsettelse av stgysonegrenser for ulike stgykilder er basert pa dose respons-kurver utviklet i forbindelse
med EUs st¢ydirektiv§6§. Dose respons-kurvene er utarbeidet pa grunnlag av omfattende undersgkelser over
flere tiar. For flystgy er det imidlertid primaert st@rre sivile flyplasser som er undersgkt. Trafikkbildet som
er grunnlaget for dose respons-kurvene vil da veere sveert forskjellig fra en typisk kampflybase, og det vil da
vaere forhold i trafikkbildet som trolig ikke er ivaretatt av dose-responskurvene og i fastsettelse av
stgysonegrenser og valg av parametre for lydnivaer.

6 EU Directive 2002/49/EC Assessment and management of environmental noise (European Noise Directive)

SIDE 35/104



Forsvarsbygg kampflybase — Reguleringsplan og konsekvensutredning

Temautredning stgy

4.2  Innendgrs lydniva

Ved etablering av nye bygninger eller ved etablering av stgykilder som utlgser Plan og bygningsloven gjgres
ogsa Byggteknisk forskrift gjeldende. Byggteknisk forskrift (TEK10) gir funksjonskrav med hensyn pa lyd og
lydforhold i bygninger. | forskriftens veiledning er det angitt at klasse C i Norsk Standard 8175’ anses &
tilfredsstille forskriftens intensjon om tilfredsstillende lydforhold. For bygninger som ikke er omtalt i

NS 8175 angir dermed regelverket ikke preaksepterte grenseverdier for innendgrs lydforhold, og det ma
gjgres en mer spesifikk vurdering av hva som tilfredsstiller funksjonskravet i forskriften. Fra og med 1.
oktober 2013 angir veiledningen til TEK10 at det er NS 8175:2012 som er gjeldende standard.

I TA-2115, veileder til st@yretningslinjen T-1442, angis at for eksisterende/eldre bygninger naer ny flyplass
eller ved utvidelse av flyplass eller aktivitetsniva, vil klasse D i NS 8175 vaere et utgangspunkt for
ambisjonsnivaet ved tiltak mot flystgy. Klasse C kan tilstrebes der dette ikke er uforholdsmessig kostbart.
Det er kun for flystgy at veiledningen apner for a benytte klasse D i stedet for klasse C i NS 8175 for
eksisterende bebyggelse. Dette er fordi det er langt mer utfordrende a gjennomfgre effektive tiltak mot
flystgy enn for andre kilder, fordi flystgy som hovedregel eksiterer flere av husets fasader samt tak.
Erfaringer fra tidligere prosjekter med flyst@y viser at det bade teknisk og praktisk kan vaere en stor
utfordring & oppna lydforhold tilsvarende klasse C i eksisterende trehusbebyggelse som er eksponert for
flystay.

Prosjektet vil derfor bruke lydklasse D i NS 8175 som grenseverdi for innendgrs lydniva i bygninger med
steygmfintlig bruk iht. T-1442. Prosjektet vil imidlertid ha en ambisjon om a sgke a oppna lydforhold ned
mot klasse C der dette er praktisk giennomfgrbart innenfor et forsvarlig kost-nytteforhold. Se tekst om
ambisjonsnivaet nedenfor tabellen.

| tabell 4.2 nedenfor er prosjektets grenseverdier for ulike bygningstyper angitt.

Tabell 4.2 Lydnivd innendgrs fra utendgrs kilder

Innendgrs lydniva fra flystey for ulike bygningstyper: Prosjektets grenseverdi Ambisjonsniva
(NS 8175 klasse D) (NS 8175 klasse C)

Boliger Lp,a24n 35 dBA Lp,a24n 30 dBA
Skoler* Lp,a12n 34 dBA Lpat2n 30 dBA
Barnehager* Lp,a12n 35 dBA Lp,a12n 32 dBA
Helseinstitusjoner

e Senge- eller beboerrom, undersgkelsesrom, Lp,a2an 35 dBA Lp,a2an 30 dBA

behandlingsrom

e Fellesarealer, TV-stue Lp,a2an 40 dBA Lp.a12n 35 dBA

Kontorer* Lp,a12n 40 dBA Lpa12n 35 dBA

* Kravene gjelder for brukstid, dvs. dagtid, 12 timer.

Det vil ikke bli stilt krav til maksimalt lydniva innendgrs i soverom siden aktivitetsnivaet i nattperioden i
snitt tilsvarer faerre enn 10 hendelser i nattperioden, ref. NS 8175:2012 kap. 6.5.

Ambisjonsnivaet om a tilstrebe klasse C vil vaere knyttet til type tiltak. Der man klarer klasse D ved kun
utskifting av vinduer kan man tilstrebe a benytte vinduer med noe bedre lydreduksjon for 3 komme
naermere grenseverdi i klasse C. Men man vil i slike tilfeller ikke ga til neste niva, som er utbedring av fasade
og/eller tak for 8 komme ytterligere ned mot klasse C.

| de tilfeller der man uansett bade ma skifte vinduer/ventiler og utbedre fasade/tak for & oppna klasse D
kan man vurdere 3 benytte Igsninger som bringer lydforholdene ned mot klasse C uten a endre prinsippene
for tiltak. Se for gvrig kapittel 11 for nzermer redegjgrelse om lydisolering av bygninger.

.7, NS 8175 Lydforhold i bygninger. Lydklasser for ulike bygningstyper, Standard Norge
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Der Forsvarsbygg pga. lydforholdene tilbyr a kjgpe bolig, men hvor eier ikke gnsker dette, vil ikke
prosjektets grenseverdi bli gjort gjeldende. | slike tilfeller har Forsvarsbygg kun krav om a sikre at boligen
tilfredsstiller bestemmelser om innendgrs lydniva iht. forurensingsforskriftens kap. 5, dvs. Lyaeq2a 42 dB i
rom for varig opphold beregnet med forutsetninger som angitt i forskriften. Forurensingsforskriften
bestemmelser om st@y har til hensikt a sikre at alle boliger minst tilfredsstiller et minimum av lydisolasjon
mot utendgrs stgykilder.

Tabell 4.3 Grenseverdi for innendgrs lydniva iht. Forurensningsforskriftens kap. 5.

Bygningstype Tiltaksgrense for dggnekvivalent
lydniva innendgrs, Ly 2an

Helarsbolig, barnehage,
utdanningsinstitusjon, 42 dBA
helseinstitusjon

Ved nybygging av steaygmfintlig bebyggelse utenfor flystasjonen, anbefales det at lokale myndigheter stiller
krav om a tilfredsstille innendgrs lydforhold fra utendgrs kilder tilsvarende lydklasse C. Dette begrunnes
med at ved nybygging vil slike krav lettere kunne oppnas ved god planlegging og ved a bruke egnede
materialer og konstruksjoner. For nye bygg inne pa flystasjonen vil det ogsa bli stilt krav om lydforhold
tilsvarende lydklasse C.

Konsekvenser av ulike grenseverdier er drgftet senere i rapporten under kapittel om avbgtende tiltak.

4.3 Grenseverdier for utendgrs lydniva

I NS 8175 er det for enkelte bygningstyper angitt grenseverdier for lydniva pa utendgrs oppholdsareal fra
utendgrs steykilder. For ny bebyggelse blir dette primaert ivaretatt ved valg av lokalisering av bygningen,
sekundeert ved skjerming av st@ykilde eller lokal skjerming av relevant uteplass.

For eksisterende bygninger kan man kun benytte sekundzere tiltak med enten skjerming av stgykilde eller
lokal skjerming av relevant uteplass. | praksis kan man generelt oppna i st@rrelsesorden 5 — 7 dB reduksjon i
lydniva pa uteplass ved slike tiltak der stgykilden er vei, jernbane og industri. For flystgy vil skjerming av
selve stgykilden ikke vaere relevant og lokal skjerming av uteplass vil generelt vaere mindre hensiktsmessig
og gi liten reduksjon i lydnivaet, spesielt der det er stgy fra fly etter take off som dominerer lydbildet. En
evt. innbygging og overbygging av verandaer og uteplasser gjgr at disse arealene ikke lenger teller som
uteareal etter regelverket. Dette er derfor ikke aktuelle tiltak for a8 oppna anbefalte grenser for lydniva pa
uteplasser.

Aktiviteten ved kampflybasen pa @rland hovedflystasjon vil i normalsituasjonen vaere preget av stgy fra
enkelthendelser i de to flygktene pa dagtid pa hverdager. Det er primzert avgangene som medfgrer de
hgyeste lydnivdene men ogsa landinger vil kunne gi hgye lydnivaer. Utenom disse enkelthendelsene pa
dagtid pa hverdager vil lydnivaet pa uteplasser i normalsituasjonen vaere lavt og godt innenfor angitte
grenseverdier det aller meste av tiden. | perioder med alliert gvelse vil imidlertid aktivitetsnivaet pa
ettermiddag og kveld kunne gke. Dette foregar hovedsakelig hgst, tidlig vinter eller pa varparten, og i liten
grad pa sommerstid.

Pa dette grunnlag er det prosjektets vurdering at det ikke blir utfgrt lokale tiltak for a forsgke a redusere
lydnivaet fra flyaktiviteten ved basen pa uteplasser for boliger utenfor flystasjonen.
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5 Beregningsresultater ekvivalent lydniva stgy fra flyaktivitet

Nedenfor er det vist stgysoner etter T-1442 for dagens situasjon og av prognoser for ulike fremtidige
situasjoner og alternativer. For hver situasjon er det vist bade kart som dekker total utbredelse av
stgysoner og et kart med et utsnitt som dekker @rland. For hver situasjon er det ogsa gitt tabeller som angir
antall og type stgygmfintlig bebyggelse i gul og réd sone samt antall og type stgygmfintlig bebyggelse i
intervaller for dpgnekvivalent lydniva pa 5 dB. Stgygmfintlig bebyggelse etter T-1442 regnes som boliger,
sykehus, pleieinstitusjoner, fritidsboliger, skoler og barnehager. | tabellene nedenfor inkluderer
kolonnen "Antall skolebygg" ogsa barnehager.

5.1 Stgysoner for dagens situasjon
Trafikkgrunnlag, flygemgnster og beskrivelse av dagens situasjon er gitt i kap. 3.
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Figur 5.1 Stgysoner for dagens situasjon 2012 i mdlestokk 1:150 000.
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Figur 5.2 Utsnitt av stgysoner for dagens situasjon 2012 i mdlestokk 1:75 000.

Tabell 5.1 Antall stgysensitive bygninger i stgysoner for Lden iht. T-1442

/ — 0 \"7\

Valsetskjeeret

Haghoimen

Y

Lgen (st@ysone)

Antall boliger

Antall skolebygg

Antall helsebygg

Antall fritidsboliger
52 — 62 dB (Gul) 989 13 4 44
> 62 dB (Red) 106 0 0 4

Tabell 5.2 Antall stgysensitive bygninger innenfor intervaller for dggnekvivalent lydnivd , Lpjeqzan

Lpaeq2an (dBA) Antall boliger Antall skolebygg Antall helsebygg Antall fritidsboliger
50 —55 845 4 4 54
55 -60 194 9 0 19
60 — 65 84 0 0 4
65-70 25 0 0 0
> 70 10 0 0 0
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5.2  Stgysonekart for 0-alternativet

O-alternativet representerer en situasjon med dagens rullebane og i all hovedsak dagens flytraséer men
hvor F-35 erstatter alle norske F-16 og 25% av besgkende utenlandske F-16. For F-35 benyttes
. 2.1 for ytterligere informasjon.

-~ Store Flatoya
duldagssh@Ragan

Stymannsflua

Svartskjeertaren

Figur 5.3 Stgysoner for prognosen O-alternativet med dagens flygemgnster i malestokk 1:150 000.
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Figur 5.4 Utsnitt av stgysoner for prognosen O-alternativet med dagens flygemgnster i mdlestokk 1:75 000.
Tabell 5.3 Antall stgysensitive bygninger i stgysoner for L., iht. T-1442
Lgen (stoysone) Antall boliger Antall skolebygg Antall helsebygg Antall fritidsboliger
52 — 62 dB (Gul) 1241 12 4 248
=62 dB (Red) 198 4 0 12
Tabell 5.4 Antall stgysensitive bygninger innenfor intervaller for dggnekvivalent lydniva, LpAeq24h
Lpaeg2sn (dBA) Antall boliger Antall skolebygg Antall helsebygg Antall fritidsboliger
50 - 55 439 4 0 235
55 -60 853 7 4 66
60 — 65 129 4 0 11
65-70 61 2 0 4
> 70 38 0 0 0
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5.3 Stgysonekart for prognose for alternativ V1
Alternativ V1 representerer en fremtidig situasjon hvor rullebane er forskjgvet 600 meter i nordlig retning.

For alle avganger legges det inn en tidlig sving mot nordvest til avstand ca 10NM fra basen fgr videre
klatring i oppdragets retning. Se for gvrig kap. 3.2 for ytterligere informasjon.

=

&
" Kommersoya

Krakvégfiorden

Figur 5.5 R@d og gul stgysone for V1 i M 1:200 000.
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Figur 5.6 Utsnitt av stgysonene for V1 i M 1:75.000.

Flustatta

Tabell 5.5 Antall stgysensitive bygninger i stgysoner for Lden iht. T-1442

Tonnolsflua

Usetmyran

Lgen (st@ysone)

Antall boliger

Antall skolebygg

Antall helsebygg

Antall fritidsboliger

52 — 62 dB (Gul)

683

10

4

32

> 62 dB (Red)

142

2

0

13

Tabell 5.6 Antall stgysensitive bygninger innenfor intervaller for dggnekvivalent lydnivd, Lpseqzan

Lpaeg2an (ABA) Antall boliger Antall skolebygg Antall helsebygg Antall fritidsboliger
50 — 55 526 5 4 14
55-60 249 5 0 17
60 — 65 67 3 0 5
65-70 48 0 0 9
> 70 45 0 0 0
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5.4  Stgysonekart for prognose for alternativ 2.1
Alternativ 2.1 inneholder samme flyoperative mgnster og traséer som alternativ V1, men det benyttes
dagens eksisterende rullebane uten forlengelse eller forskyvning.

Figur 5.7 Stgysoner for alternativ 2.1. M 1:200 000.
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Figur 5.8 Utsnitt av stgysoner for alternativ 2.1. M 1:75 000.

Tabell 5.7 Antall stgysensitive bygninger i stdysoner for Lge, iht. T-1442

Lden (stoysone) Antall boliger Antall skolebygg Antall helsebygg Antall fritidsboliger
52 — 62 dB (Gul) 1033 12 4 38
= 62 dB (Red) 123 2 0 6

Tabell 5.8 Antall stgysensitive bygninger innenfor intervaller for dggnekvivalent lydnivd, L,

Aeq24h

Lpaeg2san (dBA) Antall boliger Antall skolebygg Antall helsebygg Antall fritidsboliger
50 — 55 793 3 4 22
55 - 60 265 8 0 18
60 —65 67 1 0 6
65-70 22 2 0 1
> 70 54 0 0 0
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5.5 Stgysonekart for prognose for alternativ 9.2.1 (alternativ 1 i KU)

Dette alternativet forutsetter en forlengelse av dagens rullebane i nordlig retning med ca. 600 meter. Alle
landinger rutes som for V1 og alle avganger inneholder klatring som for V1. Viktigste forskjell for avganger i
forhold til V1 er at ca 1/3 av de avganger mot sgr som skal pa oppdrag i sgrlig retning, fortsetter korteste
vei mot sgr etter avgang uten a legge inn en sving mot nordvest fgr de igjen svinger sgrover i oppdragets
retning.
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Figur 5-9 Stgysoner for alternativ 9.2.1 i M 1:200 000
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Figur 5.10 Utsnitt av stgysonene for alternativ 9.2.1 i M 1:75 000.

Tabell 5.9 Antall stgysensitive bygninger i stgysoner for L., iht. T-1442, alternativ 9.2.1

Lgen (Stoysone)

Antall boliger

Antall skolebygg

Antall fritidsboliger

52 — 62 dB (Gul)

896

10

Antall helsebygg
4

35

> 62 dB (Red)

147

3

0

14

Tabell 5.10 Antall stgysensitive bygninger innenfor

intervaller for dggnekvivalent lydnivd , Lypeqzan, alternativ 9.2.1

Lpaeq24n (dBA)

Antall boliger

Antall skolebygg

Antall helsebygg

Antall fritidsboliger

50 — 55

755

22

55 -60

261

20

60 —65

64

11

65-70

45

3

> 70

48
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5.6  Stgysonekart for prognose for alternativ 9.3.1

med alternativ 9.2.1.

f

| alternativ 9.3.1 forlenges banen mot nord med ca. 350 meter. Det flyoperative mgnsteret er ellers identisk
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Figur 5.11 Stgysoner for alternativ 9.3.1 i M 1:200 000.
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Figur 5.12 Utsnitt av stgysonene for alternativ 9.3.1 i M 1:75 000.

Tabell 5.11 Antall stgysensitive bygninger i stgysoner for Lg,, iht. T-1442, alternativ 9.3.1

Lgen (Stoysone)

Antall boliger

Antall skolebygg

Antall helsebygg

Antall fritidsboliger

52 — 62 dB (Gul)

1026

11

4

37

> 62 dB (Red)

122

2

0

13

Tabell 5.12 Antall stgysensitive bygninger innenfor intervaller for dggnekvivalent lydniva, Lpeq24n, alternativ 9.3.1

Lpaeqg24n (dBA)

Antall boliger

Antall skolebygg

Antall helsebygg

Antall fritidsboliger

50-55

816

72

55-60

250

14

60 —65

74

12

65-70

23

2

> 70

59
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5.7 Stgysonekart for prognose for alternativ 9.2.2 (alternativ 2 i KU)

Dette alternativet forutsetter en forlengelse av dagens rullebane i nordlig retning med ca. 600 meter slik
som alternativ 9.2.1. Alle landinger rutes som for V1. Avganger foretas med to ulike profiler for hhv. visuell
flyging og instrumentflyging i begge baneretninger. Ved avgang nord er svingpunkt ved 400 fot mens
avgang syd har svingpunkt i 200 fot for visuell flyging og 400 fot for instrumentflyging. Ved avgang syd
svinger de som skal trene mot vest og nord over omradet ved Gartbrua mens de gvrige flyr ut midtfjords
for de svinger mot treningsomradene. Se figur 3.4.

wrd

Figur 5.13 Stgysonene for alternativ 9.2.2 i M 1:200 000.
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Antall fritidsboliger
o1
10
Antall fritidsboliger
51
40

Antall helsebygg
Antall helsebygg

Antall skolebygg
12
Antall skolebygg

Antall boliger
1138
152
Antall boliger
811
363
68
64
42

(Red)
50 — 55
55-60
60 — 65
65-70

> 70

Tabell 5.14 Antall stgysensitive bygninger innenfor intervaller for dggnekvivalent lydniva , Lypeq24n, alternativ 9.2.2

Tabell 5.13 Antall stgysensitive bygninger i stgysoner for Ly, iht. T-1442, alternativ 9.2.2
Lpaeq2an (ABA)

Figur 5.14 Utsnitt av stgysonene for alternativ 9.2.2 i M 1:75 000.
Lden (St@ysone)

52 — 62 dB (Gul)

=62 dB
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5.8 Stgysonekart for prognose for alternativ 9.3.2

Dette alternativet forutsetter en forlengelse av dagens rullebane i nordlig retning med ca. 350 meter slik som
alternativ 9.3.1. Flyoperativt mgnster og avgangsprofiler er som for alternativ 9.2.2. Alle landinger rutes som for V1.
Avganger foretas med to ulike profiler for hhv. visuell flyging og instrumentflyging i begge baneretninger. Ved avgang
nord er svingpunkt ved 400 fot mens avgang syd har svingpunkt i 200 fot for visuell flyging og 400 fot for
instrumentflyging. Ved avgang syd svinger de som skal trene mot vest og nord over omradet ved Gartbrua mens de
gvrige flyr ut midtfjords fgr de svinger mot treningsomradene. Se figur 3.4

A N

Figur 5.15 Utsnitt av stgysonene for alternativ 9.3.2 i M 1:200 000.
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Antall helsebygg
Antall helsebygg

Antall skolebygg
12
Antall skolebygg

Antall boliger
1161
162
Antall boliger
766
435
77
49
42

55
- 60
- 65
-70
70

50
55
60
65

>

Tabell 5.16 Antall stgysensitive bygninger innenfor intervaller for dggnekvivalent lydnivd, Lypeqzan, alternativ 9.3.2

Tabell 5.15 Antall stgysensitive bygninger i stgysoner for L., iht. T-1442, alternativ 9.3.2.
Lpaeq24n (dBA)

Lden (Stoysone)
52 — 62 dB (Gul)

Figur 5.16 Utsnitt av stgysonene for alternativ 9.3.2 i M 1:75 000.
> 62 dB (Rad)
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5.9 Stgysonekart for prognose for alternativ 9.4.1 (Alt 1 i KU m/dagens rullebane)
Dette alternativet forutsetter at dagens rullebane benyttes uten forlengelse. Det benyttes flytraséer og

flyprofiler som for Alternativ 1 i KU. Traséer er vist i fig. 3.5.
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Figur 5.18 Utsnitt av stgyson

5
ene for alternativ 9.4.1 i M 1:75 000.

Tabell 5.17 Antall stgysensitive bygninger i stgysoner for Lg,,, iht. T-1442, alternativ 9.4.1

Lgen (St@ysone)

Antall boliger

Antall skolebygg

Antall helsebygg

Antall fritidsboliger

52 — 62 dB (Gul)

1072

12

4

44

> 62 dB (Red)

138

2

0

11

Tabell 5.18 Antall stgysensitive bygninger innenfor intervaller for dggnekvivalent lydniva, Lpeq24n, alternativ 9.4.1

Lpaeq24n (dBA)

Antall boliger

Antall skolebygg

Antall helsebygg

Antall fritidsboliger

50-55

798

89

55-60

323

12

60 —65

63

11

65-70

21

2

>70

64
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5.10 Stgysonekart for prognose for alternativ 9.4.2 (Alt 2 i KU m/dagens rullebane)

Dette alternativet forutsetter at dagens rullebane benyttes uten forlengelse. Det benyttes flytraséer og
flyprofiler som for Alternativ 2 i KU. Traséer er vist i fig. 3.6.
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Figur 5.19 Utsnitt av stgysonene for alternativ 9.4.2 i M 1:200000.
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Tabell 5.20 Antall stgysensitive bygninger innenfor intervaller for dggnekvivalent lydniva , Lypeq24n, alternativ 9.4.2

Tabell 5.19 Antall stgysensitive bygninger i stgysoner for Lg,,, iht. T-1442, alternativ 9.4.2

Figur 5.20 Utsnitt av stgysonene for alternativ 9.4.2 i M 1:75 000.
Lgen (St@ysone)

52 — 62 dB (Gul)
> 62 dB (Red)

Lpaeq24n (dBA)
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5.11 Oppsummering antall bergrte bygninger i stgysoner

5.11.1 Oversikt antall stgysensitive bygninger i ulike stgysoner

| tabell 5.21 vises en sammenstilling av antall stgysensitive bygninger i gul og r@éd stgysone for alle
situasjoner og alternativer nevnt i kap. 5.

Tabell 5.22 viser antall stgysensitive bygninger i intervaller pa 5 dB for dggnekvivalent lydniva, Lyaeqaan.
Tabell 5.23 viser antall stgypmfintlige bygninger innenfor overflyvingssonene med maksimalnivder MFNg,, i
intervaller fra 110 dB til over 120 dB.

Med "Stgysensitive bygninger" menes boliger, sykehus, pleieinstitusjoner, fritidsboliger, skoler og
barnehager iht. til definisjon i T-1442.

Tabell 5.21 Antall stgysensitive bygninger i stdysoner for Lge, iht. T-1442

Lden Dagens 0-alternativet Alt. V1 Alt. Alt. Alt. Alt. Alt. Alt. Alt.
stoysone situasjon Dagens 2.1 9.2.1 9.3.1 9.4.1 9.2.2 9.3.2 9.4.2
situasjon
fremskrevet Alt 1 Alt 2
med F-35 KU KU
Rullebane-
lengde (m) 2714 2714 2714 2714 3300 3050 2714 3300 3050 2714
52-62 dB
Gul sone 1050 1505 739 1087 945 1078 1132 1245 1266 1302
2 62 dB 110 214 157 131 164 137 151 164 175 167
Rod sone

Tabell 5.22 Antall stgysensitive bygninger innenfor intervaller for dggnekvivalent lydnivd , Lyaeq2an

Lpaeq2an Dagens 0O-alternativet Alt. V1 Alt. Alt. Alt. Alt. Alt. Alt. Alt.
(dBA) situasjon Dagens 2.1 9.2.1 9.3.1 9.4.1 9.2.2 9.3.2 9.4.2
situasjon
fremskrevet Alt1i Alt2i
med F-35 KU KU
Rullebane-
lengde (m) 2714 2714 2714 2714 3300 3050 2714 3300 3050 2714
50 - 55 907 678 549 822 787 896 894 870 823 753
55 - 60 222 930 271 291 285 270 342 409 482 606
60 — 65 88 144 75 74 79 90 78 80 91 98
65-70 25 67 57 25 48 25 23 65 49 37
> 70 10 38 45 54 48 59 64 44 44 46

Tabell 5.23 Antall stgysensitive bygninger innenfor intervaller for maksimalt flystgynivd pd dagtid, MFN 4,

MFNgay Dagens 0-alternativet Alt. V1 Alt. Alt. Alt. Alt. Alt. Alt. Alt.
(dBA) situasjon Dagens 2.1 9.2.1 9.3.1 9.4.1 9.2.2 9.3.2 9.4.2
situasjon
fremskrevet Alt1i Alt 2
med F-35 KU KU
Rullebane-
lengde (m) 2714 2714 2714 2714 3300 3050 2714 3300 3050 2714
110-115 7 25 24 27 26 26 23 25 18 25
115-120 0 14 19 25 32 34 35 25 29 24
> 120 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0
SUM 7 39 43 52 58 61 59 50 47 49

Beregningene viser at det ogsa pr. i dag ligger et betydelig antall bygninger innenfor stgysonene.

Totalt 110 st@gysensitive bygninger ligger pr. i dag i rgéd sone. 10 av disse er boligbygg med dggnekvivalent
lydniva over 70 dBA (nederste linje i tab. 5.22), mens 7 boligbygg har maksimalt lydniva pa dagtid MFNg,,

over 110 dBA, naermere bestemt mellom 110 dBA og 112 dBA. 4 boligbygg har bade maksimalt lydniva pa
dagtid MFNg,, over 110 dBA og dggnekvivalent lydniva over 70 dBA.

Den fremtidige O-situasjonen, hvor kampflyene er innfgrt som beskrevet i kap. 3.2, gker utbredelsen av
bade gul og rgd sone i alle retninger med et lite unntak for rgd sone i et begrenset omrade sg@rvest for sgrlig
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ende av rullebanen. | forhold til dagens situasjon vil 0-situasjonen medfgre en gkning i antall stgygmfintlige
bygninger med nesten 50 % i gul sone og nesten en dobling av antall steygmfintlige bygg i red sone.
O-situasjonen er ikke et realistisk alternativ, men ved @ sammenlikne denne situasjonen med de gvrige
alternativene synliggjgres den stgymessige virkningen av det betydelige optimaliseringsarbeidet som det
flyoperative miljget har utfgrt med tanke pa a utvikle st@ysvake flytraséer og avgangsprofiler. Alle gvrige
alternativer har faerre totalt antall stgysensitive bygninger innenfor bade gul og rgd stgysone

De nye kampflyene av type F-35 har hgyere lydavgivelse enn de navaerende kampflyene av type F-16.
Endring i utbredelse av stgysoner for fremtidige alternativer i forhold til dagens situasjon er likevel liten i
@stlig retning, men betydelig i vestlig retning. Dette er en konsekvens av at avgangstraseene i fremtidig
situasjoner hovedsakelig er basert pa at flyene legger inn en tidlig sving mot vest etter avgang, se kap. 3.2.
Dette forskyver stgysonene i vestlig retning. Pa den maten vil de tettest befolkede omradene skanes fra en
stgrre gkning i lydniva, mens landbruksomradene sydvest, vest og nordvest for flystasjonen far en betydelig
gkning i lydniva.

Gevinsten i antall stgybergrte som fglge av omlegging av avgangstraseer illustreres ved a8 sammenlikne alt.
9.2.1 (0g 9.3.1) med 0O-alternativet, dvs. situasjonen hvor man har innfgrt F-35 men benytter dagens
rullebane og flytraséer. Dette viser at omlegging av flygemgnster generelt, og avgangstraséer spesielt, er
den viktigste faktoren for reduksjon av stgybelastning.

5.11.2 Sammenlikning dagens situasjon og fremtidige alternativer med 600 meter rullebaneforlengelse

| konsekvensutredningen (KU) er det besluttet a8 ga videre med alternativ 9.2.1 og 9.2.2 som i KU omtales
som alternativ 1 og alternativ 2. | figur 5.21 og 5.22 vises utbredelse av gul og rgd sone etter T-1442 for
dagens situasjon sammen med henholdsvis alternativ 9.2.1 (alt. 1 i KU) og alternativ 9.2.2 (alt. 2 i KU).

Den stgrste endringen i fremtidige situasjoner i forhold til dagens situasjon er gkningen i antall bygg med
stgygmfintlig bruksformal i de gverste stgyintervallene i tabell 5.22.

Endringen i utbredelse rgd sone i retning Brekstad er liten fra dagens situasjon til fremtidige situasjoner. se
figur 5.21 og 5.22. Endringen i retning Uthaug er noe st@rre. Den st@rste endringen i utbredelse av rgd sone
er pa vestsiden av flystasjonen. Endringen er stgrst for alternativ 9.2.1 (alt. 1 i KU) som fglge av at
avgangstraseene fordeler seg mer over land, se avgangstraséer i figur 3.5.

Linjer for utbredelse av gul sone for de fremtidige situasjonene 9.2.1 0g 9.2.2 (begge har 600 meter
forlengelse av rullebane) og dagens situasjon, krysser hverandre omtrent midt i Brekstad. | Nordre del av
Brekstad gker utbredelse av gul sone i fremtidig situasjon mens i sgrlig del av Brekstad har gul sone mindre
utbredelse enn i dagens situasjon. St@rste gkning i gul sone skjer i vestlig retning for begge fremtidige
situasjoner. Endringen over land er stgrst i alternativ 9.2.2 (alt. 2 i KU) hvor gul sone dekker Garten som
felge av at deler av avgangstraséene i dette alternativet gar over Gartbrua og delvis ut midtfjords fgr sving i
vestlig retning.

@kning i antall stpypmfintlige bygg i red sone er lik for begge fremtidige alternativer, mens gkningen i gul
sone er stgrst i alternativ 9.2.2 (alt. 2 i KU). Til gjengjeld har alt. 9.2.2 (alt. 2 i KU) feerre stgygmfintlige bygg
i de to hgyeste intervallene for maksimalt lydniva enn alt. 9.2.1 (alt. 1 i KU), se tabell 5.23.
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5.11.3 Sammenlikning ulike rullebanelengder

Dette er en sammenlikning av tre forskjellige rullebanelengder, 600m forlengelse, 350m forlengelse og
ingen forlengelse, dvs. dagens rullebane, for samme flygemgnster. Det tas utgangspunkt i flygemgnster
som for alternativ 2 i KU, ref. fig. 3.6. | forslag til reguleringsplan med konsekvensutredning tas det
utgangspunkt i en forlengelse pa 600 meter. Rullebaneforlengelsen vil bli utfgrt i nordre ende av dagens
rullebane, dvs. at eksisterende sydlige ende vil veere uendret.

Flyene starter alltid i enden av rullebanen. For avganger i nordlig retning, omtalt som bane 33, starter
dermed flyene helt s@r pa rullebanen. Punktet hvor flyene letter fra rullebanen er uavhengig av hvilken
rullebanelengde som blir vedtatt. For avganger i s@rlig retning, kalt bane 15, vil en forlengelse av rullebanen
i nordlig ende pavirke bade startpunkt og punktet hvor flyene letter fra bakken. Jo stgrre forlengelse jo
lengre nord vil punktet for "lift off" komme. Rullebaneforlengelsen vil dermed pavirke plasseringen av
"tyngdepunktet" i stgyavgivelsen. Dette har st@rst betydning for avganger i sgrlig baneretning, og dernest
for landinger fra nord.

Konsekvensen av at rullebanen ikke forlenges ut over dagens rullebane, er primaert at gul sone etter T-1442
forskyves i retning Brekstad og gker antallet stgypmfintlige bygninger innenfor gul sone i forhold til om
rullebanen forlenges slik Alt 1 og 2 i KU utreder. Se tabell 5.22. For flygemgnster tilsvarende Alternativ 1 i
KU (ref. fig. 3.5) er gkningen pa ca 132 enheter ved a ga fra 600m forlengelse til 350m forlengelse og
tilsvarende 54 enheter ved a ga videre fra 350 m forlengelse til ingen forlengelse (dvs. benytte dagens
rullebane).

For flygemgnster tilsvarende alternativ 2 i KU (ref. fig. 3.6) er forskjellen mellom ulike rullebanelengder
omtrent tilsvarende, men totalantallet i gul sone er stgrre. For alternativ 9.4.2, dvs. ingen
rullebaneendring, vil gul sone dekke hele Brekstad og Hovdtaa. | retning Uthaug vil utbredelsen av gul sone
bli noe redusert ved kortere banelengder.

Endringen i utbredelse av rgd sone som fglge av ulike rullebanelengder er liten.

Antallet stgygmfintlige bygninger innenfor overflygingssonene med maksimalt flystgynivd MFNday stgrre
enn 110 dB varierer lite mellom de ulike rullebanelengdealternativene. Det er fgrst og fremst forskjell i
flygemgnster mellom alt. 1 i KU og alt. 2 i KU som pavirker dette. Se mer om dette i de kommende
avsnittene.

5.11.4 Sammenlikning alternativ 9.2.1 med 9.2.2 (alt. 1 med alt 2)

Alternativ 9.2.2 er en videreutvikling av alt. 9.2.1. Se kapittel 3.2 for angivelse av forskjell mellom
alternativene. Bakgrunn for denne videreutvikling har veert innspill fra det flyoperative miljget om mer
robuste flymgnstre og avgangsprofiler som ivaretar ulike prosedyrer for visuell flyging (VFR) og
instrumentflyging (IFR) under ulike vaer- og vindforhold. Disse flyprofilene med tilhgrende avgangstraséer
ivaretar ogsa hensynet til naturreservatet i Grandefjaera pa en bedre. | tillegg resulterer dette i mindre
spredning av flytraséer ved avgang retning syd, noe som medfgrer at overflygingssonene over
landomradene vest og s@rvest for flystasjonen far mindre utbredelse.

| og med at flyene ikke svinger like raskt og skarpt mot vest etter avgang i alt. 9.2.2 (alt. 2 i KU), forskyves
stgysonene i dette alternativet noe mot @st i forhold til 9.2.1 (alt. 1 i KU). Siden gul sone etter T-1442 i
alternativ 9.2.1 i utgangspunktet nar ned til Brekstad, vil selv en liten forskyvning av stgysonen medfgre en
noe stgrre gkning i antall stgygmfintlige bygg innenfor gul sone, selv om endring i lydniva ikke er stor.
Forskyvningen i red sone medfgrer i praksis ingen endring i antall bygninger med stgyfglsomt bruksformal
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innenfor sonen. Noen bygninger faller ut av sonen mens samme antall kommer til. Antall stgygmfintlige
bygninger i gul og r@d sone er likevel lavere i alternativene 1 og 2 i KU enn i O-situasjonen. Dette viser at de
avgangsprofiler og det flyoperative mgnsteret som ligger til grunn for fremtidige alternativer, fremdeles har
en mer stgysvak profil enn dagens avgangsprofiler og flymgnstre.

Den stgrste forskjellen mellom alternativene 9.2.1 0g 9.2.2 (alt.1 og alt. 2 i KU) for utbredelse av stgysoner
er i sprvestlig retning. Pga.at av flyene flyr lengre syd fgr de svinger mot vest, og at en del av avgangene flyr
over Gartbrua, blir hele Garten liggende i gul stgysone for alle alternativer som benytter flygemgnster som
for alt. 2 i KU. Utbredelse av r@d sone er imidlertid mindre i denne retningen for alternativer som benytter
flygemgnster som i alt. 1 i KU.

En viktig forskjell mellom flygemgnstrene i alt. 1 og 2 i KU er utbredelse av overflygingssoner med
maksimalt flystgynivd MFNday over 110 dBA. Alt. 1i KU (ref. fig. 3.5) medfgrer fra 8 — 14 flere
steygmfintlige bygninger innenfor overflygingssonen enn flygemgnster tilsvarende alt. 2 i KU. Differansen
er stgrst mellom flygemgnstrene for en forlengelse av rullebanen pa 350 meter. | tillegg dekker
overflygingssonene et langt stgrre landbruksareal for flygemgnsteret i alt. 1i KU enn alt. 2 i KU.

Figur 5.23 viser forskjell i utbredelse av gul og r@d sone for alternativ 9.2.1 og 9.2.2. De stiplede linjene
representerer 9.2.1 mens heltrukne linjer og gul og r@d farge representerer 9.2.2.
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Figur 5.23 Utbredelse av gul og r¢d sone etter T-1442 for alternativ 9.2.1 (st/plet lmje) og
falger alternativ 9.2.2 (alt. 2 i KU)
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5.12 Subjektiv oppfattelse av endring i lydniva

| rapporten diskuteres flere steder endring i lydniva mellom ulike situasjoner og alternativer. Som en fglge av at
desibel-skalaen er en logaritmisk skala kan man ikke benytte vanlig aritmetisk summasjon nar man summerer og
vurderer effekten av endringer i antall stgykilder og endringer i lydnivdene. En dobling av antall like stgykilder er en
dobling av lydenergien, men dette representerer kun en gkning i lydnivaet pa 3 dB. Tilsvarende vil en halvering av
antall like stgykilder tilsvare en reduksjon pa 3 dB. En tidobling av antall like stgykilder tilsvarer en gkning pa 10 dB.
Men rent subjektivt vil ikke mennesker oppfatte 3 dB gkning som en dobling. | tabellen nedenfor er det angitt
orienterende verdier for hvordan mennesker rent subjektivt oppfatter endringer i lydnivaer. Slike sammenhenger er
fremkommet ved hjelp av lyttetester der forsgkspersonene blir satt til a gi en subjektiv vurdering med gitte begreper
av forskjell mellom to og to lydnivaer.

Tabell 5.24: Subjektiv oppfattelse av endring i lydniva

Endring i lydniva

Subjektiv oppfattelse

1-2dB

Knapt merkbar endring

3-4dB Merkbar endring
5-7dB Betydelig endring
8-10dB Halvering/Fordobling
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6 Maksimalt lydniva

6.1 Maksimalt lydnivd MFNg,,

Maksimalt lydniva fra flystgy uttrykkes ved parametre basert pa tidskonstant "slow". Den vanligste
parameteren som beregnes med NORTIM og som brukes i vurderinger av lydforhold, er Maksimalt
FlystayNiva, MFN?, en statistisk parameter som skal representere et nivd som forekommer minst tre ganger
pr uke. Betegnelsen MFNg,, er MFN-verdien for dagperioden. Siden det er et begrenset antall avganger i
nattperioden med F-35 i normalsituasjonen vil MFNg,, generelt veere langt hgyere enn MFNgn.. | 0g med at
MFN representerer et lydniva som statistisk opptrer 3 ganger pr uke, representerer dette en situasjon som
befolkningen vil kunne kjenne igjen.

MFN bestemmes pa grunnlag av beregning av Loasmax, maksimalt A-veid lydniva med instrumentdemping
Slow, som representerer maksimalt lydniva fra den aller hgyeste enkelthendelsen, uavhengig av hvor ofte
den opptrer.

For dagens situasjon er det stor forskjell pa verdier for MFNg,, 08 Loasmax- FOr enkelte boligbygg er
differansen opp mot 19 dB. De hgyeste verdiene for Lyasmax | dagens situasjon skyldes utenlandske fly av
type Tornado og F-18. Siden det er svaert fa avganger med disse flyene i forhold til F-16, vil de utenlandske
flyene medfgre de hgyeste verdiene av Lpasmax mens avganger med norske F16 vil veere dimensjonerende
for MFNgay,. Hgyeste Loasmax €r 118 dBA, mens hgyeste MFNgy,, er 112 dBA.

| fremtidige situasjoner er det de nye F-35 som gir de hgyeste enkeltnivaene. Siden dette blir den vanligste
flytypen er det ogsa F-35 som vil gi de hgyeste verdiene for MFNg,,. Differansen mellom verdiene for
MFNgay 08 Loasmax blir dermed liten. For de mest stgyutsatte bygningene i alternativ 9.2.1 er differansen
mellom MFNg,y, 08 Loasmax fra 0 dB til 2 dB. MFN4,, ansees derfor d veere en representativ parameter for
vurdering av maksimalt lydniva.

Siden F-35 i utgangspunktet har hgyere lydavgivelse enn dagens jagerfly pa @rland, vil de hgyeste
lydnivaene i fremtidig situasjon veaere hgyere enn i dag. For Alternativ 9.2.1 er hgyeste beregnet verdi for
Loasmax 125 dBA og for MFNy,, 123 dBA.

| fremtidig situasjon er forekomsten av Loasmax SVeert usikker og vil kunne inntreffe sa sjelden som en gang pr
ar. | denne og @vrige temautredninger benyttes derfor MFNg,, ved vurdering av forhold knyttet til
maksimalt lydniva, siden dette representerer et normalt forekommende maksimalniva.

| dagens situasjon har 57 bygninger teoretisk beregnet Lyasmax Over 110 dBA mens 7 bygninger har MFNgy,,
over 110 dBA.
| alternativ 9.2.1 har 62 bygninger teoretisk beregnet L asmax Over 110 dBA mens 50 bygninger har MFNg,,
over 110 dBA.

6.2  Vurderingskriterier for risiko for hgrselskade i omrader med overflyging

Utenfor kampflybasen kan det i omrader med forventet overflyvning veere sa hgye stgyniva fra de nye
kampflyene F-35 at ubeskyttet eksponering kan medfgre risiko for hgrselsskade. | retningslinje T-1442 og
forskriften til forurensningsloven finnes ikke grunnlag for hvordan man kan vurdere dette.

Tidligere forskrift om stgy pa arbeidsplassen hadde frem til revisjon i 1993 bestemmelse om at toppverdi
for lydniva ikke skulle overskride Loapmax 110 dBA (maksimalt A-veid lydtrykknivd med instrumentdemping
"Fast" 1/8 sekund). Dette skulle sikre arbeidstakere beskyttelse mot stgyhendelser med hgye nivaer og kort
stigetid (dvs. gkning i lydniva pr. tidsenhet). Ved revisjon 22.6.1993 ble denne parameteren erstattet av
parameteren L c peak,C-veid lydniva med instrumentdemping "Peak"’. Denne parameteren er mer relevant
som kriterium for a vurdere lydniva fra skarpe, kortvarige stgyimpulser med sveert rask stigetid (gkning i
lydniva pr tidsenhet) og som derfor i stgrre grad vil kunne utgjgre en risiko for akutt hgrselskade.

8 Maksimalt stgyniva ( MFN) er det hgyeste A-veide lydnivaet av flystgyhendelser som forekommer minst 3 ganger i Igpet av en gjennomsnittlig uke. Ved méling blir det
benyttet det tredje hgyeste av de 7 observerte maksimalnivaene hvert dggn over en uke med lydnivamaler innstilt pa SLOW.
.gv Med innstilling PEAK vil et instrument angi lydnivaet fra den hgyeste elektriske impulsen som instrumentet kan gi
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Grenseverdien for toppniva ble da satt til Lycpeak 130 dBC. Verdien pa 130 dBC inkluderer en
sikkerhetsmargin ut fra et "fgre var-prinsipp" i forhold til at studier viser at det med stor sannsynlighet kan
pavises permanent hgrseltap ved verdier for L, cqeac Pa i st@rrelsesorden 140 dBC og oppover.

Det eksisterer svaert lite flystgydata med verdier for Lycpear.. Verdier for maksimalt lydniva fra flystgy er
basert pa Lpasmax (maksimalt A-veid lydtrykkniva med instrumentdemping "Slow", 1 sekund). Stgybelastning
fra jagerfly oppstar ikke momentant og inneholder heller ikke kraftige enkeltimpulser. Malinger viser at
forskjell mellom maksimalt lydniva med instrumentdemping "Fast" og "Slow" er liten og forskjellen blir
mindre med gkende avstand fra kilden og med gkende andel lavfrekvensinnhold. For stgy fra jagerfly er
typisk forskjell i stgrrelsesorden 2-3 dB for nseromradet til flyplassen og mindre enn 1 dB for omrader
lengre unna.

Sty fra fly inneholder ikke karakteristiske skarpe, kortvarige/impulsive lyder. Parameteren Lycpea €r derfor
vurdert til ikke a veere representativ for flystgy. Derfor har heller ikke motor- og flyprodusentene data for
dette, og folgelig kan heller ikke gjeldende beregningsprogrammer for flystgy beregne denne.

Som angitt i kap. 6.1 er det valgt & bruke parameteren MFNgy,, som grunnlag for vurdering av maksimalt
lydniva.

| NOU 2001:15" belyses tema hgrseltap i forhold til lavtflyging. Utvalget stgtter seg pa litteratur og uttaler
at "Muligheten for permanent hgrseltap anses som minimal dersom overflyging kun skjer sporadisk og
ingen blir utsatt for hyppige gjentagende overflyginger ved lav hgyde og maksnivaer over 115 dBA." Det
fremgar ikke om det er maksimalverdier med instrumentdemping "Fast" eller "Slow" som det refereres til,
men det fremgar videre at studier anbefaler grenseverdi for maksimalt lydniva pa 115 dBA med stigetid
ikke stgrre enn 60 dB/s. NOU 2001:15 angir videre at i tillegg til selve toppverdien av stgyen er ogsa
stigetiden en kritisk faktor for risiko for bade permanent og temporaert hgrseltap. Videre angis at gret har
beskyttelsesmekanismer i mellomgret som til en viss grad kan redusere pavirkning fra hgye lydnivaer.
Denne mekanismen kan redusere energioverfgringen til det indregret med 15 — 20 dB for lave og medium
frekvenser. Responstiden for mellomgrerefleksen er i stgrrelsesorden 100 — 300 ms. Det angis at denne
refleksen vil opptre tilneermet optimalt ved eksponering av stgy fra jagerfly, med en maksimal demping pa
20 dB nar stgysignalet er pa sitt sterkeste.

| og med at NOU 2001:15 ikke spesifikt angir hvilken tidskonstant man refererer til, "maks fast" eller "maks
slow" er det derfor valgt & benytte MFNg,, 110 dB som en grenseverdi for a vise hvilke omrader rundt basen
som kan ha stgyniva hvor eksponering uten hgrselvern kan medfgre risiko for momentan hgrselsskade.
Erfaringsvis ligger "maks fast" hgyst 2-3 dB over "maks slow" for st@y fra jagerfly. Ved a legge grensen for
vurdering av hgrselrisiko til MFNg,, 110 dB, legges det inn en ytterligere sikkerhet i forhold til uttalelsen i
NOU 2001:15. MFNg,, pa 110 dBA anses derfor a vaere et sikkert nivd mht. a8 unnga hgrselskade.

Figur 6.1 til 6.8 viser utbredelse koter for MFN,, for 120 dBA, 115 dBA og 110 dBA, bade for hhv. dagens
situasjon, O-alternativet, og fremtidige alternativer med flygemgnster som for alt. 1 og 2 i KU med ulike
rullebanelengder. | tillegg vises tabell for antall steygmfintlige bygninger innenfor disse stgysonene for alle
alternativene.
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Figur 6.1: Dagens situasjon. Utbredelse av koter for MFNday, 120 dB, 115 dB og 110 dB.
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Figur 6.3: Alternativ 9.2.1. Utbredelse av koter for MFNday, 120 dB, 115 dB og 110 dB.
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Figur 6.4: Alternativ 9.2.2. Utbredelse av koter for MFN,,, 120 dB, 115 dB og 110 dB.
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Figur 6.5: Alternativ 9.3.1. Utbredelse av koter for MFN,, 120 dB, 115 dB og 110 dB.
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Figur 6.6: Alternativ 9.3.2. Utbredelse av koter for MFN,, 120 dB, 115 dB og 110 dB.
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Figur 6.8: Alternativ 9.4.2. Utbredelse av koter for MFN,, 120 dB, 115 dB og 110 dB.
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Tabell 6.1: Antall stgygmfintlige bygninger i overflygingssoner, inndelt i intervaller for MFN,,, 120 dB, 115 dB og 110 dB.

MFNgay Dagens 0O-alternativet Alt. 9.2.1 Alt. 9.3.1 Alt. 9.4.1 Alt. 9.2.2 Alt. 9.3.2 Alt. 9.4.2
(dBA) situasjon Dagens
situasjon Alt 1iKU Alt2i KU
fremskrevet
med F-35
Rullebane-
lengde (m) 2700 2700 3300 3050 2700 3300 3050 2700
110-115 7 25 26 26 23 25 18 25
115-120 0 14 32 34 35 25 29 24
> 120 0 0 0 1 1 0 0 0
SUM 7 39 58 61 59 50 47 49

6.3 Kommentarer til utbredelse av soner for maksimalt lydniva

Omlegging av avgangsprofiler, flygemgnster og traséer har stor betydning for hvilke omrader som blir
bergrt av overflyging og dermed blir utsatt for hgye verdier for maksimalt lydniva.

0O-situasjonen som representerer dagens flygemgnster men med F-35 innfaset, er den situasjonen som
medfgrer faerrest stgygmfintlige bygninger innenfor sonene med de angitte maksimalnivaene. | denne
situasjonen fortsetter flyene i rullebaneretning i lengre tid etter avgang. Dette medfgrer imidlertid at
antallet stgygmfintlige bygninger innenfor gul og r@d sone etter T-1442 er det hgyeste av alle alternativene.
Alle alternativer hvor flyene svinger mot vest etter avgang vil medfgre at stgysonene trekkes vekk fra de
tettest befolkede omradene.

Alternativ 9.2.1, 9.3.1 0g 9.4.1 (flygemgnster tilsvarende alt. 1 i KU) er basert pa et flygemgnster som
medfg@rer stor utbredelse av overflygingssonene over landbruksomradene @st, sgrgst og nordgst for basen.
| tillegg vil avganger pa bane 15 (sydlig retning) kunne vaere uheldig i forhold til hensynet til Ramsar
omradet i Grandefjaera.

Ved omlegging av flygemgnster og avgangsprofiler som angitt for alternativene 9.2.2,9.3.2 0g 9.4.2
(flygemgnster tilsvarende alt. 2 i KU) blir utbredelsen av overflyvingssonene strammet betydelig inn over
landbruksomradene gst for s@rlig del av flystasjonen og samtidig unngas overflyging i kritisk hgyde over
Grandefjaera ved at avganger pa bane 15 flyr rett s@r f@r de svinger over Gartbrua nar de skal trene mot
vest eller nord. Imidlertid medfgrer disse alternativene at avganger pa bane 33 (retning nord) igjen far trasé
over landomrader med spredt bebyggelse. Alternativene basert pa flygemgnster som for Alt. 2 i KU, dvs.
alt. 9.2.2,9.3.2 0g 9.4.2 medfgrer ingen stgygmfintlige bygninger med MFNday > 120 dB og fzerre i
intervallet 115 — 120 dB i forhold til alternativer basert pa flygemgnster tilsvarende alt. 1 i KU. | tillegg til at
antallet stgygmfintlige bygninger med MFNday > 110 dBA er lavere i alternativ 2 vil ogsa arealet under
disse overflyvingssonene vaere mindre enn for alternativ 1. | forhold til maksimalt flystgyniva MFNday vil
derfor alternativene basert pa flygemgnster som alt. 2 i KU vaere langt mer gunstige enn alternativene
basert pa flygemgnster som for alt. 1 i KU.
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7 Drgfting av forhold som ikke reguleres av gjeldende regelverk

7.1 Variasjon i stgysituasjon i normalsituasjon

Stgysituasjonen ved @rland hovedflystasjon er til daglig dominert av aktiviteten til jagerflyene.

Jagerflyaktiviteten er organisert slik at det flys to gkter hver dag, én gkt fgr lunsj og én gkt etter lunsj,
mandag — fredag. Hver gkt varer like i overkant av en time fra fgrste fly starter til siste fly stopper. Utenom
de planlagte flygktene, er det i normalsituasjonen ingen jagerflyaktivitet. Dette medfgrer fglgende:

e Lite/ingen jagerflyaktivitet kveld og natt i normalsituasjon (all QRA'! med F-35 foretas fra Evenes
i fremtiden)

® Ingen jagerflyaktivitet i helgene i normalsituasjon

* Ingen jagerflyaktivitet i "sommerferien" eller i hgytider
Med disse opplysningene til grunn vil stgysonekart basert pa arsmiddelverdier (arsmiddelverdi for hele
dégnet gjennom hele aret) ikke veere representative i forhold til vurdering av stgysituasjon i helger og
kveld/natt. Dette medf@rer videre at stgysituasjonen som skyldes jagerflyaktivitet er svaert forutsigbar og at
restitusjonsperiodene mellom perioder/hendelser med hgye lydnivaer er lange. Dette er gunstig i forhold til
opplevd stgyplage.

| figurene nedenfor illustreres begrepet "Number above" (NA), et begrep som benyttes i forbindelse med
vurdering av stgyplage. NA angir antall hendelser som overstiger en angitt terskelverdi. | figurene nedenfor
er NA angitt for dag, kveld og natt for to terskelverdier, 65 dBA og 85 dBA. Beregningene er gjort for 5 ulike
beregningsomrader:

Pkt. 1: Uthaug, Blomsterveien
Pkt. 2: Harberg skole

Pkt. 3: Brekstad ungdomsskole
Pkt. 4: Brekstad Hovde

Pkt. 5: Beian

Terskelverdien 65 dBA er valgt med tanke pa at lydnivaer over dette vil kunne forstyrre en normal samtale
utendegrs slik at samtalen blir avbrutt. Terskelverdien 85 dBA er valgt med tanke pa at utendgrs lydnivaer
over dette vil kunne forstyrre en normal samtale innendgrs.

Figurene viser NA bade for normalsituasjon og gvelsessituasjon, bade i dagens situasjon og for fremtidig
situasjon alternativ 9.2.1 (Alternativ 1 i KU).

Av figurene fremgar at et av beregningspunktene, Blomsterveien Uthaug, skiller seg noe fra de andre
punktene i alle situasjoner. | dette punktet og dels i pkt. 2 Harberg skole, vil terskelverdiene kunne
overskrides bade ved landinger og ved avganger.

Forskjellen er st@rst i fremtidig situasjon og spesielt i fremtidig gvelsessituasjon. | fremtidig situasjon, alt.
9.2.1, ser vi at punktet Harberg skole sammen med Blomsterveien Uthaug har et stgrre antall hendelser
over terskelverdi 85 dBA enn gvrige punkter. For Harberg skole vil man i fremtidig gvelsessituasjon kunne
regne med a fa avbrutt/forstyrret samtale utendgrs ca. 34 ganger i Igpet av en 12-timersperiode pa dagtid.
Dette utgjor i tid i overkant av 36 minutter.

| giennomsnitt vil terskelverdien pa 65 dBA vaere overskredet i ca 45 sekunder pr. hendelse. For
terskelverdien 85 dBA er antall overskridelser betraktelig lavere. Ved denne terskelverdien er typisk
varighet av en hendelse ca. 10 — 15 sekunder. For Harberg skole overskrides denne ca. 17 ganger pa dagtid
under gvelser, mens ca 11 ganger pa dagtid under normalsituasjon.

.11v Quick Reaction Alert : Utrykningsoppdrag hvor jagerfly skal vaere pa vingene innen et fast bestemt tidsintervall fra alarmen gar.
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Figurene synliggjgr et sveert viktig kiennetegn ved aktiviteten pa flystasjonen, nemlig at under

normalsituasjonen vil det veere sveert fa hendelser som medfgrer hgye lydnivaer pa kveld og natt. Dette
skyldes at under normalsituasjon trener de norske F-35 primaert pa dagtid. Videre viser de rgde delene av
stolpene i diagrammene at det er en stor gkning antall hendelser over terskelverdi i kveldsperioden.

80

Antall hendelser over 65 dBA for fem punkter
under fire situasjoner

70

Antall hendeker

12 3 4 5 1 2 3 4 51 2 3 4 5 12 3 4 5
Punkt nr: 1=Uthaug Blomsterveien, 2=Harberg skole, 3=Brekstad Ungdomskole,
4=Brekstad Hovde, 5=Beian

W Natt 23-07
M Kveld 19-23
M Dag 07-19

Figur 7.1 Antall hendelser som overskrider terskelverdi 65 dB i fem beregningsomrader utenfor flystasjonen. Antall hendelser er gitt

for dag, kveld og natt.

Antall hendelser over 85 dBA for fem punkter
under fire situasjoner

45

35

30

25

Antall hendeker

20

15

10

12 3 4 5 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
Punkt nr: 1=Uthaug Blomsterveien, 2=Harberg skole, 3=Brekstad Ungdomskole,
4=Brekstad Hovde, 5=Beian

® Natt 23-07
mKveld 19-23
W Dag 19-23

Figur 7.2 Antall hendelser som overskrider terskelverdi 85 dB i fem beregningsomrdder utenfor flystasjonen. Antall hendelser er gitt

for dag, kveld og natt.
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7.2 Helikoptertrafikk

Dagens helikopteraktivitet har fa begrensninger i forhold til flytraséer. Standard Orders Flying (SOF) angir
noen instrukser for hvordan avgang og ankomst flystasjonen skal forega. Bl.a. henvises det til kart i AIP
(Airport Information Publication) fra Avinor hvor det fremgar at innflyvinger rutes via et sjekkpunkt pa
Austratt. Det angis videre at det om mulig skal unngas overflyving av de stgysensitive omradene Uthaug og
Brekstad. Det er usikkert i hvor stor grad dette etterfglges i dag. Det anbefales derfor at man ser pa
fastlegging av korridorer for helikopter generelt, ogsa for trening med redningshelikopter. Det er usikkert
om man kan regulere trasé for redningshelikopter under "utrykning". Disse vil matte ha noe stgrre frihet
enn jagerflyene.

Det er helikoptertrafikken med redningshelikopter som star for de fleste nattlige hendelsene ved
flystasjonen i normalsituasjon. Det er ikke forventet gkning i fremtidig helikoptertrafikk.

Utrykninger med redningshelikoptrene er uforutsigbare. Denne aktiviteten vil derfor kunne medfgre stor
opplevd stgyplage i bebyggelsen neermest baseomradet for redningshelikoptrene. Det presiseres at
maksimalnivaene fra helikoptrene er lavere enn fra jagerflyene og at lydnivaet i overflygingssoner for
helikoptre vil vaere lavere enn angitt grense for risiko for hgrselsskade, ref. kap. 6.2. Men samtidig er stgy
fra helikopter karakteristiske med lavfrekvente impulser fra rotorbladene, noe som kan oppleves
sjenerende. Innendgrs oppleves de lavfrekvente impulsene mer fremtredende enn ute fordi stgybidraget i
de hgyere frekvenser stoppes lettere enn lave frekvenser av typiske norske fasadekonstruksjoner i tre og av
vinduer. Fastlegging og etterlevelse av prosedyrer og korridorer for helikoptertrafikk vil derfor kunne ha
stor betydning for reduksjon av opplevd stgyplage.

7.3  Forskjeller i stgysituasjon normalsituasjon kontra gvelsessituasjon/alliert trening

De senere ar er det typisk to perioder hvert ar som skiller seg ut som treningsperioder med utenlandske
jagerfly. Dette er periodene mai-juni og oktober- november. Sammenliknet med de fire foregdende ar er
gvingsaktiviteten med utenlandske jagerfly i 2012 omtrent 100% stgrre enn det aret som har nest hgyest
aktivitet. Det er aktivitetsnivaet for ar 2012 som ligger til grunn for prognosene for fremtidige situasjoner.
Dette tilsier i stgrrelsesorden 1600 arlige avganger med utenlandske jagerfly, hvorav antatt at 25% av disse
er F-35. Dette volumet er fastlagt av luftforsvaret.

Under gvelsesperiodene gker aktiviteten ut over normal arbeidstid, og spesielt i gvelsesperioden oktober-
november trenes det pa mgrkeflyging. Dette medfgrer at aktiviteten etter mgrkets frembrudd gker
betraktelig. Dette pavirker siste del av dagperioden noe, men spesielt kveldsperioden, kl. 19 — 23. Dette
fremgar tydelig av diagrammer i figur 7.1 og 7.2 ovenfor. Aktiviteten i nattperioden, dvs. etter kl. 23 gker
0gsa, men jagerflyaktiviteten i denne perioden bestar primaert av landinger med fly som tok av i
kveldsperioden etter mgrkets frembrudd. Pa arsbasis er det imidlertid redningshelikoptre som star for det
meste av natt-trafikken. | figur 7.3 vises fordeling av trafikk over dggnet for normalsituasjon og
gvelsessituasjon. Figuren er tatt fra Sintefs notat Variasjon i flystgy mellom normalsituasjon og perioder
med alliert trening, angitt i kap 3.1 som notat 4.
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Figur 7.3 Prosentvis fordeling av totaltrafikk over d@gnet i to situasjoner.

Stgysonekartene i kapittel 5 er alle basert pa arsmiddelverdi for Lden hvor all flyaktivitet, bade i
normalsituasjon og i gvelsessituasjon/alliert trening, er inkludert. | stgysonekartene i figur 7.4 og 7.5
nedenfor vises forskjell i utbredelse av stgysoner fra normal situasjon via arsmiddelverdi til
gvelsessituasjon/travel periode. Figur 7.5 viser et utsnitt av figur 7.4 i sterre malestokk. Stgysonekartene er
hentet fra notat fra Sintef som angitt ovenfor. Stgysonene er basert pa rullebaneplassering, flyoperativt
megnster og trasévalg som for prognosen i alternativ 9.2.1 (alt. 1 i KU).

Beregningene viser at det er ca. 2,5 dB forskjell i dagperioden, dvs. tilsvarende en gkning pa 80 %, i
gvelsesperioden i forhold til normalsituasjonen. Pa natt er forskjellen ca. 8 dB (tilsvarende omtrent en 6-
dobling av trafikken) i de omrader som domineres av landinger og ca. 5 dB (tilsvarende omtrent en 3-
dobling av trafikken) i de omrader som domineres av avganger. Arsaken til denne variasjonen er at det er
relativt flere landinger enn avganger pa natt i gvelsesperioden. For kveldsperioden ligger forskjellen mellom
normalsituasjon og gvelsessituasjon i intervallet 10 — 12 dB, tilsvarende en tidobling av trafikkmengden.

Under gvelsessituasjonen i prognosen gker utbredelsen av stgysonene betraktelig. Rgd sone gar helt inn
mot bebyggelsen pa Uthaug, og hele Brekstad blir liggende i gul sone. Mot sgrvest gar gul sone helt inn mot
Garten.

SIDE 76/104



Forsvarsbygg kampflybase — Reguleringsplan og konsekvensutredning

Temautredning stgy

. i 15
~ Stonagen * Fogpskers

Torskjeertaren 3

Litle T8

Utbredelse av stgysoner: |/
Gul sone travel periode 4 /
Gul sone arsmiddel ¢
Bigdoines < %
Gul sone norma:%%@ggn

“ | = | £

Vestvikiua

17

Red sone travel periode
Red sone &rsmiddel
Rgd sone normalsituasjon:

Kommersayflua 7

Krakvagfiorden /

‘fr;zf (= , <l IF7 Ama NN GRS " «gg/‘f Z e
Figur 7.4 Stgysoner for prognosealternativ 9.2.1 med sonegrenser for normalsituasjon (prikket) og travel periode (stiplet).
Stgysonene er beregnet med avgangsprosedyrer slik de foreld i alternativ 9.2.1 pr. juni 2013.
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Figur 7.5 Utsnitt av stgysoner for alter
periode (stiplet). St@ysonene er beregnet med avgangsprosedyrer slik de foreld i alternativ 9.2.1 pr. juni 2013.
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| gvelsesperiodene gker aktivitetsnivaet mest i kveldsperioden. | tillegg til at det ekvivalente lydnivaet gker,
gker ogsa antall hendelser betydelig. Samtidig blir ogsa forutsigbarheten for stgyhendelsene redusert i
forhold til normalsituasjonen. Dette vil trolig medfgre at opplevd stgyplage i perioder med gvelse vil veere

stgrre enn hva gkningen i ekvivalent lydniva skulle tilsi.
Gjeldende regelverk tar imidlertid ikke hensyn til dette og gir heller ingen fgringer for hvordan slike avvik

fra normalen skal handteres.
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7.4  Endring i andel F-35 blant utenlandske jagerfly

| fremtidige situasjoner vil kampfly av type F-35 vaere den dominerende flytypen mht. stgy. | prognosen er
det angitt at 25% av besgkende jagerfly vil vaere av typen F-35. Dette er en antagelse basert pa det
grunnlag som finnes pr. i dag. Denne andelen er usikker og vil kunne endre seg. Betydningen av en slik
endring er imidlertid ikke kritisk for utbredelse av stgysoner. Dette fordi at selv med en andel pa 50% F-35
av totalt antall besgkende jagerfly, vil andelen besgkende F-35 utgjgre mindre enn 10% av totalt antall F-35
i prognosen. Endringen i lydniva fra en andel pa 0% til 50% F-35 blant besgkende jagerfly utgjgr mindre enn
1 dB.

Tabell 7.1 nedenfor viser endring i antall stgysensitive bygninger i gul og rgd stgysone som konsekvens av
endring i andel F-35 blant besgkende jagerfly. Vurderingene er gjort med utgangspunkt i alternativ 9.2.1 slik
det foreld pr. juni 2013. Tabellen og underlag for denne er hentet fra Sintefs notat "Sensitivitet i stgyniva
ved endret andel av F-35 i utenlandske jagerfly ved kampflybasen". Se for gvrig redegjgrelse for denne
rapportens grunnlag i kap. .3.1

Tabell 7.1 Endring i antall stgysensitive bygg som fglge av endring i andel f-35 blant besgkende jagerfly
Antall boliger Antall skolebygg Antall helsebygg Antall fritidsboliger

Andel F-35: | 0% | 25% | 50% | 0% | 25% | 50% | 0% | 25% | 50% | 0% | 25% | 50%
Lden 52 - 62 dB 790 | 832 | 862 | 11 | 11 | 11 4 4 4 37 | 36 | 38
(gul sone)
Lden > 62 dB 138 | 144 | 145 | 2 2 2 0 0 0 7 8 8
(rgd sone)

Selv om endring i lydniva er mindre enn 1 dB fra 0 % F-35 til 50 % F-35 blant besgkende jagerfly, er endring i
antall boliger i gul stgysone relativt stor, fra 790 boliger ved 0 % F-35 til 862 boliger ved 50 % F-35. Dette
skyldes at grensen for gul sone gar gjennom omrader pa Brekstad med relativt stor tetthet av boliger. Pa
gstsiden av flystripen medfgrer en endring i andel F-35 fra 0 % til 50 % en forskyvning av gul sone med i
stgrrelsesorden 75 meter. Selv en liten forskyvning av sonen vil da omfatte et stgrre antall bygninger.

En majoritet av registrerte reaksjoner pa flystgy er knyttet til gvelsesperioden om hgsten med trening pa
merketidsflyging. Variasjon i ekvivalent lydniva mellom normal- og @velsessituasjon er vist i kap 7.3
"Forskjeller i stgysituasjon normalsituasjon kontra gvelsessituasjon/alliert trening". Det er imidlertid vel s
mye lydnivaet i enkelthendelsene og hyppighet av disse i kveldsperioden som pavirker stgyplage.
Kveldsflyging medfegrer forstyrrelser for aktiviteter som TV titting, lytting til musikk og radio. Ut over
kvelden forstyrres innsoving for stadig flere, de yngste rammes fgrst. Jo hgyere andel F-35 som deltar i slike
gvelser, jo flere vil vaere influert. Det er derfor en tese at andelen F-35 i slike gvelser vil gi st@rre utslag pa
reaksjonene i befolkningen enn hva stgysonekartene indikerer.

7.5 T-1442 som grunnlag for vurdering av stgy fra militere flyplasser

@kningen i utbredelse av stgysoner for Ly, indikerer at stgyplagen under gvelsessituasjonene gker i forhold
til normalsituasjonen. Dette er i samsvar med hva naboer uttrykker mht. opplevd stgyplage i dagens
situasjon. @velser med omfattende aktivitet sen ettermiddag og kveld oppleves som mer plagsomt enn
normalsituasjonen med treningsgkter pa dag. @velsesaktiviteten, spesielt under hgstgvelsen, medfgrer
mye trafikk pa ettermiddag samt noe om natten. Begge disse to tidspunktene er for en majoritet av
befolkingen mer fglsomme for stgypavirkning, og opplevd stgyplage vil dermed lettere kunne bli stgrre enn
i dagperioden. @kning i Ly, gir saledes ikke tilstrekkelig informasjon om verken endringen i stgybildet eller
endringen i opplevd stgyplage. | tillegg vil forutsigbarheten i stgyhendelser veere liten i gvelsesperioder i
forhold til normalsituasjonen.

Ut fra dette kan det synes som om stgyparametre og metodikk i gjeldende retningslinje T-1442 alene ikke
er tilstrekkelig for saksbehandling og vurdering av stgy fra militeere flyplasser/kampflybaser hvor
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trafikkmgnsteret gjennom aret varierer slik det gjgr pa @rland. Arsak til dette avviket er trolig at grunnlaget
for parametrene og grenseverdiene for flystgy i T-1442 er basert pa undersgkelser av stgrre sivile
flyplasser. TA-2115 (veiledningen til T-1442) angir at flyplasser med sesongbasert virksomhet, for eksempel
turisttrafikk, vurderes kun for den aktuelle tremanedersperiode hvor slik trafikk inngar. Intensjonen med
denne formuleringen er 3 ivareta situasjonen rundt flyplasser som ellers i aret har minimalt med trafikk,
men som i turistsesongen far en kraftig vekst i trafikken. Dette vil ikke vaere situasjonen for @rlandet
flystasjon. Denne formuleringen fanger heller ikke opp den spesielle forskjellen i trafikkmgnsteret mellom
normalsituasjon og perioder med gvelser.

Stgyretningslinjen T-1442 har bestemmelser om maksimalt lydniva utendgrs i nattperioden som grunnlag
for utbredelse av gul og r@d sone. Norsk standard NS 8175 har bestemmelser om maksimalt lydniva
innendgrs fra utendgrs stgykilder i nattperioden. For begge tilfeller gjelder bestemmelser om maksimalt
lydniva f@rst nar i gijennomsnitt 10 eller flere hendelser pr. natt overskrider grenseverdien. Dette er ikke
tilfellet ved flystasjonen, verken i normalsituasjon eller i gvelsessituasjon. Bestemmelser om maksimalt
lydniva i nattperioden er innf@rt for a gi beskyttelse mot stadig oppvakning og sgvnforstyrrelse. Det er ikke
angitt grenser for maksimalt lydniva i forhold til stgyplage pa dagtid. Bestemmelser om maksimalt lydniva
fanger dermed ikke opp utfordringen med hgye lydnivaer fra de regelmessige enkelthendelsene pa dagtid
ved flystasjonen.
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8 Endringer i stgysituasjon for veitrafikk

Tiltaket medfg@rer ingen omlegging av eksisterende offentlige veger. Eneste endring i vegsystemet er at
adkomstvei til ny hovedvakt fra Fv245 Uthaugveien skal flyttes noe og legges i ny trasé inne pa omradet.
Det planlegges en gang og sykkelveg fra Harberg Skole til Uthaug, ca. 4 km. Hvis dette tiltaket giennomfgres
blir det evt. en sammenhengende gang- og sykkelveg fra Brekstad til Uthaug. Forlengelsen av gang- og
sykkelvegen er for gvrig ikke en del av tiltaket og behandles i egen plan.

| og med at tiltaket ikke medfgrer ny offentlig veg eller endring/omlegging av offentlig veg vil tiltaket ikke
utlgse T-1442 for veitrafikkstgy.

Utviklingen av kampflybasen pa @rland medfgrer imidlertid en gking i fremtidig veitrafikk i forhold til om
kampflybasen forblir uendret. | figur 7.1 nedenfor vises trafikkmengder pa vegnettet rundt flystasjonen.
Det vises trafikktall for ADT (&rsdggntrafikk), for falgende situasjoner:

e Dagens ADT, hvor tallene fra Norsk vegdatabank (NVDB) er justert i henhold til nye tellinger og
sannsynlig sasmmenheng i trafikkmengder

e ADT for &r 2030 uten utvikling av kampflybase hvor trafikktall fra 2012 fremskrevet til 2030 med
grunnlag i SVV’s fylkesvise prognoser for Sgr-Trgndelag. Med 10 % tunge og 90 % lette kjgretgy gir
prognosene en samlet trafikkvekst pa 27 % i perioden.

e ADT for ar 2030 med utviklet kampflybase hvor tallene er beregnet ut fra befolkningsprognosene
for @rland/Bjugn, som gir en befolkningsgkning og dermed en samlet beregnet trafikkvekst fra ar
2012 til 2030 pa 50 %.

Trafikktall ADT N i
Ar 2012 A K
Ar 2030 uten utbygging Kampflybase
Ar 2030 med utbygging Kampflybase
Kilde: NVDB 11.04.2013 og nye tellinger SVV
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Figur 7-1 Trafikktall, ADT, for 2012 samt for 2030 med og uten kampflybase
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T-1442 angir at hvis et tiltak medfgrer en gkning i lydnivaet fra veitrafikken pa 3 dB eller mer, kan tiltaket
likevel utlgse krav til stgy iht. T-1442. Ved ellers samme tungtrafikkandel og hastighet vil trafikkmengden
matte dobles for at lydnivaet skal gke med 3 dB.

For vegnettet rundt kampflybasen vil hastighet veere uendret. Det er ogsa vurdert at tungtrafikkandel ikke
vil endres som fglge av etablering av kampflybasen.

For vurdering av gkning i trafikkmengde som fglge av etablering av ny kampflybase gjgres det
sammenlikning av ADT for framtidig situasjon i &r 2030 med og uten kampflybase.

@kning i lydniva (dB) fra veitrafikk kan da angis ved fglgende uttrykk: 10 X log(‘?DTl)

ApTy
Hvor ADT; gjelder ar 2030 med kampflybase
ADT, gjelder ar 2030 uten kampflybase

Denne beregningen viser at alle veger rundt basen far en gkningen i stgy fra vegtrafikk mindre enn 1 dB
som konsekvens av etableringen av ny kampflybase. @kningen i lydniva mindre en 1 dB ansees & vaere
ubetydelig.

Endringen er slik at det ikke utlgser krav til utredning og tiltak iht. T-1442.
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9 Stey fra bygge- og anleggsaktivitet

9.1 Grenseverdier for stgy fra bygge- og anleggsvirksomhet

Anbefalte grenseverdier for stgy fra bygge- og anleggsvirksomhet er gitt i stgyretningslinje T-1442
kapittel 4. Retningslinjen er i seg selv ikke et regelverk og bestemmelsene om bygge- og anleggsstgy blir
forst juridisk bindende nar den legges inn i reguleringsbestemmelser eller andre overordnede
kommunale/offentlige planer.

Retningslinjen angir anbefalte grenser (basisverdier) for utendgrs innfallende lydtrykkniva (frittfelt lydniva)
utenfor rom med stgyfglsom bruksformal. Tabeller fra T-1442 er gjengitt nedenfor.

Tabell 9.1

T-1442 Tabell 4 Anbefalte basis staygrenser utendgrs for bygge- og anleggsvirksomhet. Alle grenser gjelder ekvivalent lydniva i dB,
innfallende lydtrykkniva og gjelder utenfor rom med stgyfalsomt bruksformdl. Stgygrensene for dag og kveld skjerpes ndr
anleggsperiodens lengde overstiger 6 uker, se T-1442 tabell 5.

Bygningstype Stoykrav pa dagtid | Stoykrav pa kveld(Lpaeqsan 19-23) Stoykrav pa natt*
(Lpaeq12n 07-19) eller son-/helligdag (Lpaeqish 07-23) | (Lpaeqsn 19-23)

Boliger, fritidsboliger,

sykehus, pleieinstitusjoner 65 60 45

Skole, barnehage 60 i brukstid

* Maksimalt st@yniva, Larmay, | Nattperioden bgr ikke overskride grensen for ekvivalent lydniva med mer enn 15 dB.

Retningslinjen angir at dersom lydbildet i eller ved bebyggelse med stgyfglsom bruksformal inneholder
tydelige innslag av impulslyd eller rentoner, og dette er et karakteristisk trekk ved driften, bgr
grenseverdiene skjerpes med 5 dB.

Retningslinjen angir at hvis bygge- og anleggsarbeider medfgrer overskridelser av basis grenseverdier i et
omrade i lengre tid enn 6 uker, skal basis grenseverdier skjerpes som angitt nedenfor i tabell 8-2. Hvis flere
anlegg med overskridelse av grenseverdi utfgres etter hverandre i samme omrade, eller at pauser mellom
to arbeider er mindre enn 3 mnd, regnes tiden fra start fgrste anlegg til slutt siste anlegg. Neermere
bestemmelser er angitt i T-1442 og TA-2115.

Tabell 9.2
T-1442 Tabell 5: Korreksjon for anleggsperiodens eller driftsfasens lengde (avrundes til hele uker/mdneder). Skjerping av
st@gygrensene fra Tabell 4 for drift som gir stgyulemper i lengre tid enn 6 uker.

Arbeidsperiodens eller driftsfasens lengde Grenseverdier for dag og kveld skjerpes med
Fra 0 til og med 6 uker 0dB
Fra 7 uker til og med 6 maneder 3dB
Mer enn 6 maneder 5dB

For bygningskategorier hvor utendgrs grenser er angitt bgr disse som hovedregel benyttes. Der dette ikke
er praktisk mulig eller ved arbeid pa eller i egnen bygningskropp, kan krav til innendgrs lydniva gjgres
gjeldende. Se tabell 8-3. Grenser for innendgrs lydniva skal ikke skjerpes for langvarige arbeider.
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Tabell 9.3

T-1442 Tabell 6 Anbefalte innendgrs staygrenser utendgrs for bygge- og anleggsvirksomhet. Alle grenser gjelder ekvivalent lydniva i
dB (middelverdi i rommet) i dB, i rom med stgyfalsomt bruksformdl.

For tunnelanlegg skal tydelig borelyd og piggelyd gi en skjerping av grensene med 5 dB

Bygningstype Steykrav pa dagtid Staykrav pa kveld(Lpaeqgsn 19-23) Steykrav pa natt*
(Lpaegtzn 07-19) eller sgn-/helligdag (Lpaeqieh 07-23) | (Lpaeqsn 19-23)

Boliger, fritidsboliger,
overnattingsbedrifter, 40 35 30
sykehus, pleieinstitusjoner

Arbeidsplass med krav om

- 45 i brukstid
lavt stoyniva

9.2  Typisk steyende arbeider

Ved stgrre grunnarbeider er det spesielt stgyende arbeider og aktiviteter som ramming av peler, driving av
spuntnaler, pigging i fjell og betong, samt fjellboring, som erfaringsvis medfgrer de hgyeste lydnivaene og
derfor ogsa medfgrer stgrst stgyplage. Som en fglge av stedlige grunnforhold vil det ikke vaere behov for
slike arbeider ved etablering av ny kampflybase. Unntaket kan vaere kortere perioder med pigging av
betong i forbindelse med riving av gamle betongfundamenter og konstruksjoner.

Massehandtering med gravemaskiner, bulldosere og hjullastere medfgrer langt lavere lydavgivelse enn
ovennevnte kilder. Slike maskiner opererer ofte flere samtidig over stgrre et omrade.

Massetransport med lastebiler og dumpere inne pa anleggsomradet inngar i de samme grenseverdier, men
nar lastebiler er ute pa offentlig veg, er kjgretgyene en del av vegtrafikken og er da underlagt regelverk for
veitrafikk.

Ved oppf@ring av bygg er stgykildene vanligvis langt mer beskjedne enn ved
grunnarbeider/anleggsarbeider. Mest stgyende kilder er ofte betongpumper, samt motorstgy fra stgrre
aggregater, lastebiler og mobilkraner. Bruk av vinkelslipere, hydraulisk drevet handverktgy kan ogsa
medfgre st@yplage pa og naer byggeplass.

9.3 Forventet situasjon ved @rland hovedflystasjon

| og med at det ikke regnes med behov for verken peling, spunting, pigging av fjell eller boring i fjell i dagen,
vil stgy fra anleggsvirksomheten for ny base og ved evt. forlengelse av rullebane, ikke medfgre
overskridelse av grenseverdier for BA-stgy pa dag- og kveldstid i bebyggelsen utenfor flystasjonen.

Inne pa flystasjonen er det lokalisert noen bygninger i randsonen av anleggsomradet for ny base. For
kontorer og arbeidsplasser med krav til lavt lydniva er det kun krav til innendgrs lydniva fra bygge- og
anleggsvirksomheten. Faktisk ekvivalent lydniva vil imidlertid avhenge av hvilke maskiner som benyttes
hvor, hvor lang driftstid maskinene har pr. dag, avstand fra fasade og ikke minst fasadenes lydisolerende
egenskaper. For byggene som ligger i st@rre avstand fra anlegget enn ca 50 meter vil det veere liten
sannsynlighet for at grenseverdiene for innendgrs lydniva overskrides.

Fgr anleggsarbeidene starter bgr det imidlertid foretas en kartlegging av situasjonen i de byggene som
ligger tettest pa anlegget for & avdekke om det i noen av disse pagar spesielt stgy- og vibrasjonsgmfintlig
aktivitet, slik at dette kan hensyntas i giennomfgringsfasen.

For bebyggelsen utenfor basen vil den naermeste anleggsaktiviteten veere etablering av ny hovedadkomst
til flystasjonen. Sa lenge slike arbeider foregar pa dagtid og med den avstanden som er mellom stgyfglsom
bebyggelse og dette anleggsomradet, vil dette erfaringsvis heller ikke medfgre overskridelse av
grenseverdiene sa lenge arbeider utfgres i dagperioden.

9.4 Massetransport

Massetransport pa offentlig vegnett kan erfaringsvis vaere en utfordring for bebyggelsen utenfor et stgrre
anleggsomrade. Store, tunge lastebiler med stein og jordmasser kan oppleves bade "truende" og
forstyrrende, og i tillegg til stgy kan ogsa st@v vaere en belastning for bebyggelse naer transportveiene.
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Anleggstrafikk som gar pa offentlig vei er underlagt regelverket for vegtrafikk generelt. Dette gjelder ogsa
stgy. Det er anleggseier, for veg er dette Statens vegvesen eller kommunen, som er ansvarlig for
stpyavgivelsen fra sitt anlegg/veg. Tiltakshaver for utbyggingen av kampflybasen, Forsvarsbygg, er ansvarlig
for stgyavgivelse i forhold til grenser for bygge- og anleggsstgy. En periode med mye anleggsaktivitet vil
saledes ikke utlgse krav om permanente stgyreduserende tiltak som stgyskjerming og fasadetiltak selv om
grenseverdiene for vegtrafikkst@y overskrides. Mulige avbgtende tiltak er nevnt i eget kapittel.

| forbindelse med anleggsarbeidene pa basen skal det transporteres steinmasser for underbygning og
fundamentering, tilslagsmasser for betong og asfalt, bygningsmaterialer med mer inn til anleggsomradet.
Det er ikke avgjort hvor steinmassene skal hentes fra, og endelige transportruter kan dermed heller ikke
angis. Behovet for tilfgrte steinmasser under anleggsarbeidene er avhengig av hvilken rullebanelengde som
blir besluttet bygd. For beregninger av st@y fra massetransport er det derfor tatt utgangspunkt i forventet
mottakskapasitet for steinmasser inne pa anleggsomradet. Dette tilsvarer i stgrrelsesorden 250 lastebiler
daglig inn til anlegget, og 250 tomme biler i retur. Dette vil kun veere aktuelt i den mest intense
anleggsfasen i en kortere periode sommeren 2015 eller var 2016. Det typiske aktivitetsnivaet for
massetransport i anleggsfasen vil veere i stgrrelsesorden 100 — 150 lastebiler inn til anlegget daglig. Se for
@vrig egen temarapport om anleggsaktiviteten og anleggsfasen.

| tabellen nedenfor er det angitt utbredelse av gul og rg@d for anleggstrafikk for strekninger med ulike
kjprehastigheter. Beregningene gjelder den mest intensive perioden med 250 lastebiler daglig inn til
anlegget. Utbredelsen er malt fra senterlinje pa veien, med grenseverdier for veitrafikk i T-1442 som
kriterium. | tillegg er det angitt utbredelse av stgykote for ekvivalent lydniva 60 dBA pa dagtid iht. anbefalte
grenser for bygge- og anleggsstgy pa dagtid. Det er regnet med flatt terreng og myk mark utenfor
vegbanen.

Tabell 9.4 Utbredelse av staysoner fra massetransport pd vei, verste dggn. Avstander angitt fra senterlinje pd veg.

Stoysone (lydniva) 50 km/t 60 km/t 70 km/t 80 km/t

Gul sone (Lgen 55 dB) 20 meter 30 meter 40 meter 45 meter
Rad sone (Lgen 65 dB) - 5 meter 8 meter 10 meter
Grenseverdi BA-stoy dagtid, Lpa12: 60 dB* 10 meter 15 meter 20 meter 27 meter

* Inkl. korreksjon for varighet mer enn 6 mnd.

Det presiseres at de angitte avstander for utbredelse av gul og rgd sone for vegtrafikk i tabell 8.4 er
veiledende. De beregnede stgynivaene er ikke direkte sammenliknbare med grenseverdiene i T-1442 fordi
grenseverdier i T-1442 for vegtrafikk gjelder arsmidlet verdi, mens de beregnede verdiene er gjort for en
verst mulig dag ut fra angitte forutsetninger om mulig produksjonskapasitet. For BA-st@y gjelder grenser

generelt for et dimensjonerende dggn.
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10 Stgy i arbeidsmiljg pa flystasjonen

10.1 Arbeidsmiljgloven

Krav til lydniva i arbeidsmiljget er gitt i Forskrift om tiltaks- og grenseverdier som er hjemlet i
Arbeidsmiljgloven. Kravene er gjengitt i tabell 10.1 og 10.2. Beskrivelse av hvilke arbeidsforhold som
tilhgrer de ulike grupper, er gitt i tabell 10.3.

Tabell 10.1 Tiltaksverdier for stgyeksponering

nedre tiltaksverdi for arbeidsforhold i gruppe | Lex1n = 55 dB
nedre tiltaksverdi for arbeidsforhold i gruppe I Lex1n = 70 dB
nedre tiltaksverdi for arbeidsforhold i gruppe llI Lexgn = 80 dB
@vre tiltaksverdier Lexgn = 85 dB
Loc,peak= 130 dB

For arbeidsforhold i gruppene | og Il skal stgy fra egen aktivitet ikke inngad i vurderingen i forhold til nedre
tiltaksverdi sGfremt arbeidstakeren kan avbryte stgyen. For spise- og hvilerom skal kun bakgrunnsstgy fra
installasjoner, tilstgtende lokaler og omgivelser innga i vurderingen

Tabell 10.2 Grenseverdier for stgyeksponering

Daglig stgyeksponeringsniva Lexgn = 85 dB

Toppverdi av lydtrykkniva Loc,peak= 130 dB

Ved fastleggingen av arbeidstakerens faktiske eksponering, skal det tas hensyn til den effektive
dempingsvirkningen av pdbudt personlig hgrselsvern som arbeidstakeren skal bruke.

Tabell 10.3 Arbeidsforhold tilhgrende ulike grupper

Gruppe | arbeidsforhold hvor det stilles store krav til vedvarende konsentrasjon eller behov for
a fgre uanstrengt samtale og i spise- og hvilerom

Gruppe Il arbeidsforhold hvor det er viktig a fere samtale eller vedvarende store krav til
presisjon, hurtighet eller oppmerksomhet

Gruppe llI arbeidsforhold med stgyende maskiner og utstyr under forhold som ikke gar inn
under arbeidsgruppe | og Il

| Forskrift om utfgrelse av arbeid heter det at det skal planlegges mot en stgybelastning minst 10 dB lavere
enn nedre tiltaksverdi.

Bakkepersonell og personell i mekaniske verksteder vil i utgangspunktet tilhgre gruppe .
Kontorarbeidsplasser og operativ ledelse med mer vil tilhgre gruppe I.

Personell i service- og vedlikeholdshangarer vil tilhgre arbeidsgruppe Il det meste av tiden, men disse vil
ogsa kunne utfgre arbeid som tilhgrer gruppe | og gruppe lIl.

10.2 Stgysituasjon pa flystasjonen, utendgrs

Sintef har utfgrt en beregning av lydnivaet rundt hangaromrade slik det forela i F-35-programmet i august
2013, med flyaktivitet som angitt for lokaliseringsalternativ 9.2.1. Beregningene er utfgrt for en hgyde 4
meter over terreng. | beregningene er det tatt hensyn til skjerming fra voller. Generell vollhgyde rundt det
flyoperative omradet i kampflybasen er 8 meter.

Det er beregnet 2 stgykotekart som begge er vist nedenfor. Kartene viser fglgende beregningsparametre:

e 12 timers ekvivalentniva, Lya 121
e maksimalt lydnivd MFNday
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| tillegg til take off/landing etter avgangsprofiler og flytraseer basert pa alternativ 9.2.1, er det tatt hensyn
til taksing, oppstart- og nedkjgringsprosedyrer som angitt i kap. 3.4.

Stgykotekart nedenfor for 12 timers ekvivalent lydniva pa dagtid viser lydniva fra 75 dBA og nedover i trinn
pa 5 dB, mens stgykotekart for maksimalt lydtrykkniva Loasmax, Viser lydniva fra 115 dBA og nedover i trinn
pa 5 dB. Lydnivaene i dBA er angitt i bokser for hver 5. dB reduksjon.

Figur 10.1: 12-timers ekvivalent lydniva for dagtid.
Koteverdier fra 75 dBA og nedover i trinn pd 5 dB.
Rullebane og flygemgnster som for alternativ 9.2.
Hgyde 4 meter over terreng.
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Figur 10.2: Maksimalt lydnivé pa dagtid, MFNday.
Koteverdier fra 115 dBA og nedover i trinn pd 5 dB.
Rullebane og flygemgnster som for alternativ 9.2.
Hgyde 4 meter over terreng.
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Stgykotekartene ovenfor er ment som en grov visualisering av stgysituasjonen pa flystasjonen. Verdiene
kan indirekte sammenliknes med bestemmelser om stgy i arbeidsmiljg i Forskrift om tiltaks- og
grenseverdier. Forskriften stiller krav til 8 timers eksponeringsniva for arbeidsoperasjoner tilhgrende
gruppe |l og lll, mens krav til 1 times eksponeringsniva gjelder personell som faller inn under forskriftens
gruppe |. Krav til 1 times eksponeringsniva vil primart omfatte personell med innendgrs arbeidsoppgaver
og er derfor mindre relevant i forhold til utendgrs lydniva. Riktige krav til fasaders/bygningskonstruksjoners
lydreduksjon vil ivareta krav til innendgrs lydniva fra utendgrs aktiviteter.

Beregninger av ekvivalent lydniva i stgykotekartet er utfgrt for en 12 timers periode. De dominerende
flyoperative aktivitetene er hovedsakelig samlet til én periode pa formiddag og én periode ettermiddag,
konservativt vurdert i denne sammenhengen til 1 time formiddag og 1 time ettermiddag. 12-timers
ekvivalent lydniva kan enkelt omregnes til 8-timers ekvivalent lydniva. Grovt sett kan verdiene for
ekvivalent lydniva i stgykotekartet tillegges 2 dB for omregning til 8-timer ekvivalent lydniva. For
sammenlikning av krav til 1-times st@yeksponering i hver av de to flygktene, kan 12 timers ekvivalentniva
tillegges tilnaermet 8 dB.

Generelt kan det ut fra stgykotekartet for ekvivalent lydniva fastslas at det kun er personell som store deler
av arbeidsdagen oppholder seg utendgrs i omradene nzaer rullebaner og hangaromradet som vil risikere
overskridelse av forskriftens grenseverdi for 8 timers eksponeringsniva som fglge av flystay.

Med unntak av piloter som ikke er underlagt arbeidsmiljglovens bestemmelser om stgy, vil mest utsatte
personellgruppe vaere bakkemannskap som har oppgaver utenfor/rundt flyene i forbindelse med oppstart-
og nedkjgringsprosedyrer i hangarettomradet. Overholdelse av grenseverdier for stgy vil kunne veere en
utfordring selv med dobbelt hgrselvern slik det benyttes i dag. Det er trolig ikke realistisk a overholde
formuleringen i "Forskrift om utfgrelse av arbeid" om at st@ybelastningene skal sgkes redusert til minst

10 dB under nedre tiltaksverdi. Planlegging av arbeidsrutiner rundt flyene, oppholdssted og varighet av
opphold under motoroppkjgring/-nedkjgring, "hot pit refueling" osv. vil vaere vesentlig i forhold
stgyeksponering.

Forskrift om grense- og tiltaksverdier stiller krav til kortvarige stgytopper ved a definere grenseverdi for
parameteren C-veid Peak-verdi til ikke & overskride 130 dB. For stgy fra fly er ikke peak-verdiene ansett a
veere spesielt fremtredende i forhold til maksimalnivaer siden stgyavgivelsen er jevn og ikke preget av
plutselige stgyhendelser. Det er erfaringsvis heller ingen relevant forskjell pa maksimalt lydniva med
instrumentdemping "Fast" (1/8 sek) eller "Slow" (1 sek). | tidligere versjoner av forskriften var det krav til
at maksimalt A-veid lydniva med instrumentdemping Fast ikke skulle overskride 110 dBA. Med dette til
grunn tyder de forelgpige beregningene pa at alt utendgrs personell som befinner seg naermere flystripen
eller hangaromradet enn 250 meter i uskjermet retning, bgr bruke hgrselvern nar det er flyaktivitet med
F-35 pa flystasjonen. Ved opphold naeermere enn dette vil det vaere gkt risiko for akutt hgrselsskade om det
ikke benyttes hgrselvern. Det planlegges voller rundt ny kampflybase, av hensyn til bade sikkerhet og
lydutbredelse. Generell vollhgyde blir ca. 8 meter i retning syd og @st, og 6 meter i retning nord. Pa
baksiden av voller rundt baseomradet vil skjiermingseffekten av vollene medfgre et betydelig lavere lydniva
og faren for akutt hgresskade vil vaere sterkt redusert. Skjermingseffekten vil imidlertid avhenge av
vollhgyde og avstand mellom fly og voll, samt avstand fra voll til mottakerpunkt. Jo stgrre disse avstandene
blir, jo mindre skjermingsvirkning far man av vollene.

10.3 Stgysituasjon pa flystasjonen, innendgrs

For nye bygg vil lydniva innendgrs fra utendgrs stgykilder bli ivaretatt ved 3 stille krav til de ulike
bygningsdelers lydreduksjonsegenskaper. Forslag til grenseverdier for innendgrs lydniva fra flyaktivitet vil
bli angitt i egne premissnotat for de enkelte byggene. | utgangspunktet vil krav til "innendgrs lydniva fra
utendgrs kilder", Lot < 35 dBA i brukstid, jfr. NS 8175:2012, veere dimensjonerende for nye
kontorarbeidsplasser. NS 8175:2012 er oppdatert i forhold til nyere regelverk om universell utforming iht.
TEK 10.
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For gvrige innendgrs arbeidsplasser er det arbeidsmiljglovens forskrifter som angir kravene. | tillegg til stgy
fra flyaktiviteten vil aktiviteter, stgykilder og prosesser i arbeidsmiljget bestemme arbeidstakernes faktiske
stgyeksponering.

Under prosjekteringen vil det ogsa bli vurdert stgy fra bygningenes egne tekniske anlegg. Det vil bli angitt
krav til bygg og tekniske installasjoner slik at bestemmelser bade i forhold til Arbeidsmiljgloven og
intensjonen i teknisk forskrift (TEK10) og NS 8175:2012 vil bli overholdt.

Det vil i senere faser ogsa bli gjort vurderinger av behov for stgytiltak pa eksisterende bygninger pa
flystasjonen. Som for bebyggelsen utenfor flystasjonen vil tiltak pa eksisterende bygninger bli underlagt de
samme kost-nyttevurderingene som tiltak pa bebyggelsen utenfor flystasjonen. Dette er spesielt relevant
for eldre bygninger med darlig teknisk standard i forhold til fasadenes lydreduksjonsegenskaper

10.4 Stgysituasjon utenfor flystasjonen i forhold til arbeidsmiljgloven

| overflygingsomradene utenfor basen vil maksimalt flystgyniva MFNday kunne overskride anbefalte
grenseverdier for risiko for hgrselskade. Dette er omtalt i eget kapittel om maksimalt lydniva. Beregningene
viser at krav til 8 timers ekvivalent lydniva vil kunne overskrides i deler av de mest utsatte
overflygingsomradene narmest basen. Krav til 8 timers ekvivalent lydniva vil ikke bli overskredet utenfor
overflyvingsomradene med MFNday > 110 dBA. Innendgrs i bygninger med normalt tett fasade vil
arbeidsmiljglovens grenseverdier for stgybelastning ikke overskrides som fglge av flystay.

SIDE 90/104



Forsvarsbygg kampflybase — Reguleringsplan og konsekvensutredning

Temautredning stgy

11 Lydisolering av bygninger

11.1 Lydreduksjon i bygningsfasade

| veiledning til T-1442 er det angitt normtall for fasadeisolasjon for ulike flystgysituasjoner. Disse
normtallene kan brukes for overordnede beregninger av innendgrs lydniva ved fastsettelse av hvor langt
ned i utendgrs lydniva man bgr ga i forbindelse med kartlegging av lydforhold for boliger. Det er ikke angitt
normtall for kun militaer flyaktivitet. Kategorien "stamruteflyplass med militaere jagerfly" angir normtall for
differanse mellom utendgrs og innendgrs lydniva pa 23 dB. Basert pa foreliggende informasjon om stgy fra
nye kampfly av type F-35 er det i etterfglgende vurderinger antatt at normtallet kan heves til 25 dB. Det
understrekes at normtallene er konservative og at normalt forekommende isolasjonsverdier for
eksisterende bygninger som oftest er hgyere.

Etterkontroller av flere av Forsvarsbyggs stgyisoleringstiltak tyder pa at man kan forvente a oppna en
forbedring av fasadenes lydisolering pa i st@rrelsesorden 5 dB ved tradisjonelle lydisoleringstiltak.

Det pagar et FOU-prosjektélzé om beregninger og tiltak mot lavfrekvent lyd og vibrasjoner fra militaer
aktivitet. Prosjektet utfgres av NGl med samarbeidspartnere i regi av Forsvarsbygg. | dette prosjektet har
det veert utfgrt beregninger, laboratoriemalinger og feltmalinger av ulike konstruksjoner. Prosjektet er ikke
ferdigstilt, men forelgpige vurderinger fra prosjektet er angitt nedenfor.

Pa grunnlag av malinger og beregninger angis at potensialet for gkning i lydreduksjon normalt ligger i
stgrrelsesorden 10 dB for boligfasader med normal vindusandel. For a oppna dette ma en bygning som i
utgangspunktet har en trekonstruksjon basert pa 48mm x 148mm trestendere i vegg og 48mm x 198 mm
sperrer i tak forsterkes ved at det pa utvendig side skrus og limes 100mm tynnplateprofiler bade pa
stendere i fasade og pa sperrer i tak. Pa tynnplateprofilene skrus og limes 22mm kryssfinér. Vinduer skiftes
fra glasskombinasjon 4-12-4 (R,, + C, = 29 dB) til spesielle lydvinduer med oppbygging 8-18-4/1/4

(Rw + Ci, = 38 dB). Ventiler skiftes til lyddempet ventil.

Beregningene viser at kun utskifting av vinduer, som angitt over i en stue pa 35 m* med to yttervegger og
vindusareal pa 7 m?, alene gir en forbedret lydreduksjon pa 7 dB.

Med tiltak pa vegger, tak og vindu som angitt ovenfor er det teoretisk beregnet en endring i nivaforskjell pa
lydniva utendgrs og innendgrs fra 31 dB fgr tiltak til 41 dB etter tiltak.

Ved i tillegg a forblende fasade med leca og benytte ut- og innadslaende vinduer (dvs. uavhengige rammer),
samt balansert ventilasjon (ingen ventildpninger i fasade), er det teoretisk beregnet en ytterligere
forbedring i lydreduksjonen pa 5 dB.

11.2 Antatt omfang av fasadetiltak og behov for tilbud kjgp av bolig

| ovenfor omtalte FOU-prosjektet er forskjell i utendgrs og innendgrs lydniva gkt fra 31 dB til 41 dB etter
tiltak pa vindu og fasade/tak. Hva man oppnar i praksis vil i stor grad avhenge av den enkelte bygnings
vindusandel og bygningsgrunnkonstruksjon.

Nedenfor er det gitt et anslag pa hvor mange boliger som kan ha behov for tiltak og hvor mange boliger
som kan fa tilbud om kj@gp som fglge av at man ikke oppnar angitt grenseverdi for innendgrs lydniva.

For a vise hvordan usikkerhet i mulig fasadeisolasjon pavirker antallet er det gjort vurderinger for ulike
verdier av fasadeisolasjon. | tillegg er det gjort vurderinger for krav om innendgrs lydniva tilsvarende
lydklasse C (30 dBA i boliger) i stedet for prosjektets anbefalte grenseverdi i lydklasse D (35 dBA i boliger).

Det er gjort vurderinger for situasjonene 9.2.1 (alternativ 1 i KU), 9.2.2 (alternativ 2 i KU), samt for en
variant av 9.2.2 med kun 350 meter forlengelse av rullebane slik som i alternativ 9.3.1

.1zv Beregning og tiltak mot stgy og vibrasjon fra militaer aktivitet. Tiltak mot lavfrekvent lyd og vibrasjon. 20120035-01-R, Rev.0 Forelgpig, NGI, februar 2013.
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Tabell 11.1 Antall bygg som kvalifiserer for fasadetiltak og tilbud om kjgp, som funksjon av mulig oppnddd fasadeisolasjon og
grenseverdi for innendgrs lydniva.

Forventet Hoyeste utendars Alternativer Forventet antall boliger Forventet antall boliger
differanse mellom lydniva Lpa24n for @ med tiltak som ma tilbys kjep (tall i
utendars og klare grenseverdi i parentes er antall med
innendgrs lydniva, NS 8175 etter tiltak MFNday =110dB)
AL, etter tiltak
Klasse D | Klasse C Klasse D Klasse C Klasse D Klasse C
AL =25dB 60 dBA 55 dBA 9.21 166 408
(dvs. ingen tiltak) 9.2.2 180 553
9.3.2 179 574
AL =31dB 66 dBA 61 dBA 9.21 92 241 72 151
9.2.2 97 395 91 158
9.3.2 100 430 77 144
AL =33 dB 68 dBA 63 dBA 9.2.1 112 291 56 117
9.2.2 128 425 56 128
9.3.2 124 452 52 122
AL =35dB 70 dBA 65 dBA 9.21 118 319 46 89
9.2.2 135 450 43 103
9.3.2 137 487 40 87
AL =37 dB 72 dBA 67 dBA 9.2.1 129 343 35 65
9.2.2 148 484 30 69
9.3.2 142 509 35 65

Tabellen viser at antallet stgygmfintlige bygninger som trolig far behov for lydisolerende fasadetiltak gker
ved a ga fra alternativ 9.2.1 til det justerte alternativet 9.2.2 evt. 9.3.2 (kortere rullebane). Denne
tendensen fremgar ogsa av stgysonekartene i kapitel 5 og av tabellene 6.1 — 6.3.

| grunnlaget for antall stgygmfintlige bygg i tabell 11.1 er det gjort en forenkling ved at alle stgygmfintlige
bygg har blitt behandlet som boliger. Denne forenklingen utgjgr kun en liten feilkilde i vurderingene i og
med at boliger utgjgr en andel pa i overkant av 90 % av alle stgygmfintlige bygg.

11.3 Konsekvens av skjerping av krav til innendgrs lydniva

Av tabell 11.1 fremgar klart at ved & endre krav til innendgrs lydniva fra klasse D til klasse C etter NS 8175
vil antallet stgygmfintlige bygg som enten ma ha lydisolerende fasadetiltak eller tilbys kjgp gke betraktelig.
Antallet vil i stgrrelsesorden matte tredobles.

| kap. 11.1 angis at potensialet i forbedring av fasadens lydisolerende egenskaper normalt ligger i
sterrelsesorden 10 dB. For eksisterende bygg vil det i utgangspunktet vaere stor forskjell i lydisolerende
egenskaper. Dette vil ogsa pavirke hva man til slutt kan oppna etter tiltak. For de aller fleste bygg vil man
kunne oppna en differanse i lydniva ute og inne pa minst 35 dB innenfor et kostnadsniva som er lavere enn
bygningens verdi. Men etter hvert som kravet til ngdvendig lydisolasjon gker ut over dette, kan til slutt
kostnadene for tiltak kunne naerme seg bygningens verdi. Dermed vil det vaere mer aktuelt a tilby kjgp av
bolig enn a utfgre tiltak.

Jo strengere krav til innendgrs lydniva, jo flere boliger vil fa tiloud om tiltak, men ogsa flere vil matte fa
tilbud om kjgp fordi man ikke klarer a oppfylle kravene. Nar krav til innendgrs lydniva skjerpes, vil ogsa
lydnivaet utenfor fasade vaere lavere for de som tilbys kjgp. Det er da forventet at en st@rre andel vil takke
nei til tilbud om kjgp og heller bli boende. Disse boligene vil uansett vaere underlagt bestemmelsene i
forurensningsforskriften og vil dermed likevel ha krav pa tiltak slik at innendgrs lydniva tilfredsstiller
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tiltaksgrensen i forskriften, Lya .4 42 dB beregnet etter forskriftens metodikk. Hvis kravet til innendgrs
lydniva skjerpes fra klasse D til klasse C, kan det oppsta en situasjon med at bygninger som ville oppnadd
innendgrs lydniva i klasse D etter tiltak (Loazs: 35 dB for bolig), men ikke klasse C (Lyaz4: 30 dB for bolig) da i
stedet for tilbud om tiltak vil fa tilbud om kjgp av bolig. Hvis boligeier avslar tilbud om kjgp av bolig vil
boligeier rent formelt kun ha krav pa tiltak som gir Lya 24 42 dB innendgrs.

Se for gvrig kapittel 12 for beskrivelse av kriterier for tilbud om kjgp av bolig.
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12 Kriterier for tilbud om kjgp av bolig/bygning for stgyfglsomt bruksformal

12.1 Utendgrs maksimalt lydniva mht. risiko for hgrselsskade som grunnlag for tilbud om kjgp

Regelverket hjemlet i Plan og bygningsloven stiller ingen krav til maksimalt lydniva utendgrs pa dagtid. Som
angitt i kapittel 6 om maksimalt lydniva vil det i omrader med overflyging etter avgang kunne oppsta hgye
maksimale lydnivaer. Av hensyn til risiko for hgrselskade, ref. kap. 6.2, velger prosjektet derfor a innfgre et
kriterium for tilbud om kjgp av bolig knyttet til maksimalt flystgyniva pa dagtid MFNa,.

Kriterium for tilbud om kjgp av bolig: MFNg,, > 110 dB

Antall boliger som tilfredsstiller dette kriterium i de ulike alternativene er gitt i tabell 12.1. Se kap 6.2 for
utbredelse av soner med MFNday = 110 dB.

Tabell 12.1 Antall boliger i overflygingssoner

Alternativ Antall boliger med MFNgay = 110 dB
Alt. 9.2.1 (alt. 1 i KU) 58

Alt. 9.2.2 (alt. 2 i KU) 50

Alt. 9.3.2 (alt. 2 i KU med 47

rullebane 3050 m)

12.2 Utendgrs lydforhold som grunnlag for tilbud om kjgp

Ved vurdering av lydforhold og st@yplage bgr det gjgres vurderinger av bade utendgrs og innendgrs
lydforhold. Stgysituasjonen rundt flystasjonen er karakterisert ved hgye lydnivaer fra enkelthendelser. Hvis
det kun stilles krav til ekvivalent lydniva kan man risikere at man ikke fanger opp de forhold som har stgrst
betydning for daglig opplevd stgyplage. Det foreslas derfor en modell hvor man benytter en kombinasjon
av bade maksimalt utendgrs lydniva og dggnekvivalent utendgrs lydniva som kriterium for a tilby kjgp av
bolig. Ved a relatere kriteriet til utendgrs lydniva fanger man opp bade utendgrs opplevd stgyplage og de
boliger hvor det vil vaere vanskelig @ oppna gode innendgrs lydniva selv med lydisolerende fasadetiltak. Ved
et slikt prinsipp innfgrer prosjektet i praksis grenseverdier som er langt strengere enn det som er hjemlet i
offentlig regelverk. Dette gjgres bl.a. som en fglge av at gjeldende regelverk er noe mangelfullt i forhold til
den stgysituasjonen som kjennetegner virksomheten ved kampflybasen. Se for gvrig kapittel 7 om dette.

Ved fastsettelse av kriterier tas det utgangspunkt i forurensningsforskriftens bestemmelser om hva som
ansees a vaere et minimum av krav til innendgrs ekvivalent lydniva, Ly ,4:42 dB. Hvis man tar utgangspunkt
i at en bygningsfasade uten lydisolerende tiltak gir en forskjell pa utendgrs og innendgrs lydniva pa 25 dB,
jfr. veiledningen til T-1442, vil dette tilsi at hpyeste utendgrs dggnekvivalente lydniva kan vaere 67 dBA fgr
man ma gjennomfgre lydisolerende fasadetiltak. Ved en sammenlikning av maksimale lydnivaer pa dagtid,
MFNg.y, 0g dggnekvivalent lydniva, Lya ,at, finner man at verdiene for utbredelse av stgykoter for

MFNgay 105 dB 0g Lya 24:67 dB er tilnaermet sammenfallende. Dette er vist i figur nedenfor. |
nedenforstaende tabell angis antallet bygninger med stgyfglsomt bruksformal innenfor de to kriteriene.
Dette er gitt for de to hovedalternativene i KU samt for dagens situasjon.

SIDE 95/104



Forsvarsbygg kampflybase — Reguleringsplan og konsekvensutredning

Temautredning stgy

Tabell 12.2 Antall bygninger med st@ygmfintlig bruksformdl innenfor stgykoter for MFNday 105 dB 0g Ly ;4 67 dB

Alternativ Antall bygg med Antall bygg med Antall bygg med enten
MFNgay 2 105 dBA Lpa2at 2 67 dBA MFNgay 2 105 dBA eller
Lpa 24t 2 67 dBA
Alternativ 1 98 stk. 91 stk 103 stk.
(9-21) 5 stk har MFNgay < 105 dBA
men LpA124t > 67 dBA.
2 av disse har MFNgay < 105 dBA
men LpA, 24t 2 68 dBA.
Alternativ 2 95 stk. 72 stk. 113 stk.
(9.2.2)
18 stk har MFNgay < 105 dBA
men Lpa2at 2 67 dBA.
5 av disse har Leq 2 68 dBA.
Dagens 24 stk. 25 stk. 25 stk.
situasjon

Lpaz2at 2 er jevnt fordelt mellom
67 dB og 75 dB

1 stk har MFNgay < 105 dBA og
Loa2at =67 dBA.

@vrige har bade MFNgay < 105
dBA og Lpa24at <67 dBA

Av tabellen fremgar at det for dagens situasjon er det 25 bygninger med stgyfglsomt bruksformal som ville
tilfredsstilt kriteriet om enten MFNga, = 105 dBA eller Lpazst = 67 dBA. Alle eiere av boliger innenfor denne
gruppen ville dermed kunne fatt tilbud om kjgp av boligen. | fremtidig situasjon er det 103 og 113
bygninger i henholdsvis alternativ 1 og 2 som tilfredsstiller dette kriteriet og boligeiere innenfor denne
gruppen vil kunne fa tilbud om kjgp av bolig.
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12.3 Innendgrs lydniva som grunnlag for tilbud om kjgp av bolig

Krav til innendgrs lydniva er hjemlet i Plan- og bygningsloven, via TEK10 som igjen henviser til NS 8175.
Prosjektet har anbefalt grenseverdi for innendgrs lydniva tilsvarende lydklasse D i NS 8175, som for boliger
er Lpa, 2an= 35 dBA. Se for gvrig kapittel 4.2.

Det foreslas derfor at kriteriet for a tilby kj@p av bolig er at beregnet innvendig dggnekvivalent lydniva
Loaeq2an 2 36 dBA, etter at det er tatt hensyn til virkning av lydisolerende tiltak.

Med en optimistisk forventning om at man etter lydisolerende tiltak kan oppna en differanse mellom
utendgrs og innvendig lydniva opp mot 40 dB (AL=40 dB), ref. NGl Rapport 20120035-01-R13, ma
ekvivalent A-veid utendgrs lydniva i stgrrelsesorden overskride 75 dBA fgr krav til innendgrs ekvivalent A-
veid lydniva overskrides. Dette er hgyere enn grensen for utendgrs dggnekvivalent lydniva som foreslas i
utredningen. Antagelsen om AL=40 dB tar utgangspunkt i en konstruksjon som fgr tiltak tilfredsstilte
AL=30 dB. Samtidig angir ovennevnte rapport at en realistisk forventing til forbedring av fasadenes
lydreduksjon ligger pa i stgrrelsesorden 10 dB. Med utgangspunkt i antagelse om at fasader pa eksisterende
boliger gir en differanse i utendgrs og innendgrs lydniva pa 25 dB, skulle dette tilsi at differanse etter tiltak
vil veere i st@grrelsesorden 35 dB.

| tabell 13.2 nedenfor vises hvor mange boliger som far tilbud om kjgp hvis ovennevnte lydisolasjon i
fasaden, AL=35 dB eller AL=37 dB, oppnas. AL=37 dB er tatt med som en mellomlgsning mellom det
optimistiske anslaget i ovennevnte rapport og det mer realistiske anslaget basert pa 10 dB forbedring av
antatt fasadedemping for eksisterende konstruksjoner. | tabellen nedenfor er det vist antallet bygninger
med stgygmfintlig bruksformal som vil ha overskridelse av grenseverdi for innendgrs lydniva for boliger.
Det vises tall bade for en situasjon med krav om klasse D samt for en situasjon med krav om klasse C.

Tabell 12.2 Potensielt antall tilbud om kjgp av bolig pga. overskridelse av grenser for innendgrs lydnivé ved oppnadd lydisolasjon
AL=35 dB og AL=37 dB, for hhv. lydklasse D og C.

Alternativ Lydklasse D Lydklasse C
AL=35 AL=37 AL=35 AL=37

Alt. 9.2.1 (alternativ 1 i KU) 46 35 89 65

Alt. 9.2.2 (alternativ 2 i KU) 43 30 103 69

Alt. 9.3.2 (alt. 2 i KU med

rullebane 3050 m) 40 35 87 65

Angitte differanse mellom utendgrs innendgrs lydniva etter tiltak forutsetter utskifting av vinduer og
ventiler, samt utbedring av fasade og tak som beskrevet i kapittel 11. Faktisk oppnadd differanse vil ogsa
avhenge av det enkelte byggs opprinnelige fasadekonstruksjon. Mest sannsynlig vil differanse etter tiltak pa
vinduer, ventiler, fasader og tak ligge et sted mellom de to angitte nivaene i tabellen.

For a se ytterligere detaljer om fglsomheten i antall tilboud om kjgp avhengig av mulig oppnadd
fasadeisolasjon etter tiltak, henvises til tabell 11.1 i kapittel om lydisolering av bygninger.

For hver enkelt bygning som vil bli vurdert for stgytiltak vil det matte utfgres separate beregninger av
innendgrs lydniva og ngdvendige tiltak basert pa eksisterende fasadekonstruksjon, planlgsning,
bruksformal med mer. For hver bygning vil det videre bli gjort en vurdering av om mulige og ngdvendige
tiltak lar seg gjennomfgre rent teknisk og innenfor et forsvarlig kost-nytteforhold. Hvis giennomfgring av
ngdvendige lydisolerende tiltak ikke tilfredsstiller slike kriterier vil en Igsning kunne vaere at boligeier tilbys
kjgp av boligen.

.Bv Beregning og tiltak mot stgy og vibrasjoner fra militaer aktivitet. Tiltak mot lavfrekvent lyd og vibrasjon. NG 20120035-01-R, 1. februar 2013, Rev. Nr. 0
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13 Lavfrekvent stgy og luftoverfgrte vibrasjoner

Kraftig, lavfrekvent stgy fra jagerfly kan i tillegg til 8 medfgre lavfrekvent stgy innendgrs ogsa medfgre
falbare vibrasjoner i bygninger. Dette er registrert i bebyggelse med lette fasader og etasjeskillere i
trekonstruksjoner. Vibrasjoner oppstar ved at luftoverfgrt lyd med hgye lavfrekvente nivaer eksiterer
bygningsfasadene og genererer lavfrekvente svingninger i konstruksjonen. Disse lavfrekvente svingningene
overfgres igjen til etasjeskiller og oppleves som fglbare vibrasjoner.

Svingninger i fasader kan ogsa medfgre at lette gjenstander som henger pa fasade kan begynne a riste og
generere hgrbar lyd, samtidig som svingninger i lette etasjeskillere kan medfgre at gjenstander i
gulvstaende hyller og reoler rister/skrangler.

For de aller fleste stgygmfintlige bygninger vil vinduer og ventiler veere de svakeste fasadeelementene i
forhold til stgy. | de fleste tilfeller hvor det skal utfgres fasadetiltak er det derfor primaert kun vinduer og
ventiler som vil bli skiftet. Vinduer og ventiler har generelt bedre lydreduksjon mot hgyere frekvenser enn
mot lavere frekvenser. Dette medfgrer at stgybildet innendgrs har en hgyere andel lavfrekvent stgy enn
frekvensspekteret utenfor fasaden.

Det eksisterer ikke generelle grenseverdier for lavfrekvent stgy eller vibrasjoner ift. komfort. Under
bestemmelser om stgy fra tekniske installasjoner i Norsk standard NS 8175 henvises det til standardens
tillegg A der det er gitt veiledning for vurdering av spesielt forstyrrende lydkomponenter i 1/1-oktavband. |
standardens figur A.1 er det angitt verdier for nar det kan forventes a forekomme "klart fglbare" og "lite
felbare" stgyinduserte vibrasjoner i lette konstruksjoner. Disse verdiene er hentet fra en amerikansk
standard' . Grensene for klart fglbare vibrasjoner er satt til 75 dB i 1/1-oktavbandene 16 Hz og 31,5 Hz, og
80 dB i 1/1-oktavbandet 63 Hz. Grensene for lite fglbare vibrasjoner er angitt & vaere 10 dB lavere for alle
tre oktavbandene.

| Norsk Standard NS 817615 Tillegg B (informativt) er det angitt forslag til grenser for ulike vibrasjonsklasser
relatert til forholdet mellom grad av plage og vibrasjoner i boliger fra landbasert samferdsel. Det er angitt 4
vibrasjonsklasser hvor klasse A angir de laveste (strengeste) grenseverdier.

Klasse C tilsvarer anbefalt grenseverdi for vibrasjoner i nye boliger eller ved planlegging og bygging av nye
landbaserte samferdselsanlegg (bane og vei). Standarden angir at ca. 15 % av bergrte personer i boliger av
klasse C kan forventes a bli plaget av vibrasjoner .

Klasse D tilsvarer vibrasjonsforhold som bgr oppnas for eksisterende boligbebyggelse. Standarden angir at
ca. 25 % av bergrte personer i boliger av klasse D kan forventes a bli plaget av vibrasjoner.

| FOU-rapport omtalt i kap. 11 er det gjengitt resultater fra beregninger og vurderinger av fremtidige
vibrasjonsnivaer fra F-35. Beregningsmodellen er kalibrert ved 8 sammenlikne malinger og beregninger for
F-16.

Nedenfor er det gjengitt noen av konklusjonene fra FOU-rapporten:

e Beregningene viser at vibrasjoner i henhold til NS 8176 klasse C og D kan forventes for enkelte
bygninger opp til ca. 1 km fra flybanen

®  Bygningsmessige tiltak som gir stor stivhetsgkning gir en reduksjon av gulvvibrasjon pa noe mer
enn en faktor pa 2, mens moderat stivhetsgkning gir reduksjon pa en faktor mellom 1,25 og 1,5.

® Antas moderat stivhetsgkning, viser beregningene at tiltakene reduserer vibrasjoner til under
klasse Ci NS 8176 for avstander mellom 500 og 1000 meter fra flybanen.

2005, Standard Norge.
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® Antas stor stivhetsgkning, viser beregningene at tiltakene reduserer vibrasjoner til under klasse C i
NS 8176 for avstander mellom 200 og 1000 meter fra flybanen.

Tiltakene det vises til er de samme som er beskrevet i kap. 11.1, dvs. at 100 mm stalprofiler limes og skrus
til eksisterende stendere (mineralull i hulrommet) og 22 mm kryssfiner limes og skrus til stalprofilene.

Siden det ikke er krav til vibrasjoner fra flyaktiviteten vil stivhetsgkende tiltak primaert vaere aktuelt for de
mest stgyutsatte boligene i forhold til krav til innendgrs lydniva. Siden det ogsa er disse som har stgrst
sannsynlighet for a kunne vaere utsatt for lydinduserte gulvvibrasjoner over verdiene i NS 8176 klasse C og
klasse D, vil stivhetsgkende lydisoleringsstiltak dermed kunne bidra til a redusere bade stgy- og
vibrasjonsplage.
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14 Avbgtende og forebyggende tiltak

14.1 Prinsipper

Forslag til tiltak kan sorters i tre kategorier. Kategoriene er basert pa ansvar for giennomfgring av tiltaket.

® Avbgtende tiltak er konkrete, ofte fysiske tiltak som skal avhjelpe og forbedre en situasjon knyttet
til en konkret ulempe og der ansvaret pahviler tiltakshaver. Tiltakshaver kan i denne sammenheng
veere Forsvarsbygg eller Forsvaret.

® Forebyggende eller forberedende tiltak er i st@rre grad organisatoriske tiltak som skal legge til rette
for en bedre handtering av en fremtidig situasjon. Ansvarlig for denne gruppen av tiltak kan vaere
tiltakshaver ved Forsvarsbygg, bruker ved Forsvaret, kommunen eller andre organisasjoner som blir
bergrt av endringene i samfunnet.

e Plantiltak er tiltak som ma handteres i fremtidige planer, enten i samfunnsplaner eller arealplaner.
Myndighetene vil vaere ansvarlig for disse tiltakene, og i stor grad kommunen(e).

14.2 Avbgtende tiltak

14.2.1 Omlegging av flygemgnster

Det viktigste avbgtende tiltaket for stgysituasjonen rundt flystasjonen er det arbeidet som har pagatt med
utvikling av et flyoperativt mgnster som bade forarsaker minst mulig st@yavgivelse mot omgivelsene, og
som samtidig lar seg praktisk gjennomfgre og etterleve. Begrepet flyoperativt mgnster omfatter da bade
avgangs- og landingstraséer, stigning-/klatringsvinkel og motorpadrag.

| tidlig fase av lokaliseringsstudiene var @rland ansett & vaere uaktuell som fremtidig base for nye kampfly,
bl.a. pga. st@ysituasjonen og omfanget stgybergrte. Det norske F-35 programmet fikk som fgrste
partnerland anledning til a teste ut de operative egenskapene pa F-35 i simulator med sikte pa 3 utvikle
flyprofiler som reduserte stgybelastningen i omgivelsene. Dette arbeidet ble gjennomfgrt hgsten 2010.
Arbeidet ble ledet av det norske F-35 programmet og hadde deltakelse fra bade operativt miljg ved
flystasjonene pa @rland og i Bodg, Sintef IKT, Forsvarsbygg og Lockheed Martin. Erfaringene fra dette
arbeidet er lagt til grunn for SINTEFs beregninger. Gjennom arbeidet med omlegging og utvikling av nye
flyoperative mgnstre ble @rland pa nytt et av alternativene for lokalisering. Dette flyoperative mgnsteret 13
til grunn for alternativene V1 og 2.1.

Hgsten 2012 ble det imidlertid fra operativt hold ved flystasjonen gitt uttrykk for at det mgnstret som 13 til
grunn for V1 og 2.1 var lite hensiktsmessig med tanke pa tid til trening og drivstofforbruk. Mgnsteret som
ligger til grunn for 9.2.1 0g 9.3.1 er derfor en kombinasjon av mgnsteret i V1 og innspill fra operativt miljg.
Hgsten 2013 har avgangsprofiler og avgangstraséer ytterligere blitt bearbeidet og detaljeringsnivaet i
beregningene er gkt. | beregningene skilles det na mellom ulike profiler for visuell flyging (VFR) og
instrumentflyging (IFR), samt at hgyde fgr initiering av fgrste sving er forskjellig i prosedyre for VFR i de to
baneretningene. Flygemgnsteret er na blitt mer robust, spesielt i forhold til operative muligheter under
ulike vaerforhold. Detaljeringsnivaet i beregningene gjenspeiler nd bedre det faktisk gjennomfgrbare
flygemgnsteret. Med det flyoperative mgnsteret som na ligger til grunn for alternativ 9.2.2 reduseres bade
antallet stgypmfintlige bygninger i overflygingssonene samt arealet under overflygingssone, hovedsakelig
landbruksarealer. Samtidig blir ogsa hensynet til RAMSAR-omradet i Grandefjeera bedre ivaretatt og den
flyoperative sikkerheten gkes.

Gevinsten i antall stgybergrte som fglge av omlegging av avgangstraseer fremgar ved & sammenlikne de
fremtidige alternativene med 0-alternativet, dvs. situasjonen som ville vaert om man innfgrte F-35 men
benyttet dagens rullebane og flytraséer. Dette viser at omlegging av flygemgnster generelt, og
avgangstraséer spesielt, er den viktigste faktoren for reduksjon av stgybelastning.
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14.2.2 Lydisolering av bygninger og tilbud om kjagp av bolig

Lydisolering av bygninger er et konkret tiltak som har til hensikt a sikre tilfredsstillende lydniva innendgrs i
bygninger for stgygmfintlig bruk.

Det tilfredsstillende lydforhold innendgrs ikke oppnas med tiltak innenfor et forsvarlig kost-nytteforhold vil
det evt. kunne tilbys kjgp av bolig. Det samme gjelder i omrader der utendgrs lydniva er vurdert til ikke a
veere tilfredsstillende.

Det henvises til kap.11 "Lydisolering av bygninger" og kap. 12 "Kriterier for tiloud om kjgp av bolig/bygning
for stgyfglsomt bruksformal" for redegjgrelse og drgfting av disse tema.

14.2.3 Etablering av voller rundt flyoperativt omrade

Det skal etableres voller rundt det flyoperative omradet for de nye kampflyene. Vollene vil kunne redusere
stgyutbredelsen fra aktiviteter pa bakken som foregar i det flyoperative omradet rundt hangarettene og
vedlikeholdsbygg. Se for gvrig kap. 10.

14.3 Forebyggende tiltak

14.3.1 Internkontrollsystem for flystasjonen

Flystasjonens internkontrollsystem og prosedyreverk ma videreutvikles med tanke pa oppfglging og
dokumentasjon av at vedtatte rutiner, flyprofiler, operative mgnstre og flytraséer etterfglges. | dette ligger
at det ogsa ma etableres rutiner og metoder for & avdekke, rapportere og behandle avvik fra de forutsatte
forhold.

14.3.2 Overvdkningssystem for flytraséer og stoyutbredelse

Som en del av internkontrollsystemet bgr det etableres et sporingssystem som kan registrere og logge
flybevegelser og traséer. Ut fra et slikt system ma det kunne avdekkes avvik fra de forutsatte forhold slik at
disse enkelt kan registreres og fglges opp. Systemet bgr kunne spore all flytrafikk, inkl. helikoptertrafikk.

14.3.3 Oppvisningsflyging og perioder med gvelser

Forutsigbarhet er av stor betydning for opplevelse av st@yplage. Under perioder med besgk av allierte fly
som skal trene med @rland som base, brytes den forutsigbare stgysituasjonen med de norske jagerflyenes
daglige trening. Det vil da vaere av stor betydning at alle besgkende jagerfly fglger de samme vedtatte
flytraséer som de norske F-35 er palagt a fglge. Dette medfgrer bl.a. at jagerflyene ikke kan fly
landingsrunder pa @stsiden av flystasjonen slik det gjgres under enkelte allierte gvingssituasjoner i dag.

Videre kan det i fremtiden ikke flys oppvisningsflyging med lavtflyging over landomradene rundt
flystasjonen. Dette av hensyn til bade bosetting og husdyrhold med utegaende/beitende husdyr.

Bade avvikende flytraséer under gving og lavtflyging over landomradene vil kunne medfgre betydelig
gkning i opplevd stgyplage i forhold til normalsituasjonen. I tillegg vil overflyging i lav hgyde i omrader som
ikke ligger under de faste traséene medfgre at nye omrader kan utsettes for maksimalt lydniva som kan
medfgre risiko for hgrselskade. Dette vil da vaere et avvik fra forutsetninger og vurderinger i
konsekvensutredningen.

14.3.4 Varsling av planlagte avvik fra normal aktivitet

| enkelte perioder, spesielt i forbindelse med alliert trening, vil det bli planlagt flyging som avviker fra
normalsituasjonen. Det ma derfor etableres gode rutiner for varsling av slike avvik. Rutinene ma veere en
del av internkontrollsystemet. Rutinene bgr etableres i samarbeid med ulike interessenter og bergrte
grupper rundt flystasjonen. Det bgr vurderes ulike kanaler som for eksempel lokalpresse, nyhetsbrev pa
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epost/sosiale medier, SMS-tjenester med mer. Rutinene ma sikre at varslingen nar en sa stor andel som
mulig av bergrte.

14.3.5 Etablering av faste traseer for helikoptertrafikk

Som fglge av innspillene i samradsrunden vil det na blir sett pa mulighetene for a etablere fastere traseer
for alle typer helikoptertrafikk, inkl. redningshelikopter. Ved utrykning vil redningshelikopter trolig fly
raskeste vei mot angitt destinasjon, men for retur og landing og for gvelser bgr det kunne fastsettes fastere
traséer slik at det medfgrer minst mulig stgyplage i omgivelsene. Dette er spesielt viktig i kvelds- og
nattperiodene. Helikoptertrafikk er den stgykilden som dominerer stgysituasjonen i nattperioden i
normalsituasjonen.

14.4 Plantiltak

14.4.1 Massetransport pa offentlig vei

For stgy fra anleggstrafikken vil avbgtende tiltak primaert vaere midlertidig nedsettelse av skiltet hastighet
gjennom omrader med boligbebyggelse tett inn pa veg

Det er normalt ikke krav om stgyskjerming mot anleggstrafikk nar denne overskrider grenseverdier for
veitrafikkstgy. Dette fordi anleggstrafikken er midlertidig og st@ygrensene for veitrafikk gjelder permanent
arsmidlet situasjon. Hvis stgy fra anleggstrafikk medfgrer overskridelse av grenseverdier for BA-stgy,
anbefaler imidlertid T-1442 at det vurderes stgyskjermingstiltak.
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