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Vedr. ssknad om: Utvidelse av konsesjon til a inneha og drive Rakkestad Flyplass,
Astorp.

Néavarende godkjenning av Rakkestad Flyplass, Astorp ble fornyet i 2020. Det ble da i sgknad
om fornyelse gjort rede for Rakkestad flyplass sitt behov for utvidelse av antall bevegelser fra
10.000 til 20.000 pr ar.

Vi tillater oss derfor med dette a sgke om utvidelse av gjeldene konsesjon for flyplass til ikke
allmenn bruk (Ref BSL E 1-1).

Flyplassens Navn
Navn: Rakkestad Flyplass - Astorp
ICAO kode: ENRK
Posisjon: N 59.23,5 - E11.20,5 (Ref.: Kartdatum WGS 84)

Innehaver
Rakkestad Flyplass AS
Astorpveien 62
1894 Rakkestad

Endringer
Ingen endringer siden forrige konsesjonsgodkjenning utover behov for a gke antall
bevegelser til 20.000 pr ar.

Oppdaterte opplysninger om plassen
Stabil gkende aktivitet siste arene, med fglgende fakta:

Aktuelle flytyper: 1 og 2 motors fly inntil 5700 kg maks 10 seter

Antall bevegelser:  Lavsesong Nov-Mars (1/2 ar) ca 50-75 bev. pr uke

(Ant. Starter x 2) Hgysesong Apr-Sept (1/2 ar) ca 200-250 bev. pr uke
Bevegelser totalt: 2020 ca 8500 bevegelser — 2021 ca 9.000 Bevegelser.

Benyttes til: VFR Dag og Natt - Hele aret

Benyttes av: Ikke regelbundet trafikk - Privat, klubb, Flyskoler, Kommersielt

Aktiviteten ved Rakkestad Flyplass har i 10 ars perioden siden 1998 vert noe gkende.
For de neermeste arene fremover, forventes at aktiviteten vil gke noe i forbindelse med
etablering av flyskoler, og et generelt gkende behov for bevegelse i arene fremover.

Vi ser ogsa et behov om stortingets vedtak om a stenge Kjeller flyplass.

Nar det gjelder Samferdselsdepartementets arbeid med struktur for smaflyplassene pa
gstlandet, herunder mulige investeringer, er ikke vi kjent med prosessen, eller om det er
fattet noen vedtak i denne saken enna.



Seknad om Fornyelse av konsesjon for Rakkestad Flyplass (Forts.)

Oversikt over innhold i denne sgknad

Foalgende er inkludert i dette sgknadsbrev:

Tema / Innhold Ant. sider
e Forside m/ flyfoto av rullebane 1
e Sgknadsbrev 2
o Sintef Stgyrapport A4183 — Flystgysoner etter T-1422 32
e Konesekvensutreding utvidelse av rullebane 15
e Reguleringsplan — Planbeskrivelse 8
e Reguleringsplan — Reguleringsbestemmelser 4
e Reguleringsplan — Plantegning 1
e Firmaattest Rakkestad Flyplass AS 1
e Visjon for flyplassen 16
e Totalt antall sider i denne sgknad 80

Gebyr

Gebyr i forbindelse med denne sgknad faktureres Rakkestad Flyplass AS

Med vennlig hilsen
Rakkestad Flyplass AS
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/t/;fg& ' -
Mads O. Korsvold Thor-Egil Larsen
Daglig leder Konsulent
Mobil: 978 10 227 Mobil: 906 12 701

Email: larsen@norronafly.no
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SAMMENDRAG
Det er beregnet nye flystoysoner for Rakkestad flyplass i henhold til retningslinje T-1442 fra
Miljoverndepartementet. Beregningen er utfert med NORTIM, som tar hensyn til topografi ved
beregning av lydutbredelse.

Beregningene er basert pd at rullebanen p&d Rakkestad forlenges med 250 meter i syd for i alt fire
trafikkscenarier: 10 000 &rlige bevegelser og 20 000 drlige bevegelser med henholdsvis trafikkandel pé
helikopter som i 2006 (20 %) eller redusert til en tiendepart,

STIKKORD NORSK ENGELSK
GRUPPE 1 Akustikk Acoustics
GRUPPE 2 Fly Stoy Aircraft Noise

EGENVALGTE Rakkestad General Aviation
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1. INNLEDNING
Rakkestad Flyplass AS v/Thor-Egil Larsen har bedt SINTEF IKT om & utarbeide nytt
stoysonekart i forbindelse med at flyplassen skal forlenges med 250 meter og det skal utarbeides

ny reguleringsplan. Det har tidligere veert utfert beregninger av steybelastningen ved flyplassen,
rapportert i 1996, SINTEF rapport STF40 F96071, ref. [21].

Ved SINTEF IKT har oppdraget veert utfert ved avdeling Akustikk med Idar Ludvig Nilsen
Grangien som prosjektleder.

Denne rapporten gjenomgar bakgrunnsmateriale for undersekelsen, bade bestemmelser som ligger
til grunn og noe av bakgrunnen for disse, i tillegg til det datagrunnlag som inngr i beregningene.
I tillegg viser ogsa rapporten de resultater som beregningene gir.

Den nye beregningen utfores i trad med retningslinje T-1442 fra Miljeverndepartementet.
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2. GENERELT OM FLYST@Y

Hensikten med dette kapitlet er & gi en forenklet innforing om hvordan flystey virker pé
mennesker, Framstillingen baserer seg pa anerkjent viten fra det internasjonale forskningsmiljeet.

2.1 Flystoyens egenskaper og virkninger

Flystoy har en del spesielle egenskaper som gjor den forskjellig fra andre typer trafikkstoy.
Varigheten av en enkelt stoyhendelse er forholdsvis lang, nivévariasjonene fra gang til gang er
gjerne store og steyniviene kan vare kraftige. Det kan ogsa veere lange perioder med opphold
mellom steyhendelsene. Flystoyens frekvensinnhold er slik at de sterste bidrag ligger i arets mest
folsomme omrade og det er derfor lett & skille denne lyden ut fra annen bakgrunnsstay; sd lett at
man ofte herer flystoy selv om selve staynivéet ikke beveger seg over bakgrunnssteyen.

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

2.1.1 Sevnforstyrrelse som folge av flystoy

Det er bred internasjonal enighet om at vekking som folge av flystoy kan medfere en risiko for
helsevirkninger pa lang sikt, se litteraturlisten ref. [1]. Det er ikke konsensus pé hvorvidt endring
av sovnstadium (sevndybde) har noen negativ effekt alene, dersom dette ikke medferer vekking.
(Disse betraktninger kan ikke anvendes for andre typer trafikkstoy hvor steynivéet varierer mindre
og ikke er totalt fraveerende i perioder slik som flystay kan vare.)

Risiko for vekking er avhengig av hvor heyt steyniva en utsettes for (maksimumsnivd) og hvor
mange stoyhendelser en utsettes for i lopet av natten. Det er normalt store individuelle variasjoner
pé nar folk reagerer pa stoyen. Derfor brukes oftest en gitt sannsynlighet for at en andel av
befolkningen vekkes for 4 illustrere hvilke stoyniva og antall hendelser som kan medfoere vekking,
som illustrert i Figur 2-1.
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Figur 2-1. 10 % sannsynlighet for vekking resp. sovnstadieendring.
Sammenheng mellom maksimum innendors stoynivd og antall hendelser [1].
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Figuren viser at man tiler heyere stoynivd uten & vekkes dersom steynivéet opptrer sjelden. Nar

det blir mer enn ca. 15 stoyhendelser i sevnperioden er ikke antallet sé kritisk lenger. Da er det
10 % sjanse for vekking dersom nivéene overstiger 53 dBA i soverommet.

2,1.2 Generell sjenanse som folge av flystay

Generell stoysjenanse kan betraktes som en sammenfatning av de wlemper som en opplever at
flystoyen medforer i den perioden man er vaken. De mest vanlige beskrivelser er knyttet til stress
og irritasjon, samt forstyrrelser ved samtale og Iytting til radio, fjernsyn og musikk (se ref. [2] -
[6] for en grundigere beskrivelse). Det er mulig & kartlegge disse faktorene enkeltvis og samlet
gjennom sperreundersekelser i stoyutsatte omrader.

Det er gjort en rekke undersekelser hvor flystey er relatert til ekvivalent steyniva,
“gjennomsnittsnivaet”. Figur 2-2fra ref. [3] viser en gjennomsnitts middelkurve for de som ble
ansett som de mest pélitelige av disse undersekelsene. Antallet som foler seg “sterkt forstyrret” av
flystoy er relatert til den norske méleenhet ekvivalent flysteyniva (EFN).

En stor undersgkelse fra Fornebu bekrefter i store trekk bade kurveform og rapportert sjenanse for
flystoy ved de normalt forekommende belastningsnivéer i boligomrader innenfor flysteysonene
[4]. Tilsvarende funn er gjort ved Vaernes og i Boda [5].

%
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5 /
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g ;/
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0
40 50 60 70 80 dB
EFH UTEHDERS

Figur 2-2. Middelkurve for prosentvis antall sterkt forstyrret av flystay som
funksjon av ekvivalent flystoynivd utendprs [3].
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3. MILJOVERNDEPARTEMENTETS RETNINGSLINJER

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

3.1 Maleenheter

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

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

Lgen € det mal som EU har innfort som en felles méleenhet for ekvivalentniva. I likhet med EFN
legger maleenheten forskjellig vekt pd en steyhendelse i forhold til nir pd degnet hendelsene
forekommer. P4 natt er vektfaktoren 10, pa dag er den 1. Det gjelder for bade EFN og Lgen. Mens
EFN har en gradvis avtrappende veiekurve pa morgen og gradvis ekende péd kveld, har Lge, en
trinnvis overgang, se Figur 3-1. Lg., adderer 5 dB til steyhendelser mellom kI 19 og 23. I antall
operasjoner tilsvarer dette en vekting pa 3.16. Dersom trafikken ved flyplassene var jevnt fordelt
over dognet, vil derfor EFN gi heyere (linesre) veiefaktor for trafikken. Ved virkelige situasjoner
(og omgjort til dB) viser det seg at stoynivéet mélt i EFN i gjennomsnitt gir ca 1-1.5 dB haeyere
verdi.

10 g 10

VEIEFAKTOR

TID PA DRIGHET

Figur 3-1. Veiekurve for EFN (sort linje hverdag, stiplet linje sondag) og Leen
(rod linje) som funksjon av tid pd dognet [6, 7].

MFN var definert som det hoyeste A-veide lydnivd som regelmessig forekommer i et
observasjonspunkt, og som klart kan tilskrives flyoperasjoner. “Regelmessig” ble definert til en
hyppighet pd minimum 3 ganger per uke. I T-1277 ble det regnet separat maksimumsniva for natt
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(22-07) og dag (07-22). MFN var ment a skulle gi utslag dersom maksimumsnivé skulle gi storre
ulemper enn det som beregnet ekvivalentniva skulle innebare.

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

Retningslinjen definerer forevrig ikke begrepet “hendelse™. Det betyr at det ikke er gitt hvor mye
stoy som skal til for at man skal inkludere noe som en hendelse. I veilederen til T-1442 [9] er dette
imidlertid rettet p4, slik at det er mulig & beregne sterrelsen. Avklaringen i veilederen medforer at
Lsas beregnes som MFEN pé natt, med den forskjell at tidsrommet som betraktes er redusert med
en time pd kvelden, siden Lsas beregnes for tidsrommet 23-07. Dette er i trad med uttalt intensjon
om at overgang fra MFN til Lsas alene ikke skulle medfere endringer.

3.2 Stoysoner til arealplanlegging

Mens retningslinje T-1277 og dens forgjenger T-22/84 definerte 4 steysoner nummerert fra I-IV,
legger den nye retningslinjen opp til at det bare skal etableres 2 steysoner, gul og red sone. I
tillegg benyttes betegnelsen “hvit sone” om omradet utenfor stoysonene. Kommunene anbefales
ogsé & etablere “gronne sonet” pé sine kart for & markere “stille omrader som etter kommunens
vurdering er viktige for natur- og friluftsinteresser”. Hvit og grenn sone skal med andre ord ikke
betraktes som stoysoner.

3.2.1 Definisjon av stoysoner

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

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

Stoysone
Gul sone Reod sone
Utenders Utenders Utendars Utenders
Steykilde | stayniva staynivd i | steyniva stoyniva i
nattperioden nattperioden
kl. 23 - 07 kl. 23 -07
Flyplass | 52 Lgen 80 Lsas 62 Lgen 90 Lsas

Tabell 3-1. Kriterier for soneinndeling. Alle tall i dB, frittfeltverdier.
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Sammenlignet med de 4 flystaysonene i T-1277 og tatt hensyn til at EFN kan vare ca 1 dB heyere
enn Lge,, gdr det frem at yttergrensen for gul sone ligger noe innenfor midten av den tidligere
stoysone 1. Yttergrensen for rad sone vil ligge noe innenfor midten av den gamle steysone II1.

3.2.2 Utarbeidelse av stoysonekart og implementering i kommunale planer

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

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

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

Falgende regler for arealutnyttelse er angitt i retningslinjen:

e red sone, nermest stoykilden, angir et omradde som ikke er egnet til steyfelsomme
bruksformél, og etablering av ny steyfolsom bebyggelse skal unngés.

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

3.3 Beregningsmetode

Vurdering av flystey ctter Miljeverndepartementets retningslinjer gjeres kun mot steysonegrenser
som er beregnet, dvs. at man ikke benytter malinger lokalt for & fastsette hvor grensene skal ga.
Den beregningsmodellen som benyttes i Norge (se avsnitt 3.3.2), er imidlertid basert pd en
database som representerer en sammenfatning av et omfattende antall mélinger. Under
forutsetning av at beregningsmodellen nyttes innenfor sitt gyldighetsomréde og at datagrunnlaget
gir en riktig beskrivelse av flygemeonsteret rundt flyplassen, sa mé det derfor gjeres meget lange
méleserier for & oppnd samme presisjonsniva som det beregningsprogrammet gir.

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

3.3.1 Dimensjonering av trafikkgrunnlaget

I retningslinje T-1277 ble det lagt til grunn at den travleste sammenhengende 3-méneders periode
pa sommerstid (mellom 1. mai og 30. september) skulle benyttes som trafikkgrunnlag. Sommeren
har veert valgt siden EFN ble innfert som méleenhet basert pd en antakelse om at sommeren
representerte den tid av dret da steyen hadde sterst negative utslag i forhold til utenders aktivitet.
Ogs4 det faktum at flere sover med dpent vindu om sommeren ble tillagt vekt.
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Veilederen til den nye retningslinjen legger seg opp til reglene fra EU direktiv 2002/49/EC' om at

det skal benyttes et rsmiddel av trafikken. Det gis imidlertid en liten &pning for fortsatt & bruke 3
mAaneder pa sommeren dersom trafikken er sterkt sesongpreget (turisttrafikk).

Militere evelser som forekommer minst hvert 2. r, skal inngé i trafikkgrunnlaget.

332 Beregningsprogrammet NORTIM

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

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

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

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

Beregningsprogrammet inneholder en database for 275 ulike flytyper. Databasen er i hovedsak en
kopi av INM 6.0c databasen [15] og senere oppdateringer av denne, supplert med profiler fra
NOISEMAP [16] og med korrigerte stoydata for 2 flyfamilier [12]. Ved bruk av en liste over
substitutter for flytyper som ikke inngér i databasen, kan det beregnes stoy fra omlag 650
forskjellige typer fly. 1 tillegg er det mulig & legge inn brukerdefinerte data for fly- og
helikoptertyper som ikke er definert i databasen. I slike situasjoner hentes data fra andre
anerkjente kilder eller egne mélinger.

3.4 Kartlegging i henhold til forskrift til forurensningsloven

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

' EU Directive 2002/49/EC Assessment and management of environmental noise
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Forskriften fastsetter grenseverdier som skal utlese kartlegging og utredning av tiltak. For stey er
kartleggingsgrensen satt til degnekvivalent nivd (Laeq24n) p@ 35 dBA innendoers ndr bare en

stoytype dominerer. Dersom flere likeverdige kilder er til stede, senkes kartleggingsgrensen for
hver steykilde med 3 dB til 32 dBA.

Flystay beregnes for utenders nivd. Det ma derfor gjores forutsetninger om hvor stor steyisolasjon
(demping) husets fasader medferer for & kunne gjere resultatene om til innendersniva.
Fasadeisolasjon varierer med frekvensinnhold i steyen. Lave frekvenser (basslyder) gér lettere
gjennom, mens haye frekvenser (diskant) dempes bedre. Det betyr at forskjellige flytyper har ulik
stoydemping gjennom en fasade. Basert pa utredning om fasadeisolasjon [18] er det i ref. [19]
valgt tre forskjellige tall for fasadeisolasjon avhengig av hvilke flytyper som er stoymessig
dominant pa hver flyplass. Grenseverdi for kartlegging baseres pa de hustyper som gir minst
demping i fasaden. Ut fra dette gjelder folgende grenseverdier for beregnet utenders
degnekvivalent niva (Laeg24n):

Tabell 3-2. Kartleggingsgrenser i henhold til forurensningsloven.

Flyplasstype Stoymessig Minimum Kartleggingsgrense
dominerende fasadeisolasjon i vanlig [ relativt til
flytype bebyggelse frittfeltniva

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

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

militaere flyplasser Jagerfly

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

4.1 Digitalt kartgrunnlag
Digitalt kartgrunnlag er levert av Rakkestad kommune i form av SOSI fil basert pa grunnkart.
Koordinatsystem er UTM Euref 89 sone 32.

Tabell 4-1 Digitalt kartunderlag.

Name ICAO code OrigoEast OrigoNorth CoordSys CoordAxis Description
Rakkestad Flyplass ENRK 633000 6587000 7 32 Grunnkart

¢ i ) o .'l, \ A - i \
Figur 4-1 Basiskart for undersokelsen. Rutestorrelse 500 meter. M 1:25.000.

Rullebanen pé kartet utgjores av en 18 meter bred asfaltstripe og skuldre pd 16 meter pé hver side
med gress.
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4.2 Digital terrengmodell
Digital topografi er stilt til radighet fra Avinor. Topografien har en punkttetthet pd 25 x 25 meter.

4.3 Bygningsdata

Det er gjort uttrekk fra databasen Norges Eiendommer tilherende Norsk Eiendomsinformasjon as,
det sdkalte GAB registeret. Uttrekket er gjort 3. september 2007 og omfatter bygninger med
adresser og eicre, gards og bruksnummer etc., samt nord- og est- koordinater. Ut fra bygningstype
som er angitt i databasen, sorteres det ut bygninger som er definert som “steyemfintlige” i
retningslinjen.
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5. FLYTRAFIKK

5.1 Trafikk i folge tirnjournal

Det foreligger ikke en journal med tidspunkt for landinger og avganger. Derimot har
oppdragsgiver supplert en oversikt med antall starter pr fly (identifisert med registreringsnummer)
for 2006 for brukerne av plassen. Denne statistikken legges til grunn for beregningen. I
statistikken opereres det med begrepet “antall starter”. En start betyr her enten normal avgang
eller avgangsdelen i touch and go landingsrunder (TG). Oppdragsgiver har oppgitt at det normalt
er 4 TG runder pr tur. Dette betyr at 20 % av startene i statistikken er rene avganger fra brake
release, men 80 % er i TG runder. Dette er lagt inn béde for fixwing fly og for helikopter.

I og med at tidspunkter ikke er oppgitt, er det lagt inn en degnfordeling pa trafikken som
samsvarer med erfaringstall for allmenn flyging fra andre flyplasser, se ref [22]. Det er antatt at
det ikke er bevegelser mellom kl 23 og kl 07. Flyplassens driftshandbok [23] &pner for flyging
etter kl 06 pd morgenen, men det er ikke lagt inn trafikk sa tidlig. Ut fra erfaringstallene er det
beregnet at 29 % av trafikken foregar pa kveldstid, mellom kl 19 og 23, mens 71 % foregér
mellom k1 07 og 19.

5.2 Annen trafikk

I tillegg til trafikken fra 2006 legges det inn bevegelser med turboprop og smé jetfly. Det er antatt
at fra 2009 vil det kunne komme et innslag av 1-2 % turboprop og mindre del jet, anslagsvis 0.5
%. Denne aktiviteten legges inn pa dagtid og det velges flytypene CNA441 og CNA 500. I
NORTIM databasen representerer CNA441 for eksempel Beech King Air (90 og 100), Cessna
Caravan og Conquest, (Rockwell) Commander og Piper Cheyenne. CNA500 er representativ for
flere varianter av Cessna Citation, Mitsubishi Diamond og andre lignende business jet. Aktiviteten
legges inn med 1.5 % av total aktivitet for CNA441 og 0.5 % for CNAS00 med kun
normalavganger og —landninger.

5.3 Oppsummering av trafikk 2006

Tabell 5-1 Antall bevegelser pd Rakkestad i 2006 (unntatt enkeltstarter og NF
verksted, se nedenfor).

TO LA SumOper

LA 606.6
TG 2426.4
TO 606.6

Av dette utgjor helikopter 612 starter fordelt pd 123 avganger og 491 TG runder.

Totalantallet inkluderer imidlertid ikke “enkeltstarter” og ”"NF verksted” som ikke er spesifisert pa
flytyper i oversikten fra oppdragsgiver. Tallene for disse, hhv 32 og 259 legges til ved & skalere
antall bevegelser registrert pr fixwing flytype med faktoren 1.1203, slik at totalt antall avganger
p4 2006 blir 3324.

5.4 Prognoser, beregningsscenarier
Det skal beregnes for 4 ulike scenarier basert pé trafikken i 2006.
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10.000 bevegelser pr 4r.
20.000 bevegelser pr ar.
10.000 bevegelser pr &r, men med andelen helikoptertrafikk redusert til 2 %.
20.000 bevegelser pr &r, men med andelen helikoptertrafikk redusert til 2 %.

R

For scenario 1 og 3 legges inn 150 bevegelser med CNA441 og 50 med CNAS550. Antallet dobles
i scenario 2 og 4.

6. FLYTYPER

6.1 Flytyper i bruk

Flytypenec som trafikkerer Rakkestad er funnet ved & seke opp registreringsnummer i
Luftfartstilsynets fartoyregister. | NORTIM databasen er det data for flere vanlige flytyper, men
flytypenavn mé omsettes til databasens navn for 4 finne steydata og flyegenskaper. Det er ogsd
benyttet samlebetegnelser for mindre fly, GASEPF og GASEPYV, for enmotors sméfly med
stempelmotor og propell henholdsvis med fast og variabel pitch. BEC58P benyttes pa samme
mite som en samlebetegnelse pd sméa tomotors propellfly med stempelmotor. I andre tilfeller er
det brukt substitutter etter en internasjonalt anerkjent liste. Den folgende tabellen angir hvilke
flytyper som trafikkerer og den betegnelsen de har i databasen.

Tabell 6-1 Oversetting av flytypenavn til databasens betegnelser.

ACtype NewACtyp ACtype NewACtyp
Cl172 CNA172 PA23 BECS58P
Cl182 CNA206 PA28-140  PA28

C210 CNA206 PA28-161  PA28
DA40 GASEPV PA28-180  PA28

FI52 CNA172 PA28-181  PA28

El72 CNA172 PA34-200T BEC58P
G109 ~ GASEPF R44 R22

6.2 Kildedata for fly
Stoydata hentes fra databasen som beskrevet i avsnitt 3.3.2, for hver av de 7 resterende flytypene.

6.3 Oppsummering av flydata
Etter substitusjon er det folgende antall bevegelser registrert pa hver flytypebetegnelse.

Tabell 6-2 Antall bevegelser pr flytype i 2006 (ikke justert for NF verksted og
enkeltstarter).

NewACtyp SumOper

BEC58P 290.4
CNAI172 597.6
CNA206 120
GASEPF 289.2
GASEPV 122.4
PA28 1483.2
R22 736.8
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7. DESTINASJONER, TRASEER OG PROFILER

Trafikkstatistikken gir ikke informasjon om hvor flyene gar eller kommer fra. Driftshdndboka har
prosedyrebeskrivelser som legges til grunn for & fordele trafikken rundt flyplassen.

7.1 Flygeprosedyrer
Driftshandbokas innflygingskart inneholder informasjon om ruting fra fire sjekkpunkter og inn
mot flyplassen, landingsrunder og utflyging mot tre sjekkpunkter.

7.2 Rullebaner

Den eksisterende rullebanen pa Rakkestad flyplass har en total lengde pa 860 meter. Koordinater
for terskelpunkter for rullebanen legges normalt inn. Som terskelpunkter er regnet punktene 30
meter inn fra asfaltkant i begge baneender slik at total avstand mellom punktene er 800 meter. I
dette prosjektet legges imidlertid inn en ny terskel i sydenden (bane 33) i og med at rullebanen
skal forlenges med 250 meter.

Koordinatene for tersklene er lest ut fra det digitale kartet som benyttes i undersgkelsen. Hoyde
for terskel bane 15 er hentet fra driftshindboka for flyplassen [23], mens heyden for den nye
terskelen er skjennsmessig lest av kartkotene og en antatt planering av omradet.

Tabell 7-1 Rullebanens koordinater i UTM89 sone 32.

RWY FromEast FromNorth FromElevation ToEast ToNorth ToElevation Direction Length

15 633046 6587016  100.6 633589 6586117 117 149 1050
33 633589 6586117 117 633046 6587016 100.6 329 1050

Rullebanen legges inn med en bredde pd 18 meter som tilsvarer den asfalterte delen. Denne vil i
beregningene bli ansett som akustisk hard.

Trafikken fordeles med 60 % pé bane 15, 40 % pa bane 33.

7.3 Flytraséer

Det vises her et sett med traséer for henholdsvis landinger, avganger og landingsrunder. Dette er
svaert forenklet i forhold til forrige beregning, men er i trdd med det som er beskrevet i [23].
Traségrunnlaget har vert til kvalitetskontroll og er justert etter denne i trdd med oppdragsgivers
anforinger.

For ordinzre landinger og avganger legges det inn spredning lateralt etter en internasjonal
anbefalt metode [20]. Spredning pad T&G gjeres manuelt ut fra lokale forhold. I de folgende
kartene er ikke spredning etter internasjonal standard vist, derimot er spredning pa
landingsrundene tatt med for dokumentasjon.
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Figur 7-1 Traséer for landing pd Rakkestad flyplass. M 1:35.000.
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Figur 7-2 Traséer for avgang fra Rakkestad flyplass. M 1:35.000.
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Figur 7-3 Landingsrunder pa Rakkestad flyplass. M 1:40.000.

7.4 Flygeprofiler

Alle haydeprofiler er justert slik at de flater ut pa 2000 fot AMSL innenfor ca 5 NM av flyplassen
for landinger og avganger. For landingsrundene er utflatingsheyde lagt til 1500 fot AMSL, som
tilsvarer ca 1150 fot over rullebanen.
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8. SKALERING AV TRAFIKK

I dette kapittelet foretas skaleringer av grunnlagstallene for flybevegelser i 2006 til i alt fire
scenarier.

1. Med basis i 2006 skaleres trafikken til 10.000 bevegelser pr &r.

2. Med basis 1 2006 skaleres trafikken til 20.000 bevegelser pr ér.

3. Med basis i trafikken fra 2006 skalert til 10.000 bevegelser, men med andelen
helikoptertrafikk redusert til 2 %.

4, Med basis i trafikken fra 2006 skalert til 20.000 bevegelser, men med andelen
helikoptertrafikk redusert til 2 %.

8.1 Trafikkskalering etter flytype

Alle bevegelser med fixed wing fly skaleres med 1.1203 for & inkludere trafikken fra Norrenaflys
verksted i grunnlaget, som ikke var spesifisert pr flytype, men er antatt jevnt fordelt ut over den
flypark som trafikkerer flyplassen normalt.

Utgangspunkt for skaleringene er at 2006 hadde 3324 starter og dermed 6648 bevegelser. I tillegg
til trafikken fra 2006 danner bevegelsene med turboprop og jet basis for scenariene. For scenario 1
og 3 utgjer turboprop og jet 200 bevegelser og det doble i scenario 2 og 4. Trafikken fra 2006 ma
derfor skaleres opp til henholdsvis 9.800 og 19.600 bevegelser for de to alternativer. Skalering for
trafikken i 2006 blir dermed 1.4741 og respektive 2.9482 for de to trafikkmengder.

Skalering for & redusere andelen helikoptertrafikk fra 20 % til 2 % blir 0.1 for helikopter. For &
opprettholde det antall arlige bevegelser som skal inngd ma antallet flybevegelser okes
tilsvarende. Skaleringsfaktor blir dermed 0.98/0.8=1.225 for fly for de to siste scenarier (aggregert
med skaleringsfaktorer nevnt foran).

8.2 Trafikkskalering etter prosedyrer og traséer
Det er valgt & beholde dagens flymenster i alle de fire scenariene.

8.3 Trafikkskalering etter tidspunkt

Det er ingen endringer i degnfordeling av trafikken i de fire scenarier sammenlignet med
situasjonen i 2006.

9. BEREGNINGSPARAMETERE

9.1 Beregningsenheter

Det beregnes for de enheter som inngér i definisjon av steysonene etter T-1442 og forskriften til
forurensningsloven.

9.2 Beregning i enkeltpunkter

Det gjores punktberegninger i koordinatpunktene for alle steyemfintlige bygninger innenfor
beregningsomradet.

9.3 NORTIM beregningskontroll

Beregningene foretas med en opplesning pa 64 fot (19.5 meter) mellom hvert punkt med
mottakerheyde 4 meter over bakken. For alle beregningene tas det hensyn til topografien.
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10.2 20.000 bevegelser pr ar
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Figur 10-2 Stoysoner etter T-1442 for 20.000 drlige bevegelser med
trafikkfordeling som 2006. M 1:20.000.

Tabell 10-2 Areal i stoysonene for scenario 2.

Steysone Areal (km?)
Gul 0,97
Red 0,17
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10.RESULTATER RELATERT TIL RETNINGSLINJE T-1442

Resultatene av stoyberegningene vises i form av kurver pé kart. Kartene er i mélestokk 1:20.000
og det forlengede rullebanen er markert med en tykk strek. Rutemensteret i kartet har 500 meters
avstand mellom linjene. Samtlige kurver foreligger pad SOSI filformat og leveres oppdragsgiver p

elektronisk form, for uttegning pa andre kart og i andre malestokker.

I og med at det ikke er trafikk pa natt i perioden 23-07, vil det kun vaere maleenheten Lge, som
dimensjonerer staysonene. Gul stoysone ligger mellom Ly, 52 og 62 dBA, mens rad sone har mer

enn Lgen 62 dBA.

10.1 10.000 bevegelser pr ér

1=

NS

Figur 10-1 Stoysoner etter T-1442 for 10.000 drlige bevegelser med

trafikkfordeling som 2006. M 1:20.000.

Tabell 10-1 Areal i staysonene for scenario 1,

Stoysone Areal (km®)
Gul 0,41
Red 0,12
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Figur 10-3 Staysoner etter T-1442 for 10.000 drlige bevegelser med redusert

andel helikopter. M 1:20.000.

Tabell 10-3 Areal i staysonene for scenario 3.

Stoysone Areal (km?)
Gul 0,47
Red 0,13

Datagrunnlag versjon 2
Dato: 18.12.07. Tid: 13:04

Filnavn: U:\prosjekt\9021-Akustikk\KO\90E102.33_Rakkestad_T1442_IG\Arkiv\Rapportering\SINTEF A4183.doc



Side 24 av 31 v
SINTEF — Caef

NORITIM

KORWEQGIAN TOPOORAPHY INTEQRATED MODEL

10.4 20.000 bevegelser pr ar med redusert helikopteraktivitet

fi

Figur 10-4 Stoysoner etter T-1442 for 20.000 drlige bevegelser med redusert
andel helikopter. M 1:20.000.

Tabell 10-4 Areal i stoysonene for scenario 4.

Steysone Areal (km?)
Gul 1,17
Rad 0,19
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11.RESULTATER RELATERT TIL FORURENSINGSFORSKRIFTEN

Her presenteres beregninger relatert til forskriften til forurensingsloven. Beregningene presenteres
i form av kotekart og tabeller med antall berorte steyemfintlige bygninger.

Samtlige kurver foreligger pa SOSI filformat og leveres oppdragsgiver pé elektronisk form, for
uttegning pa andre kart og i andre mélestokker.

I henhold til Tabell 3-2 er kartleggingsgrensen for Rakkestad flyplass for fly alene pd Lrqaan
(degnekvivalent stoynivd) 53 dBA. Med en standard fasadeisolasjon vil dette gi et innendors niva
péa 35 dBA eller lavere. Normalt vil det ikke forventes behov for tiltak for utendersnivéet er 7 dB
hoyere, dvs. 42 dBA. Det trekkes derfor en kurve (tentativ tiltaksgrense) for utenders nivé 60 dBA
(altsd 53+7). I de tilfeller andre steykilder er til stede, og bidrar like mye som flystoy, er
kartleggingsgrensen 3 dB lavere. Det er derfor ogsé trukket en kurve for utenders niva 50 dBA
(altsa 53-3).

Figurene under viser disse tre kurvene (50, 53 og 60 dBA utenfra og inn) for de fire scenarier. 1
disse kartene er stoyemfintlige bygninger hentet fra eiendomsregisteret market med et (gront)
kryss.

Det framgar av figurene at sveert fA bygninger er berert. Antall bygninger innenfor de tre
grenseverdier er summert opp i den felgende tabell. Alle de registrerte bygninger innenfor
kartleggingsgrensene er boliger.

Grenser Loga4n IOEBﬁeﬁe:g;Is_e:_‘ 20000 b;végelser 10000 bevégélsé_r %Wf:e{’egel.;ér_

(dBA) ~ Scenariol Scenario2  Scenario3 Scenario 4
50-53 1 1 2 2
53-60 0 2 0 2
Over60 0 -0 0 3 0

Det er altsd 2 boliger som det ber kartlegges fasadeisolasjon pa dersom trafikken gkes til 20.000
arlige bevegelser. Stoynivéene er likevel s lave i forhold til kravene i forurensningsforskriften at
sannsynligheten for at boligene ma tilleggsisoleres med denne trafikkmengden er lav.
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11.1 Innenders stoyniva — Kartlegging og tiltak

Figur 11-1 Figur 11-2

Kartleggingsgrenser for Kartleggingsgrenser for
10.000 darlige bevegelser, 20.000 arlige bevegelser,
scenario 1. M 1:20.000. scenario 2. M 1:20.000.
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Figur 11-3
Kartleggingsgrenser for
10.000 drlige bevegelser,
scenario 3. M 1:20.000.

Figur 11-4
Kartleggingsgrenser for
20.000 drlige bevegelser,
scenario 4. M 1:20.000.
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12.ANDRE RESULTATER

12.1 Antall mennesker bosatt innenfor LEQ 50 dBA

I 1999 gjennomferte Miljeverndepartementet en kartlegging av antall personer utsatt for stoy i
Norge. Som en del av dette ble det beregnet antall personer med bosted innenfor degnekvivalent
stoyniva (Lggaan) fra fly pa 50 dBA og oppover i 5 dB trinn. Denne beregning folges opp for alle
flyplasser som blir beregnet. Det er séledes gjort tellinger ogsa for Rakkestad.

Tabellen under viser estimert antall personer innenfor hvert 5 dB-intervall, basert pd beregninger i
bygningspunktene og et gjennomsnitt av antall personer per type bygning.

Tabell 12.1. Antall personer bosatt innenfor hvert 5 dB intervall fra Legzn
50 dBA, for de fire scenarier.

Steyintervall Scenario 1 Scenario2 Scenario 3 Scenario 4

50-55 5 10 7 13
55-60 0 0 0 0
60 — 65 0 0 0 0
65-70 0 0 0 0
70 -> 0 0 0 0
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Konsekvensutredning for Rakkestad Flyplass Rakkestad kommune

KONSEKVENSUTREDNING
Utvidelse av rullebane Rakkestad Flyplass

Rakkestad flyplass. Bilde tatt fra nord. Utvidelse av rullebane i motsatt ende. Arrondering av areal i denne
ende.
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Innledning

I Forskrift om konsekvensutredninger (FOR 2005-04-01 nr 276) bereres flyplass flere steder.

§2 viser planer og tiltak som alltid skal behandles etter forskriften. Dette gjelder bla. kommuneplanens
arealdel. Denne er behandlet for eksisterende flyplass-omrade, men ikke for utvidelse av flystripen og et
mindre omrade i nord.

§3 viser planer og tiltak som skal vurderes etter forskriften. Under punkt b er landingsplasser tatt med. 1
Vedlegg 1 er grensen for rullebane satt til 1600 meter. Rullebane pa Rakkestad Flyplass er pa 1050 m.

§4 ombhandler kriterier for vurdering av vesentlige virkninger for miljg, naturressurser og samfunn. Planer
og tiltak skal behandles etter §3. Under punkt g er det tatt med “vesentlig gkning i antall personer som
utsettes for hoy belastning ..... eller stay”.

Det er ikke forutsatt noen endring i antall flybevegelser i forhold til tidligere. Og ved & forlenge banen
lenger sydover vil staybelastningen for den nordre del bli lavere, det er i dette omradet det bor flest
mennesker. Lengre bane vil gjore det mulig & ta av med fly sydover, noe som er vanskelig i dag.

En utvidelse av rullebane utover det omradet som er tatt med i kommuneplan tilsier at det lages en
konsekvensutredning. Dette kommer ogsa klart fram i brev fra fylkeskommunen.
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Konsekvensutredning

Denne konsekvensutredningen er utarbeidet med bakgrunn i ovenfor nevnte forskrift etter plan- og
bygningsloven. Arbeidet er gjort av landskapsarkitekt Nils Skaarer.

Det har under arbeid med KU vart kontakt til kommune. Videre har det vaert kontakt med styre i Rakkestad
Flyplass.

Under reguleringsplan-arbeidet har det vert lagt vekt pa kontakt til naboer for flyplass. Bl.a. har det veert
holdt et apent mate angdende reguleringsarbeid knyttet til utvidet rullebane. Naboene har vaert aktive med a
komme med konkrete ensker og innspill i saken.

Datagrunnlag og metoder benyttet i utredning

Data som finnes pa kommuneplanniva er lagt til grunn. Videre er informasjon hentet fra orthofoto og
lokalkunnskap fra omradet benyttet.

SINTEF har utarbeidet en rapport om flysteysoner. I KU er det vist til denne rapporten, samt gjort bruk av
utsnitt i rapporten. (Flystoysoner etter T-1442 for Rakkestad flyplass. Idar Ludvig Nilsen Grangien.
SINTEF IKT. Desember 2007. 31 sider).

Innhold og hovedmal for reguleringsplan

Hensikten med ny regulering er & kunne utvide rullebanen pé flyplassen med 250 meter inkludert sideareal
for skraning. Dette omradet er pa 58 da. I tillegg gjores noen arronderingsmessige tilpasninger for
flyplassomradet med en utvidelse i nordvest-ende av flyplass pa 20 da. Utvidelsen av omrédene er til
sammen 78 da.

Utvidelsen av rullebane er nedvendig med tanke pé a tilrettelegge for naeringsaktivitet knyttet til flyplassen.
Samtidig vil det bety en sikkerhetsmessig forbedring for flyplassen. Steyforholdene vil i falge SINTEF bli
bedre enn i dag.

En utvidet rullebane vil gjere basen for Blom Geomatics AS pa Rakkestad flyplass til en bedre fungerende
base. Dagens bane er for kort til & bli godkjent av Luftfartstilsynet som base for firmaet.

Den kulen som vil fjernes for a forlenge rullebanen sydover, gjennomskjerer det sakalte hinderfrie plan i
inn-utflygingssektoren (max 5% i forhold til horisontalplanet). Dette utgjor i dag en sikkerhetsrisiko som er
registrert som avvik i dagens Tekniske godkjenning, og kunngjeringsunderlaget for flyplassens brukere. En
utvidelse av banen og fjerning av kul gjor flysikkerheten bedre.

En utvidelse av rullebanen vil gjere det enklere & ta av med flere flyavganger sydover- noe som vil bedre
stoysituasjonen for de som bor i nordre del.

Rakkestad Flyplass AS vil i 2008 sgke Luftfartstilsynet om ny konsesjon og Teknisk godkjenning.
Luftfartstilsynet vil sende denne konsesjonsseknaden pa hering til Rakkestad kommune og til fylkets

organer.

Det foreligger en reguleringsplan for omréadet fra tidligere, datert 10.04.97. Denne planen ligger til grunn
for arbeidet med en utvidelse og arronderingsmessig tilpassning av den nye reguleringsplanen.

Informasjon om selve flyplassen ligger ogsé pé internett www.enrk.net (ENRK er Rakkestad Flyplass sin
internasjonale kode).

Forhold til overordnede planer og miljemal

Dagens flyplass er tidligere regulert. Flyplassen er i kommuneplanens arealdel avmerket som flyplass og
friomrade (luftsport).
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Utsnitt av gjeldende
kommuneplan. Dagens
flyplass ligger omkranset
av LNF-omrdde

Utvidelse av rullebanen i syd, samt arronderingsmessig oppretting i nord betyr at ny regulering kommer
utenfor det areal som er avsatt pd kommuneplanen.

N\,

N
\\
. \
ﬁ ‘ Utwdelse av® \

Qnrade \\

Onsket om utvidelse av banen kom etter at vedtaket om ny kommuneplan var gjort. Derfor var det heller
ingen som tenkte pa at det var nedvendig & ta heyde for en slik endring i kommuneplan.

.v"\ v,
/,/// \ / b5
Avgrensing som viser areal for
Rakkestad flyplass med
utvidelse mot nord og utvidelse
med forlengelse av rullebane
mot syd.
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Kommuneplanen ble vedtatt 22.05.2007. Behandling av flyplass-saken ble gjort i kommunen i juni 2007.

Forhold til kommunale planer

I kommuneplanens arealdel 2006-2017 for friluftsliv er det ikke verdifulle friluftsomrader, merkede stier
eller opplevelsespunkter i utvidelse av planomrade for flyplass.

Utvidelse av flyplassen endrer ikke pé tilgjengelighet til skogsomrader.

I kommuneplanes arealdel 2006-2017 for landbruk — kjerneomrader matproduksjon ligger utvidelse av
flyplass innen dette omradet. Gar man detaljert inn i omréadet er situasjonen slik at av de 58 da som enskes
utvidet for flyplass i sydenden er ca 46 da skogsmark, hvorav mye er grunnlendt med fjell i dagen. 8 da er
fulldyrket areal, arealet ligger som en smal tarm som er mindre godt egnet til dyrkning. 4 da er
beite/gjengroingsmark. I reguleringsplan er 12 da beholdt som LNF-omrade — dette er skraning som kan
brukes som framtidig landbruksareal.

I nordenden er totalarealet som enskes lagt til flyplass 20 da (sideareal til eksisterende rullebane). Her er 15
da dyrket og dreyt 5 da er annet areal.

I kommuneplanes arealdel 2006-2017 for prioriterte viltomrader ligger utvidelse av flyplass utenfor
omrader merket som sveert viktige viltomrader/viktige viltomréader.

I folge kommuneplanens arealdel finnes det ikke kulturminner innen lokalt eller Riksantikvarens
ansvarsomrade.

I kommuneplanens arealdel 2006-2017 for kjerneomrader kulturlandskap ligger utvidelsen utenfor disse
omradene.

Det er ingen naturtyper som er prioritert som viktige i omradet som enskes utvidet for flyplass.

Miljeforhold

Areal
Flyplassen ligger dels i ravineomrade med leire og dels fjell i dagen med skog. Det er arealer av mindre
landbruksmessig interesse som tas i bruk. Det vil veere behov for bade sprengning og oppfylling i omradet.

Gjeldende reguleringsplan har et regulert omrade pa 142,5 daa areal. Den foreslatte utvidelsen av
flyplassen betyr totalt 78 da i tillegg.

Areal for gjeldende reguleringsplan fra 1997 142,5 da
Arrondering og utvidelse i nord 20,0 da
Utvidelse av rullebane inkludert areal skraning i syd 58,0 da
Totalt areal til flyplassomrade etter utvidelse 221,0 da
Adkomst

Adkomst til flyplassen er fra Rv 111.

Det péaregnes beskjeden gkning i trafikkmengde inn til flyplassen og det er ikke forutsatt noen teknisk
endring av vegstandard fram til flyplass. Tiltak for & redusere hastigheten er aktuelt Statens vegvesen sier i
sitt brev i forbindelse med varsling av regulering at svingradier og bredde pa vegareal i krysset ma
kontrolleres mot beregnet trafikk.

Alle eiendommer som ligger langs vei og innenfor flyplass har anledning til & bruke felles adkomstvei.
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Konsekvensutredning for Rakkestad Flyplass Rakkestad kommune

Helse og stoy

Stay er den mest alvorlige ulempen knyttet til flyplassaktivitet. Det er tatt med en del betraktninger fra
SINTEF sin rapport (Flystoysoner etter T-1442 for Rakkestad flyplass. Idar Ludvig Nilsen Grangien.
SINTEF IKT. Desember 2007. 31 sider).

Alle direkte sitater fra rapporten er skrevet med kursiv og alle henvisninger ligger i rapport til SINTEF. For
a fa et fullstendig bilde av stoyforholdene ber rapporten leses i sin helhet. Her er tatt med hovedpunkter.
Videre er inndeling med nummerering fra SINTEF-rapporten benyttet slik at det er enklere & finne fram til
mer informasjon.

2.1 Flystoyens egenskaper og virkninger

Flystoy har en del spesielle egenskaper som gjor den forskjellig fra andre typer trafikkstoy. Varigheten av
en enkelt stoyhendelse er forholdsvis lang, nivavariasjonene fra gang til gang er gjerne store og
stoynivdene kan veere kraftige. Det kan ogsd veere lange perioder med opphold mellom stoyhendelsene.
Flystayens frekvensinnhold er slik at de storste bidrag ligger i orets mest folsomme omrdde og det er derfor
lett a skille denne lyden ut fra annen bakgrunnsstoy; sd lett at man ofte horer flystoy selv om selve
stoynivdet ikke beveger seg over bakgrunnsstayen.

Folk som utsettes for flystoy rapporterer flere ulemper. De to viktigste typer er forstyrrelse av sovn eller
hvile og generell irritasjon eller sjenanse. Det er viktig d merke seg at fare for horselsskader begrenser seg
til de personer som jobber neer flyene pd bakken.

2.1.1 Sovnforstyrrelse som folge av flystay

Det er bred internasjonal enighet om at vekking som folge av flystoy kan medfore en risiko for
helsevirkninger pd lang sikt, se litteraturlisten ref. [1]. Det er ikke konsensus pa hvorvidt endring av
sovnstadium (sovndybde) har noen negativ effekt alene, dersom dette ikke medforer vekking.

2.1.2 Generell sjenanse som folge av flystay

Generell stoysjenanse kan betraktes som en sammenfatning av de ulemper som en opplever at flystoyen
medforer i den perioden man er vaken. De mest vanlige beskrivelser er knyttet til stress og irritasjon, samt
Sforstyrrelser ved samtale og Iytting til radio, fjernsyn og musikk (se ref. [2] — [6] for en grundigere
beskrivelse). Det er mulig d kartlegge disse faktorene enkeltvis og samlet gjennom sporreundersokelser i
Stoyutsatte omrdder.

3. MILJIOVERNDEPARTEMENTETS RETNINGSLINJER

Miljoverndepartementet har i januar 2005 samlet retningslinjer for behandling av stay fra forskjellige
staykilder i en ny retningslinje, T-1442 [7]. For flystoy erstatter denne T-1277 fra 1999 [8]. Den nye
retningslinjen endrer bade mdleenheter og definisjoner av stoysoner. Vi har i dette kapitlet valgt a sette de
nye bestemmelsene i noen grad i sammenheng med de gamle som erstattes.

3.1 Mdleenheter

Pa begynnelsen av 1980-tallet ble det i Norge utarbeidet to spesielle enheter for karakterisering av flystay,
nemlig Ekvivalent Flystoyniva (EFN) og Maksimum Flystoyniva (MFN), begge basert pd lydnivamdlinger i
dBA. Enhetene ble definert i ref- [6] og lagt til grunn i retningslinjen fra 1984 og senere i 1999 [8]. Ved

innforingen av ny retningslinje i 2005 [7] ble enhetene erstattet med henholdsvis Ld og L5As'

L erdet mal som EU har innfort som en felles mdleenhet for ekvivalentniva. I likhet med EFN legger

den
mdleenheten forskjellig vekt pd en stoyhendelse i forhold til ndar pa dognet hendelsene forekommer. Pd natt
er vektfaktoren 10, pd dag er den 1. Det gjelder for bdade EFN og Ld . Mens EFN har en gradvis

avtrappende veiekurve pd morgen og gradvis okende pd kveld, har L en trinnvis overgang, se Figur 3-1.

den

L adderer 5 dB til stoyhendelser mellom ki 19 og 23. I antall operasjoner tilsvarer dette en vekting pd

den

3.16. Dersom trafikken ved flyplassene var jevnt fordelt over dognet, vil derfor EFN gi hoyere (linecere)
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Konsekvensutredning for Rakkestad Flyplass Rakkestad kommune

veiefaktor for trafikken. Ved virkelige situasjoner (og omgjort til dB) viser det seg at stoynivdet malt i EFN
i gjennomsnitt gir ca 1-1.5 dB hoyere

3.2.1 Definisjon av stoysoner

Staysonene defineres slik at det i ytterkant av gul sone kan forventes at inntil 10 % av en gjennomsnitts
befolkning vil fole seg sterkt plaget av stoyen. Det betyr at det vil veere folk som er plaget av stoy ogsd
utenfor staysonene.

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

Stoykilde Stoysone
Gul sone Rod sone
Utendors Utendors stoynivd | Utendors stoyniva | Utendors stoynivd
stoynivd i nattperioden ki. i nattperioden ki.
23-07 23-07
Flyplass 52L 80L 62L ‘ 90 L ‘
den 548 den 548

3.2.2 Utarbeidelse av stoysonekart og implementering i kommunale planer

Kommunene skal inkludere og synliggjore stoysonekartene i kommuneplan. Retningslinjen har flere forslag
til hvordan dette kan gjores. For varige stoykilder er det foreslatt d legge sonene inn pad selve
kommuneplankartet som stoybetinget restriksjonsomrdade. Det anbefales at kommunene tar inn
bestemmelser tilknyttet arealutnyttelse innenfor stoysonene og at det skal stilles krav til reguleringsplan for
all utbygging av stoyomfintlige bebyggelse innenfor rod og gul sone.

Folgende regler for arealutnyttelse er angitt i retningslinjen:

* rod sone, nermest stoykilden, angir et omrdde som ikke er egnet til stoyfolsomme bruksformal, og
etablering av ny stoyfolsom bebyggelse skal unngads.

* gul sone er en vurderingssone, hvor stoyfolsom bebyggelse kan oppfores dersom avbatende tiltak gir
tilfredsstillende stoyforhold.

3.3.2 Beregningsprogrammet NORTIM

Fra 1995 beregnes flystoy i Norge med det norskutviklede dataprogrammet NORTIM [10, 11] eller
spesialutgaver av dette (REGTIM og GMTIM).

Det unike med NORTIM er at det tar hensyn til topografiens pdvirkning av lydutbredelse, samt
lydutbredelse over akustisk reflekterende flater.

3.4 Kartlegging i henhold til forskrift til forurensningsloven
Forskrift om grenseverdier for lokal luftforurensning og stoy ble gitt ved kongelig resolusjon 30. mai 1997,
med virkning fra 1. juli samme dr. Forskriften er hjemlet i forurensningsloven og ble oppdatert i 2002 [17].
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Konsekvensutredning for Rakkestad Flyplass Rakkestad kommune

Forskriften fastsetter grenseverdier som skal utlpse kartlegging og utredning av tiltak. For stoy er
kartleggingsgrensen satt til dognekvivalent nivd (LA 24h) pd 35 dBA innendors ndr bare en stoytype
eq,

dominerer. Dersom flere likeverdige kilder er til stede, senkes kartleggingsgrensen for hver stoykilde med 3
dB til 32 dBA.

5.4 Prognoser, beregningsscenarier
Det skal beregnes for 4 ulike scenarier basert pa trafikken i 2006.
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Konsekvensutredning for Rakkestad Flyplass Rakkestad kommune

1. 10.000 bevegelser pr dr.
2. 20.000 bevegelser pr dr.
3. 10.000 bevegelser pr dr, men med andelen helikoptertrafikk redusert til 2 %.
4. 20.000 bevegelser pr dr, men med andelen helikoptertrafikk redusert til 2 %.
10. RESULTATER RELATERT TIL RETNINGSLINJE T-1442
Resultatene av stoyberegningene vises i form av kurver pd kart. Kartene er i mdlestokk 1:20.000 og det

forlengede rullebanen er markert med en tykk strek. Rutemonsteret i kartet har 500 meters avstand mellom
linjene

10.1 10.000 bevegelser pr dar

Figur 10-1 Staysoner etter T-1442 for 10.000 drlige bevegelser med trafikkfordeling som 2006.

Tabell 10-1 Areal i stoysonene for scenario 1.

Staysone Areal
2

(km )

Gul 0,41

Rod 0,12
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Figur 10-4 Steysoner etter 1-1442 for 20.000 arlige bevegelser med redusert
andel helikopter. M 1:20.000.

Tabell 10-4 Aveal i steysonene for scenario 4.

Stoysone Areal (km")
Gul 117
Rad 0.19
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11. RESULTATER RELATERT TIL FORURENSINGSFORSKRIFTEN

Her presenteres beregninger relatert til forskriften til forurensingsloven. Beregningene presenteres i form

av kotekart og tabeller med antall berorte stoyomfintlige bygninger.

Det framgar av figurene at sveert fa bygninger er berort. Antall bygninger innenfor de tre grenseverdier er

summert opp i den folgende tabell. Alle de registrerte bygninger innenfor kartleggingsgrensene er boliger.

Grenser L (dBA) 10000 bevegelser 20000 bevegelser 10000 bevegelser 20000 bevegelser
eazth Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3 Scenario 4

50-53 1 1 2 2

53-60 0 2 0 2

Over 60 0 0 0 0

LR

Figur 11-1

Kartleggingsgrenser for
10.000 drlige bevegelser;
scenario 1. M 1:20.000.

T

i
¥, l P I'.
ALk

."--
=

e, Nt

-

Figur 11-4

Kartleggingsgrenser for

20.000 arlige bevegelser,

scenario 4. M 1:20.000.
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12.1 Antall mennesker bosatt innenfor LEQ 50 dBA
1 1999 gjennomforte Miljoverndepartementet en kartlegging av antall personer utsatt for stoy i Norge. Som
en del av dette ble det beregnet antall personer med bosted innenfor dognekvivalent stoynivd (LEQ24h) fra fly

pd 50 dBA og oppover i 5 dB trinn. Denne beregning folges opp for alle flyplasser som blir beregnet. Det
er sdledes gjort tellinger ogsd for Rakkestad.
Tabellen under viser estimert antall personer innenfor hvert 5 dB-intervall, basert pd beregninger i
bygningspunktene og et giennomsnitt av antall personer per type bygning.

Tabell 12.1. Antall personer bosatt innenfor hvert 5 dB intervall fra Leq24h 50 dBA, for de fire scenarier.

Stayintervall Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3 Scenario 4
50-55 5 10 7 13
55-60 0 0 0 0
60— 65 0 0 0 0
6570 0 0 0 0
70 -> 0 0 0 0

Stoy oppsummering

Stay er forstyrrelse av sevn eller hvile og fordrsaker generell irritasjon eller sjenanse. Det er bred
internasjonal enighet om at vekking som folge av flystoy kan medfere en risiko for helsevirkning pé lang
sikt.

I reguleringsbestemmelser er det tatt med en bestemmelse som sier:

Retningslinje for behandling av stey i arealplanlegging (T-1442) fra Miljeverndeparementet legges til
grunn nar det gjelder stoy, jevnfor stoy-rapport fra SINTEF (Flysteysoner etter T-1442 for Rakkestad
flyplass. Idar Ludvig Nilsen Grangien. SINTEF IKT. Desember 2007. 31 sider).

Det betyr at stay kan sjekkes i forhold til T-1442.

I rapport fra SINTEF er det gjort prognoser for 4 scenarier:
1. 10.000 bevegelser pr ar.
2.20.000 bevegelser pr ar.
3. 10.000 bevegelser pr ar, men med andelen helikoptertrafikk redusert til 2 %.
4.20.000 bevegelser pr ar, men med andelen helikoptertrafikk redusert til 2 %.

Relatert til retningslinjene i T-1442 (RETNINGSLINJE FOR BEHANDLING AV STQOY 1
AREALPLANLEGGING. Retningslinje T-1442. 2005) gir gul stoysone (ligger mellom Ld 52 og 62

dBA) fra 0,41 til 1,17 km?2 fra den beste (scenarie 1) til det darligste prognosen (scenarie 4).
Videre er rod stoysone (mer enn Ld 62 dBA) fra 0,12 til 0,41 km?2 for de samme scenariene.

Dette er vist pa figur 10-1 og 10-4 ovenfor fra SINTEF-rapport.

Relatert til forurensingsforskriften etter forurensingsloven er det fa bygninger som er berert. I folge
scenario 1 er det bare en bolig innenfor grensen dB-A 50-53. Scenario 4 har 2 boliger innenfor dB-A 50-53
og 2 i omradet dB-A 53-63.

Vist pa figur 11-1 og 11-4 samt tabell ovenfor fra SINTEF-rapport.

Relatert til Miljeverndepartementets kartleggingsmetode — antall mennesker innenfor LEQ 50 dBA er det i
folge scenario 1 fem personer som bor innefor dette intervallet. Mens i det verste scenariet, scenario 4 er
det tretten personer som bor innenfor denne stoygrense.

Tabell 12.1 ovenfor fra SINTEF-rapport.
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Medvirkning

Berorte parter, naboer og relevante offentlige instanser har blitt varslet om oppstart av
reguleringsplanarbeidet og har fétt anledning til & komme med innspill. Det er bade sendt ut brev og vaert
annonser i de to lokalavisene. Det har veert avholdt ett informasjonsmete pé flyplassen for alle interesserte
den 25.10.07. Dette informasjonsmetet avstedkom ganske konkrete ensker som har blitt tatt med videre i
planleggingen og utforming av reguleringsbestemmelser

Videre er det na tatt hoyde for at det mulig for naboene & velge inn en observater til styremater i Rakkestad
Flyplass as, noe som vil gi mulighet for medvirkning av beboere rundt flyplass.

Vann og overvann

Det vil bli mer overvann generert i omradet da det vil oppsta mer harde flater enn i dag. Man ber seke &
fordreye overvann som genereres ved a ta i bruk pukk under de harde flatene som magasin og ellers bruke
vegetasjonsdekte arealer som buffer der det er mulig. Jordbunn i omrader som ikke er fjell er leirholdige
masser. De er utsatt for erodering og ved overvannshéndtering vil det tas hensyn til disse forholdene.

Landskap, dyre- og planteliv

Ved utvidelse av rullebane og bruk av arealer som i dag ligger som skogsomrade og fjell i dagen vil natur i
disse omradene bli fjernet der det bygges. I omrader som ikke tas i bruk vil det fortsatt vaere naturlig
vegetasjon. Det vil legges vekt pa at plantelivet i disse omradene kan fa gode betingelser. Det vil i
naromradene til rullebane bli ryddet for kratt og skogen vil ryddes og holdes lav. I praksis kan det bety
bedre forhold for en del urter som trenger lys.

Fra gstsiden er flyplassens fjernvirkning synlig i et ganske stort omrade. Men da flyplassen ligger ganske
langt unna bebyggelse blir rullebanen og bygninger lite dominerende. Delvis hindres innsyn av
heydeforskjeller. Fra vest er det ikke innsyn til flyplassen grunnet en &s. Fra syd er innsynet beskjedent
grunnet rullebanens stigning mot syd. Mot nord hindrer formasjoner i dkerlandskapet innsyn.

Men bygningene har store flater og fargevalg vil derfor ha av betydning — szrlig blir omradet synlig for
bebyggelse som ligger ner pa nord-estsiden.

Revegetering av eventuelle synlige fyllinger bor vektlegges. Hvis mulig ber fjellskjaeringer ogséd dempes
ved avtrapping eller annen formgivning/vegetasjonsbruk.

Terrenginngrep

Det er betydelige terrenginngrep som vil bli gjort ved utvidelse av flyplass. Det er ved regulering tatt
hensyn til den plassen som trengs for skraningsfot utenfor selve rullebanen inklusiv sikkerhetssone.
(Sikkerhetssone og rullebane skal vare i samme hagyde). Skraningsvinkel er pa det bratteste satt til 20%.
Det vil i de omréder som blir synlig for bebyggelse vare viktig a foreta fornuftig revegetering av skraning,
i det minste 1 partier for & hindre uheldig fjernvirkning av skraning.

Klima og utslipp til luft

Flyplassrelatert virksomhet gir utslipp av klimagasser, men ikke i slike mengder at man vil merke disse
utslippene i nermilje. Men utslippene vil virke inn pa de overordnede utslipp som vi har her i landet.
Utslippene vil pé nasjonalt niva inngd i flyplassrelaterte beregninger for utslipp.
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Forurensing til jord

Det foregér i dag ingen avisning eller bruk av kjemikalier i forbindelse med flyplassaktivitet som forurenser
grunnen eller grunnvann.

Nar det gjelder virksomhet som skjer pa omradet i hangarer og verksted vil det veere egne regler og
restriksjoner som gjelder som skal hinder utslipp av stoffer som er til skade for luft eller grunn (HMS mv).

Kulturminner

Det er ikke kjente fornminner i omradet i folge kommuneplanens arealdel (2006-2017). Det er heller ikke
kommet informasjon om slike forhold fra fylkeskommunen. I folge brev fra @stfold fylkeskommune
(02.01.2008) er saken forelagt fylkeskonservatoren som uttaler at det ikke er kjent automatisk fredete
kulturminner eller etter-reformatoriske kulturminner som har behov for serlig vern i planomrédet.

Estetikk

Pa omrédet er det plass for hangarer og bygg knyttet til flyplassvirksomhet. Byggene skal ha en form og
materialbruk som er tiltalende. I storst mulig grad skal bygninger i samme omréde ha en helhetlig og
harmonisk utforming. Farge pa bygg skal godkjennes av kommunen.

For fradeling og utbygging skal det framlegges utomhusplan. Det skal anlegges grontanlegg slik at
bygninger og parkeringsfelter blir innpasset i et helhetlig parkmessig omrade.

Disse forholdene er tatt inn i reguleringsbestemmelsene for flyplassen slik at omrédet ber fa en god
estetikk.

Beredskap og ulykkesrisiko

Rakkestad Flyplass har egne rutiner for beredskap og ulykkeshandtering.

Det vil alltid vaere knyttet en risiko til bruk av flyplass. En utvidelse av rullebanen vil egentlig gjore
flyplassen sikrere sett i forhold til ulykkesrisiko.

Rakkestad kommune har egen beredskapsstrategi hvor overordnet tenkning for beredskap og ulykkesrisiko
lepende blir vurdert.

Alternativer som er vurdert

Det har ikke vart vurdert andre alternativer til utvidelse av rullebane enn sydover. Rullebanen ligger slik at
det kun er sydover det er aktuelt & gjore denne utvidelsen. Utvidelse av rullebanen denne veien gir minst
sjenansene for naboer.

Forslag til undersgkelser for a overvake og klargjere virkninger

Hvis ikke de nye reguleringsbestemmelsene fanger opp de vesentligste ulempene kan det vere aktuelt &
gjore justeringer pa grunnlag av malt stey i omradet, jevnfor T1442 fra Miljeverndepartementet.

Kort oppsummering

Arealer til utvidelse av rullebanen samt neadvendig sideareal var ikke kommet med i siste rullering av
kommuneplan. Derfor har det vert nodvendig med egen konsekvensutredning.

Sett under ett fir en utvidelse av flyplassen en del konsekvenser for terreng. Det vil bade bli bade fjerning
og oppfylling rundt flyplass.
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Av miljebelastinger er det stoy some er vesentlig. Stay fra utvidet rullebane vil bli noe bedre enn i dag nér
man betrakter flybevegelser enkeltvis. Totalbelastningen vil avhenge av samlet trafikk ved flyplass. Det er
vektlagt at det er neringsflyvning som skal prioriteres. Rapport fra SINTEF dokumenterer staysiden naye.
Oppfelging av faktisk stey fra trafikk foreslas fulgt opp.

Noe dyrket areal vil ga tapt ved utvidelse av banen, ca 23 da fulldyrket areal. I tillegg vil noe bratt
grasmark og skog gi med, dels grunnlendt mark. 12 da av regulert omrade er lagt som jord og skogbruk.

Man har forsekt & etterkomme onsker fra naboer i prosessen rundt regulering. Dette gjelder serlig
flybevegelser, beboerinnflytelse og andre innspill som er kommet gjennom prosessen.

Rakkestad 13.02.2008. Rev. 05.05.2008
Nils Skaarer

Landskapsarkitekt MNLA Nils Skaarer
Storgt. 3 1890 RAKKESTAD

tif 69 22 82 22 faks 69 22 82 21
mobil 920 10 228

www.nilsskaarer

nskaarer@online.no
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Planbeskrivelse — Reguleringsplan for Rakkestad Flyplass AS, Rakkestad kommune

PLANBESKRIVELSE

Reguleringsplan for RAKKESTAD FLYPLASS,
Rakkestad kommune

INNHOLD:
1.0 Bakgrunn

2.0 Overordnet planstatus

Areal
Adkomst
Fornminner

3.0 Beskrivelse av planforslaget
Krav til hinderflater og identifisering av hinder

Arealbruk

Landbruksomrdder - Jord- og skogbruk
Offentlig trafikkomrdde - Flyplass med administrasjonsbygninger
Industribygg og utforming

Arbeidsplasser
Grad av utnytting

Parkeringsarealer

Offentlig trafikkomrdde - Flyplass/taxebane med sikkerhetssone
Fellesomrdde - Felles avkjgrsel

4.0 Konsekvenser av planforslaget

Konsekvensutredning

Stay

Planlagt gjennomfaring

Konsekvenser for natur og miljo

5.0 Samrad- og medvirkningsprosess

6.0 Sammendrag av innkomne innspill i varslingsperioden og hvordan de er ivaretatt
Oddvar Bjerke 01.11.07
@stfold fylkeskommune 24.10.07
Hilde Aspelund og Bernt Aareskjold 04.11.2007
Brev fra naboer mottatt 14.11.07, 43 underskrivere

Statens vegvesen

1.0 Bakgrunn

Planforslaget er utarbeidet av Nils Skaarer landskapsarkitekt MNLA som forslagsstiller, pa vegne av

Rakkestad Flyplass AS.

Hensikten med planen er d utvide rullebanen pa flyplassen med 250 meter. I tillegg gjgres noen
arronderingsmessige tilpasninger for flyplassomradet rundt utvidelelse av rullebane i syd og en
arronderingsmessig tilpasning i nord.

NNINNOOOOOoO O nnnuunnl adbdh s, ANARAANOLW WLWWLOUN =

Utvidelsen er ngdvendig med tanke pa a tilrettelegge for neringsaktivitet knyttet til flyplassen. Samtidig

vil det bety en sikkerhetsmessig forbedring for flyplassen. Stoyforholdene vil i folge SINTEF bli bedre

enn i dag.

Side 1 av 9



Planbeskrivelse — Reguleringsplan for Rakkestad Flyplass AS, Rakkestad kommune

En utvidet rullebane vil gjere basen for Blom Geomatics AS pa Rakkestad flyplass til en bedre
fungerende base. Dagens bane er for kort til a bli godkjent av Luftfartstilsynet som base for firmaet.

Saken er behandlet i Rakkestad kommunestyre som har gatt inn for & bevilge ngdvendige midler til
utvidelse av rullebanen. Rakkestad kommune er hovedaksjoner i Rakkestad Flyplass AS.

Den kulen som vil fjernes for a forlenge rullebanen sydover, gjennomskjerer det sakalte hinderfrie plan i
inn-utflygingssektoren (max 5% i forhold til horisontalplanet). Dette utgjer i dag en sikkerhetsrisiko som
er ett registrert som avvik i dagens Tekniske godkjenning, og kunngjgringsunderlaget for flyplassens
brukere. En utvidelse av banen og fjerning av kul gjgr flysikkerheten bedre.

En utvidelse av rullebanen vil gjgre det enklere a ta av med flere flyavganger sydover- noe som vil bedre
stgysituasjonen for de som bor i nordre del.

Rakkestad Flyplass AS vil i 2008 sgke Luftfartstilsynet om ny konsesjon og Teknisk godkjenning.
Luftfartstilsynet vil sende denne konsesjonssgknaden pa hgring til Rakkestad kommune og til fylkets
organer.

Det har blitt foretatt vanlig prosedyre for oppstart med henvendelse til kommunen om oppstartmgte.
Oppstartmgte/forhandskonferanse ble avholdt den 10.09.2007 og referat fra mgatet ble sendt ut den
13.09.2007.

Videre foreligger det vedtak fra Rakkestad Flyplass AS om a sette i gang regulering.
Det foreligger en reguleringsplan for omradet fra tidligere, datert 10.04.97

Kunngjgring om igangsatt regulering ble satt inn i begge lokalavisene medio okt 2007. Varsel om
igangsatt regulering ble sendt ut til aktuelle hgringsinstanser og bergrte grunneiere (sendt 05.10.07).

Informasjon om selve flyplassen ligger ogsa pa internett www.enrk.net (ENRK er Rakkestad Flyplass
sin internasjonale kode).

2.0 Overordnet planstatus

Dagens flyplass er tidligere regulert. Flyplassen er i kommuneplanens arealdel avmerket som flyplass og
friomarde (luftsport).

Utsnitt av gjeldende kommuneplan. Dagens flyplass ligger omkranset av LNF-omrdde.

xl
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Utvidelse av rullebanen i syd og arronderingsmessige tilpassninger i nord betyr at ny regulering kommer
utenfor det areal som er avsatt i kommuneplanen.

Rakkestad
flyplass

N\ gbnr 107/1 g

|
Utvidelse av\

planomrade = '}

Utsnitt som viser utvidet arronderingsmessig omrdde i nord og utvidelse i syd inkludert rullebane.

Onsket om utvidelse av banen kom etter at vedtaket om ny kommuneplan var gjort. Derfor var det heller
ingen som tenkte pa at det var ngdvendig & ta hgyde for en slik endring i kommuneplan.

Kommuneplanen ble vedtatt 22.05.2007. Behandling av flyplass-saken ble gjort i kommunen i juni 2007.

Utvidelsen av flyplassen ligger dels i ravineomrade med leire og dels fjell i dagen med skog. Det er
arealer av mindre landbruksmessig interesse (dyrket mark) som tas i bruk. Det vil veere behov for bade
sprengning og oppfylling i omradet. Det har vist seg at planomradet matte utvides noe (som J/S) for a
kunne fa fornuftige skraninger fra flyplassomrade.

Areal

Tidligere reguleringsplan for flyplassen var totalt pd 142,5 da. Med utvidelse som gjgres med denne
reguleringen blir totalarealet 220 737 m2. (Utvidelse pa 78 da inklusiv sideterreng for skraninger).

Adkomst
Adkomst til flyplassen er fra Rv 111.

Fornminner

Det er ikke kjente fornminner i omradet. Det er heller ikke kommet informasjon om slike forhold fra
fylkeskommunen.

3.0 Beskrivelse av planforslaget

Krav til hinderflater og identifisering av hinder

Under fellesbestemmelser er det tatt med en bestemmelse om krav til hinderflater og identifisering av
hinder. Dette er et tenkt plan som gdr fra flyplassens rullebane med 5% stigning og 10 % til siden. (Se
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vedlegg til regbest.) Dette er i henhold til Forskrift om utforming av sma flyplasser (BSL E3-3) §7.

Hinderflatene blir en del av reguleringsplanen for flyplassen og er juridisk bindende. Byggesaker
innenfor hinderflatene skal godkjennes av Luftfartstilsynet. I praksis blir dette bare et hinder for den
naermeste bebyggelsen.

Arealbruk
Omradet reguleres til:
Landbruksomrader PBL §25, 1,2 - Omréade for jord- og skogbruk 12
295 m2
- Omréade for jordbruk 21
373 m2
Offentlige trafikkomrader PBL § 25. 1,3 - Flyplass med administasjonsbygninger 129
429 m2
- Flyplass/taxebane med sikkerhetssone 55
499 m2
Fellesomrade PBL § 25.1,7 - Felles avkjorsel 2
138 m2

Landbruksomrader — Jord- oq skogbruk

Omrade syd i planomradet ligger inne fra fagrste utkast av planen og utgjer 12 295 m2. Terrenget vil her
bearbeides i forbindelse med forlengelsen av flyplassens rullebane, men omradet skal tilbakefares til
landbruksareal nar rullebanen er etablert.

Omradet i nord 14 i farste planukast som tilleggsareal til flyplassen, dette er na tilbakefert som
jordbruksomrade.

Offentliq trafikkomrade - Flyplass med administrasjonsbyqgninger

Industribygg og utforming

Pa omradet er det plass for hangarer og bygg knyttet til flyplassvirksomhet. Byggene skal ha en form og
materialbruk som er tiltalende. I stgrst mulig grad skal bygninger i samme omrade ha en helhetlig og
harmonisk utforming. Farge pa bygg skal godkjennes av kommunen.

Mgnehgyde er satt til 15 meter og gesimshgyde til 10 meter over terreng rundt bygg. Dette er
ngdvendige hgyder for a unngd problemer med a fa fly og flyhaler inn i hangar.

For fradeling og utbygging skal det forelegges utomhusplan. Det skal anlegges grantanlegg slik at
bygninger og parkeringsfelter blir innpasset i et helhetlig parkmessig omrade.

Arbeidsplasser
Det vil bli ca 10-20 nye arbeidsplasser pa flyplassen over tid.

Grad av utnytting
%BYA er satt til 60%.

Parkeringsarealer

Parkeringsarealene skal dekke behov for bilparkering inne pa omradet og for flyoppstilling.
Parkeringsarealer inngér som del av formalet flyplass med administrasjonsbygninger.
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Offentliq trafikkomrade - Flyplass/taxebane med sikkerhetssone

Det gjelder strenge krav til utforming av rullebane og sideterreng. Rullebanen er bygget etter standard som gjelder
for denne type flyplass (BSL E 3-3).

Sikkerhetssone er sikkerhetsomrader som er fastsatt i Forskrift om utforming av sma flyplasser (BSL E
3-3).

Fellesomrade - Felles avkjorsel

Det paregnes beskjeden gkning i trafikkmengde inn til flyplassen og det er ikke forutsatt noen teknisk
endring av vegstandard fram til flyplass. Tiltak for & redusere hastigheten kan vere det eneste. Statens
vegvesen sier i sitt brev i forbindelse med varsling sagt at svingradier og bredde pa vegareal i krysset ma
kontrolleres mot beregnet trafikk.

Alle eiendommer som ligger langs vei og innenfor flyplass har anledning til a bruke felles adkomstvei.

4.0 Konsekvenser av planforslaget

Konsekvensutredning
I Forskrift om konsekvensutredninger (FOR 2005-04-01 nr 276) bergres flyplass flere steder.

82 viser planer og tiltak som alltid skal behandles etter forskriften. Dette gjelder bla. kommuneplanens
arealdel. Denne er behandlet for eksisterende flyplass-omrade, men ikke for utvidelse av flystripen.
Dette kan bety at det ma sees pa konsekvenser for utvidelse av rullebane.

Egen konsekvensutredning er utarbeidet og fglger saken.

Stoy

SINTEF har laget en stoyberegning for flyplassen med utvidelse som gjor det mulig & se om utvidelsen
av rullebanen far endrede konsekvenser for stgy i omradet. (Flystgysoner etter T-1442 for Rakkestad
flyplass. Idar Ludvig Nilsen Grangien. SINTEF IKT. Desember 2007. 31 sider).

Stay er den starste konsekvensen for flyplassbruk. For en utvidelse vil stgyen i fglge rapport fra SINTEF
dels bli bedre enn dagens situasjon. Det vises til rapport om stgy fra SINTEF.

For a imgtekomme innspill fra de som bor rundt flyplass har vil flyplasstyret ta inn folgende
bestemmesler i instruks for flyplassen (Driftshandbok):

Traseer for inn- og utflyvning samt “touch and go” skal vere definert i driftshandbok

Flyavgang og landing mellom kl 23.00 og 06.00 tillates ikke uten dispensasjon. Dispensasjon kan gis til
enkeltbevegelser ved daglig leder for Rakkestad Flyplass.

“Touch and go” tillates ikke mellom k1l 16.00 og 07.00 fredag og lerdag. Hele sendag og helligdager
tillates ikke “touch and go”.

Planlagt gjennomfering
Utbyggingen av rullebane vil starte ndr regulering og ngdvendige tillatelser er gjort.

Konsekvenser for natur og miljg

Ved utvidelse av rullebane og bruk av arealer som i dag ligger som skogsomrade og fjell i dagen vil
natur i disse omradene bli fjernet der det bygges. I omrader som ikke tas i bruk vil det fortsatt veere
naturlig vegetasjon.
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Det er ikke registrert serlige interesser nar det gjelder vilt, ferdsel eller naturelementer i omradet.

Det vil bli mer overvann generert i omradet da det vil oppsta mer harde flater enn i dag. Man bar sgke a
fordgyre overvann som genereres ved 4 ta i bruk pukk under de harde flatene som magasin og ellers
bruke vegetasjonsdekte arealer som buffer der det er mulig.

Det foregar i dag ingen avisning eller bruk av kjemikalier i forbindelse med flyplassaktivitet som
forurenser grunnen eller grunnvann.

Nar det gjelder virksomhet som skjer pa omradet i hangarer og verksted vil det vere regler og
restriksjoner som gjelder som skal hinder utslipp av stoffer som er til skade for luft eller grunn.

Flyplassrealatert virksomhet gir utslipp av klimagasser, men ikke i slike mengder at man vil merke disse
utslippene i nermiljg.

5.0 Samrad- og medvirkningsprosess

Bergrte parter, naboer og relevante offentlige instanser har blitt varslet om oppstart av
reguleringsplanarbeidet og har fatt anledning til 8 komme med innspill. Det er bade sendt ut brev og veert
annonser i de to lokalavisene. Det har vert avholdt ett informasjonsmate pa flyplassen for alle
interesserte den 25.10.07. Dette informasjonsmgtet avstedkom ganske konkrete gnsker som har blitt tatt
med videre i planleggingen og utforming av reguleringsbestemmelser. Videre har det vert en del
telefoner fra bergrte naboer med bade innspill og synspunkter.

6.0 Sammendrag av innkomne innspill i varslingsperioden og
hvordan de er ivaretatt

Oddvar Bjerke 01.11.07
Innspill: Sier fra om overvannsproblemer i omradet inn mot flyplass.

Kommentar: Dette synspunktet er tatt med som reg.best. for flyplalssen.
Innspill: Stay, rusing av motorer og flyrute

Kommentar: Dette er forsgkt fanget opp i reg.best for flyplass, samt at styre i Rakkestad Flyplass ensker
a folge dette opp videre.

Innspill: Hva om man plantet noe langs flystripa for & gjgre inngrepet mindre synlig.
Kommentar: Dette er hensyntatt i reg.best og i den grad det er mulig lagt til grunn for vegetasjonsbruken

rundt flyplass.

@stfold fylkeskommune 24.10.07

Innspill: Savner enkelte opplysninger og ber om mer informasjon fer de kommer med innspill til
planarbeidet.

Kommentar: Svarbrev er sendt. Ellers forklarer denne planbeskrivelsen en del forhold ytterligere.
Fylkesmannen i Jstfold 06.11.07

Innspill: Ber om nermere informasjon, og informasjon i samsvar med brev fra fylkeskommunen av
24.10.-07. Signaliserer en skeptisk holdning til tiltaket grunnet manglende forankring i kommuneplanens
arealdel med konsekvensutredning mv.

Kommentar: Svarbrev er sendt som kopi til Fylkesmannen. Ellers er de forhold som etterlyses forsgkt
tatt hensyn til.
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Hilde Aspelund og Bernt Aareskjold 04.11.2007

Innspill: Viser til plager knyttet til adkomstvei ner bolig. Videre utvidelse av flyplass inn mot
tilfgrselsesvei med fare for blending fra lys mv.

Kommentar: Veien er kommunal og dels kan forhold avklares i forhold til dette. Det er i reg.best. tatt
med at hastighetsregulernede tiltak kan settes inn. Videre er det tatt med et parkbelte mellom vei og
flyplassomrade for & dempe ulemper papekt i brev.

Brev fra naboer mottatt 14.11.07, 43 underskrivere

Innspill: Er opptatt av strengere og mer regulerte flytider enn naveerende praksis. Sterkt opptatt av
strengere regler for treningsflyvning — touch and go — som heller ikke er i neringsgyemed. Sjenanse for
jakt og friluftsliv. @nsker sterk regulering av all flyging som ikke har med nering a gjore. @nsker ogsa
registrering av flybevegelser og relevant stgymaling. @nsker a ha en eller to representanter i flyplass-
styret.

Kommentar: I reg.best. er innspill fra naboer hensyntatt med begrensing i flyaktivitet for
treningsflyvning og flyvning som har med sport a gjare. Det er tatt med begrensinger til treningsflyvning
i weekender og helger. Videre er det tatt med i reg.best. at styret skal ha med en observatgr som
representerer naboene.

Statens vegvesen

Innspill: @nsker a vite om utvidelse er i samsvar med kommuneplanens arealdel (2007), eller om det
innebeerer avvik. Videre undersgkes om tiltaket kommer inn under forskrift om konsekvensutredning.

Svingradier og bredde pa vegareal i kryss ma kontrolleres mot beregnet trafikk. Hvis behov for
endringer i kryss ma det tas med som rekkefglgekrav.

Kommentar: Som det framgar av brev til Fylkesmann og Fylkeskommunen er det avvik i forhold til
kommuneplan. Det inneberer i seg selv krav til konsekvensutredning.

Nar det gjelder trafikk til flyplassen vil den nok gke noe over tid, men slik veisystemet er utformet pr i
dag oppfattes dette a veere tilfredsstillende. Derfor er det heller ikke tatt med rekkefglgekrav i reg.best.

VEDLEGG
Fglgende dokumenter er vedlagt planbeskrivelsen:

Innkomne uttalelser

Svarbrev til @stfold fylkeskommune

Reguleringsplankart datert: 08.02.2008

Planbestemmelser datert: 13.02.2008

Kopi av varslingsbrev

Kopi av annonsetekst forhdndsvarsel til aviser

Stgyberegningsunderlag fra SINTEF (Flystgysoner etter T-1442 for Rakkestad flyplass. Idar Ludvig Nilsen
Grangien. SINTEF IKT. Desember 2007. 31 sider).

kW R

Rakkestad: 13.02. 2008. Rev. 05.05.2008 Rev. 08.09.2008

Nils Skaarer
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Reguleringsbestemmelser for Rakkestad Flyplass Rakkestad kommune

REGULERINGSBESTEMMELSER

REGULERINGSPLAN FOR RAKKESTAD FLYPLASS

Rakkestad kommune

Reguleringsbestemmelser datert 13.02.2008
Reguleringsplanen er datert 08.02.2008

Dato for siste rev. av bestemmelsene 08.09.2008
Dato for kommunestyrets godkjenning

REGULERINGSBESTEMMELSENE GJELDER FOR DET OMRADET
SOM PA PLANKARTET ER VIST MED REGULERINGSGRENSE

§1 Omradet reguleres til:

Landbruksomrader PBL §25, 1,2 - Omrade for jord- og skogbruk 12 295 m2
- Omrade for jordbruk 21373 m2
Offentlige trafikkomrader PBL § 25. 1,3 - Flyplass med administasjonsbygninger 129 429 m2
- Flyplass/taxebane med sikkerhetssone 55 499 m2
Fellesomrade PBL § 25.1,7 - Felles avkjorsel 2 138 m2

82 Fellesbestemmelser

§2.1 Krav til hinderflater og identifisering av hinder

a.

§2.2

For & sikre hinderfrihet i inn- og utflyvningssektorene og langs begge lengdesider av
flyplassen gjelder hgydebegrensinger for bygg, anlegg og traer. Se 2002-12-03 nr 1382:
Forskrift om utforming av sma flyplasser (BSL E 3-3) §7, vedlegg 1.

Hinderflatene er en del av reguleringsplanen for flyplassen og er jurdisk bindende. | vedlegg

1 er utforming av hinderflater vist i henhold til Forskrift om utforming av sma flyplasser (BSL
E 3-3), Luftfartstilsynet.

Byggesaker innenfor hinderflatene skal godkjennes av Luftfartstilsynet.

Stay

Retningslinje for behandling av stgy i arealplanlegging (T-1442) fra Miljgverndeparementet
legges til grunn nar det gjelder stay, jevnfar stay-rapport fra SINTEF (Flystgysoner etter T-
1442 for Rakkestad flyplass. Idar Ludvig Nilsen Grangien. SINTEF IKT. Desember 2007. 31
sider).

Utbygger er ansvarlig for kostnader knyttet til maling av innvendig stay for eksisterende
boliger.

Utbygger er pliktig & gjare tiltak nar staygrensene for innvendig stay for eksisterende boliger
overskrides.
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82.3

§2.4

82.5

82.6

82.7

8§2.8

Oppdatert stgysonekart og gjeldende konsesjon oversendes kommunen ved alle endringer.

Apningstider

Flyplassens apningstider og begrensninger kunngjares gjennom Driftshandbok for
Rakkestad flyplass. Det skal til enhver tid foreligge en eller annen form for logg som viser
flytrafikken pa flyplassen. Denne skal vise antall flybevegelser, flytype og tidspunkt. Den ma
veere etterprgvbar.

Fornminner

Dersom det under anleggsarbeider treffes pa automatisk fredete kulturminner, eksempelvis
i form av helleristninger, brent leire, keramikk, flint, groper med trekull og/eller brent stein
etc, skal arbeidet gyeblikkelig stanses og fylkeskonservatoren varsles, jfr. Lov om
kulturminner av 9. juni 1978 nr. 50, §8.

Vegetasjon

I de omrader av flyplassen hvor arealene ligger ubergrt skal naturlig vegetasjon beholdes
og skjgttes. Vegetasjon skal ikke gjennomtrenge hinderflatene. Alt sideterreng som kan
beplantes med busker og traer far slik vegetasjon for a dempe effekten av inngrepene.

Skilting

Skilting skal fglge vedtekter godkjent i Rakkestad kommune og Forskrift om utforming av
sma flyplasser (BSL E 3-3). Skilting ved Rv 22 skal fglge Vegloven, §33.

Bebyggelse

Bebyggelse skal ha en form og materialbruk som er tiltalende. | stagrst mulig grad skal
bygninger i samme omrade ha en helhetlig og harmonisk utforming. Farge pa bygg skal
godkjennes av kommunen.

For fradeling og utbygging skal det forelegges utomhusplan. Det skal anlegges grgntanlegg
slik at bygninger og parkeringsfelter blir innpasset i et helhetlig parkmessig omrade.

Ved terrenginngrep og innpassing av bebyggelse skal det tas hensyn til landskapet med god
integrering. Overvann fra flyplassen skal handteres slik at det ikke blir til ulempe for naboer.

Forhold knyttet til utkjgring pa Riksveg 111

Framtidige byggesgknader sendes Statens vegvesen for avgjgrelse hvis tiltaket er av en
slik art at utkjgring pa Rv 111 ma utbedres.

Nar hensynet til trafikkavvikling og trafikksikkerhet krever det — og far det etableres ny(e)
bedrifte(er) pa omradet — ma krysset med Rv 111 oppgraderes til vegnormal standard, jf.
kap c.3.1 i vegnormalens handbok 017, ny utgave. Jf. ogsa handbok 263 Geometrisk
utforming av veg — og gatekryss. Statens vegvesen skal godkjenne byggeplan for krysset.
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§3 Offentlige trafikkomrader (PBL 25,1. ledd nr. 3)

§3.1
a.

8§3.2

Flyplass med administrasjonsbygninger (SOSI 370)

Innenfor dette omradet kan det oppfares bygninger og anlegg med flyplassrelatert
virksomhet.

Bygninger og anlegg skal vises p& utomhusplan som del av grantomrade. Plan legges fram
far bygging.

Pa omradet kan oppfares bygg med maksimal mgnehgyde under hinderflate, dog ikke
hayere enn 15 meter over gijennomsnittlig terrengniva rundt bygg. Maksimal gesminshgyde
er 10 meter over gjennomsnittlig terrengniva rundt bygg.

Bygningene kan oppfares i inntil 3 etasjer. Total %BYA skal ikke overstige 60%.

Hver bedrift skal pa egen grunn ha tilstrekkelig plass for sine ngdvendige aktiviteter.

Belysning pa parkeringsomrade skal utformes slik at det ikke blir til sjenanse for naboer.

Permanent utendgrs lagring tillates ikke.

Flyplassitaxebane med sikkerhetssone (SOSI 371)

Rullebane og sikkerhetssone bygges i henhold til Forskrift om utforming av sma flyplasser
(BSL E 3-3).

§5 Fellesomrader (PBL §25.1 nr 7)

§5.1

a0 o ®

Felles avkjorsel (SOSI 710)

Regulert adkomstveg er felles for flyplassen og innenforliggende eiendommer.
Avkjgrsler fra adkomstveg skal godkjennes av kommunen.
Byggegrense er 15 meter fra midtlinje veg.

Hastighetsregulerende tiltak kan gjennomfares.
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Reguleringsbestemmelser for Rakkestad Flyplass Rakkestad kommune

VEDLEGG 1

Forskrift om utforming av sma flyplasser (BSL E 3-3).

Fastsatt av Luftfartstilsynet 3. desember 2002 med hjemmel i lov av 11. juni 1993 nr. 101 om

[l

Vedlegg 1 til 3 (illustrasjoner) gjelder som forskrift.
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Reguleringsplan

Plantegninger

Rakkestad Flyplass

ENRK



TEGNFORKLARING

Wil
S

PBL §25 REGULERINGSFORMAL

LANDBRUKSOMRADER( PBL §25, 1.ledd, nr 2)

[ ] Omrade for jord- og skogbruk

OFFENTLIGE TRAFIKKOMRADER ( § )
] Flyplass/ b d sikkerh
] Flypl dad bygning
FELLESOMRADER ( PBL § )

CLZAZ7]  Felles avkjorsel

LLLLLLLLLLLLL

Formalsgrense

NNNNNNNNNNNNNNNNNNNNNNNNNNNNNNNNNNNNNNN

1.gangs behandling i det faste utvalg for plansaker

2.gangs behandling i det faste utvalg for plansaker

eeeeeeeeeeeeeeeeeeee

Revidering| 08.02.08| 05.05.08 | 08.09.08

email: nskaarer@online.no

OOOOOOOOOOOOOO




Visjoner

Rakkestad Flyplass

ENRK



or planning for
future airports is...NOW.

Airport Rakkestad
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RAKKESTAD FLYPLASS | DAG

Rakkestad Flyplass
medfg@rer ingen
nyetablering.

Fast tilholdssted for Flyklubben @st og brukes av
bdde private- og forettningsfly som skal til
overhaling og ettersyn

Flyplassen drives av Rakkestad Flyplass AS og
hovedeier er Rakkestad Kommune

Flyplassen er en vedlikeholdsbase av Norrgnnafly,
Flyklubben @St, TerraTec og fallskjermflklubben
Nimbus.

Rullebanen er 1080 x 18 meter i asfalt
Rullebanen har potensiale for mer trafikk
Rakkestad Flyplass er base for Blom Geomatics
Rakkestad Flyplass har i dag rundt 40
arbeidsplasser og en leerelass for

flymekaingerleerlinger.

Flyplassen samarbeider i dag om skoleflygning
med Kjeller.

Gjennom utvikling av ny teknologi og ved a
utnytte allerede etablert kunnskap pa nye
omrader vil man kunne finne starre
forretningsmuligheter og nye vekstimpulser.




Rakkestad gir store muligheter for naeringsutvikling

Rakkestad med sitt rike naeringsliv, samt Rudskogen Neeringspark som i dag er i
sterk utvikling, ligger i hjertet av @stfold. Dette gir mange samarbeids- og
utviklingsfortrinn.

En utvikling av var allerede aktive flyplass, vil skape enda bedre muligheter for utvikling av et
industri og teknologimilje i Rakkestad og pa Rudskogen.

En moderne og sentralt beliggende smaflyplass vil vaere svaert attraktivt for de tyngre bedriftene
’V i @stfold
A utvikle flyplassen vil ke attraktiviteten for naeringsomraddene i Rakkestad og p& Rudskogen

Det finnes ledige og gode arealer her.,, og etablering av ny naering er viktig og mulig i vart
7 omrade. En videreutvikling av flyplassen vil ogsd apne for starre aktivitet fra andre flymilje i

regionen.
J Gode transport- og logistikklgsninger for bade mennesker og varer, er helt vesentlig for god
utvikling.

Rakkestad Flyplass jobber allerde i dag aktivt som en fremtidtenkende flyplass, blant annet
med planer om elektrisk drevne fly, droneteknologi etc.

A utvikle flyplassen i Rakkestad vil skape ytterligere vekst av serviceberdrifter og arbeidsplasser
mot flyindustri.




NORRPNNAFLY
RAKKESTAD AS

Bedriften ble grunnlagt pa
Farnelbu i 1953 op flyttet til
Rakkestad i 1971

SERVICE &
REPARASIONER

Bedriftens viktigste oppgaver i
dag er vedlikehald,
strukturreparasjoner,
moditikasjoner av 1 og 2-motors
stempel og turbin fly av bade
kompositt og metall

struktur. Norrgnafly har ogsa
eget motorverksted, Rotax Repair
Center og salg av sertifiserte
deler. Vi bistar ogsa med kjpp og
calg av tly, bistand ved kjgp av thy,
EASA Part-145 Maintenance
Approval (Godkjent for hele

Europa)

Morges eneste Motorverksted tor
averhaling av stempelmotorer til
fly [Godkjent for hele Europa).

Textron/Cessna "Approved

service Facility"Rotax “Repai GODKJENT LARLINGEBEDRIFT
i FLYFAG

Godkjent lzrebedrift innen fyfag
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BLOM
GEOMATICS AS

Blom Geomatics AS er fra 1.
august 2017 et rent flyselskap
med base pa Rakkestad. Vi
opererer i dag seks fly og er eid av
Terratec AS. | hgysesong (1. mars
— 1 november) er 25-30 personer
sysselsatt med de operasjonene
vi utfgrer. Sammen med Terratec
AS er vi en av Europas stgrste
aktgrer innenfor de tjenestene vi
utfgrer. Vi opererer i hovedsak i
Norden, men flyr ogsa oppdrag
lenger s@r i Europa.
Flyoppdragene bestar av
innsamling av data fra avanserte
sensorer som er

i flyene. Var lange erfaring med
flyging gj@r at vi har sveert god
kompetanse pa veerforhold og
topografi - spesielt i Norge. Dette
gjor oss til en attraktiv operatgr
for vare kunder.

ARBEID

Aerial Operations

Blom Geomatics AS
Flyplassen / the Airport
1890 Rakkestad
P.0.Box 34 Skoyen
NO-0212 Oslo
NORWAY
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L
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IMAGING THE WORLD
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t av Europas
har mer enn 1 000
r om lag 800

37 fly og helikoptre, og
g produktutvikling.

Blom Geomatics AS er et heleid datterselska
starste konsern innen moderne landkartl
ansatte fordelt pa kontorer i 21 forskjelli
millioner kroner i aret. Blom-konserne
er markedsledende i Europa pa kom

rer geografisk informasjon
ukter er digitale flybilder,
estandskart, skogtaksering, CO2-
to, 3D-modellering og -

lder) og ulike applikasjoner for

Blom Geomatics AS samler inn, an
basert pa terrestriske og flybarn
terrengmodeller, overflatemode
regnskap, kartlegging av flom,
visualisering, bildedatabase
navigasjon og kart pa intern

heter og offentlig forvaltning som
nsutredning, miljo- og
g utbygging, men ogsa i

Produktene brukes av pu
beslutningsgrunnlag ved
ressurskartlegging, lokali
weblasninger og mobil

Kontorer er lokalisert s
fra Rakkestad lufthavn i



http://P.O.Box

MIKROFLYKLUBBEN
ST

Etablert 1987

En av de eldste o stgrste
mikroflyklubbene i Norge
Stasjonert i dag pa
Rakkestad Flyplass

REKREASION &
SPORT




FLYKLUBBEN @ST

Flyklubben @st er en flyklubb
bestaende av 137 medlemmer
med base pa Rakkestad Flyplass,
ENRK.

Flyklubben er resultat av en fusjon
mellom Borg flyklubb og
Rakkestad flyklubb i 2016, to
klubber som har lang historie i
flymiljpet pa @stlandet, etablert i
henholdsvis 1973 og 1969.

For tiden eier flyklubben to fly av
typen Piper PA28 samt at klubben
har samarbeidsavtale med
Norrgnafly AS og private flyeiere
om innleie av ytterligere fly ved
gkt etterspgrsel og lengre
tekniske vedlikehold.

Flyklubben drifter sin egen
flyskole godkjent av
Luftfartstilsynet. 8 instruktgrer er
tilknyttet flyskolen og det
utdannes flere piloter arlig. For
tiden er det 19 elever ved
flyskolen.

Flyklubben @st har en positiv
trend i form av gkt
medlemsmasse, gkt flyaktivitet og
gkt etterspgrsel ved klubbens
flyskole, vi ser det derfor som
sannsynlig med en utvidelse av
flyflaten i Igpet av de neste arene.

Flyklubbens hjemmeside har
felgende
adresse: www.flyklubbengst.no

Stian D. Kultorp er Skolesjef

Flyklubben har som mal G veere en
profesjonell og innovativ
foregangsorganisasjon i miljget, samt
sgke de miljgvennlige l@sningene og
veaere dpen for @ ta i bruk moderne
teknologi i alle led ved driften av
klubben.



http://www.flyklubben�st.no/
http://www.flyklubben�st.no

JETS OF
NORWAY

Jets of Norway er Norges f@rste
og stgrste klubb for
turbinmodeller.

Hvis du er interessert i a fly
turbinmodell er det fint om du tar
kontakt med oss, her finner du et
miljg som kan gi deg rad og tips
kombinert med en hyggelig og
avslappet atmosfeere.

Klubben tillater ogsa flyving med
ducted fan, elektro ducted fan og
selvsagt turbinhelikoptere.

Vi er tilsluttet NLF som medlem
under Jet Modell klubben. Alle
vare medlemmer ma veaere
medlem i NLF, vi har egne
instruktgrer som kan hjelpe til
med sertifisering til B sertifikat
for turbin drevne modeller opp til
150 kg.

«Vi er en klubb med interesserte og dedikerte
medlemmer som bygger og flyr sine modeller etter
den hgyeste standard som er tilgjengelig innfor
denne luftsport aktivitet og vi har strenge
sikkerhetskrav til vdre piloter og modeller»

Se flyving pa Rakkestad med Tucano turboprop P 21. Pilot Tom
Stormvik



ANSUR

TOPP FAGMIL®

Droner kan tilby sikrere
operasjoner, med redusert risiko
for mennesker. De kan vaere
lettere, mindre og i gkende antall
tilfeller benytte elektriske
motorer og vaere mere
miljgvennlige bade med hensyn
pa lyd og forurensing. Data kan bli
bedre, for de kan operere under
andre forhold som lavere mot
bakken, pa natten eller ved lavere
hastighet. Operasjoner kan bli
billigere, som kan gjgre at man
kan fly flere kamera og gke
sannsynligheten for a finne det
man leter etter.

Ansur er i verdenstoppen rundt
droneteknologi og tester allerede i
dag sine lgsninger pd Rakkestad

flyplass

What if this was you in trouble?
Real time visual capability needed!




NIMBUS

- Nimbus Fallskjermklubb er
Norges hyggeligste og mest
inkluderende fallskjermklubb og
hopper med et av Norges raeste
fallskjermfly pa Rakkestad
flyplass.

Nimbus har eksistert siden 1973
og vi har en Cessna 206 turbinfly
som lgfter 6 personer til 13 000
fot pa 12 minutter. Det skal ikke
veere mangel pa kapasitet!
Nimbus hopper aret rundt og tar
godt vare pa erfarne, elever,
tandem og de som vil komme for
a titte. Vi har 3-4 kurs i aret og ca.
60 tandemhopp.

Visjonen er a fortsette a veere Norges beste klubb,
samtidig som vi utvider var virksomhet og samtidig
gnsker a tilby de billigste hopp-prisene. Vi skal
veere inkluderende og tilby alle aktiviteter som
sporten kan by pa. Bade i naermiljg og lokalt i
klubben




Sentral behggenhet
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En smaflyplass i Rakkestad vil vaere spesielt attraktivt for de tyngre bedriftene i @stfold
for sentral beliggenhet. Den vil dpne for starre aktivitet fra andre flymilje i regionen og
gi gode og raske transport / logistikk lesninger En smaflyplass i Rakkestad vil vaere
spesielt attraktivt for de tyngre bedriftene i @stfold for sentral beliggenhet. Den vil
apne for starre aktivitet fra andre flymiljg i regionen og gi gode og raske transport /
logistikk lasninger






Firmaattest

Rakkestad Flyplass
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Bronneysundregistrene

Firmaattest

Organisasjonsnummer :

Organisasjonsform:
Stiftelsesdato:

Registrert i

Foretaksregisteret:

Foretaksnavn:

Forretningsadresse:

Kommune :
Land:

Telefon:
Aksjekapital NOK:

Daglig leder/
adm.direktor:

Styre:
Styrets leder:

Styremedlem:

Signatur:

Revisor:

Vedtektsfestet formal:

977 223 415
Aksjeselskap

28.01.1997

19.02.1997
RAKKESTAD FLYPLASS AS

Astorpveien 62
1894 RAKKESTAD
3016 RAKKESTAD
Norge

69 22 20 66

4 420 000,00

Mads Odvar Korsvold

Knut Ruud
Florasvingen 31
1890 RAKKESTAD

Oddvar Bghn

Stian Dehlin Kultorp
Tina @degdrd Holt
Thea Steles Nesbekk
Arvid Furuheim

Styrets leder og ett styremedlem 1
fellesskap.

Godkjent revisjonsselskap
Organisasjonsnummer 993 606 650
BDO AS

Munkedamsveien 45A

0250 OSLO

Planlegge, finansiere, anlegge og
drive flyplass i Rakkestad. Videre
drive virksomhet som derved star i
forbindelse eller som pd annen mate
fremmer distriktets neringsmessige
interesser. Selskapet kan ogsa ved
aksjeinnskudd eller pa annen mate
delta i annen lignende virksomhet.

21.03.2022 kI 15:05
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