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FORORD 
 

 

 

Forsvarsdepartementet utreder for tiden ulike alternativer for lokaliseringer av Forsvarets nye kampfly. Aktuelle 

steder er Evenes, Bodø og Ørland eller en kombinasjon av disse i en tobaseløsning.  

Forsvarsbygg har på oppdrag fra Forsvarsdepartementet utarbeidet denne strategiske konsekvensutredningen 

knyttet til Forsvarsdepartementets utredningsarbeid. Utredningen en avgrenset til å omhandle konsekvenser for 

landskap, naturmiljø, samt kulturminner og kulturmiljøer. Videre omhandler rapporten konsekvenser av støy for 

omgivelsene, herunder forstyrrelseseffekter for reindrift.  

Hensikten med denne utredningen er å gi et samlet bilde av de vesentligste konsekvensene, innen spesifiserte 

temaer av tiltaket før en beslutning om lokalisering fattes. Utredningsomfanget og detaljeringsgraden vil være 

avgrenset til det nivå som anses som nødvendig for å fastslå om det er forhold som ekskluderer noen av 

løsningsalternativene.  

Så langt det har vært naturlig og relevant er prinsippene i plan- og bygningsloven lagt til grunn hva gjelder 

metodisk og tematisk tilnærming i utredningsarbeidet, dette til tross for at konseptuel løsning ikke er valgt. 

I skriv fra Forsvarsdepartementet av 9. februar 2011, som blant annet omhandlet forslag til utredningstemaer 

innen miljøområdet, stilet til Finansdepartementet, Kommunal- og regionaldepartementet, 

Miljøverndepartementet og Samferdselsdepartementet, ble adressatene oppfordret til å fremsette eventuelle 

merknader til utredningsprogrammet innen 1. mars 2011. Miljøverndepartementet med undergitte etater hadde i 

skriv av 15. mars 2011 enkelte merknader til utredningsprogrammet. Disse merknadene er i det vesentlige tatt til 

følge i denne rapporten. 

 

 

 

 

Oslo, 4. oktober 2011 

 

Finn-Øyvind Langfjell 
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1 SAMMENDRAG 

1.1 BAKGRUNN 
På bakgrunn av utredningsprosess beskrevet under punkt 2.1 har Forsvarsdepartementet gitt Forsvarsbygg i 

oppdrag å utrede de vesentligste konsekvenser av det enkelte baselokaliseringsalternativ. Denne utredningen er i 

hovedsak avgrenset til å omhandle fagområdene støy, landskap, naturmiljø, kulturminner og kulturmiljøer, samt 

reindrift ut fra en avgrenset vurdering av støy og forstyrrelser. 

 

1.2 ALTERNATIVER 
Følgende basealternativer er vurdert: 

Alternativ 1: Bodø (enbaseløsning) 

For Bodø er det lagt til grunn et rullebanealternativ plassert sydvest for eksisterende rullebane, 

dette er omtalt som alternativ Syd. Bakgrunnen for dette er at innføringen av nytt fly med dagens 

rullebaneplassering ikke vurderes å være akseptabelt ut fra støybelastningen dette vil påføre 

omgivelsene. Selv med 30 % kampflykapasitet (typisk én skvadron) er dette tidligere vurdert å 

medføre støyreduserende tiltak på og innløsning av i størrelsesorden 1200 boliger. Alternativet 

som er vurdert, forutsetter at all flytrafikk flyttes til ny rullebane slik at avstanden til 

befolkningstyngdepunktet blir større. 

Alternativ 2: Evenes (enbaseløsning) 

Ved vurdering av Evenes som lokaliseringsalternativ er det vurdert flere rullebanealternativer. Når 

det gjelder støy til omgivelsene vurderes de ulike banealternativene å gi mindre forskjeller. Ved 

vurdering av konsekvenser er rullebanealternativ 1C lagt til grunn. 

Alternativ 3: Ørland (enbaseløsning) Dette alternativet er vurdert med to rullebanevarianter: 

3a: V1 - Dagens rullebane med en forskyvning på 600 meter langs senterlinjen mot nord. 

3b: V3: - Parallellforskyvning av V1 vestover med 900 meter. 

Bakgrunnen for rullebanealternativ V3 har vært at dagens rullebanealternativ i utgangspunktet 

medførte større negative konsekvenser for støy enn det som var satt som akseptkriterium i 

prosjektet. Det har videre vært vurdert løsninger med rullebanen plassert mellom V1 og V3. Dette 

har imidlertid ikke vært ført videre da den støyreduserende effekten som ble oppnådd var marginal 

sammenliknet med alternativ V1. 

Alternativ 4a til 6d: Delt baseløsning med kombinasjoner av alternativene nevnt ovenfor med en 

kapasitetsfordeling på hhv 70 % og 30 %. 

  

1.3 KONSEKVENSER 
Kapittel 4 oppsummerer konsekvensen ved tiltaket innenfor temaene støy, landskap, naturmiljø, kulturminner og 

kulturmiljøer, samt reindrift ut fra en avgrenset vurdering av støy og forstyrrelser. Det er foretatt en vurdering av 

de enkelte temaene i forhold til hverandre, samt en vurdering av de vesentligste konsekvensene på lokalt nivå. 

Det er videre foretatt en overordnet vurdering på nasjonalt niv¬ hva gjelder s¬kalte ónetto-effekteró. 

Sammenstillingen er basert på etablerte prinsipper for konsekvensutredning, men tilpasset denne utredningens 

overordnede nivå. 
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Konsekvensene av tiltaket er målt ved å sammenligne forventet tilstand etter at tiltaket er gjennomført mot 

forventet tilstand uten gjennomføring av tiltaket. Ved vurdering av støykonsekvenser av tiltaket er alternativene 

sammenlignet med dagens situasjon. Med dagens situasjon menes i denne sammenheng F-16 fordelt mellom 

Bodø (to skvadroner) og Ørland (en skvadron). Sist gjennomførte støykartlegging er benyttet som 

sammenlikningsgrunnlag ved vurdering av støy til omgivelsene. 

 

1.3.1 PRISSATTE KONSEKVENSER 
I tabell 1.1 er det gitt en oppsummering av de prissatte konsekvensene. Det er beregnet kostnader knyttet til 

støytiltak på boliger i form av fasadetiltak og innløsning, ref. kap.4.2.1 for forutsetninger. I tillegg er det for Bodø 

og Ørland tatt hensyn til kostnader ved endret rullebaneplassering da dette er begrunnet i hensyn til støy til 

omgivelsene. I tillegg kommer kostnader relatert til støyreduserende tiltak inne på basen, men disse vurderes 

foreløpig like for de ulike alternativene. Det pågår imidlertid et arbeid for å vurdere dette nærmere. 

Støy er også vurdert under ikke prissatte konsekvenser. 
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Tabell 1.1 Sammenstilling av prissatte konsekvenser. Kostnader i mill. 2010 kr. 

Alternativ Innløsning/ 

fasadetiltak 

 

mill NOK  

Flytting/ 

forlengelse av 

rullebane  

 

mill NOK 

Totale  

kostnader 

 

mill NOK  

E
n

b
a

s
e

lø
s
n

in
g 

Alt. 1 Bodø 13,2 2 614,0 2 627,2 

Alt. 2 Evenes 79,2 0 79,2 

Alt. 3a Ørland V1* 314 452,5 766,5 

Alt. 3b Ørland V3* 177 1 827,1 2 004,1 

D
e
lt
 b

a
s
elø

s
n

in
g 

Alt. 4a Bodø 70 % 

Evenes 30 % 

16,2 2 614,0 2 630,2 

Alt. 4b Bodø 30 % 

Evenes 70 % 

45,6 2 614,0 2 659,6 

Alt. 5a Bodø 70 % 

Ørland V1 30 % 

155,4 3 066,5 3 221,9 

Alt. 5b Bodø 30 % 

Ørland V1 70 % 

279,6 3 066,5 3 346,1 

Alt. 5c Bodø 70 % 

Ørland V3 30 % 

110,4 4 441,2 4 551,6 

Alt. 5d Bodø 30 % 

Ørland V3 70 % 

151,8 4 441,2 4 593,0 

Alt. 6a Evenes 70 % 

Ørland V1 30 % 

197 452,5 649,5 

Alt. 6b Evenes 30 % 

Ørland V1 70 % 

 

291,6 452,5 744,1 

Alt. 6c Evenes 70 % 

Ørland V3 30 % 

151,8 1 827,1 1 978,9 

Alt. 6d Evenes 30 % 

Ørland V3 70 % 

163,8 1 827,1 1 990,9 

 

* Kostnader ved evt. støytiltak knyttet til framskutt base er ikke inkludert i denne sammenstillingen.  
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1.3.2 IKKE PRISSATTE KONSEKVENSER 
Nedenfor følger et sammendrag som primært behandler enbasealternativene. Hva gjelder 

kombinasjonsløsningene vil i hovedsak de samme forhold som påpekt under vurderingene av 

enbasevurderingene gjøre seg gjeldende. En ønsker imidlertid å bemerke, generelt sett, at enbasealternativene 

etter vår vurdering er mindre belastende enn kombinasjonsløsningene. Dette er i hovedsak begrunnet i at 

summen av tiltak eller belastning blir spredt over større områder/arealer og/eller flere berørte enn ved 

enbasealternativene. 

 

Alternativ 1 Bodø 

Bodø er det alternativet som totalt sett medfører flest berørte bygninger og personer innenfor støysonene. 

Konsekvensen av tiltaket med ny rullebane Sør og innføring av F-35, viser imidlertid en forbedret situasjon 

sammenliknet med siste støykartlegging med hensyn til antall støysensitive bygninger. Bodø vurderes som relativt 

støyrobust ut fra usikkerhet mht. kildedata, antall sorties mm., uten at dette får store utslag på antall støysensitive 

bygninger. Imidlertid representerer alternativet utfordringer både med hensyn til nærhet til byen og fremtidig 

arealbehov i tilknytning til flyplassen og kommunen generelt.  

Etter de vurderinger som er foretatt, vurderes alternativet å innebære utfordringer knyttet til terrenginngrep. En 

antar at inngrepet vil kunne få store negative konsekvenser for landskapet. Alternativet vil komme i berøring 

med landskapsverdier gjennom flytting av rullebanen ut i strandsonen og utfylling av masse i sjøen. Området er 

vurdert å være sårbart med hensyn til utbygging. 

Det er forventet at tiltaket vil få middels negativ konsekvens for kulturminner og kulturmiljøer, og det er fredede 

bygninger innenfor dagens flyplassarealer som kan få betydning for arealutnyttelsen.  

For naturmiljø bemerkes det at endrede flytraseer og profiler vil kunne få en konsekvens for støyutsatte 

naturverdier rundt basen. Også flytting av rullebanen ut i strandsonen vil medføre tap av viktige naturverdier. 

 

Alternativ 2 Evenes 

Evenes - alternativet, sammen med Ørland V3, er de alternativene som vurderes å gi færrest antall berørte 

innenfor støysonene, både ved vurdering av netto- effekt og lokal påvirkning. Evenes- alternativet, vil imidlertid 

medføre størst økning i antall støysensitive bygninger lokalt, sammenlignet med dagens situasjon da det pr. i dag 

ikke er regulær kampflyaktivitet på Evenes.  

Alternativet vurderes å få liten negativ konsekvens for det opplevde landskapet.  

Med hensyn til naturmiljø er områdene rundt Evenes vurdert som sårbare for fysiske terrenginngrep, 

forurensning og forstyrrelse, men baneplasseringen antas å medføre liten negativ konsekvens. Da det ikke er 

regulær kampflyaktivitet ved Evenes i dag er konsekvensene av endret støybilde vurdert å være størst i 

tilknytning til dette alternativet.  

Alternativet vil etter vår vurdering få ubetydelige konsekvenser for kulturminner og kulturmiljøer som følge av 

fysiske inngrep. 

Videre forventes det at de fysiske inngrepene som en følge av tiltaket vil kunne berøre reindriftsinteresser på 

Evenes som det eneste av de tre alternativene. I og med at det ikke er regulær kampflyaktivitet ved Evenes i dag, 

er det forventet en endring i støysituasjonen og forstyrrende effekter i nærområdet som kan influere på reinen. 

Støyens betydning på rein alene er vanskelig å vurdere isolert og uten å ta hensyn til andre relevante faktorer. 

Om, og i hvilken grad, dette vil ha noen negativ effekt, er beheftet med betydelig usikkerhet. Det antas at tiltaket 

i hvert fall kan ha en viss negativ effekt for vårbeite- områder der simleflokken oppholder seg i kalvings- og 
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pregningsperioden. 

 

Alternativ 3a Ørland V1 

Fremtidig situasjon forventes å gi omtrent tilsvarende antall berørte innenfor støysonen sammenliknet med det 

man hadde ved siste støykartlegging. Tiltaket forventes imidlertid å gi noen flere støysensitive bygninger med 

lydnivå høyere enn 55 dB sammenlignet med dagens situasjon.  

De landskapsmessige endringene anses som skånsomme med tanke på fysiske terrenginngrep. 

Alternativet er relativt skånsomt med hensyn til fysiske terrenginngrep hva gjelder naturmiljø. Negative 

konsekvenser for støyutsatte naturverdier rundt basen må også påregnes, men omfanget er usikkert. 

Det er forventet at tiltaket vil få liten negativ konsekvens for kulturminner og kulturmiljøer, men det er fredede 

bygninger innenfor dagens flyplassarealer som kan få betydning for arealutnyttelsen. 

Basert på foretatte kartlegginger, forventes det ingen negative effekter for reindrift.  

 

Alternativ 3b Ørland V3 

Dette alternativet, sammen med Evenes, vil gi færrest berørte innenfor støysonene. Alternativet representerer en 

betydelig forbedring sammenlignet med siste støykartlegging.  

Alternativet vurderes som det tiltaket som gir størst konsekvens vurdert ut fra fysiske inngrep i landskapet. 

Tiltaket vil medføre omfattende inngrep i kulturlandskapet vest for dagens flyplass og antas å få en meget stor 

negativ konsekvens.  

Hva gjelder naturmiljø anses dette alternativet å gi størst negativ konsekvens på grunn av terrenginngrepet i 

Grandefjære naturreservat som er et våtmarksområde av internasjonal verneverdi (RAMSAR-område). Etter vår 

vurdering vil de negative konsekvensene for naturmiljøet bli meget store. Også rent prinsipielt er inngrep i et 

RAMSAR-område svært lite heldig. Negative konsekvenser for støyutsatte naturverdier rundt basen må påregnes, 

men omfanget er usikkert. 

Det er forventet at tiltaket vil få middels negativ konsekvens for kulturminner og kulturmiljøer, og det er fredede 

bygninger innenfor dagens flyplassarealer som kan få betydning for arealutnyttelsen 

 

1.3.3 KONSEKVENSER I ANLEGGSPERIODEN 
I denne fasen er det ikke gjort prosjektering utover å fastsette aktuelle posisjoner for rullebane og nødrullebane 

for de ulike lokaliseringsalternativene. En nærmere vurdering av konsekvenser i anleggsfasen vil derfor måtte 

gjøres i forbindelse med senere planlegging og konsekvensutredning.  

 

1.4 KONKLUSJON OG ANBEFALING 
Utredningen viser at det ikke finnes noen enkeltstående forhold knyttet til de temaene som denne rapporten 

omhandler, som ekskluderer eller vesentlig forringer egnetheten til noen av løsningsalternativene, med unntak av 

løsningen V3 Ørland, eller kombinasjoner med denne, som ikke kan anbefales grunnet store konsekvenser for 

natur og miljø. 
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Generelt sett er enbasealternativene mindre belastende enn kombinasjonsløsningene.  

Etter Forsvarsbyggs vurdering er det alternativ 3b Ørland V3 eller kombinasjoner med dette alternativet som vil 

få de største negative konsekvensene. Denne vurderingen er i hovedsak begrunnet i de konsekvenser tiltaket vil 

få for naturmiljøet og landskapet. En peker spesielt på de store negative konsekvenser tiltaket vil få som en følge 

omfattende inngrep i Grandefjæra naturreservat som er et våtmarksområde av internasjonal verneverdi 

(RAMSAR - område). Innenfor denne utredningens mandat, anbefaler Forsvarsbygg at alternativ 3b Ørland V3 

eller kombinasjoner med dette alternativet ikke blir valgt som lokasjon for ny kampflybase. 

Hva gjelder negative konsekvenser for øvrige alternativer, antar en at flere av disse konsekvensene sannsynligvis 

vil kunne reduseres ved avbøtende tiltak. 

Etter Forsvarsbyggs oppfatning er alternativ 3a Ørland V1 det mest gunstig alternativ for lokalisering av ny 

kampflybase under hensynstagende til både prissatte og ikke-prissatte konsekvenser. For ordens skyld presiseres 

det i denne sammenheng at anbefalingen kun knytter seg til de forhold som er omfattet av mandatet til denne 

utredning. 

Alternativ 2 Evenes som enbase vil også etter de vurderinger vi har foretatt, være et godt alternativ til tross for 

reindriften da dette anses som en løsbar problemstilling.  

Alternativ 1 Bodø som enbase, vil også være et godt alternativ, men et noe dårligere alternativ enn 3a Ørland V1 

og alternativ 2 Evenes pga store følgekostnader i forbindelse med avbøtende tiltak som en konsekvens av støy, 

samt konsekvensene for landskapet. 

Av tobasealternativene fremstår 6a og 6b (Evenes og Ørland V1) som de mest fordelaktige alternativene, mens 

alternativene 5c og 5d, samt 6c og 6d, er etter vår vurdering ikke tilrådelige særlig av hensyn til naturmiljøet 

(Grandefjæra naturreservat). 

¶ Enbaseløsninger er generelt sett mindre belastende for miljøet enn kombinasjonsløsninger 

¶ Alternativ 3b Ørland V3 eller kombinasjoner av dette er ikke tilrådelig 

¶ Enbaseløsningene med alternativ 3a Ørland V1, alternativ 2 Evenes og alternativ 1 Bodø fremstår alle 

som realistiske alternativer 

¶ Av utredede tobaseløsninger fremstår alle alternativer som ikke innebefatter Ørland V3, alternativ 3b, 

som gjennomførbare. 

Etter at Stortinget har fattet beslutning om lokalisering av ny kampflybase, anbefaler en å utrede alle temaer som 

er berørt i herværende rapport på mer detaljert nivå og gjennomfører nødvendige kartlegginger som allerede ikke 

er gjennomført.  

Forsvarsbygg legger videre til grunn at det gjennomføres en alminnelig konsekvensutredning på den eller de 

aktuelle lokasjoner etter at beslutning om lokalisering er fattet. 
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2 BAKGRUNN  

2.1 GENERELT 
Forsvarsdepartementet utreder for tiden ulike alternativer for lokaliseringer av ny kampflybase. Alternativene 

som utredes er Bodø, Evenes og Ørland og kombinasjoner av disse i tobaseløsninger. Beslutningen forventes å 

bli fattet av Stortinget vårsesjonen 2012. 

For å få synliggjort de viktigste konsekvenser før en beslutning om lokalisering fattes, har en valgt å utarbeide en 

egen strategisk konsekvensutredning knyttet til støy, landskap, naturmiljø, kulturminner og kulturmiljøer samt 

reindrift (støy). Utredningsomfanget og detaljeringsgraden er avgrenset til det nivå som anses som nødvendig for 

å fastslå om det er forhold som ekskluderer eller vesentlig forringer egnetheten til noen av løsningsalternativene. 

Detaljeringsnivået er derfor mer overordnet enn en tradisjonell konsekvensutredning innenfor temaene landskap, 

naturmiljø, kulturminner og kulturmiljøer. Ved vurderinger av støy og konsekvenser for støy til omgivelsene, er 

ambisjonsnivået for utredningen ført betraktelig lenger enn det som må forventes ved en strategisk 

konsekvensvurdering.  

Så langt det har vært naturlig og relevant, er prinsippene i plan- og bygningsloven lagt til grunn hva gjelder 

metodisk og tematisk tilnærming i utredningsarbeidet, dette til tross for at konseptuel løsning ikke er valgt. En 

fullstendig konsekvensutredning etter plan- og bygningsloven vil først utarbeides etter at beslutning om løsning 

er fattet.  

Influensområdene for de enkelte fagutredningene er fastsatt på bakgrunn av en skjønnsmessig vurdering av hva 

som er faglig relevant område å kartlegge og utrede.  

Det vises til kap. 2.3 for angitt mandat for arbeidet. Friluftsliv er behandlet på overordnet nivå i forbindelse med 

relevante fagområder. 

 

2.2 MANDAT OG VÅR FORSTÅELSE AV STRATEGISK 

KONSEKVENSUTREDNING 
Forsvarsdepartementet ga 28. oktober 2010 Forsvarsvarsbygg i oppdrag å utarbeide en strategisk 

konsekvensutredning med følgende mandat: óForsvarsbygg skal gjennomføre en overordnet konsekvensutredning av vesentlige 

forhold knyttet til støy, naturmangfold, kulturminner og kulturmiljøer, herunder kulturminner med særskilt betydning for samisk 

kulturgrunnlag, i tilknytning til alternative kampflybaser. Utredningsomfanget vil være avgrenset til det nivå som 

Forsvarsdepartementet anser nødvendig for å fastslå om det er forhold som ekskluderer eller vesentlig forringer egnetheten til noen av 

løsningsalternativene. En fullstendig konsekvensutredning etter plan- og bygningsloven vil bli gjennomført etter at beslutning om 

basevalg er fattetó.  

I tillegg til temaene som er angitt i det opprinnelige mandatet, er det i overensstemmelse med departementet 

besluttet ¬ utrede temaet ólandskapó i denne utredningen. 

Etter Forsvarsbyggs oppfatning er en strategisk konsekvensutredning en overordnet beskrivelse av 

konsekvensene ved et tiltak og har en grovere detaljerings- og presisjonsgrad enn en konsekvensutredning i 

henhold til plan- og bygningsloven. Utredningen er konsentrert om de områder som antas å ha størst betydning 

for det konseptuelle valget. 
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2.3 FORHOLD TIL ANDRE PLANER OG UTREDNINGER 
En rapport med vurderinger av lokaliseringsalternativer for Forsvarets nye kampfly ble av FD sendt på høring 

19. mars 2010. Rapporten sammenfattet de vurderinger som forelå pr. mars 2010 med hensyn til 

lokaliseringsalternativenes egnethet og vesentligste konsekvenser. Med bakgrunn i høringsinnspillene ble det 

besluttet å gjennomføre en egen strategisk konsekvensutredning som omhandler natur og miljø særskilt. Denne 

utredningsrapporten vil inngå sammen med det øvrige utredningsarbeidet som skal danne beslutningsgrunnlaget 

for regjeringen i saken.  

Det er gjort en grovvurdering av de ulike lokaliseringsalternativene opp mot planer for forventet utvikling/ 

utbygging i områdene rundt hhv. Bodø, Evenes og Ørland. 

 

Lokalisering Bodø ð andre planer 

Vurderingene vedrørende Bodø er basert på en gjennomgang av følgende dokumenter: kommuneplanens 

arealdel for Bodø, kommunedelplan for Bodø sentrum, kommunedelplan for Bodøsjøen og diverse 

reguleringsplaner. 

I Bodø legges det opp til utbygging av nye boligområder og byutvikling i områder som kan være berørt av 

støysoner i inn-og utflyvningstrasen for en ny kampflybase. Alternativene for byutvikling og nye bo-områder, må 

antas å være i aksen mot øst langs innfartsåren til byen, i tillegg til ytterligere fortetting i eksisterende by- og 

boligområder. Graden av arealbrukskonflikt ift en etablering av ny kampflybase, vil avhenge av utstrekningen på 

ny støysone. I hht T-1442 skal ny støysensitiv bebyggelse unngås innenfor støysonene. Utbyggings- og generelt 

utviklingsbehov vurderes å være større for Bodø enn de andre alternativene, med påfølgende arealkonflikter 

dette kan medføre. Antall boenheter som vil måtte bli berørt av støysoner fra kampflybasen anses å være høyere i 

Bodø enn for øvrige alternativer. Det er registrert vernelokaliteter i området sør for ny flyplasslokasjon, men 

vernestatusen anses her ikke å få avgjørende innvirkning på etablering av ny kampflybase.  

 

Lokalisering Ørland ð andre planer 

Vurderingene vedrørende Ørland er basert på en gjennomgang av følgende dokumenter: kommuneplanens 

arealdel og kommunedelplaner for Brekstad og Uthaug 

På Ørland legges det opp til en boligutvikling i de eksisterende tettstedsområdene sør, vest og nord for 

eksisterende flyplass. Det foreligger vedtatte reguleringsplaner hvor hele boligpotensialet ennå ikke er utløst. De 

nye boligområdene forventes å bli berørt av støysoner ved ev lokalisering av kampflybase på Ørland. Vest for 

flyplassen ligger et verneområde med status ift Ramsar-avtalen. Dette kan innebære en vesentlig begrensning 

knyttet til utvidelse eller nyetablering av virksomhet vest for eksisterende rullebane. Nord-øst for eksisterende 

rullebane er det vedtatt reguleringsplan for vindkraftanlegg. Status ift konsesjon for drift av et vindkraftanlegg 

her etter Energiloven er ikke kjent. 

 

Lokalisering Evenes ð andre planer 

For Evenes er det kun tatt utgangspunkt i kommuneplanens arealdel.  

På Evenes foreligger få eller ingen planer for bolig- eller byutvikling i nærheten av flyplassen. Eksisterende 

rullebaneanlegg omgis imidlertid av områder som i kommuneplanen er angitt med hensynssoner i tilknytning til 

verneområder vedtatt etter naturvernloven. Dette innebærer begrensninger for anleggsmessig utvikling rundt det 

eksisterende rullebaneanlegget. 
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3 BESKRIVELSE AV TILTAKET 

3.1 ALTERNATIV 0 ï REFERANSEALTERNATIVET 
Konsekvensene av tiltaket er målt ved å sammenligne forventet tilstand etter at tiltaket er gjennomført mot 

forventet tilstand uten gjennomføring av tiltaket. 

Alternativene er vurdert i forhold til dagens situasjon; dagens løsning med F-16 fordelt mellom Bodø (to 

skvadroner) og Ørland (én skvadron). Sist gjennomførte støyberegninger er lagt til grunn ved vurdering av 

konsekvenser for støy til omgivelsene.. 

 

3.2 AKTUELLE ALTERNATIVER 
De vurderte basealternativer er beskrevet på de neste sidene. 
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Alternativ 1: Bodø (enbase). 

For Bodø er det lagt til grunn et rullebanealternativ plassert sydvest for eksisterende rullebane, 

dette er omtalt som alternativ Syd. Bakgrunnen for dette er at innføringen av nytt fly med dagens 

rullebaneplassering ikke vurderes å være akseptabelt ut fra hensynet til støybelastningen dette 

påfører omgivelsene. Selv med 30 % kampflykapasitet (typisk én skvadron) er dette tidligere 

vurdert å medføre støyreduserende tiltak på og innløsning av i størrelsesorden 1200 boliger. 

Alternativet som er vurdert, forutsetter at all flytrafikk flyttes til ny rullebane slik at avstanden til 

befolkningstyngdepunktet blir større.  

 Figur 3.1 viser rullebaneplassering Sør. 

 

Figur 3.1 Rullebaneplassering Syd i Bodø (alternativ 1). 
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Alternativ 2: Evenes (enbase). 

Ved vurdering av Evenes som lokaliseringsalternativ er det vurdert flere rullebanealternativer. Når 

det gjelder støy til omgivelsene vurderes de ulike banealternativene å gi mindre forskjeller, og i 

vurderingene av konsekvenser for støy er rullebanealternativ 1C lagt til grunn. 

 Figur 3.2 viser aktuell rullebaneplassering 1C på Evenes (alternativ 2). 

 

Figur 3.2 Rullebaneplassering 1C på Evenes (alternativ 2). 
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Alternativ 3: Ørland (enbase). Dette alternativet er vurdert med to rullebanevarianter: 

3a: V1 - Dagens rullebane med en forskyvning på 600 meter langs senterlinjen mot nord. 

3b: V3: - Parallellforskyvning av V1 vestover med 900 meter. 

Bakgrunnen for rullebanealternativ V3 har vært at dagens rullebanealternativ i utgangspunktet 

medførte større negative konsekvenser for støy enn det som var satt som akseptkriterium i 

prosjektet. Det har videre vært vurdert løsninger med rullebanen plassert mellom V1 og V3. Dette 

alternativet har imidlertid ikke vært ført videre da den støyreduserende effekten som ble oppnådd 

var marginal sammenliknet med alternativ V1. 

 

 Figur 3.3 og 3.3 viser henholdsvis rullebaneplassering V1 og V3. 

 

Figur 3.3 Rullebaneplassering V1 på Ørland (alternativ 3a). 
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Figur 3.4 Rullebaneplassering V3 på Ørland (alternativ 3b). 
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Alternativ 4: Bodø ð Evenes (delt løsning). 

Fordeling av kampflykapasiteten med 70 %/30 % eller 30 %/70 % mellom basene Bodø og 

Evenes: 

4a: Bodø 70 %, Evenes 30 % 

4b: Bodø 30 %, Evenes 70 %. 

Alternativ 5: Bodø ð Ørland (delt løsning). 

Fordeling av kampflykapasiteten med 70 %/30 % eller 30 %/70 % mellom basene Bodø og 

Ørland. Også dette alternativet er vurdert i to varianter for Ørland; V1 og V3: 

5a: Bodø 70 %, Ørland V1 30 % 

5b: Bodø 30 %, Ørland V1 70 % 

5c: Bodø 70 %, Ørland V3 30 % 

5d: Bodø 30 %, Ørland V3 70 %. 

Alternativ 6: Evenes - Ørland (delt løsning). 

Fordeling av kampflykapasiteten med 70 %/30 % eller 30 %/70 % mellom basene Evenes og 

Ørland. Også dette alternativet er vurdert i to varianter for Ørland; V1 og V3: 

6a: Evenes 70 %, Ørland V1 30 % 

6b: Evenes 30 %, Ørland V1 70 % 

6c: Evenes 70 %, Ørland V3 30 % 

6d: Evenes 30 %, Ørland V3 70 %. 

 

3.3 BRUK AV ANDRE BASER 
Hvis man velger alternativ 3 Ørland som enbase, er det forutsatt at det skal etableres en fremskutt base i nord. 

Ved bruk av en forenklet betraktningsmetodikk er det gjort en tidligere kapasitetsvurdering for F-35 på 

ytterligere tre baser i nord; Andøya, Banak og Bardufoss. Samme kapasitetsvurdering er gjort for to baser i sør; 

Rygge og Sola.  

I de gjennomførte støyberegningene er det forutsatt at 10 % av alle sorties flys fra andre baser enn de(n) nye 

kampflybasen(e). 

 

3.4 OPERASJONMØNSTER VED INNFØRING AV F-35 
Høsten 2010 ble det gjennomført nye støyberegninger basert på nye flyprofiler og -traseer tilpasset F-35 flyet. 

Støyvurderingene som er presentert i denne rapporten er basert på dette arbeidet. Arbeidet med utvikling av nye 

flyprofiler ble gjennomført som et samarbeid mellom flyprodusenten og F-35 Programmet. Metodikken RPDM 

(Rapid Profile Development Method) er utviklet med sikte på å utarbeide nye flyprofiler for å redusere 

støybelastningen fra ny flytype. Erfarne norske piloter testet ut ulike flyprofiler i simulator, og ut fra dette ble det 

utviklet spesielle profiler og traséer for inn- og utflyging som var tilpasset de ulike basealternativene Bodø, 

Evenes og Ørland. 

Følgende antall sorties er lagt til grunn for støyberegningene: 

¶ hovedbase(r) - 7040 sorties (tilsvarende 90 % av Forsvarets eget behov) 

¶ andre baser - 780 sorties (tilsvarende 10 % av Forsvarets eget behov) 
 
Kapasitetsvurdering; enbase- og delt baseløsning 
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Rapporten gjør en konsekvensvurdering av henholdsvis 100 % (3 skv.), 70 % (2 skv.) og 30 % kapasitet (én skv.). 

I forhold til vurdering av én baseløsning tilsvarer 7040 sorties 100 % kapasitet.  

 

3.5 SIVIL TRAFIKK OG ANNEN MILITÆR TRAFIKK 
Det er en forutsetning at all trafikk, også sivil og annen militær trafikk, flyttes ved etablering av ny rullebane. Ved 

beregninger av støy og etablering av støykotekart er trafikkgrunnlaget for sivil trafikk og annen militær trafikk 

hentet fra siste støykartlegging gjennomført ved henholdsvis Bodø, Evenes og Ørland. Dette er nærmere 

beskrevet under kap. 4.2.1. 
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4 KONSEKVENSER 

4.1 METODE 
Denne strategiske konsekvensutredningen er gjennomført innenfor områdene støy, landskap, naturmiljø, 

kulturminner og kulturmiljøer, samt reindrift med vekt på støy og støyforstyrrelser. 

Tema støy er vurdert ut fra både prissatte og ikke prissatte konsekvenser. Ved vurdering av prissatte 

konsekvenser av støybelastningen, er det gjort en vurdering av kostnader ved fasadetiltak og innløsning ut fra 

hva man kan forvente blir akseptert av myndighetene. Kostnader ved ny eller endret rullebaneplassering er tatt 

hensyn til for Bodø og Ørland. For Evenes er det ikke tatt med kostnader til rullebane da tiltakene ikke er en 

følge av støyforhold. Støy er også tatt inn under sammenstillingen av ikke prissatte konsekvenser. Øvrige tema er 

kun vurdert under ikke prissatte konsekvenser. 

Utredningen er gjort på et overordnet og beslutningsrelevant nivå. Metodegrunnlaget for de ulike 

utredningstemaene varierer både i tilnærming, målbarhet og presisjon, slik det er beskrevet under de enkelte 

temaene. Faglig skjønn ligger i stor grad til grunn for fastsettelse av verdi og omfang av konsekvenser. 

For hvert utredningstema er det gjort en oppsummering av konsekvensene.  

 

4.2 STØY 
Støy har tidlig i prosjektet vært pekt på som en utfordring, og de tidligste vurderingene av støykonsekvenser ble 

gjennomført allerede i 2007. Den gang ble det også gjort vurderinger av flere kampflykandidater, i tillegg til de 

valgte lokaliseringsalternativene. I perioden 2008 til 2010 er det gjort flere revisjoner av støyberegningene, blant 

annet som følge av at det i 2008 ble utført nye målinger av kildenivå på F-35. De siste beregningene av støy ble 

utført høsten 2010 og er basert på utarbeidet forslag til nye flyprofiler og -traséer tilpasset F-35s operative 

egenskaper og lokale forhold ved lokaliseringsalternativene.  

Resultatene i denne rapporten er et ekstrakt av tidligere arbeider utført og som er av relevans for støy ved 

innføring av F-35. En oversikt over tidligere utarbeidet dokumentasjon er vist i kap.8 . Temautredningen i denne 

rapporten gir derfor ikke en fullstendig vurdering av det helhetlige arbeidet som er gjort relatert til støy, da 

hensikten med denne rapporten har vært å avdekke forhold som ekskluderer eller vesentlig forringer egnetheten 

til noen av løsningsalternativene. 

 

4.2.1 METODIKK OG KUNNSKAPSGRUNNLAG 
Nedenfor følger en kort beskrivelse av metode og grunnlaget for beregninger av støy til omgivelsene i framtidig 

situasjon. De angitte forutsetningene er representative for det planlagte tiltaket dvs. for en situasjon med nye 

kampfly F-35, og med de rullebanealternativer som er under vurdering. Det er imidlertid grunn til å påpeke at 

etter hvert som prosjektet skrider fram vil forutsetninger for støyberegningene kunne bli endret og dette vil igjen 

kunne påvirke konsekvenser mht. støy.  

 

Beregningsmetode 

NORTIM versjon 33 er benyttet ved beregninger av flystøy. Dette er i samsvar med hva som kreves i hht. norsk 

regelverk. 
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Kildedata 

Beregninger av utendørs lydnivå og støykotekart har lagt til grunn kildedata fra målinger utført på en av 

prototypene for flyet F-35. Målingene ble gjennomført høsten 2008 ved Edwards Airforce Base i USA. Målinger 

er gjennomført for en rekke kombinasjoner av konfigurasjoner og motorsettinger på flyet, og etterfølgende 

måleresultater er bearbeidet videre etter standardiserte metoder.  Kildedataene på flyet er gjort tilgjengelig for 

partnerlandene i JSF-prosjektet, men er for øvrig ikke offentlig tilgjengelig. 

 

Nye flyprofiler og -traséer 

Nye flyprofiler og -traséer som er lagt til grunn for støyberegningene i denne rapporten, ble utarbeidet høsten 

2010 som et samarbeid mellom flyprodusenten og F-35 programmet i Norge. Dette arbeidet hadde som hensikt 

å utarbeide nye flyprofiler og traséer med sikte på å redusere støybelastningen til omgivelsene. Erfarne norske 

piloter med lokalkunnskap om de ulike lokaliseringsalternativene deltok i dette arbeidet. Ulike flyprofiler for 

avgang, landing, overflyvning og sving ble testet ut i F-35 simulator. Flyprofilene som er lagt til grunn i våre 

beregninger, er senere blitt testet ut og godkjent av testpiloter ved Edwards Airforce Base som en kvalitetssikring 

av det norske arbeidet . Generelt er det lagt til grunn avgangsprofiler hvor man klatrer ut lavt med jevn hastighet 

for å utnytte bakkeabsorpsjonen. Når man kommer ut til mindre støysensitive områder legges det opp til at det 

klatres brattere med høyere motorpådrag som igjen genererer mer støy. For Bodø og Ørland innebærer dette at 

man har mulighet til å fly ut til åpent farvann før man klatrer. For Evenes er omkringliggende topografi mer 

utfordrende og traséene må tilpasses fjordarmene for å få utnyttet denne effekten. Det er forutsatt bruk av 

etterbrenner på 10 % av alle avganger. Dette gjelder alle lokaliseringsalternativer. 

 

Rullebaneplassering og -lengde 

¶ rullebanelengde 2714 meter mellom terskler  

¶ 334 meter overrun i begge retninger 

¶ koordinater for rullebanenes plassering er mottatt av Norconsult. 
 

Disse målene avviker noe fra nye Nato-kriterier. Dette har imidlertid ingen betydning for beregningsresultatene. 
 
 
Flybevegelser og kapasitetsvurderinger 

¶ 7040 sorties ved hovedbase (dvs. ved enbaseløsning).  
Dette anses å tilsvare 90 % av forsvarets eget behov 

¶ 780 sorties ved andre baser.  
Dette anses å tilsvare 10 % av Forsvarets eget behov 

¶ Fordeling av trafikken på dag, kveld og natt er i hht. historiske data. For Evenes er all trafikken lagt på 
dagtid. Dersom det på Evenes ble lagt til grunn tilsvarende fordeling som på Ørland (94,5% ð 4% ð 
1,5%), ville dette medført en økning i Lden på 1 dB. Dette med medfører en prosentvisøkning av 
støysensitive bygninger innenfor rød og gul støysone på ca. 15 %. 

¶ Alle lokaliseringsalternativene er konsekvensvurdert for henholdsvis 100 % kapasitet (dvs. enbase 
løsning), samt 70 % og 30 % kapasitet (dvs. delt baseløsning). I forhold til en løsning med én base, 
tilsvarer 7040 sorties da 100 % kapasitet ved denne betraktningen.  
 

 
Sivil trafikk og annen militær trafikk 

I beregningene er det tatt hensyn til sivil trafikk ved alle alternativene. Ved beregnet støybelastning rundt Bodø 

og Ørland er det også tatt hensyn til noe øvingsaktivitet og annen militær trafikk. Vedrørende trafikkgrunnlaget 

for sivil trafikk og annen militær trafikk, er dette grunnlaget hentet fra siste støykartlegging som er gjennomført 
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ved hhv. Bodø [1], Evenes [2]og Ørland [3]. Denne sammenlikningen vurderes å være god nok for å vurdere 

konsekvensen ved endringen av tiltaket. 

Bruk av historiske data medfører at det i varierende grad er tatt hensyn til øvelsesaktivitet. Aktivitet i forbindelse 

med øvelse er tatt hensyn til på Bodø og Ørland, men ikke på Evenes. Konsekvensen av øvingsaktiviteten er 

imidlertid begrenset, for eksempel representerer en økningen på 1800 sorties ca. 0,6 dB økning i lydnivå. Dersom 

en større andel av øvelsestrafikken er lagt til kveld og natt vil imidlertid økningen være høyere. For Evenes 

tilsvarer som tidligere nevnt 1 dB økning i Lden, en prosentvis økning av støysensitive bygninger innenfor 

støysonene på ca. 15 %.  

 

Kostnadsvurdering av støyreduserende tiltak 

Ved vurdering av kostnader er det tatt hensyn til forventede kostnader ved innløsning og fasadetiltak på 

støysensitive bygninger utenfor flyplassarealet, samt flytting og forlengelse av rullebane. Det er ikke tatt hensyn 

til kostnader ved støytiltak innenfor flyplassgjerdet da dette ikke forventes å være avgjørende for valg av 

baselokaliseringen. 

Innføring av nytt kampfly vurderes ikke nødvendigvis som ny aktivitet da både Bodø og Ørland har militær 

flystasjon i dag. Betraktninger rundt støybelastning er likevel vurdert med utgangspunkt i T-1442 [4]. De 

anbefalte grenseverdiene for utendørs støybelastning som T-1442 angir vil være vanskelig å oppfylle for de valgte 

lokaliseringsalternativene, og det er derfor gjort en vurdering av støyreduserende tiltak med sikte på å oppnå 

tilfredsstillende innendørs lydnivå. NS 8175 [5] angir døgnekvivalent lydnivå A 30 dB som grense for ny 

bebyggelse eller ved innføring av ny virksomhet. Videre åpnes det for å legge 35 dB til grunn for eldre 

bebyggelse, og det er dette som er lagt til grunn ved kostnadsberegning av fasadetiltakene. Denne betraktningen 

forutsetter en kostnytte betraktning. Erfaringene fra tidligere arbeider med etterisolering av støyutsatt bebyggelse 

rundt Bodø og Ørland viser imidlertid at oppnådd forbedring lå på 4-5 dB selv med omfattende tiltak på tak, 

yttervegg, vindu og ventilasjon.  

Anslåtte kostnader til innløsning og fasadetiltak er vurdert ut fra følgende forutsetninger: 

- enhetskostnad fasadetiltak NOK 600 000,- pr. bolig ð for bygninger LAeq=60-65 dB 

- enhetskostnad innløsning NOK 2,4 mill,- pr. bolig ð for bygninger LAeq24h>65 dB 

Enhetskostnaden for fasadetiltak er basert på erfaringene fra tidligere støyreduserende tiltak gjennomført rundt 

Bodø og Ørland flystasjon. Enhetskostnaden lagt til grunn for innløsning av boliger er lik for alle 

lokaliseringsalternativene. Det er ikke gjort noen vurdering av det lokale markedet.  

For å vurdere innendørs lydnivå og forventede kostnader ved innløsning og fasadetiltak, er det så langt lagt til 

grunn en gjennomsnittlig fasadedemping på 25 dB for bygninger. Denne vurderingen er basert på informasjon vi 

har mottatt om flyets karakteristikk.  

I den grad ny eller endret plassering av rullebane har vært initiert av hensynet til å redusere støybelastningen i 

omgivelsene, er kostnader ved rullebane beregnet med utgangspunkt i Forsvarsbyggs rapport Ny kampflybase ð 

etableringskostnader for flyoperativ infrastruktur mv av 2010. Kostnader ved rullebane omfatter alle kostnader 

medtatt unntatt de som er knyttet til óandre flyrelaterte plasseró, som er en konsekvens av krav til 

oppstillingsplasser for gjestende fly mv. For Evenes er det ikke tatt med kostnader da tiltakene ikke er en følge av 

støyforhold. Kostnadene er sammenstilt i tabell 4.8.  
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4.2.2 TILTAKETS KONSEKVENSER FOR STØY 
Følgende forhold er vurdert i forbindelse med konsekvensvurdering av støy for de ulike basealternativene: 

¶ Antall berørte 
o Endring lokalt i antall støysensitive bygninger sammenliknet med dagens  
o Endring totalt (netto-effekt) i antall støysensitive bygninger sammenliknet med dagens 

¶ Opplevd plage 
o SPI 
o Forventet opplevelse av endret støybelastning  

¶ Sårbarhet/ støyrobusthet ved alternativet 

¶ Utviklingspotensiale 
 

Bodø 

Det er utarbeidet støykotekart med angivelse av rød og gul støysone i hht. T-1442 vist i figur 4.1. Støykotekartet 

er representativt for en løsning med én base. Alle vurderinger vedr. Bodø har tatt utgangspunkt i ny rullebane 

plassert sydvest for eksisterende rullebane. Eksisterende rullebane har vært vurdert tidligere og det ble da 

gjennomført støyberegninger for å vurdere støykonsekvensen ved løsningen. Eksisterende rullebane i Bodø 

vurderes som urealistisk med bakgrunn i konsekvenser for støy til omgivelsene. Selv med eksisterende rullebane 

og 30 % kampflykapasitet i Bodø, har tidligere beregninger vist behovet for innløsning og fasadetiltak for i 

størrelsesorden 1200 boliger. Prosjektet har vurdert dette som ikke akseptabelt. 

Nye forslag til avgangsprofiler legger opp til å fly ut lavt og med jevn hastighet inntil man kommer ut til mindre 

støysensitive områder der det klatres brattere med høyere motorpådrag. I Bodø medfører dette at man flyr ut til 

åpent farvann før man klatrer. Resultatet av dette arbeidet har ikke medført endringer av vesentlig betydning for 

Bodø som lokaliseringsalternativ. 

Alle beregninger inkluderer også sivil og annen militær trafikk. 
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Figur 4.1 Støykotekart med synliggjøring av gul og rød sone, framtidig situasjon Bodø (alternativ 1). 
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Basert på de siste beregninger av utendørs lydnivå er det gjort en opptelling av bygninger definert som 

støyømfintlig bebyggelse (typisk bolig, helse, skole). Tabell 4.1 viser antall bygninger innenfor støysonene med 

hhv. én base (100 % kapasitet) og delt base (70 % og 30 % kapasitet).  

Tabell 4.1 Framtidig situasjon med F-35 i Bodø. Antall støysensitive bygninger innenfor gul og rød støysone 

Støysone 

ref. T-1442 

Antall støysens.  

bygninger 

100 % én base 

Antall støysens.  

bygninger 

70 % delt løsn. 

Antall støysens.  

bygninger 

30 % delt løsn. 

Gul 1697  1152 189 

Rød 7  5 0 

 

Da det ikke er gjennomført støyberegninger for et 0-alternativ, er resultatene fra siste støykartlegging i 2007 ref 

[1] brukt for å illustrere endringen tiltaket medfører for støy i omgivelsene. Ut fra dette er antall støysensitive 

bygninger med utendørs lydnivå LeqA24hÓ50 dB vurdert. Tabell 4.2 viser framtidig situasjon med F-35 

(inkludert dagens sivile trafikk og annen militÞr trafikk) sammenliknet med ódagens situasjonó basert p¬ aktivitet 

med F-16 hentet fra siste støykartlegging i 2007 (inkludert sivil trafikk og militær trafikk). 

Tabell 4.2 Sammenstilling av antall stßysensitive bygninger med utendßrs lydniv¬ LeqA24hÓ50 dB, framtidig situasjon 

sammenliknet med ódagens situasjonó i Bodß. 

Utendørs lydnivå  

LeqA24h (dB) 

Dagens 2007 

(F-16, 2 skv.) 

Framtidig 2020 

(F-35, 3 skv.) 

50-55 1633 1508 

55-60 938 603 

60-65 149 22 

65-70 10 - 

>70 0 - 

Sum 2730 2133 

 

Sammenlikningen viser at framtidig situasjon med ny rullebane og nye fly (3 skv.), representerer en forbedret 

situasjon vurdert ut fra antall bygninger berørt sammenliknet med 2007 situasjon (2 skv.). En sammenlikning av 

antall støysensitive bygninger med lydnivå LeqA24Ó55 dB gir en reduksjon i overkant av 40 %. 

  

Evenes 

Støykotekart for enbaseløsning og lokalisering på Evenes er vist i figur 4.2. Kotekartet viser rød og gul støysone i 

hht. T-1442. For lokaliseringsalternativ Evenes er det under vurdering flere alternativer for rullebaneplassering, 

disse forventes imidlertid å ha mindre konsekvenser mht. støy til omgivelsene. I de siste beregningene av støy og 

utarbeidelse av støykotekart, er rullebanealternativ 1C lagt til grunn. Utarbeidet støykotekart er basert på nye 

forslag til flyprofiler og ðtraséer. Tilsvarende Bodø er det lagt opp til at avganger flys lavt med jevn hastighet 
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inntil man kommer ut over mindre støysensitive områder. For Evenes er omkringliggende topografi utfordrende 

og flytraséene må derfor tilpasses fjordarmene for å få utnyttet den støymessige gevinsten dette gir.
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Figur 4.2 Støykotekart med synliggjøring av gul og rød sone, framtidig situasjon Evenes. 
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Opptelling av antall støysensitive bygninger i gul og rød støysone er presentert i tabell 4.3. Tabellen viser antall 

bygninger innenfor sonene ved hhv. én base og delt løsning.  

Tabell 4.3 Framtidig situasjon med F-35 på Evenes. 

Antall støysensitive bygninger innenfor gul og rød støysone 

Støysone 

ref. T-1442 

Antall støysens. 

bygninger 

100 % én base 

Antall støysens. 

bygninger 

70 % delt løsn. 

Antall støysens. 

bygninger 

30 % delt løsn. 

Gul 427  323 159 

Rød 49  33 5 

 

For å illustrere endringen innføring av F-35 medfører for støy i omgivelsene, er det gjort en sammenlikning med 

siste støykartlegging foretatt ved Evenes i 2007 angitt som ódagens situasjonó ref. [2]. Antall støysensitive 

bygninger med utendßrs lydniv¬ LeqA24hÓ50 dB er sammenstilt i tabell 4.4. Framtidig situasjon med F-35 

(inkludert sivile trafikk), er sammenliknet med ódagens situasjonó ved Evenes basert p¬ stßykartleggingen fra 

2007. 

Tabell 4.4 Sammenstilling av antall stßysensitive bygninger med utendßrs lydniv¬ LeqA24hÓ50 dB, framtidig situasjon 

sammenliknet med dagens situasjon, Evenes. 

Utendørs lydnivå  

LeqA24h (dB) 

Dagens 2007 

(siv.tr) 

Framtidig 2020  

(F-35, 3 skv.) 

50-55 1 325 

55-60 0 190 

60-65 0 52 

65-70 0 19 

>70 0 1 

Sum 1 587 

 

En vurdering av antall stßysensitive bygninger med lydniv¬ LeqA24hÓ50 dB ventes ¬ ßke vesentlig 

sammenliknet med dagens situasjon med sivil trafikk. Sammenstillingen synliggjør også hvordan kampfly er helt 

dominerende for støybelastningen sammenliknet med annen trafikk, dette gjelder både sivil trafikk, men også til 

dels annen militær trafikk.  

Som kommentert tidligere er all F-35 trafikken lagt på dagtid. Til sammenlikning vil en fordeling over døgnet 

som for Ørland, gi en økning av Lden på 1 dB og en økning av antall støysensitive bygninger innenfor rød og gul 

sone med 15 %.  

Øvelse er heller ikke tatt inn for Evenes da øvrig flytrafikk er basert på historiske data. Imidlertid er kampfly helt 

dominerende for støybelastningen og denne antakelsen vurderes derfor ikke å medføre store konsekvenser.  
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Ørland 

Ved Ørland flystasjon er det gjort vurderinger av konsekvenser med to ulike rullebanealternativ, V1 og V3. 

Alternativ 3a Ørland V1 er representativ for dagens rullebaneplassering, men med en forlengelse av rullebanen 

med 600 meter mot nord. Alternativ 3b Ørland V3 er en parallellforskyvning av V1 i vestlig retning. 

Rullebanealternativ V3 har vært vurdert som alternativ, primært med begrunnelse i støy. Andre alternativer for 

plassering av rullebanen i området mellom V1 og V3 har vært vurdert, men har ikke gitt en støyreduserende 

effekt som har gitt grunn til å videreføre alternativet.  

Støykotekart med angivelse av rød og gul sone for enbaseløsning med henholdsvis rullebanealternativ V1 og V3, 

er vist i figur 4.3 og 4.4. Støykotekartene er basert på nye forslag til flyprofiler og ðtraséer. Tilsvarende Bodø har 

man også på Ørland, mulighet til å fly ut lavt og med jevn hastighet inntil man kommer over åpen sjø og mindre 

støysensitive områder, der det klatres brattere og med høyere motorpådrag. 
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Figur 4.3 Støykotekart med synliggjøring av gul og rød sone, framtidig situasjon Ørland rullebane V1 (alternativ 3a). 
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Figur 4.4 Støykotekart med synliggjøring av gul og rød sone, framtidig situasjon Ørland rullebane V3 (alternativ 3b). 
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Antall støysensitive bygninger innenfor gul og rød støysone er presentert i tabell 4.5. 100 % representerer én 

base, mens 70 % og 30 % kapasitet representerer delt løsning med hhv. 2 og 1 skvadroner.  

Tabell 4.5 Framtidig situasjon med F-35 på Ørland, rullebanealternativer V1 og V3 (alternativ 3a og 3b). Antall 

støysensitive bygninger innenfor gul og rød støysone 

Støysone 

ref. T-1442 

Antall støysensitive bygninger  

Rullebane V1 

Antall støysensitive bygninger  

Rullebane V3 

100 %  70 % 30 % 100 % 70 % 30 % 

Gul 703 476 284 379  266 107 

Rød 163  147 103 87  77 60 

 

For å illustrere endringen i støybelastning ved innføring av F-35, er det som for Bodø og Evenes gjort en 

sammenlikning av antall støysensitive bygninger innenfor intervallet LeqA24hÓ50 dB. Framtidig situasjon er 

sammenliknet med siste støykartlegging gjennomført ved Ørland fra 2004, ref [7]. Se tabell 4.6. 

Tabell 4.6 Sammenstilling av antall stßysensitive bygninger med utendßrs lydniv¬ LeqA24hÓ50 dB, framtidig situasjon er 

sammenliknet med støykartlegging fra 2004, Ørland dagens rullebane. 

Utendørs lydnivå  

LeqA24h (dB) 

St.kartl 2004 

(F-16, 1 skv.) 

Framtidig 2020  

(F-35, 3 skv.) 

Alt. V1 

Framtidig 2020  

(F-35, 3 skv.) 

Alt. V3 

50-55 782* 566 300 

55-60 253* 262 85 

60-65 97* 79 39 

65-70 33* 63 25 

>70 22* 48 39 

Sum 1185* 1018 488 

*Beregningsmetoden/ trafikkgrunnlaget lagt til grunn for siste støykartlegging foretatt på Ørlandet, gjør at antall støysensitive 

bygninger ikke er direkte sammenliknbar med opptelling av antall støysensitive bygninger for framtidig situasjon med F-35. I hht. 

gammel metode er blant annet trafikken basert på de mest travle 3 måneder i løpet av året. Det betyr f.eks. at en større alliert øvelse 

inngår i det gamle grunnlaget og at dette er tatt hensyn til ved beregning av årsmidlet trafikk. Sammenlikningen vurderes imidlertid 

som god nok for å kunne gjøre en vurdering av endret støybelastning ved innføring av F-35. 

Betraktningen viser at framtidig situasjon med rullebanealternativ V1 (3 skvadroner.) og nye kampfly (alternativ 

3a), er nokså sammenliknbart med den støysituasjonen man hadde ved siste kartlegging i 2004 (1 skvadron).  En 

sammenlikning av antall stßysensitive bygg med utendßrs lydniv¬ LeqA24hÓ50 dB medfßrer at noen færre 

støysensitive bygg er berørt i framtidig situasjon, mens antall bygninger med lydniv¬ LeqA24hÓ55 dB øker noe i 

framtidig situasjon.  
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Framtidig situasjon med rullebane V3 (alternativ 3b) og nye kampfly medfører en vesentlig forbedring 

sammenliknet med kartleggingen fra 2004 og antall bygninger med utendßrs lydniv¬ LeqA24h Ó55 dB. 

 

Sammenstilling av kostnader ved støyreduserende tiltak 

For å kunne anslå kostnader ved støyreduserende tiltak er det gjort en forutsetning for innendørs lydnivå som 

forventes akseptert av myndighetene og enhetskostnader for tiltak. Dette er nærmere beskrevet i kapittel 4.2.1. 

Kostnader ved støyreduserende tiltak er vurdert ut fra: 

¶ antall støysensitive bygninger som forventes innløst 

¶ antall støysensitive bygninger med forventet behov for fasadetiltak  

¶ endret rullebaneplassering. 

Tabell 4.7 viser en sammenstilling av antall støysensitive bygninger med innendßrs lydniv¬ LeqA24hÓ35 dB som 

forventes å bli innløst eller som krever støyreduserende tiltak. Forutsetninger lagt til grunn for beregninger av 

antall enheter med innendßrs lydniv¬ Ó35 dB er beskrevet i kapittel 4.2.1. Tilsvarende gjelder enhetskostnader 

for fasadetiltak og innløsning. 

Beregninger av utendørs lydnivå og utarbeidet støykotekart er utarbeidet med utgangspunkt i én base. Ved 

opptelling av antall berørte ved en delt baseløsning tilsvarende 70 % og 30 % kapasitet, er dette gjort ved å 

justere utendørs lydnivå tilsvarende. Støybelastningen er dominert av kampfly og denne betraktningsmåten 

vurderes derfor å gi en god nok tilnærming.  

Tabell 4.7 Sammenstilling av antall støysensitive bygninger med forventet innendørs lydnivå LeqA24hÓ35 dB. Ansl¬tte 

kostnader til fasadetiltak og innløsning.  

 

 

 

 

 

Kapasitet 

Bodø Evenes Ørland 

Syd (alt. 1) 1c (alt. 2) V1 (alt. 3a) V3 (alt. 3b) 

n  

LeqA24h 

Ó35 dB 

(inne) 

 

Mill. 

NOK 

n  

LeqA24h 

Ó35 dB 

(inne) 

 

Mill. 

NOK 

n  

LeqA24

h 

Ó35 dB 

(inne) 

 

Mill. 

NOK 

n  

LeqA24

h 

Ó35 dB 

(inne) 

 

Mill. 

NOK 

100 % 22 13,2 72 79,2 190 313,8 103 177,0 

70 % 7 4,2 55 45,6 160 279,6 85 151,8 

30 % 0 0 17 12 111 151,2 62 106,2 

 

Kostnader ved endret rullebaneplassering er beregnet med utgangspunkt i Forsvarsbyggs rapport Ny 

kampflybase ð etableringskostnader for flyoperativ infrastruktur mv av 2010. Alle kostnader er medtatt unntatt 

de som er knyttet til óandre flyoperative flateró, som er en konsekvens av krav til oppstillingsplasser for gjestende 



 

 
36 

fly mv. For Evenes er det ikke tatt med kostnader da tiltakene ikke er en følge av støyforhold. Kostnadene er 

sammenstilt i tabell 4.8. 

Tabell 4.8 Kostnader ved endret rullebaneplassering som følge av støyforhold. 

Alternativ Flytting/ 

forlengelse av 

rullebane  

 

mill NOK 

E
n

b
a

s
e

lø
s
n

in
g 

Alt. 1 Bodø 2 614,0 

Alt. 2 Evenes 0 

Alt. 3a Ørland V1 452,5 

Alt. 3b Ørland V3 1 827,1 

 

For flerbaseløsningene er kostnadene lik summen av kostnadene for basene som inngår i alternativet. 

 

4.2.3 VIBRASJONER OG LAVFREKVENT STØY 
Ved beregningene av utendørs støybelastning fra fly har man lagt til grunn beregninger ved bruk av modellen 

NORTIM. Dette er den beregningsmodellen som er godkjent og forankret i norsk regelverk for støy.  

Generelt for de fleste teoretiske beregningsmodeller gjelder at disse har begrensninger i nedre del av frekvens-

spekteret, oftest ved frekvenser fra 50 Hz og lavere. Dette medfører at ved beregning av støykilder med stor 

andel lavfrekvent innhold, kan beregningsmodellene undervurdere effekten av lavfrekvent innhold. Imidlertid vil 

vi understreke at ut fra de opplysninger vi har om frekvenskarakteristikken for F-35, er flyet sammenliknbart 

med F-16 hva gjelder lavfrekvensinnhold, mens F-35 er mer høyfrekvent enn F-16. Frekvenskarakteristikkene er 

angitt for måleavstanden 1000 fot.   

Lavfrekvent støy dempes mindre i atmosfæren og brer seg derfor lengre ut enn de høyfrekvente komponentene. 

Erfaringsmessig vil lavfrekvent støy ha større betydning innendørs enn utendørs. Utendørs lydtrykk med stor 

lavfrekvens energiandel vil kunne gi følbare vibrasjoner innendørs, dette kan også medføre klirring av glass eller 

andre gjenstander etc. Videre er lavfrekvent støy normalt vanskeligere å støydempe med konvensjonelle 

etterisoleringsmetoder. Med bakgrunn i dette pågår det et arbeid i regi av Forsvarsbygg for å vurdere hvilke 

konsekvenser innføring av nytt fly vil ha for sjenerende vibrasjoner innendørs, samtidig som man ser på 

bygningstekniske tiltak for å redusere vibrasjoner og innendørs lydnivå. Resultatet av dette arbeidet vil bli gitt 

som innspill i det videre utredningsarbeidet.  

 

4.2.4 STØY I FRILUFTSAREALER 
Det er gjort en grov vurdering av støy i avsatte friluftsområder for de tre lokaliseringene. Grunnlaget for denne 

vurderingen er basert på informasjon hentet fra naturbase.no som gir informasjon både om Statlig sikra 

friluftslivsområder og kartlagte friluftslivsområder. Registreringen av statlig sikra områder skal i følge 

fylkesmennene være komplett. Det er imidlertid noe usikkerhet knyttet til i hvilken grad andre viktige 

friluftsområder er synliggjort. I forhold til støybelastning er kartlegging av rød og gul sone brukt som grunnlag 

http://www.naturbase.no/
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for betraktningen, ref. T-1442. 

 

Statlig sikra friluftslivsområder 

Avsatte områder som er sikra for allmenne friluftsformål ved statlige midler. Dette er områder der staten har 

sikret seg styringsrett eller medbestemmelsesrett ved forvaltning av områdene. På de områdene som staten eier 

har staten ansvar for eiendomsforvaltningen. Kommunene eller interkommunale friluftsråd har ansvar for daglig 

drift og tilsyn, informasjon og praktisk skjøtsel av områdene.  

 

Kartlagte friluftslivsområder 

Omfatter andre områder viktige for friluftsliv, men som ikke er sikret ved statlige midler. Dette gjelder 

hovedsaklig områder som er kartlagt gjennom kommunale og til dels regionale planprosesser i hht. plan- og 

bygningsloven eller andre tematiske planprosesser. 

 

Bodø 

Kartfestede friluftsarealer rundt Bodø er synliggjort i figur 4.5 som viser både statlig sikra områder og andre 

friluftsområder. 
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Figur 4.5 Kartfesting av friluftsområder, Bodø 



 

 
39 

Beregninger av støysoner i framtidig situasjon med F-35 viser at avsatt område i vest Store Hjartøy og avsatt 

område i sydvest Fleinvær, vil ligge innenfor støysonene. Store Hjartøy berøres så vidt av gul sone.  Når det 

gjelder bynære friarealer som parker og turområder, vil disse i stor grad få en redusert støybelastning 

sammenliknet med dagens situasjon.  

 

Evenes 

I Ofotenområdet er det kun to mindre statlig sikrede områder, mens andre friluftsområder er godt representert. 

Arealene er synliggjort i figur 4.6. 
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Figur 4.6 Kartfesting av friluftsområder, Evenes 
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Ved å sammenholde med kartlagte støysoner i framtidig situasjon med F-35, vises det at det først og fremst er 

friluftsområdene inn mot og sør for Evenes flyplass som berøres av støysonene. I og med at Evenes i dag ikke 

har kampfly vil endringen av tiltaket medføre en vesentlig økning i støybelastningen i dette området. 

 

Ørland 

I områder som kan være berørt av støy fra en kampflybase på Ørland er det kun Statlig sikra områder som er 

kartfesta, se figur 4.7. 
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Figur 4.7 Kartfesting av friluftsområder, Ørland 
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En sammenlikning av støysoner i framtidig situasjonmed F-35 med kartfestede områder, viser at det kun er et 

område øst for Brekstad som er registrert innenfor støysonene, og dette ligger i utkanten av gul sone. 

Sammenliknet med dagens situasjon forventes ikke vesentlig endring av støybelastningen. 

I og med at Evenes ikke har jagerflyaktivitet i dag, forventes størst endring knyttet til denne lokaliseringen eller 

kombinasjoner som omfatter Evenes. For Bodø og Ørland ventes ikke vesentlige endringer av støybelastningen. 

I bynære områder rundt Bodø avsatt til friluft forventes en forbedring sammenliknet med dagens situasjon. 

 

4.2.5 AVBØTENDE TILTAK 
Vurdering av rullebaneplassering 

Lokaliseringsalternativ Bodø forutsetter ny rullebane plassert sydvest for eksisterende. Denne forutsetningen er 

lagt til grunn for opptelling av antall berørte etter innføring av F-35, tabell 4.1 (fremtidig 2020). Eksisterende 

rullebane har ikke vært vurdert som aktuell med bakgrunn i tidligere støyberegninger.  

Rullebane V3 Ørland (alternativ 3b) er en parallellforskyvning av V1 (alternativ 3b) i vestlig retning. V3 har vært 

vurdert som rullebanealternativ primært med begrunnelse i støy. Andre alternativer for plassering av rullebanen i 

området mellom V1 og V3 har vært vurdert, men har ikke gitt støyreduserende effekt som har gitt grunn til å 

videreføre alternativet.  

I det videre arbeidet vil optimal plassering i rullebanens lengderetning bli vurdert slik at omfanget av støysensitiv 

bebyggelse som blir berørt, minimaliseres. 

 

Utarbeidelse av nye flyprofiler og ð traséer 

I forbindelse med utredningsarbeidet for støy, har det blitt utviklet nye flyprofiler og ðtraséer for inn- og 

utflyging.  Dette arbeidet har vært gjennomført med sikte på å redusere støyen ved innføring av ny flytype. 

Dokumentasjon av gevinsten ved dette arbeidet er vist i underliggende dokumentasjon. Nye flyprofiler og ð 

traséer er lagt til grunn for utarbeidete støykotekart og for opptelling av antall støysensitive bygninger etter at 

tiltaket er gjennomført. 

 

Fasadetiltak 

Bygningstekniske tiltak på boliger og evt. annen støysensitiv bebyggelse vurderes som aktuelt. Det har tidligere 

vært gjennomført etterisoleringstiltak på hhv. 138 boliger nær Bodø flystasjon og 57 boliger nær Ørland 

flystasjon for å oppfylle kravene i henhold til Forurensningsforskriftens kap. 5. Etterisoleringstiltak som ble 

gjennomført i forbindelse med dette arbeidet er imidlertid utført med sikte på å nå innendørs lydnivå 

LAeq24hÒ40 dB. Innlßsning ev. ytterligere tiltak vurderes derfor som aktuelt ogs¬ for disse bygningene. 

Omfanget av fasadetiltak vil bli vurdert i detalj senere. Det pågår imidlertid for tiden et arbeid for å oppnå 

forbedret støy- og vibrasjonsreduserende effekt av bygningstekniske tiltak på lette konstruksjoner.  

 

4.2.6 OPPSUMMERING AV KONSEKVENSER 
Konsekvenser av støy er vurdert ut fra en sammenstilling av prissatte konsekvenser av de ulike 

lokaliseringsalternativene, videre er det gjort en vurdering av endret støybelastning ved innføring av F-35 og 

framtidige operative flater sammenliknet med følgende referansesituasjon: 

¶ F16, dagens infrastruktur ð ódagens situasjonó 
 

Se tabell 4.9 for prissatte konsekvenser. 
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Tabell 4.9 Sammenstilling av prissatte konsekvenser 

Alternativ Innløsning/ 

fasadetiltak 

 

 

mill NOK  

Flytting/ 

forlengelse av 

rullebane  

 

mill NOK 

Totale  

kostnader 

 

 

mill NOK  

E
n

b
a

s
e

lø
s
n

in
g 

Alt. 1 Bodø 13,2 2 614,0 2 627,2 

Alt. 2 Evenes 79,2 0 79,2 

Alt. 3a Ørland V1 314 452,5 766,5 

Alt. 3b Ørland V3 177 1 827,1 2 004,1 

D
e
lt
 b

a
s
e

lø
s
n

in
g 

Alt. 4a Bodø 70 % 

Evenes 30 % 

16,2 2 614,0 2 630,2 

Alt. 4b Bodø 30 % 

Evenes 70 % 

45,6 2 614,0 2 659,6 

Alt. 5a Bodø 70 % 

Ørland V1 30 % 

155,4 3 066,5 3 221,9 

Alt. 5b Bodø 30 % 

Ørland V1 70 % 

279,6 3 066,5 3 346,1 

Alt. 5c Bodø 70 % 

Ørland V3 30 % 

110,4 4 441,2 4 551,6 

Alt. 5d Bodø 30 % 

Ørland V3 70 % 

151,8 4 441,2 4 593,0 

Alt. 6a Evenes 70 % 

Ørland V1 30 % 

197 452,5 649,5 

Alt. 6b Evenes 30 % 

Ørland V1 70 % 

291,6 452,5 744,1 

Alt. 6c Evenes 70 % 

Ørland V3 30 % 

151,8 1 827,1 1 978,9 

Alt. 6d Evenes 30 % 

Ørland V3 70 % 

163,8 1 827,1 1 990,9 
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Sammenstilling av ikke prissatte konsekvenser 

Det er ikke gjennomført nye støyberegninger for referansesituasjonen, men resultatene fra siste støykartlegging 

ved Bodø, Evenes og Ørland er brukt som sammenlikningsgrunnlag. Dette vurderes foreløpig som en god nok 

tilnærming for å vurdere støykonsekvensen ved innføring av F-35 for de ulike lokaliseringsalternativene.  

En sammenstilling av antall støysensitive bygninger med utendørs lydniv¬ LeqA24hÓ50 dB er vist i tabell 4.10. 

Framtidig situasjon med en base (3 skv.) sammenliknes med situasjonen ved siste støykartlegging fordelt på Bodø 

(2 skv.) og Ørland (en skv.)..  

Tabell 4.10 Sammenstilling av antall støysensitive bygninger med utendßrs lydniv¬ LeqA24hÓ50 dB, framtidig situasjon 

med F-35 sammenliknet med situasjon ved siste støykartlegging.  

Utendørs 

lydnivå 

LeqA24h 

(dB) 

 

Referansesituasjon

siste kartl.  

Bodø (2 skv.) + 

Ørland (en skv.) 

Framtidig sit. 

2020 

Bodø 

Framtidig sit. 

2020 

Evenes 

Framtidig sit. 

2020 

Ørland 

Ant. støysens. 

bygn. 

Ant. støysens. 

bygn.  

(alt. 1) 

Ant. støysens. 

bygn. 

(alt. 2) 

Ant. støysens. 

bygn.  

V1 (alt. 3a) 

Ant. støysens. 

bygn.  

V3 (alt. 3b) 

50-55 2415 1508 325 566 300 

55-60 1191 603 190 262 85 

60-65 246 22 52 79 39 

65-70 43 - 19 63 25 

>70 22 - 1 48 39 

Sum 3917 2133 587 1018 488 

 

Bodø ð oppsummering konsekvenser støy 

¶ Bodø er det alternativet som forventes å gi flest støysensitive bygninger totalt. Konsekvensen av ny 
rullebane Sør og innføring av F-35, viser en forbedret situasjon sammenliknet med siste støykartlegging. 
Konsekvensen er da vurdert ut fra en opptelling av antall støysensitive bygninger med utendørs lydnivå 
LeqA24hÓ50 dB. En vurdering av ónetto-effektenó av ny rullebane og F-35, gir størst gevinst hvis 
framtidig situasjon løses med én base. Generelt vil delt baseløsning gi mindre forbedring sammenliknet 
med dagens situasjon, fordi en tobaseløsning forventes å omfatte flere støysensitive bygninger enn 
løsning med én base. 

¶ Bodø vurderes som relativt støyrobust. Dette er vurdert ut fra at Bodø med rullebane i sydvest, er den 
lokaliseringen som gir fÞrrest berßrte med lydniv¬ LeqA24hÓ60 dB. Dette innebÞrer at man kan ta 
høyde for en viss usikkerhet mht. kildedata, antall sorties mm, uten at dette får store utslag på antall 
støysensitive bygninger. Dersom man derimot ser på Annoyance Score ð SPI ekvivalent >50 Lden, er 
Bodø det alternativet som kommer dårligst ut. SPI ekvivalent belyser i hvor stor grad man kan forvente 
en plagegrad i befolkningen som følge av støybelastning. Dette forholdet er imidlertid et uttrykk for at 
Bodø er det lokaliseringsalternativet med størst befolkningstetthet i umiddelbar nærhet av flybasen, og 
har derfor et stort antall berørte i nedre del av gul støysone og utenfor gul sone.  

¶ Lokaliseringsalternativets nærhet til bysentrum representerer en utfordring mht. byens utviklingsbehov 
og å kunne opprettholde en buffersone for å redusere støybelastningen i omgivelsene. 
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Evenes ð oppsummering konsekvenser støy 

¶ Konsekvensen ved innføring av F-35 forutsatt rullebanealternativ 1C , viser en betydelig økning av antall 
støysensitive bygninger sammenliknet med siste støykartlegging. Dette gjelder uansett én eller delt 
løsning der Evenes er valgt som involvert. En vurdering av ónetto-effektenó gir stßrst gevinst mht. 
støykonsekvenser dersom Evenes eller Ørland V3 velges som enbaseløsning. Generelt vil 
tobaseløsninger gi en mindre forbedring, fordi flere støysensitive bygninger berøres ved en 
tobaseløsning enn ved én base. 

¶ Sannsynligvis vil omgivelsene rundt Evenes oppleve endringen i støybelastning ved en baselokalisering 
som vesentlig, da dette lokaliseringsalternativet er det eneste som ikke har kampfly eller militær trafikk i 
dag. Som tabell 4.10 viser, er Evenes det eneste alternativet som isolert sett gir en økning (betydelig) av 
antall støysensitive bygninger innenfor støysonene. Imidlertid er Evenes det alternativet (utenom Ørland 
V3) som totalt sett har færrest støysensitive bygninger innenfor støysonene. 

 

Ørland - oppsummering konsekvenser støy 

¶ V1 (alternativ 3a): 
Støykonsekvensen ved innføring av F-35 er at framtidig situasjon gir noen flere bygninger med lydnivå 
LeqA24hÓ55 dB enn det man hadde ved siste kartlegging. Litt avhengig av antall bygninger som evt. m¬ 
løses inn, forventes antall bygninger berørt av ekvivalent lydnivå å være nokså sammenliknbart med det 
man hadde ved siste kartlegging. En vurdering av ónetto-effektenó gir stßrst gevinst mht. stßy dersom 
framtidig base legges ett sted. Tilsvarende Bodø og Evenes vil tobaseløsning med V1 som et 
lokaliseringsvalg gi en mindre forbedring, fordi flere støysensitive bygninger berøres ved en delt 
baseløsning. 

¶ V3 (alternativ 3b): 
Rullebane V3 og innføring av F-35 gir en betydelig forbedring sammenliknet med det man hadde ved 
siste kartlegging. Rullebanealternativ V3 er det alternativet som ut fra en vurdering av støykonsekvenser 
isolert sett gir fÞrrest bygninger med utendßrs lydniv¬ LeqA24hÓ50 dB. Baselßsning med all kapasitet 
samlet p¬ V3 alternativet er den lßsningen som vil gi stßrst positiv gevinst ved vurdering ónettoó 
stßykonsekvens. Delt lßsning som involverer V3 vil gi mindre ónetto-effektó enn enbaseløsningen. 

¶ Vedrørende robusthet i forhold til støy, for eksempel endringer i kildenivå og antall sorties, vil dette 
kunne gi noe utslag på antall bygninger innenfor de ulike støyintervallene. Rullebanealternativ V3 er 
mest robust, V1 mindre robust fordi bebyggelsen ligger spredt i forhold til rullebanen. Når det gjelder 
konsekvensvurdering med Annoyance Score ð SPI ekvivalent >50 Lden, ligger begge 
rullebanealternativene V1 og V3 mellom Bodø og Evenes. 
 

4.2.7 OPPFØLGENDE UNDERSØKELSER 
Når det gjelder videre arbeider relatert til støy i omgivelsene, vil dette følge vanlig praksis i utbyggingssaker med 

vurdering av støybelastning ved enkeltbygninger i forbindelse med detalj- og byggeplaner, samt vurdering av 

behov og omfang av avbøtende tiltak lokalt. Optimalisering av rullebaneplassering vil også vurderes i det videre 

arbeidet. 

Videre arbeider vil fokusere på støybelastning innen på baseområdet for vurdering av utendørs og innendørs 

arbeidsplasser, samt behov for bygningstekniske tiltak og utforming og plassering av nye bygninger. En mer 

detaljert vurdering av konsekvenser i forbindelse med framskutt base vil også bli gjennomført.  
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4.3 LANDSKAP (NATURLANDSKAP OG KULTURLANDSKAP) 

4.3.1 METODIKK OG KUNNSKAPSGRUNNLAG 
Metodikk 
Riksantikvaren har i brev av 25.02.11, med merknader til forslag til utredningsprogrammet, bedt om at landskap 
tas med som et eget tema. Dette begrunnes med at landskapstemaet ligger i skjæringspunktet mellom naturmiljø 
og kulturmiljø og at dette gir en god mulighet for å beskrive omgivelsene på en helhetlig måte. Det foreslås at det 
utarbeides en grovmasket landskapsanalyse for influensområdene, basert på metode for helhetlig 
landskapsanalyse. Begrepet landskap er i denne analysen knyttet til konkrete geografiske områder, selv om alle 
egenskaper og betydninger ikke nødvendigvis vil være av fysisk karakter. Videre legges definisjonen i Den 
europeiske landskapskonvensjonen til grunn. Her blir begrepet landskap definert på følgende måte: 
 

Landskap betyr et område, slik folk oppfatter det, hvis særpreg er et resultat av påvirkning fra og 
samspill mellom naturlige og/eller menneskelige faktorer. 

 
I tråd med denne definisjonen omfatter begrepet landskap alle typer områder fra villmarkspregete områder, åpent 
hav og kyst, til jordbrukslandskap med inn- og utmark, skogsbygder, tettsteder og urbane miljøer. Landskap 
omfatter også en rekke overgangssoner, blant annet mellom by og omland, strandsonen ved sjø og vassdrag, og 
overgangssonen mellom skog og snaufjell.  
 
Begrepet landskap omfatter dermed både naturlandskap og kulturlandskap, og summen av landskapstypene 
definerer landskapskarakteren i de aktuelle områdene. Landskapskarakter er et konsentrert uttrykk for samspillet 
mellom natur- og kulturlandskap og bygger på en helhetlig tolkning av landskapet slik det forstås og oppfattes. 
Landskap og kulturlandskap kan beskrives og vurderes både i en lokal og i en mer overordnet regional 
sammenheng for alle lokaliseringene.   
 
De mest framtredende landskapstrekkene ved de tre lokaliseringsalternativene er beskrevet og verdivurdert på 
strategisk nivå i henhold til Riksantikvaren og Direktoratet for Naturforvaltning sin veileder - Metode for 
landskapsanalyse i kommuneplan [6] så langt denne metoden har vært relevant for oppgaven.  

Skissene for planlagt utbygging inneholder på nåværende tidspunkt ikke planer for bygninger eller infrastruktur 
utover selve rullebanene. Tiltaket er derfor foreløpig kun vurdert med hensyn til plassering og utstrekning av 
rullebanene. For mer inngående vurdering av konsekvensgrad i forhold til landskap vil nøyaktig plassering av 
rullebane, landskapsinngrep og øvrige tiltak på stasjonsområdet spille en vesentlig rolle. På grunn av det 
overordnede nivå på kartleggingen og tiltaksbeskrivelse er evt. avbøtende tiltak ikke vurdert, verken på 
permanent basis eller i forbindelse med anleggsfasen.  

Det må presiseres at influensområdet ikke er gitt en presis og kartfestet avgrensning for noen av de alternative 
lokaliseringene. Influensområdet vil for alle alternativene være større enn selve planområdet, som eksempel når 
det gjelder fjernvirkning av tiltakene. Hvordan en ny flyplass påvirker opplevelsen av landskapet er avhengig av 
både tiltaket i seg selv, og eksponeringsgrad og synlighet både i fjernvirkning og nærvirkning. Generelt kan man 
si at det som i områdebeskrivelsene er beskrevet som det overordnede landskapsrommet også vil være del av 
influensområdene. 

Kunnskapsgrunnlaget 
Konsekvensanalyser på strategisk nivå ikke har samme krav til detaljeringsnivå som en fullstendig 
konsekvensutredning etter plan- og bygningsloven, og det er derfor kun tatt utgangspunkt i tilgjengelig nettbasert 
informasjon som topografiske kart fra offentlige kartdatabaser, flyfotos, satelittfotos og tilgjengelige nettbaserte 
stedsbeskrivelser fra kommunenes hjemmesider. Kun for Ørland har det foreligget en rapport som beskriver det 
stedlige landskapet (Oppfølging av særlig verdifulle kulturlandskap i Sør-Trøndelag. Rapport: Ørland kommune, 
utarbeidet av Fylkesmannen i Sør-Trøndelag i 2006.) Det er ikke innhentet utfyllende informasjon gjennom 
direkte kontakt med regionale miljømyndigheter, lokale ressurser eller foretatt oppdaterte kartlegginger i felt. 
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4.3.2 KRITERIER FOR VERDIVURDERING 
Det er ikke tidligere foretatt verdivurderinger av landskapet som knytter seg direkte til de aktuelle lokaliseringene. 

Verdiangivelsen i denne analysen bygger på et forslag til fastsatt landskapskarakter, koblet med et sett 

verdikriterier. Fastsetting av landskapskarakteren er basert på faglig skjønn og med bakgrunn i ovenstående 

kunnskapsgrunnlag.  B¬de verdiangivelsen og verdikriteriene er hentet fra óMetode for landskapsanalyse i 

kommuneplanó. 

 

Verdikriterier som kan benyttes for vurdering av landskapskarakter er for eksempel: 

 

¶ Mangfold og variasjon 

¶ Tidsdybde og kontinuitet 

¶ Helhet og sammenheng 

¶ Brudd og kontrast 

¶ Tilstand og hevd 

¶ Inntrykksstyrke og utsagnskraft 

¶ Lesbarhet 

¶ Tilhørighet og identitet 
 

Selve verdiangivelsen er gjort utfra metodens femdelte skala, med følgende verdibetegnelser: 

 

¶ Svært stor verdi - Landskap av nasjonal betydning eller med verdier over gjennomsnittet i regional 
sammenheng. 

¶ Stor verdi - Landskap som er vanlig forekommende i regional sammenheng, og/ eller med verdi over 
gjennomsnittet i lokal sammenheng. 

¶ Middels verdi - Landskap som er vanlig forekommende i lokal sammenheng og/eller med verdi som ligger 
under gjennomsnittet i regional sammenheng. 

¶ Liten verdi - Landskap med få verdier i lokal sammenheng. 

¶ Ubetydelig verdi - Landskap med klart redusert verdi/forringete landskap, men også landskap hvor det kan 
finnes et potensial for omforming/reparasjon utvikling. 
 

Verdivurderingen er basert på landskapets stedlige egenverdi som opplevd landskap. Det er ikke gjort noen 
avveiing mot eller rangering av landskapets verdi i større regional eller nasjonal sammenheng i forhold til andre 
tilsvarende landskapsområder. 
 
Etter som situasjonen for alle flyplassalternativene synes å være at områdene tidligere ikke har vært grundig 

vurdert mht landskapskarakter og verdi, må det tas forbehold om at en justering av både verdisettingen og 

beskrivelse av landskap kan bli aktuell etter at områdene er tilstrekkelig registrert i forbindelse med senere 

konsekvensutredningsarbeid etter plan- og bygningsloven. Verdivurderingen må leses som en tidlig antagelse på 

hvor stort konfliktnivået kan bli i en arealplanprosess dersom utbyggingsplanene vil berøre disse områdene i det 

omfang som er skissert i denne utredningen. 

 

4.3.3 TILTAKETS KONSEKVENSER FOR LANDSKAP 
Konsekvenser for landskap knyttet til etablering av ny kampflybase er kun vurdert i forhold til de opplevde 
landskapskvalitetene og som følge av fysiske inngrep ved nye rullebaner. Konsekvensene er vurdert både i 
forhold til det helt lokale landskapet og i forhold til de mer overordnede landskapstrekkene.  

Konsekvensene av inngrep er vurdert for de alternative plasseringene av rullebaner som foreligger i utredningen. 
Øvrige konsekvenser for landskap som følge av nye bygninger og ny infrastruktur er ikke vurdert. 
Verdivurderingen av landskapet gir imidlertid en pekepinn om konfliktpotensialet knyttet til de ulike 
lokaliseringene. 
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4.3.4 OMRÅDEBESKRIVELSER MED VERDIER OG KONSEKVENS 
Ved vurdering av konsekvens av fysiske inngrep er det for Ørland skilt mellom de to skisserte banealternativene 

Ørland alt 1a (V1) og Ørland alt 1b (V3). I Bodø er konsekvens vurdert ut fra én skissert løsning (Bodø Sør). 

Ved Evenes er konsekvenser vurdert felles for de to løsningene Evenes 1A og 1C da disse ligger relativt nær 

hverandre i omfang og plassering.  

 
Bodø 

Beskrivelse av landskapet 
Bodø og Bodø lufthavn ligger sentralt i landskapsområdet Salten, ut mot havet i vest, ytterst på odden mellom 
Saltfjorden og Landegodefjorden. Det overordnede storskala landskapsrommet som omkranser Bodø domineres 
av havet og fjellmassivet på Landegode i vest, fjellmassivene nord og øst for Bodø og Bøvasstindan syd for 
Saltfjorden. Det overordnede landskapsrommet er storslått, karakteristisk og særpreget for landsdelen og 
landskapsområdet nordover mot Ofoten. Det overordnede landskapet har stor inntrykksstyrke. 
 
Halvøya som Bodø sentrum og Bodø lufthavn ligger på er et relativt flatt område i kontrast til fjellmassivene 
lenger mot øst. Bodøs urbane sjøfront og havn vender mot vest mot bassenget mellom byen og Hjartøyene, og 
strekker seg helt ut til lufthavnens område.  
 
Det lokale landskapet rundt lufthavnen er sammensatt med stort mangfold og stor variasjon. Strandsonen 
innover langs Saltfjorden har et karakteristisk småskala og litt lukket småkuperte landskap med små viker, 
strandberg og lave, grunnlendte koller med lauskog og med gressenger mellom. Det lokale landskapet med 
strandsonen ut mot vest er mer åpent og oppleves i en større skala enn landskapet innover fjorden.  
 
Dagens flystripe på Bodø lufthavn er trukket helt ut til strandsonen på en fylling i vest og er eksponert mot 
innseilingen til Bodø fra sydvest. Denne strandsonen er del av horisontlinja og landskapsprofilen mot havet sett 
fra Bodø sentrum. 
 
Flyplassområdet utgjør et skarpt skille mellom det urbane bebygde Bodø og landskapet som omkranser 
lufthavna. Bebyggelsen rundt Aspmyra stadion og Bodø kirkegård, består primært av boligbebyggelse fra 1950 
åra i tett struktur, mens området som grenser mot lufthavna lenger nord-øst preges av nyere næringsbebyggelse i 
en åpen struktur. 
 
Øst for flyplassområdet ligger det et godt bevart kulturlandskap med stor tidsdybde, som strekker seg opp til 
Bodin gård og middelalderkirken Bodin Kirke.  
 
Landskapskarakteren i randsonen rundt Bodø lufthavn er mangfoldig og variert, og defineres av det urbane 

landskapet i nord, det småskala og småkuperte landskapet mot fjorden i syd og kulturlandskapet som en 

forlengelse av dette i øst. Med spennet mellom det middelalderske kulturlandskapet og det moderne urbane 

landskapet har området en stor tidsdybde.  
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Figur 4.8 Bodø by og Bødo lufthavn sett fra vest (Kilde: Google Earth) 
 
Verdivurdering 

Det overordnede storskala landskapsrommet har en høy verdi som storslått natur. 

 

Det mellomliggende landskapsområdet østover mellom det overordnede landskapsrommet og det mer lokale 

landskapet rundt flyplassen vurderes å ha middels eller liten verdi.  

 

Landskapsrommet fra Bodø havn og utover forbi havnebassenget vurderes å ha høy verdi. Betydningen av 

strandsonen mot vest må tillegges høy verdi som del av det opplevde landskapet langs innseiling fra vest inn til 

Bodø havn.  

 

Helt lokalt vurderes kulturlandskapet opp mot Bodin gård som et landskap med stor verdi.. Strandsonen i syd 

vurderes å ha middels verdi.  

 

Konsekvenser 

Tiltaket medfører en større fylling ut i sjøen mot vest og vurderes å ha stor negativ konsekvens, med forverring i 

forhold til dagens situasjon når det gjelder hensynet til strandsonen og fjordlandskapet vest for flystasjonen.  

For strandsonen syd for flystasjonen innover langs Saltfjorden vurderes tiltaket å ha middels negativ konsekvens.  
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For de øvrige nærområdene og for det overordnede landskapsrommet vurderes tiltaket å ha liten eller ingen 

konsekvens.  

 

Evenes 

Beskrivelse av landskapet 

Evenes Lufthavn er lokalisert i Evenes kommune, på nordsiden av Ofotfjorden helt nord i Nordland kommune. 

Det store overordnede storskala landskapsrommet har landskapstrekk som er typisk for den nordnorske 

landskapet med jord- og skogområder, lange strandlinjer og fjellområder. Dominerende trekk i det overordnede 

landskapsrommet er snaufjellene nord-øst for flyplassen (nord for kommunesenteret Bogen), Ofotfjorden i syd 

og fjellmassivet syd for Ofotfjorden. 

 

Det dominerende landskapet rundt Evenes Lufthavn er karakteristisk for landskapet i kommunen med 

lavereliggende skogkledde åser, blandingsskog med overvekt av bjerk, myrer, småvann, og spredte områder med 

beitemark som del av det samiske kulturlandskapet. Området oppleves som lukket. 

Lufthavnen og landingsstripene ligger på en lav nord-sydorientert åsrygg på ca cote +25 mellom Langvatnet på 

cote + 16,5 i øst og  det lavereliggende Lavangsvatnet på cote +3,5 i vest. Mot Lofotfjorden i syd ligger det et 

viktig våtmarksområde med den karakteristiske Tårstadsosen mellom Lavangsvatn og fjorden som et sentralt 

element. 

Landskapet rundt Evenes lufthavn framstår som et helhetlig, sammenhengende, og stedstypisk skoglandskap. 

Som kulturlandskap har området lokalt stor tidsdybde gjennom forekomster av gamle beiteenger og mindre 

områder dyrket mark i sammenheng med den gamle samiske bosetningen i skogsområdene. Det overordnede 

landskapsrommet har stor inntrykksstyrke med sine fjorder og sitt storslåtte fjellandskap. For lokalbefolkningen 

gir landskapet rundt flyplassen tilhørighet og identitet. 

 

Figur 4.9 Landskapet rundt Evenes lufthavn sett fra E10 ved avkjøringen til lufthavna (Kilde: Google Earth) 

 


















































































































