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Kapittel 1
Innledning

1.1 Utvalgets oppnevnelse og sammensetning

Utvalg for & utrede Forsvarets lavflygingsomrader ble oppnevnt av Forsvars-
departementet (FD) den 24 september 1998 (vedlegg 1). Utvalget har hatt
som hovedformal & viderefgre Forsvarets interne arbeid i perioden 1993-97
med a revidere lavflygingsstrukturen som ble anbefalt i Fostervollutvalgets
innstilling 2E i 1979.
Som leder for utvalget ble seniorradgiver Erik Normann Warberg, Forsv-
arets forskningsinstitutt oppnevnt.
@vrige medlemmer som ble oppnevnt var;
— Flygeleder Pal Handelshy,Luftfartsverket, Region @st-Norge
— Ass. prof. Morten Bakken,Norges Landbrukshgyskole, Institutt for hus-
dyrfag
(Varamedlem: Veteringer Randi Moe, Norges Veterinaerhgyskole)
- Radgiver Karl Erik Hogstad,Statens forurensningstilsyn
— Seksjonssjef Morten Kielland,Direktoratet for naturforvaltning
— Oberst Hakon O. Sveistrup,Forsvarskommando Sgr-Norge/Joint Head-
guarters-North
— Oberst Arild Heiestad,Forsvarsattaché Paris
— Overingenigr Ranveig Finnanger,Forsvarets bygningstjeneste
— Forsker Gunn Marit Aasvang,Statens institutt for folkehelse
- Major Dagfinn Hestflatt,Forsvarets militeergeografiske tjeneste
— Kaptein Mette Grotteland,Rygge hovedflystasjon

Som sekretaerer for utvalget ble oberstlgytnant Lasse Lindalen,Lufttjeneste-
direktoratet/Forsvarets militeergeografiske tjeneste og farstekonsulent
Christopher Wisbhech Husebye, Forsvarets overkommando, oppnevnt.

Seniorkonsulent Kari-Elisabeth Skotnes, Forsvarets bygningstjeneste, har
erstattet Christopher Wisbech Husebye da han fratradte sin stilling septem-
ber 1999. Overingenigr @yvind Martinsen erstattet tidligere representant fra
Forsvarets militeergeografiske tjeneste, major Dagfinn Hestflatt.

1.2 Mandat og utvalgets tolkning av mandatet

Lavflygingsutvalget ble gitt falgende mandat;

"Utvalget skal ha som mandat & vurdere hensiktsmessigheten av
dagens ordning for Forsvarets lavflygingsomrader som bygger pa be-
lastningsprinsippet etter Fostervollutvalgets innstilling 2E av 1979.
Utvalget bes oppdatere Forsvarets behov for, og gjennomfaring av, lav-
flyging i lys av Forsvarsstudien 96. Det skal vurderes i hvilken grad det
i forhold til kommersiell og annen sivil lufttrafikk er ngdvendig a inn-
fare nye ordninger for Forsvarets operative lavflygingsvirksomhet.
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Utvalget skal gi en vurdering av restriksjonsprinsippet i forhold til
dagens ordning, som er anbefalt innfert i en arbeidsgrupperapport av
februar 1995. Herunder skal det vurderes om det er hensiktsmessig a
innfgre restriksjoner bade i horisontal og vertikal avstand mellom luft-
fartgy og det restriksjonsbelagte omrade og/eller objekt. Utvalget bes
ogsa vurdere anvendelse av belastningskart og/eller Geografiske In-
formasjons Systemer (GIS) ved en eventuell implementering av re-
striksjonsprinsippet.

Utvalget bes videre vurdere samarbeidsformer mellom miljgvern-
myndighetene, bergrte naeringsinteresser og Forsvaret, slik at Forsv-
arets operative lavflygingsvirksomhet gjennomfgres pa en slik mate at
bade miljeverninteresser og Forsvarets interesser blir behgrig ivare-
tatt.

Utvalget bes undersgke, i lys av ovennevnte rapport av februar
1995, hvilke belastninger til hvilke tidspunkter lavflyging har pa miljg,
naturressurser og samfunn. Utvalget skal i sitt arbeide undersgke
hvordan andre land har organisert sin operative lavflygingsvirksom-
het.

Det skal gjennomfgres en vurdering av konsekvensene, herunder
de gkonomiske og administrative konsekvenser, ved eventuell inn-
faring av ny ordning for Forsvarets operative lavflyging. | den grad
utvalget finner det ngdvendig, skal det sa tidlig som mulig sgkes sa-
marbeid med instanser, organisasjoner etc for innhenting og/eller vur-
dering av informasjon og dokumentasjon.

Utvalget skal, etter ovennevnte gjennomgang, presentere en sam-
menstilling av ulike alternative ordninger for Forsvarets operative lav-
flygingsvirksomhet.  Alternativene skal presenteres slik at
konsekvensene framkommer klart og kan vurderes og veies mot
hverandre. Utvalget skal deretter legge fram en anbefaling til framtidig
lavflygingsstruktur, og eventuelt foresla endringer i gjeldende for-
skriftsverk og/eller lovverk.

Utvalget skal gjennomga de administrative og sikkerhetsmessige
bestemmelser og rutiner knyttet til gjennomfgringen av Forsvarets op-
erative lavflygingsvirksomhet. Forholdet mellom Forsvaret og bergrte
sivile instanser skal belyses sarskilt. Det skal pa denne bakgrunn gis
anbefaling til framtidig samarbeidsforum mellom luftfartsmyndighet-
er, miljgvernmyndigheter, bergrte ngeringsinteresser og Forsvaret ved
gjennomfgring av Forsvarets operative lavflygingsvirksomhet."

Utvalget anser seg a kunne sta fritt i forhold til rapport fremlagt av Forsvarets
interne arbeidsgruppe av 1995 og dets anbefalinger. Utvalget mener at det er
viktig & fa en bredest mulig vurdering av hvilke ordninger som kan vere de
mest hensiktsmessige, alle forhold tatt i betrakting, for den fremtidige lavfly-
gingsstruktur.

Mandatet ber utvalget a vurdere utvalgets arbeid i forhold til Forsvarsstu-
dien 96 (FS 96). Det ligger en del arbeid forut fgr utgivelsen av en forsvars-
studie, slik at starre deler av FS 96 er utarbeidet en stund far dokumentutgiv-
elsen. Deler av studien vil falgelig ha mindre aktualitet jo starre tidsgapet mel-
lom utgivelsen av den og dagens situasjon er, noe som er en av arsakene til at
det fortlgpende blir igangsatt nye studier. Forsvarsstudien 2000 (FS 2000) og
Forsvarsanalysen 2000 (FA 2000) er ved avslutningen av denne rapport
avlevert Forsvarssjefen og deres innvirkning pa innstillingen og forhold til
mandatet, blir det neermere redegjort for i kapittel 4. Kort oppsummert tilsier
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disse studiene at behovet for interne og eksterne endringer av en mer dypt-

gripende karakter foreligger. Disse er bl a:

1. Strammere rammer og budsjett for Forsvaret sammenfallende med
bundne investeringer og behov for nyinvesteringer, bl a nye jagerfly,
herunder FS og FA 2000 med mulige nye strukturer.

2. @kende fokus pa og norsk sikkerhetspolitisk vektlegging av deltakelse i
internasjonale operasjoner utenfor Norge, jfr St meld nr 38 (1998-99).

Utvalget har derfor lagt starre vekt pa hva slags innvirkning FS2000 vil fa, sett
i forhold til FS96. FS2000 har direkte innflytelse pa arbeidet i og med at kon-
sekvensene av politiske og gkonomiske forhold, er premissgivere for de opp-
gaver Forsvaret skal ha i fremtiden, herunder valg av flytyper, vapensystemer
og roller, og felgelig fremtidig lavflygingsbehov.

Utvalget har ikke hatt som mal a legge frem et komplett strukturverk for
lavflyging. Malet har veert a finne frem til lgsninger, som utvalget har sgkt a
eksemplifisere, slik at de forskjellige veivalg kan avveies pa et grundig og
omforenet grunnlag. Sammensetningen av utvalget er ment & danne grunnlag
for dette.

1.3 Utvalgets arbeidsmate

Utvalget har lagt vekt pa jevnlige heldagsmeter, noen fa to-dagers samlinger
samt to besgk i utlandet, henholdsvis Sverige og Storbritannia. Siden man-
datet er sveert omfattende, har utvalget i stor grad lagt vekt pa en grundig og
omfattende innsamling av tilgjengelig informasjon. Dette skyldes at mandatet
favner en rekke fagomrader.

Det ble likevel identifisert noen omrader hvor behov for ekstern kompet-
anse har veert tilstede. Utvalget har derfor ved siden av sitt eget arbeid,
engasjert SINTEF, Statens institutt for folkehelse, @stlandsforskning og
Norsk institutt for naturforskning (NINA), til & gjennomfgre visse studier og
undersgkelser.

Det ble videre lagt vekt pa a gjennomfare en rekke mgter med eksterne
institusjoner, samt interesseorganisasjoner. Hensikten har dels veert a here
deres erfaringer, dels a teste ut teser som utvalget matte ha ved mgtetidspunk-
tet. Disse interesseorganisasjonene, offentlige instanser, utvalg og andre har
veert;

— Generalinspektaren for luftforsvaret (GIL)
— Samarbeidsradet for naturvernsaker (SFN)
— Norsk forening mot stay (NFS)

— Norges pelsdyralslag (NPA)

— Norske reindriftsamers landsforbund (NRL)
- Villreinradet i Norge

— Norsk Aero Klubb (NAK)

— Kongsberg Defence & Aerospace (KDA)

— Statens kartverk

- FS2000

— Direktoratet for naturforvaltning

— Forsvarets militeergeografiske tjeneste
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— Dal forsgksgard

— Oslo kontrollsentral
— Luftfartsverket

— Rygge hovedflystasjon
— Det svenske forsvar
— Det britiske forsvar

1.3.1 Avgrensninger

Utvalget har lagt til grunn at det er Luftforsvaret, og i ferste rekke jagerflyene,
som er brukere av hgydesjiktet mellom 200 til 1000 fot. Det er jagerflygernes
behov for fungerende systemer, som utvalget har valgt a fokusere pa. Dersom
andre forsvarsgrener skulle skaffe seg tilsvarende vapensystemer, forutsetter
utvalget at falgende to alternativer foreligger:

1. Samme ordning kan anvendes dersom sammenfallende behov for lavfly-

ging foreligger.
2. Spersmalet vurderes pa nytt dersom annet behov eksisterer.

Utvalget ser imidlertid ikke at det foreligger indikasjoner pa en slik utvikling
i dag.

Utover jagerflyenes bruk av lavflygingsomradene, er det i tillegg adgang
for maritime- og transportfly i Forsvaret, til a benytte lavflygingsomradene for
gving og trening. Omfanget av denne virksomheten er likevel sa liten at utval-
get ikke har funnet det ngdvendig a vurdere betydningen av denne.

Utvalget bemerker at helikoptervirksomhet, bade sivil og militer, ikke er
vurdert i denne rapport siden den faller klart utenfor mandatet. Helikopter-
virksomhet foregar etter saerskilte regler hvor de bl a har anledning til & oper-
ere ned til 50 fot i sin alminnelighet. Imidlertid ser utvalget en del indikasjoner
pa at helikoptertrafikk kan veere et ikke uvesentlig problem for friluftsliv og
enkelte naeringsinteresser herunder husdyrhold. En arsak synes a vere at
husdyrene er utsatt for staykilden over lengre tid, og at et (relativt) sak-
tegdende helikopter samtidig med stgyen kan gi et visuelt bilde som kan ha
negativ innvirkning pa husdyr. I det totale miljebilde kan derfor bruk, og ikke
minst en gkning i bruk, av helikoptre vere vel sa belastende for enkelte som
den stay jagerfly generer.

Utvalgets vurderinger er basert pa flytyper av konvensjonell art, det vil si
farerbaserte luftfartgy tilneermet dagens typer med hensyn til oppdrag og
operasjoner. Utvalget vurderer ikke eventuelle endrede behov som fglge av
andre typer luftfartey under utvikling, eksempelvis farerlgse og fijernstyrte fly,
mikrofly eller andre eksperimentelle luftfartey.

1.3.2 Arbeidsmetodikk

Utvalget har foretatt en omfattende gjennomgang av viktige elementer som
har hatt innvirkning pa arbeidsgruppens anbefaling, se kapittel 3 til 10. Hoved-
hensikten med den omfattende gjennomgangen, er at bakgrunnen for utval-
gets vurderinger i stgrst mulig grad bgr synliggjgres og dokumenteres. Utval-
get har derfor lagt stor vekt pa at man gjennom arbeidet har hatt en stgrst
mulig kontaktflate som grunnlag for en apen prosess. Det har ogsa veert et
overordnet mal gjennom arbeidet at utvalgets innstilling bar veere enstemmig.
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Dette er veert ansett som viktig ut fra a skape forstaelse for de forskjellige

behov og lgsninger pa tvers av faggrenser og malsettinger.

Utvalget har derfor i sitt arbeide mattet vurdere en rekke kritiske faktorer
som har relevans for utvelgelse av lavflygingsomrader. Det har veert en stor
utfordring a ta stilling til de ulike faktorer som isolert sett er bade viktige og
som samtidig er av stor almen interesse. Utvalgets utfordring i vid forstand
har veert & balansere alle faktorer slik at lgsningene, med hensyn til miljg, sam-
funn og Forsvarets behov for lavflygingsomrader, blir mest mulig optimale. |
denne sammenheng har utvalget vektlagt a anskueliggjare de viktigste prob-
lemstillinger, spesielt i forhold til de konsekvensanalyser som utvalget har
gjennomfart.

En stor del av de hensyn og faktorer som gjer seg gjeldende kan knyttes
til datasett som igjen kan presenteres i form av kart. En av utvalgets arbeids-
metoder var a analysere kart som viser kritiske faktorer presentert sammen. |
denne sammenhengen var kartene til hjelp for a finne utbredelsen av de for-
skjellige hensyn og faktorer som utvalget har tatt hensyn til. Fglgende kart er
utarbeidet og gjengitt i rapporten, se vedlegg 1.1 — 1.16.

1. Belastning —vedlegg 1.1 - 1.2
Disse to kartene viser generell belastning i lavflygingsomradene i peri-
oden 1997-1999. I tillegg er det under pkt 4.6 gjengitt kart som viser lavfly-
ging fra Rygge i perioden mai til november 1999.

2. Befolkning — vedlegg 1.3-1.4
Disse kartene viser befolkningsutbredelsen .ed vekt pa tettbebyggelse.

3. Inngrepsfrie omrader — vedlegg 1.5 -1.6
Inngrepsfrie naturomrader (INON) er i Norge definert & veaere alle
omrader som ligger mer enn én kilometer fra tyngre tekniske inngrep, slik
det er gjengitt pa disse kart. Tyngre tekniske inngrep er i denne sammen-
heng definert som bilveier, traktorveier, jernbane, kraftlinjer og regulerte
vassdrag.

4. Verneomrader — vedlegg 1.7
Viser verneomrader hvor det er forbud mot lavflyging og omrader som har
selvpalagte restriksjoner fra Forsvaret. De stgrste av de framtidige ver-
neomradene som man vet vil bli vedtatt er ogsa tatt med pa kartet.

5. Fareomrader og omrader med tilsvarende restriksjoner — vedlegg 1.8 — 1.9
Dette er omrader som etter luftfartslovens bestemmelser er definert som
fareomrader.

6. Pelsdyrfarmer — vedlegg 1.10 - 1.13
Pelsdyrfarmer er her gjengitt pa kart vist med grenne skraverte ringer
som samsvarer med den geografiske restriksjon pa en radius av fem nau-
tiske mil. Videre er det gjengitt i kart hvor pelsdyrfarmene befinner seg
uten denne begrensning.

7. Lavflygingskart — vedlegg 1.14
Lavflygingskart over Sgr-Norge er gjengitt som eksempel

8. Militeer luftromsstruktur i Sverige — vedlegg 1.15
Dette kartet viser hvordan det svenske forsvaret deler inn sitt luftrom i tre
forskjellige kategorier med ulik begrensning pa minstehgyde avhengig av
arstid.

9. Militeer luftromsstruktur i Storbritannia — vedlegg 1.16
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Dette kartet viser hvordan landet er delt i en rekke soner. Enkelte soner
er dedikerte til lavflyging, mens lavflyging skal unngaes i andre soner.
Hovedhensikten med inndeling i soner er ogsa a fordele aktiviteten for a
unnga opphopning av belastning.

Noen av disse datasettene er ikke tidligere brukt i produksjon av lavflyging-
skart og matte derfor innhentes. Det er i tillegg gjengitt forskijellige kart i selve
rapporten.
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Kapittel 2
Sammendrag

Dagens lavflygingsstruktur er beskrevet i kapittel 3, og bygger pa Fostervol-
lutvalgets innstilling nr 2E. Fostervollutvalget la til grunn prinsippet om spred-
ning av stey for at de enkelte lavflygingsomrader skulle bli minst mulig
belastet. Revideringen av dagens system ble satt i gang av Forsvaret i 1993. |
1995 fremla en intern arbeidsgruppe i Forsvaret en rapport som anbefalte en
ny organisering av lavflygingsstrukturen, basert pa restriksjonsprinsippet.

Kapittel 4 beskriver krav Luftforsvaret skal veere i stand til & mate for a
holde en minimumskapasitet for hva Norge trenger av det luftforsvaret, som
kreves av politiske myndigheter. Dette innebarer bl a ngdvendig kompetanse
innen lavflyging. Dagens lavflygingstrening er liten i volum (antall timer) sett
i forhold til det totale antall treningstimer som blir flayet. Dagens struktur
fgrer imidlertid til en kanalisering av trafikken i enkelte omrader, og tar lite
hensyn til stgysensitive ngeringer med sesongmessige variasjoner, f eks pels-
dyroppdrett og reindrift. Ordningen er relativ statisk og laser Forsvarets
mulighet til & spre belastningen, samt trene i varierte omgivelser og i kyst- og
flordstrgk hvor det er liten eller ingen bebyggelse eller annen sensitiv virk-
somhet.

FS 96 og FS2000 sier ikke noe eksplisitt om lavflygingsbehovet. Studiene
viser imidlertid til at fokus fortsatt vil veere a ivareta luftherredemme, men
ogsa at en planlegger en innfgring av en viss luft-til-bakke kapasitet. Sammen
med politiske signaler om en mer aktiv norsk rolle i internasjonale allierte
operasjoner, tilkjennegir studiene at Luftforsvaret vil ha et gkende behov for
samtrening med andre forsvarsgrener. Dette betinger tilfredsstillende tren-
ingsomrader og lavflygingsterreng i begge landsdeler, og at Forsvarets skyte-
og evingsomrader bar veere tilsluttet lavflygingsstrukturen.

Bruk av luftrommet fordrer statlig godkjennelse. Samferdselsdepartemen-
tet ved Luftfartstilsynet er tillagt myndigheten til & regulere luftrommet og
bruken av dette. Ved valget av omrader for dagens struktur, har man hatt til
hensikt & unnga konflikt med kontrollert luftrom, samt omrader rundt vare
kortbaneflyplasser. Etablerte lavflygingsomrader gir likevel ingen begren-
sninger for sivil lufttrafikk. Den sivile aktiviteten som finner sted innenfor lav-
flygingsomradene kan bade veere kommersiell/ervervsmessig virksomhet
eller fritidsaktivitet. De viktigste verktayene for a informere om bruk av det
ukontrollerte luftrom, skjer gjennom sanntidsinformasjon om planlagt flyak-
tivitet til angjeldende Lufttrafikktjeneste (LTT), publisering | AIP — Norge
(Aeronautical Information Publication) og kunngjgring av eventuell szerskilt
aktivitet i NOTAM (NOtice To AirMen).

Kapittel 5 gir en oversikt over dagens lov- og forskriftsverk som direkte
eller indirekte bergrer flyging/lavflyging. Selv om luftfartsloven har en egen
del som regulerer militeer luftfart, skal militeere luftfarteyer i hovedsak fglge
sivile forskrifter gitt av sivil luftfartsmyndighet i Norge. Generalinspektgren
for Luftforsvaret har anledning til & gi bade utfyllende og avvikende bestem-
melser, sistnevnte etter samrad med sivil luftfartsmyndighet. Videre
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beskrives hvordan et jagerflytokt planlegges, gjennomfgres og evalueres i
henhold til gjeldende bestemmelser. Det er et omfattende arbeid bade i for-
kant og etterkant av hvert tokt for & hente ut mest mulig leeringseffekt av hver
flytime. | forhold til lavflyging, skal enten skvadronsijef eller nestkommander-
ende pa skvadron autorisere hvert tokt som involverer lavflyging.

Ved siden av luftfartsloven, er det naturvernloven som har starst pavirkn-
ing pa militeer luftfart. Naturvernloven hjemler innfering av minstehgyder i
verneomrader. Dette innebarer at verneforskriftene i en rekke omrader gir
strengere minstehgyder i forhold til de minstehgyder som er gitt av bade sivil
og militeer luftfartsmyndighet i medhold av luftfartsloven. De gvrige lovene,
som er behandlet i kapittel 5, vil i mindre grad bergre Forsvarets lavflygings-
virksomhet.

Kapittel 6 fglger opp kapittel 5 og vurderer betydningen av at forskjellige
lover dekker samme aktivitet med avvikende bestemmelser. | relasjon til min-
stehgyder, vil vernebestemmelser etter naturvernloven ha rang foran luft-
fartslovens bestemmelser. Erfaringer har vist at det har veert en rekke tilfeller
hvor det har forekommet brudd pa bestemmelser etter naturvernloven, hvor
overtredere har forholdt seg korrekt til luftfartsloven, men like fullt har blitt
straffeforfulgt. Det papekes derfor at maten informasjon gis til flygende per-
sonell om restriksjoner ma bli bedre.

Kapittel 7 gir en omfattende beskrivelse av hvilke miljgmessige kon-
sekvenser luftfart, og da seerlig jagerflystay, har pa mennesker og dyr bade i
relasjon til enkeltindivider og i forhold til samfunnet som sadan.

Stagy kan gi psykologiske, fysiologiske og sosiale virkninger. Disse effek-
tene av stey er gjennomgatt, og det er sgkt spesielt a finne relevant kunnskap
om effekter av stgy fra jagerfly. Den umiddelbare responsen pa bra og uvent-
ede lyder, kan karakteriseres som en generell stressreaksjon. Nar det gjelder
stayeksponering over lengre tid, er effektene mer usikre. Flere studier viser
at stgyen fra jagerfly gir irritasjon og sjenanse, bade som en umiddelbar reak-
sjon pa en enkeltoverflyging og som reaksjon pa steyeksponering over tid. |
enkelte studier er det registrert visse stresslidelser og effekt pa hjerte- og kar-
systemet, men det knytter seg fortsatt usikkerhet til hvorvidt stayeksponering
fra jagerfly over lengre tid kan fare til helseskadelige virkninger.

Kunnskapen om jagerflystayens effekt pa menneskelig hgrsel er beg-
renset. Flere av studiene som er gjort har svakheter, som for eksempel man-
glende kjennskap til faktisk lydeksponering. Det er derfor ikke mulig per i dag
a sette klare grenseverdier basert pa vitenskapelig dokumenterte funn. Sann-
synligheten for nedsatt hersel er, pa bakgrunn av de nivaene som er malt av
lyd fra F-16 i Norge, ansett for & veere liten. Dersom overflyging kun skjer spo-
radisk og ingen blir utsatt for hyppig gjentagne overflyginger ved lav hgyde og
maksimumsnivaer over 115 dBA, anses muligheten for permanent hgrselstap
som minimal.

Utvalget har i sitt arbeid hatt fokus pa virkningen av jagerflystgy pa fri-
luftsliv, og har i denne sammenheng fatt gjennomfert to studier i regi av hen-
holdsvis Statens institutt for folkehelse (Folkehelsa) og @stlandsforskning.

Det er videre foretatt en omfattende gjennomgang av hvilke konsekvenser
lavflyging har pa dyre- og fugleliv. Selv om det er foretatt forsgk innenfor avg-
rensede omrader, er det fortsatt ikke noen komplett oversikt over hva slags
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virkninger stgy har pa alle former for dyre- og fugleliv. De undersgkelser som
er foretatt, gir likevel en indikasjon at sensibiliteten er variabel. Sensibiliteten
vil variere ut fra fglgende faktorer: Arstid, tilgang p& mat, kalving/valping,
temperatur, artens generelle fglsomhet og om dyrene er tamme eller ville.

De undersgkelser som er gjennomfgrt har i hovedsak fokusert pa kort-
varige effekter av stgy. Ofte vil dyrene ha en startrespons pa noen sekunder
eller minutter, for sa & ga tilbake til naturlig gjenge. Det undersgkelsene man-
gler er i hvilken grad og i hvilken form eventuelle langtidseffekter vil kunne
opptre.

| kapittel 8 gjennomgas hvordan Sverige og Storbritannia har organisert
sin lavflygingsstruktur. Restriksjonsprinsippet er lagt til grunn i begge disse
landene. Videre er landene forskjellige med hensyn til bosettingsmegnster, og
utvalget gnsket pa bakgrunn av dette a undersgke nseermere hvilke erfaringer
disse landene hadde med restriksjonsprinsippet. | all hovedsak er erfaringene
med restriksjonsprinsippet positive for begge land. Det ble fremhevet at alt fra
daglige til mer sesongmessige variasjoner fikk starre fokus. Videre var den
utadrettede aktivitet for & sgrge for riktig flyt av informasjon bade aktiv og
godt utbygget hos begge land. Begge lands myndigheter syntes forngyd med
sine strukturer og det er ingen indikasjoner pa at det vil veere aktuelt & endre
de respektive systemer i overskuelig fremtid.

| kapittel 9 blir samarbeidsformer mellom miljgvernmyndigheter, bergrte
naringsinteresser, organisasjoner og Forsvaret behandlet. Det er foretatt en
kartlegging hvor en rekke organisasjoner har blitt invitert til & komme med
innspill og synspunkter til utvalgets arbeid. Det er i dag ingen fullt ut til-
fredsstillende organisering av ngdvendig kommunikasjon verken internt i
Forsvaret eller mellom Forsvaret og forskjellige instanser og organisasjoner.
Pa noen felter har det imidlertid skjedd en klar forbedring. Utvalget anbefaler
at det opprettes et eget forum med bred representasjon som ivaretar ngdven-
dige problemstillinger og spgrsmal.

Kapittel 10 behandler forhold relatert til Geografisk informasjon (Gl) og
Geografiske informasjonssystemer (GIS). Det er viktig & forstd prosessen i
forbindelse med informasjonsflyt i form av data, og presentasjonsform for den
enkelte flyger i forkant av et flyoppdrag. | tillegg er det viktig at disse dataene
presenteres pa en hensiktsmessig mate, for eksempel med et verktgy for plan-
legging av flyoppdrag (sakalt Mission Planning).

Mission Planning-systemet skal tilrettelegge planleggingsfasen for fly-
geren for et flyoppdrag. Systemet skal bidra til & gke effektiviteten, redusere
planleggingstiden samt gke kjennskapen til hvilke omrader som er belagt med
restriksjoner. Videre vil systemet vise hvilke eventuelle naeringsinteresser og
andre interesser, samt reguleringer som man skal forholde segq til. Vissheten
om at alle tilgjengelige data er tidsmessig oppdatert, samt at det er mulig a
koble seg opp mot alle nagdvendige militeere og sivile databaser, gjor at syste-
met med starre sikkerhet kan gi bedre og hurtigere informasjon til flygerne
enn dagens papirkartlgsning.

| kapittel 11 redegjer utvalget for hvilke sentrale momenter som er vekt-
lagt for utvalgets vurderinger og anbefalinger.

Kapittel 12 beskriver de anbefalinger og tiltak utvalget anser bgr iverk-
settes uavhengig av valgt struktur.
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| kapittel 13 gir utvalget sin anbefaling og krav som bgr oppfylles for a
gjennomfare tiltakene.

K apittel 14 omhandler de gkonomiske og administrative konsekvenser
ved gjennomfgring av utvalgets anbefalinger.



NOU 2001: 15
Kapittel 3 Forsvarets omrader for lavflyging 15

Kapittel 3
Bakgrunn

3.1 Fostervollutvalgets rapport av 1979 2E

Dagens lavflygingsstruktur bygger pa Fostervollutvalgets innstilling nr 2E
som ble avgitt 15 juni 1979.

Frem til Fostervollutvalgets innstilling, var lavflyging konsentrert pa noen
fa omrader. Dette skapte en stor belastning pa de utvalgte omradene, samtidig
som trenings- og gvingseffekten ikke ble fullgod. | notat av 27 mai 1977 fra
Generalinspektaren for Luftforsvaret (GIL) til Sjef for operasjonsstaben i Fors-
varets overkommando (FO), papeker GIL at for lavflygingsomradene, som var
inndelt i et stgrre samt noen mindre omrader, er de sistnevnte ubrukbare.
Samtidig ble det brukbare omradet utsatt for en sterkt belastning, noe som
farte til en rekke klager fra de omradene som ble mest bergrt - Engerdal og
Hardangervidda.

| begrunnelsen for hvorfor det ma trenes pa lavflyging anfgrer Fostervol-
lutvalget at:

"I fglge Luftforsvaret trenger en flyver intens trening under realistiske
forhold for & kunne navigere frem til og a treffe et utpekt mal i krig med
en akseptabel grad av sannsynlighet. For dette formal kreves lavfly-
gingsomrader og taktikkfelt. Lavflygingsomradene ma ligge i rimelig
naerhet av de baser hvor det er forlagt jagerfly, -fortrinnsvis med dekn-
ing over et representativt tverrsnitt av norsk terreng."

| sin anbefaling, som i all hovedsak tilsvarer dagens lavflygingsstruktur, fant
Fostervollutvalget det godtgjort at de gamle omradene ikke dekket krav til
realistisk trening for en av Luftforsvarets primeerroller. Det ble anfart at lavfly-
gingsbelastningen for befolkningen ble minst ved at de daveerende omrader
ble erstattet av dagens omrader.

Fostervollutvalget forutsatte ved innfgring av ny struktur, utover de
allerede innferte ulempereduserende tiltak Forsvaret selv hadde palagt seg
innenfor lavflygingsomradene, at det ble nedlagt et generelt forbud mot lavfly-
ging ved jul, paske og pinse. Videre at spredningsprinsippet for staybelastnin-
gen ble sikret ved intern bruksregulering. Fostervollutvalget foreslo ogsa at
en ikke utfgrer lavflyging over nasjonalparker, samt at vernebestemmelser
overfor reinsdyr ble opprettholdt. Fostervollutvalget anbefalte at det kunne
veere nyttig a ha et samarbeidsorgan mellom Forsvaret og sivile myndigheter
i forbindelse med opprettelsen av de nye lavflygingsomradene.

3.2 Forsvarets egne arbeider med revisjon av lavflygingsomrader

Forsvarets overkommando nedsatte i 1993 fgrst en intern arbeidsgruppe som
skulle ajourfgre Fostervollutvalgets innstilling. Etter at Fostervollutvalget
hadde avgitt sin innstilling, hadde det skjedd en vesentlig gkning i omrader
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som var blitt belagt med minstehgyder, eller som var anbefalt belagt med slike
restriksjoner. Arbeidsgruppen anbefalte at man viderefgrte arbeidet i en bred-
ere arbeidsgruppe i Forsvaret. Det ble i tillegg til de miljgmessige problem-
stillinger ogsa papekt at lavflygingsomradene burde gjennomgas juridisk og
arealmessig i forhold til dagens lovverk.

3.2.1 "Forsvarets omrader for lavflyging"- rapport av februar 1995

Pa basis av ovennevnte og etter tilslutning fra Forsvarsdepartementet i 1994,

ble arbeidet viderefart. FO/Luftforsvarsstaben (FO/LST) ble gitt i oppdrag a

lede arbeidet og ny arbeidsgruppe besto av medlemmer fra stabsniva, samt

brukerniva representert ved Forsvarets bygningstjeneste og Forsvarets over-

kommando/Forsyningsstaben/Miljgkontoret. Arbeidet ble iverksatt 7 sep-

tember 1994. Mandatet som arbeidsgruppen hadde var a:

1. Klargjere Forsvarets behov for lavflyging.

2. Beskrive hvordan lavflyging gjennomfares.

3. Klargjgre hvordan lavflyging innvirker pa natur, miljg og andre aktiviteter
i samfunnet.

4. Klargjgre hvordan lavflyging kan gjennomfgres med minst mulig negativ
pavirkning pa natur og miljg.

Da arbeidsgruppen iverksatte sitt arbeid, var det forutsatt at sluttresultatet
matte viderefgres av en bredere gruppe med sivil representasjon. Dette sky-
Idtes at man erkjente at arbeidsgruppen hadde begrenset kompetanse til a vur-
dere den fulle rekkevidde av de forskjellige konsekvenser lavflyging har pa
miljg og samfunn. I tillegg framholdt arbeidsgruppen at den fremtidige lavfly-
gingsstrukturen bgr ha en best mulig forankring i lov-/forskriftsverket. Av
disse grunner burde arbeidet fares videre i en representativ gruppe av bergrte
instanser. Arbeidsgruppen gjennomgikk tre forskjellige hovedalternativer.
Alternativene var:
1. Beholde dagens lavflygingsstruktur uten kompensasjon for tapte omrader
grunnet nye restriksjoner.
2. Beholde dagens lavflygingsstruktur, men med kompensasjon for tapte
omrader grunnet nye restriksjonsomrader, for eksempel verneomrader.
3. Innfgring av restriksjonsprinsippet.

Arbeidsgruppen anbefalte & arbeide videre med restriksjonsprinsippet som
arbeidsgruppen beskrev pa felgende mate:

"Prinsippet innebarer at lavflyging er tillatt i alle omrader som ikke er
belagt med spesielle restriksjoner, eksempelvis verneomrader med
minstehgyder, kontrollert luftrom, tettbygd strek, fareomrader og om-
rader der det bedrives stgygmfintlig virksomhet."

Utvalget kan slutte seqg til definisjonen som Forsvarets arbeidsgruppe har lagt
til grunn, og som er en av utvalgets hovedspgrsmal.

Begrunnelsen for anbefalingen fra Forsvarets arbeidsgruppe om a arbeide
videre med restriksjonsprinsippet som det baerende element i Forsvarets
fremtidige lavflygingsstruktur, var flere. Det ble primeert anfgrt at hovedhen-
sikten er a viderefgre Fostervollutvalgets hovedprinsipp om spredning av
staybelastningen. Innfgring av restriksjonsprinsippet vil ifglge arbeidsgrup-
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pen antakelig medfgre en netto tilgang til arealer, uten at dette behgver a
innebeere en vesentlig gking av staybelastning i nye omrader. Dette skyldes at
en pa en bedre mate vil oppna a spre den belastning som finnes i dag.

Arbeidsgruppen anfarte at restriksjonsprinsippet er et mer dynamisk sys-
tem, hvor kravene til a planlegge samt innhente ferske data skjerpes. Dette vil
bl a gjere det lettere a ha et system med tidsrestriksjoner pa alt fra dags- til
manedsrestriksjoner i visse omrader. Som eksempel blir det vist til
Finnmarksvidda som vil kunne fa forbud mot lavflyging i perioder hvor reinen
er gmfintlig mot stgy. Samtidig erkjente arbeidsgruppen at de forskjellige sys-
temer man hadde i 1994/95, spesielt innenfor IT, ikke var tilfredsstillende,
men man antok at slike systemer ville veere tilgjengelig i lgpet av noen ar.
Videre ble det pekt pa behovet for et mer formalisert samarbeid og informas-
jonsutveksling mellom statlige etater, samt diverse naringsinteresser og
Forsvaret.

Utvalget har lagt stor vekt pa a gjennomga arbeidsgruppens anbefaling
ved fgrst a vurdere og gjengi de fakta som er kjente. Fra kapittel 11 vil utvalget
gi sine vurderinger og begrunne hvorfor utvalget har fokusert pa én anbefal-

ing.
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Kapittel 4
Forsvarets trenings- og gvingsvirksomhet og behov for
lavflyging

Hensikten med dette kapitlet er a klargjgre de oppgaver som tilligger Luftfors-
varet sett i lys av de krav og mal som settes, og som ligger til grunn for utval-
gets vurderinger. Utvalget har i det falgende gnsket a beskrive bakgrunnen
for de metoder som ligger til grunn for dagens trenings- og gvingsmgnster,
samt & gi en vurdering av ndvaerende system for lavflyging. Utvalget anser det
som viktig at man fortsatt dokumenterer et behov for & bedrive lavflyging. Det
er i denne sammenheng ogsa sentralt & vurdere i hvilken grad man i fremtiden
vil ha behov for lavflygingstrening, og hvilken form den vil kunne ha.

Slik det er beskrevet ovenfor i pkt 1.2 har utvalget funnet det riktig & legge
til grunn ogsa den utvikling som har funnet sted etter FS 96. Det vises i denne
forbindelse til flere Stortingsmeldinger samt Forsvarets planleggingsdoku-
menter, spesielt Dokument 2 ! Arsaken er at en del forutsetninger i lgpet av
kort tid har endret seg i en slik grad at de ikke kan ignoreres i utvalgets arbeid.

Utvalget vil ogsa henlede oppmerksomheten pa de resterende forutset-
ninger, begrensninger og merknader som er belyst i de to nevnte punktene
over.

1. Stortingsmelding nr 22 (1997-98) - langtidsmeldingen for Forsvaret utarbeidet av FD som
her har bygd spesielt pa Forsvarssjefens syn pa Forsvarets behov og utvikling og det
omfattende utredningsarbeidet for meldingen, «Grunnlagsutredningen 96», som ble gjen-
nomfgrt i samarbeid med Forsvarets overkommando og Forsvarets forskningsinstitutt.
Forsvarsplanlegging krever langsiktighet, saerlig av hensyn til materiellinvesteringene
som ofte mé foretas med et tidsperspektiv pa kanskje 20-30 ar. Meldingen beskriver der-
for regjeringens langsiktige retningslinjer for Forsvarets utvikling og virksomhet, bade
p& mellomlang sikt mot (2006) og pa lang sikt mot (2018). For & na langsiktige mal ma
politikken planlegges i etapper. Denne meldingen fokuserer spesielt pa regjeringens poli-
tikk i perioden 1999-2002.

Stortingsmelding nr 23 (1998-99)- Regjeringen la her frem en samlet investeringsprofil for
perioden 1999-2006 som utgjer to planperioder. Ressursrammene for investeringsplanleg-
ging i neste langtidsmeldingsperiode (2003-2006) innebeaerer naturlig nok en stgrre grad
av usikkerhet enn ressursrammene for langtidsmeldingsperioden 1999-2002.

Stortingsmelding nr 38 (1998-99)- Tilpasning av Forsvaret til deltakelse i internasjonale
operasjoner. Malsettingen med meldingen er todelt; For det fgrste a gjgre rede for hvor-
dan Norge kan utvikle en gkt kapasitet til & reagere raskere og mer fleksibelt enn i dag i
ulike typer internasjonale militeere operasjoner, og samtidig sikre evnen til & kunne
opprettholde et kvantitativt og kvalitativt betydelig uteengasjement over tid. For det
andre & vise hvordan Forsvaret kan oppna dette innenfor rammen av den ndveerende fors-
varsstruktur, og uten a legge avgjerende fgringer pa Forsvarets fremtidige organisa-
toriske utvikling. Bakgrunnen for denne tilneermingen er at en snarlig forbedring av
Forsvarets kapasitet pa omradet internasjonale operasjoner er sa viktig, bade for Forsv-
arets troverdighet i Norge og Norges troverdighet internasjonalt, at arbeidet med &
etablere disse kapasitetene ikke kan utsettes til iverksettingen av neste langtidsmelding.

DOK 2 (Dokument nr 2) — Forsvarssjefens planleggingsdokument for kommende 5-ars peri-
ode, eks DOK 2 01-06 (Dokument nr 2 for perioden 2001-2006).



NOU 2001: 15
Kapittel 4 Forsvarets omrader for lavflyging 19

4.1 FS96 og FS2000 om lavflygingsbehovet

Studiene sier ikke noe eksplisitt om lavflygingsbehovet. For a kunne gi en opp-

fatning av hva som ligger i disse om et fremtidig lavflygingsbehov, er det falge-

lig ngdvendig a klarlegge forutsetningene. Forutsetningene vil vaere vapen-
plattformer (flytype), rolle og vapensystem. Sammen med konseptet for anv-
endelsen av disse og gjeldende doktriner, vil typen operasjon som skal gjen-
nomfgres gi valget av taktisk lgsning. Dette er premisser for behovet til & trene
pa lavflyging.

Det forutsettes i studiene at:

1. Det er planlagt innkjagp av et antall nye fly til erstatning for eldre, utrang-
erte og tapte fly. Imidlertid ser utvalget for seg, under forutsetning av god-
kjennelse av Stortinget, at dagens kampflyvapen pa sikt vil bli redusert til
48 kampfly fra dagens antall pa 59 (strukturmal frem til i dag har veert 74).

2. Fokus vil fremdeles veere pa luftherredemme (luftforsvarsrollen) bade av
hensyn til suverenitetshevdelse og sikring av luftherredemme i forbin-
delse med mottak av allierte forsterkninger. Det er imidlertid planlagt inn-
Kjep av nye og presisjonsstyrte luft-til-bakke vapen for a gi vare fly en viss
offensiv kapasitet i tillegg til navaerende luft-til-luft kapasitet. Dette er i trad
med Forsvarets mangverkrigskonsept som krever fleksibilitet og et fler-
rollemgnster.

3. I tillegg til nasjonale oppgaver er det et politisk gnske om sterkere norsk
engasjement i internasjonale allierte operasjoner.

Med disse forutsetningene til grunn viser studiene til at Luftforsvaret har et
gkt behov for samtrening med andre forsvarsgrener og at gvingsmulighetene
ma veere best mulig hvis ngdvendig stridsevne skal oppnas. De sier videre at
et mindre Forsvar basert pa mangverkonseptet, slik det legges opp til, gjar det
nedvendig med tilfredsstillende treningsomrader, lavflygingsterreng og
skytefelt i begge landsdeler. | tillegg ber skyte- og gvingsomradene veere
tilsluttet allerede eksisterende lavflygingsstruktur.

Utvalget vurderer de momenter studiene nevner i relasjon til vapen, gving
og trening, som tilstrekkelig til & se at det innenfor overskuelig fremtid vil fore-
ligge et lavflygingsbehov som er pa dagens niva. Volumet av slik trening og
gving vil variere avhengig av antall og type vapenplattformer, vapensystemer,
doktriner og taktikker, men behovet vil eksistere. For internasjonale operas-
joner, vil luftforsvarsstyrkene i hovedsak operere i tilsvarende roller de er til-
delt nasjonalt. Lavflygingsbehovet i slike operasjoner er uforutsigbart og vil
variere med trussel, topografi og type operasjoner. Saledes ma styrkene som
er gremerket, og som blir innsatt i slike operasjoner, til enhver tid veere godt
trenet for lavflyging.

4.2 Dagens oppgaver for Forsvaret og Luftforsvaret

Forsvarets oppgave er nedfelt av Stortinget og gar i korthet ut pa a sikre
Norges frie og uavhengige status i verdenssamfunnet, og bidra til a forebygge
krig i vart omrade, samt en fredelig utvikling i verden.
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Luftforsvarets hovedoppgave i fredstid er a styrkeprodusere for krigsor-
ganisasjonen. Styrkeproduksjon er i denne sammenheng utdanning, trening
og gvelse av operative flygere og stattepersonell. Dette innebzrer blant annet
at Luftforsvaret ma ha en kontinuerlig utdanning og et treningsprogram
innenfor staende, operative flyskvadroner. Disse skal i sin tur samgves med
hele eller deler av luftforsvarssystemet og det gvrige militeere forsvar. Det
operative konsept er bygget rundt mangverkrigfaring med stor vekt pa mobi-
litet og fleksibilitet for & kunne sla til pa en angripers svake punkter (ref Hand-
bok For Luftforsvaret (HFL) 95-1 Norsk luftmiliteer doktrine). Disse opp-
gavene vil ikke i vesentlig grad bli endret pa basis av FS2000.

Videre skal Luftforsvaret opprettholde en kapasitet med gremerkede
avdelinger for internasjonale operasjoner. Disse skal ha kort reaksjonstid, og
ma til en hver tid ha personell med en viss standard og kontinuitet i tjenesten.
Kjennetegnet pa Luftforsvarets kampflys operasjonsmgnster er at en stor del
av trenings- og gvingsaktiviteten foregar i samspill med andre nasjoners heer-
, Sjg- og luftavdelinger — bade i utlandet og i Norge, noe som er ngdvendig fordi
evnen til et standardisert samspill med vare allierte, bade hva angar materiell
og personell er ngkkelen til suksess i operasjonene.

4.2.1 Naverende trenings- og ovingsbehov for Forsvaret og Luftforsv-
aret

Skal Forsvaret lgse sine palagte oppgaver, ma det veere bade troverdig og
avskrekkende. Dette ma demonstreres gjennom operasjoner av en slik
kvalitet og kapasitet, at eventuelle motstandere ikke finner det hensiktsmes-
sig a utfordre Norge militaert. Demonstrasjonene finner sted gjennom nasjo-
nale gvelser og NATO-gvelser i Norge. | den senere tid er dette ogsa utvidet
til & gjelde deltakelse i gvelser og reelle fredsopprettende og fredsbevarende
operasjoner i utlandet.

Internasjonal deltakelse forutsetter at norske styrker har den kvalitet som
kreves. Dette oppnas gjennom stadig oppdatering og kvalitetssikring av tren-
ingsprogrammene, samgving nasjonalt og internasjonalt samt operativ evalu-
ering av enhetene far de meldes klar til NATO. Som NATO-medlem er Norge
forpliktet til & holde en konkret kvalitet pa sine styrker slik den er uttrykt i
Europakommandoens skriv om standard pa styrkene, "Allied Command
Europe Forces Standards" (ACE Forces Standards).

Utvalget er av den oppfatning at denne standard kun oppnas ved at Norge
nasjonalt erverver og opprettholder de grunnleggende kunnskapene. Dette
finner sted gjennom Forsvarets grunnutdanning, trening og gvelser. Trening
og gvelser foregar ferst i hver enkelt forsvarsgren, for deretter a gjennomfares
som fellesoperasjoner 2. Til slutt demonstreres norsk forsvarsevne og stan-
dard gjennom deltakelse i gvelser av multinasjonale fellesoperasjoner 3,

Stortingets vektlegging av norsk deltakelse i internasjonale fredsoperas-
joner har i den senere tid gkt kravet til standard og kvalitet pa vare styrker.
@ving av vare kampfly skal derfor ogsa dekke de behov som gjelder for

2. Operasjoner med deltakelse av mer enn en forsvarsgren (engelsk: Joint Operations).
3. Fellesoperasjoner med deltakere av mer enn en nasjon (engelsk: Joint Combined Opera-
tions).



NOU 2001: 15
Kapittel 4 Forsvarets omrader for lavflyging 21

deltakelse i internasjonale operasjoner i trad med de politiske fgringer og for-
pliktelser.

Tildeling av arlig flytid p.r. flyger ligger slik utvalget forstar NATOs krav
(ACE Forces Standards), pa et absolutt minimumsniva i Norge. Derfor er all
flyaktivitet for den enkelte flyger svaert malrettet og foregar etter et fast tren-
ingsprogram, jfr HFL 65-12. Utdanning og trening innebzaerer et bestemt antall
flytimer med et bestemt innhold. | bunnen ligger en felles grunnpakke som
inneholder alle relevante disipliner, herunder flyging i lav hgyde. Lavflyging
inngar bade som en del av "ikke-operativ treningsflyging" og "operativ tren-
ingsflyging".

Hierarkiet i det arlige treningsprogram (HFL 65-12), gjeldende fra januar
2000, kan illustreres nedenfor pa figur 4.1. Det legges i dag noe mer vekt pa
offensiv kapasitet enn hva som var tilfelle tidligere, spesielt mot slutten av den
kalde krigen. Slik utvalget oppfatter det, er man i ferd med a ga fra et regime
som har veert hengt opp i faste scenarier, til et mer fleksibelt operasjonsmgn-
ster for & mgte de krav som stilles i forbindelse med internasjonale operas-
joner. Mye tyder pa at dette vil forme Forsvarets oppgaver i overskuelig
fremtid.

Lavflyging fremstar som en integrert del av den sakalte grunnleggende
treningsflyging i disiplinene visuell navigasjon og systemtrening. Disse turene
foregar enten som en enkeltflyging eller i sma formasjoner a to fly der hensik-
ten er & vektlegge grunnleggende orienteringsevne samtidig som flyets syste-
mer benyttes.

Pa basis av den grunnleggende trening, gves det sa pa treningsflyging i et
simulert stridsmiljg. Frem til i dag har "anti-overflate operasjoner" utgjort
hovedvekten i gvingen og denne type operasjoner inneholder elementer av
lavflygingstrening. Disse gvelsene har fokus pa a finne og angripe mal som er
forsvart av bakkebasert luftvern og/eller andre jagerfly.

For de mer "rendyrkede" luftforsvarsoperasjoner, se figur 4.1 nedenfor,
inngar lavflyging som et viktig element. Vanlige gvelser er eskortering av
andre angrepsfly langs en planlagt rute, eller tilfeldig forsvar mot en lavtfly-
gende angriper.

Avlig treningsprogram
HFL 65-12

I
Ikke operativ treningsflyging Operativ treningsflyging

I T 1
Instrumentfiyging Luftforsvarsoperasjoner Anti overflate Alminnelige disipliner
-Omrédenavigasjon (‘Rendyrkede") operasjoner av operativ
-Innflygingsprosedyrer karakter

I
runnleggende mangvre [ 1 P
-Akrobatikk/"handling” Kontraluft operasjoner Statteoperasjoner Neerstotte Interdikt Kontraluft operasjoner uft-til-luft tanking

- Defensive CAS) operasjoner Offensive Bruk av AMRAAM
e navidasion ( ) d d Bruk av SIDEWINDER

20 mm kanonskyting

LSIyrle bomber

Styrte bomber
Ustyrte raketter

simulatorflyging VID BVR
-Instrumentflygetrening
r

Elementaer (D)ACT Jagersveip Eskorte Beskyttelse
CAP (FAOR) | Ansv-omrade (I formasjon av hoyverdi-
Air Superiority eller el ressurser

ala-gun selvstendig) selvstendig) | |(AWACS, etc.)

[(
CAP (CI/AP)

Figur 4.1 Oversikt over Luftforsvarets trenings- og evingsmenster (HFL 65-1
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Forklaring til figuren: Luft til luft tanking: F-16 mottar drivstoff fra et annet fly; AMRAAM:
Advanced Medium Range Air to Air Missile, dvs avansert, aktivt radarmissil; SIDEWINDER:
varmesgkende kortholdsmissil; VID: Visual Identification; BVR: Beyond Visual Range: dvs
bruk av sensorer (radar); BFM: Basic Fighter Maneouvers, grunnleggende luftkamp-
mangvre; (D)ACM: (Dissimilar)Air Combat Maneouvers, avansert luftkampmangvrering
mellom ulike flytyper; (D)ACT: (Dissimilar)Air Combat Tactics, avansert taktikkspill mellom
forskjellige flytyper og formasjoner; CAP: Combat Air Patrol, patruljering av et bestemt
omrade.

4.2.2 Forskjellige former for Luftoperasjoner

| dette avsnittet vil utvalget redegjare neermere for to hovedtyper av luftop-
erasjoner. Disse kalles henholdsvis for kontraluftoperasjoner og antioverfla-
teoperasjoner. Forskjellen ligger i hva operasjonene tar sikte pa a ramme
(sdelegge/nedgradere etc) hos en fiende. Dette er begreper Luftforsvaret
bruker og som omtales i HFL 95-1 og HFL 65-12, se ovenfor i figur 4.1.

Kontraluftoperasjoner har som hovedmal a redusere fiendens luftforsvar.
Det kan bety angrep pa flyplasser eller direkte angrep pa fiendens kampfly
mens de er i luften. Dette inkluderer ogsa operasjoner for a ramme fiendens
bakke-til-luft raketter.

Antioverflateoperasjoner gar i farste rekke ut pa a ramme infrastruktur av
vesentlig militeer betydning. Dette kan innebaere a avskjeere forsyningslinjer
eller & gdelegge kommunikasjonsknutepunkt eller -linjer. En av hovedforut-
setningene for a gjennomfgre antioverflate operasjoner er at man har en viss
kontroll over luftrommet som oppnas gjennom effektiv utferelse av kon-
traluftoperasjoner.

Felles for begge operasjonsformer ved utfgrelsen av angrep, er at man er
avhengig av flere faktorer. For det fagrste vil vaersituasjonen vere Kritisk fak-
tor. Dette gjelder bade i forhold til egne styrkers evne til a takle darlig veer,
samt fiendens evne til a oppdage fly i alle veertyper. Dette sees opp mot hvilke
terrengformasjoner som gjer seg gjeldende bade fer man nar malet og der
malet befinner seg samt hvilken radardekning fienden har spesielt mot lavtfly-
ende kampfly. Her vil bl a vare egne kampflys "Stealth"-kapasitet vaere et sen-
tralt vurderingselement.

Fiendens forsvar av malet er videre en kritisk faktor. Forsvaret kan eksem-
pelvis utgjere omradepatruljerende fly, langtrekkende bakke-til-luft raketter
og handholdte bakke-til-luft raketter. Motmidler mot dette vil kunne veere a gi
vare fly statte med elektronisk krigfering.

Felles for alle disse former for operasjoner er likevel at evne til a kunne fly
lavt er av sentral betydning for en velfungerende evne til & gjennomfare slike
operasjoner.

4.2.2.1 Nzermere om kontraluftoperasjoner
Kontraluftoperasjoner deles inn i offensive og defensive kontraluftoperas-
joner.

Offensive kontraluftoperasjoner er operasjoner der hensikten er a
gdelegge, forstyrre eller begrense motstandernes luftmakt. Slike operasjoner
har som mal & redusere motstandernes evne til & gjennomfgre koordinerte
luftoperasjoner. Hensikten med angrepene er & oppna en gnsket permanent
virkning. Offensive kontraluftoperasjoner utgjer i hovedsak:
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=

Angrep mot motstandernes flyplasser.

2. Jagersveip - finne og skyte ned motstandernes kampfly, rydde vei for egne
fly hvor man flyr langt foran egne kampfly.

3. Eskorte - jagerfly som flyr ssammen med og forsvarer kampfly med angrep
som hovedoppgave.

4. Ngytralisering av motstandernes luftforsvarssystemer (SEAD — Suppre-

sion of Enemy Air Defence) - for at egne luftoperasjoner kan gjennomfgres

uten store tap. Typiske vapen kan veaere radarheimende missiler, bomber,

elektronisk og mekanisk jamming.

Norske jagerflygere, med den utrustning norske kampfly i dag har, gver pa de
tre farste typer operasjoner. Den siste oppgaven vil ivaretas av vare allierte.

Defensive kontraluftoperasjoner har til hensikt a oppdage og identifisere
andre nasjoners luftstyrker. Hvis disse er fiendtlige skal de avvises og/eller
engasjere hvis de forsgker a angripe vennlige styrker, eller a trenge gjennom
luftrommet som vare kampfly skal forsvare. Disse operasjoner kjennetegnes
ved at fienden har initiativet. Behovet for lavflyging ved defensive operasjoner
er tilstede, men ikke i samme form/grad som for offensive operasjoner.
Hvilken taktikk vare kampfly vil anvende, vil til dels vaere avhengig av fiendens
vapen/radar og hans taktikk. Nekkelen til suksess ligger her i god etterret-
ning slik at en kan analysere pa forhand det som vil vaere motstandernes mest
sannsynlige handlemgnster.

Erfaringer viser at fiendtlige offensive luftoperasjoner ofte foregar i lav
heyde. Utvalget ser at det er ngdvendig a trene mot en slik trussel, selv om
forsvarsflyene i utgangspunktet patruljerer i middels til stor hgyde. Flyging i
lav heyde vil her veere et effektivt beskyttelsestiltak dersom man er pa defen-
siven, og man kan bruke terrenget som maskering eller bakgrunnsstagy for
radarer og missiler.

Ovennevnte illustrerer at kunsten a beherske lavflyging er ngdvendig
fordi problemstillingen dukker opp i forskjellige sammenhenger. Bade som
en del av offensive og defensive luftoperasjoner er det situasjoner der dette vil
innga som en del av utfgrelsen av oppdraget. Det synes derfor ngdvendig at
denne ferdigheten leeres som en del av utdannelsen, og vedlikeholdes gjen-
nom jevnlig trening og som en del av gvelser.

4.2.2.2 Antioverflate operasjoner

Antioverflate operasjoner giennomfares for a frata fienden den militaere styrke
han trenger for & okkupere territorium, utnytte sjgen gjennom a ngytralisere,
forsinke eller gdelegge hans overflatestyrker, og ramme andre overflatemal.
Dette inkluderer operasjoner mot undervannsbater, overflatefartay sa vel som
operasjoner mot bakkemal. For vare kampfly har spesielt gvelser mot sjgmal
veert av stor viktighet.

Antioverflate operasjoner kan igjen deles inn i strategiske angrepsoperas-
joner som har som mal 8 ramme fiendens strategiske tyngdepunkter, interdik-
toperasjoner og narstgtteoperasjoner mot fiendtlige mal i neerheten av egne
styrker. For & gjennomfere slike operasjoner er vi avhengige av
luftherredgmme/Iuftoverlegenhet i det aktuelle omradet og i det aktuelle tid-
srom som operasjonen foregar.
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Strategiske angrepsoperasjoner sgker a ramme fiendens strategiske tyn-
gdepunkt. Operasjonene rettes mot mal som vil ha en langvarig effekt pa mot-
standeren og hans militeere styrker.

Interdiktoperasjoner gjennomfgres for a gdelegge, avbryte, forsinke eller
ngytralisere fiendens militeere potensiale fgr det kan benyttes mot egne
styrker. | det norske anti-invasjonskonseptet inngar interdiktoperasjoner som
et viktig element. Dette er typisk ved stgrre fiendtlige fartgysgrupper som
seiler mot norske havner uten at man enna har engasjert fienden.

Neerstatteoperasjoner er operasjoner mot fiendtlige mal i naerheten av
egne styrker (for eksempel en haeravdeling). Dette krever detaljert integre-
ring og koordinering med egne styrker for a unnga angrep pa disse.

4.3 Behov for lavflygingstrening relatert til de forskjellige operasjons-
former

4.3.1 Det grunnleggende treningsbehov i fredstid

De forskjellige operasjonskonsepter som er beskrevet ovenfor vil alltid veere
en del av vurderingsgrunnlaget for militeer flyging. Det er likevel uvisst hvilke
situasjoner man vil sta overfor i fremtiden. Fleksibilitet er et viktig krigsprin-
sipp, og fleksibilitet som igjen medfarer handlefrihet under militeere operas-
joner har erfaringsmessig vist seg a veere en suksessfaktor. Utvalget mener
derfor at det er viktig at det trenes pa operasjoner i lav hgyde for ogsa a kunne
mgte fremtidige oppgaver og oppdrag.

Hendelser i dagens Europa og verden for gvrig, viser at det stilles et kon-
stant krav til godt trente styrker for 4 kunne ivareta vare interesser pa kort var-
sel. For & kunne imgtekomme disse krav, inngar lavflyging som et essensielt
element. En flygers beste sjanse til & overleve vil ofte veere a fly lavt og fort, der
flygeren bruker terrengmaskering for a skjule seg mot fiendtlige radarer,
jagerfly, missiler og artilleri. Dette er sarlig fremtredende i en situasjon der
fienden har tatt initiativet, slik tilfellet vil vaere for eksempel under anti-invas-
jonsoperasjoner. Sistnevnte operasjonsform forutsettes a forega i egne far-
vann der kjentmannsaspektet vil spille en vesentlig rolle for overlevelsesraten
av Luftforsvarets kampfly.

Utvalget ser ogsa at lavflyging er en meget krevende disiplin som ikke kan
leeres pa kort tid. Det er kun gjennom en gradvis opplaring og vedvarende
trening/evelse i fredstid at flygeren kan vedlikeholde denne kompetansen. A
utfare angrep fra lav hgyde er vanskeligere og mer utfordrende enn fra hgyere
heyder. Pa sveert kort tid (situasjonsavhengig) skal piloten i en hgyde av 60-70
meter over terrenget, og i ca 900 km/t:

— Utfare en rekke oppdateringer og programmere flyets datamaskiner frem
til utvalgt mal

— kontinuerlig vurdere den taktiske situasjonen,

— falge med pa de andre flyene i formasjonen,

— unnga a kollidere,

— havigere, og

— oppdage og angripe det korrekte malet.
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4.3.2 Vurdering av simulator for lavflygingstrening

Utvalget har sett naermere pa om det er vesentlige endringer som skulle tilsi
at bruk av simulator kan ses pa som en delvis erstatning for lavflygingstrening
etter mgnster av det som er tilfelle for instrumentflygetrening og arlige serti-
fikatprgver (instrumentflygebevis).

Luftforsvaret har i dag anskaffet to eksemplarer av en ny simulator (F-16
Mid Life Update) som det gjegres utstrakt bruk av. Simulatoren brukes
primaert som prosedyretrener, til enkel avskjeering, instrumenttrening
(herunder arlige sertifikatpraver) og nedprosedyrer (halvarlige kvalifikasjon-
spraver). Den brukes ogsa til enkelte krigsprosedyrer som visse typer vapen-
levering, da disse ikke alltid lar seg gjare i luften. Simulatorene som er plassert
ved hovedflystasjonene Rygge og Bodg, er av en type som star fastmontert
(ikke-bevegelige), har et visuelt system med en sveert god fremstilling av ter-
reng, veer- og lysforhold, men med et klart begrenset synsfelt.

| de felgende avsnitt vil utvalget belyse hvilke fenomen som pavirker men-
neskekroppen under ekstreme forhold som lavflyging, og hvorvidt disse lar
seg duplisere i en simulator av det slaget som er til radighet i dag.

4.3.2.1 Simulering av lavflyging og sanseillusjoner

Utvalget har vurdert omradene sanseillusjoner, akselerasjonspavirkning, og
menneskelige faktorer for a kunne kaste lys over de faktorer en flyger er utsatt
for under lavflyging. Det vil kunne gi fatale utfall hvis trening for lavflyging
ikke er tilrettelagt pa en slik mate at alle faktorer, psykiske og fysiske er tilst-
ede. Lavflyging isolert sett er & betrakte som ekstremflyging i og med at
mange faktorer innvirker pa ytelsen til den enkelte flyger. Det er en Kkjens-
gjerning at marginene er minimale, og derfor er det ngdvendig med optimal
trening for a ivareta sikkerheten.

4.3.2.2 Mestring av stressbelastninger

Lavflyging er en operasjon som innebzarer hgy risiko. Stressbelastningen som
besetningen utsettes for ved a operere med sma marginer og der tidsfaktoren
er knapp, er forstaelig og naturlig. Kravet til hgy situasjonsoppfatning i slike
omgivelser er derfor avgjgrende for sikker utfgrelse. For at en besetning skal
opparbeide en trygghet i utferelse av denne typen operasjoner, og for a gke
forutsetningen for hgy situasjonsoppfatning, er det derfor avgjerende a trene
regelmessig.

For a skape trygghet rundt egne ferdigheter, legges mye av treningen til
simulatorene, der besetningen kan opparbeide seg et erfaringsgrunnlag. Det
er hensiktsmessig a bruke tid i "trygge omgivelser" for a trene opp nye fer-
digheter. Stressbelastningen forbundet med innleering av nye ferdigheter og
situasjoner med hgy operativ risiko er ofte mindre i simulert virkelighet,
hvilket bidrar til gkt leeringseffekt. Trening i simulert virkelighet vil imidlertid
aldri kunne erstatte trening i det faktiske miljget. Erfaringer besetningen gjar
i simulator ma derfor kvalitetssikres med trening under reelle forhold. Farst
da vil den trygghet som besetningen har opparbeidet seg i simulator kunne
stadfestes i riktig utfgrelse i det naturlige miljget de opererer i.
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4.3.2.3 Fysiske faktorer og pavirkninger

| tillegg til de psykiske faktorene som en besetning er utsatt for, forekommer
det en rekke fysiske faktorer under flyging som pavirker deres utferelse. Her
kan nevnes blant annet, akselerasjonspavirkning (G) og sanseillusjoner som
de mest kjente. Disse faktorene vil sammen kunne skape en situasjon som
bare trening i riktig miljg ville kunne ta hand om.

Akselerasjonspavirkningen det her er snakk om, virker i alle av kroppens
forskjellige akser. Alle aksepavirkningene vil samlet, eller hver for seg, vaere
med pa a fremkalle sanseillusjoner i gitte tilfeller, eller ogsa alene bidra til
andre fysiologiske pavirkninger i kroppen. Ngyaktig simulering av disse
akselerasjonspavirkningene er ikke mulige i dagens flysimulatorer ut fra
navaerende teknologi, eller i uoverskuelig fremtid. Dagen teknologi tillater
ikke fullt ut & kunne simulere gjenkjennelse av slike sanseillusjoner.

Sanseinntrykk er ett fellesbegrep for kroppens orienteringsevne (evne til
a forsta sin egen stilling i forhold til jordoverflaten ). Kroppen orienterer seg
basert pa sanseinntrykk fra tre kilder ("sensorer") som er: Synet, balanseor-
ganer i det indre gret, samt ledd, muskel og sanser i huden. Disse "sensorer"
vil komme 1 misforhold i en simulator og kan derfor ikke trenes i dette ele-
ment.

Som eksempel pa hva en simulator ikke vil kunne gi noen fullverdig tren-
ing pa, og som er kritisk a gve pa, er overstimulering av balanseorganet, dvs
corioliseffekten. Under en skarp sving vil corioliseffekt kunne bli utlgst ved en
rask hodebevegelse. Balanseorganet som da allerede er kraftig stimulert, blir
ved en slik hodebevegelse ytterligere pavirket (overstimulert) slik at hjernen
far signaler som vil kunne skape en kraftig svimmelhet (vertigo). Dette vil
igjen kunne pavirke synet med nystagmus. Corioliseffekt vil ikke kunne
oppleves i en vanlig flysimulator, og det er derfor ikke mulig a gjenskape en
situasjon hvor flygeren gjares kjent med faren ved a gjere disse hodebeveg-
elsen pa sin egen flytype.

Det faktum at mange fly har "coriolisfeller" (instrumenter plassert slik at
de krever hodebevegelser som vi ikke gnsker), er ogsa et problem. Faren for
feiltrening er dermed til stede fordi en kan tilvendes et handlingsmgnster som
ikke er forenlig med det miljg en reell flytur representerer. Videre er det et
poeng at flyforhold med stort arbeidspress (herunder lavflyging) vil kunne
gke faren for sanseillusjoner. Handlingsmensteret gar delvis pa tilleerte refle-
kser og hjernen rekker ikke a bedemme situasjonen fullstendig.

Mistolkning av tyngdekraften (somatogravisk illusjon) vil ogsa kunne
forekomme under lavflyging. Flyging i lav hgyde innebzerer at flyet er spesielt
utsatt for aksellerasjonskrefter i alle aksene. Dette skyldes at den relativt tet-
tere luften som finnes i lav hgyde gir bedre ytelser og hurtigere reaksjoner
bade pa flyets kontrollflater og motor. For eksempel kan en F-16 gke lastfak-
toren fra 1G til 9G pa mindre enn to sekunder. Dette medfgrer at flygeren mis-
ter bevisstheten umiddelbart, dvs uten a kunne gjenkjenne, og dermed
motvirke symptomene for & bevare bevisstheten. Det tar ca 25-30 sekunder fra
det gyeblikk man starter oppvakningen etter et slikt tilfelle og til man er i stand
til & gjgre noe med situasjonen igjen. | lav hgyde er dette fatalt, og det er doku-
mentert ett tilfelle i Norge der fly og mannskap gikk tapt pa grunn av dette
fenomenet.
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Det er videre viktig & fokusere pa synet. Det er pa det rene at alle de
synsinntrykk som er med pa a danne grunnlag for a sikre lavflygingsoperas-
joner aldri vil kunne simuleres i den grad som det reelle terreng byr pa. De
store forandringer som kan veere i eksempelvis lysforhold og sikt kombinert
med vegetasjon vil veere av avgjgrende karakter for oppfatningen av terreng-
forhold. I tillegg er det ikke mulig & fly formasjon i simulatoren.

Den stgrste begrensningen pa dagens simulatorer i forhold til lavflygings-
problematikken, er at de ikke kan gi et realistisk psykologisk press. Kun ved
virkelig og jevnlig trening behersker man dette miljget. Til tross for stadig mer
avanserte simulatorer, har de i sin navaerende form, og ut fra en flyoperativ
vurdering fortsatt klare begrensninger. Utvalget ser derfor at simulatorer fort-
satt ikke kan erstatte virkelig trening pa lavflyging, men snarere er et viktig
supplement til lavflyging for a inngve nye ferdigheter i et lavrisikomilje.

4.3.3 Behov basert pa erfaringer fra forskjellige konflikter

| bade Gulf-krigen og under Kosovo-konflikten oppnadde de allierte raskt luft-
overlegenhet. Det kan tilsynelatende virke som om det ikke lenger er aktuelt
a fly lavt med jagerfly. | disse konfliktene hadde man full luftoverlegenhet over
15000 fot, og de fleste angrep ble derfor utfgrt fra denne hgyden. Dette
betinger for det farste at en har tilgang pa presisjonsstyrte vapen. Problemet
er at det er vanskelig a visuelt identifisere visse mal fra denne hgyden. Dette
medfgrte at selv. om man hadde presisjonsstyrte vapen, ble det gjort feil.
Under den veepnede konflikten i Kosovo medfgrte disse problemene at piloter
gikk under denne hgyden for a veere sikker pa at rett mal var identifisert far
vapenet ble levert.

| en eventuell, fremtidig konflikt er det heller ikke sikkert at Norge og dets
allierte har luftherredgmme i stgrre hgyder. Det kan ogsa veere situasjoner
der man ikke har elektronisk beskyttelse mot bakke-til-luft missiler, eller til-
gang pa presisjonsstyrte vapen, og at det som en fglge av dette ma utferes
angrep i lavere hgyder. Selv med de presisjonsstyrte vapen (laserstyrte
bomber) som Norge har i dag, er det behov for en viss minimumsavstand mel-
lom bakke og nedre del av skylag (skybase) for a kunne levere bomber igjen-
nom skyene. Dette skyldes at bomben, etter a ha trengt igjennom skylaget, ma
ha en viss hgyde for & kunne sikte seg inn pa malet ved hjelp av laserstralen.
Hvis skydekket er for lavt, er eneste mulighet 8 komme inn lavt under skyde-
kket for a levere bombene. Dette aksentuerer behovet for a vedlikeholde tren-
ing pa lavflyging. Ved vaepnede konflikter vil det vaere mange militaere og poli-
tiske faktorer som gjar seg gjeldende. Ut fra en flyoperativ vurdering ma Luft-
forsvaret forsikre seg om at flymannskapene er fullt ut kompetent innen alle
aktuelle disipliner og taktikker fgr de settes til operative oppgaver i krise eller
krig.

4.4 Hensiktsmessighet av dagens lavflygingsstruktur relatert til
naverende behov

For bedre a kunne vurdere dagens lavflyingsstruktur, har utvalget lagt stor
vekt pa a kartlegge flybevegelser til Luftforsvarets jagerfly gjennom en utvalgt
periode som inkluderer bade lavflyging samt alle andre operasjoner i hele
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Norge. Det har ikke vaert mulig a kunne gi en fullstendig oversikt over hele
den utvalgte periode 1995-1999 av naturlige arsaker, men en rekke av tallene
og undersgkelsene gir oss en viss indikasjon som vi finner a kunne legge til
grunn. Tabell 4.1 viser det totale antall flytimer for jagerfly i perioden 1995 til
1999 for alle kategorier operasjoner.

Tabell 4.1: Oversikt over den totale flyaktivitet med kampfly i perioden 1995-1999

Bodg Rygge @rland Sum
1995: 6366 3442 3218 13026
1996: 4672 2726 2986 10384
1997: 3472 2173 2723 8368
1998: 3112 2213 2899 8224
1999: 3488 2191 3510 9189
SUM: 21110 12745 15336 49191

Som det fremgar har det totale flytimeforbruket gatt markert ned for de
norske F-16 i denne perioden, fra 13026 timer i 1995 til 8224 timer i 1998. Det
var en liten gkning i 1999 som skyldes innsatsen i Kosovokonflikten. Nedgan-
gen i flytid kan dels forklares med reduksjon i antall flygere i perioden 1995-
1998. Videre ble to skvadroner i Bodg slatt sammen i 1996, jfr forskjell i flytid
1995 til 1996. Dette er i ferd med a snu, og plantall for flytid pa jagerfly er svakt
gkende frem mot ar 2002. | perioden 2002-2003 forventes personelloppsetnin-

gen ved de norske F-16-skvadronene a vaere tilnzermet fulltallig.
Rygge hovedflystasjon har et operasjonsmgnster som er typisk for en

avdeling som driver sveaert mye oppleering av nye flygere samtidig som det
faste personellet trener egne ferdigheter. Tilgjengelig luftrom for trening
deles i starre grad med andre brukere enn hva tilfellet er ved de andre stas-
jonene. Derfor har utvalget sett litt neermere pa aktiviteten pa Rygge i peri-
oden 1995 til november 1999 og hvorledes denne fordeler seg. | henhold til
autorisasjonsbgkene for 332 skvadronen, Rygge hovedflystasjon, ble det i peri-
oden 1 mai 1995 til 30 juni 1999 totalt utfart 1310 enkeltturer der det ble flgyet
i lavere hgyder innenfor lavflyginsstrukturen i Sgr-Norge. Disse fordelte seg

pa 817 turer ned til 500 fot, og 493 turer ned til 200 fot.
Hvor stor andel av flygingen, som faktisk foregikk ned til 200 fot, fremkom

ikke av autorisasjonsbgkene. 332-skvadronen foretok derfor en ngyaktig opp-
telling og logging av alle tokt flayet fra 25 mai — 22 oktober 1999. Total flyak-
tivitet var 1150 timer herav 85 tokt autorisert for lavflyging. Ut fra en gjennom-
snittlig flytid p.r. tokt pa ca 1t 15 min, utgjar disse 85 tokt en totaltid pa ca 106
timer. Den effektive tid dedikert til lavflyging ble av 332 skvadronen logget til
14,5 timer i 200 fot og 16 timer i 500 fot, dvs ca 21 minutter p.r. tokt. Toktene
ble ogsa nedfelt pa kart for a visualisere fordelingen lavflygingen i Sar-Norge.
Se figur 3.2.
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Figur 4.2 Lavflygninger fra Rygge

Plottingen av den samlede aktiviteten viser en tendens til & velge ruter
som kanaliseres gjennom de samme geografiske traseene. Dette gjelder bade
til og fra, sa vel som innenfor lavflygingsomradene. Mye av arsaken til dette
kan tilskrives maten lavflygingsstrukturen er konstruert pa. Dagens ordning
er basert pa et system med fast struktur pa lavflygingsomradene. Disse har
definerte grenser horisontalt som i hovedsak ligger i grisgrendte strgk og fjel-
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lomrader. De stgrste dalfgrene og kystomradene er generelt ikke omfattet av
eksisterende struktur.

4.4.1 Enkelte momenter ved dagens struktur

Utvalget ser fordeler med dagens struktur ved at den planmessig sett er enkel
a forholde seg til og at den er godt kjent og publisert. Dette gjelder i forhold
til flysikkerhet, hvor innpassing av nye systemer kan fare til starre usikkerhet,
bade i forhold til den planlegging som skal foretas foran hvert tokt, samt den
faktiske gjennomfaring. Videre har dette momentet relevans i forhold til andre
akterer som bergres av lavflyging. Ut fra et miljgmessig perspektiv er ogsa lav-
flygingsomradene lagt til ubebodde omrader, mens en omlegging kan med-
fare at grisgrendte strak med spredt bebyggelse kan oppleve enkelte tilfeller
av lavflyging.

Pa den annen side har dagens struktur en rekke ulemper:

En rekke neeringsinteresser (for eksempel pelsdyroppdrett, reindrift og
lignende) har sesongmessige variasjoner i aktiviteten som medfgrer restrik-
sjoner pa utferelsen av Forsvarets lavflygingsaktivitet. Disse stgysensitive
aktivitetene inntreffer pa de tider av aret som samtidig er best egnet for lavfly-
ging (gode veer- og lysforhold). Restriksjonene gjelder forbud mot a fly i visse
omrader under visse hgyder i visse tidsrom. Den grunnleggende lavflyging-
strening bar inneholde faerrest mulig ugunstige faktorer/utfordringer. Det er
vanskelig a oppna fullverdig trening da lavflygingsomradenes kanaliserende
utforming ikke kan fravikes uten at det ma flys i starre hgyder.

Videre blir lavflygingen kanalisert til avgrensede omrader som relativt sett
medfgrer sterre belastning pa enkelte steder enn andre. Ordningen er ogsa
statisk, og hindrer Forsvarets mulighet til & spre belastningen, samt a trene i
varierte omgivelser nar restriksjoner har tradt i kraft innen dagens struktur.
Sett i relasjon til Forsvarets rolle mot overflatemal, er det svaert begrensede
muligheter til & trene i kyst og fjordstrek.

Utvalget har ogsa registrert at dagens lavflygingsomrader i mindre grad
er egnet for lavflyging i kombinasjon med de etablerte skytefelt. Det er derfor
en operativ ulempe at Luftforsvaret er bundet til dagens struktur med kanalis-
erende rutevalg inn og ut av skytefelt. Dette skyldes bl a at minstehgyder pa
1000 fot ved et skytefelt utenfor lavflygingsomrade vil medfere et "hinder"
mellom feltet og lavflygingsomradet.

4.5 Brukav luftromiforhold til lavflygingsomrader

Dagens lavflygingsomrader omfatter noe over 40 prosent av fastlands-Norge.
Lavflygingsomradenes areal utgjgr 131 605 km 2. Omradevalget for dagens
struktur ble foretatt for a spre i aktiviteten til de tynneste befolkede omradene.
Man hadde ogsa til hensikt & unnga konflikt med kontrollert luftrom, samt
omrader rundt vare kortbaneflyplasser, slik at annen lufttrafikk ikke skulle bli
ungdig belastet.

De viktigste verktgyene for bruk av norsk luftrom, skjer gjennom AlP-
Norge og NOTAM. AIP-Norge gir en oversikt over hvilke aktiviteter som skjer
i norsk luftrom og som derav kan komme i konflikt med Forsvarets lavflyging-
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saktivitet. NOTAM er en publikasjon som utgjer en del av det integrerte infor-
masjonssystem for lufttrafikken.

4.5.1 Sammenfallende interesser innenfor lavflygingsstrukturen

Utvalget har gjennomgatt en rekke forhold for a vurdere i hvilken grad lavfly-
ging vil kunne komme i konflikt med andre luftromsinteresser som kan veere;

1. Fareomrader

2. Luftfartshindre

3. Seilflyging

4. Hanggliding

5. Fallskjermhopping

Opprettelsen av fareomrader har stor effekt pa hvorledes lufttrafikken
gjennomfgres. Det finnes to grupper fareomrader; stadige aktive omrader og
omrader aktive etter kunngjering. Opplysninger om aktivitet gis gjennom
NOTAM (Notice To Air Men) eller fra den enkelte luftrafikktjenesteenhet
(LTT-enhet). Fareomrader kan ha sivil aktivitet, som fjellsprengning, testing
av eksplosiver, seilflyging, fallskjermhopping, eller omrader benyttet av de
gvrige forsvarsgrenene.

AlIP-Norge advarer spesielt de som opererer i samsvar med de visuelle fly-
regler mot luftfartshindringer. De fleste hindre over 200 fot er merket og
markert med lys i samsvar med gjeldende normer. Nytt nasjonalt register over
luftfartshindre (NRL) er under oppbygging, og informasjon fra dette regis-
teret forventes a veere tilgjengelig fra ar 2000/2001

AlP-Norge kunngjgr de seilflyplasser som har mer enn 350 starter i aret.
Fra disse flyplassene kan seilflyging forekomme i dagslysperioden. Forsvaret
er oppmerksom pa, og tar hensyn til, seilflygingsvirksomheten. Ifalge Norsk
Aero Klubb (NAK) er det fa problemer mellom seilflygingsvirksomheten og
Luftforsvarets lavflygingsvirksomhet

| AIP-Norge er det ogsa kunngjort en rekke hangglideromrader, og i falge
NAK er det ogsa her sjelden starre konflikter, idet Forsvaret i stor grad sgker
a unnga slike omrader.

Det er en rekke steder hvor fallskjermhopping kan forega i dagslysperi-
oden kunngjort i AIP-Norge. Noen av disse stedene har ogsa status som fare-
omrader.

4.5.2 Informasjon om fauna og verneomrader

AIP-Norge redegjgr, i forhold til Forsvarets bruk av lavflygingsstrukturen, om
naturreservater, omrader hvor Luftfartsmyndigheten advarer mot kon-
sekvensene for stgy mot reinsdyr, omrader med fugletrekk og omrader med
sensitiv fauna. Kollisjoner mellom luftfartay og fugl er et stort problem, og er
i denne sammenheng en av de store farer for lufttrafikk. I AIP-Norge er de vik-
tigste konsentrasjonsomrader for fugler angitt, samt de mest benyttede
trekkveier var og hest.

| AIP-Norge henledes ogsa oppmerksomheten pa stgy og observasjon av
reaksjoner hos villrein ved flyging i lave hgyder. Virkningene kan veere
spesielt store i periodene 15 april -15 juni og 25 august - 31 oktober. | AlP-
Norge har Luftfartsverket, av plasshensyn, valgt & presentere nasjonalparker
med landingsforbud.
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4.5.3 Bruk av ukontrollert luftrom og lavflygingsstruktur.

Dagens militeere lavflygingsstruktur er kunngjort i AIP-Norge med fglgende
tekst:

"Militeer lavflyging finner sted i hgyder mellom 200 og 500 fot over
bakken eller vannet, sikt minst 8 KM, i omrader som vist pa kartet un-
der ENR6. Detaljer vedrgrende utstrekningen av omradene kan fas
hos ATS-enhetene hvor spesielle kart i malestokk 1:500 000 fore-
finnes".

Etablerte lavflygingsomrader gir likevel ingen begrensninger for sivil luft-
trafikk. Den sivile aktiviteten som finner sted innenfor lavflygingsomradene
kan enten veere organisert som kommersiell/ervervsmessig virksomhet eller
fritidsaktivitet. Kommersielle interesser kan vare ervervsmessig flyging med
helikopter eller annen ervervsmessig luftfart, mens flyging med seilfly og
hangglider, samt fallskjermhopping er eksempler pa fritidsaktiviteter.

Bestemmelsene for sivil luftfart setter ikke krav om & innlevere en reise-
plan for det foretas flyging i ukontrollert luftrom. Ved a innlevere reiseplan far
flyging i denne type luftrom informeres LTT. | ukontrollert luftrom er det ikke
sambandsplikt, med unntak av trafikkinformasjoner rundt kortbaneplassene.
| ukontrollert luftrom vil luftfartay kunne fa flygeinformasjonstjeneste fra den
angjeldende LTT enhet i den grad trafikken er kjent eller det eksisterer en
reiseplan.

Nar flygehgyden overstiger 3000 fot over bakken eller vannet, skal all fly-
ging i ukontrollert luftrom i likhet med flyging i kontrollert luftrom, som en
hovedregel forega ved valg av marsjhgyder i henhold til BSL-F. Unntak gjelder
dersom annen klarering blir gitt. Denne regelen gjelder ikke nar luftfarteyet
stiger, gar ned, eller nar flygehgyden er lavere enn det som er angitt her.
Atskillelse av luftfartgy i ukontrollert luftrom er overlatt til den enkelte far-
toysjef og LTT vil i den grad mulig og trafikken er kjent, gi flygeinformasjon
basert pa posisjonsrapportering og innlevert reiseplan.

Forsvarets bruk av lavflygingsomradene blir vanligvis kun koordinert med
LTT gjennom ordinar innmelding av reiseplaner. Reiseplanene inneholder
ikke bestandig elementer som beskriver ngyaktig hvor lavflygingen skal
forega. Dette innebaerer at LTT ikke er klar over om hele eller deler av fly-
turen foregar i lavflygingsstrukturen, noe som medfarer at LTT ikke er i stand
til & yte presis flygeinformasjon til de gvrige brukere av luftrommet.

Jagerfly, som flyr langs en planlagt rute, vil kunne fravike hgyden og bev-
ege seg ut av sjiktet mellom 200 og 500 fot og stige i hgyde grunnet veer eller
andre forhold i forhold til planlagt rute. Jagerfly kan saledes komme overrask-
ende nar en ikke er informert pa forhand. Tilsvarende problem oppstar ogsa
for helikoptertrafikken som beveger seg i de aller laveste luftlag i forbindelse
med anleggsarbeider m.m.

Utvalget ser at det i enkelte tilfeller kan veere problematisk at fly som flyr
etter sivile regler, og militere fly som er gitt dispensasjon fra disse reglene,
opererer i samme luftrom. Eventuelle sikkerhetsproblemer bgr kunne lgses
ved a forbedre rutiner, samt etablere administrative og tekniske styringsverk-
tay.
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4.6 Fremtidige roller for Forsvarets kampfly

Utover de roller som Luftforsvaret har i dag, seker man na a bygge opp en kap-
asitet for & kunne utfgre luft-til-overflateoperasjoner. Dette vil inkludere
mulighet for a utfare rekognoseringsoppdrag. Luft-til-overflateoperasjoner er
en forutsetning for a realisere et mangverkrigfgringskonsept pa operasjonelt
niva. Hver av Luftforsvarets skvadroner skal i varierende grad beherske
begge typer operasjoner. Pr. i dag gjennomgar Luftforsvaret en oppbyggings-
fase som vil resultere i at alle skvadronene har nadd dette malet i lgpet av en
seksarsperiode.

Det arlige treningsprogrammet for kampfly er utformet for a ivareta et
treningsbehov i forhold til dagens operasjonsmgnster. For & kunne ivareta
treningsbehovet for et utvidet operasjonsmgnster i luft-til-luft og luft-til-over-
flateroller, er det ngdvendig a videreutvikle dagens treningsprogram.

Luftforsvaret ser for seg et basis treningsprogram som inneholder ret-
ningslinjer og struktur for trening innen samtlige roller for kampflyvapenet. Et
slikt treningsprogram vil bli noe mer omfattende enn dagens med hensyn til
totalt flytimebehov.

Imidlertid vil dette ikke medfare et gkt timebehov for den enkelte flyger
med mindre avdelingen skal veere fullt operativ i begge roller.

For luft-til-luft rollen betyr dette at dagens operative trenings- og
gvingsmenster i stort vil bestd som i dag. Nar det gjelder luft-til-overflaterol-
len, vil det forega en videreutvikling i forhold til de fremtidige oppgaver som
kampflyvapnet skal kunne utfgre. Dette betyr at trenings- og svingsmgnsteret
vil endre seg i retning av mer flyging med bade simulert og skarp vapenlever-
ing. Introduksjonen av nye vapen og den stadige utviklingen av taktikker, vil
kreve gkt aktivitet under varierte forhold, herunder lavflyging. Bruk av skarpe
vapen begrenser seg naturlig nok til enkelte stgrre skytefelt, men i den
daglige treningen er det ogsa behov for a trene mot realistiske mal (marinefar-
tayer, etc), uten bruk av vapen, ogsa utenfor den etablerte strukturen.

4.7 Andre nasjoners bruk av lavflygingsstrukturen til gving og trening i
Norge

Det norske forsvarskonseptet baserer seg pa en alliansetilhgrighet i NATO
med alliert forsterkning av Norge ved behov. I tillegg har Norge bilaterale for-
sterkningsavtaler med enkelte allierte nasjoner. Noen av NATO-styrkene er
gremerket for innsats i Norge herunder flystyrker. Det er derfor en klar sik-
kerhetspolitisk malsetting a avholde regelmessige allierte gvelser i Norge
hvor disse styrkene deltar. Etter den kalde krigen, og med de konflikter i
sydlige regioner som i sum flytter fokus vekk fra var region, er dette blitt en
enda starre utfordring.

De militeere gvelsene vil vaere hvor andre nasjoner deltar med flyaktivitet
i Norge. Dette skjer i farste rekke i NATO-gvelser hvor det er klart definerte
grenser for gvelsesomradet. Lavflygingsstrukturen vil imidlertid bli anvendt i
gvelsessammenheng. @velsene foregar regelmessig med noen ars mellom-
rom i Norge. | tillegg er det et lite antall allierte fly som er gremerket for
innsats i Norge, som trener og gver her pa arlig basis.
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Bade dagens situasjon og det man kan anta for fremtiden, indikerer at det
ikke vil skje noen vesentlig gkning av utenlandske flystyrker som trener lav-
flyging 1 Norge. Dette skyldes dels at de store NATO-gvelsene i Norge
avholdes med mindre hyppighet enn tidligere og dels at de fleste nasjoner har
redusert jagerfly.
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Kapittel 5
Gjeldende lover og forskrifter

Utvalget vil i dette kapittelet beskrive det rettslige rammeverket for lavflyging.
Dette innbefatter ikke bare militaere bestemmelser for hvordan et jagerflytokt
skal gjennomfgres, men ogsa hvilke sivilrettslige regler som pavirker denne
gjennomfagringen. Utvalget ser det derfor som sentralt at det gis en oversiktlig
vurdering av lover og forskrifter som kan influere pa Forsvarets lavflygings-
virksomhet.

5.1 Luftfartslovens anvendelsesomrade

Lov om luftfart av 11 juni 1993 nr 101 (LF) med forskrifter gitt med hjemmel i
LF regulerer all flyging over norsk territorium, jfr LF § 1-1. Bade sivile og mil-
iteere, norske og utenlandske luftfartgy omfattes og reguleres av LF. Loven er
delt i to; farste del omhandler sivil luftfart og del to omhandler i hovedsak mil-
iteer luftfart.

Den militeere virksomhet reguleres av lovens annen del, kapittel 17. Den
militeere del av luftfartsloven er gjort sveert kort ved at den henviser til en
rekke bestemmelser i den sivile del av loven som skal gjelde tilsvarende for
militeer luftfart. Det er likevel adgang til & gjere tilpasninger, unntak eller skjer-
pelser etter prosedyrer fastsatt i egne forskrifter gitt i henhold til LF.

| Bestemmelser for sivil luftfart (BSL) er den militeere virksomheten gitt
dispensasjoner fra lufttrafikkreglene i LF. Dispensasjon er gitt i BSL F-1, pkt
2.1.1., hvor det star " For militere luftfartayer er tillegg til og dispensasjoner fra
luftrafikkreglene gitt i "Bestemmelser for Luftforsvaret (BFL 70-1)", se nedenfor
under pkt. 5.1.1. BSL gir saledes militeere myndigheter adgang til a fravike
lufttrafikkreglene.

Forskrifter og bestemmelser innen luftfart er utformet slik at det oppgis
minstekrav ("minima") for hvordan man kan operere. Det enkelte selskap,
operatar eller fartgysjef har adgang til 4 operere i skjerpende retning bade pa
generelt og spesielt grunnlag. For sivile operatgrer er tilpasning til min-
stekravene i BSL gjengitt i det enkelte selskaps flygehandbok. Et flyselskaps
flygehandbok godkjennes av luftfartsmyndigheten. For militeer luftfart kan
BFL 70-1, betraktes som selskapets flygehandbok. For utenlandske militaere
luftfartey har Generalinspektgren for Luftforsvaret (GIL) fastsatt i BFL at fly-
ging over norsk territorium skal skje i samsvar med norske sivile og militaere
bestemmelser for flyging.

Nedenfor vil utvalget gi en generell redegjgrelse for den sivile del av luft-
fartsloven, slik at man lettere skal kunne se sammenhengen mellom de mil-
iteere og sivile bestemmelser.

5.1.1 Bestemmelser for sivil og militeer luftfart

LF 89-1 regulerer alle bestemmelser som vedrgrer "sammenstgyt og anna" og
er hjemmelen for Kongen til & gi utfyllende regler for bl a minstehgyder.
Formalet med LF 89-1 er i hovedsak flysikkerhetsmessige forhold. Verken i
forarbeider eller andre steder er det i nevneverdig grad anfart miljgmessige
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grunner for de minstehgyder som skal gjelde for Iuftfarteyer annet enn det
som angar selve luftfartayet i forhold til stayutslipp osv.

Myndighet til & gi forskrifter etter LF 89-1 er gitt Samferdselsdepartemen-
tet som igjen har delegert denne myndighet til Luftfartstilsynet. Luftrommets
klassifisering avgjgr hvordan flygereglene skal anvendes. Ethvert luftfartgy
under flyging skal operere i samsvar med de generelle bestemmelsene i luft-
trafikkreglene, samt de spesifikke reglene som fglger av flygingens art, det vil
si enten visuelle flygeregler eller instrumentflygeregler.

Regler for minstehgyde i de sivile bestemmelser fremkommer i BSL F.
Folgende regler er fastsatt om minstehgyde nar flygingen foregar i samsvar
med de visuelle flygeregler, med mindre serlig tillatelse er gitt av Luftfartstil-
synet:

"Med mindre det er pakrevd for avgang, landing eller innflyging for
treningsformal, skal luftfartay ikke flys over tettbebyggelse eller
folkeansamling i friluft i mindre hgyde enn at luftfarteyet kan lande
uten ungdig fare for person eller eiendom pa bakken eller vannet.

— 1000 fot over hgyeste hindring innen en radius av 600 M fra luftfar-

toyet nar det flys over tettbebyggelse eller folkeansamling i friluft.
— 500 fot over bakken eller vannet nar det flys andre steder.
— 150 fot over bakken nar seilfly utfgrer flyging med hangglider.
— Helikoptre tillates flyging i lavere hgyde enn minstehgydene, ned
til 50 fot over bakken eller vannet."

Det folger av LF §17-7 at regler gitt i medhold av LF 89-1, ogsa gjelder for mil-
iteer luftfart uavhengig av type luftfartey. Denne hovedregelen gjaldt ogsa
under luftfartsloven av 1961 og er blitt viderefart under luftfartsloven av 1993.
| henhold til LF 8817-7, jfr 19-4 har FD anledning til a treffe avvikende bestem-
melser. FD har delegert denne myndigheten til Sjefen for Luftforsvaret. Ut fra
dagens organisering av gverste militere ledelse, er dette GIL.

Det ligger som et krav i kgl res av 6 april 1962 at GIL ma samra seg med
luftfartsmyndigheten for & gi avvikende bestemmelser fra BSL. Pa samme
mate ma GIL samra seg med luftfartsmyndigheten for a fravike regler, det vil
si minima gitt i BSL.

| BFL 70-1 finnes alt fra grunnleggende kvalifikasjonskrav for ulike kate-
gorier luftpersonell (medisinske og faglige krav), bestemmelser for hvordan
formalitetene i ulike typer flyoppdrag skal gjennomfares til hvor ordre- og
autorisasjonsmyndighet er plassert. Med bakgrunn i BFL 70-1, og etter en
bestemt mal, skal hver flystasjonssjef utgi og vedlikeholde en staende ordre
for flyging (SOF) pa engelsk. Alle som opererer luftfartey til eller fra vedkom-
mende flystasjon plikter a gjgre seg kjent med denne. SOF er av generell kar-
akter, og inneholder bl a lokale trafikkbestemmelser, niva pa, og former for
forskjellige lokale tjenester, samt lokale sikkerhetsbestemmelser. SOF
gjelder saledes alle typer luftfartey uansett avdelingstilhgrighet.

Den enkelte flyavdeling (flyskvadron) plikter & utgi og vedlikeholde en
ordrebok for flyging. | enkelte tilfeller utgis ogsa en driftshandbok etter sivilt
mgnster. Ordreboken presiserer normalt en del punkter i overordnede
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bestemmelser (for eksempel hvem ved avdelingen som har hvilken myn-
dighet), sikkerhetsbestemmelser og spesielle prosedyrer som gjelder lokalt
for & operere angjeldende flytype.

5.1.2 Minstehgyder

GIL har fastsatt avvikende bestemmelser hjemlet i BFL 70-1 fra lufttrafikkre-

glene hva angar minstehgyde. Ifalge BFL 70-1 skal jagerfly ikke flys lavere enn

1000 fot over terrenget med mindre det er pakrevet for avgang og landing eller

for gving i innflyging for landing etter godkjent prosedyre. Over byer skal det

ikke flys lavere enn 3000 fot.

Minstehgyde i lavflygingsomrader er 200 fot over bakke og vann. Ved inn-
flyging og simulert angrep over apent hav mot sjgmal og innenfor godkjent
skytefelt, kan flyging autoriseres ned til 50 fot over bakke og vann. Informas-
jon om farer og restriksjoner som overflyging av pelsdyr, rein og konsentras-
jonsomrader for fugl skal pa forhand leses av flyger og unngas.

BFL 70-1 setter forbud mot lavflyging pa hellig- og hgytidsdager. Dette
innebaerer at lavflyging ikke skal finne sted pa 1. nyttarsdag, skjertorsdag,
langfredag, paskeaften, 1. og 2. paskedag, 1 mai, 17 mai, Kristi himmelfarts-
dag, 1. og 2. pinsedag, 1. og 2. juledag. Forbudet gjelder ogsa tiden etter ki
1300 lokal tid pa pinse-, jule- og nyttarsaften. Brudd pa bestemmelser om min-
stehgyde skal rapporteres til flystasjonssjef.

Jagerfly skal videre ikke fly lavere enn 2000 fot over terrenget innenfor 5
nautiske mil av kjente pelsdyrfarmer og dyreparker i pelsdyrenes valpetid som
er perioden 24 mars - 25 juni.

Ifglge BFL 70-1 kan utenlandske jagerfly generelt ikke flys lavere enn 1000
fot over terrenget med mindre det er ngdvendig for avgang og landing, for
gving i innflyging for landing etter godkjent prosedyre eller hvis egen god-
kjennelse er gitt. Over byer skal det ikke flys lavere enn 3000 fot.

Nar godkjennelse til & fly under 1000 fot blir gitt, skal en erfaren norsk fly-
ger gi den/de utenlandske besetningen(e) en " face-to-face"-briefing far flygin-
gen finner sted. Briefingen skal omfatte norsk luftromstruktur, norske
bestemmelser vedrgrende lavflyging og spesielle faremomenter ved lavfly-
ging i Norge. | tillegg skal besetningen(e) i ngdvendig grad gis assistanse og
veiledning i valg av omrade og flyrute, slik at oppdraget kan gjennomfares pa
en sikker mate.

Aktuelle minstehgyder som kan godkjennes er:

1. 500 fot minstehgyde kan gis som generell regel innenfor spesifiserte
gvingsomrader nar flyene deltar i en planlagt gvelse hjemlet i Fors-
varssjefens gvingsprogram. Dersom deler av flygingen vil forega utenfor
det spesifiserte gvingsomradet, kan i tillegg 500 fot gis som generell regel
innenfor lavflygingsomradet.

2. 500 fot minstehgyde kan godkjennes innenfor lavflygingsomradets
horisontale begrensninger i forbindelse med gvelser oppfert i Fors-
varssjefens gvingsprogram, men hvor et gvingsomrade ikke er spesifisert
eller en generell regel ikke er gitt. Slike oppdrag kan godkjennes enkeltvis
eller som en serie flyginger.

3. 250 fot minstehgyde kan godkjennes innenfor spesifiserte gvingsomrader
nar flyene deltar i en planlagt gvelse hjemlet i Forsvarssjefens gvingspro-
gram. Dersom et forutbestemt gvingsomrade ikke er spesifisert, eller
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deler av flygingen vil forega utenfor det spesifiserte gvingsomradet, kan
250 fot minstehgyde godkjennes innenfor naermere angitte omrader beg-
renset av lavflygingsomradets horisontale utstrekning. Slike oppdrag kan
godkjennes enkeltvis eller som en serie flyginger.

Ut fra ovennevnte regler har militeer luftfart under like forhold som for sivil
luftfart, starre minstehgyder enn sivile luftfartayer. Over tettbygd strgk er
minstehgyde 3000 fot og utenfor tettbygd strgk er minstehgyde 1000 fot. Det
er fgrst innenfor et lavflygingsomrade, at det er anledning til & ga lavere enn
1000 fot.

5.2 Flysikkerhetsmessige bestemmelser og rutiner knyttet til gjennom-
faringen av lavflyging

5.2.1 Planlegging

Ved planleggingen av et tokt ma piloten sjekke vearforholdene, og i hvilke

omrader det er gitt adgang til & gjennomfere lavflygingsvirksomhet samt

sjekke NOTAM om det er aktivitet av bla hangglidere, aktive skytefelt eller
andre ting av interesse langs ruten det er aktuelt a fly. Det skal utarbeides et
kart for turen, og falgende informasjon skal inntegnes:

1. "Turnpoints"”, og streker mellom disse (gjerne en strek som "fglger ter-
renget"), samt distanse til neste "turnpoint"”.

2. Tid minutt for minutt.

3. Minste sikre flygehgyde som man kan klatre til i tilfelle man mgter for dar-
lig veer.

4. Minste drivstoffreserve som er ngdvendig for & kunne returnere til base
nar man er lengst vekk fra planlagt landingsplass.

5. 1 tillegg kan/skal man fere pa andre ting av restriksjoner, for eksempel
avmerking av pelsdyrfarmer i valpetiden, 24 mars-25 juni, ved inntegning
av sirkler med radius pa fem nautiske mil rundt alle aktuelle pelsdyr-
farmer.

Det ferdige kartet fargekopieres deretter til alle formasjonsmedlemmene.

| tillegg ma piloten skrive et sakalt datakort som inneholder all administra-
tiv informasjon, som kallesignal, avgangstid, drivstoffreserver, alternativ land-
ingsplass, frekvenser, formasjonsmedlemmer, hvilke fly som skal flys, lengde-
/breddegrad og tid pa "turnpoints". Hver pilot kan i tillegg bruke dette kortet
til & skrive en huskeliste for hva man skal trene/gjgre pa turen. Videre blir
informasjonen digitalt lastet inn i en harddisk som piloten tar med seg til flyet
for a laste inn i flyets datamaskiner.

For & kunne ivareta uventede forhold under et tokt, sjekker piloten kartet
godt for hindre som master, spenn og steygmfintlige omrader, ca 10 nautiske
mil pa hver side av planlagt rute.

Under daglige operasjoner overvakes flygingen av en programsijef. Vedk-
ommende er minimum nestvingsjef, og har autorisasjonsmyndighet innenfor
gitte rammer. Programsjef ser til at programmet som er beordret av skvadron-
sledelsen iverksettes, og har den lgpende oppfelging av at rett person pro-
grammeres pa rett tur. Programsjef holder seg lgpende oppdatert pa alt som
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har betydning for dagens flyprogram som veer- og rullebaneforhold, status pa
alternative flyplasser, etc.

Etter at et oppdrag er planlagt og briefet med alle deltagere, presenterer
ansvarlig fartgysjef/formasjonsleder seg for programsjefen for en siste gjen-
nomgang av planen som blir kommentert og godkjent. Fartgysjef/formasjon-
sleder far deretter en oppdatering av opplysninger som har betydning for
turen. Deretter signeres autorisasjonsboken for a indikere at ordre er forstatt,
samt at autorisasjon er gitt. Dersom nivaet pa autorisasjonen gar ut over pro-
gramsjefens kompetanse, pakalles skvadronsjef eller nestkommanderende
for & signere. | spesielle tilfeller kreves operasjonsgruppesjefens autorisasjon.

Nar turen er gjennomfart, kvitterer alle deltagerne for at ordre er utfart.
Deretter gjennomgas turen i detalj (debriefing) bl a ved bruk av videoopptak
fra det enkelte fly.

5.2.2 Ordre om flyoppdrag

Alle flyoppdrag i Luftforsvaret skal skje i henhold til skriftlig eller muntlig
ordre. Ordre om flyoppdrag skal gis innenfor rammen av godkjente trening-
sprogram, gvelsesdirektiver eller i kraft av den myndighet som er tillagt ved-
kommende som gir ordren. Godkjente treningsprogram av GIL er a betrakte
som en godkjenning av de enkelte flyoppdragene som dekkes i HFL 65-serien.
Et flyoppdrag skal bade veere beordret og autorisert fer det enkelte tokt.

Til daglig er det i hovedsak skvadronsjef som beordrer flyoppdrag. Ordre
om flyoppdrag ved flyavdeling kan gis i form av dagsprogram, eventuelt som
ukeprogram. | tillegg skal det enkelte tokt autoriseres for & godkjenne en fly-
ger/flybesetning til & utfgre et bestemt oppdrag. | dette ligger en sikkerhets-
ventil, i og med at ordren i tillegg ma kvalitetssikres av en annen kompetent
fagperson.

Ved autorisasjon av flyoppdrag, skal bl a falgende faktorer vurderes:
Flygerens/besetningens kvalifikasjoner og erfaringsniva.

Oppdragets art.

Luftfartayets ytelser, tilstand og utrustning.

Veer-, lys- og fereforhold.

Hjelpemidler underveis, ved bestemmelsessted og alternativ landings-
plass.

agrwdpE

Videre skal den som autoriserer et flyoppdrag:

1. Forvisse seg om at fartgysjefen har forstatt oppdraget.

2. Sgrge for best mulig orientering om forhold av betydning for oppdraget.

3.  Om ngdvendig angi seneste tidspunkt for avgang.

4. Inndra autorisasjonen dersom det fgr avgang ikke lenger kan anses fors-
varlig & gjennomfare oppdraget pa grunn av endrede forhold.

Autorisasjon for lavflyging er begrenset til kun skvadronsjef og nestkomman-
derende ved skvadronen, jfr BFL 70-1. Ved autorisasjon av lavflyging skal det
gis en minstehgyde som bl a tar hensyn til

1. Oppdragets art, rute og terreng.

2. Lys-og veerforhold.

3. Fartaysjefens kvalifikasjoner.
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Alle oppdrag med Luftforsvarets luftfartgy skal dokumenteres gjennom hele
prosessen til ordre er utfgrt. Grunnen til dette er at man har et klart behov for
sporbarhet og dokumentering av de oppdrag som blir gjennomfgrt. Dette sky-
Ides ikke minst at man i dag flyr et minimum av hva som anses som ngdvendig
for & opprettholde en god standard. Av den grunn er det viktig a fa full effekt
av hver treningstime.

5.2.3 Briefing av flyoppdrag

Briefingens omfang og grundighet vil avhenge av oppdragets art og flybeset-
ningens generelle erfaringsniva, samt deres erfaring i angjeldende type opp-
drag. For a sikre at briefing av flyoppdrag blir komplett, eksisterer det en
rekke retningslinjer (briefing guide) som er hensiktsmessige for de oppdrag
avdelingen utfgrer. | henhold til norske jagerflyskvadroners standard starter
briefingen 1 time og 30 minutter far avgang. Ved oppdrag med ett enkelt luft-
fartgy, gis briefing nar den som beordrer eller autoriserer oppdraget finner det
ngdvendig eller tjenlig. Har luftfarteyet mer enn enmannsbesetning, avgjar
fartgysjefen nar briefing skal gis for besetningen.

Formasjonsleder gir briefing for deltakerne i formasjonsoppdraget. Far-
toysjef skal fer flyging gjennomga aktuelle veerrapporter og -varsler som dek-
ker omradet og tidsperioden for den planlagte flygingen. Han skal videre gjere
seg kjent med aktuelle luftfartsinformasjoner, utstyre seg med kart og
prosedyrehandbgker m.v. og kontrollere personlig flygerutstyr.

5.2.4 Reiseplan

Fartgysjefen er ansvarlig for at reiseplan innmeldes fgr enhver flyging. Ved
formasjonsflyging paligger dette ansvaret formasjonslederen.

Reiseplan kan gis forkortet nar det er avtalt med LTT og eventuelt Forsv-
arets kontroll og varslingstjeneste. Dette kan gjares ved lokale flygninger.
Den forkortede reiseplanen meldes til flystasjonens operasjonsrom, som
informerer LTT og bergrte ledd av kontroll- og varslingstjenesten. Reiseplan
skal innmeldes direkte til vedkommende enhet av LTT dersom man skal fly
inn i en annen FlygelnformasjonsRegion (FIR). Fartaysjefen informerer flys-
tasjonens operasjonsrom om flygingen, der det er militeer operasjonstjeneste.
Fartgysjef som blir beordret til gyeblikkelig avgang ( scramble) er fritatt for
ansvaret til & innmelde reiseplan. | slike tilfeller skal stasjonens operasjon-
srom, samt kontroll- og varslingsstasjon, informere LTT og gi sa fullstendige
opplysninger som forholdene tillater.

5.3 Regulering av lavflygingsomrader

Som beskrevet i kapittel 4, er trening pa lavflyging en av flere gvingsformer
som er ngdvendig for & kunne holde et hgyt operativt niva i forsvaret av Norge.
Den formelle definisjon av lavflyging er flygning i lavere hgyde enn 500 fot
over bakke/vann eller hgyeste hindring unntatt i forbindelse med avgang
landing eller gvelse i godkjent innflygings- og landingsprosedyre (eksempel-
vis "touch and go"). Lavflyging med utenlandske jagerfly er definert som fly-
ging i lavere hgyde enn 1000 fot over bakken eller vannet. Det er i BFL 70-1,
kap VI pkt 1.1 angitt at lavflyging kun skal skje innenfor godkjent lavflyging-
somrade/-skytefelt og at minstehgyde er satt til 200 fot. Det er saledes et krav
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om at fravikelse av bade de sivile og militeere bestemmelser skal skje innenfor
naermere angitte omrader.

Begrepet lavflyging finnes ikke i sivile luftfartsbestemmelser, der fast-
settes kun minstehgyder gjeldende for type flyging (instrumentflyging eller
visuell flyging). Den eneste henvisning er til Forsvarets lavflygingsomrader
som er gjengitt i AIP-Norge. GIL har uttalt til utvalget at man ber vurdere a
samkjgre begrepsbruken, slik at lavflygingsomradenes vertikale utstrekning
blir felles for norske og utenlandske jagerfly. Forslaget innebeerer at lavfly-
ging defineres til a gjelde i spennet fra 200 fot og opp til og med 1000 fot over
terrenget .

5.3.1 Rettslig regulering ved overtredelse av forskrifter for lavflyging

En problemstilling som er reist, er i hvilken grad Luftfartsloven gir adgang til
a straffe flygende personell for stgysjenanser.

Det fglger av LF § 17-15 at den som overtrer LF § 17-7, kan straffes i med-
hold av reglene i kap XIV. I henhold til LF § 14-13 fremgar det at

"Den som overtrer noen forskrift departementet (dvs Luftfartstilsynet
og/eller GIL - utvalgets merknad) har gitt til unngaelse av sammen-
stat eller av andre luftfartsulykker eller for ellers a trygge mot farer og
ulemper som fglger av luftfart, straffes med bater eller med fengsel
inntil 2 ar".
Dette innebarer at den som f eks flyr for lavt iht gjeldende regelverk, kan
straffes etter LF § 14-13.

Det er et usikkert spgrsmal om luftfartslovens straffebestemmelser om
staysjenanse, kommer til anvendelse for flygende personell som har overholdt
regler for minstehgyde. Etter utvalgets skjgnn, hjemler ikke luftfartslovens
regler dette. LFs straffebestemmelser gir i forhold til rene stayplager, ikke
hjemmel for sivilrettslige erstatningkrav sa lenge minsehgyder er overholdt.
Unntak ma settes i de sivile eller militeere flygebestemmelser.

5.4 Nasjonaltregister over luftfartshindre

Behovet for en forbedret infrastruktur for flysikkerhet, har fart til etablering
av et nasjonalt register over luftfartshindre (NRL). I forhold til lavflyging er
dette spesielt viktig ut fra den risiko lavflyging har i forhold til luftfartshindre.
Opprettelsen av registeret er regulert gjennom forskrift om luftfartshindre
(BSL E 2-3) av 10 desember 1999 som er hjemlet i LF 88§ 7-2, 2.ledd og 15-4.
Regelverket er nytt i sin form, og det har ikke tidligere veert forsgkt gjennom
lovverket & regulere registrering av kartinformasjon pa denne mate. Gjennom
palegg om registrering av kartdata gnsker myndighetene bl a a trygge flysik-
kerheten, samt minske konfliktpotensialer mellom ulike interessegrupper.
Registeret er et samarbeidsprosjekt mellom Miljgverndepartementet ved
Statens kartverk, Samferdselsdepartementet ved Luftfartsverket og Forsvars-
departementet ved Forsvaret og Forsvarets militeergeografiske tjeneste. Stat-
ens kartverk er registerfgrer og har ansvaret for registeret. Statens kartverk
har som registerfarer ansvaret for a forsyne Luftfartsverket og Forsvaret med
hinderinformasjon som disse i kraft av sitt ansvar for flysikkerhet vil bringe



NOU 2001: 15
Kapittel 5 Forsvarets omrader for lavflyging 42

videre til luftfarten i etablerte informasjonskanaler, og ved produksjon av fly-
kart.

Etter forskriften er bade eiere av eksisterende hindre og tiltakshavere for
nye hindre ansvarlig for innrapportering til Statens kartverk. For nye hindre
gjelder det en generell plikt til innrapportering ved tidspunkt for igangsetting
av oppfaring, endring, flytting eller riving. Dette gjelder uavhengig av om det
foreligger plikt eller unntak fra plikt til seknad eller melding etter annet
lovverk. For de tiltak som enten er sgknads- eller meldepliktige etter plan- og
bygningsloven er det inntatt seerskilte bestemmelser om dokumentasjon i rev-
idert forskrift til plan- og bygningsloven om saksbehandling og kontroll i byg-
gesaker, med samme iverksettingsdato 1 januar 2000. For disse tiltakene som
er omfattet av plan- og bygningsloven (pbl), er det innfgrt en selvstendig plikt
for kommunen til & pase at dokumentasjon for innrapportert hinder ligger ved
sgknad om igangsetting eller melding om tiltak.

Luftfartshindre er definert i forskriften, og generelt kan det sies at objek-
ter hgyere enn 15 meter utenfor tettbygd strgk og 30 meter innenfor tettbygd
strgk skal innrapporteres og registreres. Kommuner med bystatus kan sgke
om dispensasjon fra nevnte hgydeterskel for den delen av kommunen som
utgjer selve bykjernen.

For tiltak til sjgs er det etablert samordnende innrapporteringskanaler ved
opprettelsen av Etterretning for sjgfarende (Efs) i Statens kartverk/
Sjokartverket. For operatarer til sjgs vil det i samrad med Efs og Kystverket
bli igangsatt spesielle informasjonstiltak. Informasjonstiltak vil ogsa bli initiert
for kontinentalsokkelen (det vil si sjpomrader utenfor grunnlinjen) og Sval-
bard. Dette skjer nar forskriften settes i kraft for disse omradene 1 januar
2000. Forskriftens ikrafttredelse for disse omradene er skjgvet ett ar frami tid
fra tidspunktet for ikrafttredelse pa fastlandet som er 1 januar 2001.

Malsettingen er at alle eksisterende objekter pa fastlands-Norge (ut til
grunnlinjen) skal veere innrapportert i lgpet av ar 2000.

5.5 Naturvernloven og ulike verneformer

Den mest sentrale lov utover luftfartsloven, vil etter utvalgets skjgnn vere lov
av 19 juni 1970 nr 63 om naturvern (nvl). Nvl omfatter mange forskjellige ver-
neformer og begrepet "naturvern™ er definert slik, jfr nvl 8 1, 2.ledd:

"Naturvern er a disponere naturressursene ut fra hensynet til den
ngere samhgrighet mellom mennesket og naturen, og til at naturens
kvalitet skal bevares for fremtiden."

Nvis naturvernbegrep vektlegger bevaring av gkosystemer, ikke bare
spesielle og oppsiktsvekkende naturobjekter, og skiller seg med dette fra de
eldste fredningene, som i stor grad gikk ut pa enkeltfredninger uten noen klar
gkologisk begrunnelse.

Vern av bestemte omrader skjer i hovedsak etter nvl, men det finnes ogsa
bestemmelser om omradevern i lov av 9 juni 1978 nr 50 om vern av kulturmin-
ner som gir hjemmel for fredning av omrader, se lovens § 2. Omradevern etter
nvl kan ta sikte pa bade bevaring av landskaper og sikring av bestemte plante-
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og /eller dyrearters leveomrader. Omradevern etter nvl forutsetter et sarskilt
vernevedtak i form av forskrift, som treffes av Kongen.

Nvl opererer med forskijellige former for omradevern: Nasjonalparker (88
3-4), landskapsvernomrader (88 5-7), naturreservater og biotopfredninger (88
8-10) og naturminner (88 11-12). Det er ikke klare skiller mellom verne-
formene. Det er vanskelig & si noe kort og generelt om hva selve vernet gar ut
pa, fordi vernereglene varierer fra sted til sted. Omradene er innbyrdes for-
skjellige, hvilket medfarer ulikt behov for vern og begrensning av bruk.

5.5.1 Nasjonalparker

Per 1 januar 2000 er det opprettet 18 nasjonalparker eksklusive Svalbard. Sam-
let areal utgjer 13.868 kvm.

Etter nvl § 3, 1.ledd er det tre vilkar som ma veere oppfylt for at et omrade
kan gjeres til nasjonalpark. For det farste ma omradet veere av en viss starrelse
og ikke for oppstykket. For det andre ma omradet ha en spesiell kvalitet, det
vil si enten helt eller delvis urgrt, egenartet eller vakkert. For det tredje ma
omradet, som et utgangspunkt, eies av staten.

Formalet med opprettelse av nasjonalparker er dels a bevare store natur-
omrader med serlige kvaliteter, dels a sikre allmennheten adgang til rekreas-
jon og friluftsliv i urert natur. De enkelte vernevedtak behandler formalet med
vernet og dets omfang narmere.

5.5.2 Landskapsvernomrader

Landskapsvernomrader opprettet etter nvl § 5 gir feerrest restriksjoner pa
bruk. Hovedformalet er & verne landskapets "art eller karakter", dvs land-
skapsbildet. Omradet ma kunne karakteriseres enten som natur- eller kul-
turlandskap. Det finnes per 1 januar 2000, 88 landskapsvernomrader som dek-
ker 5.068 kvm inkl ferskvannsomrader.

Landskapsvernomradene deles i seks grupper, vurdert etter bakgrunnen
for opprettelsen og trekk ved det vernede landskap. Landskapsvernomrader
er en aktuell verneform for naturlandskaper hvor verneformalet ikke gjer det
nedvendig med sa strenge vernebestemmelser som i nasjonalparker eller
naturreservater. Det kan ogsa tenkes at vilkarene for en strengere verneform
ikke foreligger, for eksempel fordi omradet ikke er urgrt nok til a bli naturres-
ervat, eller fordi det er i privat eie og derfor ikke kan bli nasjonalpark.

Enkelte landskapsvernomrader er opprettet som "buffersoner" rundt
naturreservater eller nasjonalparker. For kulturlandskaper, som til dels fort-
satt skal kunne utnyttes gkonomisk, er landskapsvernomrade den eneste ver-
neform som kan benyttes etter naturvernloven. En del landskapsvernomrader
er ogsa blitt opprettet i tilknytning til kulturminner.

Opprettelse av landskapsvernomrade skjer ved vernevedtak i form av for-
skrift for det enkelte omrade og innebaerer et forbud mot tiltak som vesentlig
kan endre landskapets art og karakter. Det er uklart hvor strenge ver-
nebestemmelser som kan fastsettes for et landskapsvernomrade. Som utgang-
spunkt kan igangvarende bruk fortsette.

5.5.3 Naturreservater og biotopfredninger

Naturreservat gir flest restriksjoner pa bruk. | loven brukes ordene "fredes"
og "totalfredes". Fredningen er neart knyttet til naturfaglige forhold, og
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omradene ma etter § 8 veere urgrt eller tilneermet urart, eller utgjere en
spesiell naturtype som har serlig vitenskapelig eller pedagogisk betydning,
eller ha szrpreg. Estetiske hensyn er saledes ikke godt nok som motiv ved

opprettelse av naturreservat.
Flertallet av reservatene har til formal & verne bestemte naturtyper, f.eks.

edellgvskog, vatmark, fuglefjell og mineralforekomster. Fredningsarbeidet er
tematisk og i stor grad basert pa fylkesvise verneplaner. Biotopfredning skjer
etter bestemmelsene i nvl § 9. De omrader som vernes ma ha vesentlig betyd-
ning for planter eller dyr. For a kunne opprette biotopfredning, er det et vilkar
at dyrene eller plantene er fredet med hjemmel i nvl 8§ 13 eller 14, eller i med-
hold av annen lovgivning. Vernes et omrade ut fra en kombinasjon av 8§ 9 og
13 eller 14, regnes vernet for a ha lignende styrke som naturreservat for de

formal vernet gjelder.
Det finnes per 1 januar 2000, 1.352 naturreservater/biotopfredninger som

dekker et areal pa 2.573 kvm.
5.54 Naturminner

Geologiske, botaniske og zoologiske forekomster som enten har vitenskape-
lig eller historisk interesse, eller for gvrig er seerpregede, kan fredes etter nvl
§ 11. Omradet rundt naturminnet kan fredes nar dette er ngdvendig for a fa et

effektivt vern av selve forekomsten.
Per 1 januar 2000 var 101 forekomster fredet.

5.5.5 Rettsvirkningene av omradevern

Rettsvirkningen av vernevedtak bestar i hovedsak av radighetsinnskren-
kninger innenfor verneomradet. Radighetsinnskrenkningene utgjer et sett
med spesifiserte regler som er fastsatt i forskriftsvedtaket for det enkelte ver-
neomradet innenfor de rammer som loven gir. Radighetsinnskrenkningene

kan rette seg bade mot allmennheten og grunneiere.
Hvilke radighetsinnskrenkninger som blir fastsatt i vernebestemmelsene,

er avhengig av verneformalet. Dersom det senere oppstar tvist om forstaelsen

av vernebestemmelsene, ma de tolkes i lys av verneformalet.
Konsekvenser ved brudd pa lover behandles i pkt 6.3.

5.5.5.1 Alminnelig haydebegrensning for all luftfart inntatt i visse vernefor-

skrifter
En del naturvernomrader som er vernet etter nvl, har verneforskrifter som

forbyr flyging under 1.000 fot (300 meter), selv om omradene utgjgr en del av
en lavflygingsstruktur. Minstehgydene gis etter en konkret vurdering for det

enkelte verneomrade nar det anses ngdvendig, jfr nvl § 22, 1.ledd.
Minstehgyder innebzrer et palegg bade for den sivile og militere luft-

trafikk, selv om man flyr i overensstemmelse med de alminnelige minstehgy-
der etter BSL F eller BFL 70-1, som gir adgang til a fly ned til 500 fot. Utvalget
viser til kapittel 6 for beskrivelse av den regelkonflikt som skapes mellom
naturvernloven og luftfartsloven.



NOU 2001: 15
Kapittel 5 Forsvarets omrader for lavflyging 45

5.5.6 Eventuell justering av hgyderegulering i eksisterende verneom-
rader

Dersom det for fremtidige verneomrader etter nvl, gis bestemmelser om tids-
vindubruk m.v. som en fglge av innfaringen av restriksjonsprinsippet, bar tils-
varende ordninger etter utvalgets mening vurderes innfert ogsa for eksister-
ende verneomrader. Utvalget har sett pa to ordninger, bruk av fellesforskrift
for samtlige verneomrader som har minstehgyder og sgknad om dispensas-
jon/endring av den enkelte forskrift.

En sentral fellesforskrift kan gjelde for samtlige eksisterende verneom-
rader slik at en sentral instans, for eksempel Direktoratet for naturforvaltning,
gis adgang til & endre eller dispensere fra minstehgydene i eksisterende ver-
neforskrifter. Etter utvalgets vurdering, er det ikke hjemmel i nvl for utar-
beidelse av en sentral forskrift som samler dispensasjonsmyndighet i forbin-
delse med lavflygingsvirksomhet til en sentral instans. Nvl setter begren-
sninger for bruk av fellesforskrift for justering av hgyderegulering i eksister-
ende verneomrader. Dette skyldes at bade nvl § 22, som gir hjemmel for a
forby motorisert ferdsel i verneomradene, og nvl § 23, som gir hjemmel for a
gjere unntak fra ferdselrestriksjoner for bestemte vitenskapelige eller sam-
funnsmessige tiltak, er myntet pa enkeltvedtak i konkrete saker, dvs for den
enkelte verneforskrift. Ingen av disse eller de gvrige bestemmelsene i nvl gir
adgang til a gi en sentral forskrift for eksisterende verneomrader.

Utvalget ser det saledes ikke formalstjenlig at nvl gir adgang til utar-
beidelse av fellesforskrift.

Dersom Forsvaret gnsker justeringer av minstehgydene i eksisterende
verneomrader, ma det forholde seg til dispensasjonssystemet i nvl. Dette
innebeerer at Forsvaret ma foreta en konkret vurdering i forhold til minstehgy-
dene i det enkelte verneomrade, og enten sgke om dispensasjon fra minste-
hgydene eller be om en forskriftsendring dersom man gnsker en permanent
justering av minstehgydene.

5.5.6.1 Unntaket for militaer operativ virksomhet i verneomrdder
Vernebestemmelsene er avgjgrende for hvilken bruk Forsvaret kan gjgre av
naturvernomrader opprettet med hjemmel i nvl. Vernebestemmelsene har
ofte regler som bergrer Forsvaret og dets interesser, for eksempel forbudet
mot motorisert ferdsel i utmark og flyging under 1000 fot.

Imidlertid er sakalt militeer operativ virksomhet unntatt fra reglene i den
enkelte vernebestemmelse for naturvernomrader i Norge. | St meld nr 62
(1991-92) "Ny landsplan for nasjonalparker og andre stgrre verneomrader i
Norge" sies det at militeer operativ virksomhet i fredstid omfatter all militeer
virksomhet som er ngdvendig for & planlegge, forberede og gjennomfare:

— Overvaking av land-, sjg- og luftterritoret.

— Forsvarsplaner, herunder feltbefestninger, anlegg, installasjoner og
stridsmidler.

— Beredskapstiltak, herunder utrykningsgvelser med militeer styrker.

— Stette til det sivile samfunn og politi som krever innsetting av styrker.

— Rene militeere operasjoner i spesielle situasjoner, herunder sgk og redn-
ingstjeneste.
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Forsvarsdepartementet har uttalt at vanlige gvelser med militeere styrker ikke
omfattes av ovennevnte unntak, men det forutsettes at der sivil virksomhet
eller trafikk er tillatt kan tilsvarende militeer virksomhet uten videre finne sted.
For gvrig innordnes Forsvarets bruk de restriksjoner vernebestemmelsene
setter. Spgrsmalet om militeer operativ virksomhet og verneomrader er ogsa
naermere omtalt i St meld nr 21 (1992-93) Handlingsplan for miljgvern i Fors-
varet.

Forskjellen mellom begrepene operativ virksomhet, trenings-/gvingsak-
tivitet og flyoperasjoner, kan best illustreres med noen eksempler for de for-
skjellige flytypene i Luftforsvaret.

Samlebetegnelsen for militeer flyaktivitet satt i system er "flyoperasjoner".
Operativ flyging er, i motsetning til trening og gvelser, iverksatt som en fglge
av en reell hendelse (sakalt "skarpe oppdrag"). De avdelingene som har mest
operativ flyging er Sea King under utfgrelsen av sgk- og redningsoppdrag
beordret av hovedredningssentralene, Lynx nar de befinner seg pa kystvakt-
fartayene, Bell 412 under sgk- og redningsoppdrag og ved administrativ statte
til politiet og P3 Orion under ubatsgk og som del av kystvakten.

Alle Luftforsvarets fly, med unntak av jagerflyene, driver utstrakt, operativ
virksomhet i fredstid. Det eneste staende, operative oppdrag som utfgres med
jagerfly er den luftmiliteere beredskap som holdes i Nord-Norge. Som regel
flys disse oppdragene i stor hgyde med den hensikt & identifisere luftfartgy av
annen nasjonalitet som flyr i norsk interesseomrade, og kommer saledes
sjelden eller aldri i konflikt med noen verneomrader.

| de tilfeller der konflikter oppstar, er det som oftest helikoptrene som ma
bryte bestemmelsene i den hensikt & lande innenfor et verneomrade. Dette er
som tidligere nevnt, kun tillatt for & fa gjennomfert et reelt, operativt oppdrag.
Miljgverndepartementet bemerker at vernebestemmelsene er avgjgrende for
hvilken bruk Forsvaret kan gjgre av naturvernomradene. Forsvaret kommer
ikke i seerstilling i forhold til andre brukere og ma innordne seg de restrik-
sjoner vernebestemmelsene setter.

5.6 Forurensningsloven

Lov om vern mot forurensninger og om avfall av 13 mars 1981 nr 6 (forurens-
ingsloven) har til formal & verne det ytre miljg mot forurensning. Loven skal
sikre en forsvarlig miljgkvalitet, slik at forurensninger ikke farer til hels-
eskade, gar ut over trivselen eller skader naturens evne til produksjon og selv-
fornyelse. Stgy er i forurensningsloven § 6, 1.ledd nr 2 i utgangspunktet defin-
ert som forurensning.

Forurensningslovens utgangspunkt er at den ikke gjelder forurensning
fra det enkelte transportmiddel. Bruken av bil, bat, fly og jernbane skal ikke
veere konsesjonspliktig etter forurensningsloven §11, se § 5, 2.ledd og er sale-
des unntatt fra loven. Neermere krav til fgringen av transportmidler og hvor-
dan de skal veere innrettet og utstyrt, bl.a. med sikte pd & unnga foruren-
sninger, skal i stedet fastsettes i medhold av spesiallovgivningen. Flyging og
flystay skal derfor reguleres av luftfartsloven.

Det har imidlertid skjedd en viss utvikling i rettspraksis bl a pa bakgrunn
av vedtagelsen av Grunnlovens 8 110 b. | en dom publiserti Rt 1993 s 528 (Lun-
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ner pukkverk) ble et pukkverk nektet utslippstillatelse fordi tungtrafikken fra
og til pukkverket ville ha stor trivselreduserende virkning i boligomradet pa
stedet. Utvalget antar likevel at Lunner pukkverk-dommen ikke vil ha betydn-
ing for Forsvarets lavflygingsvirksomhet fordi denne virksomheten foregar
over et spredt omrade, samt at man sgker a unnga boligomrader og andre sar-
bare omrader.

Forurensningsloven § 5, 3.ledd gjer et par unntak fra 8 5, 2.ledd og viser til
at man uansett plikter a treffe tiltak ved ulovlige forurensninger (§ 7). Videre
vil reglene om akutt forurensning (kap 6) og reglene om tiltak mot foruren-
sninger (88 74-77) gjelde. Dette ma leses slik at bestemmelsene i forurensn-
ingslovens 8§ 7, 74-77 og i kap 6 bare gjelder sa langt forurensningen ikke er
tillatt etter forurensningsloven. Ved vurderingen av om ovennevnte bestem-
melser skal gjelde for forurensning fra fly, ma man derfor se hen til hvorvidt
forurensningen er tillatt etter luftfartsloven eller forskrifter gitt i medhold av
den.

| forhold til Forsvarets lavflyging, gir forurensningslovens 8§ 7 en generell
plikt til 2 unnga forurensning, herunder stagy. Forurensningslovens § 8, 2.ledd
gir likevel en bestemmelse om at vanlig forurensning som skriver seg fra Fors-
varets virksomhet er tillatt med mindre det blir gitt seerskilte forskrifter. Dette
gjelder sa vel Forsvarets operative og beredskapsmessige virksomhet som
dets gvelsesvirksomhet. Ved etablering av nye faste anlegg for Forsvaret vil
imidlertid ikke unntaket i 8 8, 2.ledd komme til anvendelse. For eksempel vil
opprettelsen av nye skytebaner kreve tillatelse etter forurensningsloven. Lav-
flygingsomrader vil etter utvalgets syn ikke kunne klassifiseres som oppret-
telse av nytt skytefelt og krever derfor ikke tillatelse etter forurensningsloven.

Med hensyn til erstatningsansvar for forurensningsskade har forurensn-
ingsloven i 8 5, 4.ledd en bestemmelse om at begrensningene i forurensn-
ingslovens anvendelse som fglge av § 5, bare gjelder sa langt annet ikke fglger
av forurensningslovens kap 8. "Erstatning for forurensningsskade". | luft-
fartsloven er det i § 17-6, jfr § 11-1 gitt egne regler om ansvarsspgrsmalet. |
praksis innebarer dette at forurensningsloven sa langt den passer, kun vil gis
supplerende anvendelse pa luftfartsloven der denne ikke har tilsvarende
regler.

5.7 Kommunehelsetjenesteloven

Lov av 19 november 1982 nr 66 om helsetjenesten i kommunene palegger lan-
dets kommuner a sgrge for nedvendig helsetjeneste for alle som bor eller mid-
lertidig oppholder seg i kommunen. Oppgavene til den kommunale
helsetjenesten fremkommer av lovens § 1-3.

I medhold av 8§ 4a-1, 2.ledd kan Sosial- og helsedepartementet gi forskrifter
om miljgrettet helsevern, herunder gi neermere bestemmelser om meldingsp-
likt til kommunestyret for den som planlegger eller iverksetter virksomhet
som etter sin art kan ha innvirkning pa helsen, se § 4a-4. Videre kan kommu-
nestyret palegge den ansvarlige for et forhold ved en virksomhet a foreta kon-
sekvensutredning av mulige helsemessige konsekvenser (§ 4a-5) og palegge
den som planlegger eller driver virksomhet som kan ha innvirkning pa helsen



NOU 2001: 15
Kapittel 5 Forsvarets omrader for lavflyging 48

a gi de opplysninger som er ngdvendig for at kommunestyret kan utfgre sine
gjeremal etter loven (8§ 4a-6).

Per 1 januar 2000 er det ikke gitt forskrifter i medhold av § 4a-1 som angar
lavflygingsvirksomhet.

5.8 Viltloven

Lov om viltet av 29 mai 1981 nr 38 (viltloven) bestemmer at alle viltlevende
landpattedyr, fugler, amfibier og krypdyrs leveomrader skal forvaltes slik at
naturens produktivitet og artsrikdom bevares.

Viltlovens § 7, 2.ledd hjemler vern av leveomrader for vilt, sakalt biotopv-
ern. Regelen er tilsvarende som for biotopfredning i naturvernloven § 9. Vilt-
lovens bestemmelse er en kompetanseregel, hvilket innebaerer at det ma gis
bestemmelse om biotopvern i selve vernevedtaket.

Omrader som kan vernes etter viltlovens § 7, 2.ledd ma ha "seerlig verdi
for viltet", samt at biotopvernet ma veere "ngdvendig for a bevare viltets
livsmiljg". Det er ikke noe vilkar for biotopvern etter viltloven at det dreier seg
om viltarter truet av utryddelse, eller som er sjeldne eller sarbare. Hvis
vilkarene i § 7, 2.ledd ikke er oppfylt, kan det i stedet gis visse bestemmelser
for & beskytte viltet i medhold av andre regler, for eksempel § 8 om ferdselreg-
ulering i utmark.

Det er per 1 januar 2000 gitt fire forskrifter i medhold av § 7, 2.ledd om
biotopvern. To av biotopvernene er gitt for a verne hekkeplass for vandrefalk
(Hegefjell i Nome kommune i Telemark og Askefjell og Ravnefjell i Lier kom-
mune i Buskerud), et biotopvern gitt for a verne hekkeplass for seedgas (Ovre-
jokhen-Jallah i Rgyrvik kommune i Nord-Trgndelag), mens det siste biotopv-
ernomradet skal verne trekkveier for villrein (Holmvassano i Suldal kommune
i Rogaland).

De tre forskriftene som oppretter biotopvernomrader for fugl setter for-
bud for all ferdsel i gitte tidsrom. Imidlertid er det gitt unntak for at gjennom-
fgring av militeer operativ virksomhet kan gjennomfares ogsa i denne peri-
oden. Videre kan det gjagres unntak fra verneforskriften under gitte forutset-
ninger, for eksempel i spesielle tilfeller nar det ikke strider mot formalet med
vernet.

Det er kun i forskriften for Holmvassano biotopvernomrade at det er gitt
et generelt forbud mot flyging lavere enn 1000 fot (300 meter). Gjennomfgring
av militeer operativ virksomhet er ikke omfattet av forbudet. Under naeermere
vilkar kan det gis dispensasjon fra det generelle forbudet mot motorferdsel og
landing med luftfartey nar det ikke er i strid med formalet for vernet. Se pkt.
5.5.6 for neermere omtale av militaer operativ virksomhet.

Om forholdet mellom viltloven, naturvernloven og luftfartsloven, vises til
pkt 6.2.



NOU 2001: 15
Kapittel 5 Forsvarets omrader for lavflyging 49

5.9 Plan- og bygningsloven

5.9.1 Lovensvirkeomrade

Plan- og bygningsloven av 14 juni 1985 nr 77 (pbl) har til formal a legge til rette
for samordning av statlig, fylkeskommunal og kommunal virksomhet og gi
grunnlag for vedtak om bruk og vern av ressurser, samt regulering av utbyg-
ging. Loven gjelder for hele landet, herunder vassdrag og sjgomrader ut til
grunnlinjen.

Planlegging og regulering av luftrom er i utgangspunktet ikke en del av
pbls virkeomrade, se § 1. Heller ikke lovens forarbeider eller juridisk litteratur
gir holdepunkter for at man med pbl har ment a regulere luftrommet med
tanke pa overflyging. Utvalget gnsker likevel & gi en redegjarelse om pbl fordi
arealbruk og regulering av utbygging kan ha innvirkning pa lavflygingsvirk-
somheten siden regulering av virksomhet indirekte kan bandlegge luftrom.

Yttergrensene for eiendommer og tingsrettslige rettigheter knyttet til
eiendomsrett reguleres ikke gjennom pbl.

5.9.2 Planredskaper

Samfunnet har gjennom pbl fatt et redskap til gjennom planlegging a avdekke
arealbrukskonflikter. Lovens redskaper gar i hovedsak ut pa konkrete areal-
bruksplaner som avklarer hvilke bruksformer som er godkjent for spesifikke
omrader. Kommunenes arealplan, se pbl kap VI, er nettopp et redskap for
arealbruksavklaring med en ytterligere mulighet for detaljstyring gjennom
reguleringsplan, se pbl 88 22 - 28-1, og bebyggelsesplan, se pbl § 28-2.

For utkast til kommuneplan behandles i kommunestyret skal utkastet
sendes pa hgring til bergrte statlige organer som har szrlig interesse i planar-
beidet, se pbl § 20-5, 1. og 2.ledd. Forsvaret ma i denne sammenheng anses for
a veere et statlig organ som har en serlig interesse, idet endret arealbruk i
kommunen kan ha innvirkning bade pa Forsvarets landbaserte og luftbaserte
virksomhet.

Hvis Forsvaret har innsigelse mot forslaget til kommuneplan og kommu-
nen velger a ikke ta hensyn til dette i sitt endelige vedtak, ma kommuneplanen
sendes til Miljgverndepartementet (MD) for endelig behandling. MD avgjer
om innsigelsene skal tas til falge, og kan i den forbindelse gjgre de endringer
i planen som finnes pakrevd, se pbl § 20-5, 5.ledd. Selv om Forsvaret ikke
skulle ha fremkommet med innsigelser, kan MD foreta endringer i planen ut
fra nasjonale interesser, se pbl 8 20-5, 7.ledd. Hva som er nasjonale interesser
i planleggingen vil variere og veere et skjgnnsspgrsmal. Slik utvalget vurderer
det bar hensynet til & ha et velfungerende forsvar som gis reelle muligheter til
tilfredsstillende trening, veere et eksempel pa nasjonale interesser som faller
inn under pbl § 20-5, 7.ledd.

Utvalget vil for gvrig vise til redegjgrelsen under pkt 5.4 om Nasjonalt reg-
ister over luftfartshindre (NRL). For de tiltak som er sgknads- eller meldeplik-
tige etter pbl, er kommunen ilagt en selvstendig plikt til & pase at dokumentas-
jon for innrapportert hinder ligger ved sgknad om igangsetting eller melding
om tiltak.

Gjennom fylkesplanen, se pbl kap V, kan fylkeskommunen gi fgringer til
kommunal planlegging og tilrettelegge for interkommunale samarbeid. Ogsa
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fylkesplanen skal sendes pa hgring til bergrte offentlige organer. Videre skal
planen nar den er vedtatt legges frem for MD til godkjenning. | forbindelse
med godkjenningen kan MD fastsette slike endringer i planen som er pakrevd
ut fra hensyn til rikspolitiske interesser, se pbl § 19-4, 2. og 3.ledd.

| tidligere arbeider (bl a arbeidsgruppe av 1995), har Forsvaret reist
spgrsmalet om Rikspolitiske retningslinjer (RPR), se pbl kap 1V, kan gi Forsv-
aret mulighet til & pavirke arealplanlegging i forhold til lavflygingsomradene.
RPR gir staten mulighet til & sikre at nasjonale interesser blir ivaretatt i plan-
leggingen i fylker og kommuner. Retningslinjene som hittil er utarbeidet har
i stor grad uttrykt formal som har bred tilslutning. Det antas at dette ogsa er
ngdvendig for at retningslinjene skal kunne godtas og gis status som over-
ordnede styringssignaler for planleggingen.

Forsvarets behov for lavflygingsomrader vil sannsynligvis oppfattes som
en sektorinteresse hvor forankring til RPR vanskelig kan gis bred aksept. For-
men pa RPR gir heller ingen juridisk garanti for at hensynene i retningslinjene
tas til falge i all planlegging. Det er tilstrekkelig at planmyndighetene kan
pavise at temaet innenfor RPRen er vurdert i planleggingen. Utfallet av en vek-
ting av ulike hensyn gir ingen sikkerhet for bevaring av lavflygingsomrader.
Etter utvalgets skjgnn er derfor RPR ikke et hensiktsmessig verktay i forhold
til & regulere Forsvarets lavflygingsvirksomhet.

5.10 Friluftsloven

I Norge har allmennheten fra gammelt av hatt rett til 2 oppholde seg og ferdes
pa annen manns grunn, farst og fremst utmark. Dette omtales gjerne som alle-
mannsretten. Omfanget av allemannsretten er naermere bestemt i friluftsloven
av 28 juni 1957 nr 16.

Loven gir allmennheten visse typer rettigheter, bl.a. fri ferdselrett i
utmark, rett til ferdsel i innmark den tid marken er frossen, rett til bading, telt-
ing og annet opphold. Ferdselretten gjelder i utgangspunktet bare ferdsel "til
fots". Kjgring med motoriserte kjaretay krever privatrettslig tillatelse fra grun-
neier og en offentligrettslig hjemmel etter motorferdselloven.

Forsvarets lavflygingsvirksomhet kan i enkelte tilfeller begrense utgvelse
av allemannsretten. Spgrsmalet er om Forsvaret har plikt til & yte noen form
for kompensasjon til de interesser som rammes i slike tilfeller.

Friluftsloven har selv ingen regler om erstatningsansvar for skade pa alle-
mannsretten. Forurensningsloven kap 8 har imidlertid saerregler om erstat-
ning for forurensningsskade pa allemannsrett. Forurensningsloven sondrer
mellom allemannsrett utgvet som ledd i naering, for eksempel fiske, og utenfor
neering, farst og fremst friluftsliv. For skade pa utevelse av allemannsrett som
ikke skjer i forbindelse med neaering, vil det kun vare ulovlig forurensning som
kan medfgre erstatningsansvar, se 8§ 57 d, jfr § 58. For naeringsmessig utnyt-
telse vil det prinsipielle utgangspunkt veaere at den som er ansvarlig for foru-
rensningen, skal dekke det gkonomiske tapet som paferes de fysiske eller
juridiske personer som har benyttet seg av vedkommende gode, se 8 57 c.

Lavflygingsvirksomhetens art og omfang er imidlertid av en slik karakter
at det etter utvalgets mening neppe vil medfgre erstatningsansvar for skade pa
allemannsretten etter forurensningslovens kap 8.
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5.11 Motorferdselloven

Formalet med lov om motorferdsel i utmark og vassdrag av 10 juni 1977 nr 82
(motorferdselloven)er a regulere motorferdselen med sikte pa a verne natur-
miljget og fremme trivselen.

Motorferdselloven regulerer ikke overflyging, jfr Rt 1983 s 812, heller ikke
i lav hgyde. Begrensninger nar det gjelder overflyging kan fglge av andre
regler, seerlig i medhold av luftfartsloven, se pkt 5.1, eller i vernevedtak etter
naturvernloven, se pkt 5.5 og viltloven, se pkt 5.8.

Motorferdselloven omfatter imidlertid landing og start med luftfartay i
utmark og vassdrag, jfr § 2, 1.ledd. Dette innebeerer at landing og start med
helikopter krever tillatelse bade fra grunneier, jfr § 10, og offentlig forvalt-
ningsmyndighet enten via forskrift gitt i medhold av motorferdselloven § 5,
1.ledd bokstav a eller seerskilt vedtak etter motorferdselloven § 6.

5.12 Grannelova

Lov om rettshgve mellom granner av 16 juni 1961 nr 15 (grannelova) represen-
terer det praktisk sett viktigste ansvarsgrunnlag for erstatning ved forurensn-
ingsskader etter gjeldende rett. Lovens § 9 fastsetter et objektivt ansvar bade
for skade og ulempe, men med ulemper tenker man serlig pa besveer eller
ubehageligheter som pavirker sansene, for eksempel stay og vond lukt.
Skaden og ulempen ma imidlertid ha manifestert seg i gkonomisk tap, slik at
man for eksempel ikke far erstatning for nedsatt trivsel p.g.a. vond lukt eller
stayplage. Derimot vil det bli gitt erstatning dersom dette har fart til ver-
direduksjon av eiendommen, forutsatt at de gvrige vilkarene for erstatning er
til stede, se pkt 6.4.1.

Ved avgjarelsen av rekkevidden av erstatningsansvaret etter grannelova
er det av stor betydning hvilket nabobegrep som legges til grunn. | Ot prp nr
24 (1960-61) presiseres det at "granneeiendom" ikke bare er en eiendom som
grenser opp mot en annen eiendom, men ogsa eiendommer lenger borte. Imi-
dlertid ma det veaere en tilknytning mellom skadevolderen og skadelidte.
Kravet om tilknytning pa skadevoldersiden innebzaerer at skadevolderen ma ha
en viss tilknytning til den faste eiendom hvorfra skaden blir gjort. En viktig
konsekvens av dette er at forurensning fra luftfartey faller utenfor grannelova.
Her mangler den ngdvendige tilknytning til fast eiendom. En annen sak er at
forurensning fra anlegget, dvs flystasjonen, som sadant kan medfere erstat-
ningsansvar for eieren etter grannelova (NOU 1982:19 Generelle lovregler om
erstatning for forurensningsskade s 21-23).
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Kapittel 6
Betydningen av forskjellige lover som dekker samme
aktivitet

Utvalget vil her beskrive det rettslige forhold mellom luftfartsloven, naturvern-
loven, forurensningsloven og viltloven og hvordan man lgser regelkonflikter
som baseres pa at forskjellige lover dekker samme aktiviteter. Enkelte av
bestemmelsene i disse lovene, som er behandlet i kapittel 5, dekker de samme
omradene og strider delvis mot hverandre.

Utvalget gnsker a belyse enkelte sider av hvordan dette er handtert tidlig-
ere, spesielt innenfor erstatningsretten og strafferetten.

6.1 De ulike prinsipper for handtering av regelkollisjon

Det er klare interessekonflikter mellom noen av lovene, og en avklaring av
disse har veert viktig for utvalget. Utvalget har derfor matte foreta en avveining
for a vurdere hvilken lov som vil ha forrang under gitte omstendigheter.

Dersom to (eller flere) regler strider mot hverandre, ma man sgke a lgse
motstriden. Det skjer vanligvis ved at den ene regel settes helt eller delvis til
side. For & kunne gjere dette, vil en matte lgse regelkonflikten gjennom en
tolkning. Det er i hovedsak fem forskjellige former for hvordan en kan tolke
lover, og disse er:

1. Presiserende fortolkning. Det foreligger to eller flere tolkningsalternativer
som alle lar seg forene med lovteksten. Nar man bestemmer seg for en av
disse, har man foretatt en presiserende tolkning.

2. Innskrenkende fortolkning. Loven tolkes her slik at den far et mindre
omfang eller medfgrer mer begrensede rettsvirkninger enn ordlyden rent
spraklig gir anvisning pa.

3. Utvidende fortolkning. Loven tolkes her slik at den far starre omfang enn
det ordlyden innebzerer rent spraklig.

4. Analogisk fortolkning. Loven gis anvendelse pa andre tilfeller enn loven
gjelder for, ut fra det hensyn at disse andre tilfellene juridisk bgr sta i
samme stilling. Ligner pa utvidende fortolkning, men resultatet vil ligge
enda lenger bort fra ordlyden.

5. Antitetisk fortolkning. Loven gis motsatt anvendelse av det som anfares
spraklig i loven.

For det andre er det ved avgjarelsen av dette spgrsmalet i juridisk forstand

vanlig & bygge pa felgende tre prioritetsprinsipper.

1. Det viktigste av de tre prinsippene er det sakalte lex superior-prinsippet.
Det gar ut pa at regler av hgyere rang gar foran regler av lavere rang, f.eks.
slik at en lov vil ga foran en forskrift.

2. Ved motstrid mellom regler avsamme rang opereres det med lex specialis-
prinsippet som gir spesielle regler fortrinnet fremfor mer generelle regler.
Dette innebaerer at et unntak vil ha fortrinnsrett fremfor en hovedregel.

3. Densiste regelen er lex posterior-prinsippet som innebaerer at nyere regler
har fortrinn fremfor eldre.
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Lex specialis og lex posterior er mye svakere enn lex superior-prinsippet.
Disse prinsippene far kun anvendelse dersom reglene har samme rang og er
gitt av samme organ. De er bare tolkningsmomenter som ma ses i sammen-
heng med andre tolkningsmomenter og viker lett for dem. Nar reglene har
samme rang, er det gjennom tolkning man nar frem til et resultat nar man har
konstatert at det foreligger motstrid mellom regler.

6.2 Avveining av interessekonflikter

6.2.1 Innledning

Utvalget vil her redegjgre for tilfeller med regelkollisjon mellom de lover som
er omtalt i kapittel 5 og hvilken lov som i motstridstilfeller vil ga foran. Utval-
get vil farst redegjere for forholdet mellom luftfartsloven og naturvernloven,
deretter vil forholdet mellom viltloven og naturvernloven drgftes.

6.2.2 Forholdet luftfartsloven og naturvernloven

Naturvernloven (nvl) gir hjemmel for a legge restriksjoner pa virksomhet i
verneomrader. Luftfartsloven (LF) gir Forsvaret hjemmel for lavflygingsvirk-
somhet. Forarbeidene til LF av 11 juni 1993 nr 101 behandler ikke forholdet
mellom nvl og LF.

Spagrsmalet om Forsvaret bgr fa drive sin virksomhet uhindret av vern-
evedtak gitt i medhold av nvl, har flere ganger vaert oppe pa lovgivningsplan
(se bl.a. Ot.prp. nr.34 (1953) og Ot.prp. nr 39 (1980-81)). Etter gjeldende lov-
givning star ikke Forsvaret og dets lavflygingsvirksomhet i noen serstilling.
Dette innebaerer at det i det enkelte vernevedtak gitt i medhold av nvl kan set-
tes begrensninger for lavflygingsvirksomheten.

Ved opprettelsen av et verneomrade etter nvl skal det konkret vurderes
hvilken verneform og hvilke vernevedtak som er ngdvendige i forhold til ver-
neformalet. Verneomrader med lavflygingsforbud vil derfor ha et begrunnet
forbud mot lavflyging. Dagens lavflygingsomrader er imidlertid av en mer
generell art ved at de ikke bare gjelder innenfor et bestemt naturomrade, men
utgjer en starre del av et lavflygingsomrade. Vernevedtakene etter nvl vil der-
for fremsta som mer spesielle enn lavflygingsomradene etter LF.

Nvls bestemmelser vil etter utvalgets skjgnn derfor ga foran LF. Det synes
heller ikke realistisk at det for fremtiden skal skje noen rettslig endring som
innebeerer at vernevedtak ma vike for Forsvarets trenings- og gvingsvirksom-
het.

6.2.3 Forholdet viltloven og naturvernloven

Bevaring av viltbiotoper kan sikres gjennom vernevedtak etter naturvernloven
(nvl) eller biotopfredning etter viltloven. I mange tilfeller vil betingelsene for
vernevedtak veere oppfylt bade etter viltloven og nvl. Viltloven er yngre enn
nvl. | forarbeidene til viltloven gis det uttrykk for at en grenseoppgang mellom
de to lovene er ngdvendig uten at det er tatt konkret stilling til dette for eksem-
pel ved & begrense ordlyden i viltloven slik at den gar klar av nvl. Dette
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spgrsmalet er ikke avklart verken administrativt eller rettslig. Hiemlene over-
lapper derfor hverandre rettslig sett.

Pa samme tid har lovene sine separate virkeomrader, for eksempel slik at
vernevedtak etter nvl kan som en sidevirkning gi vern for viltbiotoper som
ikke fyller kravet til "seerlig verdi" eller "vesentlig betydning" etter viltloven §
7. Det synes a fremga at nvl vil bli brukt til & verne biotoper for truede arter og
biotoper som har interesse i landsdels-, lands- og internasjonal sammenheng.
Viltloven vil derimot ha sin viktigste betydning for biotoper av mer lokal inter-
esse. (Inge Lorange Backer: Naturvern og naturinngrep).

6.3 Konsekvenser ved lovbrudd

Det er i hovedsak straff og erstatning som er hovedsanksjonene man har ved
brudd pa lovbestemmelser og/eller der skade er papafart tredjemann. Utval-
get finner det naturlig & gjennomga noen av de mest sentrale bestemmelser
samt gjengi noe av den rettspraksis vedrgrende stgyskader som eksisterer pa
omradet.

6.3.1 Straff

Strafferettslig kan man, som beskrevet ovenfor, kunne bli straffet enten etter
luftfartsloven og/eller naturvernloven (nvl) ved brudd pa disses regler. For-
holdet til disiplinaerloven og militeer straffelov, som militere tjenestemenn ma
forholde seg til, holdes utenfor her.

En gjennomgang av saker i Forsvaret viser at hovedvekten av straffesaker
knyttet til overflyging gjelder brudd pa minstehgyder inntatt i verneforskrifter
gitt med hjemmel i nvl. Hiemmel for a straffe enkeltpersoner finnes i nvl § 24:

"Den som forsettlig eller uaktsomt overtrer forbudsbestemmelser gitt
i medhold av denne lov, eller 8 15, eller som medvirker til det, straffes
med begter eller fengsel i inntil 1 ar. Under seerdeles skjerpende oms-
tendigheter kan fengsel i inntil 2 ar anvendes".

Dersom det er bedrifter eller andre juridiske personer som har begatt
lovbrudd, vil straffelovens 8§ 48a og 48b komme til anvendelse under forutset-
ning av at de materielle regler i nvl er overtradt. Her kan den juridiske person
straffes selv om det ikke foreligger grunnlag for a reise straffesak mot noen
enkeltpersoner. Straffelovens 88 48a og 48b gir i utgangspunktet et objektiv
straffeansvar. Ved vurdering av om straff skal ilegges, skal kriteriene i
straffelovens § 48b vurderes i forhold til den handling eller unnlatelse som er
utfert. Straffebestemmelsen gjelder ogsa offentlig virksomhet.

Straffesaker som gjelder landinger og avganger med helikopter i enten
utmark eller verneomrader, utgjar et noe hgyere antall enn overflygingssaker
i Forsvaret. Den totale mengde saker er imidlertid ikke stor.

Dersom verneforskrifter inneholder minstehgyder, viser den gjennom-
gang utvalget har foretatt, at disse gjennomgaende er satt til 300 meter, dvs
1000 fot. De saker som har oppstatt skyldes i hovedsak at nye verneomraders
minstehgyder kommer i konflikt med Forsvarets lavflygingsomrader, hvor det
er adgang til a fly ned til 200 fot. Konflikten oppstar nar Forsvaret ikke har opp-
datert sine kart, slik at flygende personell legger til grunn eksisterende
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(gamle) kart og gjennomfarer sine oppdrag i den tro at de har adgang til a fly
lavt.

For eksempel flay i 1994 to jagerfly i 200 fot innenfor lavflygingsomradet
over Jostedalsbreen. Forsvaret var pa den tiden ikke klar over at det fra 1992
hadde blitt innfgrt minstehgyder pa 1000 fot i forbindelse med etablering av
verneomrade. Det ble utferdiget forelegg pa kr 8000,- til hver av flygerne (nvl
§24), samt et forelegg pa kr 200.000,- mot Staten ved Forsvarsdepartementet
for overtredelsen basert pa straffelovens §§ 48a og 48b. Forsvaret hadde i sine
planverk bygget pa de informasjoner som Luftfartsverket formidlet til alt fly-
gende personell, og som ikke inneholdt opplysninger om det nye verneomra-
det over Jostedalsbreen.

Forelegget mot flygerne ble frafalt av patalemyndigheten fordi deres over-
tredelse av minstehgydene ikke ble ansett for & veere uaktsom. Flygerne
hadde ved planleggingen av toktet forholdt seg til det omfattende planverket
som gjelder for Forsvaret og generelt for sivil og militeer lufttrafikk. Flygerne
hadde ingen indikasjoner pa at de ved planleggingen av turen, matte ga til
andre kilder enn dette. Forelegget pa kr 200.000,- mot Staten ved Forsvarsde-
partementet (FD) ble betalt. Hovedbegrunnelsen var at verneforskriftene var
behgrig bekjentgjort i Norsk lovtidene, og at Forsvaret som offentlig virksom-
het har et selvstendig ansvar for a fglge opp alle forskrifter som pavirker dets
virksomhet. At systemene for innhenting av relevant informasjon var bygget
opp mot en annen offentlig virksomhet, ble av FD ikke ansett som ansvarsbe-
friende.

6.4 Erstatning

6.4.1 Erstatningsrettslige begreper

De lovene som er omtalt i kap 5 og som har bestemmelser om erstatningsans-
var, henviser til sdkalt generelle erstatningsrettslige prinsipper. Utvalget vil gi
en kort innfgring i erstatningsrettslige begreper for det gas konkret inn pa
grunnlaget for erstatningsansvar for overflygingsstgy og rettsavgjgrelser.

Det er tre grunnvilkar som alle ma veaere oppfylt for erstatningsansvar skal
inntre:

— Ansvarsgrunnlag: Det er to typer ansvarsgrunnlag; enten foreligger sub-
jektivt ansvar der den skadevoldende har handlet uforsvarlig (kalles ogsa
culpa), eller objektivt ansvar som ikke er avhengig av at det foreligger
skyld fra den enkelte skadevolder. Objektivt ansvar er ofte lovfestet, se for
eksempel luftfartsloven og forurensningsloven.

— Arsakssammenheng: Det mé veere &rsakssammenheng mellom skaden og
ansvarsgrunnlaget. | kravet til arsakssammenheng ligger det dels et krav
om faktisk/adekvat arsakssammenheng og dels et krav om en rettslig avg-
rensning i form av en begrensning av rekkevidden. Er ikke kravet til
arsakssammenheng innfridd, ma den pastatt ansvarlige frifinnes.

—  @konomisk tap/skade: Her er vilkaret at det ma veere en skade pa den
skadelidtes hand og at den kan verdsettes i penger. Far ikke skadelidte
gkonomisk tap pa grunn av skaden, ma den pastatt ansvarlige frifinnes.



NOU 2001: 15
Kapittel 6 Forsvarets omrader for lavflyging 56

6.4.2 Grunnlaget for erstatningsansvar for overflygingsstay

Hjemmel for & kreve erstatning for skade og tap forarsaket av overfly-
gingsstay, har man farst og fremst i luftfartsloven (LF) § 11-1, 1.ledd, jfr 8 17-
6. Bestemmelsen lyder:

"Eieren av et luftfartey er uansett skyld ansvarlig for skade eller tap
som oppstar utenfor fartayet som falge av at farteyet brukes til luftfart".

Bestemmelsen innebeerer et lovfestet objektivt ansvar for sakalte tredje-
mannsskader. Det er ingen forutsetning etter LF at det har foreligget fysisk
kontakt mellom luftfarteyet og skadelidte. Dette er konsekvent lagt til grunn i
rettspraksis.

LFs regler om erstatning er gitt fortrinnsrett fremfor erstatningsreglene i
forurensningslovens kap 8. | sak som ble publisert i Rt 1996 s 1122 ble det
tilkjent erstatning pa grunnlag av LF, uavhengig av at skaden inntraff etter at
forurensningslovens kap 8 var tradt i kraft.

For de erstatningssaker som kommer inn til Forsvaret i forbindelse med
lavflygingsvirksomhet i dag, er det tre hovedspgrsmal som er avgjgrende for
eventuelt erstatningsansvar: Det farste spgrsmalet er hvorvidt Forsvaret i det
hele tatt har veert til stede og gjennomfart lavflygingsvirksomhet. Dersom lav-
flygingsvirksomhet er utfert, er det et spgrsmal om hvor lavt det ble flgyet.
Hvis begge vilkar er oppfylt, er det siste spgrsmalet utmalingen av det eventu-
elle skonomiske tapet.

Utvalget vil belyse rettstilstanden for Forsvarets erstatningsansvar i forb-
indelse med lavflygingsvirksomhet ved a referere noen rettsavgjarelser i forb-
indelse med overflyging av pelsdyrfarmer og reindriftsflokker som Forsvaret
oftest har pafgrt skade gjennom sin virksomhet.

6.4.2.1 Rettsavgjorelser vedrorende pelsdyrfarmer
LF § 11-1 er en regel om objektivt erstatningsansvar, og i utgangspunktet ma
det antas at det kan kreves erstatning for skader som skyldes overfly-
gingsstay. Skader pa pelsdyrfarmer forarsaket av flystay forekommer i prak-
sis. Nar det gjelder slike skader papeker Lgdrup (Luftfart s 301) at det har
skjedd en utvikling i rettspraksis. Fgr 1950 var det en tendens til at flyselskap-
ene ble frifunnet for erstatningsansvar i disse tilfellene. Dette ble vanligvis
begrunnet med at det ikke var "adekvat arsakssammenheng" mellom skaden
og stgyen fra flyet. | senere rettspraksis er imidlertid tendensen den motsatte
og i nyere rettsavgjerelser er det lagt til grunn at skader pa pelsdyrfarmer er
en paregnelig falge av stayen fra luftfartayer. Det legges bl.a. vekt pa om det
har funnet sted lavflyging eller ikke. Ladrup (Luftfart s 300) papeker at som
regel farer lavflyging med militeere fly til erstatningsansvar. Dette skjer bade
nar lavflygingen har skjedd i strid med lufttrafikkregler og ved lovlig lavfly-
ging.

Fra rettspraksis kan folgende avgjerelser belyse utviklingen i rettstil-
standen:

Dom publisert i RG 1952 s 532: Under militeergvelse flay en del jetfly i lav
heyde gjentatte ganger over en revegard. Fire tisper drepte ungene sine og to
aborterte. Antatt at det var adekvat sammenheng mellom overflygingen og
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skaden, at overflygningen matte anses som rettsstridig og at det var utvist
uaktsomhet fra de militeeres side. Staten ansett ansvarlig, idet det matte anses
a veere en ansvarsbetingende feil at det ikke var gitt ngdvendige instrukser til
Luftvapenet.

| dom publisert i RG 1960 s 494 ble Staten kjent erstatningsansvarlig for
skaden pa objektivt grunnlag bade etter de alminnelige rettsregler om objek-
tivt ansvar og etter daveerende luftfartslov (lov av 7.desember 1923 § 37).
Saken gjaldt en minkfarm som ble pafert skade under overflyging av jagerfly i
mai 1955. Larmen fra flyene skremte minktispene som nylig var ferdig med
valpingen og en del valper dade.

Videre kan det vises til RG 1982 s 541: A hadde etablert sin pelsdyrgard i
et godkjent lavflygingsomrade og mente at han i 1975 og 1978 hadde et
ekstraordineert tap av valper som fglge av lavflyging over pelsdyrgarden i val-
petiden. | motsetning til herredsretten frifant lagmannsretten Staten, idet
lagmannsretten ikke fant at det var godtgjort tilstrekkelig arsakssammenheng
mellom lavflygingen og valpetapet, som ogsa kunne skyldes andre arsaker.

6.4.2.2 Rettsavgjorelser vedrarende reindriftsnaeringen

Det har ikke veaert mange tvister i forbindelse med overflyging som har resul-
tert i rettssaker mellom Forsvaret og reindriftsnaeringen. Utvalget vil likevel
referere to saker fra 1990-tallet som trekker opp grenser for bade utmaling av
erstatning og i hvilken grad Forsvaret og enhver annen skadevolder er objek-
tivt erstatningsansvarlig etter LF § 11-1.

Spgrsmalet om objektivt erstatningsansvar ble avgjort av Hgyesterett i sak
mellom Forsvaret og en reindriftssame publisert i Rt 1996 s 1122, den sakalte
Ulgy-dommen. Saken gjaldt erstatningskrav mot staten for tap voldt ved stgy
fra jagerfly ved overflyging av en flokk reinsdyr. Overflygningen resulterte i et
gkonomisk tap i form av kostnader ved a samle inn reinen som hadde lgpt ut.
Partene var for Hgyesterett enige om hva skadeomfanget besto i og det fak-
tiske hendelsesforlgp. Tvistespgrsmalet var om skaden som var forvoldt var
dekket av den objektive erstatningsregel i § 153 i daveerende luftfartslov fra
1960. § 153 er viderefert i LF av 1993 § 11-1.

Hovedgrunnlaget for Staten ved Forsvarsdepartementet for & nekte ans-
var, var at overflygningen var foretatt i henhold til gjeldende flygebestem-
melser i BFL 70-1 med en minstehgyde pa 1000 fot. Hayesterett foretok derfor
kun en ansvarsvurdering av det objektive ansvar i LF. Hayesterett hadde ikke
tidligere foretatt en tilsvarende vurdering av rekkevidden av det objektive
erstatningsansvar i LF. Hgyesterett kom frem til at Staten ved Forsvarsdepar-
tementet var erstatningsansvarlig. Det ble lagt vekt pa at overholdelse av hay-
deregler ikke var ansvarsfrikjennende i forhold til erstatningsansvaret. Der-
imot anfgrte Hayesterett at en vurdering av hvorvidt en skadevolder er ans-
varlig, ma skje basert pa om det foreligger en tilstrekkelig neerhet i arsakssa-
mmenheng mellom den skadevoldende handling og det tap som skadelidte
blir pafert. Det ble ogsa anfart at en ansvarsbegrensning ut fra betraktninger
om aksept av risiko og objektiv egenrisiko vil kunne veere aktuelt ved visse
typer overflygingsskader.

Konsekvensen av dommen er at skadevolderens henvisning til at man har
flayet i henhold til minstehgyder, ikke er ansvarsfrikjennende. Det vil i stedet
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veere en vurdering i hvilken grad den faktiske overflyging har medfart en
direkte skade pa skadelidte. Dette innebaerer en skjerpelse av skadelidtes bev-
isbyrde for at denne skal kunne dokumentere erstatningsberettiget skade ved
en overflyging. Samtidig vil kravene til skadevolder, i forhold til & dokument-
ere posisjon og hgyde, fortsatt bestd som et viktig vurderingstema. Sistnevnte
er, etter hva utvalget har erfart, vanskelig i mange saker. Dette skyldes at det
ofte ikke er prioritert 8 dokumentere skriftlig hvilken posisjonen flyet har hatt
til enhver tid. Dokumentasjon av posisjonen vil derfor veere avhengig av flyge-
rens hukommelse. Dette innebaerer at dess lengre tid det gar etter at flygin-
gen er utfart, dess vanskeligere vil det veere for flygeren og presist angi hvor
han/hun har flgyet.

Utvalget vil ogsa vise til dom avsagt 24 april 1997 av Halogaland
lagmannsrett i tvist mellom Staten ved Forsvarsdepartementet og en reineier.
Saken gjaldt to overflygninger i henholdsvis 1989 og 1991 hvor reinflokken ble
skremt begge ganger. Staten erkjente ansvar, men det var uenighet om erstat-
ningsbelgpets starrelse og rekkevidden av ansvaret. Uenigheten gikk szrlig
pa om Staten var ansvarlig for reindrifteierens indirekte tap.

Retten anla som et utgangspunkt at det kan gis erstatning ogsa for
indirekte tap. Like fullt vil det pahvile skadelidte & dokumentere sine tap, samt
sannsynliggjgre at risikoen/ansvaret for skaden ma pahvile skadevolder. De
fleste indirekte tap ble her avslatt fordi reindriftseieren ikke kunne dokumen-
tere gkonomisk tap. Under dissens godtok retten likevel at reinen i arene etter
overflygingene ble noe vanskeligere a drive, og at dette var et indirekte erstat-
ningsansvar som matte pahvile skadevolder. Nar det gjaldt selve utmalingen
av erstatningsbelgpet, hadde skadelidte fremmet krav om dekning av merko-
stnader til driving av reinen i fire ar etter siste overflyging. Kravet ble til dels
kraftig redusert, idet bl a kun faktisk dokumenterte utgifter for to ar ble
tilkjent.

For begge sakene har konflikten oppstatt under driving av rein fra som-
merbeite til vinterbeite der reinen skal flgtes fra gyene og tilbake til fastlandet.
Under slike forhold anses reinen a veere sensibel mot ytre faktorer, og Hayes-
terett har i sin dom fremholdt at dette er forhold Forsvaret kjenner til, og som
det ma tas hensyn til i forbindelse med lavflygingsvirksomheten.

6.4.3 Oppsummering av konsekvenser for lovbrudd

Ut fra Ulgy-dommen (Rt 1996 s 1222) trekker utvalget den konklusjon at det
ikke har vesensbetydning for erstatningsansvaret hvorvidt luftfartayet formelt
har handlet i trad med gjeldende bestemmelser. Det avgjgrende er om det er
arsakssammenheng mellom den aktuelle overflyging og den pastatte skade,
samt om eventuelt gkonomisk tap som fglge av skaden, kan dokumenteres.
Dette innebaerer at de minstehgyder som settes i regelverket, ogsa ma ta hen-
syn til skadevirkninger som kan oppsta, ikke bare settes etter rene flysikker-
hetsmessige betraktninger.

Pa bakgrunn av rettsstillstanden er det derfor viktig at det tas til-
fredsstillende forholdsregler til staygmfintlig virksomhet i regelverket som
regulerer bade lavflyging og annen flyging i lavere hgyder. Utvalget gnsker i
denne sammenheng a poengtere fare-var-prinsippet. Det er ogsa viktig at for
de omrader hvor det av treningsmessige arsaker ma kunne flys lavt, at det
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finnes tilfredsstillende mekanismer som i starst mulig grad forebygger mulige
skadevirkninger.
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Kapittel 7
Konsekvenser for natur, miljg og samfunn

Lavflyging har konsekvenser pa mennesker og dyreliv siden lavflyging
generer bade stgy og kjemisk forurensning. Det gis en oversikt over politiske
faringer, samt tilgjengelig relevant faglig litteratur. Utvalget har vurdert
dagens lavflygingsomrader opp mot alternative muligheter for gjennomfering,
blant annet restriksjonsprinsippet. Derfor har det veert viktig med en grundig
gjennomgang av mulige konfliktomrader mellom Forsvaret og bergrte inter-
esser. Selv om noen av de potensielle konfliktene anses som sma i forhold til
dagens lavflygingsaktivitet, er det viktig & synliggjere disse for a fastsette
restriksjonsomrader og -perioder dersom alternativet med restriksjonsprin-
sippet aktualiseres.

7.1 Nasjonale og politiske fgringer

| St meld nr 8 (1999-2000) - Regjeringens miljgvernpolitikk og rikets tilstand,
er sentrale elementer i Regjeringens miljgpolitikk lagt frem. Regjeringen har
i meldingen fastsatt en rekke nye nasjonale mal i miljgvernpolitikken som vil
utgjere grunnlaget for miljgverninnsatsen bade nasjonalt, lokalt og i den
enkelte sektor, og for en bred deltakelse i miljgvernarbeidet.

Ambisjonene i de nasjonale resultatmalene er avhengig av hvilke miljgres-
surser malene omfatter. Noen miljgressurser er eksempelvis ngdvendige for
a sikre livsgrunnlaget pa jorden, slik som bevaring av ozonlaget og det biolo-
giske mangfoldet, hindre opphoping av klimagasser og spredning av helse- og
miljgfarlige kjemikalier. Andre miljgressurser kan ga ugjenkallelig tapt, f.eks.
kulturminner og ubergrt natur. Disse ma bevares slik at ogsa fremtidige gen-
erasjoner far anledning til a benytte ressursene. Videre pekes det pa at noen
miljgressurser farst og fremst pavirker velferden i samfunnet og at nytte-/
kostnadsvurderinger vil veere retningsgivende for forvaltningen av disse.
Generelt legger St meld nr 8 opp til et prinsipp om fgre var og det skal tas hen-
syn til naturens talegrense ved forvaltningen av disse miljgressursene.

De nasjonale resultatmalene som fremgar av St meld nr 8 skal legges til
grunn for den sektorovergripende miljgvernpolitikken. | denne sammenheng
skal tverrgaende virkemidler bidra til a sikre en kostnadseffektiv gjennom-
faring av miljgvernpolitikken for & na de nasjonale resultatmalene. | de tilfeller
der miljgproblemets karakter, hensynet til styringseffektivitet eller andre sam-
funnsmessige hensyn kan innebare at tverrgdende virkemidler ikke kan
benyttes for & na malene, skal sektorvise arbeidsmal og virkemidler utar-
beides og anvendes. De sektorvise arbeidsmalene bygger pa de nasjonale
resultatmalene.

Regjeringens miljgvernpolitikk bygger pa at alle private og offentlige
akterer i alle samfunnssektorer har et selvstendig ansvar for a legge miljghen-
syn til grunn for sin virksomhet. Miljgvernmyndighetenes ansvar vil veere a
samordne Regjeringens arbeid med a fastsette de miljgvernpolitiske malene
nasjonalt og for sektorene. Miljgvernmyndighetene skal ogsa sgrge for at det
etableres et system for rapportering av utviklingen av miljgtilstanden.
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Sektormyndighetene skal ha oversikt over miljgvirkningene av virksom-
heten i sektoren og har ansvaret for a iverksette og gjennomfgre tiltak innen-
for eget ansvarsomrade. Videre skal sektorene utvikle sektorvise handling-
splaner der det fremgar hvordan sektorene bidrar til oppfyllelse av malene.
Det skal utvikles et system for resultatrapportering der resultatene av sek-
torenes innsats kan vurderes i forhold til utviklingen av miljgtilstanden.

Regjeringen presiserer at miljevernpolitikken ma bygge pa kunnskap om
sammenhenger i naturen, hvordan samfunnssektorene pavirker miljget og
menneskers helse, samt om utforming av virkemidler for & forebygge og
motvirke miljgskader. Videre vil Regjeringen styrke miljgovervakingen og
sarge for at allmennheten far bedre tilgang pa miljginformasjon. Regjeringen
legger ogsa vekt pa at miljgvernpolitikken skal veere forankret lokalt og ha
legitimitet i befolkningen.

St meld nr 21 (1992-93) - Forsvarets miljghandlingsplan, prioriterer en
satsing pa miljeledelse som en grunnleggende forutsetning for det videre mil-
jevernarbeid. Innen 2004 skal samtlige avdelinger i Forsvaret ha innfert et
felles system for miljgledelse som tar sikte pa a kombinere gkt faglig kompet-
anse med en mer systematisk handtering av virksomhetens miljgaspekter.
Kontroll med miljgpavirkningene er en hovedutfordring, og kartlegging av
miljgproblemer og oversikt over miljgvirkningene av egen aktivitet star derfor
sentralt. Handlingsplanens mal gjelder bl.a. vern og bruk av biologisk mang-
fold, hensyn til friluftsliv, bevaring av kulturminner, handtering av utslipp fra
militeere anlegg, begrensning av stgyforurensning, avfallshandtering, samt
kartlegging og sikring av forurenset grunn.

Sentrale tiltak i miljghandlingsplanen er bl a gkt innsats mot stay, kartleg-
ging og eventuell opprydding av forurenset grunn og sjgsedimenter, utar-
beiding av handlingsplan for biologisk mangfold i Forsvaret og undersgkelse
av langtidsvirkninger pa miljget i Troms.

7.1.1  Fore var-prinsippet

| St meld nr 4 (1996-97) Langtidsprogrammet 1998 - 2001 stadfester Regjerin-
gen at en barekraftig utvikling ma bygge pa velferdsperspektivet, det gkolo-
giske perspektivet og generasjonsperspektivet. Formalet med denne stort-
ingsmeldingen er a tydeliggjere og utdype Langtidsprogrammets gkologiske
perspektiv, sett i sammenheng med de to andre perspektivene. Mange mil-
joverdier har direkte betydning for menneskenes velferd, og ett sentralt vilkar
for framtidige generasjoners velferd er nettopp at forbruk og produksjon ma
skje innenfor de rammene som naturgrunnlaget setter.

En baerekraftig utvikling blir definert som en utvikling som tilfredsstiller
dagens generasjoners behov uten at det gar pa bekostning av framtidige gen-
erasjoners muligheter for a tilfredsstille sine behov. Menneskenes behov kan
grovt deles inn i grunnleggende behov, som ma ivaretas for a sikre overlevelse
pa et visst minsteniva, og mer sosiokulturelle behov som kan utvikles i mange
retninger.

Miljgressursene er en stor del av de elementer som inngar i menneskenes
livsgrunnlag og velferd som ikke kan kompenseres gjennom en gkning i andre
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ressurser. Malet om en barekraftig utvikling stiller derfor seerlige krav til for-
valtningen av gkosystemene og de gkologiske kretslgpene som vi har felles
med dem som lever i dag og med alle som kommer etter oss, nasjonalt og glo-
balt. I noen tilfeller vil skader pa miljget vise seg a veere ugjenkallelige nar de
farst har skjedd. Reduksjoner i det biologiske mangfoldet er et sveert aktuelt
eksempel pa dette. Nar en art eller et gkosystem er borte, kan ikke men-
neskene rekonstruere det tapte. Det er i denne sammenhengen viktig a
erkjenne at framtidige generasjoner kan komme til & knytte store verdier til
elementer i mangfoldet som i dag er ukjente eller ikke kan utnyttes.
| forhold til faren for alvorlig og ugjenkallelig skade pa miljgressursene,
legger Regjeringen to viktige prinsipper til grunn nar miljevernpolitiske mal
skal fastsettes:
1. Nivaene for kritiske belastninger av gkosystemer
Det vektlegges at naturens talegrense ikke ma overskrides. Malene bar
derfor settes slik at miljgskadelige utslipp eller inngrep ikke overstiger
nivaer der belastningen pa miljget medferer skader pa viktige deler av
gkosystemene. Sammenhengene i naturmiljget og i gkonomien er likevel
sa kompliserte at det i praksis ikke er mulig & ha fullstendig kunnskap om
alle virkninger. Det kreves for eksempel svaert omfattende kunnskap for a
fastsette nivaer for hva som er kritiske belastninger av gkosystemer.
2. Fare var-prinsippet
Dette prinsippet innebarer at dersom det er fare for alvorlig eller uom-
statelig skade, skal ikke mangel pa vitenskapelig sikkerhet bli brukt som
grunn til & gjennomfere et naturinngrep eller utsette miljevernpolitiske
tiltak. Mulige skadevirkninger ma tillegges vekt nar mal fastsettes.

7.1.2 Miljo og helse

Miljgkvaliteten i vare omgivelser har stor betydning for trivsel, livskvalitet og
helse. Dette gjelder i hverdagsomgivelsene, fritid og rekreasjon. 75 prosent av
den norske befolkningen bor i byer og tettsteder som ofte har utilfredstillende
miljgkvaliteter i form av luftforurensninger, stagy, utrygghet, manglende gren-
tarealer mv. Negative miljgfaktorer i omgivelsene kan utgjare en trussel for
helse bade pa kort og lang sikt. Hverdagsomgivelsene utgjer en kontinuerlig
pavirkning og gir muligheter eller begrensninger for aktivitet og opplevelse.
Noen mennesker kan veere mer fglsomme overfor miljgrelaterte ekspon-
eringer enn andre pa grunn av genetiske arsaker, helse, ernaring og sosiale
forhold.

I handlingsplan for miljg og helse (ref. Miljgverndepartementet og Sosial-
og helsedepartementet. 1-0973 B. 2000) er det fokusert pa viktigheten av a
ivareta de positive miljgfaktorene som stedskvalitet, identitet og tilhgrighet,
estetikk, friluftsliv, kulturopplevelse, rekreasjon osv. Det understrekes at pa
lang sikt er opprettholdelse av stabile gkosystemer og beaerekraftig utnyttelse
av naturens ressurser en forutsetning for "Helse for alle” for de kommende
generasjoner.

I St meld nr 8 (1999-2000) - Regjeringens miljgvernpolitikk og rikets til-
stand, fremgar det at arbeidet med a redusere stayproblemene i Norge skal
styrkes. Det strategiske malet for arbeidet er: " Stayproblemer skal forebygges
og reduseres slik at hensynet til menneskenes helse og trivsel ivaretas”. Som nas-
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jonalt resultatmal har Regjeringen vedtatt : "Stgyplagen skal reduseres med 25
% innen 2010 i forhold til 1999". Dette nye stgymalet omfatter alle steykilder.

Lokal luftforurensning og stay er et av de miljgproblemene som rammer
flest mennesker i Norge. | 1996 ble det antatt at omlag 1,1 mill. mennesker er
utsatt for degnekvivalentniva pa over 55 dBA fra vegtrafikk, 150.000 fra fly-
trafikk, 25.000 fra tog, 75.000 fra industri og ca. 100.000 fra bygg- og anlegg.
(ref. Miljgbelastninger i Norge- Noen resultater fra levekarsundersgkelsen
1997).

Transportgkonomisk institutt (T@I) har i T@l-notat 1104/1998) vist at den
prosentvise andelen av befolkningen som er plaget utendgrs var henholdsvis
14 prosent fra vei og gater, 9 prosent fra fly, 3 prosent fra tog og 4 prosent fra
bedrifter, bygg og anlegg. I 1996 var henholdsvis 700 000 og 660 000 men-
nesker eksponert for PM ;, og NO , konsentrasjoner over gjeldende luft-
kvalitetskriterier gitt av Statens forurensningstilsyn (SFT) og Statens institutt
for folkehelse (Folkehelsa).

Veitrafikk er den klart dominerende kilden til stayplager og NO ,-foruren-
sning. Hovedbidraget til hgye PM ;, og benzen konsentrasjoner kommer fra
vegtrafikk og vedfyring, mens industrien utgjer hovedkilden for SO , foruren-
sningen. (ref.: Miljgtilstanden i Norge. SFT. TA1337/1996).

| arbeidsgruppens rapport av februar 1995 om "Forsvarets omrader for lav-
flyging", ble omfanget av forurensende utslipp i forbindelse med lavflyging-
saktivitet vurdert. | forhold til beregnete totale utslipp fra militeer og sivil luft-
fart til luft (i 1993/1989) sto lavflyging for ca. 2,1 prosent av utslippet av nitro-
genoksider (NOx), ca. 1,2 prosent av utslippet av flyktige organiske forbindel-
ser (VOC) og ca. 4.5 prosent av CO utslippet. Sammenlignet med totalutslip-
pene i Norge var bidraget fra lavflygingen med jagerfly minimal. Ut fra den
store spredningen av flygingene, bade i rom og tid, ble luftforurensningen til
luft og vann vurdert som relativ liten.

Ut fra de oversikter som foreligger over miljgtilstanden har utvalget lagt
til grunn i sine vurderinger, at lavflygingens negative virkninger pa miljget i
hovedsak er knyttet til staybelastninger pa mennesker og dyr.

7.1.3 Omrader vernet etter naturvernloven

I St meld nr 43 (1998-99) - Vern og bruk i kystsona klargjer det politiske
grunnlaget for vernepolitikken. | Igpet av 80-tallet er det blitt gjennomfart tem-
atiske fylkesvise verneplaner for fire av de mest utsatte naturtypene; vat-
marker, myr, sjgfugl og edellgvskog. | tillegg er det senere kommet ytterligere
tematiske verneplaner for strandenger og barskog.

Etablering av nasjonalparker og andre stgrre verneomrade ble varen 1993
(Innst S nr 124 (1992-93)) i hovedsak vedtatt gjennomfgrt gjennom behandlin-
gen av St meld nr 62 (1991-92) Ny landsplan for nasjonalparker og andre stgrre
verneomrader i Norge. Dette verneplanarbeidet pagar fortsatt. St meld nr 62
klargjer ogsa at det skal utarbeides utredninger som skal danne grunnlag for
det videre arbeid med en landsplan for marine verneomrader. | St meld nr 58
(1996-97) Miljavernpolitikk for ein baerekraftig utvikling,fastslas det at oppret-
ting av seerskilte verneomrade i medhold av naturvernloven fortsatt skal vaere
en baerebjelke i arbeidet med a sikre det biologiske mangfoldet i Norge, og at
sluttferingen av verneplanarbeidet skal skje i trad med tidlegare retningslinjer
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| kap. 5 er naturvernloven og de ulike verneformene beskrevet neermere,
og en gar derfor ikke n&rmere inn pa dette her.

Arbeidet med etablering av verneomrader er i praksis oppfelging av bade
konvensjonen om biologisk mangfold (CBD, artikkel 8), Bern-konvensjonen
om vern av truede og sarbare arter og deres livsmiljg, Bonn-konvensjonen om
beskyttelse av trekkende arter og Ramsar-konvensjonen. Ramsar-konvensjon-
ens siktemal er vern av vatmark, med spesiell vekt pa vatmarksfugl. | Norge
er det 23 verneomrader etter naturvernloven som har status som Ramsar-
omrader.

7.1.3.1 Verneomradder og stoy

Effektene av lavflyging i verneomrader er, som omrader utenfor, knyttet til
stay og forstyrrelse. Stortinget har gjennom behandlingen av St meld nr 68
(1980-81) - Vern av norsk natur, og senere stortingsmeldinger nevnt over, gitt
et oppdrag om a sikre et utvalg av naturomrader som i sum utgjgr et represen-
tativt utsnitt av variasjonsbredden i norsk natur. Dette innebeerer at bade det
typiske og det sjeldne skal omfattes av dette utvalget. Naturvernloven (nvl)
skal brukes i omrader og pa forekomster der annet lovverk ikke gir tilstrekke-
lig sikring av de naturverdier en gnsker a bevare. | tillegg skal det ligge et
langsiktig perspektiv til grunn ved bruk av nvl, ikke minst ut fra verneom-
radenes verdi som referanseomrader.

Ved bruk av nvl etableres et forvaltningsregime som skiller seg fra forval-
tningsregimer for omkringliggende areal. Valg av verneform bestemmer ram-
men for hvilke valg som kan gjgres i forvaltningen av omradet. Ved oppret-
telse av for eksempel et naturreservat har en satt en grense for hvilke aktiv-
iteter som kan tillates. Det betyr ikke at man ma fglge en mal uavhengig av ver-
neformal og brukerinteresser. Det vil alltid veere et handlingsrom med
mulighet for fleksibilitet. Poenget er at det er rammer for handlingsrommet og
at disse rammene er ulike for ulike typer verneformer og forskjellige fra ikke-
vernede omrader. En forutsetning for fleksibilitet er imidlertid at det er verne-
forskriften gitt i medhold av nvl, ikke annet lovverk, som regulerer aktiviteter
som kan virke negativt inn pa formalet med vernet.

7.1.3.2 Lavflyging og verneomrader

| verneomrader hvor det matte veere et gnske om a lempe pa lavflygings-
bestemmelsene ut fra Forsvarets behov, ma tillatelse til lavflygingsaktivitet
vurderes ut fra det verneformal som er fastsatt i forskrift for det enkelte
omrade. Individuell vurdering er viktig i denne sammenhengen. Generelt kan
en imidlertid si at effekter av lavflyging i enkelte tilfeller kan veere et problem
der verneformalet er knyttet til dyreliv og i omrader med friluftsliv i verne-
formalet. For mange omrader er imidlertid verneformalet sammensatt med
flere ulike elementer. Selv om betegnelser som "barskogsreservat" og "vat-
marksreservat" sier noe om hovedformalet med verneverdien og i hvilken
sammenheng verneomradet har blitt opprettet, betyr det ikke at for eksempel
barskog er eneste verneformal i barskogsreservater. Her ma en igjen vurdere
hva som konkret er sagt om verneformal i forskriften.
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| forhold til lavflyging er sjgfuglreservater og vatmarksreservater ansett
som spesielt problematiske, bade ut fra forstyrrelse og kollisjonsfare med fugl.
Antall verneomrader utgjer p.r. dato med verneformal sjgfugl ca. 350 og antall
omrader med verneformal vatmark ogsa ca. 350, i all hovedsak naturreser-
vater, se tabell 7.1. Fortsatt gjenstar vedtak pa verneplan sjgfugl eller tils-
varende for fylkene fra Mgre og Romsdal og nordover til og med Troms. |
tillegg til omrader med fugl, kan forstyrrelse knyttet til lavflyging veere et prob-
lem i omrader med kasteplasser for sel, som f.eks. i verneomradene i Froan
(Ser-Trgndelag).

Tabell 7.1: Antall omrdder vernet i medhold av naturvernloven i fastlands-Norge p.r.
01.01.2000

Verneformer A?tall Km 2 areal (landareal inkl. % av Norges

omrader ferskvann) landareal
Nasjonalparker 18 13.868 4,28
Naturreservater 1.352 2.573 0,79
Landskapsvernomr. 88 5.068 1,56
Naturminner 101 2 0,00
Andre fredningsomr. 76 110 0,03

Tabell 7.2: Statistikk fra vernekatalogen over omrdder belagt med minstehgyder i ver-
nebestemmelser

Type vern Flyrestriksjone| Antall omrader Dekar totalt
r
Botanisk artsfredning 22 510613.4
Geologisk artsfredning 1 43.9
Administrativ fredning 53 122489.1
Zoologisk artsfredning 43 812798.7
Zoologisk artsfredning JA 2 159734.6
Dyrefredningsomrade 2 45077.6
Fuglefredningsomrade 38 142838.2
Fuglefredningsomrade JA 33 17193.9
Plantefredningsomrade 6 35380.8
Plantefredningsomrade JA 3 1658.4
Landskapsvernomrade 62 1500212.5
Landskapsvernomrade JA 28 3721350.8
Botanisk naturminne 87 3700.4
Geologisk naturminne 91 3932.5
Nasjonalpark 4 2271585.2
Nasjonalpark JA 15 11681472.1
Naturreserbat-Barskog 43 84725
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Tabell 7.2: Statistikk fra vernekatalogen over omrdder belagt med minstehgyder i ver-
nebestemmelser

Type vern Flyrestriksjone| Antall omrader Dekar totalt
r
Naturreserbat-Barskog JA 115 632087.1
Naturreservat-Geologi 64 261015.2
Naturreservat-Edellauvskog 163 19307.7
Naturreservat-Edellauvskog JA 11 483.1
Naturreservat-K 19 2293.8
Naturreservat-Myr 231 350809.5
Naturreservat-Myr JA 18 128486.5
Naturreservat-Uspesifisert 19 67843.7
Naturreservat-Uspesifisert JA 6 49998.2
Naturreservat-Sjgfugl 206 636023.9
Naturreservat-Sjgfugl JA 147 182357.8
Naturreservat-Vatmark 100 280501.5
Naturreservat-Vatmark JA 216 531643.3
SUM 1848 24257658.4

Ut fra ovennevnte tall utgjer arealer som er vernet og belagt med flyre-
striksjoner vel 70 prosent av totalarealet av verneomradene. Av disse 70
prosent utgjer igjen nasjonalparker vel 70 prosent og landskapsvernomrader
vel 20 prosent. Antallet nasjonalparker belagt med restriksjon er 15 og land-
skapsvernomrader 28.

7.2 Generelle tekniske forhold relatert til stay og lyd

Stay er ofte definert som ugnsket lyd. Lyd er hgrbare trykkbglger i lufta og
beskrives objektivt ut fra de karakteristiske trekk som styrke, frekvenssam-
mensetning, tidsvariasjoner, stigetid mv. Den subjektive oppfattelsen av hgr-
bar lyd avhenger imidlertid av en rekke individuelle forhold hos mottakeren
og forhold knyttet til situasjonen som lyden hgres i.

Lyd oppstar nar en lydkilde setter den omkringliggende luften i svingebev-
egelser (lydbglger). Disse bevegelsene er trykkvariasjoner omkring atmos-
feeretrykket og er en form for energitransport. Starrelsen av trykkvarias-
jonene, lydtrykket, angir styrken pa lyden. Lydtrykket oppgis i N/m Zeller
Pascal (Pa). Da den menneskelige hgrselen spenner seg over er meget stort
lydtrykkomrade, fra den laveste hgrbare lyd, 2 x10 - Pa og til lydtrykk som
utlgser smerter i gret, ca. 20 Pa, angis lydtrykket etter en logaritmisk skala,
desibelskala (dB). Skalaens referanseverdi er satt til 2 x10 > Pa som er 0 dB.
Den svakeste lyden som kan hgres er tilneermet 0 dB.

Ved lydtrykknivaer over 120 dB oppstar det falelse av smerter i gret. Ved
heyere nivaer enn dette vil vi fortsatt hgre lyden, men smertene vil tilta. En
gkning av et lydtrykkniva pa 3 dB, som tilsier en fordobling av lydenergien, vil
gi en merkbar gkning i hgrestyrken. Dersom en lyd skal oppfattes som dobbel
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sa kraftig, ma lydtrykknivaet gkes med ca. 10 dB. En halvering av hgrestyrken
oppnas med en 10 dB reduksjon av lydtrykknivaet. Lydtrykket angitt som desi-
bel (dB) kalles lydtrykknivéet og betegnes ofte med L ,,

Lydens frekvens er bestemt ut fra hvor hurtig lydtrykkvariasjonene er.
Frekvens males i svingninger per sekund og har enheten Hertz (Hz). Er
lydtrykkvariasjonene regelmessige, tilsvarer det en ren tone. Oftest er de
fleste lyder sammensatt av en rekke rene toner, frekvenser, med ulike
lydtrykk. Dette utgjer lydens frekvensspektrum. Hgrbar lyd oppfattes i
frekvensomradet 20 til 20.000 Hz. @rets falsomhet er sterst i omradet 2000-
5000 Hz og reduseres vesentlig for basslyder under 200 Hz. Talefrekvensom-
radet er fra ca. 500 til 4000 Hz.

Fra lydkilden sprer lydsvingningene seg ut i den omkringliggende luften
med en bestemt hastighet, lydhastigheten. Lydhastigheten i luft er ca. 340 m/
s (1224 km/t) ved 20 °C. Lydhastigheten gker noe med temperaturen, men
er uavhengig av frekvensen pa lyden.

Lyden dempes med avstanden fra kilden fordi energien i lyden spres ut pa
et stadig gkende luftrom. Avstandsdempningen vil for en ideell kuleformet
kilde veere 6 dB for hver dobling av avstanden til kilden. @ker avstanden til
kilden fra f.eks. 100 meter til 200 meter vil dempningen bli 6 dB og fra 100
meter til 1000 meter 20 dB. Lydabsorpsjonen bidrar ogsa til svekkelse av lyden
over en lengre avstand, spesielt ved lav luftfuktighet.

Ved mer normal luftfuktighet (30-70 prosent) er absorpsjonen stgrst for de
mer hgyfrekvente lydbglgene. Lyden fra f.eks. et jetfly vil pa kort avstand der-
for hgres som en mer hvinende lyd, mens stayen pa lengre avstand vil hgres
mer som en dyp dur. Vind og temperaturforhold har ogsa stor betydning pa
lydutbredelsen, spesielt dersom vind og temperaturen forandrer seg med hgy-
den over bakken. Lyden gar fortere i medvind enn i motvind og i omrader med
heyere temperatur. Disse forhold fgrer bl.a. til at det pa dager der tempera-
turen gker med hgyden (inversjon) vil lyden bgyes ned mot bakken. Tils-
varende vil skje ved medvindsforhold. Lydkilden kan da hgres pa vesentlig
lengre avstand enn under mer ngytrale vaerforhold. Ellers bidrar hindringer i
terrenget og fysiske konstruksjoner til refleksjon, skjerming, bgyning og
spredning av lyden.

7.2.1 Maling og beregning av lyd

Maling av lyd skjer med lydnivamaler. Disse er utstyrt med standardiserte
frekvensveiekurver (A, B, C, D, Lin. osv) der det legges vekt pa en tilpasning
til grets falsomhet, hgrestyrke og hgrselsinntrykk. Veiekurve A reduserer
virkningen av lydenergi i bassomradet, og brukes ved de fleste steyvur-
deringer, bl.a. flystay, vegtrafikkstay, industristgy og stay i boliger.

Med hensyn pa effekter av stgy arbeides det stadig med a utvikle
maleparametre for lyd som i rimelig grad samsvarer med den effekten man
gnsker a beskrive. Det er for eksempel, pa bakgrunn av laboratorie- og
befolkningsundersgkelser, kommet frem til ulike skalaer/indikatorer for stagy-
belastning som gir rimelige korrelasjoner til opplevd spesifikk stayplage og
generell stgysjenanse. Mest utbredt er ekvivalentnivaet (L 4,) Som er et gjen-
nomsnittlig (energimidlet) stayniva over en tidsperiode. Vanligvis brukes et
dggn som midlingsperiode (L o, 241)- Det anvendes ogsa enheter som gir
straffetillegg pa stgyhendelser som skjer pa kvelden og om natten, fordi like
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stayforhold gir stagrre plage pa kveld- og nattetid enn pa dagen. | Norge er det
for flystgy innfart enheten ekvivalent flystgyniva (EFN) som har en tidsavhen-
gig veiefaktor som gjelder i tidsrommet kl 18.00 — 08.00 pa hverdager med et
maksimalt tillegg pa 10 dB om natten (kl. 24- 06.00). Det er en egen veiefaktor
for sendager der bl.a. nattperioden er forlenget til kl 08.00 og dagperioden er
gitt et tillegg pa 3 dB.

For beskrivelse av lyder som er mer varierende og kortvarige anvendes
ulike enheter for angivelse av maksimalniva. Mest vanlig er L mas SOM angir
det hgyeste A-veide lydnivaet, som registreres over en gitt tidsperiode. |
Norge er enheten Maksimalt flystayniva (MFN) innfgrt. MFN angir det
heyeste A-veide lydnivaet av flystay som forekommer minst 3 ganger av en
gjennomsnittlig uke. For feerre stayhendelser enn dette er MFN lik maksimalt
A-veid lydniva (L omae)- Lydeksponeringsniva (L g, "sound exposure level™)
som beskriver den totale lydenergien i en lydhendelse, gir en energiveiing av
lyden over ett sekund.

7.2.2 Stoy fra fly og spesielt militaere jagerfly

Da de farste jetflyene ble introdusert i slutten av 1940-arene, oppstod det en ny
type miljgstay som skapte store konflikter, spesielt i naboomrader til militeere
og sivile flyplasser. Pa grunn av steyproblemene ble det i 1960- og 1970-arene
igangsatt en rekke forskningsaktiviteter for a skaffe frem kunnskap om fly-
stgyens karakter og flystayens negative virkninger pa mennesker. Den nye
kunnskapen var ikke direkte overfarbar med hensyn til forstaelse av proble-
mer knyttet til pavirkninger pa mennesker og dyreliv i omrader med uregelm-
essige overflyginger med militeere jagerfly med hgy hastighet og lav hgyde.

| forste generasjons jetmotorer oppstod stgyen i hovedsak ved at forbren-
ningsgassene ble blast ut med stor hastighet. Denne jetstralen medferte
kraftig turbulens og derav fglgende sterk stgy. | midten av 1960-arene ble det
utviklet en ny type jetmotor, den sakalte flerviftemotoren. Denne motortypen
reduserte stgyen fra jetstralen ved a redusere utblasingshastigheten og derav
mindre turbulens. Pa grunn av viftetrinnet oppstod det en ny stgykilde som
produserte mer tonal stgy, spesielt i det hgyere frekvensomradet. Siden har
viftemotorene blitt videreutviklet slik at stgyen har blitt noe redusert gjennom
a fordele sterre luftmengder utenom forbrenningskammeret. | tillegg er de
aerodynamiske forhold i motoren blitt forbedret.

Stadig strengere stgysertifiseringskrav til sivile fly (ICAO) har fart til at
staynivaet fra dagens passasjerfly er vesentlig redusert i forhold til forrige gen-
erasjons fly. Den utviklingen har ikke i samme grad skjedd for militeere jager-
fly.

Stgy fra lavflygende jagerfly kan generelt karakteriseres av hgye lyd-
nivaer, rask stigetid (AdB/s) og kort varighet (sekunder). Stayens frekvensin-
nhold varierer med tidsforlgpet, men kan generelt betraktes som bred-
bandsstay. Stgy fra lavflygende fly har karakteristikker som kjennetegner
bade kontinuerlig stay og impulsstgy, og kan sies a falle mellom disse to
definisjoner.

Lavflyging i Norge foregar i hovedsak med F-16. For a fa bedre kunnskap
om stayforholdene ved lavflyging med denne flytypen har utvalget fatt gjen-
nomfgrt beregninger og malinger av steyniva fra F-16 under forhold som
eksisterer ved lavflyging.
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SINTEF har pa oppdrag for utvalget foretatt beregninger av stgyniva ved
overflygninger. Det er i beregningene lagt inn forutsetninger om lavflyging-
shgyder, flyhastighet og motorpadrag.

Beregninger er utfgrt for overflyging av hard (vannspeil) og myk mark og
med forskjellig motorsetting. Beregningsresultater er vist i figur. 7.1 og 7.2.
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Figur 7.1 Beregnet maksimalt stoynivd som funksjon av horisontal avstand fra flytrasé. Motorset-
ting=82,0% som tilsvarer normal flygehastighet ved lavflyging i terreng som krever lite manavrering.
Negativ avstand gjelder hard bakke og positiv avstand gjelder myk bakke.
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Figur 7.2 Beregnet maksimalt stoynivd som funksjon av horisontal avstand fra flytrasé. Motorset-
ting=87,5% som tilsvarer lav flyging i terreng som krever mye mangvrering. Negativ avstand gjelder
hard bakke og positiv avstand gjelder myk bakke.
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Kilde: Kilde: SINTEF

Pa oppdrag fra utvalget foretok Folkehelsa og Miljgakustikk AS malinger
av stgyniva ved lavflyging med F-16 i forbindelse med intervjuundersgkelsen i
Aurlandsdalen. Malt lydeksponeringsniva for overflygingene varierte fra 85-
111 dBA og maksimalnivaene fra 80 til 108 dBA. Flyhgyden ble i etterkant
avlest fra videoopptak av heydemaler som viser at hgyde over bakken varierte
fra ca.200 til 2800 fot. Maleresultatene viser en rimelig overensstemmelse
med de mer teoretiske beregninger av flystgynivaer som SINTEF tele og data
utfarte for utvalget.
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Figur 7.3 Madlt lydeksponeringsniva (L pg) som funksjon av flyheyde over bakken.
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Figur 7.4 Malt maksimalt lydniva (L pmaks) S0m funksjon av flyhgyde over bakken.

Figurene 7.3 og 7.4 viser henholdsvis lydeksponeringsniva og maks lyd-
niva som funksjon av flyhgyde over bakken, malt i Aurlandsdalen. Figurene
viseratca. ! 4av variasjonen i lydniva kunne forklares med jagerflyenes hgyde
over bakken. 1 tillegg vil lydniva malt p& bakken bestemmes av faktorer som
flytype, vapenlast, motorpadrag, hastighet, topografi og horisontal avstand fra
malepunkt. Utvalget ser at topografien i Aurlandsdalen er trang, svingete og
bratt og at jagerflyene matte fly med tilnaermet maksimal motorsetting, noe
som medfgrer gkt stgyniva. Hovedvekten av lavflyging i dag skjer i mer apent
lende med tilsvarende lavere motorsetting og derav lavrer stgyniva.

7.3 Stgyvirkninger pa mennesker

Stay kan ha en rekke negative effekter pa mennesker som for eksempel gener-
ell steyplage, nedsatt harsel og forstyrrelse av sgvn. De kunnskaper vi har om
helseeffekter av stgy baseres i stor grad pa eksperimentelle studier og
befolkningsundersgkelser. Eksperimentelle studier gjeres bade pa men-
nesker og dyr og finner sted i et laboratorium eller annet sted hvor man har
hgy grad av kontroll med betingelsene. Slike forsgk med dyr gjgres ofte med
det som mal a kunne overfgre resultater og lzere mer om hvilke mulige kon-
sekvenser for eksempel for hgrselen, en eksponering kan ha for mennesker.

Befolkningsundersgkelser er en type studier hvor man undersgker deler
av en befolkning, enten ved hjelp av intervjuer over telefon, personlige interv-
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juer, utsendelse av spgrreskjemaer og i noen tilfeller medisinske under-
sokelser.

Det er svakheter og begrensninger ved begge typer studier. | befolknings-
studier ma man ngye seg med a observere, med begrenset mulighet til sys-
tematisk a kontrollere noen faktorer. Derfor kan man ikke ukritisk trekke
konklusjoner om arsak-virkningsforhold. | en eksperimentell situasjon der-
imot, kan man kontrollere alle betingelser og trekke ganske sikre konklus-
joner av de resultater man finner. Resultatene er imidlertid ikke alltid overfar-
bare til det virkelige liv. Man ma i tillegg ta hensyn til de etiske begrensninger
for hva man kan gjere av eksperimenter.

7.3.1 Prinsipper for a vurdere mulige helseeffekter av stay

Verdens helseorganisasjons (WHQ) definisjon pa helse fra 1947 er etter hvert
blitt klassisk: "Helse er ikke bare fraveer av sykdom og svakhet, men en til-
stand av fullstendig fysisk, psykisk og sosialt velveere". Denne erkjennelsen
om helse aksepteres sentralt av norske myndigheter. Med dette utgangspunkt
anses det dpenbart at stgy som oppleves som sjenerende representerer et
helseproblem i vid forstand. Mistrivsel og mangel pa gode miljgforhold pa
grunn av stey utgjgr en risikofaktor for sykdomsutvikling, som man bade nas-
jonalt og internasjonalt gnsker a redusere.

Ved vurdering av mulige helseeffekter av stgy tas det utgangspunkt i
WHO's helsedefinisjon, som beskrevet ovenfor. Det ma identifiseres hvilken
situasjon stayen oppleves i og hva slags type aktivitet som bedrives (arbeid,
sosial interaksjon, kommunikasjon, rekreasjon, sgvn), og i hver situasjon ma
det kartlegges hvilke mulige negative fysiologiske, psykologiske, sosiolo-
giske, og eventuelt gkonomiske konsekvenser som kan skyldes stayekspon-
eringen. Avgjarende sparsmal er til hvilke tider steyen forekommer (dagtid,
natt og helg) , hvorvidt effekter er irreversible eller ikke, hvorvidt varige
skader pa fysisk eller psykisk helse er observert, om eksponerte mennesker
har mulighet til & unnga eller redusere eksponeringen og om det er mulig a fa
en slags kompensasjon for mulige negative effekter.

En begrenset mengde studier er gjort pa effekter av stay fra jagerfly
spesielt. Utvalget anser det derfor nedvendig & omtale den relevante
kunnskap man i dag har om de ulike negative effekter av stgy, som i vesentlig
grad skriver seg fra stgy i yrkessammenheng og stey fra flyplasser og veg-
trafikk selv om de ulike staykilder vil ha varierende grad av relevans i forhold
til stey fra militeere jagerfly. Nar det gjelder effekter av stgy fra jagerfly
spesielt, er det gjort noen befolknings- og laboratoriestudier pa harsel, hjerte-
kar og steyplage. Undersgkelsene er hovedsakelig fra Tyskland, England,
USA og Nederland.

Nedenfor fglger en generell gjennomgang av de ulike effektene av stgy pa
helse. De viktigste virkningene av stgy kan grovt sett deles i fysiologiske,
psykologiske og sosiale virkninger. Det er imidlertid ikke noe klart skille mel-
lom inndelingene.

7.3.2 Fysiologiske effekter

Fra et evolusjonart synspunkt har det vaert en overlevelsesmekanisme, a rea-
gere umiddelbart pa lyder uten a involvere hgyere hjernesentra. | tillegg til at
herselsnerven fra det indre gret gar til omrader i hjernebarken, hvor omradet
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for bevisst lydoppfattelse ligger, er det ogsa nerveforbindelser fra indregret til
et omrade i hjernestammen. Hjernestammen er involvert i kontroll av flere
grunnleggende fysiologiske mekanismer som regulering av puls, blodtrykk,
hormonproduksjon og andedrett. Disse mekanismene er ogsa knyttet til refle-
ksresponser pa lyd som et mulig varselsignal. Mulige negative virkninger av
stgy avhenger derfor av hvordan hjernen bearbeider og tolker lyd. Nar man
beskriver fysiologiske effekter av stgy har det veert vanlig a skille mellom audi-
tive og ikke auditive effekter, det vil si direkte effekter pa hgrselen og
indirekte fysiologiske effekter som virker pa en rekke andre systemer. Disse
vil bli gjennomgatt nedenfor.

7.3.2.1 Stoy som stressfaktor

Eksponering for stay kan gi fysiologiske endringer som er typisk for psykolo-
gisk stress (Evans og Cohen, 1987). Slike endringer er pavist helt ned i 30
dBA, men effektene er avhengige av hvordan stgyen oppfattes. Eksponering
for stay kan utlgse flere typer primzere fysiologiske refleksresponser, spesielt
dersom lyden er ugnsket eller av ukjent karakter.

Enkelte lyder, spesielt dersom de kommer raskt og uten forvarsel, kan
utlgse en fysiologisk startrespons ( "startleresponse"). Dette er en refleks som
forekommer primart som en mekanisme for a forberede organismen pa en
mulig farlig situasjon. Denne refleksen etterfglges ofte av en orienteringsre-
spons, hvor individet vil vende hodet og blikket mot lydkilden. En fryktreak-
sjon kan ogsa oppsta. De fysiologiske systemene som aktiveres gir en gkning
i hjertefrekvens og blodtrykk samt gkte nivaer av hormonene adrenalin, nora-
drenalin og kortisol. Disse endringene er typiske for enhver situasjon hvor
kroppen settes i alarmberedskap. Dersom stgyeksponeringen er forbigaende
vil de fysiologiske responsene vanligvis ga tilbake til samme niva som far
eksponeringen.

Det ma skilles mellom den umiddelbare effekten av plutselige hgye lyder
og effekten av stayeksponering over lengre tid. Selv om kroppen reagerer
spontant med en kortvarig gkning i blant annet hjertefrekvens og blodtrykk
nar den blir utsatt for bra, hagye lyder, er dette en normalaktiveringsreaksjon
som hos ellers friske individer ikke har noen skadelig effekt. Hvis det forelig-
ger en hgy risiko for hjerteinfarkt, forarsaket av sykdomsprosesser som har
pagatt over lang tid, kan en slik aktivering utlgse et infarkt (Maclure, 1991).
Det er imidlertid den fysiologiske aktiveringen som vedvarer over lenger tid,
som kan fgre til sykdom (Ursin og Murison, 1983). En vedvarende aktivering
vil seerlig kunne fare til sykdom hos individer som er genetisk disponert, eller
opplever spesielle miljgmessige faktorer.

7.3.2.2 Effekt pa hjerte-karsystemet

Siden stgy betraktes som en generell stressfaktor, har det innen stgyforskning
de siste arene veert fokusert pa en mulig sammenheng mellom stgyeksponer-
ing over lengre tid og forhgyet blodtrykk. En rekke befolkningsstudier er gjort
for & avdekke dette forhold. Ut i fra disse studiene kan man konkludere med
at det ikke foreligger klare bevis for at det er en direkte arsakssammenheng
mellom lengre tids eksponering for stay og risiko for forhgyet blodtrykk. Med
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hensyn pa angina pectoris, hjerteinfarkt og unormal hjerterytme er det imid-
lertid funnet noen bevis i retning av en hgyere risiko ved hgye nivaer av fly- og
vegtrafikkstay, over 65 - 75 dBA utenders dggnekvivalentniva (Babisch, 1998).

Det har vert antydet at stgy fra militeer lavflyging kan bidra til skadelige
effekter pa hjerte-karsystemet, pa grunn av den raske stigetiden og det hagye
lydtrykknivaet. Nar det gjelder umiddelbare fysiologiske responser pa lavfly-
ging, er det i laboratoriestudier funnet en temporer gkning i blodtrykk ved
eksponering for jagerflystey med et maksniva pa 125 dBA, mens et maksniva
pa 105 dBA ga minimal blodtrykksgkning. Samme resultat ble funnet med
hensyn pa stresshormonet kortisol, men med en forsinkelse pa 20 minutter i
forhold til stayeksponering (Curio og Michalak, 1993). Ved gjentatte ekspon-
eringer er det i flere studier funnet en gkt stressrespons hos individet; i stedet
for en tilvenning til stayen finner man da at individet utvikler en sensitiviser-
ing. Det er etisk uforsvarlig a gjare slike studier med personer som har risiko
for hjerteinfarkt, men det antas at disse vil veere spesielt utsatt ved eksponer-
ing for bra og haye lyder.

I en befolkningsstudie fra Tyskland har man sett pa blodtrykk hos skole-
barn i to ulike lavflygingsomrader. Det ble funnet et forhgyet blodtrykk blant
jentene, men ikke hos guttene, i omradet med hgyest lavflygingsaktivitet
(laveste flyhgyde 75 m, maksniva 125 dBA, deggnekvivalentniva 65 dBA) (Ising
m.fl., 1990). Disse resultatene kunne imidlertid ikke verifiseres i en senere fel-
tundersgkelse av lignende type. Resultater fra disse og lignende studier er
ikke fullstendige nar det gjelder endelige konklusjoner for ssmmenheng mel-
lom lengre tids eksponering for stay fra militeer lavflyging og risiko for perma-
nent forhgyet blodtrykk.

7.3.2.3 Effekter pa sovn og hvile

Blant de helseeffekter av stay som er klart dokumentert fra en rekke studier,
anses forstyrrelse av sgvn som en av de mest alvorlige. Selv om det ikke er
kjent hvorfor vi sover, er det allment akseptert at sgvn er en forutsetning for
god fysiologisk og mental helse. Primere effekter av stgy pa sgvn er vanske-
ligheter med innsovning, endringer i ssvnmgnster og dybde, vekkinger i lgpet
av natten og generelt nedsatt subjektiv sgvnkvalitet (Griefahn, 1978;0hr-
stréom, 1995). | tillegg er det observert en temporear gkning i hjertefrekvens
hos sovende som utsettes for stgy (di Nisi m.fl., 1990).

Stayeksponering under sgvn kan ogsa gi sekundere effekter , som tret-
thet og redusert velvaere, humer og yteevne (Ohrstrom, 1990). Adferdsstrate-
gier som fglge av nattlig steyeksponering er a sove med vinduer gjenlukket,
om mulig flytte soverommet til en roligere del av boligen, benyttelse av gre-
propper og sovepiller.

Det er pavist en grense for sgvnforstyrrelser ved ca. 40 dBA ved jevn, kon-
tinuerlig stey, og steytopper pa 45 dBA er i flere undersgkelser funnet a gi
sgvnstadiumendringer. WHO har anbefalt at soverom ikke bgr ha hgyere
ekvivalent stgyniva pa natten enn 30 dBA for jevn stay og maksniva bar ikke
overskride 45 dBA for & unnga redusert sgvnkvalitet. Ogsa individuelle fak-
torer pavirker sammenhengen mellom stgy og sevn. Eldre, personer med
fysiske eller psykiske sykdommer og de med sgvnsykdom er spesielt utsatt
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for stgyinduserte sgvnforstyrrelser. Syke mennesker har stgrre behov for
hvile og kan derfor veere spesielt falsomme for stay.

| dag bedrives det liten grad av lavflygingstrening pa natten (22.00-08.00),
og den trening som skjer foregar i ubebodde omrader, slik at den reelle
innvirkning pa nattesgvn anses som minimal. Studier av effekt av sty pa sgvn
er i liten grad gjennomfart med maksnivaer som tilsvarer lyden fra lavflyging-
saktivitet (ca. 90-115 dBA), men dette er nivaer som uansett ligger langt over
anbefalt grense for maks stgyniva pa natten.

7.3.2.4 Horsel

Harselsinntrykk skapes ved at lydtrykkvariasjoner oppfanges av det ytre gret
og setter trommehinnen til & vibrere i takt med lydvariasjonene. Vibrasjonene
overfgres mekanisk via grebenskjeden (hammer, ambolt og stighgyle) og det
ovale vindu til vaesken i det indre gret (sneglehuset). Trykksvingningene i
vaesken pavirker harceller som er spredt ut langs et membran (basilarmem-
branet) som deler sneglehuset pa langs. Harcellene omdanner svingningene
til elektriske nerveimpulser som videresendes via hgrselsnerven til spesifikke
omrader i hjernebarken hvor senteret for bevisst lydoppfattelse befinner seg.

Hgarselen avtar med alderen (presbyacusis). Harselsensitivitet vil likevel
kunne variere sterkt mellom individer i samme aldersgruppe, og noe av denne
variasjonen kan tilskrives ulik stayeksponering. Nar det gjelder skade pa har-
sel, er det ikke noe fysisk grunnlag for a skille mellom gnsket og ugnsket lyd.
Likevel benyttes ofte begrepet "stgyindusert hgrselstap”. Kunnskap om sam-
menhengen mellom stgy og tap av hersel kommer fra bade dyreeksperiment-
ell forskning og befolkningsstudier av mennesker utsatt for varierende grad
av stgybelastning, hovedsakelig i en yrkessammenheng. Det er antatt at stgy
kan endre hgrselen ved a generere endringer i harcellenes energiomsetning,
i tillegg til & gi mekaniske skader i indre gret.

Ved a oppholde seg i et stayende omrade over et kortere tidsrom, kan man
oppleve et sakalt temporzert terskelskift (TTS). Dette er en malbar endring av
herselsensitiviteten og innebzerer at terskelen for a hare lyder (hgreter-
skelnivaet) blir hevet, for sa a ga tilbake til det normale igjen etter en viss tid i
stille omgivelser. Ved kraftig eller langvarig steypavirkning kan man oppleve
gresus (tinnitus). Dette er et signal om at sansecellene i det indre gret er over-
belastet. Rehabilitering fra et temporeert hgrselstap, som kan ta timer, dager
eller uker, avhenger av sterrelsen pa terskelskiftet, individuell falsomhet og
type eksponering. Dersom ikke hgrselen er rehabilitert far neste stayekspon-
ering, antas det at dette kan gi permanente endringer av hgrselen.

Selv om man antar at permanent hgrselstap utvikles gradvis over flere ar,
kan det ikke utelukkes at prosessen kan skje akutt. I en tidlig fase av hgrselst-
apet vil ikke personen ngdvendigvis merke sa mye til dette, fordi tapet enna
ikke har pavirket evnen til a forsta tale i stille omgivelser. Etter hvert som har-
selstapet blir starre vil taleforstaelsen bli svekket og spesielt er dette problem-
atisk i stayende omgivelser.

Nar det gjelder kontinuerlig lyd, er hypotesen at gret taler en viss energ-
imengde med stgy over et gitt tidsrom. Flere studier av industriarbeidere har
vist at langvarig eksponering for stay mellom 85 og 90 dBA eller mer i 8 timer
per dggn medfarer en risiko for harselsskade. Etter 40 ar i en arbeidssituasjon
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med 85 dBA er risikoen for a utvikle hgrselstap mellom 15 og 20 % (ISO 1999).
| yrkessammenheng, hvor de fleste studier av stgyindusert hgrselstap er gjort,
anbefales det derfor at man ikke blir utsatt for ekvivalentnivaer som over-
skrider 85 dBA over en periode pa 8 timer. Denne grenseverdien inngar i de
fleste lands lovverk om arbeidsmiljg. | henhold til regelen om lik energi falger
at dersom lydenergien fordobles (lydtrykknivaet gker med 3 dB) ma ekspon-
eringstiden halveres, f.eks. 88 dB over en periode pa 4 timer.

Skaderisikovurdering av all kontinuerlig lyd, ikke bare i en yrkessammen-
heng, baseres pa de ovennevnte grenseverdier. Det har imidlertid ikke veert
vanlig & generalisere energiregelen til a gjelde lyder med kort varighet og rask
stigetid. Eksponering for relativt kortvarige lyder kan gi en skade uavhengig
av hyppighet og varighet hvis det maksimale lydnivaet overskrider 115 - 120
dBA. Impulslyder som varer i brgkdeler av ett sekund kan gi skade hvis top-
pverdien overskrider 130 - 140 dBC peak. Enkelte mennesker kan fa sin hegrsel
skadet ved lavere nivaer. Ved lydtrykknivaer over 120-130 dB opptrer smerte-
fornemmelse i gret

| en viss grad vil gret beskyttes mot skade ved hjelp av en refleks i mel-
lomgret. Ved hjelp av denne mekanismen reduseres energioverfgringen til
indregret tilsvarende 15 - 20 dB ved lave og medium frekvenser. Effektiviteten
til denne mellomgrerefleksen varierer med lydens intensitet og frekvensin-
nhold. Normalt trigger refleksen ved eksponering for lydnivaer pa 75 - 90 dBA.
Impulslyder eller lyder med rask stigetid vil ikke ngdvendigvis kunne utlgse
denne beskyttende refleksen, fordi mekanismen tar noe tid for a virke fullt ut.
Responstiden til mellomgrerefleksen er i starrelsesorden 100 - 300 ms. Det er
imidlertid antatt ut ifra beregninger, at mellomgrerefleksen vil virke tilngermet
optimalt ved eksponering for stey fra jagerfly, med en maksimal demping pa
20 dB nar steysignalet er pa sitt sterkeste (Kerry m.fl., 1998).

Studier fra England og Tyskland har vist at stay fra jagerfly kan komme
opp i maksimumsnivaer pa 120 - 125 dBA. Fra malinger og beregninger i
Norge, gjort av henholdsvis Folkehelsa og SINTEF, ligger de fleste overflygin-
ger (200 -1000 fot) pa maks lydniva 90 - 110 dBA.

Temporeere terskelskift er observert ved eksponering for stay fra jagerfly
med maksimale nivaer pa 118 - 125 dBA og rask stigetid (Ising m.fl., 1990),
men utvalget har i sine forsgk ikke kommet opp i disse nivaer. Pa bakgrunn av
bade laboratorie- og befolkningsstudier gjennom en arrekke har Ising m.fl.
(1990) foreslatt grenseverdier for a beskytte mot umiddelbare skadelige effek-
ter (hovedsakelig harsel): det maksimale lydtrykknivaet ber ikke overskride
115 dBA og stigetid ikke over 60 dB/s *.

| en finsk studie beskrives to tilfeller av klager, i tidsrommet 1990-96, pa
akutt hgrselstap pa grunn av eksponering for lavtgaende jagerfly. Begge, en
mann og en dame pa henholdsvis 57 og 59 ar, ble utsatt for en overflyging
utendgrs og opplevde akutt gresus og dotter i det gret som vendte mot over-
flygingen. Begge fikk bekreftet akutt hgrselstap i det ene gret ved legebesgk
dagen etter. Audiometri viste at hgrselstapet dekket hele det malte frekvenss-
pektrum (0,25 - 8 kHz) og var pa ca. 60 dB. | det ene tilfellet var overflygingen
ikke under 300 meter og uten etterbrenner, ifglge informasjon fra skvadronen.

4. | dette tilfellet er stigetid definert som endring i A-veid lydniva per sekund i det 10 dB
intervall hvor endringen er stgrst nar stgynivaet har steget over 80 dBA.
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Dette skulle tilsi nivaer med liten risiko for hegrselsskade. At skade likevel
oppsto kan kanskje forklares av at individene var sardeles sarbare eller at pilo-
ten flgy lavere enn det som var rapportert. Det spekuleres ogsa i om lyd fra
overflyginger er ekstra skadelig pa grunn av at maksimalnivaet har enn for-
holdsmessig lang varighet eller at startresponsen fra overflygingen gir forstyr-
relse i blodsirkulasjonen til det indre gret. Tusener av lavflyginger finner sted
i Finland hvert ar og bare fa tilfeller har gitt hgrselstap (Kurunen m.fl. 1999).

Nar det gjelder langtidseksponering for jagerflystay og effekt pa harsel,
har man ingen sikre grenseverdier f.eks. hva angar hyppighet av overflygin-
ger. Man har noen resultater som gar i retning av at stgy fra militeer lavflyging
kan gi permanent terskelskift hos barn og unge (Ising og Rebentisch, 1992).
Det er imidlertid kun i soner med lavflygingsstey med maksimalnivaer opptil
125 dBA at det er funnet et statistisk signifikant stgrre hgrselstap (ved 3 og 4
kHz) enn i omrader med mindre grad av stgy. En annen studie fant ingen for-
skjell i harsel mellom to grupper voksne mennesker (16 - 25 ar) hvor den ene
gruppen var blitt utsatt for stgy fra militeere jagerfly som barn (Sixsmith &
Ludlow, 1998). | denne studien hadde man imidlertid ingen stgyeksponerings-
data.

Kunnskapen om jagerflystay og effekt pa hgrsel er sveert begrenset og
flere av studiene som er gjort har klare svakheter, som for eksempel man-
glende kjennskap til faktisk lydeksponering. Det er ikke mulig per i dag a sette
klare grenseverdier basert pa vitenskapelig dokumenterte funn. Med de
nivaene som er malt av lyd fra F-16 i Norge anses likevel sannsynligheten for
nedsatt harsel som sveert liten. Muligheten for permanent hgrselstap anses
som minimal dersom overflyging kun skjer sporadisk og ingen blir utsatt for
hyppig gjentagne overflyginger ved lav hgyde og maksnivaer over 115 dBA.

7.3.3 Psykologiske effekter

7.3.3.1 Plage

| spgrreundersgkelser om stagy og innvirkning pa helse og trivsel spgrres det
ofte om "plage" som en generell psykologisk effekt av stay. | slike under-
sokelser benyttes som oftest en skala med 4 eller 5 valgmuligheter med "ikke
plaget" i den ene enden og "sveert plaget” i den andre. Man finner et gkende
antall som er plaget med gkende lydtrykkniva. De langt fleste av studiene
fokuserer pa steyplage i boligomrader. Noen fa studier har sett pa steyplage i
en friluftssituasjon. Siden effekt av militeer lavflygingsaktivitet pa friluftslivet
er spesielt vektlagt av utvalget, vil stgyplage i en frilufts- og rekreasjonssituas-
jon omtales spesielt under kapittelet om friluftsliv.

Graden av stgyplage pavirkes bade av det hgyeste stgynivaet og antall
stayhendelser som produseres av stagykilden. | tillegg vil forholdet mellom
stay og plage modifiseres av en rekke variabler som boforhold, holdninger til
lydkilden (nytteverdi), stgysensitivitet, tidligere utsettelse for stay og sos-
iogkonomiske faktorer. Fglelse av kontroll og forutsigbarhet i forhold til
stgyen er ogsa viktige faktorer som virker inn pa grad av stayplage. | noen
undersgkelser er det ogsa funnet at frykt for ulykker knyttet til steykilden
virker inn pa stgyindusert plage.

Nyere stgyforskning peker i retning av at egen opplevelse av gitte staysitu-
asjoner er viktig for vurdering av helse og trivsel. En stgyplaget person og en
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ikke-stgyplaget person vil vurdere sin livssituasjon vesentlig forskjellig. Dette
er ogsa tilfelle om stgybelastningen er lik for de to. Egen opplevelse av plage

vil ogsa forutsi en stressreaksjon bedre enn det stgynivaet vil.
Beboere i stayende omrader utvikler ulike typer strategier for a takle stgy-

plage. Dette kan veere a flytte til et omrade med mindre stay, lydisolere boli-
gen, mindre lufting av leiligheten, redusere personlige krav til omgivelsene
eller prave a pavirke myndighetene til 4 redusere stgyen. Klager pa stay kan
veere en god indikator pa et stgyproblem i samfunnet, men sier ikke ngdven-

digvis noe om omfanget pa stayproblemet.
Dagnekvivalent stayniva, LA 4 24 (L 4ii USA %), er mye brukt som stgypa-

rameter fordi det er forholdsvis enkelt & male og fordi det er det beste mal vi i
dag har som korrelerer med stgyplage. Studier har vist at korrelasjonen mel-
lom stgyeksponering og gjennomsnittlig plagerespons er svert hgy > 0,8).
Den interindividuelle variasjonen er imidlertid betraktelig. Lydtrykknivaet
forklarer kun mellom 10 og 30 % av variasjonen i individuell plagerespons.
Resultater fra en rekke befolkningsundersgkelser tyder pa at ved et gitt ener-
giekvivalent stgyniva er sjenansen stgrst for flystay; deretter kommer veg-
trafikk- og togstey (Miedema og Voss, 1998). | figur 7.5 vises en dose-respon-
skurve for flystay neer flyplasser hvor forholdet mellom prosent sveert plaget
og L 4, vises. Denne kurven er basert pa resultater fra 20 befolkningsunder-
sekelser fra USA, Australia og Europa. Ved et stgyniva pa 55 dB utenders vil
ca. 10 % av den eksponerte befolkningen veere sterkt plaget.
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Figur 7.5 Prosent sterkt plaget av flystay som funksjon av steyniva (L g)
Kilde: (Kilde: Miedema og Vos, 1998)

5. Energimidlet lydtrykkniva over et dggn med straffekorreksjon pa 10 dB pa natten. Ldn =
EFN-1dB
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Omrader som blir overflgyet av militeere jagerfly under trening vil ekspo-
neres for stgy pa en helt annen mate enn omrader i neerheten av flyplasser.
Disse forskjellene inkluderer antall daglige overflyginger, forekomst i tid,
stigetid, varighet, intensitet og spektrale egenskaper. Den konvensjonelle
dose-responstilnaermingen betinger et visst antall stayhendelser daglig; noen
har foreslatt 3 daglige overflyginger som et minimum. Metoden, som illustrert
i figur 7.5 for a fastsette plage av stay, er derfor antagelig ikke hensiktsmessig
for & beskrive responsen pa stay fra militeere jagerfly i omrader hvor dette kun
skjer sporadisk.

Nar det gjelder overflyginger i lav hgyde med hgy hastighet, antas den
raske stigetiden a bidra til gkte plager. Pa bakgrunn av laboratoriestudier hvor
forsgkspersoner har vurdert plage fra stgy fra jagerfly, innfarte US Air Force i
1990 en midlertidig stigetidskorreksjon i L 4, | senere studier har man benyt-
tet mer virkelige omgivelser som simulerer en hjemmesituasjon. Disse studi-
ene indikerer at straffekorreksjon bgr starte pa 30 dB/s og na maks straffeko-
rreksjon pa 10 dB ved 100 dB/s (Finegold, 1993). Et problem med stigetidsko-
rreksjon er at de ulike forskermiljgene har utarbeidet forskjellige mater a
beregne stigetid pa. Forskjellene mellom metodene er hovedsakelig knyttet til
hvilket intervall av lydhendelsesforlgpet som vektlegges i beregningen av
stigetiden. Det arbeides internasjonalt med & utvikle en hensiktsmessig stan-
dardmetode til & kunne forutsi spesifikk respons.

Utvalget har vurdert tre studier, hvorav en norsk, som har sett pa plage
som fglge av militeer lavflyging i en boligsituasjon. | en Nederlandsk under-
sokelse ble telefonintervjuer foretatt av 625 mennesker som bodde under og i
narheten av lavflygingskorridorer (de Jong, 1986). | Nederland (per 1986) er
lavflyging definert som flyging under 300 m (1000 fot) og tillatt ned til 75 m
(250 fot). Lavflygingen var lagt til to korridorer (bredde ca. 4,8 km) i gstre
deler av Nederland. Blant de som bodde rett under lavflygingskorridoren var
43 % sveert plaget, mens 34 % ikke var plaget. Blant de som bodde i et omrade
definert 2,5 - 5 km fra lavflygingskorridoren oppga 24 % og 58 % henholdsvis
"sveert plaget” og "ikke plaget". | tillegg til vibrasjon av bolig, ble det i forbin-
delse med flyaktivitet oppgitt spesifikke reaksjoner som startrespons samt
innvirkning pa konsentrasjon, konversasjon og hvile. Plage antas a ha sin
arsak i slike ovennevnte reaksjoner.

Pa spgrsmal om hvorvidt man gnsker at flygingen skulle skje pa en
spesiell dag eller spres utover ukedagene svarte 50 % at de gnsket aktiviteten
konsentrert til en spesiell dag, 8 % syntes ikke noe om ideen om a legge all fly-
ging til spesielle dager mens resten (42 %) ikke hadde noen spesielle prefera-
nser knyttet til dette. Svakheten ved denne studien er at ingen stayeksponer-
ingsnivaer er med. Forfatteren gir imidlertid et inntrykk av at aktiviteten i
enkelte av de studerte omradene er sveert hgy og konsentrert.

En studie fra Tyskland kan vise til hgy grad av forstyrrelse pa grunn av lav-
flygingsstay, og at folk klager over dette selv om stagyen fra aktiviteten bidrar
lite til det ekvivalente stgynivd sammenlignet med andre typer stgy (Ising
m.fl., 1990). | den tyske studien har man data pa steyeksponering (maksniva
100-125 dBA og ekvivalentniva 58-68 dBA) og sjenanse som skyldes stay fra
lavtgdende jagerfly ser ut til & veere starre enn for stgy fra sivil luftfart ved
samme ekvivalentniva. Dette antas a skyldes lavflygingsstayens spesielle
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egenskaper som bl.a. sveert hgye maksnivaer, rask stigetid og uforutsigbar-
het.

En norsk undersgkelse er gjort blant beboere rundt Bodg og Veernes fly-
plass i forbindelse med to store militeergvelser (Gjestland m.fl., 1993). Det ble
ikke funnet noen merkbar gkning i steyplage under gvelsene som varte i 2-4
uker hvor gkningen i ekvivalent flystgyniva (EFN) var ca. 6 dB. Forhandsin-
formasjon om gvelsene, og at disse ville veaere av kort varighet, har etter stor
sannsynlighet bidratt til at den oppgitte plageresponsen ikke gkte. Siden stu-
dien er gjort i naerheten av en flyplass, vil resultatene ha begrenset over-
faringsverdi til lavflygingsomrader med sporadisk og uforutsigbar lavflyging-
saktivitet. Det man imidlertid kan trekke ut av relevant kunnskap fra denne
studien, er fordelen med a gi informasjon om gvingsaktiviteten, noe som kan
sies & ha en forebyggende effekt som hindrer ytterligere irritasjon og sjen-
anse.

7.3.3.2 Mental helse

Enkelte studier antyder en sammenheng mellom stgy og redusert mental
helse. Effekter pa mental helse innen stayforskning dekker alt fra symptomer
pa angst, felelsesmessig stress, hodepine og humgrendringer til de mer
generelle psykiatriske kategorier som psykoser og nevroser. Antagelsen om
en sammenheng mellom stgy og mental helse skriver seg fra den paviste sam-
menheng mellom eksponering for stgy og bruk av visse typer medisiner,
psykiatriske symptomer og innleggelse pa psykiatriske institusjoner som er
gjort i enkelte undersgkelser.

Det er imidlertid en tendens til at leger stiller diagnosen psyko/fysiologisk
stress oftere til personer som bor i stgyende omrader enn stillere omrader.
Stay er ikke antatt & veere en direkte arsak, men kan veere med a bidra til
utviklingen av visse typer psykiske lidelser. | en studie fant man ingen sam-
menheng mellom stgyeksponering og mental sykelighet, men symptomer pa
mental sykdom var stegrre blant de som var sveert plaget enn de som sa seg
mindre plaget av stgy (Tarnopalsky m.fl., 1978).

Effekt pa mental helse av sporadiske steyhendelser som en gang i uken
eller maneden er ikke systematisk studert. Stgy fra lavtgaende fly oppleves
som hgy og skremmende; hos noen kan fryktreaksjoner oppsta. Ved gjennom-
gang av helseeffekter av gkt lavflygingsaktivitet i Labrador er det i falge CPHA
"Task Force" (Canadian Public Health Association, 1987): "rimelig a anta at
enkelte personer som har erfart overflyginger kan utvikle en frykt for a oppleve
dette igjen. Dette kan pavirke deres adferd, spesielt med hensyn pa & bevege seg i
omrader hvor man kan forvente lavflyging". Barn rapporteres a veere spesielt
utsatt med hensyn pa fryktreaksjoner.

| en studie fra Tyskland ble det funnet en hyppigere forekomst av
angstsyndromer hos barn i alderen 9-11 i omradet med mye lavflygingsstay
enn i stillere omrader. Disse barna viste ogsa en hgyere psykofysiologisk
aktivitet som forhgyet hjertefrekvens og redusert evne til systolisk blodtrykks-
adaptasjon. Pa tross av den gkte autonome aktiviteten ® hos barn i omradet

6. Aktivitet i det autonome nervesystem, som er betegnelsen pa den del av nervesystemet
som ikke er underlagt viljens kontroll.
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med mye stay, ble det ikke funnet signifikant flere med somatiske eller psyko-
somatiske sykdommer eller klager i dette omradet enn i omradet med mindre
stay (Schmeck & Poustka, 1993).

Selv om flere studier viser til en mulig sammenheng mellom stay og men-
tal helse, er det sapass mange svakheter ved flere av studiene til & trekke ende-
lige konklusjoner. | tillegg er det begrepsmessige uklarheter med hensyn til
psykiatrisk klassifisering. Tilstrekkelig forstaelse av det komplekse forholdet
mellom stayplage, falsomhet for sty og mental sykelighet synes ogsa a man-

gle
7.3.4 Sosiale effekter

7.3.4.1 Innvirkning pa kommunikasjon

| stayende omgivelser kan det veere vanskelig a here hva som blir sagt. Dette
skyldes et fenomen kalt maskering som innebaerer at en ugnsket lyd kan over-
deve (maskere) en gnsket lyd. Stgy kan dermed maskere tale og redusere
muligheten for samtale, TV- og radiolytting. Desto hgyere lydtrykkniva og jo
mer energi i talefrekvensomradet (500 - 4000 Hz) jo stgrre andel av taleinfor-
masjon vil bli utilgjengelig for mottakeren. Vanlig samtale krever at stgyen
ikke overskrider ca. 60 - 65 dB. Personer med svekket hgrsel, eldre og barn i
sprakleeringsfasen trenger enda gunstigere signal-steyforhold for & oppfatte
tale.

Forholdet mellom lydtrykkniva og taleforstaelse er forskjellig uten- og
innendgrs pa grunn av ulike lydrefleksjoner. | en utendgrssituasjon ber ikke
stgynivaet veere over 55 dBA dersom kommunikasjonsforstyrrelser skal
unngas (Berglund og Lindvall, 1995). For 100 % forstaelse av setninger bar
nivaet pa tale veere 15-18 dBA "hgyere" enn bakgrunnsstayen (Lazarus, 1990).

Enkeltstayhendelser som en overflyging med jagerfly, vil kun avbryte
kommunikasjon for en kort stund. | hvor stor grad innvirkning av stey fra
jagerfly vil veere et problem for kommunikasjon vil avhenge av varighet og
antall stayhendelser. Sa lenge militeer lavflyging i vesentlig grad forekommer
sporadisk, anser utvalget problemet med maskering av kommunikasjon som
minimal.

7.3.5 Stoyeffekter pa leering og hukommelse

Stay kan pavirke kognitive prosesser som leering og hukommelse. En rekke
studier har vist en sammenheng mellom langvarig eksponering for hgye
staynivaer (flystay og vegtrafikkstey) og en hemmet innlering av lesefer-
digheter hos barn. Denne effekten er ogsa funnet a akkumulere over tid. En
mulig forklaring pa denne sammenhengen er at barn som utsettes for lang-
varig steybelastning far problemer med a hare forskjell pa lyder. Det er ogsa
funnet gjennom en serie eksperimenter med skolebarn i klasserom, at
eksponering for flystay kan ha en negativ innvirkning pa langtidshukom-
melse. Nar skolebarna ble utsatt for flystgy i 15 minutter (bade 55 og 66 dBA)
mens de leste en tekst, viste de en redusert evne (25 %) til & svare pa spgrsmal
knyttet til teksten en uke etterpa, sammenlignet med nar de leste en tekst i
stille omgivelser (Hygge, 1993; Hygge, 1994).

En stgrre undersgkelse av skolebarn neer flyplassen i Munchen fgr og
etter nedlegging, viste en redusert langtidshukommelse, darligere sprak- og
ordkunnskaper blant barn pa skolen ner flyplassen sammenlignet med en
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gruppe barn som ikke var eksponert for stgy pa skolen (Hygge m.fl., 1993;
Hygge m.fl.,1996). Denne forskjellen forsvant etter at flyplassen ble nedlagt.
Ved nedlegging av flyplassen ble staynivaet redusert fra 68 til 58 dBA.

| forhold til leerere pa skoler som ikke er utsatt for seerlig trafikkstagy, har
lzerere fra skoler med mye stgy rapportert stgrre vanskeligheter med a moti-
vere barna til skolearbeid.

Utvalget kjenner ikke til studier som er gjort av effekter pa jagerflystgy pa
kognitive prosesser, men pa bakgrunn av resultatene fra sivile flyplasser
erkjenner utvalget at lavflygingstrening ikke bgr bedrives i nserheten av
skoler i undervisningstiden.

7.4 Friluftsliv

| St meld nr 40 (1986-87) - Om friluftsliv, er friluftsliv definert som "opphold og
fysisk aktivitet i friluft i fritiden med sikte pa miljgforandring og naturopplev-
else". Friluftsbegrepet som det brukes er dermed ganske vidt. Friluftsliv er et
samlebegrep pa en stor og variert gruppe aktiviteter og opplevelser, alt fra a
plukke blomster i nsermiljg via sgndagsturen i skogen og pasketuren pa fjellet
til klatring i fiellvegger. Friluftsliv er ikke begrenset til opphold i mer eller min-
dre urgrt natur. Her omfattes ogsa menneskepavirket natur, landbrukets kul-
turlandskap og naturinnslag i byer og boligomrader. Allemannsretten som gir
folk rett og mulighet til a ferdes i utmark er en sveert viktig forutsetning for fri-
luftslivet, se pkt 5.10 om friluftsloven.

Friluftsliv er for mange en kilde til gkt trivsel bade i hverdager og i ferier.
Friluftsliv har i seg ulike elementer som bade hver for seg og sammen kan ha
positiv virkning i forhold til livskvalitet og helse: Fysisk aktivitet, naturopplev-
else og miljgforandring. Forskning viser at fysisk aktivitet i friluft har positive
helsemessige effekter blant annet for funksjonsevne for kretslgp, lunger og
muskulatur. Kontakt med natur og utsikt til natur reduserer stress, pavirker
immunforsvaret og paskynder tilfriskningsprosessen for syke mennesker. Fri-
luftsliv bidrar ogsa til reduksjon av angst og depresjoner. @kt friluftslivsaktiv-
itet i befolkningen vil sannsynligvis fgre til en bedring i folkehelsen (Folke-
helsa, 1998).

7.4.1 Preferanser og motivasjonsfaktorer knyttet til friluftslivet

Basert pa to rapporter fra henholdsvis Vorkinn m.fl. (1997) om "Friluftsliv-
sutgvelse blant den voksne befolkningen — utviklingstrekk og status i 1996" og
Aasetre m.fl. (1994) om "Friluftsliv i Norge — motivasjon og atferd", vises det
til at blant nordmenn utgver 90 prosent en eller annen form for friluftsliv i lgpet
av et ar . De kvalitetene ved friluftsliv som ferst og fremst vektlegges er fred
og ro. @nsket om fred og ro viser seg i falge disse undersgkelsene a veere
starst blant bybefolkningen. Andre viktige motiver er; (i prioritert rekkefglge,)
sosialt samveer i naturen, trim, & oppleve naturen, hgsting og mestring. Det a
"komme ut i frisk natur vekk fra stgy og forurensning" ble rangert som den
viktigste motivasjonenfaktoren for a drive friluftsliv. Dette ble vurdert av til
sammen 85 prosent som viktig. A "oppleve naturens stillhet og fred" ble vur-
dert av til sammen 89 prosent som viktig.
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Disse vurderingene varierer noe geografisk innen landet. For hele landet
er imidlertid fred og ro den viktigste motivasjonen, men viktigst i Oslo og i
Nord-Norge. Det er ogsa undersgkt eventuell effekt av urbanisering og funnet
signifikant effekt hvor gnsket om fred og ro er hgyest hos folk som bor i byer.
Det er ikke funnet gjennomgaende kjennsforskjeller.

7.4.2 Forvaltning av friluftsliv

Gjennom friluftsliv og naturopplevelser skapes gkt interesse for og kunnskap
om naturen og derav gkt miljgbevissthet i befolkningen. Sentrale politiske
malsettinger for friluftslivet framgar av St meld nr 40 (1986-87) — "Om fri-
luftsliv”, Direktoratet for naturforvaltnings handlingsplan; "Forslag til revidert
handlingsplan for friluftsliv mot ar 2000, DN-rapport 1996-5 og av St meld nr
8 (1999-2000) - "Regjeringens miljgvernpolitikk og rikets miljgtilstand". | sist-
nevnte stortingsmelding angis felgende strategiske mal for friluftslivsarbeidet

"Alle skal ha mulighet til & drive friluftsliv som helsefremmende,
trivselsskapende og miljgvennlig aktivitet i neermiljget og i naturen for
avrig".

Meldingen angir videre fire nasjonale resultatmal.

1. Friluftsliv basert pa allemannsretten skal holdes i hevd i alle lag av
befolkningen.

2. Barn og unge skal gis mulighet til & utvikle ferdigheter i friluftsliv.

3. Omrader av verdi for friluftslivet skal sikres slik at miljgvennlig ferdsel,
opphold og hgsting fremmes og naturgrunnlaget bevares.

4. Ved boliger, skoler og barnehager skal det veere god adgang til trygg ferd-
sel, lek og annen aktivitet i en variert og sammenhengende grgnnstruktur
med gode forbindelser til omkringliggende naturomrader.

Det arbeides med ny stortingsmelding om friluftsliv som skal legges fram i
inneveerende stortingsperiode (varen 2001).

7.4.3 Friluftsliv og stoy

| en rapport fra Direktoratet for naturforvaltning og Statens forurensingstilsyn
( "Stay i frilufts- og rekreasjonsomrader", 1994) papekes at fraveer av stoy er
en forutsetning for at frilufts- og rekreasjonsomrader skal ha full verdi. Det
heter videre at "i et naturlig lydbilde vil hgrbare, teknisk genererte lyder fare til
at iaktagelsesevne og sanseinntrykk distraheres og svekkes". Det vises til at de
fysiske og psykiske belastningene stgy forarsaker er avhengig av folks hold-
ninger bade til type stgy (om stagyen er forarsaket av samfunnsnyttige aktiv-
iteter eller er stgy fra ungdvendige fritids- og forngyelsesaktiviteter), samt
hvor slik stay er akseptabel.

| friluftsomrader, og da seerlig i store, inngrepsfrie naturomrader (INON),
vil en forvente fraveer av stgy. Det kan derfor tenkes at stay i slike omrader vil
veere spesielt sjenerende for dem som opplever den. | rapporten "Stay i friluft-
somrader"” finnes en tabell med oversikt over antatt akseptabelt stgyniva for
ulike typer omrader. For nasjonalparker, andre starre, lite pavirkede omrader
og et kjerneomrade i bymarker o.l. angir tabellen "fremmed lyd ugnsket".

| rapporten "Stay og stillhet i friluftsliv* (Faarlund, N. 1992) beskrives en
videre utvikling av friluftslivet og friluftslivets verdier og herunder spesielt om
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verdien av stillhet. En definisjon av stillhet og av hva som ikke er stillhet er i
falge rapporten:

"Stillhet er ikke bare fravaer av malbar stgy. Stillhet er en kvalitet som
kan tale et malbart innslag av naturlyd, men som forutsetter at vi er i
fri natur. | et mekanistisk miljg, f.eks. et laboratorium for har-
selsmaling, eller et innspillingsstudio for musikk, kan det veere stille.
Vi hgrer ingen lyd, men akkompagnementet av de andre
sanseinntrykkene forarsaker heller uro enn varhet"

| rapporten beskrives egenverdien av stillhet:

"I naturlig friluftsliv er stillhet fgrst og fremst en verdi i seg selv. I still-
heten mater vi et kjennetegn ved fri natur som like selvfalgelig hgrer
hjemme i helskapen som synsinntrykkene, luktene og bergringsop-
plevelsen med fingrene eller stegene i motbakkene".

Betydningen av stillhet i friluftslivet beskrives:

"I var utvikling som mennesker har evnen til a bli var veert livsviktig for
naturmetet, ikke bare i mate med dyr, men ogsa i forhold til veer,
sngskred, og sa videre. Varheten apnet ogsa for skapende evner fra re-
fleksjon til kunst og religigst engasjement. En viktig forutsetning for a
utvikle talentet varhet er stillhet".

Med dette forstar vi ogsa at menneskeskapt "stillhet", det at vi kan skape et
rom, en arena der det er stille, aldri kan erstatte naturens stillhet.

Nar det gjelder forskning pa faktisk stgytoleranse i friluftsomrader, er det
kun gjort et begrenset antall studier. Effekter pa friluftsliv innen steyforskning
begrenser seg til hvilken betydning stey har for fotturister og besgkende i
naturomrader. Disse studiene viser gjennomgaende at flystay virker sjener-
ende for de som bedriver friluftsliv. I en studie fra New Zealand pekte fly-
trafikk seg ut som den stagykilden som flest legger merke til, og en stor andel
blant de som har opplevd dette synes dette er negativt (Cessford, 1998). Mal
pa faktisk stgyeksponering har man imidlertid ikke.

| tillegg til de to studiene utvalget selv har igangsatt, som vil bli beskrevet
nedenfor, kjenner utvalget kun til to undersgkelser, begge amerikanske, som
belyser konflikten mellom militeer jagerflyvirksomhet og friluftsliv. Begge
undersgkelser er rettet mot fotturister og besgkende i naturomrader. Den ene
studien antyder at plage som fglge av stay fra militeere overflyginger er starre
enn ved stgy fra mindre propellfly eller hgytgaende jetfly (Fidell m.fl., 1996).
Dette blir ogsa bekreftet i den andre undersgkelsen (Elias, 1998), som ogsa sa
pa ulike informasjonsstrategier for a redusere de negative effektene.

Stedet for de amerikanske undersgkelser var et friluftsomrade i neerheten
av en militaer flybase og dermed et omrade med relativt hyppige overflyginger.
Plagen ble redusert med gkende avstand til overflygingene, noe som antake-
ligvis alene kan skyldes redusert stgyniva. Overflyginger som var samlet i tid
ga mindre plage enn overflyginger som kom spredt i lgpet av turen (en mindre
del av turen blir avbrutt av stay). Flystay var ikke signifikant korrelert med
totalopplevelsen og hvor forngyde turgaerne var med omradet. Det sa heller
ikke ut til at eksponering og irritasjon over lavflyging pavirket respondentenes
vilje til & komme tilbake.
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De som husket & ha mottatt informasjon om lavflyging, som bestod i skilt-
ing ved inngangen til omradet, var mindre plaget enn de som ikke husket a ha
mottatt slik informasjon. Informasjon bgr inneholde nar lavflyging forekom-
mer og hvilke tiltak som er gjort for a redusere effektene for de besgkende til
friluftsomradet. Videre er tidligere erfaring og forventninger viktige faktorer
til reaksjonen pa overflygninger.

Kulturforskjeller mellom USA og Norge i forvaltningen og bruken av
naturomrader gjar at man ikke uten videre kan overfgre resultatene til norske
forhold. Likevel kan man si at mange av funnene i de amerikanske studiene
blir bekreftet i utvalgets egne undersgkelser: undersgkelsen til @stlandsfor-
skning og Folkehelsa.

| forbindelse med en spgrreundersgkelse som @stlandsforskning gjen-
nomfgrte i 1999, ble det utarbeidet et notat kalt "Synspunkter pa stay i friluft-
somrader" (Vorkinn, M. 1999) hvor resultatene fra to sparsmal om stey relat-
ert til friluftsliv og naturbruk blir behandlet. Undersgkelsen ble gjennomfart i
Trendelagsfylkene og sparreskjema ble sendt til 1200 personer fordelt pa 400
i Trondheim, 400 i by/starre tettsted og 400 i spredtbygde strgk. Fordelingen
i utvalget er god med hensyn til alder og kjgnn, men har en skjevhet nar det
gjelder utdanning ved at personer med hggskole-/universitetsutdanning er
sterkt overrepresentert. For 10 av 16 delspgrsmal viser undersgkelsen at folk
med hgyere utdanning legger sterre vekt pa a slippe stay, men forskjellene er
sma. For a fa et korrekt bilde er likevel svarene vektet i forhold til denne
skjevheten i utvalget.

Undersgkelsen viser at folk opplever fraveer av stay som viktig i alle slags
friluftsomrader, men at toleransen for stgy varierer med omradetype. Jo mer
ubergrt omradene er, jo viktigere mener folk det er a slippe & hgre motordur
og stey. Bare 5-6 prosent svarer at det ikke har noen betydning for dem a
slippe & hgre motordur og stgy nar de er i nasjonalparker eller andre ubergrte
omrader. Pa en skala fra 1 ("a slippe & hgre motordur og stay har ingen betyd-
ning") til 7 ("a slippe & hgre motordur og stgy er sveert viktig") varierer
svarene fra stgrst steytoleranse for naerturomrader med gjennomsnittlig
respons pa 3,6 til minst staytoleranse i nasjonalparker med gjennomsnittlig
respons 5,9.

Undersgkelsen viser at kvinner legger noe stgrre vekt pa a slippe a hare
motordur og sty enn menn, men at forskjellene er forholdsvis sma. Ett
unntak fra denne tendensen gjelder nasjonalparker der menn legger sterst
vekt pa fraveer av stay.

| ubergrte omrader, inkludert nasjonalparker, var det a slippe a hgre stgy
viktig for alle, uansett alder. For de andre omradetypene var det signifikante
forskjeller ved at gnsket om a slippe a hgre stoy gker med alderen. Forskjel-
lene var imidlertid ogsa her sma.

Bosatte i tettbebygde strgk legger sterre vekt pa stillhet enn bosatte i
spredtbygde strgk. For markaomrader nar byer og tettsteder er gjennom-
snittsresponsen for spredtbygde strgk pa 3.6 sammenlignet med 4.8 blant
bosatte i Trondheim. Tilsvarende tall for nasjonalparker er 5.8 og 6.4.

| tillegg til & undersgke forskjeller i toleransen for stgy mellom omrade-
typer er det ogsa undersgkt forskjeller i stgytoleransen mellom ulike
staykilder. For friluftsliv generelt er toleransen for stgy fra rutefly og motor-
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battrafikk sterst (gjennomsnittsrespons pa 3.5) og toleransen for stgy fra mil-
iteere jagerfly (5.1) og vegtrafikk (4.7) minst. Det er viktig a presisere at @st-
landsforsknings studie er en spgrreundersgkelse hvor personene har besvart
spgrsmalene hjemme og ikke i den kontekst spgrsmalene er ment for.
Svarene gjenspeiler holdninger og ikke reelle responser pa faktiske opplev-
elser. At personene skiller sapass klart i sin respons pa de ulike flytypene tyder
imidlertid pa at de har veert bevisste ved utfylling av skjemaet, hvilket styrker
resultatenes palitelighet.

Folkehelsas studie undersgkte turgaeres responser pa faktiske overflygin-
ger i Aurlandsdalen. Det ble ogsa gjort steymalinger for & se sammenhengen
mellom stgy og turgadernes respons pa overflygingene. Undersgkelsen ble
gjennomfart i perioden 1-13 august 1999. Aurlandsdalen ble valgt som under-
sgkelsesomrade fordi omradet er godt besgkt av fotturister med stort sett
samme turrute og at Aurlandsdalen ligger i et lavflygingsomrade.

Et spgrreskjema ble utviklet spesielt for denne studien, men er basert pa
et sparreskjema benyttet i lignende type undersgkelser av Folkehelsa. Spar-
reskjemaer ble delt ut til turgaere ved turrutens slutt. Det ble lagt vekt pa a
holde den egentlige hensikten med undersgkelsen skjult for turgderne. Dette
er viktig for a unnga at personene ble pavirket bevisst eller ubevisst, til a svare
pa en bestemt mate. Blant en rekke spgrsmal om kvaliteter ved turomradet,
ble det spurt om opplevelse av lyd fra jagerfly. Turgaerne skulle svare i forhold
til en skala fra — 5 ("sveert forstyrrende") til + 5 ("sveert berikende™), hvor 0
betydde "ingen betydning". Det var ogsa mulig a krysse av for "ikke hegrt" pa
spgrsmalet om jagerfly.

| samarbeid med Luftforsvaret ble det satt opp en plan for overflyginger i
Aurlandsdalen i undersgkelsesperioden. Bade overflygingshgyde (ca. 200 —
2500 fot) og antall overflyginger (0-4 om dagen) ble variert. Det maksimale
stgyniva som ble malt i Aurlandsdalen er tilnaermet det maksimalt som kan
oppnas uten a bruke etterbrenner. Dette skyldes dalens form. For a falge den
"skarpsvingende" dalen ma man trekke opptil 5 G (5 ganger normal gravitas-
jonskraft) noe som krever vesentlig motorkraft.

Data fra sparreskjema ble innsamlet bade pa dager med og uten overfly-
ginger. Stgymalinger ble gjort pa fem punkter langs turruten. Pa bakgrunn av
disse malingene og sparreskjemadata ble det beregnet hvor mye jagerflystay
hver turgaer ble utsatt for. Respons pa sparsmal om opplevelse av jagerflystay
ble analysert i forhold til mal for den enkelte turgaers stgybelastning. Til sam-
men 761 utfylte skjemaer ble samlet inn, hvorav 386 fra turgaere som har
opplevd jagerfly i lgpet av turen og vurdert opplevelsen pa skalaen i sper-
reskjemaet. For enkeltoverflyginger varierte maksimalt lydniva fra 80-108
dBA og lydeksponeringsniva fra 85-111 dBA. Lydeksponeringsniva, individu-
elt beregnet for hver turgaer, varierte fra 91 til 115 dBA.

Resultatene viser at lyden fra jagerfly oppleves som forstyrrende for turop-
plevelsen av 79 prosent av de eksponerte turgaere, 13 prosent synes opplev-
elsen var berikende mens 8 prosent mener dette ikke har noen betydning. Det
er en tendens til at lyd fra jagerfly oppleves noe mer forstyrrende av eldre enn
av de yngre og noe mer forstyrrende jo hgyere total steydose man er blitt
utsatt for. Det ble ikke funnet forskjell med hensyn pa totalvurdering av turop-
plevelsen mellom de som ble utsatt for overflyginger og de som ikke ble det.
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Det store flertall var sveert forngyd med turen i forhold til de forventninger de
hadde pa forhand. Jo mer negativ opplevelsen av jagerfly var, jo mindre var
imidlertid sannsynligheten for & gi turopplevelsen maksimal uttelling pa til-
fredshetsskalaen.

Selv om @stlandsforsknings og Folkehelsas undersgkelser er forskjellige
med hensyn til metode og type utvalg, understgtter de hverandres resultater i
synet pa militeere jagerfly i friluftsomrader. | begge undersgkelser er militeere
jagerfly den staykilden som oppleves mest ugnsket av samtlige nevnte kilder
i forhold til hva man forventer seg av en friluftsopplevelse.

7.4.3.1 Mulig avgrensing geografisk og tidsmessig

Stillhet er en av de vesentligste verdier for friluftslivet. Stillheten som verdi far
starre betydning jo mer urgrt et omrade er. Det er derfor av verdi 4 unnga stay
i store, urgrte omrader og herunder serlig i nasjonalparker.

| bymarker og andre omrader for friluftsliv i dagliglivet, seerlig i og i tilkny-
tning til stgrre byer, er det ogsa av stor verdi & unnga stey. Dette bade fordi
muligheten for friluftsliv i dagliglivet, i neermiljget har sveert stor verdi og fordi
befolkningen i byer og tettsteder legger enda stgrre vekt pa stillheten som
verdi enn befolkningen i spredtbygde strok.

Av ulike typer staykilder, som er blitt presentert i spagrreundersgkelser, er
stay fra jagerfly den stgykilden som folk reagerer mest negativt pa. Utvalget
viser til hensynet til "stille omrader" og at man gnsker a avgrense stgyekspon-
ering i omrader som ivaretar folks behov for rekreasjon og naturopplevelse.
Like fullt vil dette alltid matte skje ut fra en balansert vurdering.

Pa grunn av manglende kunnskap til & kunne kartfeste geografiske
omrader som innehar de kvaliteter som er viktige for friluftslivet, kan en
inndeling av friluftsomrader foretas etter falgende sorteringsmekanisme:

— INON (Inngrepsfrie naturomrader i Norge, se vedlegg X).
— Bymarker.
- Verneomrader uten flyrestriksjoner.

7.5 Steyvirkninger pa dyreliv

En plutselig og fremmed lyd kan virke som et alarmsignal for mange dyr og
aktivere dets forsvarsapparat. Kort tids stressresponser refereres ofte som en
"fight og flight"-respons og har store likhetstrekk hos de fleste dyr. Det skjer
da en tilfarsel av energi til hjerte, hjerne og arbeidende muskulatur og hjerte-
frekvensen gker, kroppstemperaturen gker og hjernestammen stimuleres slik
at individets aktpagivenhet og beredskap gker og forbereder dyret til eventu-
ell handling. Atferden kan variere fra immobilitet, til at dyret lgfter hodet for a
orientere seg, forskjellige typer bevegelser, til at dyret flykter bort fra omra-
det. | enkelte tilfeller er det ogsa observert sterkere panikkreaksjoner.
Dyrenes sensitivitet for lydpavirkning vil variere gjennom aret, mellom
individer innen samme art og mellom forskjellige arter, men generelt vil pat-
tedyr reagerer negativt pa stgykilder med niva over 90 dB. Steykilder under
90 dB vil i mindre grad utlgse sterke fluktreaksjoner. Utover den kortvarige
stressresponsen og de forstyrrelser den medfgrer for dyrene, kan stay pavirke
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dyrets hgrsel, ved temporeer eller permanent nedsatt hgrsel. Forandringer
som kan pavirke dyrenes overlevelsesevner, spesielt hos dyr som benytter
herselen for & oppdage predator, oppdage bytte eller hos arter med akustisk
kommunikasjon.

De eventuelle varige effektene av stay vil variere med stayniva, frekvensen
av stgypavirkninger og dyrenes stgysensitivitet. Kronisk stey har hos enkelte
laboratoriedyr gitt hgrselsskader, varige atferdsforandringer og forandringer
av nervesystemet, samt nedsatt vekst og reproduksjonsevne. Hos viltlevende
arter kan kronisk stgypavirkning medfare at enkelte stgysensitive individer og
arter forlater stgyeksponerte omrader.

Militeer jagerflyaktivitet vil pavirke bade viltlevende pattedyr og husdyr
ved at de gjennom sin aktivitet produserer stay som kan pavirke dyrene. Den
mest vanlige forekommende reaksjonen hos dyrene er kortvarige startrespon-
ser som i de fleste tilfellene ikke vil gi mer alvorlige konsekvenser og vil veere
avsluttet i lgpet av et halvt minutt (Kemp & Huppop, 1996).

Imidlertid har de fleste av disse studiene i liten grad fokusert pa eventuelle
forandringer av dyrenes hgrselsevne og langtidskonsekvenser av disse foran-
dringene. En har ogsa funnet at startresponsene ofte er sterkere nar stagy
kombineres med visuelle stimuli, slik at i mange tilfeller vil startresponsene
veere sterkere og oftere panikkartet i forhold til lavtflygende sentgaende
helikopter enn ved raske overflygninger med jagerfly (Kemp & Huppop,
1996).

Fragmentering av tidligere sammenhengende naturmiljger og bestander
er i dag regnet for a veere den starste trusselen mot bevaring av biologisk
mangfold. Fragmentering oppstar nar tidligere sammenhengende naturmil-
joer eller bestander deles opp i mindre enheter som fglge av menneskeskapte
inngrep og/eller forstyrrelser. Eksempler pa dette er tekniske inngrep som
kan virke som fysiske barrierer, etablering av kunstige miljger, eller hgyt
forstyrrelsesniva som gjer at sky arter unngar omrader med mye ferdsel.
Dette kan ha flere effekter pa levende organismer, og er svaert avhengige av
den enkelte arts biologi og bestandsegenskaper. Hos fatallige arter, som for
eksempel fiellrev, innebzerer fragmentering og tap av habitat gkt risiko for a
dg ut og gkt tap av genetisk variasjon. Hos andre arter, som villrein, innebaerer
ofte tap av beitearealer gkt tetthet og sterre beitebelastning pa de gjen-
veerende beitearealene.

Effektene pa var bruk av naturmiljget pa ville dyr kan best forstas pa
bakgrunn av de gkologiske tilpasningene som hver enkelt art har utviklet til
sitt miljg. Dette gjelder ogsa redsel for mennesker og effekter av forstyrrelser.
En slik tilneerming vil ogsa i betydelig grad kunne bidra til & gke forstaelsen
for hvorfor enkelte arter har hgy sarbarhet for forstyrrelser, mens andre arter
har en hgyere terskel for slik pavirkning.

Dyrenes tilpasning til det miljget det lever i kan oppsummeres i livshisto-
rien som organismen har utviklet, og beskrives som en prosess der tilgjenge-
lige ressurser fordeles og optimaliseres mellom reproduksjon og overlevelse.
Gjennom sin utvikling har alle dyr utviklet atferd for sgk etter naering, partner-
valg, ungefostring og beskyttelse mot rovdyr. Som fglge av jakt eller direkte
forfglgelse av mange arter, kan mennesket i denne sammenheng betraktes
som et rovdyr som andre dyr har tilpasset seg til gjennom seleksjon eller
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leering. Vi har derfor bidratt til at mange ville dyr er redde for mennesker ved
at vi enten har rettet en seleksjon mot de minst redde individene, eller ved at
vi har lzert opp ville dyr til & vaere redde for mennesker. I hvilken grad ville dyr
har stor redsel eller skyhet for mennesker, er derfor ogsa ofte avhengig av den
forhistorien som vedkommende art har sammen med mennesket.

Konsekvenser av forstyrrelser pa ville dyr kan males i form av eventuelle
"kostnader" dette innebaerer for dyra. Det er viktig a skille mellom det vi men-
nesker oppfatter som forstyrrelser, og det som faktisk har effekter pa dyre-
livet. Det er ogsa viktig at kostnadene som er direkte konsekvenser av atferds-
messige responser hos et dyr, er relativt lett malbare. De langsiktige effektene
av forstyrrelser krever lengre studier enn de som er gjennomfart hittil. Gjen-
nom dyras energibudsjett kan langsiktige effekter av forstyrrelser pavirke
vekst, reproduksjon og overlevelse. Forstyrrelser kan ogsa bidra til at dyras
arealbruk endres, enten permanent eller midlertidig, som et resultat pa at en
terskel for forstyrrelser overstiges i lgpet av et kortere tidsrom.

Effekter av forstyrrelser pa ville dyr kan derfor males bade som endringer
I reproduksjon og overlevelse og som endringer av dyrs atferd, slik at tid til
beite eller hvile blir mindre og forbruket av energi pa grunn av flukt gkes. Vi
snakker i det siste tilfellet om effekter av kort varighet og som en direkte
respons pa et forstyrrende stimuli, eksempelvis forstyrrelser i en spesiell fase
med ekstra stor sarbarhet i en arts livssyklus.

Et godt eksempel i sa mate er yngletida, hvor de fleste arter har lav terskel
for forstyrrelser - som lett kan fare til gkt dgdelighet. Arter som enten gar i
dvale eller i hi kan ogsa veere ekstra felsomme. En norsk undersgkelse har vist
at den fysiologiske tilpasningen som brunbjgrnen utnytter nar den ligger i hi,
medfgrer at plutselig temperaturgkning som fglge av reaksjoner pa forstyr-
relser har en ekstra stor energikostnad. | tillegg kan ogsa menneskelig aktiv-
itet medfare at ville dyr endrer sin arealbruk, enten som fglge av gjentatte
forstyrrelser eller som fglge av enten tekniske installasjoner alene eller sam-
men med andre forstyrrelser. Dette er effekter som medfarer at deler av en
arts habitat tapes eller forringes ved at det implementeres uegnet habitat i
omrader som tidligere var sammenhengende.

Tap av habitat kan derfor skje pa to prinsipielt forskjellige mater; fgrst som
direkte tap av areal med en direkte reduksjon av baereevne, i det andre tilfellet
ofte som en mer gradvis forringelse av habitatet gjennom en flekkvis fragmen-
tering. Dette er langsiktige og ofte permanente effekter som fglge av irrevers-
ible inngrep, som vil pavirke en arts- eller bestands baereevne.

Nylige sammenstillinger av tilgjengelig litteratur har vist at vi fortsatt ma
innse at vi har begrenset kunnskap om effekter av forstyrrelser pa ville dyr. De
studiene som har veert gjennomfert hittil har i all hovedsak fokusert pa de kort-
siktige effektene av forstyrrelser og har dels preg av a veere metodestudier
som har utprgvd ulike mater & male responser pa i form av endringer i fysiol-
ogiske parametre. Studier som har fokusert pa endringer i overlevelse,
reproduksjon eller nedsatt baereevne er knapt gjennomfart. Den generelle
mangelen pa kunnskap og det faktum at de fleste av kjente undersgkelser har
veert av observerende og kortvarig karakter, har bidratt til et inntrykk av at
effekter av de fleste tekniske inngrep er situasjonsavhengige. En har i sveert
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beskjeden grad veert i stand til & fokusere pa effekter som oppstar etter lang
tid og som pavirker ville dyrs evne til tilpasning.

7.5.1 Husdyr

Innen norsk husdyrproduksjon finner vi hovedsakelig sau, geit, storfe, gris,
hest, fjgrfe, pelsdyr, tamrein samt enkelte nylige innfgrte arter som struts og
lama. | mange tilfeller vil husdyr veere bedre beskyttet mot utvendige
stgypavirkninger enn viltlevende dyr ved at de fleste husdyr i Norge holdes
inne i hus gjennom vinterhalvaret eller gjennom hele aret. Imidlertid har vi
beitedyr som storfe, hest, geit og sau som utnytter bade inn- og utmark gjen-
nom hele sommerhalvaret, tamrein som holdes ute hele aret og pelsdyr som
holdes i skur uten noen form for stgyskjerming mot ytre stgykilder.

7.5.1.1 Storfe, gris, sau, geit og fjerfe

Det er gjennomfgrt et stort antall steyforsgk med storfe, gris, sau og geit som
forsgksdyr for & vurdere effektene av stey og stgyeksponering i relasjon til
deres atferd, produksjon og reproduksjon. Overraskende fa av disse studiene
retter seg mot husdyrenes hgrsel og deres sensitivitet innen forskjellige
frekvensomrader og eventuelle forandringer som et resultat av kortvarig sterk
stgypavirkning. Imidlertid har en hos lam og storfe vist at deres audiogram i
stor grad har en tilsvarende form som menneskets, men med de mest sensi-
tive omradene ved hgyere frekvenser (7 kHz) enn hos mennesket.

De studiene som er gjennomfgrt med husdyr som forsgksdyr, statter i stor
grad konklusjonen om at en kortvarig stgypavirkning hovedsakelig medfarer
en atferdsmessig og fysiologisk startrespons i dyret, uten markante langtidsef-
fekter av betydning for dyrenes vekst og reproduksjon (Bond et al.,1963;
Ames og Arehart, 1972; Travis et al., 1974), men i enkelte tilfeller har en funnet
at dyrets produktivitet kan senkes i etterkant av en kortvarig stgypavirkning
(Ely & Peterson, 1941). Forsgkene har ogsa vist at husdyrene til en viss grad
kan tilvendes forskjellige staykilder og at atferdsresponsen kan variere med
type stgy og lydniva. | mange tilfeller vil dyrene vise sterkere atferdsmessige
startreaksjoner i forhold til lydkilder som de er lite familizere med enn ved
gjentatt pavirkning av samme lydkilde.

| forsgk der en har utsatt storfe og sau for reelle overflygninger med jager-
fly i hgydene 50-200 meter og med hastigheter bade over og under lydens
hastighet, fant en som i mange av de andre studiene bare kortvarige atferds-
messige startresponser (Espmark, 1974), uten sterke panikkreaksjoner. Men
som forfatteren ogsa papeker, kan disse startresponsene eventuelt pafgre
dyret skade hvis dyrene star oppbundet. | og med at det alltid vil finnes store
individuelle variasjoner innen de forskjellige artene med hensyn pa staysensi-
tivitet kan en fra disse forsgkene heller ikke konkludere med at kortvarig
jagerflystay bare har marginal pavirkning pa husdyr da det ogsa er rapportert
enkelte tilfeller der storfe og hest etter kortvarig steyeksponering i panikk har
lapt ut og skadet seg idet de bryter seg gjennom gjerde eller annen stengsel.
Panikkreaksjonene med hest kan veere spesielt alvorlige under ridning og
under kjgring med slede eller kjerre.

Fjeerfe er gjennomgadende bedre beskyttet mot jagerflystay enn beit-
edyrene da de i de fleste tilfeller holdes inne gjennom hele aret med unntak av
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eggproduksjonen innen enkelte alternative driftsformer og under strut-
seproduksjon. Generelt kan det virke som om fugl er mer stgysensitive enn
pattedyr. Intens stay kan pavirke vekst hos kylling, og det er rapportert kraft-
ige atferdreaksjoner hos kylling som har veert utsatt for staypavirkning i omra-
det 100-118 dB. Det er ogsa rapportert tilfeller der kyllinger har blitt drept som
et resultat av at fuglene klumper seg sammen i fluktsituasjonen. Ellers er det
vist at en enkel jagerflysteypavirkning i liten grad pavirket eggproduksjonen
hos verpehgns, mens lange stressperioder reduserte eggproduksjonen.

7.5.1.2 Pelsdyr
Innen norsk pelsdyrproduksjon finnes artene mink, blarev og sglvrev. Norsk
pelsproduksjon startet opp ved begynnelsen av 1900-tallet med sglvrev, en
naturlig forekommende variant av redreven. Etter dette ble ogsa blareven en
variant av den polare reven (fjellrev) inkludert og mink ble importert fra
Amerika. Ut fra disse artene er det i lgpet 1900-tallet avlet fram en stort antall
forskjellige fargevarianter og individer som er vesensforskjellig fra sine viltlev-
ende slektninger. | dag holdes de fleste pelsdyr i nettingbur i skur eller haller.

Som hos de fleste andre rovdyr er hgrselen godt utviklet hos rev. | et
forsgk med rev fant en at de var i stand til & posisjonsbestemme med mer enn
90 prosent ngyaktighet rene toner i frekvensomradet 0,9-14 kHz ved 79 dB.
Ngyaktigheten var lavere for frekvensene over 14 kHz og under 0,9 Hz. Hos
katt er det funnet at 115 dB stgyeksponeringer fra 15 minutter til atte timer kan
gi varige hgrselsskader. Tilsvarende studier er ikke gjennomfart for pelsdyr.

| de fa systematiske studiene som er gjennomfgrt med jagerflystay og
pelsdyr, er det ikke pavist sterke panikkreaksjoner etter stayeksponeringer.
Verken mink, ilder eller marhund reagerte synlig pa flystay (mink; Travis et
al., 1974) eller avspilt flystay (ilder, marhund; Monenen og Harri, 1991). Hos
sglvrev og blarev er resultatene mindre entydige. Monenen og Harri fant at
etter maskinstgy fra Twin Otter var revene urolige og trakk seg inn i et hjgrne
av buret. Det ble imidlertid papekt at revene lot til & reagere pa selve malepro-
sessen (menneskelig tilstedeveerelse) og ikke bare lyden. | en bedre kontrol-
lert studie der seks isolerte sglvrevtisper med innopererte transmittere, som
kunne registrere tispenes hjertefrekvens og kroppstemperatur, ble fulgt med
video under avspilling av stgy opp til 110 dB, viste ikke tispene noen atferds-
messig eller fysiologisk startrespons i forhold til staykildene (Bakken et al.
1999).

| en studie der en ville undersgke effektene av "sonic booms" pa mink-
tispenes atferd, valpedgdelighet og reproduktive egenskaper, ble det ikke fun-
net noen antydning til panikkreaksjoner som medfgrte valpetap hos tispene
(498 tisper). Det ble heller ikke funnet forskjeller mellom forsgk og kon-
trollgruppen i drektighetslengde, antall levendefadte valper eller vekt hos val-
pene ved 49 dagers alder (Travis et al. 1974). | denne studien ble forsgks-
gruppa stgybelastet tre ganger over en 60 minutters periode etter at 40
prosent av tispene hadde fadt valper.

| forhold til mink og andre husdyr, utbetales det arlig erstatningsbelgp til
reveoppdrettere etter at revetisper har drept egne valper etter staypavirkning
fra jagerfly. Valpedrap kan forekomme i norske pelsdyrgarder og spesielt
blant de unge revetispene. Utbetalinger variere fra ar til ar avhengig av bl a
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gvelsesaktivitet og om eventuelle nye farmer har blitt avmerket pa Forsvarets
lavflygingskart. | en videostudie av fegrstegangsfedende sglvrevtisper gjen-
nomfgrt ved Norges Landbrukshgyskole mistet tispene i gjennomsnitt 50
prosent av valpene, der brorparten av valpene dgde pa grunn av at mgdrene
drepte eller neglisjerte valpene (Braastad & Bakken, 1993). Det ble ogsa vist
at en tispes morsatferd er relativ stabil over ar og at en tispe som dreper et ar
i stor grad ogsa vil gjenta tilsvarende atferd neste ar. Hvor representative disse
resultatene for dagens situasjon i norsk pelsdyroppdrett, ble ikke vurdert.
Tradisjonelt har valpetapet og spesielt atferden der tispene dreper egne valper
blitt forklart med at tispene har blitt forstyrret og i panikk dreper egne valper
(sosial patologi).

| videostudiene til Braastad og Bakken (1993) ble det ikke funnet noen
indikasjoner pa at sosial patologi eller sporadiske miljeforstyrrelser var
utlgsende arsak til valpedrapene. Imidlertid kunne tispenes atferd i stor grad
forutsies ut fra kunnskap om tispenes sosiale miljg. Til tross for disse resul-
tatene kan det ikke utelukkes at jagerflystay kan veere utlgsende arsak til
valpedrap hos farmrev. | hvilken grad jagerflystgy kan utlgse sosial patologi og
hvorfor farmrev eventuelt viser sa stor grad av stgysensitivitet under
reproduksjonsperioden kan bare besvares gjennom systematiske kontrollerte
studier.

Utvalget har videre registrert at restriksjonssonene rundt pelsdyrfarmer i
dag er fem nautiske mil (tilsvarer 9,26 km) i radius rundt farmene, samt 2000
fot (tilsvarer 600 m) i hgyde over farmene innenfor sirkelen pa fem nautiske
mil, i valpetiden. Den horisontale restriksjon legger beslag pa et sveert stort
areal. Utvalget har ikke kunnet finne en rasjonell forklaring eller argumentas-
jon for en slik horisontal restriksjon. Ut fra foretatte stgymalinger kan man
heller ikke se at det finnes grunnlag for en restriksjonssone pa fem nautisk
mil. Derimot bgr man i stedet vurdere om 2000 fot i vertikal hgyde er til-
fredsstillende i relasjon Hgyesteretts avklaring av rekkevidden av det objek-
tive erstatningsansvar i luftfartsloven, jfr kap 6.

7.5.1.3 Tamrein

Tamrein har ikke veert temmet i samme grad som landbrukets husdyr. Derfor
vil tam og vill rein veere like i mange sammenhenger. Utseendemessig vil de
veere sveert like, selv om villrein, som er lite eller ikke oppblandet med tam-
rein, sjelden framviser andre farger enn den grabrune villfargen. Tamrein vari-
erer ofte fra hvit til nesten svart. Fysiologisk skiller tamreinen i Norge seg fra
den opprinnelige ville fjellreinen gjennom senere fadselstidspunkt pa varen.
Bakgrunnen for dette antas a veere at det er et vesentlig innslag av skogsrein-
gener i tamrein. Genetisk sett er villrein og tamrein forskjellig. Tamreinen er
etter alt 2 demme en blanding av rein med ulik bakgrunn; skogsrein, fjellrein
og muligens ogsa et innslag av nord-russisk tundrarein.

Atferdsmessig er mye likt, men det er én vesens forskjell. Villreinen har
gjennom mer enn ti tusen ars pavirkning fra mennesket utviklet en ekstrem
skyhet. Tamreinen har derimot gjennom aktivt utvalg av rolige og lite sky indi-
vider blitt mindre sky. Utover lavere grad av skyhet har dette nok hatt fglger
for hvilken del av det genetiske mangfoldet som gjenfinnes i tamrein. Dette
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gjer at en uten videre ikke kan overfgre konklusjoner trukket ut fra under-
sgkelser pa tamrein til villrein og omvendt.

Tamreindriften foregar i Finnmark, Troms, Nordland, Nord- og Sgr-Tren-
delag, Oppland og i den nordligste delen av Hedmark. Tamreinen er mer vant
til mennesker, men lever og utnytter i stor grad de samme beiteressursene
som villreinen. | Nord-Norge er villreinen totalt erstattet av tamrein, mens i
Ser-Norge finnes stammer av villrein i hgyfjellsomradene i Rondane, pa
Dovrefjell, Langfjellene, Hardangervidda og Suldalsheiene.

7.5.2 Fugl

Forvaltningen av fugl utgves i fgrste rekke gjennom lov om viltet av 29 mai
1981 (viltloven). Lovens formalsparagraf (§1) legger rammene for viltforvalt-
ningen:
"Viltet og viltets leveomrader skal forvaltes slik at naturens produktiv-
itet og artsrikdom bevares".

Fugler er i sin livssyklus ofte avhengig av bestemte omrader/areal eksempel-
vis hekkeplass. Avhengig av bl a viktigheten av disse omradene for ulike arter,
vil det veere aktuelt med omradevern. | slike tilfeller brukes forst og fremst
naturvernloven. Det kan ogsa vaere aktuelt a bruke med viltloven. | henhold til
plan og bygningsloven kan ogsa kommunene opprette verneomrader, men
her har man lite erfaringsgrunnlag.

Det er vanskelig a trekke noen entydige konklusjoner angaende jagerfly/
fly/helikopter og deres forstyrrelse pa fugl. Det ser ut til & veere en gkende
grad av negativ effekt fra jagerfly, smafly og helikopter. De klareste negative
effektene av jagerfly er trolig knyttet til hekkekolonier av sjgfugl og arktiske
gjess, men det kan heller ikke utelukkes negative effekter for andre artsgrup-
per. Skadepotensialet ved jagerfly vil i stor grad variere fra art til art. Det er
heller ingen studier som gir opplysninger om eventuelle negative effekter i et
livshistorieperspektiv.

Det er grunn til a fokusere pa fuglearter som Norge av ulike arsaker har
et spesielt ansvar for a sikre, dvs de fugleartene som er direkte truet, sarbare
og sjeldne. Arter innenfor disse kategoriene bgr i mangel pa kunnskap om
virkninger av overflyging av jagerfly, behandles med forsiktighet ut fra fare
var-prinsippet. Som eksempel viser observasjoner fra Stabbursneset i
Finnmark, som er rasteplass for dverggjess, at de blir skremt av jagerfly, men
at virkningen ikke er dramatisk.

Selv om virkningene ikke er paviselig negativ umiddelbart, er dette en art
som pa grunn av klimatiske forhold er avhengig av optimale betingelser for a
kunne gjennomfare trekk, hekking og overvintring. Det vites ikke hvordan
dverggjess pa hekke- og myteomradet inne pa Finnmarksvidda reagerer pa
jagerfly, men observasjoner av arten i forhold til helikoptertrafikk synes a gi
panikkreaksjoner.

Erfaringene med jagerfly og fugl antyder at de negative effektene denne
type fly har pa fugl er moderat, og at man ved enkle forholdsregler kan
redusere denne ytterligere. Alle data tyder pa at det er et mye stgrre behov for
a se nermere pa forstyrrelse fra helikoptertrafikk. Det bgr ogsa papekes at
fugl utgjer et viktig sikkerhetsmessig aspekt ved gjennomfaring av lavflyging,
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og Forsvaret sgker hele tiden a innta et fgre var — prinsipp for a unnga kollisjon
med fugl.

En og samme art kan veere avhengig av helt forskjellige omrader i ulike
faser av sin livssyklus. Man kan dele en fuglearts behov for omrade i fire
hovedgrupper; hekke-, myte- (fjerfelling) og overvintringsomrader, samt ras-
teplasser. For noen arter/populasjoner er det stor forskjell pa habitatkrav mel-
lom disse hovedgruppene, mens det for andre arter vil veere stort overlapp.
Dette betyr at noen arter/populasjoner bruker ulike geografiske omrader for
hver av hovedgruppene, mens andre har hele sin livssyklus innen samme
omrade. | tillegg er det ulike mellomlgsninger. Dette medfarer at geografisk
avgrensing av viktige leveomrader for fugl i mange tilfeller ogsa kan inneholde
en tidsmessig avgrensing. Dette vil veere spesielt relevant ved typiske "revers-
ible" miljgbelastninger som stay.

En hensiktsmessig mate a forholde seg til disse problemstillingene pa vil
veere a framstille datasett over artenes bruk av omrader relatert til tid pa aret
ved GIS se kap 12. Dette gjelder ogsa verneomrader med fugl som del av ver-
neformalet. Slike datasett finnes til en viss grad i dag, og det vil stadig akku-
muleres flere slike datasett.

7.5.3 \Vilt

Utvalget har med utgangspunkt i "rgdlista” (Nasjonal rgdliste for truede arter
i Norge 1998, DN-rapport 1999-3) som gir en oversikt over arter som pa en
eller annen mate er truet av utryddelse eller utsatt for betydelig reduksjon.
Utvalget har valgt a ta opp forholdet mellom lavflyging og enkeltarter hvor
bestanden i seg selv er spesielt sarbar (fiellrev og brunbjern) og villrein ut fra
internasjonale avtaler om vern av biologisk mangfold.

7.5.3.1 Hjortevilt

Studier av hjortevilt har vist at fly som brukes i kommersiell sammenheng flyr
for heyt til at de forstyrrer hjorteviltet. Helikopter og smafly som for eksempel
benyttes i forskningssammenheng eller til lavflyging knyttet til andre opp-
drag, har et stgrre potensiale til & forstyrre dyrene. Det samme gjelder lavfly-
gende jetfly i forbindelse med militaer aktivitet. En rekke studier har veert gjen-
nomfert for a studere effektene av helikopter og fly pa ulike hjorteviltarter,
men bare noen fa studier har veert utfert for a avdekke potensielle effekter av
lavtflygende kampfly.

De studiene som har evaluert bruk av smafly og helikopter har funnet vari-
erende effekter pa de studerte artene. Disse studiene har i hovedsak veert
rettet mot aspektet fly i naerheten av dyrene, og deres respons med hensyn pa
flukt, habitatbruk og lignende har blitt observert i kortere eller lengre peri-
oder. Det er pavist bade redusert beiteeffektivitet og gkt bevegelse hos dyrene
som har veert studert.

Nar det gjelder studier av lavtflygende jetfly, er trenden i disse at det
generelt er fa alvorlige forstyrrelser pa det hjorteviltet som har veert studert.
Hjertefrekvensen pa dyrene har vist seg a veere positivt korrelert med overfly-
ginger og dB-niva, men hjerteraten returnerer til normalt niva i lgpet av en
kort tidsperiode, vanligvis mindre enn to minutter. Ingen har funnet noen
endring i habitatbruk som fglge av forstyrrelser fra lavtflygende kampfly. Et
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studium av reinsimlene som ble eksponert for lavtflygende kampfly gjentatte
ganger i kalvingsperioden, viste imidlertid en negativ sammenheng mellom
antall overflyginger og kalvenes overlevelsesmulighet.

7.5.3.2 Villrein
Villreinens utbredelse i Skandinavia er i dag begrenset til 26 mer eller mindre
fragmenterte bestander pa til sammen ca 36 000 dyr, samtlige i Sar-Norge (se
figur 7.6). Oppdelingen av villreinens leveomrader er et resultat bade av
naturlige barrierer og av en serie med tekniske inngrep og forstyrrende fak-
torer, som til sammen har bidratt til & redusere utvekslingen av rein mellom
de ulike delomradene.

I villreinforvaltningen har en opp gjennom tidene opplevd situasjoner med
meget store villreinbestander som har gatt ut av sine tradisjonelle leveom-
rader, noe som ogsa har skjedd i nyere tid. De siste 15-20 arene har imidlertid
villreinforvaltningen vert preget av en langt sterkere grad av bestands-
overvaking og nye mal for forvaltningen. Bl a er det ikke lenger et mal & ha
maksimal avkastning av villreinbestandene i form av antall felte dyr eller kilo
kjott. De moderne bestandsmalene gar ut pa a ha en bestand som ligger godt
under omradets baereevne. Forhistorien med overbeiting og stadig gkende
grad av forstyrrelser medferer at villreinen blir stadig mer sarbar. Villreinen
er sarlig sarbar for forstyrrelser i kalvingsomradene og pa vinterbeitene.

Villrein er pa mange mater en spesiell art nar det gjelder skyhet for men-
nesker og sarbarhet for forstyrrelser og tekniske inngrep. Dette skyldes flere
forhold, ikke minst den lange forhistorien menneskene har sammen med rein,
noe som har fgrt til at villrein har en sveert hgy skyhet for mennesker. Man ma
ogsa ta i betraktning summen av inngrep og forstyrrelser som pavirker vill-
rein. Det er kun i mindre grad at enkeltstaende inngrep eller forstyrrende ele-
menter har innvirkning. Hovedarsaken til at villreinen har hgy sarbarhet over-
for mennesket ligger imidlertid i villreinens vilkar i de marginale nordom-
radene, og at den hovedsakelig ma utnytte sentvoksende lav som sin viktigste
vinterfgde. Forhold som farer til bestands- og biotopfragmentering kan opp-
summeres slik:

- Fysiske irreversible inngrep som bandlegger habitat og/eller skaper barri-
erer.

— Forstyrrende menneskelig aktivitet som framkaller stressatferd og unn-
vikelse fra ulike funksjonsomrader.

— Multibetinget begrensing(samleeffekt av et sett menneskeskapte begrens-
inger, samt en kombinasjon av dette og naturgitte begrensinger), som
medfgrer at stgrre funksjonsomrader faller permanent ut av bruk og
pavirker populasjonens bestands- og vandringsdynamikk negativt pa lang
sikt.

Fjellomradene og villreinens leveomrader har gjennomgatt betydelige
endringer i lgpet av dette arhundret i form av ulike tekniske inngrep og ved at
vi har endret vart bruksmenster av fiellomradene. De fleste av de sterre vann-
kraftutbyggingene og veiprosjektene som er gjennomfgrt har skjedd i lgpet av
de siste 50 arene. Bruksendringene av fjellet kommer ogsa til uttrykk ved at
ferdselen her har gkt. Antall overnattingsdggn ved tre av turistforeningens
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hytter i Rondane har i perioden 1924-1996 gkt med ca 2500 prosent i forhold
til gjennomsnittet for perioden 1924-1934. Tilsvarende har antall overnattings-
degn gkt med ca 500 prosent pa tre av foreningens hytter pa Hardangervidda.
Et av hovedpoengene med disse endringene er at forandringene har skjedd
over et "kort" tidsrom.

Konsekvensene av endret bruk av fjellet for villrein er at leveomradene
splittes opp (fragmenteres) og at beitefordelingen forskyves. | enkelte
omrader blir da fordelingen av de ulike sesongbeitene tilneermet optimal,
mens andre omrader er marginale ved at de tilbyr reinen lite sommer- eller
vinterbeiter. | det siste tilfellet kan konsekvensen veaere at dyrene far nedsatt
kondisjon og dermed en mindre "buffer" mot forstyrrelser (det vil si at de har
mindre energireserver til flukt fra forstyrrelseskilden). Ferdselsarer og hgyt
ferdselsniva er eksempel pa faktorer som kan ha bidratt til at viktige deler av
sesongbeiter har gatt delvis eller helt ut av bruk i enkelte villreinomrader, med
pafglgende reduksjon i omradets baereevne. Eksempler pa dette er Hardan-
gervidda og Nordfjella, som har betydelige vinterbeiteressurser i de gstligste
delene av omradene.
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Villreindistrikter og villreinomrader i Norge

Wild reindeer regions and areas in Norway

Villreindistrikter
Wild reindeer regions

[ ] Setesdalen

[ ] Hardangervidda-Nordfjella

[ ] Jotunheimen
I Rondane - Dovrefiell
[ | osterdalen @stfjell

Villreinomrader
Wild reindeer areas

Setesdal Ryfylke
Skaulen Etnefjell
Setesdal Austhei
Vamur - Roan
Hardangervidda
Blefjell

Nordfjella
Fjellheimen
Brattefjell - Vindeggen
10 Oksenhalvgya

11 Norefjell - Reinsjofjell
12 Leerdal - Ardal

13 Vest - Jotunheimen
14 Ottadalen Ser

15 Ottadalen Nord

16 Fordefjella

17 Sunnfjord

18 Svartbotnen

19 Snghetta

20 Rondane Nord

21 RondaneSer

22 Selnkletten

23 Knutshe

24  Forelhogna

25 Tolga Ostfjell

26 Rendalen

27 Reindalen, Svalbard

woo~NOUTE WN =

Figur 7.6 Oversikt over villreindistrikter og villreinomrdder i Norge

Villrein har som felge av at den har veert jaktet pa i sveert lang tid, utviklet
hay skyhet for mennesker. Villreinens atferd er for gvrig ogsa sterkt preget av
at den har blitt pavirket av rovdyr. | omrader der villreinen tradisjonelt har levd
sammen med rovdyr har den derfor utviklet en utpreget flokkadferd og hgy
skyhet. | omrader der jaktrykket har veert langt mindre og reinen ikke har levd
I sameksistens med store rovdyr, har den ikke utviklet samme flokkatferd og
hgye skyhet for mennesker. Jakt vil bidra til at det hgye skyhetsnivaet
opprettholdes.

Reinens skyhet overfor mennesker varierer ogsa betydelig omradene
imellom. Bestander med tamreinopphav er langt mindre sky enn bestander
med villrein som har hatt lite tamreininnblanding. Omradene/bestandene vil
derfor i noen grad ha ulik toleranseterskel for forstyrrelser. Villreinen oppfat-
ter mennesket som en trussel og skyr i stor grad omrader med vedvarende
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menneskelig tilstedeveerelse, uansett habitatets kvalitet og betydning. Dyrene
vil derfor kunne vise unnvikelse for omrader hvor hyppigheten av dyrenes
gye- og hgrselskontakt med mennesker er stor og tiltagende. Noen kategorier
dyr utviser starre skyhet enn andre. Drektige og kalvefarende simler (fos-
tringsflokker) er mer fglsomme enn de mer opportune bukkene. Menneskelig
aktivitet i kalvingsomrader vil ha betydelige felger for disse fostringsflokkene,
ettersom de er spesielt sky og lettskremte. Trekkmotivet/trangen fortrenges
da ofte av redselen for faren de knytter til menneskelig aktivitet.

7.5.3.3 Brunbjern

De store rovdyrene har lenge veert utsatt for sterk forfglgelse, spesielt ulv og
brunbjegrn har fortsatt ikke sikre bestander i Norge. | fglge radlista, vil brunb-
jorn pa grunn av en sterk og voksende bestand i Sverige veere mindre utsatt i
Norge. Forutsatt at avgangen av bjgrn i Skandinavia ikke blir for hay, er det
grunn til & forvente en fortsatt gkning i bjernebestanden i Norge. Dette vil fort-
satt skje i form av gkt innvandring av unge individer fra Sverige. Deretter for-
ventes det flere reproduksjoner i Sgr- og Midt-Norge i Igpet av de neermeste
arene, noe som pa sikt vil bidra til oppfyllelse av bestandsmalene for
bestanden i Norge. Yngling i Ser- og Midt-Norge ble for ferste gang pa flere
tiar dokumentert i Lierne i Nord-Trgndelag i 1998. St meld nr 35 (1996-97) -
Om rowviltforvaltningen, og den pafglgende behandlingen i Stortinget legger
til rette for etablering av bjgrn i fem kjerneomrader i Norge (figur 7.7).
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Kjerneomrader for bjgrn i Norge Utbredelse for bjgrn i Skandinavia 1998

Figur 7.7 Lokalisering av de fem kjerneomrdadene for bjorn i Norge, samt skandinavisk utbredelseskart
fra 1998 (Direktoratet for naturforvaltning).

Det skal legges til rette for etablering av ynglende binner slik at levedyk-
tige bestander pa sikt kan sikres innenfor de to sydligste kjerneomradene.
Dette innebarer etablering av flere voksne binner for hvert av disse to
omradene. | de tre andre kjerneomradene vil antall binner kunne utvikle seg
naturlig i forhold til omradenes beaereevne, men det er gnskelig med etablering
av binner i alle tre omrader.

Alle alders- og kjgnnskategorier av brunbjgrn i Skandinavia er inaktive i en
periode fra hest/tidlig vinter til ettervinter/var i forbindelse med hibernerin-
gen hvor de ligger i hi. | denne perioden er bjgrnene fullstendig avhengige av
de lagrede fettreservene. Bruken av disse er igjen pavirket av bjgrnens aktiv-
itet 1 hiet og hiets isolasjonsevne. Forstyrrelser i denne perioden vil derfor
kunne ha mye starre konsekvenser for overlevelse og reproduksjon enn i
andre tider av aret.

Innenfor den enkelte bestand finner man ofte stor variasjon i tidspunktet
for start og avslutning av hi-perioden, bade mellom alders- og kjgnnsklasser,
men ogsa mellom ar. Perioden hvor bjgrnene er mest sarbare for forstyrrelser
varierer saledes mellom ar, men ogsa mellom omrader. | mange omrader vil
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man til en viss grad kunne forutsi lengden og tidspunktet for start av hi-peri-
oden, om man kjenner sngforholdene og bjernenes tilgang pa mat om hgsten.
Eldre hannbjgrner har generelt en kortere hi-periode enn drektige binner,
mens gvrige kategorier bjgrn har en hi-periode som i lengde ligger mellom
disse. | Sverige 13 bjgrnene i Norbottens lan (67 °N) nesten 1,5 maned lenger
i hiet enn bjgrner lenger sgr i landet (61 °N). | begge omradene var det drek-
tige binner som gikk i hi fgrst og kom ut sist.

Alt som forstyrrer en bjgrn slik at den kommer ut av sin energisparende
tilstand farer til en gkning i metabolismen, hvilket fgrer til gkning av bjgrnens
energi- og vekttap under vinteren. Mulige reaksjoner pa forstyrrelse hos
bjgrner vil variere fra oppvakning fra hiberneringssgvnen til forlating av hiet.
| sistnevnte tilfelle vil forstyrrelsen som oftest ha dramatiske falger hvis det er
snakk om en binne med unger, hvor det i de fleste tilfeller medfagrer en gkt
degdelighet for avkommet.

Observasjoner av bjgrn i fangenskap har vist at bjgrner som hibernerer er
gmfintlige for lyd og kan endre fysiologisk tilstand som en respons pa sma
stimuli. Den tiden bjgrner trenger til & na full hibernasjon etter en forstyrrelse
kan variere fra noen dager til over en uke, alt etter som hvor langt de er kom-
met ut av full hibernasjon. Gjennom undersgkelser har en registrert hjerte-
frekvensen i perioder med flystay i hi-omradet. Det ble vist at en overflyging
av et smafly i 150 m hgyde over bakken under hiberneringen ikke medfarte
endringer i hjertefrekvens, mens en tilsvarende overflyging like fgr bjgrnen
skulle forlate hiet medfarte en tilneermet dobling av hjertefrekvensen. Andre
undersgkelser har vist at aktiviteten til bjgrner i hi gkte nar hiet ble overflayet
av smafly i forbindelse med radiopeiling.

Selv om forstyrrelser i bjgrnens hi-periode blir antatt & kunne ha kon-
sekvenser bade nar det gjelder gkt energiforbruk og ekt ungedgdelighet,
spesielt ved forlating av hiet, er det fortsatt fa undersgkelser pa dette omradet.
For a fa bedre kunnskap om effektene av lavflyging pa bjern, bgr det vurderes
a gjennomfare kontrollerte forstyrrelser og eksperimenter, slik at bjgrners ter-
skelniva blir klarlagt. Samtidig bar man ogsa studere hvordan responsene pa
forstyrrelsen pavirker bjgrnens metabolisme, reproduksjonsevne og overlev-
else.

Ut fra dagens litteratur synes likevel menneskelig aktivitet & ha en starre
negativ effekt pa bjgrn enn andre forstyrrelser, eksempelvis flystay.

7.5.3.4 Fjellrev

Den skandinaviske fjellrevbestanden bestar i dag av et fatall individer, som i
Norge er arealmessig isolert pa en handfull kjente lokaliteter knyttet til den
alpine sone (fig 7.10). Fjellreven har faretruende lave bestander bade i Norge
og i vare naboland og utviklingen for bestanden er negativ. | "rgdlista" er sale-
des arten oppfart som direkte truet og arten star i fare for a bli utryddet.
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Figur 7.8 Kommuner med leveomrader for fiellrev i Norge i perioden 1988-1997
Kilde: (kilde: Linnell m fl. 1999).

Det finnes i dag ingen studier av eventuelle effekter av flystgy og lavfly-
ging knyttet opp mot fiellrev, men det er ingen grunn til & anta at lavflyging vil
gi store negative effekter pa arten. Effekten av flystay pa en reveart, grkenrev,
ble studert innenfor et militeert gvingsomrade i USA. Revene benytter normalt
herselen til & lokalisere smagnagere som er deres byttedyr. Revenes suksess
nar det gjaldt & oppfatte lyder fra smagnagerne ble malt fgr og etter at de ble
utsatt for 100 overflyginger med et stgyniva pa 100 dBA. De forelgpige resul-
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tatene som ble presentert i rapporten viste sma effekter av slike overflyginger
pa revenes jaktsuksess.

7.5.4 Geografisk og tidsmessig avgrensing av viktige leveomrader for
vilt
Det kan ikke sees bort fra at det for fjellrev kan vaere negativt med lavflyging
over hi-omradene i hi-perioden, jf konfliktpotensialet i forhold til pelsdyr-
farmer. Erfaring og praksis med tamrev kan tilsi mer hensyntagen til denne
arten. | forhold til bjgrn er avgrensing av omrader potensielt mer komplisert,
men inntil videre vil de falsomme omradene veere avgrenset til et smalt belte
langs grensa mot Sverige. | forhold til forstyrrelse av villreinen er kalvinga og
vinterbeiteperioden viktige. Innen det alt vesentlige av villreinens leveom-
rader er det samlet betydelige mengder villreinfaglige data og informasjon av
forskjellig karakter. Mye av dette foreligger ubearbeidet, og det vil kreve en
betydelig innsats for a fa det gjort operativt gjennom GIS (Geografiske infor-
masjonssystemer) eller andre analyser, alt etter tilstandsnivaet pa dataene.
Med det mangfoldige bildet som preger bade villreinbestandene og leveo-
mradene, slik vi har utdypet foran, kan ikke enhetene behandles generelt.
Skal en fa et faglig korrekt bilde av de ulike bestandenes sarbarhet ma en der-
for ga mer inngaende inn pa de ulike objektenes historie, utvikling og status.
Ut fra en slik tilneerming vil en kunne utarbeide et relativt detaljert kartverk
med visuell framstilling av geografisk fordelte "sarbarhetssoner". Med
kartene ma det ogsa falge en tekstdel som beskriver spesielle forhold som
kartframstillingen ikke fullt ut kan forklare/visualisere. NINA har tilrettelagt
data og gjort noe GlS-arbeid i denne sammenheng (Setesdal-Ryfylkeheiene),
som ved mindre tillegg og justeringer kan benyttes. For stgrstedelen av villre-
inomradene gjenstar imidlertid et omfattende arbeid for kartene kan utar-
beides og ferdigstilles for denne type bruk.
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Kapittel 8
Organisering av lavflyging i andre land

Mandatet ber utvalget om a vurdere andre nasjoners organisering av deres
lavflygingsvirksomhet. Utvalget vil her gi en beskrivelse av Sverige og Storbri-
tannia fordi disse landene har et aktivt forhold til lavflyging og miljg. Det er
ogsa interessant a vurdere med disse to nasjoner, da restriksjonsprinsippet er
lagt til grunn i begge land. Utvalget har derfor undersgkt hvilke erfaringer
man har med restriksjonsprinsippet.

Andre land som kunne ha vert aktuelle & se nermere pa er Canada,
Tyskland og Italia. Utvalget valgte likevel ikke a se neermere pa disse ut fra
ressursmessige hensyn, selv om en gjennomgang antakelig kunne bidra til en
gkt forstaelse for deres organisering. Vi vil likevel papeke at en rekke under-
sokelser som er foretatt i Canada og Tyskland innenfor miljg, er blitt anvendt
som grunnlagsdokumentasjon i denne rapporten.

8.1 Sverige

Sverige har de siste 10-11 ar anvendt restriksjonsprinsippet for lavflyging.
Hovedhensynet for & ga over til dette systemet, var a spre stgybelastningen.
Maten man sprer belastningen pa er noe annerledes enn hva det legges opp
til i Storbritannia.

Den andre store aktivitet svenske myndigheter har iverksatt for a
redusere stgybelastning som finnes ved de respektive militere flyplasser er et
eget program som tar for seg etterisolering av bolighus.

8.1.1 Overordnede retningslinjer

Sverige har i de senere ar, i likhet med norske myndigheter, iverksatt en
rekke tiltak som relaterer seg til miljg. Den svenske regjering besluttet i juli
1998 att Forsvarsmakten skulle ha ett seerskilt sektoransvar for gkologisk
holdbarhet. Sektoransvaret innebar att Férsvarsmakten skulle integrere mil-
j@hensyn og ressursbruk i sin virksomhet, samt virke for en gkologisk holdbar
utvikling i hele forsvarssektoren. Malene for gkologisk holdbar utvikling er
beskyttelse av miljget, en holdbar bruk og en effektiv anvendelse av ressurser.

Det fremgar av beslutningen at Forsvarsmakten, som egen etat overfor
regjeringen, skal rapportere hvordan man belyser og definerer sin rolle, arbei-
dets omfang, eventuelle problemer og pa hvilken mate rollen som sektormyn-
dighet kan integreres i virksomheten.

Ut fra de nasjonale miljgkvalitetsmal og delmal samt mal far holdbar
utvikling, skal Férsvarsmakten ogsa utarbeide underlag i form av mulige sek-
tormal og tiltak. Videre innebzerer oppdraget & beskrive tiltakenes sam-
funnsgkonomiske konsekvenser i forhold til nytte og kostnader i relasjon til
tiltakene og omfang eller effekt for mulige mal, eksempelvis tiltakskostnad per
enhet redusert utslipp.

De svenske nasjonale miljgkvalitetsmal er:

1. Frisk luft
2. Grunnvannet av god kvalitet.
3. Levende innsjger og vassdrag.
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4. Myldrende vatmarker.

5. Hav i balanse samt levende kyst og skjeergard.
6. Ingen overgjadsling.

7. Bare naturlig forsuring.

8. Levende skog.

9. Ettrikt jordbrukslandskap.
10. Storslagent fjelimiljg.

11. Godt bebygd miljg.

12. Giftfrie miljg.

13. Sikkert stralemiljg.

14. Beskyttende ozonsjikt.

15. Begrense klimapavirkningen.

Den overordnede hensikt er at regjeringen skal omsette miljgkvalitetsmalene
til malbare delmal. Delmalene utgjer sa utgangspunktet for a presisere mal og
strategier innen ulike samfunnssektorer.

Ingen av de 15 delmalene utgjar en direkte henvisning til den stgy som for
eksempel jagerfly forarsaker. Stagy er likevel vurderingstemaer for visse av
hovedgruppene, for eksempel "Storslagent fjellmiljg". For de fleste av de mil-
jsmal som er satt, er det et klart hovedfokus pa a begrense utslipp av forskjel-
lige gasser o.l.

Det papekes av det svenske forsvaret at materiell og andre ressurser Fors-
varsmakten bruker skiller seg fra sivil virksomhet ved at de i fgrste hand byg-
ger pa prestasjoner i forhold til en mulig angriper og dennes vapen, samt effek-
tiviteten i krig. Det materiellet som brukes i gvrige deler av samfunnet er der-
for ikke alltid anvendelig for Forsvarsmakten fordi de ikke fyller gitte krav. Ett
eksempel er stay fra jagerfly og artilleri hvor mulighetene til & dempe stgyen
er vesentlig begrenset.

Forsvarsmakten papeker at den selvsagt skal ta sin del av miljgansvaret,
men at det er ngdvendig med en balanse mellom miljgkravene til virksom-
heten og mulighetene for forberedelser av krigsoppgaver. Forsvarsmakten
papeker videre at den i fred langsiktig ma bedrive miljgarbeid i henhold til
planverket som den svenske forsvarssjefen (OB) har henvist til i OB Miljgplan
97, og som i stikkords form er:

1. Begrense miljgskadelige utslipp.

2. Utdanne og informere alt personell.

3. Utvikle og innfgre et miljgledelsessystem.

4. Tillempe kretslgp- og forsiktighetsprinsipper samt beste tilgjengelige
teknikk.

5. Anvende og utvikle miljgvennlige metoder for destruksjon av ammunis-
jon.

6. Fortsette arbeidet med Forsvarsmaktens hovedoppdrag med a begrense
effektene av skudd- og flystay.

7. Markedsfare Forsvarsmaktens miljgarbeid.

8. Gjennomfgre sanering av miljgfarlig etterlatenskaper i henhold til anvist
etterbehandlingsplan.

9. Utvikle metoder for etterbehandling og sanering av anlegg, gvelses- og
skytefelt.
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10. Videreutvikle pabegynt internasjonalt samarbeide.
11. Utvikle miljgforskningen innenfor omrader som er forsvarsspesifikke.
12. Felge utviklingen innenfor miljgomradet nasjonalt og internasjonalt.

Utvalget anser at den innsatsen som det svenske forsvaret har nedlagt er stor.
Dette til tross for at fokus pa stey utgjer en mindre andel av den totale satsin-
gen. | forhold til stgy, er man mest opptatt av hvordan stay pavirker tettsteder
og byer, dvs steder der det er en viss befolkningstetthet. Det er liten fokus pa
grisgrendte strgk. | relasjon til friluftsliv, er dette handtert ved at Sverige er
delt inn i starre soner, og at de sesongmessige variasjoner ivaretas gjennom
varierende minstehgyder over de mest anvendte omradene for friluftslivet.

8.1.2 Utvikling av antall flytimer i det svenske forsvar

Utvalget ser det relevant a se pa antall flytimer i det svenske forsvar gjennom
de senere ar, samt hvilken trend som en kan lese ut fra antall forbrukte timer.
Dette gir en god indikasjon pa hva slags totalbelastning som pafgres miljget i
forhold til de norske flybevegelser.

Som det vil fremga av tabellen nedenfor, er det i forhold til det totale antall
flytimer skjedd en reduksjon pa ca 23 prosent fra 1995 til 1998. Dette sams-
varer med den trenden som har skjedd i Norge. Reduksjonen i total flytid for
samme tidsrom har i Norge veert noe starre, ca.29 prosent (Kilde Forsvarspoli-
tisk Utvalg 2000).
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Tabell 8.1: Flygetid fordelt pa flyhoyde og flytype

Flytimer 1995 1998 2010
Hgydefordeling

0-4500 fot 4500-36000 fot 36000 fot -
JAS 39 404 2007 20600
J32 1759 399
J35 3933 1345
JA 37 13531 11848
AJS 37 10831 5405
Sk 60,61 17948 11466 15000
Tp 12591 9605 11000
Hkp 22337 21975 14000
Sum 83334 64050 60600
JAS 39 0,5 0,4 0,1
J32 0,4 0,6
J35 0,4 0,6
JA 37 0,4 0,6
AJS 37 0,8 0,2
Sk 60,61 0,7 0,3
Tp 0,1 0,9
Hkp 1

Kilde: (Kilde: Miljgmal for forsvarssektoren, Forsvarsmakten 1999) (For kampfly brukes
betegnelsene J=Jakt, A=Attack, S=Spaning. Disse begrepene omhandler i hovedsak hvilken
type oppdrag en har hatt. Det er i praksis liten variasjon i staybelastning mellom JAS 39, JA/
AJS 37, J35 og J32. Sk=skolefly, Tp=transportfly og Hkp=helikopter.)

Det fremgar av tabell 8.1 at det svenske forsvaret planlegger a redusere sin
aktivitet ytterligere frem mot ar 2010. | forhold til flyging i heydesjiktet 0-4500
fot for jagerfly, innebarer dette en reduksjon pa ca 4 prosent fra perioden 1998
frem til 2010. I Norge vil tilsvarende reduksjon antakelig bli enda stagrre hvis
forslaget fra FS2000 om 48 nye kampfly i fremtidig struktur, kontra FS 96 plan-
lagte 74 kampfly, blir vedtatt.

8.1.3 Organisering av lavflygingsstrukturen

Lavflygingsvirksomheten i Sverige skjer ved at landet er delt inn i hovedom-
rader. Det er tre forskjellige omradekategorier hvor omradekategori 1 gir
generell adgang til & fly ned til 300 fot i tidsperioden september til mai. For
omradekategori 2 er laveste hgyde i perioden juni til august 600 fot, noe som



NOU 2001: 15
Kapittel 8 Forsvarets omrader for lavflyging 107

ogsa gjelder for omradekategori 1. For kategori 3 er det en laveste hgyde pa
1200 hele aret.

Noe av hensikten med a justere opp grensen for lavflyging om sommeren,
er hensynet til friluftsliv i forbindelse med ferieavvikling i Sverige. De svenske
myndigheter syntes at systemet fungerte godt.

Svenske myndigheter har ogsa innfgrt gode geografiske informasjonssys-
temer (GIS) som ble demonstrert for utvalgets medlemmer. Disse verktgy ble
aktivt anvendt bade i planlegging av det enkelte flytokt, men ogsa pa sentralt
hold for & oppdatere alle lufthindre og andre omrader som var/skulle bli
belagt med restriksjon.

8.2 Storbritannia

8.2.1 Overordnede retningslinjer

Det britiske forsvarsdepartement, Ministry of Defence (MOD), har avgitt en
erklaering om miljepolitikk. Det fremgar her at MOD er forpliktet til & ta hen-
syn til miljget ved & unnga ulempe og fare for dette, samtidig som operativ
effektivitet ivaretas. MODs aktiviteter skal styres i samsvar med myn-
dighetenes overordnede miljgpolitikk. MOD er forpliktet til & fglge relevant
lovgivning, herunder lov om miljgvern av 1990 (The Environmental Protection
Act (EPA) 1990) og miljgloven av 1995 (The Environment Act (EA) 1995).

MOD skal pase at EPA og EA regler og intensjoner faglges, som for all
annen miljglovgivning. Det vil kun gis unntak ved departementale vedtak i de
tilfeller hvor dette er essensielt for a opprettholde operativ effektivitet.

For & kunne mgte de overordnede mal, skal MOD vurdere miljgmessige
fordeler og kostnader/ulemper for & veere sikker pa at disse ivaretas ved
anskaffelser og andre avgjgrelsesprosesser. MOD skal pase at det budsjet-
teres for miljatiltak, spesielt i forbindelse med de aktiviteter som er bundet av
lovgivningen.

8.2.2 Det militeere lavflygingsbehovet i Storbritannia

Hovedoppgaven til MOD er a sgrge for a frembringe de til enhver tid ngdven-

dige forsvarskapasiteter for a veere i stand til falgende:

— lvareta sikkerhet og forsvar av Storbritannia og de oversjgiske territorier,
inkludert forsvar mot terrorisme.

— Understgtte regjeringens utenriks- og sikkerhetspolitikk, spesielt med
henblikk pa a fremme internasjonal sikkerhet og fred.

De spesifikke, militeere oppgaver er listet i "The Strategic Defence Review".
MOD fastslar at lavflyging inngar som en integrert del, eller et instrument, for
a kunne utfgre disse militeere oppgavene. Man fastslar ogsa at lavflygingsak-
tiviteten skal begrenses til det som er ansett som et minimum for a
opprettholde et operativt kunnskapsniva, og at dette er gjenstand for en
lapende vurdering. Likevel har man den oppfatning at lavflyging er en krev-
ende disiplin der kunnskapene lgpende ma vedlikeholdes. Utvalget kjenner
ikke til at man pa britisk hold vil redusere eller endre treningsaktiviteten for
flymannskapene pa de forskijellige flytyper gitt den oppsetningen Royal Air
Force (RAF) har per i dag.
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8.2.3 Regler for, og organisering av lavflyging i Storbritannia

I RAF anses all flyging med fly (fixed wing) under 2000 fot som "lavflyging"
(flyging i lavere hgyder). For helikopter er tilsvarende hgyde 500 fot. Utvalget
konsentrerer seg her om fly. Det har ikke vaert mulig for utvalget a fastsla
hvorfor man pa britisk hold har valgt akkurat 2000 fot som grense for lavfly-
ging, men det er som regel forskjellige erfaringer i de ulike land som ligger til
grunn ved fastsettelse av lavflygingshayder. Grensene er med andre ord ofte
skjgnnsmessig etablert. 2000 fot er en god og sikker hgyde for generell fly-
ging, mens den i forhold til lavflygingsaktivitet i Norge oppfattes som relativt
hgy. Samtidig er det erfaringsmessig lite stayproblematikk i forbindelse med
jagerfly over denne hgyden.

Nar dette er sagt, er det ikke slik at den generelle minstehgyden for fly-
ging er 2000 fot, det er kun en hgyde som skiller kategorier av flyging. Lavfly-
gingssystemet i Storbritannia er laget for a fremme essensiell trening og for a
spre aktiviteten sa mye som mulig. Den generelle minstehgyde for lavflyging
er 250 fot over bakken.

For flyging om dagen er landet delt inn i soner, men det er ikke etabler
faste ruter (se vedlegg x). For enkelte tettbebygde omrader der restrik-
sjonene kan virke kanaliserende pa trafikken, er det etablert et enveissystem,
dvs at det kun kan flys én retning. Ut over dette er det fri mangvrering. Sonene
tjener kun til telling av trafikk ved at den enkelte skvadron melder inn dagens
program til et sentralt operasjonsrom som setter et tak pa antall fly i en enkelt
sone av gangen. En fartgysjef er ikke bundet til en sone, men planlegger fritt
en rute med hensyntagen til veer, NOTAM, etc. Han far sa dette godkjent der-
som alle sonene han vil transitere er ledige i gjeldende tidsrom.

For operasjoner om natten er RAF ikke forngyd med det etablerte system.
Soneinndelingen er forskjellig fra dagsystemet, og det tillates bare ett fly eller
en formasjon av gangen i en sone. Selv om RAF forsgker a spre lavflygingen
over det meste av Storbritannia, er det noen soner som blir belastet mer enn
andre. Dette skyldes beliggenheten av skytefelt for fly og treningsfelt for ele-
ktronisk krigfering der lavflyging inngar som en integrert del av treningen.
Det finnes ogsa noen spesielle "Tactical Training Areas" (TTA) som har en del
aktivitet, seerlig av transportfly som trener pa spesialoperasjoner. | disse
omradene er det mulig a fly helt ned til 100 fot.

Kontroll og kvalitetssikring foregar i fgrste instans ved at oppdragene
meldes inn til den sentrale ledelsen. Slik dette ble presentert for utvalget,
synes dette a forega pa en tungvint mate med telefon og manuell telling for
sonene.

Planleggingen av lavflygingsoppdragene foregar etter samme mgnster
som i Norge, og de skal autoriseres av kompetent flyger. MOD tillater at man
i generelt treningsgyemed flyr ned til 250 fot og med marsjhastighet opp til 450
knop over land. Det tillates korte hastighetsgkninger opp til 550 knop i forbin-
delse med simulert og skarp vapenlevering, samt taktiske avskjeeringer. Dette
er aksepterte kompromisslgsninger i Storbritannia, selv om malet er a fa
adgang til a fly taktisk i 100 fot og 600 knops hastighet.

Lavflygingsvirksomheten er tillatt mellom kI 0700 og 2300 lokal tid pa nor-
male virkedager. Ut over dette tidsrommet ma MOD gi spesiell tillatelse.
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Normalt er lavflyging i Storbritannia forbeholdt RAF og mannskap fra Det
amerikanske flyvapen (USAF) som er stasjonert i landet. For gvrig gjelder tils-
varende regler som i Norge for deltagelse pa gvelser med utenlandske fly-
styrker. Dersom en enkeltflyging gnskes gjennomfgrt med utenlandske fly
utenom gvelsene, ma fremmes en spesiell anmodning til MOD minimum 30
dager pa forhand.

8.2.4 Utviklingstrekk i Royal Air Force (RAF)

RAF er en av de vestlige, militeere organisasjonene som relativt hyppig har
deltatt i veepnede operasjoner med jagerfly fra den annen verdenskrig og frem
til vare dager. RAF har hatt en filosofi som har gatt ut pa at angrepsfly skal fly
sa lavt og fort som mulig for & oppna resultater. Gulfkrigen representerer for
sa vidt et vendepunkt, fordi terreng og fiendtlig luftvernkapasitet ikke favoris-
erte denne taktikken, og britene derfor matte tale tap av fly.

Denne erfaringen har likevel ikke endret pa grunntanken omkring lavfly-
ging som en god form for egenbeskyttelse og for a bibeholde et overraskels-
esmoment overfor en fiende, men man har innsett at man ma ha fleksibilitet i
maten a operere jagerfly pa. Derfor har ikke britene forlatt konseptet, men
opprettholder kapasiteten ved a trene pa lavflyging pa eget territorium for a
kunne veere operative til enhver tid.

I henhold til opplysninger fra MOD foregar det daglig en aktivitet med opp
til 400 enkeltoppdrag per flydag. Pa hvert enkeltoppdrag tilbakelegges en dis-
tanse fra 400 til 600 nautiske mil per tur. Det bemerkes at dette er den totale
aktiviteten fordelt pa helikoptre, transport- og jagerfly. Videre er det slik at
denne statistikken omfatter all aktivitet i lavere hgyder enn 2000 fot. En over-
sikt fra 1988 til 1997 viser at det ble reservert tid for 124 638 turer i gjennom-
snitt p.r. ar. | forbindelse med denne aktiviteten ble det mottatt ca 1 henven-
delse (spersmal eller klage) per 20 turer fra publikum.

8.2.5 Oppsummering

Bade Sverige og Storbritannia har gjennom lengre tid praktisert hver sin form
av restriksjonsprinsipp. Utvalget sitter igjen med det inntrykket at de to nas-
jonene ikke er direkte sammenlignbare, verken seg i mellom eller med Norge.
Felles var like fullt at begge nasjoners fagmyndigheter innen militeer flyge-
trening ga inntrykk av a veere forngyd med sitt lands system, og mente at det
som var valgt tilfredsstiller eget trenings- og gvingsbehov. De mente ogsa at
deres system holder en tilfredsstillende miljgprofil, og hadde ingen indikas-
joner pa at det vil vaere aktuelt & endre de respektive system i overskuelig
fremtid.
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Kapittel 9
Samarbeidsformer mellom miljgvernmyndigheter,
bergrte naeringsinteresser og Forsvaret

Utvalget vil i dette kapittelet gi en beskrivelse av forskjellige samarbeids-
former som har utviklet seg mellom Forsvaret, luftfartsmyndigheter, miljav-
ernmyndigheter og bergrte nzringsinteresser.

9.1 Kontakt med andre instanser og interesseorganisasjoner under utar-
beidelse av denne rapporten

For a kartlegge den del av interessesfaeren som ikke er representert i utvalget,
fant man det hensiktsmessig a invitere sentrale organisasjoner til dialog
omkring potensielle konfliktomrader mellom Forsvarets lavflygingsaktivitet
og miljgvern- og naringsinteresser. Utvalget vil her gjengi hovedtrekk fra
mgter som er avholdt med de ulike organisasjonene som utvalget har veert i
kontakt med. Hovedhensikten er a evaluere dagens rutiner for a se pa eventu-
elle forbedringsomrader i samarbeidet mellom de ulike interessefeltene.
Utvalget vil kort beskrive de enkelte organisasjoner og hvilken interesse
de har i Forsvarets lavflyging, samt hovedsynspunktene som kom frem under
mgtene:
1. Samarbeidsradet for naturvernsaker (SRN)
SRN er et uformelt samarbeidsorgan etablert mellom Den Norske Turist-
forening (DNT), Verdens villmarksfond, Norges Jeger- og fiskerforening
og Norges naturvernforbund. Radet far enkelte ganger rapporter fra per-
soner som blir forstyrret av flyaktivitet.
SRN etterlyste kart over dagens lavflygingsomrader og ensket at lavfly-
gingsaktiviteten kunne begrenses i turomrader i hgysesong om somme-
ren (juli/august), samt pasken og til dels vinterferien. Kriterier for utvel-
gelse av omrader som bgr skanes til enkelte tider ble foreslatt til 4 veere a)
sikkerhetsmessige aspekter og b) antall turgaere i omradet.
Informasjonsflyt ble trukket fram som et viktig poeng for a avhjelpe reak-
sjoner hos friluftsfolket ved overflyging i lav hgyde. Det ble foreslatt et
samarbeid mellom Forsvaret og DNT der det blir beskrevet hvordan lav-
flygingsaktivitet blir gjennomfart og hvorfor Forsvaret ma trene pa lavfly-
gingsvirksomhet, og at dette ble gjort kjent gjennom fagtidsskrifter som
for eksempel Fjell & Vidde og Jakt & Fiske.
2. Norsk forening mot stay (NFS)
NFS er en interesseorganisasjon som arbeider mot stgy. Foreningen job-
ber fortrinnsvis med omgivelsesstay, seerlig relatert til samferdselsstay.
Foreningen arbeider aktivt opp mot kommunene, og gnsker a vinkle arbei-
det inn mot fag-/leerermateriale til skoler og lignende. Foreningen ga
overfor utvalget uttrykk for at den var opptatt av at lavflygingsaktiviteten
burde begrenses til enkelte omrader slik at noen omrader forblir uberaort.
3. Norges pelsdyralslag (NPA)
NPA er en interesseorganisasjon for pelsdyroppdrettere. Sgsterorganisas-
joner er Oslo skinnauksjoner S/L og Norsk Pelsdyrférlag A/L. Det var i
1999-2000 ca 1100 farmer over hele landet, hvorav 90 % har sglv eller



NOU 2001: 15
Kapittel 9 Forsvarets omrader for lavflyging 111

blarevfarmer, samt noen minkfarmer. Den norske pelsskinnproduksjon av
rev representerer ca 12-13 prosent av verdensproduksjonen av rev og 1 %
av verdensproduksjonen av mink. De fleste oppdrettere har oppdrett som
tilleggsneering til bl a jordbruk. Pelsdyroppdrett er en typisk dis-
triktsnaering som i enkelte deler av landet er samlet i fellesomrader.
Kommunikasjon mellom naringsinteressen — her representert av NPA -
og Forsvaret/Luftfartsverket er sveert viktig for & kunne ta tilstrekkelig
hensyn til naeringen. Perioden for valping, som er angitt i BFL 70-1, var
etter NPAs mening stort sett representativ. Det ble likevel papekt fra NPA
at farmer i Nord Norge kunne ha en noe senere valpetid enn Sgr-Norge.
NPA er apne for en vurdering av sterrelsen pa restriksjonssoner rundt
pelsdyrfarmer.

4. Norske reindriftsamers landsforbund (NRL)
NRL er en interesseorganisasjon for reindriftseiere i Norge. Om lag 50
prosent av reineierne er medlem i NRL. Sarbare perioder for reindriften er
spesielt kalvingen som finner sted i mai, og brunstperioden fra primo sep-
tember til medio oktober. Det er relativt faste omrader for kalving. |
Finnmark skjer vinterbeitene pa Finnmarksvidda og ute pa gyene i kyst-
strgkene. Under vinterbeitet har eierne stagrre kontroll over dyrene og de
er heller ikke sa gmfintlige for stay. NRL mener det er viktig med kontakt
mellom Forsvaret og reineiere under fgringen av rein fra vinter- til som-
merbeite for a unnga konflikt, herunder etablering av gjensidige varsling-
srutiner mellom reineierne og Forsvaret.

5. Villreinradet i Norge
Villreinradet er en uoffisiell sammenslutning av villreinnemnder og -
utvalg. Formalet med radet er a virke som bindeledd mellom de enkelte
villreinomradene. Radet skal verne om villreininteressene ved a ta opp til
behandling spegrsmal som har felles interesse for villreinnemndene og -
utvalgene.
Villreinradet anferer at for villreinen er overflyging i lav hgyde mest skade-
lig i siste del av drektighetsperioden til kalving er over. For noen villrei-
nomrader foregar kalvingen i avgrensede soner, i andre deler av omradet
mere spredt. Kalvingsplassene kan ogsa flyttes over tid slik at omrader
som blir brukt til kalving kan skifte gradvis innenfor det totale villreinom-
radet.
| de aller fleste omrader falges villreinflokkene sa tett at det er mulig a gi
hyppige opplysninger om posisjoner.

6. Norsk Aero Klubb (NAK)
NAK er en interesseorganisasjon for smafly- og luftsportaktivitet (mik-
rofly, ballongflyging, modellfly, fallskjermhoppere, seilfly m.fl.) i Norge.
NAK har god kommunikasjon med Forsvaret. Det er ikke mange konflik-
ter mellom NAK og Forsvaret, fordi lavflyging skjer i hgyder hvor NAKs
medlemmer sjelden opererer og man faler ogsa at det generelt gis god
informasjon via LTT om Forsvarets lavflygingsaktivitet.
Det er likevel registrert tidsvise avvik mellom de omrader der det er for-
ventet at Forsvaret skal vaere og de omrader der NAKs aktiviteter finner
sted. Det ble fremholdt at det er viktig med informasjon for & unnga konf-
likter mellom de ulike interessene. Lavflygingskart og NOTAM er i denne
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forbindelse viktige informasjonskilder. Store gvelser er ofte gjort kjent og
skaper derfor fa konflikter. Spredt aktivitet vil ikke i samme grad veere
gjort kjent, og kan derfor oftere skape overraskelser og vanskeligheter for
virksomheten til NAKs medlemmer.

7. Kongsberg Defence & Aerospace (KDA)
KDA ble invitert til utvalget for a presentere nye vapentyper som kan ha
betydning for lavflygingsaktiviteten. KDA er Norges stgrste vapenpro-
dusent, og er innenfor sine nisjer langt fremme teknologisk. Dette gjelder
spesielt innenfor enkelte typer missiler, samt sentrale elementer innen
kommando, kontroll og informasjonssystemer.
Presentasjonen understreket at det fortsatt er behov for lavflygingstrening
for a bruke de forskijellige vapentyper som Forsvaret har i dag og forventes
a fa i fremtiden.

9.2 Samarbeidsformer mellom faste instanser

Utvalget vil gi en vurdering av samarbeidsformer mellom forskjellige faste

instanser som har betydning for hvordan lavflyging gjennomfgres. | denne

sammenheng defineres faste instanser til bade a veere offentlige instanser som

er satt til a forvalte et regelverk og frivillige organisasjoner.
Forsvarets samarbeid med andre instanser er spredt pa flere nivaer;

1. Forsvarets overkommando, spesielt ved Operasjonsstaben og i noen grad
Luftforsvarsstaben.

2. Forsvarets bygningstjeneste, sentralt og regionalt.

3. Forsvarets militeergeografiske tjeneste.

4. Forsvarskommandoene i Sgr- og Nord-Norge, spesielt ved luftoperasjons-
sentrene.

5. Lufttjenesteinspektoratet.

6. Flystasjonene ved operasjonsgruppene og flyskvadronene.

Forsvarets daglige virksomhet er preget av et relativt konstant og jevnt tren-
ingsmenster. Det er enkelte topper i aktivitetene nar det er spesielle gvelser
som utfgres, enten nasjonalt eller i regi av NATO.

Ved planleggingen av starre gvelser eller treningsaktivitet av sterre
omfang, er det spesielt Forsvarets overkommando og forsvarskommandoene
som er tungt inne i prosessene. Deres organisasjon er satt sammen slik at de
fleste samfunnssektorer, som blir bergrt av aktiviteten, har et kontaktpunkt
innen det militeere systemet. Kontaktpunktet kan brukes til & hente ut infor-
masjon eller pavirke planleggingen av gvelsene. Dette gjelder for eksempel
Politiet, herunder Redningstjenesten, massemediene, Luftfartsverket,
Kystverket, miljgvernmyndigheter, landbruksmyndigheter etc.

Det praktiske arbeidet og utgivelse av informasjon om hver enkelt starre
gvelse, starter allerede 1-2 ar fgr den patenkte aktiviteten. Det avholdes innle-
dende konferanser der de tenkte rammene for gvelsene gis, slik at alle bergrte
parter skal kunne bearbeide sine videre innspill. Erfaring viser at det fortsatt
er en viss avstand mellom teori og praksis, og at det er rom for forbedringer i
informasjonsflyten. | praksis er det de aktgrene som direkte blir bergrt som
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tidligst blir brakt inn pa banen, spesielt Luftfartsverket. De mer perifere sek-

torene bringes inn i bildet pa et sent stadium.
Ved planleggingen, forberedelsen og avviklingen av stgrre gvelser (nasjo-

nale og allierte), vil flere nivaer veere involvert bade regionalt og lokalt. Dette

kan belyses ved fglgende eksempel:

@velse JOINT WINTER 2000 (avholdt medio mars 2000) var en nasjonal
gvelse med deltakelse av inviterte allierte styrker. | forbindelse med planleg-
gingen og avviklingen av gvelsen ble fglgende informasjon og dialog gjennom-
fart:

1. @velsen ble kunngjort i media, primeert avisene, lenge fgr den ble avholdt.
2. Samtidig med kunngjgringen ble interessenter invitert til innledende

mgter.
3. Som endel av gvingsplanleggingen ble reindriftsadministrasjonen kontak-

tet og toveis kommunikasjon opprettet.
4. Far og under gvelsen ble gvingsomradet rekognosert, primeert fra heliko-

pter, for a lokalisere eventuelle konsentrasjoner av rein og elg.

Under gvelsen ble deltakerne palagt @ melde observerte konsentrasjoner av
rein og elg tilbake til miljgvernoffiseren i gvingsledelsen. Denne informas-
jonen ble umiddelbart videreformidlet til enheter som deltok med fly og

helikoptre.
Pa lokalt niva er det den enkelte flystasjon som forholder seg til vertskom-

munen og de omkringliggende kommuner. Alle endringer av betydning i
aktivitet og steymenster, for eksempel flyging om natten, annonseres i lokala-
visene i god tid i forveien. Starre "lgrdagsbilag” i lokalavisene har tidvis gjort
suksess. Dette er en aktiv holdning fra flystasjonenes side, og Luftforsvaret
har meget god erfaring med at denne type informasjon vekker forstaelse for

aktiviteten i kommunene.
Det hender at enkeltpersoner tar direkte kontakt med den enkelte flystas-

jon i forbindelse med flyaktivitet. De fleste klager/spgrsmal lgser seg som
regel ved at det gis en forklaring pa hva som foregar og hvorfor aktiviteten ma
gjennomfgres. Det kan ogsa veere at henvendelsen dreier seg om et problem
eller en aktivitet som er av en slik karakter at den overfgres til forsvarskom-
mandoen i landsdelen. For eksempel kan det dreie seg om rideleir om som-
meren for barn som ikke ma overflys i lav hgyde. Informasjon om rideleiren
vil da kunne gjeres kjent i Forsvaret slik at flere aktgrer enn den flystasjonen
som fikk henvendelsen gjgres oppmerksom pa problemet og kan unnga a

trene der aktiviteten foregar.
Videre er det flystasjonene som ser til at bruk av skytefelt over sjgen i

internasjonalt farvann eller pa land kunngjgres for alle bergrte parter. Dette
skjer via NRK, presse, maritim radio og spesielle kunngjgringer for luftfarten
(NOTAM). Daglig samarbeid med instanser over lokalt (kommuneniva) niva,
ivaretas i hovedsak av forsvarskommandoene.
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9.2.1 Informasjonsflyt av forhold som militzer luftfart ma ta hensyn til

| tillegg til at det er viktig med kommunikasjon pa flere nivaer mellom Forsv-
aret og sivile instanser/organisasjoner, samt enkeltpersoner, er det viktig at
informasjonen tilflyter Forsvarets militeergeografiske tjeneste (FMGT) slik at
alt flygende personell har tilgang pa fullstendig oppdatert informasjon som
kan presenteres pa kart.

Det er oppdateringen av datasettene som er den mest kritiske faktoren
ved produksjon av kart. Dersom dataene som ligger til grunn for kartet ikke
er holdt a jour, vil kartet ofte veaere verdilgst, og i noen tilfeller ogsa villedende.
Det er i denne forbindelse viktig at apparatet som skal samle inn og holde data-
settene a jour fungerer slik at de faktorer som det skal tas hensyn til blir kart-
festet. Ansvaret for innsamling av data er i dag fordelt pa en rekke forskjellige
institusjoner som FMGT kontakter ved produksjon av kart. Som beskrevet i
kap 6, har Forsvaret flere ganger kommet i skade for & bryte vernebestem-
melser fordi avgivelse av informasjon til bl a FMGT ikke har fungert til-
fredsstillende. Dette har ogsa et flytryggingsaspekt dersom FMGT ikke far til-
fredsstillende informasjon.

Nar det gjelder informasjonsflyten fra FMGT til operative ledd, synes
denne a skje pa en effektiv, ngyaktig og rasjonell mate.

9.3 Erfaringer om samarbeidet innenfor de enkelte fagfelt

9.3.1 Vedtak av verneplaner etter naturvernloven

Utvalget har sett pa hvordan verneplaner blir vedtatt, samt hvilke saksforbere-
dende tiltak som ligger bak en verneplan. Bakgrunnen til dette er at lavfly-
gingsvirksomheten ofte konkurrerer om de samme omrader som omfattes av
verneplanene. Det er derfor av interesse a se hvordan den formelle saksgjen-
nomgangen foregar.

Miljgverndepartementet (MD) forvalter naturvernloven (nvl). Forslag til
nye verneomrader utarbeides av fylkesmannen og Direktoratet for naturfor-
valtning (DN) etter oppdrag fra MD. Vern av et omrade etter nvl forutsetter et
seerskilt vernevedtak i form av forskrift, som treffes av Kongen i statsrad
(kgl.res.). Verneforskriften gir bestemmelsene for tillatt bruk og forvaltning
av det enkelte omradet. Det vil videre bli utarbeidet et kart over omradet.

Forslag til omrade som skal vernes med hjemmel i nvl utarbeides som
hovedregel av fylkesmannen. Verneforslag kan fremmes som en tematisk ver-
neplan (for eksempel vatmark) eller som enkeltomrader (for eksempel nas-
jonalparker). Far verneforslaget sendes pa lokal hgring, blir det gjennomgatt
faglig av DN. Det er Forsvarets bygningstjeneste (FBT) ved regional avdeling
som ved lokale hgringer gir koordinert uttalelse pa vegne av Forsvaret.

Fylkesmannen utarbeider en tilrading til DN pa bakgrunn av innkomne
kommentarer. DN sender deretter planen pa sentral hgring. Ved den sentrale
hgringen er det FBT ved Hovedkontoret som koordinerer Forsvarets samlede
uttalelse. DN utarbeider pa bakgrunn av hgringsuttalelsene en tilrading til
MD fer verneforslagene sendes til godkjenning hos Kongen i statsrad.

Slik utvalget ser det er det rom for forbedringer i den interne prosessen i
Forsvaret i forbindelse med & vurdere forslag om minstehgyder som skal tas
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inn i verneforslag. Etter utvalgets skjgnn, gjelder dette spesielt i forholdet mel-
lom Luftforsvarets operative ledd og FBT pa lokalt niva.

9.3.2 Prosesser for a fa inn nye verneomrader avmerket pa lavflyging-
skart

Det er viktig at verneomradene blir presentert pa oppdaterte kart fra den
dagen verneforskriften trer i kraft. Forsvaret har dessverre flere ganger blitt
konfrontert med brudd pa verneforskrifter for et enkelt omrade hvor det har
vist seg at omradet ikke har veert avmerket pa lavflygingskartet. Utvalget
finner at denne type svikt ma unngas.

Verneomrader blir i dag presentert for militeer luftfart pa lavflygingskart
Direktoratet for naturforvaltning (DN) har ansvar gjennom Miljgenheten i
Statens kartverk for at datasettene til disse lavflygingskartene inneholder
mest mulig oppdatert informasjon om verneomradene. Det er viktig & under-
streke at det paligger Forsvaret ogsa et selvstendig ansvar som bruker av slike
omrader a orientere seg om endringer i vernestatus. Per i dag ma FMGT ta
kontakt med DN nar et nytt kart skal utarbeides. FMGT har, overfor utvalget,
gitt uttrykk for at det bgr innfgres en fast ordning der DN varsler om
endringer av disse datasettene. Innfagring av en fast varslingsrutine vil sikre at
datasettene hos FMGT til enhver tid er a jour, samt lette FMGTs arbeid med
utarbeidelse av nye kartsett.

Etter det utvalget erfarer, vil det bli innfgrt nye rutiner for oppdatering og
distribusjon av digitale data om verneomradene. Det er overfor utvalget blitt
papekt at det sarlig er behov for utvikling av rutiner som bestemmer hvem
som skal oppdatere dataene, nar oppdatering skal skje, samt hvordan oppdat-
erte data skal distribueres.

Utvalget mener at oppdatering av datasett grunnet nye restriksjoner i ver-
neforskriftene, ma distribueres til alle bergrte parter i god tid fer forskriften
trer i kraft. Dette bgr gjgres for at Forsvaret i tide skal kunne innrette seg ved
bl a & oppdatere og distribuere kart for operativt personell. En skjematisk
kvartalsvis forhandsoppdatering vil i denne sammenheng veere fullgod.

9.3.3 Luftfartsverket - produksjon av luftromsinformasjon

Datasett for luftromsinformasjon blir produsert av Luftfartsverket og FMGT i
fellesskap i forbindelse med flykartproduksjon. Luftfartsverket har ansvaret
for a produsere og holde a jour luftromsinformasjon. Luftfartsverket har etab-
lert databasen AIS (Aeronautical Information Service) Environment Database
for & sikre et kontinuerlig og sikkert ajourhold. Ved forespgrsel far FMGT
tilsendt ajourfgrte data i forbindelse med flykartproduksjon. Forsvaret har til
na veert forngyd med dette samarbeidet. | Luftfartsverkets datasett blir fare-
omradene og luftromstrukturen presentert.

Videre vil det alminnelige NOTAM-systemet (pkt 4.5), holde Forsvaret
oppdatert pa lik linje med all annen luftfart.

9.3.4 Neeringsinteresser

Av nzringsinteresser er det hovedsakelig tamreindrift og oppdrett av pelsdyr
som blir bergrt av Forsvarets lavflygingsvirksomhet. Det har ogsa veert oppe
til diskusjon i hvilken grad oppdrett av fisk, struts, fjgrfe og hester blir bergrt.
Frem til i dag har det, etter hva utvalget erfarer, ikke vert rapportert om prob-
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lemer som utvalget anser a ha betydning for arbeidet med lavflygingsstruk-
turen for sistnevnte naeringer. Utvalget vil derfor konsentrere seg om forhol-
det til tamrein og pelsdyr.

9.3.4.1 Reindriftsnaeringen

Forsvaret har gjennom flere tiar hatt relativt god kontakt med naringen pa for-
skjellige plan. | Norge er det seks reinbeiteomrader som er oppdelt i 90 rein-
beitedistrikter. Det er kun samer som har rett til & drive med rein i disse
omradene. | Sgr-Norge er det gitt seerskilt tillatelse til reindrift utenfor disse
reinbeiteomradene. Reindriftsvirksomhet dekker ca 40 prosent av Norges
fastlandsareal.

Neringen hevder at tider for kalving, forflytning mellom beiteomrader og
slaktetid er sarbare perioder for reindriften. Det er derfor viktig a kartlegge
omrader og tidsrom for disse hendelsene for a kunne ta tilstrekkelig hensyn
til sarbare perioder. Pa bakgrunn av dette er det er formalstjenlig & beskrive
hvordan reindriftsnaeringen er organisert gjennom flere frivillige og offentlige
organisasjoner, samt hvordan organisasjonene forholder seg til Forsvaret.

Reindriftsforvaltningen i Alta er et offentlig forvaltningsorgan som har til
oppgave a:

— Medvirke til arealforvaltning — sikring av arealer for reindriften.

— Drive veiledning og informasjon til reindriftsutgvere og andre.

— Drive forvaltning av virkemiddelordninger og forskrifter etter reindrift-
sloven og reindriftsavtalen.

— Drive ressursovervaking og ressursforvaltning.

— Vedlikeholde grensegjerder mellom Norge og Sverige, Finland og Russ-
land.

— Veare sekreteerfunksjon for Reindriftsstyret, Reindriftens utviklingsfond,

Reindriftens Fagrad, @konomisk utvalg, Omradestyrene og Omradevise

merkenemnder.

Forsvaret anser det viktig a unnga konflikter med reindriftsnaeringen. Av
denne grunn tar Forsvaret sikte pa a kartfeste reinbeiteomradene, og FMGT
har ansvaret for kontakt med Reindriftsforvaltningen i Alta slik at kartfesting
kan gjennomfgres. Det har veert sporadisk kontakt mellom forvaltningens
lokalkontorer og Forsvarskommando Nord-Norge og en kartlegging av rein-
beiteomradene har i sterre eller mindre grad pagatt i 10 ar. En ny runde med
oppjustering og ajourfgring av datasettet har startet opp og er planlagt ferdig-
stilt i lgpet av ar 2000.

| forbindelse med Forsvarets gvingsaktivitet er det kontakt mellom Rein-
driftsforvaltningens lokalkontorer og Forsvarets gvingsledelse. Denne kon-
takten er ofte rett i forkant av gvelsen og vil lett kunne fange opp endringer i
beitemgnsteret. Ulempen med kontakt sdpass sent i forberedelsene, vil veere
at planene i stor grad er ferdig gjennomarbeidet og derfor mindre fleksible for
endringer. Det kan synes som om kontakt bade tidlig i planleggingsprosessen
og rett i forkant av gvelse kan veere ngdvendig for a fa fleksible planer som kan
tilpasses veer- og beiteforhold.

Det holdes arlige informasjonsmeter i forbindelse med arlig bruk av Fors-
varets gvingsomrader mellom Forsvarets garnisoner, reindriftsorganisas-
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jonenes lokallag og lokalkontorene hos Reindriftsforvaltningen. Det som
likevel kan veere problematisk, er at en rekke av Forsvarets luftoperasjoner
tross alt blir gjennomfert uten at det foregar i regi av en stgrre samgvelse.
Behovet for oppdateringer og informasjon begge veier synes a vere like stor.

Utvalget vil pa bakgrunn av ovennevnte papeke behovet for mer struktur-
erte og jevnlige mgter mellom naeringen og Forsvaret.

9.3.4.2 Pelsdyrnaeringen
Det er et relativt godt utbygget nettverk mellom pelsdyrnaeringen og Forsv-
aret. Hovedsakelig skyldes dette at naeringen er stedbunden, noe som gjar det
lett for Forsvaret a innarbeide restriksjonsomrader rundt sensitive steder.

FMGT har produsert et datasett, "Oversikt over pelsdyrfarmer i Norge",
som er basert pa tilbakemeldinger fra landbrukskontorene i samtlige av lan-
dets kommuner. Kommunene har levert kartskisser der pelsdyrfarmene er
inntegnet. Problemet med dette datasettet er at det ikke er noe systematikk i
registrering av nye pelsdyrfarmer eller pelsdyrfarmer som blir lagt ned. Dette
problemet har Forsvaret tatt opp med naeringen.

For a sikre et best mulig ajourhold av datasettet, har FMGT etablert et
samarbeide med Norges Pelsdyralslag som Igpende sender oversikt over nye
medlemmer og nedleggelser av farmer.
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Kapittel 10
Geografisk informasjon (Gl) og Geografiske informa-
sjonssystemer (GIS)

Hensikten med dette kapittelet beskriver eksisterende og fremtidige teknolo-
giske muligheter for & understette utvalgets endelige konklusjon og anbefal-
ing.

Utvalget anser GIS-teknologien som en ngdvendig forutsetning for det
videre arbeidet med Forsvarets omrader for lavflyging. Det presiseres at utval-
get ikke har tatt hgyde for a anbefale enkelte spesielle tekniske lgsninger, men
derimot har operative krav og behov, samt fremtidige tekniske muligheter
blitt vurdert for & understgtte disse. Det er viktig a forsta prosessen i forbin-
delse med informasjonsflyt, som skjer i form av data, og presentasjonsform,
for den enkelte flyger i forkant av et flyoppdrag. | tillegg er det av sentral
betydning at disse dataene presenteres pa en hensiktsmessig mate, for eksem-
pel i forbindelse med et verktgy for planlegging av flyoppdrag (Mission Plan-

ning).

10.1 HvaerGIS

GIS er et databasert system som kan brukes til datafangst, lagring, uttak, anal-
yser og visualisering av digital geografisk informasjon . Et GIS bestar av
geografiske objekter som kan presenteres digitalt, pa lik linje med det tradis-
jonelle kartet. Disse betegnes som kartobjekter. Til kartobjektene kan det
knyttes egenskapsdata. Det er denne kombinasjonen av digitale kartobjekter
0g egenskapsdata som gjar et GIS effektivt. | et GIS finnes det en rekke for-
skjellige kartfunksjonaliteter. Dette er funksjonaliteter som trengs for at en
operatar skal kunne operere pa et kart, dvs gjgre de endringer i kartet som er
hensiktsmessig for en spesifikk virksomhet, for eksempel som et planleg-
gingsverktay i forbindelse med et lavflygingsoppdrag . Dette vil normalt veere
en integrert del av GIS-programvaren innen den applikasjon som er tilpasset
angjeldende virksomhet.

Det kan videre bygges inn ytterligere funksjoner i systemet. Eksempel pa
dette kan vaere et system for fly hvor flygeren far varsling hvis flyet er neerm-
ere enn fem kilometer fra et omrade for rein i kalvingsperioden (15 april til 15
juni), eller et planleggingssystem for transport som kan finne korteste eller
raskeste vei mellom et visst antall steder ut fra de restriksjoner som legges
inn.

GIS har blitt en viktig del i de fleste beslutningsverktgy i Forsvaret. Dette
grunnes i at en stor del av beslutninger som tas er bygd pa grunnlag av infor-
masjon med geografisk knytning. GIS har vist seg som et effektivt verktay for
a sammenstille geografisk informasjon for a illustrere mulige konflikter og lgs-
ninger. Et GIS-program kan sammenlignes med en verktgykasse med red-
skap for helt enkle operasjoner til avanserte analyser. Oppleering av bruker og
organisering av data er viktig for a fa et godt GIS. Det krever tid og krefter til

7. Med geografiske informasjon menes opplysninger og egenskaper til objekter som er
entydig geografisk stedfestet
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blant annet oppleering, organisering av data og dataflyt. Der er derfor blitt
alminnelig & integrere GIS i andre systemer. Dette kan for eksempel veere for-
valtnings-, navigasjons- og planleggingssystemer, samt simulatorer. Det typ-
iske er da at kartvisning er en av opsjonene i systemet hvor det gar klart fram
de valgene som kan utfgres imot kartet.

Innhenting av riktig data og ikke minst ajourfgring av databaser vil veere
en forutsetning for a ha et GIS man kan stole pa. God organisasjon av kommu-
nikasjonslinjer/-informasjonslinjer er avgjerende for a fa god ajourfering.
Produktet man far ut av et GIS har aldri bedre kvalitet enn den darligste datak-
ilden.

10.1.1 Oppdatering av databaser fra andre instanser

Ved produksjon av kart er ajourhold av datasett den mest kritiske faktoren.
Hvis dataene ikke er ajourholdt, er kartet verdilgst. Dette gjelder ogsa datasett
som ligger til grunn for utarbeidelse av lavflygingskart, bade i form av
papirkart som flygerne benytter i dag, eller i et fremtidig system der et GIS er
integrert i et starre system i jagerflyet og hvor de relevante datasett er lagt inn.

Utvalget mener det er viktig a belyse hvordan innsamlingen og ajourhol-
det av disse datasettene foregar i dag. Dersom det er faktorer det skal tas hen-
syn til, ma ogsa apparatet som skal ivareta innsamling og ajourhold av data-
settene vaere i orden. Ansvaret er i dag fordelt pa en rekke forskijellige institus-
joner som Forsvarets militeergeografiske tjeneste (FMGT) kontakter for
produksjon av lavflygingskart.

10.1.2 Overgang fra dagens bruk av papirkart til mulige fremtidige las-

ninger

Ved bruk av papirkart endres ikke mulighetene eller begrensningene drastisk

ved bruk av restriksjonsprinsippet kontra dagens ordning. Det settes samme

krav til oppdaterte data og god kartografisk presentasjon. | tillegg ma bruk-
erne til daglig oppdatere kartene med opplysninger fra diverse publikasjoner
som sier noe om nye vertikale hindre, endrede luftrom, gjeldende fareom-
rader etc. Med dagens oppdateringsrate pa 1-2 ar for hvert kartblad blir det
god mengde informasjon som skal paferes kartet for hvert oppdrag. Dette
arbeidet kan fort fare til grove feil og mangler med kartene. | tillegg er dette
arbeidet tidkrevende og lite tillitsvekkende i dagens hgyteknologiske verden.

Pa bakgrunn av dette vil det veere narliggende a tenke framover for a
skissere framtidige lgsninger for bade papirkartet eller eventuelle kart pa dis-
play i flyet. | prinsippet er tankegangen lik for begge lgsningene siden det er
de samme dataene som ligger til grunn for presentasjonen. Vi kan dele
dataene i tre bolker etter viktighet og endringsrate:

1. Data som sjeldent eller aldri forandrer seg. Dette er for eksempel hgyde-
kurver, hav, innsjger og elver.

2. Data som forandrer seg, men som ikke har store konsekvenser for fly-
gerne. Dette er for eksempel infrastruktur som veier og jernbaner, tettst-
eder, stedsnavn, dyrket mark og skog.

3. Data som er i en kontinuerlig forandring, objekter som flygerne er palagt
a ta hensyn til og/eller er ekstremt viktig for flygernes sikkerhet. Dette
kan for eksempel veere vertikale hindre, luftromsstruktur, fareomrader,
verneomrader, pelsdyrfarmer og flyplasseinformasjon.
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| framtiden kan en se for seg en lgsning hvor dataene i bolk 1 ligger sa a si fast.
Det skjer en oppdatering ca 3-10 ar. Dataene i bolk 2 ma oppdateres 1-2 ganger
i aret, mens dataene i bolk 3 ma oppdateres kontinuerlig 24 timer i degnet med
online forbindelse til de respektive databasene. Rutinene for oppdateringen av
disse databasene bgr ha forankring i luftfartsloven. Et eksempel for en framti-
dig situasjon for en flyger kan da veere:

"Flygeren tar fram et papirkart som inneholder data i fra bolk 1 og 2.
Dette grunnkartet far flystasjonene et oppdatert eksemplar av 1-2
ganger i aret. Fra et planleggingsprogram trykkes et overtrykk av da-
taene i bolk 3 pa grunnkartet. Hva som overtrykkes er avhengig av
dato og klokkeslett pa grunn av at eksempelvis verneomrader, pelsdyr-
farmer og fareomrader er gjeldene til spesifikke datoer og klokkes-
lett."

En slik arbeidsgang vil fare til gkt sikkerhet og en mer effektiv bruk av tiden.
Situasjonen blir sa a si identisk som for et kart pa et display.

Videre vil en ogsa kunne se for seqg at disse oppdateringsmulighetene av
kart og data skjer "online", og man vil dermed kunne operere pa "dagens"/fer-
ske kart. Interoperabilitet med, og tilknytning til, eksterne datakilder skje
gjennom eksempelvis Web liknende datagrensesnitt, pa lik linje med den

fremtidige felles GIS arkitekturen i Forsvaret.
10.1.3 Forsvarets Felles GIS prosjekt

Geografisk informasjon er fundamentalt for Forsvarets virksomhet. Det
arbeides for tiden med a fa frem en struktur som kan handtere data/dataflyt
fra en felles database gjennom alle nivaer i Forsvaret med ulike virksomhet-
stilpassede applikasjoner. Dette gjeres for a belyse de praktiske fordeler og
gnskede synergieffekter det gir a ha en felles database overfor brukere i alle
forsvarsgrener. Fellesskapets produkt kan anvendes effektivt av en slutt-
bruker i kommando-, kontroll- og informasjonssystemer (KKIS eller populeert:
K21S).

Utvalget ser det derfor hensiktsmessig a gjennomga Forsvarets planer for
a ta frem et funksjonelt GIS verktgy for hele virksomheten. FMGT er utpekt,
som ansvarlig forvaltning, til & koordinere utviklingen av et prosjekt for felles
GIS i Forsvaret. Forsvaret har organisert utviklingen av felles GIS med til-
hgrende digital geografisk informasjon (DGI) i Fellesprogram Geografisk
informasjonssystem med militeergeografisk informasjon og det digitale kart-
grunnlaget i Forsvaret (Felles GIS m/ MGI+DKG).Innenfor for rammen av
fellesprogrammet kjgres det for tiden to felles materiellprosjekter, som har
som mal a frembringe felles GIS med felles DGI i Forsvaret.

| offisielle dokumenter som Langtidsmeldingen, Forsvarsstudien, Fors-
varssjefens og Generalinspektgrenes konsepter for K21S; operasjoner, etter-
retning, logistikk, sikkerhet, organisering med kompetanse og prosedyrer; er
en av forutsetningene at Forsvaret disponerer fgrsteklasses kart, Gl og GIS. St
meld nr 22 (1997-98) - Hovedretningslinjer for Forsvarets virksomhet og
utvikling i tiden 1999-2002, kapittel 6.3.1- fellesoperasjoner, uttrykker at:

"Forsvarets operative evne er kritisk avhengig av at styrker fra ulike
deler av organisasjonen kan stgtte og forsterke hverandre."
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Videre fastlegges det at:

"Fellesoperasjoner forutsetter evne til samvirke mellom forsvars-
grenene, herunder felles lasninger for kommando, kontroll, kommuni-
kasjon og informasjon."

Det betyr at Forsvaret har krav pa seg til & kunne samvirke, ikke bare innen
hver forsvarsgren, men ogsa pa tvers av forsvarsgrenene. Norges engasje-
ment i NATO medfgrer at vi blant annet ma kunne utveksle digital geografisk
informasjon med de gvrige nasjonene i NATO. For a kunne oppna dette er det
avgjgrende at standarder falges.

Forsvaret skal operere etter det mangverbaserte operasjonskonseptet,
som har som malsetting a ta og beholde initiativet i forhold til motstanderen.
Dette konseptet stiller hgye krav til egen mobilitet, reaksjonsevne og fleksibi-
litet. Det stilles derfor store krav til tilgjengelighet og kvalitet pa geografisk
informasjon for & understgtte operasjonskonseptet. Kartstgtte er en forutset-
ning for alle basisfunksjonene i forbindelse med bruk av militeere styrker.
Forsvarets fellesoperative doktrine (FOD) definerer basisfunksjonene, se
tabell 10.1.

Tabell 10.1: Forsvarets basisfunksjoner.

Forutsetning for & kunne lede og koordi- Kommando og kontroll
nere:

Tvekampens grunnelementer: lldkraft Mobilitet ‘Beskyttelse
Understgtte operasjonene: Etterretning Logistikk

Behovet for GIS-statte og DGI gjelder i hovedsak basisfunksjonen kom-
mando og kontroll. Dette er derved utgangspunktet for det videre arbeidet
med 4 utvikle lgsninger for Forsvaret og Totalforsvaret generelt. Behovet for
GIS-funksjoner og DGI varierer pa de ulike brukernivaene i Forsvaret. Forsv-
arets brukere er inndelt i fire GIS-nivaer. Antall nivaer, og hvilke organisas-
joner som befinner seg pa de enkelte nivaene, vurderes kontinuerlig. Forsv-
arets organisasjon er hierarkisk oppbygget, og kan grovt inndeles slik:

- Militeer strategisk niva- Forsvarets overkommando.
- Fellesoperativt niva- Forsvarskommandoer.
- Taktisk niva (stasjonaere og mobile enheter)- forskjellige underavdelinger

i de enkelte forsvarsgrener.

| tillegg har Forsvaret:
— Avanserte brukermiljger i de enkelte forsvarsgrener.
— Forvaltning - Forsvarets militeergeografiske tjeneste.

Med bakgrunn i denne inndeling kan Forsvarets brukere deles i fire nivaer.
Organisasjoner pa samme niva (I, I1, 111, eller 1V) har sammenfallende krav til
kompleksitet og ytelse.
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Bruker spesifisert
funks onalitet

Ytelse/ hastighet - Generell Geodata og

funks onalitet

Militaer geogr afisk

/\IZ' informasjon (MGI)

Generell GIS

Antall brukere Funksjonalitet

Kompleksjt’et
FellesMGlI

Digitalt kartgrunnlag (DK G)

Figur 10.1 Oversikt over nivadeling av brukeromrader for GIS

Figuren er fremkommet med bakgrunn i nivainndelingen, og angir
gkende behov for GIS- funksjoner, dvs starre kompleksitet, langs den horison-
tale aksen. Kravene til hastighet/ytelse fordeler seg langs den vertikale aksen.
Antall brukere er stgrst pa niva I.

Kompleksiteten gker fra niva I til niva IV. De generelle GIS-funksjonene,
og det digitale kartgrunnlaget, tilfredsstiller store deler av behovene som
Forsvaret har til funksjoner og data. Applikasjoner pa de laveste nivaene er
typisk innrettet mot spesielle oppgaver, og vil derved kunne kreve GIS-funk-
sjoner som er militeerspesifikke. Det betyr at det ma utvikles GIS-funksjoner i
tillegg til de mer generelle funksjonene som finnes.

Kravene til ytelse/hastighet blir hagyere jo lengre opp i pyramiden en kom-
mer. Figuren forutsetter at et komplekst system, med behov for & kjere et stort
antall avanserte funksjoner, har mindre krav til ytelse/hastighet enn et spesi-
alisert system med et lite antall, og mindre komplekse funksjoner. Det er altsa
ikke antall tilgjengelige funksjoner som ngdvendigvis pavirker ytelsen, men
snarere hvor komplekse oppgaver de skal lgse.

Kravene til verktgy for presentasjon og arbeid med geografisk relatert
informasjon vil variere mellom ulike brukere. Spesielt er det forskjellige krav
til ytelse og funksjonalitet mellom brukere i taktisk/operativ rolle(niva 1/11)
og brukere i spesialist/forvaltningsfunksjon (niva I11/1V). Det er derfor ngdv-
endig a vurdere hvordan et utvalg av relevante verktgy kan anvende data for-
valtet av FMGT pa en felles database.
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10.2 Mission Planning-systemer

Utvalget anser at et planleggingsverktgy i forbindelse med lavflygingsoppdrag

(Mission Planning-system) er viktig hvis man gnsker a innfgre a gjennomfgre

restriksjonsprinsippet. | store trekk kan et Mission Planning-system veere et

integrert PC-basert system, lokalisert pa den enkelte flyskvadron, som alle fly-
gere ved avdelingen (og gjestende avdelinger, bade nasjonale og internasjo-
nale) har tilgang til. Systemet skal hente data fra flere kilder, og presentere
dette i integrerte lgsninger for flygeren. Data kan kombineres og vises pa flere
mater som for eksempel 2-D terrengprofiler og 3-D perspektivscener av ter-
renget. Mission Planning-systemet skal tilrettelegge planleggingsfasen for fly-
geren for et flyoppdrag. Systemet skal bidra til & gke effektiviteten, redusere
planleggingstiden samt gke kjennskapen til eksempelvis hvilke omrader som
er belagt med restriksjoner, eventuelt naeringsinteresser og andre interesser,
samt reguleringer som man skal forholde seg til. At alle tilgjengelige data er
tidsmessig oppdatert, samt adgangen til & koble seg opp mot alle ngdvendige
databaser, bade militeere og sivile, gjer at systemet med sterre sikkerhet kan
gi bedre informasjon til flygerne enn dagens papirkartlgsning. Saledes vil sys-
temet veere et verktey for & kunne handtere/planlegge neer sagt alle faser av
et flyoppdrag i detalj, inkludert et starre utvalg av digitale kart med overlegg
av flyruter, trusselbilder, vertikale profiler og terreng data.

Som eksempler kan nevnes:

1. Rute konstruksjon; visning og analyse av en eller flere alternative ruter.

2. Vertikale profiler av ruten; viser ruteprofilen med underliggende terreng.

3. Digital terreng Elevasjon Data (DTED); fremmer realistisk 3-D simulering
(fly-through) av ruten.

4. Terreng data gir data for automatiserte (terreng-) analyser for bl a vapen
levering og flyging i lav hgyde med tanke pa naturvernomrader med flyre-
striksjoner, pelsdyrfarmer, reinens kalvingsomrader osv.

5. Trussel analyser; viser trussel bildet langs ruten, samt eventuell fiendtlig
radardekning.

6. Andre kapasiteter som er relevante for oppdragets gjennomfgaring.

Databasene kan tilrettelegges slik at alle sesongbetonte/tidsbegrensede
restriksjoner vil vises nar disse er aktive, og ellers fiernes. Denne tilgangen pa
differensiert datavisning vil lette planleggingen for pilotene, samt forenkle
gjennomfaringen av lavflygingsoppdraget ved at det kartet som medbringes
under oppdraget kun viser omrader av interesse og som eventuelt er belagt
med restriksjoner. Mission Planning-systemer gir mulighet til & skrive ut pa
papir det kartutsnitt som er av interesse, og hvor flygeren har planlagt sin rute.
| sammendrag anser utvalget at restriksjonsprinsippet er gjennomfgrbart med
tilgang pa Mission Planning-systemer, integrert med Forsvarets felles GIS, og
andre ngdvendige sivile databaser.
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Kapittel 11
Sentrale momenter for utvalgets vurderinger

Utvalget har gjennom sitt arbeid hatt en klar malsetting om at en skal kunne
gi en anbefaling i relasjon til hovedsparsmalet, dvs hvorvidt man skal beholde
dagens system for lavflyging eller om man bgr ga over til en ny struktur etter
det skisserte restriksjonsprinsippet som ble anbefalt av Forsvarets arbeids-
gruppe av 1995. Mellomlgsningen som arbeidsgruppen av 1995 skisserte,
hvor Forsvaret far erstattet tapte lavflygingsomrader med nye, er av utvalget
ikke blitt ansett som aktuell. Arbeidsgruppen av 1995 kom til samme konklus-
jon.

Det er flere viktige spersmal som reiser seg nar man skal gi en anbefaling.
Det er apenbart at hele problemkomplekset i sin natur har mange motstri-
dende interesser som i sum ikke gir full mulighet til & ivareta alle hensyn pa
en optimal mate. Utvalget har derfor mattet foreta en rekke avveininger som
er synliggjort nedenfor. For & ivareta disse motstridende interesser, er det der-
for viktig at en fremtidig struktur har mulighet til & ta inn over seg de forskjel-
lige behov som ikke bare er konstante, men ogsa er variable i forhold til
arstider, eller andre varierende interesser.

Utvalget har igjennom sitt arbeid ogsa observert en rekke forhold som
etter utvalgets skjgnn bgr endres uavhengig av hva slags struktur man gnsker
a legge til grunn for lavflyging i fremtiden.

11.1 Arbeidsmetodikk og sentrale momenter for utvalgets vurderinger og
anbefalinger

Utvalget har vurdert en lang rekke forhold som i sum, dersom de hadde blitt
lagt til grunn, ville fratatt Forsvaret alle omrader for lavflyging. Et slikt resultat
er av forstaelige grunner en ikke akseptabel lgsning. Det kan veere vanskelig
a imgtekomme alles gnske om a ikke a hare jagerfly i vare naturomrader til
enhver tid hele aret.

Det er derfor en relativt omfattende og kompleks vurdering som ma gjgres
innenfor en rekke forskjellige fagfelt for sa og avveie disse opp mot hverandre.
For bedre a forsta den metodikk og de styrende momenter for utvalgets
arbeid, gjengis noen forutsetninger nedenfor for hvorledes man har vektet de
forskjellige hensyn.

Vedrgrende negative stgyvirkninger pa mennesker, har utvalget hatt en
omfattende gjennomgang av relevante forskningsresultater, staymalinger og
beregninger av enkeltoverflyginger med F-16, samt informasjon om hvor, til
hvilke tider og hvor hyppig lavflygingsaktivitet foregar i lavflygingsomrader i
Norge. Det er dog ikke gjort systematisk kartlegging av akkumulert stgyek-
sponering fra jagerfly i Norge.

De momenter som gjengis nedenfor er ikke rangert.

11.1.1 Helsemessige forhold

For utvalget har det veert et overordnet mal a fremskaffe tilgjengelig kunnskap
om helseskade ved stgyeksponering, spesielt med fokus pa om jagerfly i forb-
indelse med lavflyging kan medfare skade.
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Pa bakgrunn av den forskning som foreligger samt forsgk gjennomfart i
regi av utvalget, vurderes risikoen for permanente helseskader (pa hjerte- og
karsystemet og hgrsel) som minimal. Utvalget har ikke hatt et tilstrekkelig
grunnlag for en narmere fastsettelse av mulige negative fysiologiske og
psykologiske effekter ved eksponering for stgy fra jagerfly over tid. Tilgjenge-
lig informasjon om lavflygingsaktivitet er lagt til grunn for denne konklus-

jonen.
Det er derimot mer diffust nar det gjelder stgy som ikke er (direkte) hels-

eskadelig, men som skaper irritasjon. Ferst & fremst fordi dette kan variere
mellom personer, avhengig av bl a hjertehistorikk, redusert hgrsel og psykol-

ogiske faktorer.
Utvalget har lagt vekt pa steysjenanse i relasjon til utgvelse av friluftsliv. |

Storbritannia er dette ikke blitt vektlagt ut fra den vurdering at det blir uhyre
vanskelig a trekke grense for hvor man skal veaere beskyttet og ikke. Pa den
annen side er det store geografiske og demografiske forskjeller mellom Stor-
britannia og Norge. Dette gjgr det mer naturlig for Norge a kunne innta en noe

annen holdning.
Bade i Folkehelsas Aurlandsundersgkelse, se pkt, @stlandsforsknings

prosjekt "Er friluftslivet i ferd med a endres?", se pkt 7.4., vises det til en klar
hovedvekt av turgaere som oppfatter lavflygende jagerfly som sveert forstyr-
rende i forhold til den naturopplevelse de forventer. Utvalget har derfor valgt
a anvende resultatene fra de arbeider som er gjennomfgrt i sine anbefalinger
sa langt det lar seg kombinere med Forsvarets trenings- og gvingsbehov.

11.1.2 Steyemfintlig naeringsvirksomhet

En sentral faktor ved utvalgets vurderinger, har vert staygmfintlige virksom-
heter, i hovedsak pelsdyroppdrett og tamreindrift. Det har vert en klar forut-
setning for utvalget at man ikke har gnsket a ta vekk noen beskyttelse for disse
virksomheter, uten at det kan dokumenteres hvorfor virksomhetene eventuelt
ikke lenger har behov for samme beskyttelse. Hovedspgrsmalet har veert
hvordan disse virksomhetene best mulig kan passes inn i bade eksisterende

struktur og i en eventuelt ny struktur.
Hovedproblemstillingene har veert rettet mot hva slags kommunikasjon

som ma til for & unnga at disse virksomheter utsettes for skadelig stay.
11.1.3 Forsvarets trenings- og gvingsbehov

En sentral faktor for utvalgets vurderinger, er hensynet til trenings- og gvings-
virksomheten til Forsvaret. Dette gjelder bade behovet for a trene lavflyging
og hvordan bade dagens struktur og en eventuell innfgring av restriksjon-
sprinsippet vil kunne bli et anvendbart system. Utover dette har ogsa utvalget
vurdert det totale omfang av antall timer som bedrives med aktiv lavflyging i

Norge. Som kapittel 4 viser, er dette lavt og holdt pa et absolutt minimum.
| forhold til den antatte fremtidig reduksjon av kampfly fra 74 til 48, jfr FS

2000, vil fremtidig aktivitet, selv med en sterre fokus pa luft til bakke rollen,
antas a ikke gke. Antakelig vil dagens niva holdes.
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11.1.4 Andre momenter

Utvalget har vurdert hvorvidt militeer luftfart kommer i en seerstilling i forhold
til annen sivil luftfart sett ut fra legitimiteten til Forsvarets flybevegelser. |
denne sammenheng har man sett naermere pa den generelle luftromstruktur.

Som en oppfalgning av hensynet til Forsvarets virksomhet har det ogsa
veert et sentralt moment om innfgring av restriksjonsprinsippet krever nye
metoder og teknisk utrustning for & kunne gjennomfares.

Utvalget har ogsa sett pa mulige pavirkninger av lavflyging pa ville dyr og
fugler. Det er vanskelig a trekke sikre konklusjoner om og i hvilken grad,
stayen fra jagerfly har konsekvenser. Utvalget har likevel sgkt informasjon der
den er tilgjengelig.

Utvalget har, som et utgangspunkt for sin vurdering, og pa basis av Fost-
ervollutvalgets tidligere anbefaling, lagt til grunn at man ma fordele lavflygin-
gen pa en hensiktsmessig mate. Siden en rekke av de ovennevnte momenter
til dels er nye, og at man har ny kunnskap i forhold til situasjonen i 1979, vil
fordeling av lavflygingsomrader i fremtiden matte bli noe annerledes hvis
restriksjonsprinsippet legges til grunn.
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Kapittel 12
Tiltak som bgr iverksettes uavhengig av lavflygings-
struktur

Gjennom de erfaringer utvalget har gjort i sitt arbeid, ser vi en rekke tiltak som
kan iverksettes uavhengig av hva slags struktur for lavflygingsvirksomheten
som velges i fremtiden. Fglgende tiltak kan etter utvalgets vurdering gjen-
nomfgres:

12.1 Horisontal og vertikal restriksjon ved passering av pelsdyrfarmer

Luftforsvarets selvpalagte restriksjoner gir en minimumshgyde pa 2000 fot i
valpetiden over pelsdyrfarmer, og en horisontal restriksjon pa fem nautiske
mil i radius. Ut fra de stgyundersgkelser utvalget har gjort, kan vi ikke se noen
rasjonelle grunner til dette.

Det har blitt hevdet at marginen (2000 fot) kan veere for liten i valpetiden
hvis man har sveert sensitive pelsdyr. | Ulgy-dommen fra Hgyesterett, har
retten ved sin tolkning av rekkevidden av det objektive erstatningsansvar i
luftfartslovens §11-1 papekt at det er den adekvate arsakssammenheng mel-
lom skaden og den utgvde virksomhet som vil vere avgjgrende for a kon-
statere et erstatningsansvar. Saledes vil man kunne bli holdt ansvarlig selv om
man har overholdt gjeldende luftrettslige regler. Utvalget er kjent med at Fors-
varet flere ganger har utbetalt erstatning hvor passering over en pelsdyrfarm
som bade har veert rett under og over minstegrensen pa 2000 fot.

| tillegg har det veert reist spgrsmal om hensikten med den horisontale
restriksjon pa 5 nautiske mil. Restriksjonen skaper store problemer for Forsv-
aret under valpetiden ved at den bandlegger sveert store omrader av lavfly-
gingsstrukturen, se vedlegg 1.10, 1.11 som viser forskjellen mellom en 5 nau-
tisk mils grense og 1 o> nautisk mils grense. Stgyspredningen fra et jagerfly kan
karakteriseres som en kuleform. Det vil da veere naturlig at en stgysone rundt
en pelsdyrfarm har en tilsvarende form. Med de navigasjonshjelpemidler nor-
ske jagerfly er utrustet med, antar utvalget at risikoen for feilnavigering eller
annen form for kartungyaktighet vil veere liten.

Den usikkerhet som er skapt, har initiert et samarbeid mellom Land-
bruksskolen pa As, Dal forsgksgard og Norsk Pelsdyralslag. Det er nd iverk-
satt et stgrre prosjekt for a vurdere hvilke konsekvenser stagy fra jagerfly og
helikopter har pa pelsdyr. Resultatene av undersgkelsene forventes a fore-
ligge om ca fire ar.

Inntil man har bedre kunnskap om hvorvidt det finnes, eller ikke finnes,
sammenheng mellom valpedrap hos pelsdyr forarsaket av jagerfly, anbefaler
utvalget at man som en midlertidig ordning setter en minstehgyde pa 3000 fot
over pelsdyrfarmer, og en tilsvarende horisontal steysone pa 1 > nautisk mil
(tilsvarende 3000 fot) radius i valpetiden. Etter at resultatene foreligger, bar
Forsvaret i samrad med faginstansene vurdere restriksjonene rundt pelsdyr-
farmer pa nytt.
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Utvalget erfarer at det ogsa har forekommet forskjeller for nar valping
inntreffer i henholdsvis Sgr- og Nord-Norge. Det anbefales derfor at Forsvaret
ser naermere i hvilken grad forskjeller i valpetid i Sgr- og Nord-Norge bedre
bar synliggjeres i de restriksjoner som er inntatt i de militeere bestemmelser
(BFL 70-1).

12.2 Minstehgyde i verneomrader

| de verneomrader der det er inntatt minstehgyder i verneforskriftene, legges
det i dag til grunn et generelt forbud mot a fly lavere enn 1000 fot. Denne
restriksjonen er, ut fra hva utvalget har observert, uavhengig av verneform og
formalet med vernet. Slik utvalget vurderer det, bgr grensen for flyging med
jagerfly heves fra 1000 fot til 2000 fot i de verneomrader der stey er en sentral
del av hensynet til formalet med vernet. Ut fra de hensyn som ogsa gjer seg
gjeldene for stgy i horisontal avstand, bgr det pa tilsvarende mate ogsa legges
inn en buffer pa 2000 fot i horisontal avstand fra grensen til verneomradet.
Etter utvalgets mening kan dette gjagres ved at lavflygingskart tillegges en
sone pa 2000 fot utenfor de avmerkede verneomrader som innehar minste-
hgyde.

Utvalget grunngir forslaget pa en 2000 fots begrensning bade horisontalt
og vertikalt med at overflyging i 1000 fot i relasjon til friluftsliv i vernede
omrader representerer en belastning som, selv om den er forskjellig i forhold
til en overflyging i 200 fot, likevel oppfattes som (vesentlig) forstyrrende. |
denne sammenheng vises det spesielt til forsgkene i Aurlandsdalen, selv om
resultatene her ikke er representative for "flat" mark hvor motorsetting hoved-
sakelig er lavere. En markant reduksjon av stgybelastningen vil man farst
oppna dersom overflygingen skjer i en hgyde over 2000 fot. Ut fra en operativ
vurdering, anser utvalget at trenings- og gvingseffekt ikke vil bli nevneverdig
redusert.

Utvalget anser det som lite hensiktsmessig at en ma foreta et sterre antall
forskriftsendringer for de enkelte vernede omrader. Denne restriksjonsfor-
men foreslas derfor blir iverksatt som en selvpalagt restriksjon av Forsvaret
gjennom BFL 70-1. Det forutsettes at dagens regler vedrgrende handtering av
darlig veer viderefgres. Utvalget ser her at det i enkelte tilfeller kan veere behov
for & ga ned til 1000 fot for & kunne gjennomfgre ngdvendig gving og trening.

Det er for noen verneomrader, hvor det er inntatt minstehgyder, apenbart
at verneforskriften ikke er basert pa en konkret vurdering av hvorvidt stay fra
jagerfly vil veere i strid med formalet med vernet, eksempelvis plantefredning-
somrader, naturreservat (barskog, edellauvskog, myr etc),. Utvalget erkjen-
ner at Forsvaret kan ha et sarskilt behov for a ta i bruk slike verneomrader
hvis dette er av strategisk betydning for en funksjonell gvelsesstruktur. For
verneomrader der vern mot stay ikke er en (hoved)del av verneformalet, ser
utvalget at militeer lavflyging kan unntas fra grensen pa 1000 fot, inntatt i ver-
neforskriften.

Dette innebarer at Forsvaret i disse omradene kan tillates a fly ned til 200
fot. Det ma likevel sgkes seerskilt om forskriftsendring til ansvarlige offentlige
instanser for ngdvendig unntak. Forsvaret ma i slike tilfeller grunngi sitt
behov for a tai bruk saerskilte omrader. En endring bgr skje gjennom forskrift-
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sendring pa permanent basis, men slik at det settes krav til hvordan Forsvaret
gjennomfarer sine gvelser. Det kan for eksempel settes krav til antall tokt per
ar og til hvilke tidspunkter eller arstider som omradet kan benyttes, selv om
Forsvaret gis et permanent unntak.

12.3 Tettere samarbeid med andre instanser og interesser

Fostervollutvalget foreslo i 1979 at det kunne vere nyttig med et samar-
beidsorgan mellom Forsvaret og sivile myndigheter. Utvalget registrerer at
det finnes sporadiske tiltak fra Forsvarets side, men uten at dette er behgrig
koordinert eller gjennomfart.

Etter vart skjgnn ma det etableres et samarbeidsrad som bgr megtes til en
arlig konferanse. Samarbeidsradet ber besta av representanter fra Forsvarsde-
partementet, Forsvarets overkommando, Lufttjenesteinspektoratet, Forsvar-
skommandoene, Luftfartsverket, Landbruksdepartement med underlagte
direktorater og tilhgrende interesseorganisasjoner, samt Miljgverndeparte-
ment med underlagte direktorater og tilhgrende interesseorganisasjoner.

Den militeere representasjon bgr dekke flere fagfelt for eksempel flyoper-
ativt, flytrygging, juridisk, miljg og gvingsplanlegging. Agenda for slike mgter
bgr som et minimum inneholde:

1. Oppsummering av foregaende ar.

2. Planlagt aktivitet/gvelser.

3. Forhold vedrgrende gjennomfgring av de enkelte starre gvinger
4. Effektivisering av kommunikasjon/informasjon mellom partene.

12.3.1 Behandling av stayklager

Utvalget har vurdert hvordan Forsvaret behandler klager ifm Forsvarets lav-
flyging og annen flyvirksomhet, som skaper sjenanse for befolkningen.

Forsvaret mangler tilsynelatende definerte kontaktpunkt for hvor henven-
delser skal rettes. Mange anmelder overflygingen til politiet i mangel av
kunnskap om hvor man skal henvende seg. | utgangspunktet vil det veere
Forsvarskommandoene som har et operativt ansvar her, men mange henven-
delser tas direkte bade ved de enkelte flystasjoner samt andre organer, noe
som enkelte ganger medfgrer en noe ukoordinert opptreden fra Forsvaret

Utvalget anbefaler derfor at det etableres et eller flere faste kontaktpunk-
ter i Forsvaret med tilknytning til Forsvarets overkommando som kan behan-
dle stayklager samt informere allmennheten om lavflygingsvirksomheten, se
pkt 12.3.2.

12.3.2 Informasjonsstrategi

Det er ingen Klar strategi fra Forsvarets side om informasjon av virksomheten
utover starre gvelser. De to foregaende punkter vil vaere deler av en slik infor-
masjonsstrategi. Etter hva utvalget erfarer, er det likevel klart at Forsvaret bar
veere mer proaktiv overfor det sivile samfunn i a informere om sin virksomhet.
I en del sammenhenger vil dette avdramatisere noen av de oppfatninger som
gjelder ved lavflyging.

Utvalget anbefaler derfor at Forsvaret ved hjelp av egne og andres medier
sentralt og lokalt jevnlig informerer om sin aktivitet og hensikten med denne.
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12.4 Fordeling av lavflygingsaktivitet

Fostervollutvalget la ogsa vekt pa at Forsvaret matte pase at aktiviteten i starst
mulig grad ble spredt ut fra prinsippet om redusert belastning pa miljg og sam-
funn, i hovedsak mennesker. De undersgkelser som utvalget har foretatt i
samarbeid med Forsvaret, viser at aktiviteten ikke er jevnt fordelt over landet.
Dette har antakelig sin bakgrunn i flere arsaker. Utvalget vil likevel papeke at
man uavhengig av valg av lavflygingsstruktur, ma pase at dette falges bedre
opp. | forhold til innfaring av restriksjonsprinsippet, vil dette veere enda mer
pakrevd av Forsvaret.

Utvalget anbefaler derfor at Forsvaret vurderer a innfgre et system for
arlig kartlegging av lavflygingsaktiviteten med angivelse av geografiske og
heydemessige data. Farst a fremst vil dette kunne veere til stor hjelp for Fors-
varet selv i forbindelse med handtering av klagesaker og erstatningssgksmal.
Videre vil det kunne vaere nyttig 4 kunne orientere den foreslatte arlige kon-
feranse om lavflygingsaktiviteten som sadan. Utvalget forutsetter at innfgring
av et slikt system gjar bruk av gjeldende verktay, slik at merbelastningen av
lavflygingen sgkes holdt pa et minimumsniva.

12.5 Intern hgring av verneplaner i Forsvaret

Det har veert papekt overfor utvalget at Forsvaret i for liten grad har veert
koordinert nar det gjelder intern hgring av nye vernerestriksjoner. | ettertid
har det sa vist seg at en rekke forhold ikke har kommet miljgmyndigheten til
kjenne.

For at en hgring av nye verneforskrifter skal kunne gi et bredest mulig til-
bakespill til hgringsorganet, er det sveert viktig at Forsvaret som en av de
starste brukerne undergir disse hgringer en bred vurdering og involverer alle
brukere.

12.6 Formelle samarbeidsformer- og linjer

Det er avdekket at man i for liten grad har en stremlinjeformet flyt avinformas-
jon og data til ngkkelelementer i Forsvaret.

Nar det gjelder flyt av informasjon til FMGT, som er ansvarlig for a ta inn
og visualisere restriksjoner pa kart, er det viktig at dette skjer automatisk fra
de instanser som registrer nye restriksjoner, endringer eller frafall. Dette
gjelder flere offentlige instanser, men i forhold til restriksjoner som gjelder
miljg, vil utvalget anbefale at FMGT automatisk ma ha tilgang til miljgdata som
Direktoratet for naturforvaltning behandler og distribuerer.

12.7 Koordinering med lufttrafikktjenesten

Utvalget har gjennom sitt arbeid avdekket at dag til dag-bruken av lavfly-
gingsstrukturen ikke blir tilfredsstillende koordinert med LTT eller luft-
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fartsmyndighetene. Dette kan i enkelte tilfeller innebeere at LTT ikke er klar
over hvilke deler av lavflygingsstrukturen som benyttes.

For ytterlige a styrke flysikkerheten begr Forsvaret og LTT etablere
prosedyrer som bedre ivaretar den daglige koordinering avomrader som skal
benyttes for lavflyging med jagerfly.
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Kapittel 13
Anbefaling

13.1 Vurdering av dagens struktur kontra innfgring av restriksjonsprinsip-
pet

En av de sentrale oppgaver for utvalget har veert a vurdere anbefaling fra Fors-
varets arbeidsgruppe av 1995 om 4 innfare et restriksjonsprinsipp. For a
kunne anbefale dette, har det veert ngdvendig a foreta en rekke vurderinger
relatert til bade direkte og indirekte konsekvenser ved a endre dagens system.
Som styrende momenter har utvalget lagt vekt pa at det sivile samfunn pa en
mest mulig effektiv mate skal kunne skanes mot ungdig stay fra Forsvarets
lavflygingsvirksomhet.

Utvalgets anbefaling sgker @ minimalisere staybelastninger pa miljg og
samfunn samtidig som Forsvaret kan gjennomfgre ngdvendig gving og tren-
ing pa lavflyging. Det presiseres ogsa at eventuell innfgring av et restriksjon-
sprinsipp ikke innebzaerer fri adgang til a fly i 200 fot der det ikke er restrik-
sjoner, men at dagens system med godkjenning og autorisasjon for flyging
under 1000 fot, fortsatt skal besta.

13.1.1 Dagens lavflygingsstruktur

Dagens system er velkjent og innarbeidet i Forsvaret. Likevel er mange i Fors-
varet av den oppfatning at strukturen er lite fleksibel og til dels kan gi et uriktig
bilde av hvor det er adgang til a fly lavt. Imidlertid er mange av de innvend-
inger som har kommet til dagens struktur, ikke minst fra arbeidsgruppen av
1995, etter utvalgets mening blitt delvis lgst i mellomtiden ved implementer-
ing av nye samarbeidsformer mellom sentrale organisasjoner og offentlige
instanser.

Etter utvalgets vurdering er det klare fordeler ved a beholde dagens sys-
tem. Dagens system er vel innarbeidet hos alle aktarer som er bergrt av lavfly-
gingsvirksomhet. Videre at man ved klare avgrensninger pa kart, kan unnga
usikkerhet og uklarhet om hvor Forsvaret kan fly lavt. Sistnevnte forhold er i
praksis den eneste reelle fordel. Det er ogsa gunstig a beholde dagens struk-
tur i forhold til flysikkerhet. Alle brukere av luftrommet som er bergrt av Fors-
varets lavflygingsvirksomhet har god kunnskap om hvor militeer lavflyging
kan forega. Ved a beholde dagens lavflygingsstruktur vil man kun operere i
ukontrollert luftrom og utenfor trafikkinformasjonssonene rundt kortbane-
plassene, slik at annen lufttrafikk ikke bli ungdig forstyrret.

Det er imidlertid, slik utvalget ser det, en rekke ulemper med dagens sys-
tem. Neeringsinteresser (for eksempel pelsdyroppdrett og reindrift m.v.) har
sesongmessige variasjoner i aktiviteten som medfgrer restriksjoner pa
utfarelsen av Forsvarets lavflygingsaktivitet. Sveert ofte faller disse stgysensi-
tive omradene innenfor den etablerte lavflygingsstrukturen.

Videre er det vanskelig a fa tilstrekkelig fokus pa de verneomrader som
legger minstehgyder innenfor et stgrre lavflygingsomrade. Risikoen for a
tolke kartgrunnlaget feil er ikke uvesentlig. Farst og fremst vil det veere en
usikkerhet om hvilken regel man skal planlegge etter. | tillegg har man en
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inkonsistent grafisk gjengivelse av bade adgang til a fly lavt samtidig som at
det gjengis et forbud.

Utvalget vil ogsa vise til at trafikken som fglge av dagens struktur blir kan-
alisert til visse omrader. Dette medfarer en relativt sett stgrre belastning pa
enkelte steder fremfor andre. Med den statiske ordning laser man Forsvarets
muligheter til a fordele belastningen og trene i varierte omgivelser, som kan
veere egnet nar restriksjoner har tradt i kraft innen dagens struktur. Sett opp
mot Forsvarets rolle mot overflatemal, er det ogsa sveert begrensede
muligheter til & trene i kyst og fjordstrek.

Det har ogsa blitt papekt av arbeidsgruppen av 1995, og det personell fra
Forsvaret som utvalget har veert i kontakt med, at dagens struktur virker noe
vilkarlig trukket. Det er en oppfatning at store omrader er unntatt for lavfly-
ging uten at dette er begrunnet. Utvalget vil bemerke at slik strukturen er
trukket opp i dag, med vekt pa rette linjer over sveert lange avstander, vil dette
uvilkarlig medfare at sterre omrader faller utenfor, uten at det finnes andre
hensyn som tilsier at omradene bgr vernes. Samtidig er strukturen pa visse
steder sveert snever, noe som medfgrer at omradet operativt sett ikke gir ser-
lig grunnlag for utnyttelse.

Ut over dette, er det dagens omrader i stadig mindre grad egnet for lavfly-
ging i kombinasjon med de etablerte skytefeltene. Restriksjoner som
etableres innenfor et lavflygingsomrade i nerheten av et skytefelt, kan med-
fare at det etableres et "hinder" mellom feltet og det som er igjen av lavflyging-
somradet. Utvalget er av den oppfatning at det ogsa i fremtiden ma vaere mulig
a kombinere bruk av skytefelt for fly med lavflyging uansett valg av fremtidig
struktur.

Det finnes ogsa en del geografiske omrader pa og i naerheten av den nor-
ske kysten hvor det i dag ikke er tillatt med lavflyging, men som bl a pa grunn
av sveert spredt bosettingsmgnster kan veere interessante a vurdere til slik
bruk. Samtidig er dette arealer som vil egne seg godt til treningsformal, seerlig
med tanke pa & eve pa et begrenset invasjonsforsvar.

13.1.2 Restriksjonsprinsippet

For & kunne anbefale en ny struktur ma det foreligge en klar forutsetning om
at endringen innebzaerer en apenbar forbedring i forhold til eksisterende struk-
tur bade sett i forhold til arealbruk, operativ bruk og ngdvendig hensyntagen
til milje. Utvalget forutsetter at det teknisk ikke vil medfgre problemer med a
innfgre restriksjonsprinsippet.

Den Kklart stgrste ulempen med restriksjonsprinsippet, er at det er nytt,
noe som vil medfgre at det ma legges ned en del ressurser for & implementere
det i Forsvaret. Samtidig vil det i en overgangsfase veere en viss risiko for at
det kan skje brudd pa bestemmelser. Dette kan skyldes liten trening og erfar-
ing med systemet, forglemmelser og liknende. Risikoen for slike glipp vil alltid
veere tilstede ved overgang til nye systemer. Forsvaret bgr ved en eventuell
innfgring av restriksjonsprinsippet, opprette en viss tilvenningsperiode med
lavere intensitet.

Utvalget ser ogsa at innfering av restriksjonsprinsippet som vil kunne inn-
befatte trafikkinformasjonssonene rundt kortbaneplassene og det kontrollerte
luftrommet, innebaerer at det bgr etableres et nettverk av lavflygingskorri-
dorer innenfor det nevnte luftrommet. Begrunnelsen er a ivareta hensynet til
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flygekontrolltjenesten og sivil trafikk som i stgrre grad enn tidligere vil kunne
bli belastet. Pa den annen side er Forsvarets behov for a fly lavt i disse sonene
antakelig ikke stort.

Det vil nok ogsa oppfattes som en ulempe at en ny struktur vil apne for at
andre omrader enn grisgrendte strgk, vil kunne benyttes til lavflyging. Pa den
annen side vil en apning for bruk av andre omrader innebare en annen fordel-
ing av belastningen slik at belastningen i dagens omrader kan reduseres noe.

Det er likevel en rekke fordeler ved a innfare et restriksjonsprinsipp. Det
vil bli en mer dynamisk mate a fordele belastningen over et noe sterre omrade
hvor det gis starre fokus pa de restriksjoner som er satt, noe utvalget finner
positivt. Samtidig vil utvalget papeke at man for tettbebygde omrader fortsatt
beholder skjerpelsen av hvilke minstehgyder jagerfly skal fly i forhold til
alminnelig sivil luftfart. En forsiktig gkning av stgybelastninger for nye
omrader vil kunne veere akseptabel.

Man vil ved ny struktur kunne fa en fokus pa verneomrader som er langt
bedre og mer tilpasset den planlegging som i dag skal utferes foran hvert opp-
drag. Selv om kravene til planlegging rent formelt vil veere identiske, ut fra
hensyn til verneomrader, befolkning, fare- og restriksjonsomrader, vil det a ta
vekk de "trygge" lavflygingsomrader gi sterre fokus. Dette gjelder spesielt
fokus pa kravet om at all informasjon som skal til ved planlegging av det
enkelte jagerflytokt, ma veere mer logisk oppbygget og tilgjengelig. Utvalget
legger stor vekt pa at resultatet av dette kan gi feerre overflyginger i lav hgyde
som kan komme i strid med andre minstehgyder enn hva som er tillatt etter
luftfartsloven.

Dagens struktur er konstruert for en tid da Luftforsvaret ikke hadde digi-
tal kartdatabase i jagerflyene eller i Mission planning-systemene. Dette er
allerede inne i dagens versjon av F-16 (Mid Life Update) og stgttesystemene,
og ber veere enkelt & holde oppdatert. Utvalget mener at det ligger innebygd
en mulighet for hyppige oppdateringer av gjeldende restriksjoner og tilgjen-
gelige omrader for lavflyging allerede i de systemer som finnes i dag. Dette
ber etter utvalgets oppfatning kunne gi en apning for en mer fleksibel bruk av
arealene i Norge for lavflyging.

Dagens lavflygingsstruktur kan synes noe statisk og rigid, og ber ved
utnyttelse av tilgjengelig teknologi kunne gjgres mer fleksibel for alle parter.
Bade i Sverige og Storbritannia er man, ut fra deres erfaringer, i all hovedsak
positiv til bruk av restriksjonsprinsippet. Systemene i disse landene er bygget
opp noe forskjellig, men i all hovedsak fungerer de pa samme mate. | begge
land vektlegges viktigheten av god planlegging.

13.2 Anbefaling

Utvalget vil derfor anbefale at man forlater dagens lavflygingsstruktur og inn-
farer et system som bygger pa restriksjonsprinsippet. Det forutsettes at de
krav som beskrives nedenfor, oppfylles.

Nar det gjelder i hvilken form dette skal gis i, anbefaler utvalget at man
anvender de sivile luftfartsbestemmelser. Dette innebzaerer at man for jagerfly,
hvor sivil lufttrafikk har en alminnelig minstehgyde pa 500 fot, gis en perma-
nent dispensasjon til & @ve ned til en minstehgyde pa 200 fot. Dette utelater alle
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omrader som omfattes av de sivile regler med hgydebegrensning pa 1000 fot
eller hgyere, dvs over byer og tettbebygde strak.

Det er en klar forutsetning at Forsvaret viderefarer sin selvpalagte minste-
heyde pa 1000 fot for farstnevnte omrader. Dette innebaerer videre at det ikke
skal skje noen oppmykning i forhold til de krav som i dag settes til beordring
og autorisasjon av lavflygingsoppdrag, bade for flyging ned til 200 fot og 500
fot.

Utvalget forutsetter videre at Forsvarets selvpalagte minstehgyder pa
1000 fot som alminnelig minstehgyde for jagerfly undergis restriksjoner hvor
dette er ngdvendig for a ivareta miljg, befolkning, dyr etc, ved & heve minste-
hgyden avhengig av behovet.

13.3 Krav som ma vaere oppfylt for a kunne iverksette restriksjonsprinsip-
pet

Utvalget vil her gi noen klare forutsetninger som ma veere oppfylt far man
iverksetter en overgang til restriksjonsprinsippet.

Det ma dokumenteres at det finnes tilfredsstillende samarbeidsformer
mellom Forsvaret og samarbeidende offentlige organer. Som tilfredsstillende
menes at informasjonen som skal tilflyte Forsvaret for at det skal kunne gjen-
nomfgre forsvarlig operativ lavflyging, ma komme i tide og veere kvalitetsmes-
sig sikret. Disse kravene vil for sa vidt gjelde uavhengig av hvilken struktur
man velger, men er avgjgrende for en vellykket overgang til restriksjonsprin-
sippet.

Utvalget vil videre fremheve at det teknologiske verktgy som skal ivareta
og strukturere informasjonsflyten ma vare av en slik funksjonalitet at infor-
masjon kan presenteres pa en hensiktsmessig mate for det flygende personel-
let.

| den grad man gnsker a ta i bruk kontrollert luftrom og trafikkinformas-
joner rundt kortbaneflyplassene som lavflygingsomrader, ma ngdvendig sam-
bandsdekning vere etablert for at jagerfly skal kunne opprettholde kravet til
kontinuerlig toveissamband med den angjeldende enhet av LTT. | tillegg ma
det etableres et nettverk av lavflygingskorridorer innenfor det nevnte luftrom,
og et system for forhandskoordinering av bruken av disse.

Videre bgr man gjennom de foreslatte organer for tverrsektorielt samar-
beid, etter en viss tid, eksempelvis to ar, evaluere hvordan erfaringer med
overgang til et nytt system har foregatt.

13.4 Vurderingsmomenter for nar minstehgyden bar vaere hayere enn 200
fot

Det vil veere en rekke kriterier som ma legges til grunn for a legge restriksjon
pa adgangen til & autorisere lavflyging mellom 200 - 1000 fot og til en hayere
hgyde. Det er fgrst og fremst en vurdering av en potensiell konflikt hvor man
av helsemessige eller andre miljgmessige arsaker bgr flytte grensen.
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13.4.1 Befolkning

| forhold til byer og tettbebygde strek, vil det veere naturlig & opprettholde
dagens system hvor det gis en minstehgyde pa 3000 fot. Ut fra de erfaringer
utvalget har gjort, kan vi ikke se at det har fremkommet noen momenter som
tilsier at man bgr anbefale lavflyging i byer og tettbebygde strgk. Ut fra flysik-
kerhets- og helsemessige hensyn bgr derfor dagens minstehgyde beholdes.
Strgk som enkeltvis ikke kan karakteriseres som tettbygd, men som befolkn-
ingsmessig utgjar en ikke ubetydelig ansamling av bebygd omrade, foreslas
avmerket med soner hvor dagens minstehgyde pa 1000 fot beholdes og uten
adgang til a autorisere lavflyging.

En kategori som i utgangspunktet vil bli omfattet av lavflygingsomrader,
er sakalte grisgrendte strgk. Utvalget har i sin avveining vurdert det slik at den
stgybelastning som vil kunne inntreffe i disse omrader, ikke vil utgjere en
starre helserisiko. En forutsetning er at videre bruk av disse omradene skjer i
beskjeden grad. Det er likevel viktig a ta ngdvendig hensyn til denne spredte
bosettingen, og utvalget forutsetter at Forsvaret ved lavflyging, seker a plan-
legge og gjennomfgre flygingen pa en minst mulig belastende mate. Videre vil
utvalget vise til anbefaling vedrgrende restriksjoner i sommerferie, som er
beskrevet nedenfor om friluftsliv, vil veere sentral for denne kategori. At Fors-
varet mer systematisk kan dokumentere ruter som er flayet med hgydeangiv-
else, vil gi et grunnlag for & vurdere belastningen over tid.

13.4.2 Friluftsliv

Hensynet til friluftsliv er et tema som ikke har veert gjenstand for seerlig draft-
ing tidligere i sammenheng med lavflyging. Utenfor vernede omrader er det i
dag ingen restriksjoner pa den stgy som kan pafgres friluftslivet. Det er sam-
tidig av nasjonal viktighet & ha et luftforsvar. Som felge av dette ma man
paregne en viss belastning. Som vist i kapittel 4 er likevel risikoen for at man
blir utsatt for stgy fra et jagerfly minimal. Dette skyldes i all hovedsak at Fors-
varets trening foregar pa hverdager innenfor vanlig arbeidstid med operas-
joner mellom 0900-1100 og 1300-1500. Friluftsliv vil i all hovedsak finne sted i
helger og ferier. Konfliktpotensialet behgver derfor ikke veere stort.

Likevel kan det vurderes om det bar sette visse restriksjoner for de tider
pa aret hvor det er ferier. | Forsvarets regelverk er det allerede tatt inn restrik-
sjoner for jul og paske, samt andre hgytidsdager. Det er dog ikke sagt noe om
sommerferien, hvor et stgrre antall mennesker befinner seg i utmark. Det har
ikke vaert mange klager pa flyging i sommermanedene.

Tidligere var det en konsekvent avvikling av ferie i juli, men i de senere ar
har det vaert en forskyvning i uttak av ferie begge veier. Utvalget foreslar der-
for at det tas inn en generell begrensning pa 2000 fot i perioden 15 juni til 15
august for hele Norge pa linje med hva svenske myndigheter har innfert.
Anbefalt hgyde bygger pa utvalgets studier. Det ma likevel, for ngdvendig ved-
likeholdstrening for lavflyging, tillates @ kunne operere i deler av "lavfly-
gingsstrukturen" . Grisgrendte strgk bar ikke falle innunder et slikt unntak, ut
fra hensyn til befolkning og husdyr. Saledes bgr lavflygingsaktiviteten kunne
skje i ubebodde omrader i perioden 15 juni til 15 august. Utvalget vil anbefale
at Forsvaret i samarbeid med ngdvendige offentlige instanser, samt friluftsor-
ganisasjoner, utarbeider omrader som sikrer Forsvaret operative fornuftige
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omrader i bade Sgr- og Nord-Norge samtidig som attraktive friluftsomrader i
tilstrekkelig grad blir beskyttet.

Med bakgrunn i egne undersgkelser av folks preferanser i forbindelse
med utgvelse av friluftsliv og nasjonale mal for friluftsliv i neermiljget, forslar
utvalget videre at det settes restriksjoner for lavflyging tilsvarende for by og
tettbygd strgk, ogsa for bymarker. Bymarker innebarer tettstedsnaere natur-
omrader avsatt til friluftsliv etter plan- og bygningsloven. Det finnes slike
omrader rundt de 10 -12 starste byene. Dette representerer arealer med fri-
luftslivsverdier som bergrer store befolkningsmengder. Operativt sett anses
omradene som mindre interessante for Forsvaret.

13.4.3 Vernede omrader

Omrader som er vernet etter naturvernloven, og hvor det i vernebestem-
melsene er inntatt minstehgyder, vil automatisk fa en minimumshgyde pa
1000 fot. Det er derfor ikke ngdvendig a foreta seg noe for disse omrader. Det
vises likevel til ovennevnte pkt 12.2 og 13.4.2 hvor utvalget anbefaler minste-
heyde om sommeren pa 2000 fot for alle vernede omrader og en permanent
minstehgyde pa 2000 fot for omrader hvor vern mot stagy er en hoveddel av ver-
neformalet.

For omrader som ikke faller innunder utvalgets forslag etter pkt 12.2,
foreslar utvalget at perioden for en restriksjon pa 2000 fot gjelder fra 1 juni il
1 september. Bakgrunnen for dette er at utvalget anser at vernede omrader
som i dag har inntatt minstehgyder i sine respektive vernevedtak, bgr gis et
tilleggsvern utover de alminnelige friluftsinteresser.

For omrader som er vernet og som er uten minstehgyder, har Forsvaret i
dag selvpalagte restriksjoner for noen av omradene. Dette gjelder bl a Hardan-
gervidda nasjonalpark. Utvalget forutsetter at Forsvaret, selv om innfgring av
restriksjonsprinsippet vil apne for bruk av slike omrader, vil anvende disse
med varsomhet og med minimum de restriksjoner som utvalget har foreslatt
for friluftsliv for ikke-vernede omrader. Perioden for minstehgyder ber videre
utvides til & gjelde fra 1 juni til 1 september pa lik linje med vernede omrader
med minstehgyder. Unntak bar kun gjares der det vil umuliggjere en fornuftig
gvings- og treningsaktivitet for Forsvaret. Som vurderingsmomenter vil utval-
get vise til de hensyn som bgr tas til befolkning, husdyr, dyr og friluftsaktiv-
iteter. En slik vurdering ma sees i sammenheng med de operative krav som
Forsvaret har til & gjennomfgre ngdvendig lavflygingstrening.

13.4.4 Villedyr

Det er en del ville dyr som i stgrre eller mindre grad kan bergres av jagerfly-
stgy. Det har veert starst fokus rundt villrein, men utvalget har ogsa vurdert
forholdet rundt andre arter som bjgrn og fjellrev som det har antatt er de mest
sarbare artene for jagerflystay. Felles for alle disse grupper, er at en i liten
grad har fullverdig kunnskap om hva slags effekt jagerflystgy har, eventuelt
om det finnes noen effekt. Det skal likevel ikke legges skjul pa at det storste
forstyrrende element ofte er menneskelig aktivitet. Det er videre en sammen-
heng mellom den jakt som bedrives og hvor sensitiv dyrene er, spesielt vill-
rein. Ut fra en for fare var-holdning kan man fort ende opp med a bandlegge
store omrader. Samtidig vil en videre praktisering av lavflyging uten a ta hen-
syn nevnte problemstillinger, ogsa pa sikt kunne skape skader pa miljget.
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Utvalget vil derfor anbefale at det fortsatt kan bedrives lavflyging i
omrader hvor disse dyrearter finnes, men at det aktivt sgkes a utsette disse
dyregruppene for minst mulig belastning. For a sikre seg mot a utsette bergrte
dyrearter for en ungdig belastning, bgr Forsvaret far det iverksettes lavflyging
i nye omrader hvor det tidligere ikke har veart bedrevet lavflyging, tilegne seg
bedre kunnskap om miljgpavirkningen av en slik aktivitet, eksempelvis gjen-
nom iverksetting av studier/undersgkelser hvor det sgkes a avdekke de peri-
oder hvor dyrene er sarbare for stgypavirkning. | forbindelse med slik tilegn-
ing av kunnskap, ber det forst kartlegges bedre hvilke omrader som benyttes
til hvilke tider i relasjon til kalving/-yngling. Skal det veere mulig a fa en for-
nuftig praktisering, ber undersgkelsene kunne avgrense leveomradene bade
i tid og rom. En avdekking av denne type sarbare omrader bar i utgangspunk-
tet undergis en minstehgyde pa 2000 fot.

Nar kartlegging av slike omrader er foretatt, bgr det neermere undersgkes
i hvilken grad disse arter pavirkes av stay.

13.4.5 Fugl

Utvalget viser til kapittel 7 som beskriver forholdet til fugl. Ut fra den fare fugl
utgjer for jagerfly, har Forsvaret gjennom flere ar hatt stor fokus pa hekke-
plasser og trekkfugl. Likevel bgr man veere apen for at det er enkelte omrader
knyttet til noen arter som kan falle inn under omrader belagt med restrik-
sjoner for lavflyging. Utover dette ser ikke utvalget noen grunn til & komme
med noen anbefalinger her, da dette fagfeltet for gvrig synes vel ivaretatt.

13.4.6 Stoyemfintlig landbruksnaering

Det er i hovedsak to naeringer som synes a bergres av stay, pelsdyrnaringen
og driftav tamrein. | kap 12 er det i forhold til pelsdyrnaringen gitt anbefaling
om justering av avstand bade vertikalt og horisontalt. Videre bgr det ses pa
informasjonsflyten mellom pelsdyralslaget og Forsvaret slik at de tilfeller hvor
valpetiden endrer seg i forhold til det normale fanges opp. Det er for tiden
under utarbeidelse kartgrunnlag som skal vise til hvilke tider omrader er sen-
sitive, for eksempel i forbindelse med kalving for tamrein. Arbeidet forventes
sluttfert i lgpet av dette aret.

Dagens regelverk angir at minstehgyde for overflyging over tamrein skal
veere 500 fot. Etter utvalgets synspunkt, er dette ut fra de undersgkelser som
tidligere er gjennomfert samt de rettssaker Forsvaret har hatt vedrgrende
jagerflystgy og tamrein, antakelig en for liten sikkerhetsmargin. Utvalget vil
anta at en minstehgyde pa 2000 fot bar legges til grunn for de omrader som
anses som sarbare i tid og rom. | forhold til husdyrhold og det naturbeite som
bedrives om sommeren, vises det til pkt 13.4.2 om friluftsliv og de restrik-
sjoner som iverksettes i sommermanedene.

13.4.7 Forutsetninger for anbefalingene av kriteriene

Ovennevnte anbefalinger, er gitt under forutsetning at det flys med normale
hastigheter under 480 knop. | den grad Forsvaret har gnske om a gjennomfgre
gvelser med starre hastigheter, ma det vurderes a sette opp minstehgyden.
Utvalget har ikke tatt stilling til hvilke hgyder dette bgr veere, men stgynivaet
bagr under enhver omstendighet ikke overstige hva som genereres under nor-
male hastigheter. Hensikten er a unnga at man over lengre tid flyr i store
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hastigheter i lav hgyde. Unntak fra utvalgets anbefaling vil veere ved
avskjeeringsgvelser hvor man kortvarig vil kunne gke hastigheten til ca 550
knop eller ved vapenlevering (skarp/simulert). Tilsvarende prinsipp er gjen-
nomfgrt i Storbritannia.

13.5 Nadvendige forskriftsendringer

Ved overgang til restriksjonsprinsippet, er det ikke ngdvendig med starre for-
skrift- eller lov endringer. Etter utvalgets skjgnn, vil det veere tilfredsstillende
at Luftfartstilsynet, etter anmodning fra den militeere luftfartsmyndighet gir en
egen forskrift, i henhold til hjemmel i luftfartslovens 89-1, med generell dis-
pensasjon for militeere jagerfly til & fly ned til 200 fot for omrader som omfattes
av 500 fots bestemmelsen i BSL F. For tilfeller hvor Forsvaret ikke etter lov
eller forskrift er palagt a fly hayere, vil ytterligere minstehgyder matte tas inn
I Forsvarets eget regelverk, BFL 70-1. Det er ikke ngdvendig med regelen-
dring i luftfartsloven for en slik gjennomfaring.
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Kapittel 14
@konomisk og administrative konsekvenser for
eventuell innfgring av ny ordning for Forsvarets
operative lavflyging

14.1 Innledning og avgrensning

Mandatet ber utvalget om a vurdere de gkonomiske og administrative kon-
sekvenser ved eventuell innfegring av ny lavflygingsstruktur for Forsvaret. |
forbindelse med utvalgets arbeid, fant utvalget det ngdvendig a legge til grunn
noen forutsetninger og avgrensninger for en slik konsekvensvurdering. Utval-
get har pa denne bakgrunn i sin totalvurdering, gitt klare forutsetninger som
ma veere oppfylt far man iverksetter en eventuell overgang til restriksjonsprin-
sippet.

Ved vurdering av restriksjonsprinsippet, har utvalget sett det som et sen-
tralt moment at det vil kreves nye metoder og teknisk utrustning for a kunne
gjennomfare en innfgring av en slik lavflygingsstruktur. Utvalget har i forbin-
delse med denne vurderingen valgt a legge til grunn prinsippet om at de
enkelte behov og krav er uavhengig av Forsvarets operative konsept (struk-
turvalg og oppgaver) sett i relasjon til FS 96 og FS2000.

14.2 Forskriftsendringer

Utvalgets anbefaling konkluderer med at Luftfartstilsynet, etter anmodning
fra den militeere luftfartsmyndighet, gir en egen forskrift, i henhold til hjem-
mel i luftfartslovens 89-1, med generell dispensasjon for militere jagerfly til
fly ned til 200 fot for omrader som omfattes av 500 fots bestemmelsen i BSL F.
Utvalget forutsetter at Forsvarets selvpalagte restriksjon pa 1000 fot som
alminnelig minstehgyde for jagerfly undergis ytterligere restriksjoner hvor
dette er ngdvendig for a ivareta miljg, befolkning, dyr etc, ved & heve minste-
hgyden avhengig av behovet.

Forskriftsendringene i seg selv vil ikke innebare nevneverdige gkono-
miske konsekvenser, men konsekvensene av endringene vil kunne innebare
et noe gkt forbruk av arbeidstid og andre administrative konsekvenser.

14.3 Vurdering av andre konsekvenser

De gkonomiske og administrative konsekvensene som forskriftsendringene
medfarer, er beskrevet nedenfor og er spesielt relatert til samarbeidsformer,
informasjonshandtering og vurdering av teknisk utstyr.
Utvalget ser at skonomiske konsekvenser i varierende grad vil kunne ha
innvirkning pa felgende omrader:
1. Innfgring av nytt sambandsutstyr innenfor kontrollert luftrom
2. Handtering av informasjon
3. Vurdering av GIS generelt for a handtere en eventuell ny ordning for Fors-
varets lavflyging
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4. Vurderingen knyttes til planlagte K2IS systemer for distribusjon av
sanntids informasjon i tillegg til eksisterende relevant prosjektportefalje i
Forsvaret.

14.3.1 Innfgring av nytt sambandsutstyr

Utvalget ser ikke at det vil vaere behov for a ta i bruk gjeldende kontrollsoner
og trafikk-informasjonssoner rundt kortbaneflyplasser for a kunne gjennom-
fare lavflygingsaktivitet, slik at investering i nytt sambandsutstyr ved inn-
faring av restriksjonsprinsippet ikke bgr veere ngdvendig.

14.3.2 Informasjonshandtering

For at det skal kunne gjennomfgres forsvarlig operativ lavflyging, ma infor-
masjonen som skal tilflyte ngkkelelementer i Forsvaret (for eksempel FMGT)
fra samarbeidende offentlige organer komme i tide og vare kvalitetsmessig
sikret. For a dekke forskjellige behov er det viktig at fremtidig struktur kan
handtere bade informasjon som er konstant, samt variabel informasjon for
eksempel i forhold til rstidene. Disse kravene vil for sa vidt gjelde uavhengig
av hvilken struktur man velger, men er avgjgrende for en vellykket overgang
til restriksjonsprinsippet.

Generelt vil ikke overgangen til ny lavflygingsstruktur veere en radikal
omveltning av dagens struktur, men med bakgrunn i bedret informasjonsflyt
vil det kreves en holdningsendring i forhold til endrede metoder og datatil-
gang for planlegging av lavflygingen.

De gkonomiske konsekvenser av et gkt samarbeid mellom offentlige
organer og interesseorganisasjoner anses for a veere minimal. Det vil derimot
kreve et utvidet engasjement, samt en ngdvendig strukturoppfalging mellom
bergrte parter. @kte administrative ressurser ma derfor allokeres til oppfalg-
ing av samarbeidsforum og andre former for samarbeid.

| kap 12 er det anbefalt at et samarbeidsrad, som bgr metes til arlige kon-
feranser, etableres. Videre bar det gjennom de foreslatte organer for tverrsek-
torielt samarbeid, etter en viss tid , for eksempel tre ar, evalueres hvordan
erfaringer med overgang til et nytt system har foregatt.

14.3.3 Bruk av tekniske hjelpemidler

Utvalget har tatt for seg de overordnede funksjonelle krav til systemer pa
bakken og i luften for & formidle GI/GIS pa en slik mate at bade planleggingen
og visningen av informasjonen forenkles. Dette inkluderer oppdateringer av
ngdvendig informasjon eventuell dokumentering av aktivitet i ettertid.

Det teknologiske verktgy som skal ivareta og strukturere informasjonsfly-
ten ma veere av en slik funksjonalitet at informasjon kan presenteres pa en hen-
siktsmessig mate for det flygende personellet. Utvalget har vurdert behovet
for GIS generelt, og ikke eventuelt ekstra utstyr som matte bli ngdvendig i fly-
ene for & gjennomfare lavflyging .

Dagens versjon av F-16 (MLU)og stattesystemene (for eksempel Mission
planning-systemene) har allerede innebygd digital kartdatabase og mulighet
for hyppige oppdateringer av gjeldende restriksjoner og tilgjengelige omrader
for lavflyging. En tilpasning til nye GI/GIS systemer bgr derfor veere forbun-
det med relativt lave kostnader.
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FGIS prosjektet (kap 10) anbefaler felles lgsninger, spesielt med tanke pa
datamodeller, datastruktur og arkitektur. Dette arbeidet er i gang, og de gkon-
omiske konsekvenser for et felles GIS til stgtte for en ny ordning for Forsv-
arets lavflyging synes a bli minimal da de gkonomiske rammer for gjennom-
faringen allerede er planlagt og inkorporert i prosjektet. Totalprosjektdoku-
ment 2 (TPDok2) er godkjent med en gkonomiske ramme i stgrrelsesorden
100 millioner kroner. Prosjektet forventes gjennomfgrt uavhengig av dette
utvalgets anbefalinger.

De administrative konsekvenser vil ogsa bli relativt lave for sluttbrukerne
av slike systemer, da dataforvaltning, kanalisering og overfgring av informas-
jon ferst og fremst vil forega i regi av FMGT. Det vil derimot vaere ngdvendig
med spesialutdannet personell for & operere systemene. Dette er i stor grad
allerede ivaretatt ved flyskvadronene ved at Luftforsvaret selv utdanner Mis-
sion Support offiserer, hvis hovedoppgave er nettopp innhenting av informas-
jon og tilrettelegging av dette for flygerne i forkant av det enkelte flytokt.

Utvalget gjer likevel oppmerksom pa at dersom overgang til ny lavfly-
gingsstruktur for Forsvaret gjennomfgres uten & ses i sammenheng med
eksisterende relaterte prosjekter, kan den gkonomiske konsekvensen bli
betydelig. Det vil medfgre betydelige kostnader dersom nyinvesteringer
utover allerede planlagte prosjekter ma gjegres. Utvalget ser da heller ingen
utenforliggende krav som gjer slike investeringer ngdvendig, og anbefaler
derfor at Forsvaret tilrettelegger planlagte investeringsprosjekter pa en slik
mate at merkostnad ved a ta hensyn til ny struktur vil bli minimal.

Det skulle derfor ikke vaere ngdvendig med ytterligere gkte kostnadsram-
mer, men heller en prioritering innenfor de eksisterende prosjekter.
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Vedlegg 1

Kart anvendt i utvalgets arbeid
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Figur 1.1 Belastningskart for Ser-Norge over lavflygingsaktivitet i perioden 1997-1999
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Figur 1.2 Belastningskart for Nord-Norge over lavflygingsaktivitet i perioden 1997-1999
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Figur 1.3 Befolkningskart over Ser-Norge
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Figur 1.4 Befolkningskart over Nord-Norge
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Figur 1.5 Kart over inngrepsfrie omrdder i Sar-Norge (INON)
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Figur 1.6 Kart over inngrepsfrie omrader i Nord-Norge (INON)
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Vedlegg 1
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Figur 1.7 Kart over verneomrdder i regjeringens landsplan samt etablerte verneomrdder
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Figur 1.8 Kart over fareomrader som begrenser lavflyging samt verneomrdder i Ser-Norge
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Figur 1.9 Kart over fareomrdder som begrenser lavflyging samt verneomrader i Nord-Norge
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Vedlegg 1
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Figur 1.10 Kart over pelsdyrfarmer i Ser-Norge inntegnet med sirkel med en radius pd 5 nautiske mil
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TEGNFORKLARING

O Pelsdyrfarm inntegnet med
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Figur 1.11 Kart over pelsdyrfarmer i Nord-Norge inntegnet med sirkel med en radius pa 5 nautiske mil
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Figur 1.12 Kart over pelsdyrfarmer i Ser-Norge
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Vedlegg 1

Figur 1.13 Kart over pelsdyrfarmer i Nord-Norge, vedlegg 1.13



NOU 2001: 15
Vedlegg 1 Forsvarets omrader for lavflyging 156

g
£ vl

i PN ,
- ) '.I T -.} ;
o P
.tfiliﬁ...-_- I_|.".' e
AL, b

o e
m I e y
. | ’
s X
v ke
= o

180

73 :"'||;,h }‘3

E-;!
A (]

/

W gin
e

y

e

i
e s
. -

ﬂ-_!, s

T “:.L

E‘ﬁi,::
I.Ff::f i

)

"o S,
HE '*-I..-.
ry
P

2
S
ol
¥ se
T:'Fmﬁ"

3

=
£

A

£

ba

. 1.‘#'?'

Figur 1.14 Kart over lavflygingsomrddene i Ser-Norge
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Figur 1.15 Kart over den overordnede militzere soneinndeling av lavflygingsaktivitet i Sverige
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Figur 1.16 Kart over den overordnede militeere soneinndeling av lavflygingsaktivitet i Storbritannia



NOU 2001: 15
Vedlegg 2 Forsvarets omrader for lavflyging 159

Vedlegg 2

Effekt av Forsvarets lavflygingsaktivitet pa friluftsopp-
levelser i fjellet — en studie fra Aurlandsdalen.

Utfert av Folkehelsa
Nedenfor faglger en noe forkortet versjon av studierapporten som forelig-
ger i sin helhet som Rapport 2000:3 fra Folkehelsa.

1 Metode

1.1 Studieomrade og tidspunkt for gjennomfgring

Studien ble gjennomfart i lgpet av de to farste ukene av august 1999 i Aurland-
sdalen i Sogn og Fjordane. Aurlandsdalen ble valgt som studieomrade pa
bakgrunn av flere hensyn: For det farste matte studieomradet ligge innenfor
det som i dag er definert som Forsvarets lavflygingsomrader. Studieomradet
matte veere et mye besgkt omrade, slik at det ville veere mulig a sikre et til-
strekkelig antall respondenter innen en rimelig avgrenset studieperiode.
Oversikt over belegget pa turistforeningens hytter ble brukt som grunnlag for
utvelgelsen av aktuelle omrader. For a fa sa representative steymalinger som
mulig for hver enkelt respondents eksponering, burde det helst ikke vaere sa
mange alternative turruter fram til intervjustedet. Flere mulige turruter frem
til intervjustedet ville fare til en geografisk spredning av intervjuobjektene,
noe som ville gke usikkerheten mht. hvor store stgydoser den enkelte var blitt
utsatt for. Praktiske forhold som mulighetene for a frakte staymalingsutstyr ut
til forskjellige deler av turruta telte ogsa med. Ut fra disse kriterier ble
Aurlandsdalen funnet a veere et godt egnet sted for studien.

Valg av studieomrade, tidspunkt for undersgkelsen, og plan for overflygin-
ger i perioden ble gjort i samarbeid med Forsvaret. Begynnelsen av august er
det tidsrommet flest gar fottur i Aurlandsdalen, og dette tidsrommet passet
godt inn i Forsvarets planer for gvelser. | praksis var det ordnet slik at Forsv-
aret hadde gvelse i narheten, og la flyginger til Aurlandsdalen i henhold til
oppsett. Til dels kunne flygingen utenfor Aurlandsdalen hgres som en rumling
ogsa pa dager og tidspunkter som det ikke var overflyging i selve dalen.

1.2 Overflyginger i datainnsamlingsperioden

Flygingen ble lagt opp slik at den skulle vaere i overensstemmelse med slik
Forsvaret vanligvis flyr bade nar det gjelder flyhgyder, antall fly om gangen,
antall fly i lgpet av en dag i et omrade, og tidspunkter pa dagen for overflygin-
gene. Ngyaktig tidspunkt pa formiddag og ettermiddag var ogsa valgt med
tanke pa at de fleste turgaere skulle ha rukket a starte pa dagens tur for flyene
kom, og ikke ha avsluttet turen far siste flyging. Vi la opp til et enkelt eksper-
imentelt opplegg for overflygingene. To faktorer ble variert: flyhgyde og antall
overflyginger i lgpet av en dag. Hgyden skulle veere enten over eller under
1000 fot, og antall flyginger enten en eller fire per dag, & to og to fly. Vi ansa et
enkelt opplegg uten for mye variasjon negdvendig for a sikre et tilstrekkelig
antall respondenter ved hvert eksponerings-niva. For a sikre sa lik eksponer-
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ing som mulig, ble det lagt opp til at flyene skulle fglge turruten og fly dalen
pa langs. Hegyden matte ogsa veere sa stabil som forholdene tillot det gjennom
hele dalen. Ved to overflyginger ble den farste lagt til formiddagen (ca. Ki.
11.00), og den andre til ettermiddagen (ca. kl. 14.00). Pa dager med bare en
overflyging, var flygingen lagt til ettermiddagen den fgrste uken og formid-
dagen den andre uken. For at ikke belastningen skulle bli for stor i omradet,
og for & redusere mengden "aggregerte" doser for de som var pa en flerdagers
tur i omradet, ble det lagt inn noen dager uten overflyginger i perioden, ved
siden av lgrdag og sgndag da Forsvaret uansett ikke bedriver lavflygingstren-
ing. Tabell 2.1 gir en grov oversikt over gjennomfgrt flyging i perioden. Den
farste uken tilsvarer oppsettet for flyginger som var satt opp pa forhand. Fly-
gingen den andre uken avviker fra planene av forskjellige grunner, blant annet
darligere veerforhold. Mer ngyaktige opplysninger om hgyder var fgrst klare
etter at den gvrige dataanalysen var avsluttet. Analysen av effekten av flyhgyde
er gjort pa grunnlag av de grove hgyde-opplysningene i tabell 2.1. Flyhgydene
varierer en del pa dager som skjematisk er satt like, og forskjellene mellom
dager "over" og "under" 1000 fot er tilsvarende mindre Kklar. Leseren bgr ha
dette i mente ved lesing av de resultatene som gjelder effekter av flyhgyde.

Tabell 2.1: Overflyginger i underspkelsesperioden.

Lgrdag Sgndag Mandag Tirsdag | Onsdag | Torsdag | Fredag
Uke 31 Ingen 1>1000 ft 4>1000 ft Ingen 1<1000 ft | 4<1000 ft
Uke 32| Ingen Ingen |Harbart, ikke | 2>1000 ft Ingen Ingen 2>1000 ft
overflyging
1.3 Sporreundersgkelsen

Ved endepunktet for turen ble turgderne bedt om a fylle ut et sparreskjema
om Aurlandsdalen og den turen de hadde veert pa. Sparreskjemaet tok ca. 10
minutter a fylle ut. Utdeling av spgrreskjema skjedde ved et lite grustak ca. to
minutters gange far endepunktet som er bussholdeplassen og kiosken i Vass-
bygdi. Til enhver tid var to personer beskjeftiget med administreringen av
sparreskjemaene: en ansvarlig fra Folkehelsa med en medhjelper. Det ble
ogsa servert saft til respondentene som incentiv til 4 svare og som takk for
innsatsen. Datainnsamlingen var lagt opp til & begynne hver dag etter at
dagens flyging var avsluttet. 8 For & haen kontrollgruppe, fikk vi turgaere til &
fylle ut spgrreskjemaer ogsa pa dager uten overflyginger. Hensikten med a
intervjue turgaere ogsa pa dager uten overflyging er a kunne sammenligne om
det er noen forskjell i tilfredshet med turen som helhet mellom de eksponerte
og de ikke-eksponerte.

Alle over 18 ar som kom gaende fra Aurlandsdalen og passerte var stand
ble stoppet og bedt om a delta. Kriterium for deltakelse var foruten alder at
respondenten matte beherske norsk.

| utformingen av spgrreskjemaet la vi stor vekt pa at den egentlige hensik-
ten med undersgkelsen matte holdes skjult for respondentene, slik at ikke

8. Av praktiske arsaker ble det et unntak i denne regelen den 05.08.
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svarene skulle vaere pavirket av selve undersgkelsesopplegget. En slik fram-
gangsmate er sveert vanlig, og regnes som viktig i undersgkelser av effekter
av stgyeksponering. Studien presenteres i innledningen til spgrreskjemaet
som en generell friluftsundersgkelse, hvor hensikten er a fa mer kunnskap om
folks gnsker og behov nar de gar fottur i fiellet. Sparreskjemaet er ogsa lagt
opp som en generell friluftsundersgkelse, hvor spgrsmalet om opplevelsen av
jagerfly inngar i en bredere sammenheng. To dpne spgrsmal helt i starten av
spgrreskjemaet skulle gi helt upavirkede svar pa hva turgaerne var mest og
minst forngyd med av det de opplevde pa turen.

Spagrsmalene i spgrreskjemaet gjelder, der ikke annet framgar, dagens tur,
slik at vurderingen respondentene gjogr av jagerfly skal gjelde den konkrete
opplevelsen de har hatt denne dagen, pa denne turen, ikke hva de tidligere
matte ha opplevd, eller hva de hypotetisk synes om a hare jagerfly i friluftsom-
rader. Det er kun et spgrsmal om opplevelse av militert jagerfly i sparreskje-
maet. Dette spgrsmalet om jagerfly er innbakt i en serie sparsmal om opplev-
else av forskjellige typer lyder, naturlige og mekaniske, som respondentene
kan ha hgrt undervegs pa turen. Respondentene bes om a vurdere lydene pa
en 11-punkts skala fra sveert forstyrrende (-5) til sveert berikende (+5). Midt-
punktet 0 betyr at lyden ikke har hatt noen betydning for turopplevelsen. Det
er ogsa mulig a krysse av for "ikke hgrt", slik at kun de som faktisk har hgrt
jagerfly, eller andre av de nevnte lydene, vurderer betydningen for turopplev-
elsen. Oppgaven respondentene far i sparreskjemaet er altsa kun a vurdere
faktiske opplevelser, de faktiske opplevelser vi kan beskrive akustisk gjennom
beregninger av persondoser pa grunnlag av steymalinger og opplysninger fra
sparreskjemaene.

1.4 Lydmalinger

Lydmalingene ble foretatt fem steder langs turruta i Aurlandsdalen, godt
skjult for turgaerne. For hver overflyging ble det ved hvert malepunkt bereg-
net A-veide lydeksponerings-nivaer (L 5g), maksimale lydnivaer (L amas) 09
stigetider. Lydenergien ble ogsa summert for samtlige flyhendelser i lgpet av
en dag for dager med ulik type flyaktivitet. For & bedre ngyaktigheten i
beskrivelsen av eksponeringen ble det for hver enkelt turgaer beregnet lyde-
ksponeringsnivaer og ekvivalentnivaer utfra start og sluttidspunktet for turen,
en estimering av gangtiden mellom malepunktene og lydeksponeringsnivaer
ved de enkelte malepunktene. Nivaene ble ogsa korrigert for stigetiden av de
forskjellige overflygingene basert pa forskjellige metoder for beregning av
stigetid.

1.5 Utpreving

Bade steymalinger og spgrreskjema ble utprgvd pa forhand, og justeringer
gjort far gjennomfgringen av studien. Dessverre ble spgrreskjemaet utprgvd
uten samtidig overflyging, noe som farte til at noen justeringer som vi burde
ha gjort, ikke ble gjort. Det gjelder rekkefglgen av flytypene som nevnesi lyd-
spgrsmalene. Vurderingen er likevel at dette ikke har hatt betydning for det
vesentligste: svaret pa jagerflyspgrsmalet. Det som er mer usikkert er imid-
lertid realiteten i opplevelsen av lyd fra smafly og eventuelt ogsa sivilt jetfly/
rutefly, fordi noen kan ha brukt disse spgrsmalene som kom foran til  vurdere
jagerflyaktiviteten de har opplevd. En del har klusset ut, og gjort om sitt svar
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pa smaflyspersmalet til "ikke hert" ettersom de kom til jagerflyspgrsmalet.
Man kan imidlertid ikke veere sikker pa at alle har rettet opp en slik feil. En
viktig leerdom fra utprevingen av intervjuopplegget var at vi sto i fare for a
miste som respondenter de turgaerne som skulle ta bussen fra Vassbygdi. Det
var ikke mulig a se bussholdeplassen fra var stand, og en del med begrenset
tid til bussavgang torde ikke stoppe hos oss. Et alternativ kunne veert a flytte
intervjustanden til buss-holdeplassen. Men vi fant vart opprinnelige sted ved
slutten av turruten roligere og bedre egnet som intervjusted. | stedet ble en
postkasse merket "Folkehelsa" plassert ved kiosken ved bussholdeplassen,
slik at de som var redde for a miste bussen kunne fylle ut skjemaet pa buss-
holdeplassen, og legge det i postkassa far avreise. Dette opplegget fungerte
godt.

1.6 Statistisk analyse

Ved siden av enkel deskriptiv statistikk, er bade linezer- og logistisk regresjon-
sanalyse benyttet i analysen av forholdet mellom dose og respons. Valget mel-
lom linezer- eller logistisk regresjon er betinget av egenskaper ved den avhen-
gige variabelen. Linear regresjonsanalyse forutsetter formelt en kontinuerlig
avhengig variabel, men er ogsa mye brukt ved ordinale data som er mest van-
lig i samfunnsvitenskapen. Logistisk regresjon brukes nar den avhengige vari-
abelen kun har to verdier.

Jagerflyvariabelen har som nevnt i avsnitt 1.3 en 11-punkts skala som
omfatter bade negativ og positiv vurdering av a hare jagerfly pa turen. Vi fant
det mest hensiktsmessig a analysere plassering pa den negative og den posi-
tive enden av skalaen hver for seg, i to separate linesre regresjonsanalyser.
Begrunnelsen for en slik oppdeling av analysen er at en og samme faktor kan
tenkes a predikere bade en positiv og en negativ reaksjon. Lydnivaet fra lavt-
flygende jagerfly vil for noen kunne tenkes a veere nettopp den faktor som gjar
at de vurderer opplevelsen av a hgre jagerfly som en berikelse for turopplev-
elsen, mens for andre er det det samme lydnivaet som gjgr at de opplever
jagerflyet som forstyrrende for turopplevelsen. To slike motsatte effekter av
samme faktor ville nulle hverandre ut dersom skalen ble analysert under ett.
For & kunne analysere plassering pa den negative siden av skalaen, ble verdi-
ene pa den positive enden av skalen slatt sammen med nullkategorien, og
omvendt for analysen av positiv vurdering. Pa grunn av sveert skjev fordeling
av svarene pa skalaen, fant vi det ogsa ngdvendig a sla sammen verdier pa den
delen av skalaen som var i fokus for analysen. Ytterpunktene -5/5 ble beholdt
som egen kategori, —4/4 og -3/3 ble slatt sammen, og -2/2 og —1/1 ble slatt
sammen. | steden for & analysere en 11-punktsskala, analyserte vi altsa to 4-
punktsskalaer. Fordi den andre enden av skalaen i hvert tilfelle er tatt med i
referanse-kategorien, beholdes styrken i materialet med denne fram-
gangsmaten.

Logistisk regresjonsanalyse ble benyttet i analysen av effekter av ekspon-
ering pa tilfredshet med turen som helhet. Tilfredshetsskalaen er lik den som
er brukt for vurdering av lyder, men med merkelappene "svert misforngyd"
og "sveert forngyd" pa ytterpunktene av skalaen. Ogsa fordelingen pa tilfred-
shetsskalaen var sveert skjev, med et tyngdepunkt pa det mest positive ytter-
punkt av skalaen. Vi fant det derfor mest hensiktsmessig a dele skalaen i to,
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og se pa de som har plassert seg helt pa topp som sveert forngyde versus de
som ikke har gjort det.

2 Sammensetning av utvalget og datagrunnlag

| alt samlet vi inn 771 skjemaer i hele perioden, hvorav 10 matte kasseres pa
grunn av mangelfull utfylling. Av de 761 utfylte skjemaene vi da sitter igjen
med, er 386 fra personer som har vert eksponert for jagerfly i lgpet av turen,
og som har vurdert opplevelsen pa skalaen i sparreskjemaet. 161 gnsket ikke
a delta i undersgkelsen. Svarprosenten pa 79 % ma betraktes som sveert god,
ikke minst tatt i betraktning at det ogsa ble samlet inn data pa regnveersdager,
om enn under et partytelttak.

For & kunne si noe om totalt antall voksne brukere av omradet i tidsrom-
met datainnsamlingen pagikk, ble turgaere som ikke var norskspraklige reg-
istrert pa eget skjema. | alt falt 217 av turgaerne som passerte var stand i denne
kategorien. Legger vi sammen antall respondenter, de 10 som ble tatt ut av
utvalget, antall nekt, og antall utenfor malgruppen, far vi at i alt 1149 turgaere
over 18 ar passerte var stand i datainnsamlingsperioden. Det totale antallet
turgaere i perioden vil veere enda hgyere enn det som er registrert. Noen var
ferdig med turen fgr dagens datainnsamling begynte. Noen fa kan ogsa ha avs-
luttet turen etterat vi hadde pakket sammen for dagen, men dette vil ikke dreie
seg om mange. Hovedmengden kom helt klart i det tidsrommet Folkehelsas
representanter var til stede, ogsa etter indikasjoner fra lokal-befolkningen. |
tillegg til de registrerte voksne turgderne kommer dessuten barn under 18 ar
som var med i turfglgene, og som vi ikke har registrert.

Utvalget er rekruttert i heysesongen for fijellturer og i det tidsrom pa
dagen i Aurlandsdalen hvor hovedtyngden av fjellvandrerne avslutter dagens
tur. Med en hgy svarprosent, borger det for at utvalget skulle vaere rimelig rep-
resentativt.

Utvalget er satt sammen pa fglgende mate, etter bakgrunnsvariablene
kjenn, alder, utdanning og bosted:

Kjgnn: Menn: 42 % Kvinner: 55 % Ikke oppgitt: Bosted: By: 49 % Tettbygd: 34 % Spredtbygd:
3% 14 % Ikke oppgitt: 3 %

Alder: Under 30 ar: 17 % 30 — 44 &r: 26 % 45 — |[Utdanning utover grunnskolen: Ingen: 3% 1 —
59 ar: 46 % 60 ar og eldre: 9 % Ikke oppgitt: 3 %(3 ar: 23 % 4 — 6 ar: 30 % Flere enn 6 ar: 40 %
Ikke oppgitt: 4 %

Vi ser at det er noen flere kvinner enn menn som deltok i undersgkelsen.
Denne skjevheten reflekterer en reelt sterre kvinneandel blant turgaerne.
Svarprosenten er nemlig omtrent den samme for begge kjgnn. Vi har 16 % nekt
blant mennene og 15 % blant kvinnene. Hovedmengden av fjellvandrerne vi
traff i Aurlandsdalen befinner seg i aldersgruppen 45-59 ar, flertallet har hay-
ere utdannelse, og bor i byer eller tettbygde strgk. Et annet kjennetegn ved
utvalget er at det er veldig bredt sammensatt geografisk. Aurlandsdalen er
ikke et typisk neeromrade for friluftsliv, men et fjellomrade folk kommer fra
hele landet for & oppleve. Bortsett fra Vest-Agder, er samtlige fylker i landet
representert i utvalget. Sammensetningen etter fylker er gjengitt i tabellen
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nedenfor. Fylkene er sortert slik at fylket med den stgrste andelen av respon-
dentene star pa farste plass, sa falger fylket hvor den nest sterste gruppen av
respondentene kommer fra osv. nedover. Merk at i andelen "ikke oppgitt"
nedersti tabellen inngar en gruppe utlendinger som fikk delta i undersgkelsen
fordi de behersket norsk sprak godt.

Tabell 2.2: Sammensetning av utvalget etter hjemstedsfylke.

Fylke Antall respondenter Prosentandel av utvalget
1. Hordaland 116 15%
2. Akershus 109 14 %
3. Oslo 108 14 %
4. Buskerud 81 11%
5. Sogn og Fjordane 50 7%
6. Vestfold 49 6%
7. Rogaland 37 5%
8. Oppland 29 4%
9. Telemark 25 3%
10. Dstfold 20 3%
11. Mgre og Romsdal 18 2%
12. Sgr-Trgndelag 16 2%
13. Hedmark 12 2%
14. Nordland 8 1%
15. Troms 5 1%
16. Aust-Agder 4 1%
17. Nord-Trgndelag 1 0%
18. Finnmark 1 0%
Ikke oppgitt 59 8 %
Totalt 761 99%

Som det framgar av tabellen, skiller tre fylker seg ut nar det gjelder andel
respondenter. Vi ser at et tyngdepunkt av respondentene kommer fra var
starste by, Oslo, og pressomradet til Oslo, Akershus. Tabellanalyser viser at
av respondentene fra Akershus regner 71 % seg hjemme-hgrende i et tettsted,
og 21 % i by. Blant Hordalendingene i utvalget er det 45 % som har sin hjemst-
edsadresse i byen og 32 % i tettbygd strak.

Av respondentene er 69 % fgrstegangsbesgkende, 31 % har veert pa fottur i
Aurlandsdalen tidligere. Det store flertall av de som har veert i Aurlandsdalen
far har relativt fa besgk bak seg: 85 % av dem har veert der inntil fem ganger
medregnet denne turen. Kun 4 % har besgkt Aurlandsdalen ti ganger eller
mer. Nar det gjelder de av respondentene som er var hoved-interesse i denne
studien, de som faktisk har opplevd jagerfly pa dagens tur, tyder alle indikas-
joner pa at de virkelig har holdt seg til oppgaven i spgrreskjemaet, og vurdert
dagens opplevelse. Vi kan nemlig utelukke den faktor som det var starst grunn



NOU 2001: 15
Vedlegg 2 Forsvarets omrader for lavflyging 165

til & frykte pa forhand: respons preget av gjentatt eksponering over flere dager.
Faktisk har ingen av de som har besvart spgrreskjemaet pa dager med over-
flyginger oppgitt at de har veert pa en flerdagerstur. Kun 6 % av respondentene
totalt har oppgitt at de har en flerdagers tur bak seg, og alle disse er altsa inter-
vjuet pa dager uten overflyginger.

Blant respondentene i kontrollgruppen er det hver intervjudag en viss
andel respondenter som feilaktig har vurdert opplevelsen av a hare jagerfly pa
dagens tur. Andelen slik feilrespons er klart mye lavere de to dagene i studie-
perioden hvor det heller ikke var overflyginger i omradet dagen i forvegen.
Den aller fagrste intervjudagen er feilresponsen klart lavest, med 8 % av 107
intervjuede. Fem av disse prosentene har plassert seg pa null pa skalaen, som
indikerer "ingen betydning". Dette tyder pa at mesteparten av feilresponsen
den farste dagen skyldes en feilaktig bruk av skalaen til & indikere at jagerfly
ikke har veert en del av turopplevelsen. Null er brukt i stedet for rubrikken
"ikke hgrt". Den resterende feilresponsen pa 3 % (og 3 respondenters svar) er
helt ubetydelig, og kan skyldes tidligere erfaringer med jagerfly i friluftsom-
rader, eller det kan veere svart hypotetisk. Siden dette var aller fgrste dagen av
studien, hadde det ikke veert noen militeer flyging i omradet overhodet i for-
kant av disse respondentenes besvarelse av spgrreskjemaene, og det ma sies
a vaere betryggende avspeilet i svarene.

De gvrige intervjudagene uten overflyging har alle minst en dag med over-
flyging rett i forkant. Feilresponsen for disse dagene varierer fra 28 % mandag
den andre uken ° til 36 % onsdag den fgrste uken. Denne feilresponsen kan
ikke bortforklares med at respondentene har blandet sammen null pa skalaen
og "ikke hgrt"-kategorien. Selv om vi ser bort fra de som har plassert seg pa
null, ligger den resterende feilresponsen hver av dagene pa over 20 %. Linezer
regresjonsanalyse avslgrer en klar og sterk sammenheng mellom denne feil-
responsen, og om respondentene har veert en eller flere dager pa tur. Faktisk
forklares hele 59 % av variansen av denne variabelen alene. Feilresponsen ma
altsa til en stor grad tolkes som respons pa reell opplevelse av jagerfly pa
turen, bare ikke samme dag som spgrreskjemaet ble fylt ut.

| analysen av sammenhengen mellom dose og respons som presenteres i
resultatkapitlet er kun respondenter som har fylt ut spgrreskjema dager med
overflyging tatt med. Siden ingen av disse har veert eksponert over flere dager,
utgjer ikke gjentatt eksponering noe problem for fortolkningen av dose-
responsresultatene. At noen i kontrollgruppen har veert eksponert tidligere
dager av turen, kan imidlertid tenkes a ha en viss betydning for resultatet av
sammenligningen mellom var primaere studiegruppe og kontrollgruppen nar
det gjelder tilfredshet med turen som helhet. Gruppene som sammenlignes er
ikke sa entydig forskjellige med hensyn pa eksponering som de burde ha
veert. Vi kan ikke utelukke at deler av kontrollgruppens erfaringer med jager-
fly fra dagene i forvegen er tatt med i vurderingen ogsa i besvarelsen av dette
spgrsmalet.

9. Denne dagen var stgy fra jagerfly hgrbar i den gverste delen av turruten pa et visst tid-
spunkt.
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3 Resultater

3.1 Stoydose

For enkeltoverflyginger varierte maksimalt lydniva (L ;<) fra 80-108 dBA og
lydeksponeringsniva (L 5g) fra 85-111 dBA. Flyhgyden som ble manuelt avlest
fra videoopptak av hgydemaler i flyet korrelerte relativt godt med de maksi-
male lydnivaene.

Flymgnsteret varierte i fire forskjellige kombinasjoner utfra hyppighet og
flyhgyde. Dager med stor flyhgyde og liten hyppighet gav lydeksponering-
snivaer i form av totalt summert lydenergi pa ca.100 dBA. Tilsvarende lydek-
sponeringsnivaer for dager med stor flyhgyde og stor hyppighet, liten fly-
hgyde og liten hyppighet og liten flyhgyde og stor hyppighet var

105 dBA, 106 dBA og 112 dBA. Turgaerne som opplevde overflyginger ble
klassifisert i fire eksponeringsgrupper utfra flymgnsteret for respektive tur-
dag.

Det viste seg at det totale lydeksponeringsniva som ble beregnet individu-
elt for hver enkelt turgaer korrelerte meget godt med det ekvivalente nivaet
for turen og ogsa med nivaer som var korrigert i forhold til stigetiden for hver
enkelt flyhendelse. Utfra dette valgte vi & kun benytte det totale lydeksponer-
ingsnivaet for en tur som beskrivelse av en persons individuelle staydose. De
individuelle lydeksponeringsnivaene eller stoydosene varierte fra 91 til 115
dBA med et gjennomsnitt pa 104 dBA tilsvarende et degnekvivalent niva pa 55
dBA. Det var en viss variasjon i individuell staydose innenfor hver eksponer-
ingsgruppe med medianverdier som stemte godt overens med gjennomsnittet
fra samtlige malestasjoner.

3.2 Dose-respons

Der ikke annet er nevnt, vil analysen som presenteres i det falgende veere
basert pa de som har gatt tur dager med overflyginger, og som kan tilordnes
en stgydose for turen (N=386). Det vil si at de som har krysset av for "ikke
hert" pa dager med overflyging er tatt ut av analysen.

Uansett eksponeringsniva, er den overveiende responsen pa a hare jager-
fly i lgpet av turen klart negativ. Totalt oppleves lyden av jagerfly som forstyr-
rende for turopplevelsen av 79 % av de eksponerte, 13 % finner lyd fra jagerfly
berikende, og for 8 % har det ikke hatt noen betydning for turopplevelsen.
Figur 2.1 viser den totale fordeling pa jagerflyvariabelen. Figur 2.1 viser at et
flertall av respondentene, 56 prosent, vurderer opplevelsen av a hgre jagerfly
i omradet ikke bare forstyrrende, men svert forstyrrende for turopplevelsen.
Ytterligere 16 % plasserer seg pa —4 og -3 pa skalaen, slik at hele 72 % plasserer
seg som et klart tyngdepunkt pa den mest negative enden av skalaen.

Forskjellene i respons ved de forskjellige eksponeringstyper er (i trad
med de marginale forskjellene i eksponeringsnivaer) marginale i utvalget, og
ikke signifikante ved generalisering til en generell turpopulasjon.
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Figur 2.2 Reaksjon pa jagerfly etter eksponeringstype.
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Figur 2.2 viser at lyd fra jagerfly oppleves som forstyrrende for turopplev-
elsen av 77 % selv ved kun en overflyging over 1000 fot. Med 95 % sikkerhet
kan man si at mellom 69 og 85 % av en generell turbefolkning i Aurlandsdalen
eller et lignende fjellomrade vil oppleve en tilsvarende overflyging forstyr-
rende for turopplevelsen. Fire overflyginger under 1000 fot oppleves forstyr-
rende av 85 % av de som har hatt denne eksponeringen. Andelen i en generell
turbefolkning i et tilsvarende omrade vil med 95 % sikkerhet ligge mellom 76
0g 94 %.

N I E S

N = 75 73 85 67
1>1000ft  4>1000 ft 1<1000ft  4<1000 ft

95% CI
|
|

Figur 2.3 Reaksjon pa jagerfly, 1. uke. Gjennomsnittsverdier med 95 % konfidensintervall.
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Figur 2.4 Opplevelse av lydbildet i Aurlandsdalen.

Figur 2.3 viser gjennomsnittlig plassering pa vurderingsskalaen etter
eksponeringstype, med

95 % konfidensintervaller. Tallene er fra 1. uke, den uken opprinnelig opp-
sett for eksponering ble fulgt. En sammenligning av gjennomsnittlig plasse-
ring pa jagerflyvariabelen med gjennomsnittlig plassering pa de andre lydvari-
ablene i sparreskjemaet, viser at lyden av jagerfly er det bidraget i lydbildet
som oppfattes mest negativt totalt sett (figur 2.4). Mest positivt vurderes den
lydkilden som ellers er dominerende i Aurlandsdalen; lyd fra foss/elv. Det er
interessant & merke seg at de lydene som tilhgrer natur- og kulturlandskapet
I Aurlandsdalen oppfattes som positive eller ngytrale bidrag til turopplevelsen.
Andre mekaniske lyder derimot oppfattes negativt, som en ikke gnsket
forstyrrende faktor i forhold til det turgaerne er kommet for a oppleve. Merk
at hele utvalget er brukt som datagrunnlag i figur 2.4. N under hver enkelt vari-
abel i figuren angir antall respondenter totalt som har hgrt og vurdert de res-
pektive lydene.

Den store samstemmigheten i utvalget i opplevelse av jagerfly betyr at det
ikke kan veere noen sterk sammenheng mellom opplevelse av jagerfly og
egenskaper ved undergrupper i utvalget. Linesr regresjonsanalyse viser
likevel at noen bakgrunnsvariabler kan forklare noe av variasjonen i utvalget.
Tabell 2.3 viser resultatet av analysen av negativ opplevelse av lyd fra jagerfly.
Bare de variablene som kom ut signifikant i analysen er vist i tabellen. De
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gvrige variablene i modellen er: bosted, kjgnn, utdanning, antall fotturer i fjel-
let siste to ar, om respondenten har gatt fottur i Aurlandsdalen tidligere eller
ikke, lydsensitivitet, viktigste eller nest viktigste grunn til turen er a oppleve
flott natur, og viktigste eller nest viktigste grunn til turen er a oppleve still-
heten og freden i naturen.

Tabell 2.3: Negativ opplevelse av lyd fra jagerfly.

Variabler Beta t Sig.
Alder -,181 3,189 ,002
L ag -177 -3,195 ,002
Tid brukt pa turen -124 -2,232 ,026

N=325

Det er en tendens til at lyd fra jagerfly oppleves noe mer forstyrrende for
eldre enn for yngre, noe mer forstyrrende jo hgyere total staydose responden-
tene har veert eksponert for, og noe mer forstyrrende jo lenger tid som er
brukt pa turen. Denne modellen forklarer 7 % av variansen i utvalget.

Tabell 2.4: Positiv opplevelse av lyd fra jagerfly.

Variabler Beta t Sig.
Tid brukt pa turen -,195 -3,557 ,000
Utdanning 177 -3,170 ,002
Alder 5177 3,169 ,002
Kjgnn -134 -2,436 ,015

N=325

Tabell 2.4 viser resultatet av analysen av positiv opplevelse av lyd fra jager-
fly. Det er en tendens til at lyd fra jagerfly oppleves noe mer berikende jo kor-
tere tid respondenten har brukt pa turen, noe mer berikende for de med lavere
enn for de med hgyere utdannelse, noe mer berikende for yngre enn for eldre,
og noe mer berikende for menn enn for kvinner. (dvrige variabler i modellen
som ovenfor). Denne modellen forklarer om lag 10 % av variansen i utvalget.

| den lineaere regresjonsanalysen er det benyttet individuelt beregnede
lydeksponeringsnivaer, L ,g. Dette gir en stgrre ngyaktighet i analysen av for-
holdet dose-respons enn den grove inndelingen i eksponeringsgrupper som
er brukt i figur 2.2 og 3. Som det framgar av analysen, framkommer det en
statistisk signifikant effekt av steydose nar vi bruker de mer ngyaktige indivi-
duelle dosene, en effekt som ikke var synlige ved bruk av eksponeringsgrup-
per. Som nevnt tidligere er det en viss variasjon i flyhgyder innad i eksponer-
ingsgruppene. Det kan ogsa vaere at noen respondenter som har veert ute en
dag med to overflyginger bare har opplevd en av overflygingene. Slike fak-
torer som gjor eksponeringen innad i gruppene som sammenlignes mindre
homogen, vil selvsagt ogsa gjere det vanskeligere a fa fram en klar effekt av
forskjell i respons etter eksponering.
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Fire personer har svart "jagerfly" pa det apne spersmalet tidlig i sper-
reskjemaet om hva de er mest forngyd med pa dagens tur. De fire er unge gut-
ter pd 18-19 ar, tre av dem i samme turfglge. 41 personer har pa det apne
spgrsmalet oppgitt "jagerfly" som det de er minstforngyd med pa turen. Det
vil si at 12 % av de 330 eksponerte som har besvart dette spgrsmalet er minst
forngyd med jagerfly av turens opplevelser. Tabellanalysen i tabell 2.5 viser en
signifikant sammenheng 10 mellom antall fly og tilbgyelighet til & oppgi jager-
fly som det mest negative av opplevelser pa turen. Flere av de som har opplevd
fire enn de som har opplevd en til to overflyginger har svart "jagerfly" pa dette
spgrsmalet. Det er en svak statistisk interaksjon mellom antall fly og flyhgyde,
slik at effekten av antall fly er litt sterkere ved overflyging over 1000 fot enn
ved overflyging under 1000 fot. Tabellanalysen viser ingen signifikant sam-
menheng mellom flyhgyde og tilbgyelighet til & oppgi jagerfly som den mest
negative opplevelsen pa turen. Mangelen pa effekt av flyhgyde kan skyldes
sammensetningen av gruppene som sammenlignes, som tidligere nevnt. Det
er derfor vanskelig & si noe konklusivt om effekt av flyhgyde pa denne
bakgrunn.

Tabell 2.5: Jagerfly som mest negative opplevelse, betinget av antall og hayde pa overflygin-
ger. Prosent med prosentdifferanser. N=330.

Hgyde Antall overflyginger

Fire En-to Totalt %-d
<1000 fot 24 8 15 16
> 1000 fot 24 4 10 20
Totalt 24 6 12 18
%-d 0 4 5

Logistisk regresjonsanalyse viser ingen forskjell mellom gruppen ekspon-
ert for jagerfly og kontrollgruppen nar det gjelder svar pa spgrsmal om hvor
forngyd de er med dagens tur som helhet. Det store flertall plasserer seg pa
den positive enden av skalaen, uansett eksponering eller ikke. Men det er en
forskjell etter subjektiv opplevelse av jagerfly blant de turgaere som har veert
eksponert. En egen logistisk regresjonsanalyse hvor bare de eksponerte er
tatt med, viser en stgrre sannsynlighet for & vurdere turen som helhet mindre
positivt, jo mer negativ opplevelsen av jagerfly var (tabell 2.6).

Tabell 2.6: Betydning av reaksjon pad jagerfly for tilfredshet med turen som helhet.

Variabel Exp (B)|95 % konf.int. for Exp (B)

Negativ opplevelse av jagerfly ,8026 ,6787 ;,9492

10. Kji-kvadrat test. P<0.001 for overflyginger over 1000 fot, og P<0.05 for overflyginger
under 1000 fot.
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Avhengig variabel: Hvor forngyd er du med turen som helhet? 1=svert forngyd, 0= mindre
enn sveert forngyd

4 Oppsummering

Undersgkelsen i Aurlandsdalen viser at et stort flertall av turgaerne opplever
lyden av jagerfly som forstyrrende for turen, selv ved kun en overflyging over
1000 fot. Over halvparten opplever det a hare jagerfly pa tur i fiellet sdgar som
sveert forstyrrende for turopplevelsen. Signifikant flere har spontant nevnt
jagerfly som det de var minst forngyd med ved turen ved fire enn ved en til to
overflyginger i lgpet av dagen. Forskjell i opplevelse etter forskjellige overfly-
gingshgyder er det vanskelig a si noe konklusivt om pa bakgrunn av under-
sokelsen.

Nar samstemmigheten er sa entydig stor som i denne undersgkelsen, vil
det veere mer individuelle faktorer som ligger til grunn for vurderingen til de
som plasserer seg annerledes pa skalaen enn det store flertall. Det utvalget
har til felles pa tvers av bakgrunnsfaktorer som kjgnn, alder, bosted og utdan-
ning etc, er det a velge a bruke en del av fritiden pa a sgke rekreasjon i fjellet.
Pa tross av og tvers av de forskjeller som ellers matte veere i mellom dem, viser
undersgkelsen at denne gruppen mennesker i stort flertall er enige om at
jagerfly forstyrrer den opplevelsen de gnsket seg, og for over halvparten
virker jagerfly til og med svertforstyrrende pa opplevelsen.

Resultatene av denne undersgkelsen gjelder Aurlandsdalen, med over-
faringsverdi fgrst og fremst til lignende typer fiellomrader som Aurlandsdalen.
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Vedlegg 3

Effekten av lavflyging pa fugl - en oversikt
av Christian K. Aas

1 Innledning

Av de studier som har undersgkt hvilken effekt lavflyging har pa fuglelivet, har
de fleste tatt for seg virkningen av helikoptertrafikk. En del studier har tatt for
seg virkningen av flermotors- og smafly, mens noen faerre har vurdert forstyr-
relser fra jagerfly. Nedenfor fglger en oversikt over studiene av forstyrrelser
fra helikoptre, flermotors-/smafly og jagerfly, og innenfor disse de fugleartene
som har blitt bergrt. Det har blitt fokusert mest pa kolonier av sjafugl, pa ark-
tiske gjess og pa rovfugler, og disse gruppene er derfor behandlet i egne avs-
nitt innenfor hver flykategori. Ett avsnitt i hver kategori er ogsa viet "andre
fugler", mens noen studier av andre forstyrrelser pa fugler er tatt med fordi de
kan ha relevans i denne sammenhengen. Etter oversikten fglger en konklus-
jon.

Siden min forrige uttalelse om dette emnet (Aas 1994) har det kommet til
mange nye studier, dels nypubliserte, og dels studier gjort kjent i arbeidet til
Larkin m.fl. (1996). Dette er saledes en lengre og oppdatert uttalelse om effek-
ten av lavflyging pa fugl.

2 Helikoptre

2.1 Sjefuglkolonier

| arktisk Canada forarsaket et uspesifisert helikopter og en Twin Otter at
tusenvis av polarlomvi lettet og noen egg og unger falt ned fra klippene (Hunt
1987). Et Sikorsky S61, som kom nedover langs den skotske kysten i 150
meters hgyde og passerte en sjgfuglkoloni, forarsaket at noen ikke-rugende
krykkijer flay opp, men pavirket tilsynelatende ikke rugende fugler (Dunnet
1977), og i en annen undersgkelse fra Alaska lettet krykkjer, lomvier og lunder
pa grunn av et helikopter uten at fallende egg eller unger ble registrert (Hunt
1987). Et Super Puma helikopter og et MBB-BO 105 forstyrret en koloni av
adeliepingviner i Antarktis (Wilson m.fl. 1991). Tre dagers eksponering til
Super Puma’en hemmet fuglene i 8 komme tilbake til reiret med mat, med den
folgen at antall fugler i kolonien minket med 15 % og dedeligheten i reirene
gkte til 8 %. Hjerteraten gkte ogsa (Wilson m.fl. 1991).

| studier der ngyaktige avstander fra helikopter til koloni har blitt malt,
lettet polarlomvi og krykkje ved avstander fra 1 til 6 km pa Svalbard (Fjeld m.fl.
1988), lomvi i Alaska flay opp ved 180-250 m avstand (Hunt m.fl. 1978) eller nar
flyet var lavere enn 300 m og neermere enn 100 m i California (Hunt 1987), og
pa Svalbard flgy de fleste krykkjene av reiret da et helikopter flgy rett over
(Gabrielsen 1987). Et annet studium fra Svalbard konkluderte at stress fra
helikoptertrafikk ikke sa ut til & veere stgrre i store kolonier, men helikopter-
typen kunne i dette tilfellet ha hatt betydning for graden av stress; et Bell 212
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kunne f.eks. ha medfart mer stress enn det benyttede AS 350 (Olsson og Gab-
rielsen 1990).

2.2 Arktiske gjess

En undersgkelse som er gjort pa effekten av helikopterforstyrrelser pa kort-
nebb- og hvitkinngjess pa Grenland i fjeerfellingsperioden (en maneds tid om
sommeren da de ikke er flygedyktige), viste at gjess som ble skremt bort fra
flerntliggende innsjger, som ikke var forbundet med elver eller kysten, ikke
ville komme tilbake dit (Madsen 1984). Kortnebbgjessene la seg pa vannet (en
strategi for a slippe unna fiender) da helikopteret var 10 km unna og de
klumpet seg i panikk da det var 4 km unna, mens hvitkinngjess reagerte mod-
erat da helikopteret var pa 1-2 km avstand (Madsen 1984). | en annen under-
sgkelse av helikopters virkning pa kortnebb- og hvitkinngjess pa Grgnland,
ble gjessene forstyrret pa 9 km’'s avstand av en type helikopter (Bell 212) mens
de farst ble forstyrret pa 4-5 km av en annen type (Bell 206; Mosbech og Glah-
der 1991). Gjessenes reaksjon mot forstyrrelsene var a legge seg pa vannet.
Kortnebbgjessene var mer vare overfor Bell 206 enn hvitkinngjessene. Under
helikopterforstyrrelsene ble kortnebbgjessene sett gressende og hvilende
sjeldnere, og svemmende oftere, og det ble konkludert med at de antagelig
ikke fikk nok mat (Mosbech og Glahder 1991). | en undersgkelse pa Svalbard,
la gjessene seg pa vannet da helikopteret var 2 km unna, ingen reagerte pa
avstander stagrre enn 5 km, og her var til sammenligning kortnebbgjessene,
som var i mindre antall, roligere enn hvitkinngjessene (N. Tyler pers. medd.).

I Alaska flay helikopter hovedsaklig i 152-610 m’'s hgyde over hgst-ras-
tende ring- og kanadagjess, noe som forarsaket at 51 % av ringgasflokkene og
11 % av kanadagasflokkene flgy opp (Ward m.fl. 1999). Lydnivaet pa bakken
var bade lavere enn 80 dBA 11 (for Hughes 500-D og Bell 206-B) og hgyere enn
80 dBA (for Bell 205 og Sikorsky HH-3F). Flere av gjessene flay opp pga.
helikoptrene, enn pga. smafly i samme hgyder og lydniva (Ward m.fl. 1999).
Ward og Stehn (1989) fant at ringgjess flagy opp i respons mot helikoptre og fly
ved cirka dobbelt distanse av den de flay opp i respons mot hvithodehavarner,
men arsaken til det er trolig at grnene heller foretrekker andre byttedyr (som
fisk og syke/dgde vannfugler) hvis de er tilgjengelige.

Rastende snggjess i Canada ble studert med hensyn til ulike forstyrrelser
(som var sterke nok til at deler av en flokk eller hele flokken flgy opp): 1 20%
av alle tilfellene flgy gjessene opp, og av disse var overflyginger av helikopter
og fly den viktigste arsaken (ca. 45%; Bélanger og Bédard 1989). Tiden far
gjessene vendte tilbake til gressingen var lengre for overflyginger enn for
noen annen type forstyrrelser. Nar det var flere enn 2.0 forstyrrelser per time,
ble det feerre gjess i omradet den neste dagen (Bélanger og Bédard 1989).
Studiet anbefaler begrensninger til feerre enn 1.0 forstyrrelser per time,
spesielt fly- og helikopteroverflyginger, og at flyging under 500 m burde bli
forbudt.

| Tyskland var helikoptre og fly den nest viktigste arsaken (etter turister
til fots) til at rastende ringgjess flay opp, og helikopteroverflyginger farte til at
88% av gaseflokkene flay opp, mens smafly og F-104 Starfighter skremte hen-
holdsvis 80% og 55% av gjessene pa vingene (Stock 1992). Opplysninger om fly-

11. dBA=decibel A-vektet, der A-vektet betyr tilneerming til de menneskelige hgreterskler.
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heyden var sparsommelige, idet det kun var opplyst at smaflyene flgy bade
heyere og lavere enn 150 m. Forfatteren hevder at forstyrrelsene kan anses a
veere skadelig for gjessene, hvis de konsekvent farer til energitap pga. ekstra
flukt og tap av tid til matleting (Stock 1992).

23 Rovfugler

Selv om helikopterundersgkelser av hvithodehavern ikke paviste noen direkte
dagdelighet av unger eller voksne, ble 53 % av grnene forstyrret av helikopter
som var nermere enn 450 m; de flgy opp eller ble oppskaket (Watson 1993). |
et annet amerikansk studium passerte helikoptre pa gjennomsnittlig 420 m's
avstand fra reir av hvithodehavgrn, og skremte da grnene pa vingene (11 % av
tilfellene) eller gjorde dem nervgse (36 %; Grubb og Bowerman 1997). Hvith-
odehavernene flgy opp nar den gjennomsnittlige avstanden mellom fly/
helikopter og reir var 200 m, og i disse tilfellene oppfattet grnene helikoptre
som en stgrre trussel enn jagerfly og smafly. Det anbefales i studiet at en ute-
lukkelse av fly og helikopter innenfor 600 m avstand fra reirene, vil begrense
grnenes reaksjon fra 32 % til 19 % (Grubb og Bowerman 1997). Nar det gjelder
rovfuglers atferd mot helikopter som naermer seg, kan denne veere veldig for-
skjellig, fra mellomstore rovfugler som flykter fra helikopteret (Andersen m.fl.
1989, Platt 1975, Platt og Tull 1977), til andre som nekter a fly opp fra reirene
(Poole 1989), og til store rovfugler som noen ganger angriper helikoptre
antagelig fordi de ser pa dem som flygende inntrengere (Mooney 1986, Wat-
son 1993).

Platt (1975, 1977) observerte et lite antall jaktfalker og andre arktiske
rovfugler, og konkluderte med at mer apenlys respons ble lokket fram av
helikoptre i flyhgyde 300 m.o.b. enn i 150 m.o.b. Han konkluderte at den umid-
delbare responsen som a flykte etc. ikke ble overfort til direkte effekter pa
rovfuglenes hekkesuksess. Helikopter framkalte sterkere respons og hgyere
andel fluktrespons hos rovfugl enn de fleste andre stimuli gjorde (Awbrey og
Bowles 1990). Andersen m.fl. (1989) naermet seg eksperimentelt 35 reir av
redhalevak med en UH-1 Huey; totalt flay 40 % av fuglene opp, alle ved kort
avstand til helikopteret (gjennomsnittsavstanden for 3 grupper av fugler: 10,
17 og 100 m). Helikopteret flgy rett over eller rett ved siden av reirene. Grubb
og King (1991) fant at i en hvithodehavgrn-populasjon som var regelmessig
eksponert for fly men ikke for helikopter, framkalte helikopter mer respons
enn fly — et ikke overraskende resultat.

24 Andre fugler

Et studium av regdfotender i fangenskap i USA viste at egg-produksjonen for
det meste var upavirket av militeere fly/helikopter-forstyrrelser, mens overlev-
elsen av unger var lavere i et brakete omrade enn i et kontrollomrade (Temple
1993). Studiet kunne ikke vise om det var noen forskjellig virkning fra heliko-
pter eller fly. Kolonier med bl.a. hegrer, skarver, storker og ibiser ble ikke
forstyrret drastisk av helikopter og fly i 60 m hgyde (Kushlan 1979). | Florida
forble kanadatraner pa sine egg i 82 % av 259 tilfeller der et helikopter flay 40
m over dem, mens det ble gjort reirundersgkelser (Dwyer og Tanner 1992).
En enkelt kortvarig overflyging av et Sikorsky-helikopter (Pave Hawk)
over flekkuglereir eller -soveplass, hadde liten effekt pa uglene (Delaney m.fl.
1999). Det ble gjort én helikopterpassering daglig som var enten 15 m over, 30
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m over og 30 m til siden, eller 60 m over uglene, der hver passering var kortere
enn 30 sekunder rett ved uglene og den kunne totalt hgres i kortere enn 10
min (Delaney m.fl. 1999). Helikopterstay lavere enn 92 dBA (total lydenergi)
skal ikke veere skadelig for hekkende flekkugler (Delaney m.fl. 1999).

I Nord-Canada fant Gollop m.fl. (1974a) at helikopter og fly ikke hadde
noen effekt pa reproduksjonen hos polarmaker. Og i Colorado Kkartla
Schroeder m.fl. (1992) spillplasser til preeriejerper med et Bell 47 Soloy-heliko-
pter i 50-100 meters hgyde over bakken. Det ble ikke gitt noen beskrivelse av
respons mot helikopteret, men "spillplassene var lettest a finne nar fugler ble
skremt opp og flygende fugler ble sett i siluett mot horisonten, i stedet for rett
under".

3 Flermotors fly/smafly

3.1 Sjefuglkolonier

Pa Pribilof-gyene i Alaska flgy et stort flermotorsfly ved to anledninger nzer
lomvikolonier, og forarsaket her et betydelig tap av egg og unger (Hunt 1987).
| Skottland flgy en Hercules atte ganger rett over en sjgfuglkoloni i 200 fots
hgyde over toppen, med det resultat at alle havsulene ble spredd i en times tid,
nok til at plyndrende maker kunne spise rundt 2000 egg og unger (Zonfrillo
1993). Samme sted foretok et smafly et "low pass", som ferte til at minst 123
unge alkefugler, for det meste lomvier, fikk panikk og falt ned fra klippen og
dagde (Zonfrillo 1993). Et tomotors Piper Aztec flay 100 meter over klippenien
sjgfuglkoloni, og forarsaket da at noen ikke-rugende krykkijer flay opp mens
rugende fugler tilsynelatende ikke ble pavirket (Dunnet 1977).

| Antarktis ble effekten av overflygende Hercules, Twin Otter og to heliko-
ptertyper malt pa adeliepingviner (Wilson m.fl. 1991). Flyene flgy i henholds-
vis 50 og 80 meters hgyde mot pingvinene inntil de var 350 m i fra. Hercules
sto for den sterkeste forstyrrelsen idet pingvinene begynte a reagere nar det
var 1.1 km unna, pa 500 meters avstand beveget alle pingvinene seg bort fra
flyet som naermet seg, og pa 350 m skled 75 % av pingvinene vekk, noe som var
deres sterkeste reaksjon mot truende farer (Wilson m.fl. 1991).

3.2 Arktiske gjess

En-, to- og flermotors fly og jetfly forarsaket forstyrrelser (som varte mer enn
en time) pa rastende ringgjess i Alaska, pa en slik mate at i 26 % av overflygin-
gene flgy gjessene opp (Ward m.fl. 1994). Sekstifem prosent av overflygingene
skjedde mellom 610 og 1524 m over bakken, mens 35 % skjedde under 610 m.
Imidlertid varte forstyrrelsene fra helikoptre lengre pa gjessene, enn forstyr-
relsene fra fly (Ward m.fl. 1994). | et annet studium fra samme omrade flgy 33
% av ringgasflokkene opp som falge av forstyrrelser fra en- og tomotors smafly,
mens bare 5 % av kanadagasflokkene flay opp (Ward m.fl. 1999). Flyenes fly-
heyde var typisk 152-610 m, mens lydnivaet pa bakken var bade lavere og hay-
ere enn 80 dBA, avhengig av flytype. Sideveis distanse mellom fly og gjess var
en sveert viktig faktor for gjessenes reaksjon: Cirka 55 % av gjessene flay opp
ved sideveis distanse mindre enn 400 m, mens under 10 % flay opp nar dis-
tansen var 1.2-2.0 km (Ward m.fl. 1999).
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I Norfolk, England, utgjorde uspesifiserte fly 19 % av alle forstyrrelsene
som overvintrende ringgjess ble utsatt for, men mennesker til fots var den
klart viktigste forstyrrelseskilden (32 %; Riddington m.fl. 1996). Pa dager med
spesielt mange forstyrrelser (av alle typer) gkte gjessenes energiforbruk per
time med 39 %, og som en konsekvens av dette, kan ringgjessene vinterstid
matte veere ngdt til & spise opptil en time om natta for & balansere sitt daglige
energibehov (Riddington m.fl. 1996). Forfatterne har ikke noe data til a statte
det, men de tror at innfgring av minimumshgyde (500 m foreslas) for fly vil
veere veldig effektivt. Owens (1977) studerte overvintrende ringgjess i
England, og han fant at ethvert fly lavere enn 500 m og pa en distanse pa opptil
1,5 km kunne skremme gjessene til a fly opp.

3.3 Rovfugler

Sivile propelldrevne smafly som passerte pa gjennomsnittlig 700 m’s avstand
av hvithodehavgrn-reir i USA, gjorde grnene nervgse (i 25 % av passeringene)
eller skremte dem til & fly (1 %; Grubb og Bowerman 1997).

34 Andre fugler

Et studium av effektene fra flystay pa en gramakekoloni 2 km fra John F.
Kennedy International Airport i New York, viste at supersoniske fly (Con-
corde) forarsaket at egg ble gdelagt og spist av andre maker 12 mens andre
fly (Boeing 707, 727 og 747) ikke hadde noen negativ effekt (Burger 1984).

Henson og Grant (1991) observerte trompetersvaner som var utsatt for
overflygende fly og helikoptre i lavere enn 615 m’s hgyde. Fuglene reagerte pa
bade fly og helikopter (19 av 21 forsgk) og forfatterne merket seg mulige
effekter pa deres reproduktive suksess. Et hekkende par med tjeld i Tyskland
som ble utsatt for forstyrrelser fra et sportsfly 2 km unna, fikk gkt sin hjerter-
ate med 38 %, men dette var godt under gkningen pa 100 % som gaende men-
nesker forarsaket (Huppop og Hagen 1990).

4 Jagerfly

Nar det gjelder hvilke fysiologiske effekter stay fra jagerfly har pa fugler, fins
det fa studier som kan dokumentere disse. Derimot er det i Tyskland gjort en
undersgkelse der barn fra et omrade med 75 m minimums flyhgyde (stayniva
125 dB) ble sammenlignet med barn fra et omrade der flyhgyden var 150-450
m (112 dB; Ising m.fl. 1990). Barna fra "75 m-omradet" hadde hgyere
blodtrykk og hgyere hgrselsterskel enn barna fra *150 m+ -omradet". Stgy fra
militeer lavflyging har gitt akutte effekter i hjertefrekvens, blodtrykk og hgree-
genskaper hos mennesker, og langvarig stgy av denne typen har gitt kroniske
effekter hos barn.

4.1 Sjefuglkolonier

Pa den annen side var det ingen effekt pa fugler da marine-jetfly flay i 200 fots
hgyde rett forbi en lomvikoloni uten at noen lomvier eller skarver flgy opp

12. Supersoniske fly synkroniserer makenes landinger med det resultat at mange maker
lander i andres territorium, noe som igjen fgrer til mange slasskamper og tap av egg.
Disse sldsskampene var sannsynligvis grunnen til at makene i denne kolonien hadde
feerre egg/unger.
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(Hunt 1987). Jetfly i 170-1700 m hgyde, og med lydstyrke 75-96 dB, forstyrret
heller ikke fuglene (US Dep. of the Interior 1969).

4.2 Arktiske gjess

F-104 Starfightere som flay over rastende ringgjess farte til at 55% av gase-
flokkene flgy opp, mens sa mange som 88% av flokkene lettet ved heliko-
pteroverflyginger (se "Helikoptre" ovenfor; Stock 1992).

4.3 Rovfugler

| USA skremte jagerfly hvithodehavgrner av reiret i 3 % av passeringene, mens
de gjorde grnene nervgse i 28 % av dem (Grubb og Bowerman 1997). Passe-
ringene skjedde pa gjennomsnittlig 500 m’s avstand fra grnereirene. | en
annen undersgkelse i USA ble effekten av fem forskjellige jagerfly (A-4, A-7, A-
10, F-4 og F-104) testet pa atte rovfuglarter som hadde ulik grad av erfaring
med jagerfly tidligere (Ellis m.fl. 1991). Flyene passerte pa 50-500 m’s avstand
fra rovfuglene eller deres reir, og for a simulere den verst tenkelige situasjon
ble noen reir utsatt for en lang serie med jagerfly-passeringer (maksimum: 39
passeringer pa en dag). Studiet viste at ofte og neer passering av jagerfly ferte
til: i) noen ganger til skremming av rovfuglene, ii) i noen fa tilfeller til at vok-
sne fugler forlot reiret midlertidig, og iii) oftest kun til minimal respons. Pas-
sering av jagerfly var her aldri knyttet til svikt i hekkingen (Ellis m.fl. 1991).

4.4 Andre fugler

Militere fly, der AV-8B Harrier var den dominerende flytypen, sa ikke ut til &
pavirke ender negativt i et studium i USA (Conomy m.fl. 1998a). Flyene pas-
serte ca. 152 m over endene til et stgyniva pa 80-109 dBA, og kun 2 % av fuglene
reagerte pa forstyrrelsene, og da i 10-40 sekunder. Dette indikerer at vannfu-
gler kan tale noe flystay, og tilvenning til slik stey bidro muligens ogsa til lav
reaksjonsandel. Resultatene herfra kan imidlertid ikke overfgres til andre fly-
typer som propellfly og helikoptre (Conomy m.fl. 1998a). | en annen ameri-
kansk undersgkelse, der jagerfly passerte i ca. 152 m’s hgyde og skapte et lyd-
niva pa mer enn 80 dB 71 ganger pr dag, tilvennet rgdfotender seg flystgyen
(Conomy m.fl. 1998b). Farste dag de var eksponert til flystayen reagerte
endene (f.eks. med a stille seg pa vakt eller flykte) i 38 % av overflygingene,
mens de etter 17 dager kun reagerte pa 6 % av overflygingene.

5 Andre forstyrrelser

Lydopptak fra et DHC-2 Beaver sjgfly fikk en relativt liten del av en hin-
duternekoloni til & fly opp ved 90 og 95 dB (Brown 1990). Visuelle stimuli er
imidlertid en viktig komponent i stayforstyrrelser fra fly, sa hvis DHC-2 flyet
faktisk hadde flgyet over kolonien kunne man ha ventet en sterkere respons
fra fuglene. Conomy m.fl. (1998b) lot rgdfotender og brudeender vere
eksponert til 6 ulike lydopptak i ca. 85 dB av militeere jetfly (B1-B, F-4D og KC-
135): Redfotendenes reaksjon gikk ned fra 25 % av eksponeringene til 8 % etter
4 dager, mens brudeendenes reaksjon ikke minket. Dette studiet indikerer at
rgdfotendene kan venne seg til flystay, mens brudeendene ikke viste tegn til
slik tilvenning, og evnen til & tilvenne seg flystgy kan derfor veere artsspesi-
fikk. Et annet sted i USA ble rovfugler utsatt for simulerte lydmurs-drenn med
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90-148 dB styrke (tilsvarende stgy fra supersoniske jetfly i 2000-3000 meters
heyde), og effekten pa fuglene var ofte minimal og begrenset tilsynelatende
aldri reproduksjonen (Ellis m.fl. 1991). | nzrheten av et vapentesting-felt i
Maryland, USA, reagerte kun 9 % av hvilende og 7 % av hekkende hvithode-
havgrner mot stayen med bevegelse, rop eller flukt (Brown m.fl. 1999). Resul-
tatene antyder at vapentesting ikke pavirker reproduksjonen hos grnene i
dette omradet, men studiet tar bare for seg synlig atferd og ikke fysiologisk
atferd hos disse rovfuglene.

Til sammenligning med forstyrrelser fra fly eller fra lyden fra fly, kan det
nevnes at hyppige forstyrrelser av mennesker til fots i kolonier av lomvi og
totoppskarv hadde negativ effekt pa fuglene (Ellison og Cleary 1978, Harris og
Wanless 1984). Blant annet forlot mange fugler reirene, faerre unger vokste
opp, og maker kom lettere til skarveegg som de spiste. Lyden fra motorsag i
en skog i New Mexico, USA skremte opp ikke-hekkende flekkugler nar lyd-
styrken oversteg 51 dBA (Delaney m.fl. 1999). Motorsag var her mer forstyr-
rende enn helikopteroverflyging. | Skottland holdt kortnebb- og gragjess seg
minst 100 m unna bilveier, og de flgy opp pga. biler som var 100-250 m unna
(Keller 1991).

6 Konklusjon

Undersgkelser om forstyrrelser fra fly- og helikoptertrafikk pa sjafugler viser
stor variasjon i resultatene. De fleste studiene har imidlertid vist at slike
forstyrrelser har hatt en negativ effekt pa sjgfuglene, og i visse tilfeller ogsa en
dramatisk effekt. De sterkeste effektene har veert unger og egg som har gatt
tapt hos polarlomvi og hos lomvi, en havsulekoloni som ved et tilfelle mistet
rundt 2000 egg og unger, og pingviner i Antarktis som fikk en gkt dadelighet
i kolonien. Andre effekter har veert starre og mindre flokker av fugl som har
lettet eller sklidd (pingviner) unna, og noen fa studier har ogsa vist at det ikke
har veert noen effekt. De undersgkelsene som har pavist mest dramatiske
effekter pa fuglene har noen fellestrekk. De er at flyene/helikoptrene enten
har passert lavt over koloniene, har forstyrret fuglene i lang tid, eller har gjort
begge deler. Et eksempel pa lav passering er smaflyet som drev over hundre
unge alkefugler ned fra klippene slik at de dede, og et eksempel pa lav passe-
ring i lang tid er Hercules’en i havsulekolonien nevnt ovenfor (Zonfrillo 1993).

For gramakekolonien i New York, derimot, var det de supersoniske flyene
som forarsaket at mange egg ble gdelagt (Burger 1984). | vare hjemlige trak-
ter kan det i denne forbindelse nevnes at supersoniske jagerly har flydd sa neaer
Rast i Lofoten at det noen ganger har skapt lydmurs-drgnn (Chardine og Men-
denhall 1998). Observasjoner tyder pa at disse drgnnene kan forstyrre de hek-
kende lomviene der pa en slik mate at hekkingen spoleres. Hvis hekkingen til
lomvi spoleres vil det vaere sveart dramatisk, nar man tenker pa at dagens nor-
dnorske bestand har gatt sterkt tilbake siden begynnelsen av 60-tallet og er
idag pa under 5% av hva den var da (T. Anker-Nilssen pers. medd.). Polarlomvi
og lomvi ruger sitt ene egg pa fattene sine, og begge arter er pa den maten
ekstremt sarbar til 4 fa gdelagt egget hvis den rugende forelderen blir forstyr-
ret i denne posisjonen.
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De variasjonene som fins i resultatene mellom undersgkelsene, kan sky-
Ides flere faktorer. Disse er bl.a. hvilken fugleart det gjelder, stadium i hek-
kesesongen, type helikopter/fly, avstand til helikopter/fly, og grad av tilven-
ning hos fuglene. Det som f.eks. gjelder for en fuglekoloni og en helikopter-
type, trenger ikke ngdvendigvis gjelde for en annen koloni forstyrret av en
annen helikoptertype. Siden helikopterstgy varierer med helikoptermodell,
rotordesign, antall rotorblader, antall og type motorer mm., vil effekten av
helikopterstay pa dyreliv derfor sannsynligvis avhenge av hvilken helikopter-
type som blir brukt (Larkin m.fl. 1996). Fugler kan venne seg til flytrafikk, og
en fuglekoloni som ikke er tilvennet slik trafikk, vil ta stgrre skade enn en som
er bra tilvennet.

Resultatene i Andersen m.fl. (1989) er for eksempel i overensstemmelse
med hypotesen at hekkende rgdhalevaker venner seg til lavflyging. Vaker i et
omrade som ikke hadde noen tidligere erfaring med helikopter-lavflyging, rea-
gerte sterkere enn vaker i et omrade der lavflyging var vanlig. | et annet stu-
dium, der jagerfly passerte i ca. 152 m's hgyde og skapte et lydniva pa mer enn
80 dB 71 ganger pr dag, tilvennet rgdfotender seg flystayen (Conomy m.fl.
1998b).

Fjeld m.fl. (1988) foreslo at naergrensa for helikoptertrafikk til sjgfuglkol-
onier skulle gkes til 2 km for & unnga stress for fuglene, og senere mente Ols-
son og Gabrielsen (1990) at 3 km ville vaere mer passende nargrense.

Arktiske gjess er sveert sarbare for helikoptertrafikk like for eller under
fieerfellingsperioden, men her vil antall fugler, varighet av forstyrrelse, avstand
til forstyrrelseskilde og avstand til vann ha stor betydning. Skadevirkningene
av helikopterforstyrrelser er at gjessene kan bli skremt bort fra et omrade for
godt eller at gjessene blir skremt opp eller stresset slik at de ikke far brukt nok
tid til & lete etter mat. Hvis ikke gjess blir skremt bort fra en fijerntliggende
innsjg uten tilknytning til elver eller kyst (da de kan sky innsjgen), vil et enslig
tilfelle av forstyrrelse neppe veere til stor skade, mens hyppige, men svake
forstyrrelser er skadeligere. | Alaska flgy flere ringgas- og kanadagasflokker
opp pga. helikopter i 152-610 m's hgyde enn de gjorde pga. smafly i samme
heyde (Ward m.fl. 1999). Dette viser at helikopter ser ut til 4 ha en sterkere
skremmeeffekt pa gjess enn smafly, og det samme fant ogsa Stock (1992), som
dessuten merket seg at jagerfly hadde lavest skremmeeffekt. Skremmeeffek-
ten fra helikopter pa gjess varte ogsa lengre enn skremmeeffekten fra fly
(Ward m.fl. 1994). Et kanadisk studium pa rastende snggjess anbefalte beg-
rensninger slik at det skulle veere feerre enn 1.0 forstyrrelser per time, spesielt
fly- og helikopteroverflyginger, og at flyging under 500 m burde bli forbudt
(Bélanger og Bédard 1989). Den samme hgyden (500 m) tror Riddington m.fl.
(1996) vil veere veldig effektiv skjerming av ringgjess mot flytrafikken, uten at
de har noe data til a statte sitt syn, og Owens (1977) fant at ethvert fly lavere
enn 500 m og innenfor 1,5 km i sideretningen kunne skremme gjess opp. Nar
det gjelder avstander i sideretningen ble gjess i andre studier forstyrret pa
opptil 10 km (Madsen 1984, Mosbech og Glahder 1991).

Det ser ut til at helikoptre kan forstyrre hvithodehavern i nserheten av
reiret (Watson 1993). | et studium oppfattet hvithodehavgrn helikoptre som en
starre trussel enn jagerfly og smafly (Grubb og Bowerman 1997), men i et
annet studium ble rovfuglene vaerende i reiret (Poole 1989). Grubb og Bower-
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man (1997) anbefaler en utelukkelse av fly og helikopter innenfor 600 m
avstand fra reirene, som tyder pa at grnenes reaksjon vil begrenses fra 32 % til
19 %. Platt (1975, 1977) fant en tydeligere respons mot helikoptre i 300 m’s
hgyde i forhold til i 150 m’s hgyde hos jaktfalker og andre arktiske rovfugler.
Denne responsen ble ikke overfgrt til noen direkte negativ effekt pa hekkesuk-
sessen, men sein-effekter av slike responser mot helikopter kan ikke uteluk-
kes (Larkin m.fl. 1996).

Det er seerlig studier av sjgfuglkolonier, gjess og rovfugler som har kunnet
pavise skadelige effekter av helikopter- og flytrafikk. Disse gruppene er
spesielt utsatt, men det kan likevel ikke utelukkes at ogsa andre fuglegrupper
vil kunne bli negativt bergrt av slike effekter.
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Vedlegg 4

Lavtflygingsproblematikk og dyreliv

Villrein, fjellrev og bjern - sarbarhet og forekomst
Per Jordhgy & Henrik Braseth, NINA

Norsk institutt for naturforskning (NINA) v/Avdeling for terrestrisk gkologi,
fikk i mgte med Lavtflygingsutvalget 8.12.1999 i oppdrag a utarbeide en gener-
ell oversikt over de aktuelle arters sarbarhet for lavtflyging (apent landskap),
samt disse artenes forekomst i Norge. | tillegg skulle det utarbeides et forslag
til mer inngadende, videre undersgkelser.

Vi skal i det fglgende oppsummere sentrale deler av den kunnskapen vi
mener dekker oppdragets mandat, basert pa foreliggende publiserte arbeider.
Til slutt presenteres et forslag til oppfalgende undersgkelser.

1 Generelt om menneskeskapte begrensinger for dyrelivet

Fragmentering av tidligere sammenhengende naturmiljger og bestander er i
dag regnet for & veere den starste trusselen mot bevaring av biologisk mang-
fold. Fragmentering oppstar nar tidligere sammenhengende naturmiljger
eller bestander deles opp i mindre enheter som fglge av menneskeskapte
inngrep og/eller forstyrrelser. Eksempler pa dette er tekniske inngrep som
kan virke som fysiske barrierer, etablering av kunstige miljger (monokul-
turer), eller hgyt forstyrrelsesniva som gjar at sky arter unngar omrader med
mye ferdsel. Effektene dette kan ha pa levende organismer er flere, og sveert
avhengige av den enkelte arts biologi og bestandsdynamiske egenskaper. Hos
fatallige arter, som for eksempel fjellrev, innebaerer fragmentering og tap av
habitat (beitearealer) gkt risiko for utdging og gkt tap av genetisk variasjon.
Hos andre arter, som villrein, innebarer ofte tap av habitat gkt tetthet og
starre beitebelastning pa de gjenveaerende beitearealene.

Effektene var bruk av naturmiljget kan ha pa ville dyr kan best forstas pa
bakgrunn av de gkologiske tilpasningene som hver enkelt art har utviklet til
sitt miljg. Dette gjelder ogsa redsel for mennesker og effekter av forstyrrelser.
En slik tilneerming til dette problemkomplekset vil ogsa i betydelig grad
kunne bidra til & gke forstaelsen for hvorfor enkelte arter har hgy sarbarhet
for forstyrrelser, mens andre arter har en hgyere terskel for slik pavirkning.

Dyrenes tilpasning til det miljget det lever i kan oppsummeres i den
livshistorien som organismen har utviklet, og beskrives som en prosess der
tilgjengelige ressurser fordeles og optimaliseres mellom reproduksjon og
overlevelse. Gjennom sin utvikling har alle dyr utviklet atferd for naeringssgk,
partnervalg, ungefostring og beskyttelse mot rovdyr. Som fglge av jakt eller
direkte forfglgelse av mange arter, kan mennesket i denne sammenheng
betraktes som et rovdyr som andre dyr har tilpasset seg til giennom seleksjon
eller leering. Vi har derfor bidratt til at mange ville dyr er redde for mennesker
ved at vi enten har rettet en seleksjon mot de minst redde individene, eller ved
at vi har leert ville dyr a veere redde for mennesker. I hvilken grad ville dyr har
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stor redsel eller skyhet for mennesker er derfor ogsa ofte avhengig av den
forhistorien som vedkommende art har sammen med mennesket.

Konsekvensene av forstyrrelser pa ville dyr kan males i form av de even-
tuelle kostnadene forstyrrelser innebaerer for dyra. Det er viktig i denne sam-
menheng a skille mellom det vi mennesker ut fra et normativt syn pa naturver-
dier oppfatter som forstyrrelser, og det som faktisk har effekter pa dyrelivet.
Det er ogsa viktig at de energetiske kostnadene som er direkte konsekvenser
av atferdsmessige responser hos et dyr er relativt lett malbare. De langsiktige
effektene av forstyrrelser krever lengre studier enn de som er gjennomfart hit-
til. Gjennom dyras energibudsjett kan langsiktige effekter av forstyrrelser
pavirke vekst, reproduksjon og overlevelse. Forstyrrelser kan ogsa bidra til at
dyras arealbruk endres, enten permanent eller temporaert, som respons pa at
en terskel for forstyrrelser overstiges i lgpet av et kortere tidsrom.

Effekter av forstyrrelser pa ville dyr kan derfor males bade som endringer
I reproduksjon og overlevelse og som endringer av dyrs atferd, slik at tid til
beite eller hvile blir mindre og forbruket av energi pa grunn av flukt gkes. Vi
snakker i det siste tilfellet om effekter av kort varighet og som en direkte
respons pa et forstyrrende stimuli. Eksempler pa denne type effekter kan vaere
forarsaket av forstyrrelser i en spesiell fase med ekstra stor sarbarhet i en arts
livssyklus. Et godt eksempel i sa mate er yngletida, hvor de fleste arter har lav
terskel for forstyrrelser - som lett kan fare til gkt dedelighet. Arter som enten
gar i dvale eller i hi kan ogsa veere ekstra felsomme. En norsk undersgkelse
har vist at den fysiologiske tilpasningen som brunbjgrnen utnytter nar den lig-
ger i hi, medfarer at plutselig temperaturgkning som felge av reaksjoner pa
forstyrrelser har en ekstra stor energetisk kostnad. I tillegg til korttidseffek-
tene som kan males som direkte responser pa forstyrrende stimuli, kan ogsa
menneskelig aktivitet og forstyrrelser medfare at ville dyr endrer sin areal-
bruk, enten som faglge av gjentatte forstyrrelser eller som fglge av enten tekni-
ske installasjoner alene eller sammen med andre forstyrrelser. Dette er effek-
ter som medfarer at deler av en arts habitat tapes eller forringes ved at det
implementeres uegnete habitat i omrader som tidligere var sammenhen-
gende. Tap av habitat kan derfor skje pa to prinsipielt forskjellige mater; farst
som direkte tap av areal med en direkte reduksjon av baereevne, i det andre
tilfellet ofte som en mer gradvis forringelse av habitatet gjennom en flekkvis
fragmentering. Dette er langsiktige og ofte permanente effekter som fglge av
irreversible inngrep, som vil pavirke en arts- eller bestands beaereev ne.

Nylige sammenstillinger av tilgjengelig litteratur har vist at vi fortsatt ma
innse at vi har begrenset kunnskap om effekter av forstyrrelser pa ville dyr. De
studiene som har veert gjennomfert hittil har i all hovedsak fokusert pa de kort-
siktige effektene av forstyrrelser og har dels preg av a veere metodestudier
som har utprgvd ulike mater @ male responser i form av endringer i fysiolo-
giske parametre. Studier som har fokusert pa endringer i overlevelse,
reproduksjon eller nedsatt baereevne er knapt gjennomfart. Den generelle
mangelen pa kunnskap og det faktum at det meste av kjente undersgkelser
har vert av observerende og kortvarig karakter, har bidratt til et inntrykk av
at effekter av de fleste tekniske inngrep er situasjonsavhengige. En har i sveert
beskjeden grad veert i stand til & fokusere pa effekter som oppstar etter lang
tid og som pavirker ville dyrs tilpassethet.
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1.1 Luftgaende fartay som forstyrrelseskilde pa hjortevilt

Studier av hjortevilt har vist at fly som brukes i kommersiell sammenheng flyr
for hegyt til at de forstyrrer hjorteviltet. Helikopter og smafly som benyttes i f
eks forskningssammenheng eller til lavflyging knyttet til andre oppdrag, har
et stgrre potensiale til & forstyrre dyrene. Det samme gjelder lavflygende jetfly
i forbindelse med militeer aktivitet. En rekke studier har veert gjennomfart for
a studere effektene av helikopter og fly pa ulike hjorteviltarter, men bare noen
fa studier har veert utfert for & avdekke potensielle effekter av lavflygende jet-
fly.

g De studiene som har evaluert bruk av smafly og helikopter har funnet vari-
erende effekter pa de studerte artene. Disse studiene har i hovedsak veert
rettet mot aspektet fly i nerheten av dyrene, og deres respons med hensyn pa
flukt, habitatbruk og lignende har blitt observert i kortere eller lengre peri-
oder. Det er pavist bade redusert beiteeffektivitet og gkt bevegelse hos dyrene

som har veert studert.
Nar det gjelder studier av lavflygende jetfly, er trenden i disse at det gener-

elt er fa alvorlige forstyrrelser pa det hjorteviltet som har veert studert. Hjert-
eraten pa dyrene har vist seg a veere positivt korrelert med overflyginger og
dB-niva, men hjerteraten returnerer til normalt niva ilgpet av en kort tidsperi-
ode - vanligvis mindre enn 2 minutter. Ingen har funnet noen endring i habi-
tatbruk som fglge av forstyrrelser fra lavflygende jetfly. Et studium av reinsim-
ler som ble eksponert for lavflyvende jetfly gjentatte ganger i kalvingsperioden
viste imidlertid en negativ sammenheng mellom antall overflyginger og over-
levelsen pa kalvene.

2 Aktuelle arters utbredelse og sarbarhet for forstyrrelser

2.1 Villrein

Villreinens utbredelse i Skandinavia er i dag begrenset til 26 mer eller mindre
fragmenterte bestander pa til sammen ca 36 000 dyr, samtlige i Sar-Norge (se
figur 4.1). Oppdelingen av villreinens leveomrader er et resultat bade av
naturlige barrierer og av en serie med tekniske inngrep og forstyrrende fak-
torer, som til sammen har bidratt til & redusere utvekslingen av rein mellom

de ulike delomradene.
Villrein er pa mange mater en spesiell art nar det gjelder skyhet for men-

nesker og sarbarhet for forstyrrelser og tekniske inngrep. Dette skyldes flere
forhold, ikke minst den lange forhistorien vi har sammen med rein, som har
fart til at villrein har en sveert hgy skyhet for mennesker. Det er ogsa sveert vik-
tig a4 ta i betraktning at det er summen av inngrep og forstyrrelser som
pavirker villrein, i mindre grad enkeltstdende inngrep eller forstyrrende ele-
menter. Hovedarsaken til at villreinen har sa hgy sarbarhet for mennesket lig-
ger imidlertid i villreinens tilpasning til de marginale nordomradene og at den
utnytter sentvoksende lav som sin viktigste vinterfgde.



NOU 2001: 15
Vedlegg 4 Forsvarets omrader for lavflyging 188

Villreindistrikter og villreinomrader i Norge

Wild reindeer regions and areas in Norway

Villreindistrikter
Wild reindeer regions

[ ] Setesdalen

[ ] Hardangervidda-Nordfjella

[ ] Jotunheimen
I Rondane - Dovrefiell
[ | osterdalen @stfjell

Villreinomrader
Wild reindeer areas

Setesdal Ryfylke
Skaulen Etnefjell
Setesdal Austhei
Vamur - Roan
Hardangervidda
Blefjell

Nordfjella
Fjellheimen
Brattefjell - Vindeggen
10 Oksenhalvgya

11 Norefjell - Reinsjofjell
12 Leerdal - Ardal

13 Vest - Jotunheimen
14 Ottadalen Ser

15 Ottadalen Nord

16 Fordefjella

17 Sunnfjord

18 Svartbotnen

19 Snghetta

20 Rondane Nord

21 RondaneSer

22 Selnkletten

23 Knutshe

24  Forelhogna

25 Tolga Ostfjell

26 Rendalen

27 Reindalen, Svalbard

woo~NOUTE WN =

Figur 4.1

Forhold som fgrer til bestands- og biotopfragmentering kan oppsum-
meres slik: — Fysiske irreversible inngrep som béandlegger habitat og/eller
skaper barrierer — Forstyrrende menneskelig aktivitet som framkaller stressat-
ferd og unnvikelse fra ulike funksjons-omrader — Multibetinget begrens-
ing(samleeffekt av et sett menneskeskapte begrensinger, samt en kombinas-
jon av dette og naturgitte begrensinger), som medfgrer at starre funksjonsom-
rader faller permanent ut av bruk og pavirker populasjonens bestands- og van-
dringsdynamikk negativt pa lang sikt.

Fjellomradene og villreinens leveomrader har gjennomgatt betydelige
endringer i lgpet av dette drhundret i form av ulike tekniske inngrep og ved at
vi har endret vart bruksmgnster av fijellomradene. De fleste av de sterre vann-
kraftutbyggingene og vegprosjektene som er gijennomfgrt har skjedd i lgpet
av de siste 50 ara. Bruksendringene av fjellet kommer ogsa til uttrykk ved at
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ferdselen her har gkt. Antall overnattingsdggn ved 3 av turistforeningens hyt-
ter i Rondane har for eksempel i perioden 1924-1996 gkt med ca 2500% i for-
hold til giennomsnittet for perioden 1924-1934. Tilsvarende har antall overnat-
tingsdegn gkt med ca 500% pa 3 av foreningens hytter pa Hardangervidda. Et
av hovedpoengene med disse endringene er det korte tidsrommet forandrin-
gene har skjedd over.

Konsekvensene av endret bruk av fjellet for villrein er at leveomradene
oppsplittes (fragmenteres) og at beitefordelingen forskyves. | enkelte
omrader blir da fordelingen av de ulike sesongbeitene tilnseermet optimal,
mens andre omrader er marginale ved at de tilbyr reinen lite sommer- eller
vinterbeiter. | det siste tilfellet kan konsekvensen veare at dyra far nedsatt
kondisjon og dermed en mindre "buffer" mot forstyrrelser (har mindre ener-
gireserver til flukt fra forstyrrelseskilden). Ferdselsarer og heyt ferdselsniva
er eksempel pa faktorer som kan ha bidratt til at viktige deler av sesongbeiter
har gatt delvis eller helt ut av bruk i enkelte villreinomrader, med pafglgende
reduksjon i omradets baereevne. Eksempler pa dette er Hardangervidda og
Nordfjella, som har betydelige vinterbeiteressurser i de gstligste delene av
omradene.

Villrein har som fglge av at den har veert jaktet pa i sveert lang tid, utviklet
hey skyhet for mennesker. Villreinens atferd for gvrig er ogsa sterkt preget av
at den har blitt pavirket av sine predatorer. | omrader der villreinen tradis-
jonelt har levd sammen med rovdyr har den derfor utviklet en utpreget
flokkadferd og hgy skyhet. | omrader der jaktrykket har veert langt mindre og
reinen ikke har levd i sameksistens med store rovdyr, har den ikke utviklet
samme flokkatferd og hgye skyhet for mennesker. Jakt vil bidra til at det hgye
skyhetsnivaet opprettholdes.

Reinens skyhet overfor mennesker varierer ogsa betydelig omradene
imellom. Bestander med tamreinopphav er langt mindre sky enn bestander
med vill fiellrein som har hatt lite tamreininnblanding. Omradene/bestandene
vil derfor i noen grad ha ulik toleranseterskel for forstyrrelser. Villreinen opp-
fatter mennesket som en trussel og skyr i stor grad omrader med vedvarende
menneskelig tilstedeveerelse, uansett habitatets kvalitet og betydning. Dyra vil
derfor kunne vise unnvikelse for omrader hvor hyppigheten av dyras gye- og
hgrselskontakt med mennesker er stor og tiltagende. Noen kategorier dyr
utviser starre skyhet enn andre. Drektige og kalvefarende simler (fostrings-
flokker) er mer fglsomme enn de mer opportune bukkene, og menneskelig
aktivitet i kalvingsomrader vil ha betydelige felger for disse fostringsflokkene,
ettersom de er spesielt sky og lettskremte. Trekkmotivet/trangen fortrenges
da ofte av redselen for faren de knytter til menneskelig aktivitet.

2.2 Brunbjorn

Den skandinaviske bjgrnebestanden er i dag i vekst, og veksten er starst i
Sverige. Forutsatt at avgangen av bjgrn i Skandinavia ikke blir for hgy, er det
all grunn til & forvente en fortsatt gkning i bjgrnebestanden i Norge. Dette vil
fortsatt skje i form av gkt innvandring av unge individer fra Sverige. Deretter
forventes det flere reproduksjoner i Sgr- og Midt-Norge i lgpet av de naermeste
ara, noe som pa sikt vil bidra til oppfyllelse av bestandsmalene for bestanden i
Norge. Yngling i Sgr- og Midt-Norge ble for farste gang pa flere tiar dokumen-
terti Lierne i Nord-Trendelag i 1998.



NOU 2001: 15
Vedlegg 4 Forsvarets omrader for lavflyging 190

Stortingsmelding nr 35 (1996-97) Om rovviltforvaltningen og den pafal-
gende behandlingen i Stortinget (Innstilling S nr 301) legger til rette for
etablering av bjgrn i fem kjerneomrader i Norge (figur 4.2).

Kjerneomrader for bjgrn i Norge Utbredelse for bjgrn i Skandinavia 1998

Figur 4.2 Lokalisering av de fem kjerneomrddene for bjern i Norge, samt Skandinavisk utbredelseskart
fra 1998 (Direktoratet for naturforvaltning).

Det skal legges til rette for etablering av ynglende binner slik at levedyk-
tige bestander pa sikt kan sikres innenfor de to sydligste kjerneomradene.
Dette innebearer etablering av flere voksne binner for hvert av disse to
omradene. | de tre andre kjerneomradene vil tallet pa antall binner kunne
utvikle seg naturlig i forhold til omradenes bzereevne, men det er gnskelig
med etablering av binner i alle tre omrader.

Alle alders- og kjgnnskategorier av brunbjgrn i Skandinavia er inaktive i en
periode fra hgst-tidlig vinter til ettervinter-var i forbindelse med hiberneringen
hvor de ligger i hi. | denne perioden er bjgrnene fullstendig avhengige av de
lagrede fettreservene. Bruken av disse er igjen pavirket av bjgrnens aktivitet i
hiet og hiets isolasjonsevne. Forstyrrelser i denne perioden vil derfor kunne
ha mye starre konsekvenser for overlevelse og reproduksjon enn ved andre
tider pa aret.
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Innenfor den enkelte bestand finner vi ofte stor variasjon i tidspunktet for
start og avslutning av hiperioden, bade mellom alders- og kjgnnsklasser, men
ogsa mellom ar. Perioden hvor bjgrnene er mest sarbare for forstyrrelser vari-
erer saledes mellom ar, men ogsa mellom omrader. | mange omrader vil man
til en viss grad kunne forutsi lengden og tidspunktet for start av hiperioden,
om man kjenner sngforholdene og bjgrnenes tilgang pa mat om hgsten. Eldre
hannbjgrner har generelt en kortere hiperiode enn drektige binner, mens
gvrige kategorier bjgrn har en hiperiode som i lengde ligger mellom disse. |
Sverige 13 bjgrnene i Norbottens lan (67 °N) nesten 1,5 maned lengre i hiet
enn bjerner lenger sgr i landet (61 °N). | begge omradene var det drektige bin-
ner som gikk i hi farst og kom ut sist.

Alt som forstyrrer en bjgrn sa den kommer ut av sin energibesparende til-
stand og farer til en gkning i metabolismen kommer til 4 gke bjgrnens energi-
og vekttap under vinteren. Mulige reaksjoner pa forstyrrelse hos bjagrner vil
variere langs et kontinuum, fra oppvakning fra hiberneringssgvnen til forlat-
ing av hiet. | sistnevnte tilfelle vil forstyrrelsen som oftest ha dramatiske fglger
hvis det er snakk om en binne med unger, hvor det i de fleste tilfeller medfgrer
en gkt degdelighet for avkommet.

Observasjoner av bjgrn i fangenskap har vist at bjgrner som hibernerer er
gmfintlige for lyd og kan endre fysiologisk tilstand som en respons pa sma
stimuli. Den tiden bjgrner trenger til & na full hibernasjon etter en forstyrrelse
kan variere mellom noen dager til over en uke, alt i forhold til hvor langt de er
kommet ut av full hibernasjon. Gjennom undersgkelser har en registrert
hjertefrekvensen i perioder med flystgy i hiomradet. Det ble vist at en overfly-
ging av et smafly i 150 m hgyde over bakken under hiberneringen ikke med-
farte endringer i hjertefrekvens, mens en tilsvarende overflyging like for
bjarnen skulle forlate hiet medfgrte en tilnaermet dobling av hjertefrekvensen.
Andre undersgkelser har vist at aktiviteten til bjgrner i hi gkte nar hiet ble
overflgyet av smafly i forbindelse med radiopeiling.

Selv om forstyrrelser i bjgrnens hiperiode blir antatt & kunne ha store kon-
sekvenser bade nar det gjelder gkt energiforbruk og gkt ungededelighet, er
det fortsatt fa undersgkelser pa dette omradet. Bjgrnene synes ofte a veere
gmfintlige for forstyrrelser, spesielti hiperioden. Ut fra dagens litteratur synes
menneskelig aktivitet & ha en sterre negativ effekt pa bjern enn andre forstyr-
relser, slik som f eks flystay.

23 Fjellrev

Den skandinaviske fjellrevbestanden bestar i dag av et fatall individer, som i
Norge er arealmessig isolert pa en handfull kjente lokaliteter knyttet til den
alpine sone (figur 4.3).
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Figur 4.3 Fjellrevens utbredelse i Norge i perioden 1988-1997
Kilde: (kilde: Linnell m fl. 1999).

Det finnes i dag ingen studier av eventuelle effekter av flystay og lavfly-
ging knyttet opp mot fjellrev, men vi har ingen grunn til & anta at lavflyging vil
gi store negative effekter pa arten.

Effekten av flystay pa en reveart, grkenrev, ble studert innenfor et militeert
gvingsomrade i USA. Revene benytter normalt hgrselen til 4 lokalisere smag-
nagere som er deres byttedyr. Revenes suksess nar det gjaldt & oppfatte lyder
fra smagnagerne ble malt far og etter at de ble utsatt for 100 overflyginger med
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et stgyniva pa 100 dBA. De forelgpige resultatene som ble presentert i rappor-
ten viste sma effekter av slike overflyginger pa revenes jaktsuksess.

3 Forslag til oppfolgende prosjekt

Innen det alt vesentlige av villreinens leveomrader er det samlet betydelige
mengder villreinfaglige data og informasjon av forskjellig karakter. Mye av
dette foreligger ubearbeidet, og det vil kreve en betydelig innsats a fa gjort det
operativt gjennom GIS (Geografiske informasjonssystemer) eller andre anal-
yser, alt avhengig av tilstandsniva pa dataene.

Med det multivariate bilde som preger bade villreinbestandene og leveo-
mradene, slik vi har utdypet foran, kan ikke enhetene behandles generelt.
Skal en fa et faglig korrekt bilde av de ulike bestandenes sarbarhet ma en der-
for ga mer inngaende inn pa de ulike objektenes historie, utvikling og status.
Ut fra en slik tilneerming vil en kunne utarbeide et relativt detaljert kartverk
med visuell framstilling av geografisk fordelte "sarbarhetssoner". Med
kartene ma det ogsa fglge en tekstdel som beskriver spesielle forhold som
kartframstillingen ikke fullt ut kan forklare/visualisere.

NINA har tilrettelagt data og gjort noe GlS-arbeid i denne sammenheng
(Setesdal-Ryfylkeheiene), som ved mindre tillegg og justeringer kan benyttes
i denne sammenheng. For sterstedelen av villreinomradene gjenstar imid-
lertid et omfattende arbeid fgr kartene kan utarbeides og ferdigstilles for
denne type bruk.

For a fa bedre kunnskap om effektene av lavflyging pa bjern, bar det gjen-
nomfgres kontrollerte forstyrrelser og eksprimenter, slik at bjgrners ter-
skelniva blir klarlagt. Samtidig bar man ogsa studere hvordan responsene pa
forstyrrelsen pavirker bjgrnens metabolisme, reproduksjonsevne og overlev-
else.
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