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Til lovforslag nr. L 175. Betenkning afgivet af udvalget om offentlige arbejder den 29. maj 1980

Betenkning

over

Forslag til lov om udbygning af Kebenhavns lufthavn,
Kastrup

Udvalget har behandlet lovforslaget i en
reckke meder og har herunder haft samrad
med ministeren for offentlige arbejder og
miljoministeren. Ministeren for offentlige
arbejder har tillige skriftligt besvaret en reek-
ke sporgsmal fra udvalget.

Udvalget har modtaget skriftlige og/eller
mundtlige henvendelser fra:

Ansattes Fellessamrad AFS,

Beboerne pa Ellehammersvej,*

Boligudvalget for bevagelsesheemmede,

Foreningen af SAS-funktionarer,

Ingerslev, Fritz, professor, dr.techn., Dan-
marks tekniske Hajskole, Lyngby,

Juul Hansen, Henrik, Kokkedal,

Jorgensen, Torben, Kastrup,

Sammenslutningen af Grundejer- og Par-
‘celforeninger i TArnby kommune og

Tarnby kommune, kommunalbestyrelsen.

~ Ministeren for offentlige arbejder har over
for udvalget oplyst, at der i videst muligt
omfang vil blive segt gennemfort passende
foranstaltninger, der kan reducere foregelsen
i stojbelastningen. Dette vil ske i samarbejde
med luftfartsmyndighederne og miljemyndig-
hederne. :

Ligeledes vil de miljemessige sider af de
enkelte bygge- og anlaegsarbejder blive ind-
draget pa det tidligst mulige stade af forbere-
delsesarbejdet.

Ministeren har endvidere i et skriftligt svar
til udvalget oplyst, at det stedse har veret en
af de afgerende forudsetninger for lovforsla-
get, at den.i bemerkningerne til forslaget
omhandlede belgbsramme pa 2,9 mia kr. for
de samlede statslige bygge- og anlaegsomkost-

ninger (prisniveau oktober 1979) skal over-
holdes. ,

Ministeren for offentlige arbejder har end-
videre henledt udvalgets opmaerksomhed pa,
at signatur 9: SAS-varksteder pa lovforsla-
gets udbygningsplan (bilag 1) fejlagtigt er
anvendt i lufthavnens vestafsnit. Som det
fremgar af lovforslagets § 3, e), skal dette
byggefelt anvendes til anleg og bygninger
for en rzkke statslige lufthavnsfunktioner.

Endvidere har ministeren for offentlige
arbejder over for udvalget givet udtryk for,
at safremt Tarnby kommune matte fremsatte
gnske om i forbindelse med den i lovforsla-
get omhandlede landvinding i lufthavnens
nordestafsnit at fa udfert en demning tveers
over bugten nord for hangarerne og selv pa-
tager sig at udfere og bekoste opfyldning
inden for deemningen, vil denne kunne udfe-
res af lufthavnen som led i landvindingsen-
treprisen.

Udvalget har erkleeret sig enig heri.

Herefter indstiller et flertal (socialdemo-

-kratiets, venstres, det konservative folkepartis

og centrum-demokraternes medlemmer af
udvalget) lovforslaget til vedtagelse uendret.

Et mindretal (fremskridtspartiets medlem-
mer af udvalget) udtaler:
Den danske statskasse har ikke rad til, at

" der iveerksattes den omhandlede udbygning

af Kastrup lufthavn. Hvis derimod luftfarts-
selskaberne eller andre fuldt ud vil betale en
udbygning, vil mindretallet med sympati gen-

_nemga og vurdere et sidant forslag.
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Mindretallet er ogsd af den mening, at
udbygningsplanerne ber revurderes, bl. a.
under hensyntagen til miljostyrelsens rapport
af 17. maj 1980 samt nyere trafikprognoser. I
den forbindelse kan der henvises til de oplys-
ninger, udvalget modtog om Schiphol luft-
havn i Holland i sommeren 1979, hvor en
enorm udbygning blev reduceret vasentligt
pa grund af fornyede prognoseberegninger.

Mindretallet indstiller lovforslaget til ved-
tagelse med de af mindretallet stillede an-
dringsforslag.

Et andet mindretal (socialistisk folkepartis,
det radikale venstres og Danmarks retsfor-
bunds medlemmer af udvalget) indstiller lov-
forslaget til vedtagelse med de af mindretallet
stillede ®ndringsforslag. :

Et flertal inden for mindretallet (det radika-
le venstres og Danmarks retsforbunds med-
lemmer af udvalget) udtaler:

Efter at folketingets udvalg om offentlige
arbejder den 22. maj 1980 fra ministeren for
offentlige arbejder har modtaget miljestyrel-
sens notat med bilag vedr. den miljemessige
vurdering af forslag til lov om udbygning af
Kebenhavns lufthavn, Kastrup, star det klart,
at det ikke pa forsvarlig vis vil vaere muligt
at ferdigbehandle lufthavnsforslaget i inde-
veerende folketingssamling.

Miljeministeren har over for udvalget be-
kraeftet, at det havde vaeret onskeligt med
mere tid til behandling af en sd omfattende
sag. ‘

Det er ud fra samme synspunkt, at oven-
navnte mindretal er medforslagsstillere ved-
rgrende @ndringsforslag nr. 3 og 4.

Ved fastholdelse af lovforslagets § 1 tilken-
degives det, at ideen om at bygge lufthavnen
pé Saltholm er opgivet. Ved samtidig fasthol-
delse af § 2 tilkendegives det, at den fremti-
dige placering af Kebenhavns lufthavn er i
Kastrup.

Mindretallets forslag om at lade § 3 udgs
giver mulighed for, at der i et sna@vert samar-
bejde mellem ministeriet for offentlige arbej-
der, Kebenhavns lufthavnsvasen og miljemi-
nisteriet. med baggrund i de overvejelser, der
ligger i apporten fra lufthavnsudvalget maj
., 1978 (Myrup-udvalget), i SAS-rapporten P-
2000 og i rapporten fra det amerikanske kon-
sulentfirma J. R. Crenshaw and Associates,

Inc., udarbejdes det forslag til den fremtidige
udbygning af Kebenhavns Ilufthavn, som
tager videst muligt hensyn til sdvel den tek-
nisk/kapacitetsmzssige som den miljomassi-
ge side af komplekset.

Resultatet af dette arbejde ber blive et lov-
forslag, der indeholder en dispositionsplan,
der som anbefalet af professor, dr. techn.
Fritz Ingerslev i skrivelse af 6. maj 1980 (bil.
26) konkret og bindende viser den nejagtige
placering af lufthavnens enkelte anleg.

Det er .partiernes opfattelse, at arbejdet
kan og ber vere affattet si betids, at der
straks ved folketingsarets begyndelse oktober
1980 for folketinget kan fremlegges forslag
om udbygning af Kebenhavns lufthavn, Ka-
strup.

Forslaget om at lade § 4 udgd er en logisk
folge af det foranstdende, idet det kun i for-
bindelse med et neje kendskab til lufthav-
nens tekniske udformning vil veere muligt at
fastleegge, hvilke regler der skal galde for
stette til miljoforbedrende foranstaltninger i
den mest udsatte del af heldrsboliger i luft-
havnens neerhed.

" Udbygningsarbejder i Kebenhavns luft-
havn i Kastrup vil st pd gennem de naste
15-20 &r. Den mindre udskydelse af arbejdets
pébegyndelse, som ovenstdende @ndringsfor-
slag vil medfere, er i dette perspektiv ikke
afgerende.

Det er derimod afgerende, at der gennem
det planlegningsarbejde, de af mindretallet
stillede @ndringsforslag dbner op for, tages
rimeligt hensyn til alle, som bereres af en
udbygning af lufthavnen i Kastrup, nemlig
lufthavnens naboer, lufthavnens brugere og
lufthavnens ansatte.

‘Bt mindretal inden for mindretallet (sociali-
stisk folkepartis medlem af udvalget) udtaler:

Socialistisk folkeparti statter sivel § 1 som
§ 2. Selv om det ud fra et miljesynspunkt
forekommer rigtigt at placere lufthavnen pa
Saltholm, taler s& mange andre forhold imod
dette, at det er rimeligt at ophave loven om
Saltholm.

I konsekvens heraf stetter mindretallet
ogsd § 2, selv om mindre @ndringer kunne
vere pakrevede. Men - ligeledes i konse-
kvens af Saltholmlufthavnens opgivelse — er
det derimod helt umuligt at stette § 3. For
nér lufthavnen skal blive i Kastrup, ber kra-
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vene til de miljomessige foranstaltninger og
restriktioner veere des skrappere.

Men skent ordet miljo optreder i lovfor-
slaget og bemaerkningerne med nasten infla-
tionsagtig hyppighed, er der sa at sige ingen
serigse miljghensyn taget.

Gennem udvalgsarbejdet - der i hej grad
har veeret vanskeliggjort af ministeriel reg og
stoj, vildledning og direkte usandhed og
usandsynlig langsommelighed i besvarelsen
af kontroversielle spergsmal — er det tveart-
imod blevet klart, at i den afvejning, der ifel-
ge miljolovens § 1, stk. 3, skal foretages mel-
lem samfundsmessige hensyn og miljohen-
syn, har luftfartsselskaberne hver gang truk-
ket det lengste stra.

Dertil kommer, at de luftforurenmgsmaes-
sige problemer synes langt mere komplicere-
de end tidligere antaget, jfr. bilag 52. (De er
end ikke navnt i lovforslaget).

Men bade hvad rog og stej angar, har ud-
valgsarbejdet med pinagtig tydelighed godt-
gjort, at den almindelige lovbeskyttelse af
borgerne er reduceret til vage og uforpligten-
de lofter om at tage hensyn. Miljebeskyttel-
sesloven galder helt abenbart ikke statens
virksomheder, end ikke pa planlegnings-
tidspunktet, for anleegslovens vedtagelse.

Havde det imidlertid veeret godtgjort, at
der ingen andre muligheder var for denne
udbygning, havde selve planen vel veret til
at leve med, ogsa selv om den er si sterkt
kritisabel ud fra de stejgener, beboerne pé-
fores gennem terminalplaceringen og lige-
nende. S& havde mindretallet alene villet
kempe for indferelsen af én raekke restrikti-
oner til at afbode de varste skader.

Men nu er der alternativer. Uanstendigt
sent far udvalget kendskab til nye alternative

forslag og indblik i tidligere alternative for- -

slag. Ministeren for offentlige arbejders ned-
tromlende kritik af disse forslag, der i hvert
fald miljomassigt og muligvis ogsd ekono-
misk er klart bedre, har langtfra veret over-
bevisende.

Anstendigvis ber et si omfattende pro-
blem gives ganske anderledes tid, hvis folke-

Aage Aﬁdersen (S) Normann Andersen (S)

J. K. Hansen (S)  Ervin Jensen (S)

Otto Morch (S} fmd.

tinget skal vere ansvarlig i sin lovforslagsbe-
handling.

Mindretallet m& derfor indstille lovforsla-
get til forkastelse, hvis de af mindretallet stil-
lede &ndringsforslag ikke vedtages.

AEndringsforslag

Af et mindretal (Dohrmann (FP) og Uwe
Jensen (Vejle a.) (FP)):

Til titlen
1) Lovforslagets titel affattes saledes:
»Forslag.
til
Lov om bortfald af Saltholmlufthavnseksperi-
mentet«

, Til § 2
2) Paragraffen udgar.
Af et mindretal (Dohrmann (FP), Uwe Jen-
sen, (Vejle a.) (FP), Margrete Auken (SF),

Bilgrav-Nielsen (RV) og’ Alfred Hansen
(DR)):

Til § 3
. 3) Paragraffen udgar.

Til § 4
4) Paragraffen udgér.
Bemarkninger
Til nr. 1 og 2

Der henvises til mindretallets foranstadende
bemarkninger.

Til nr. 3 og 4

Der henvises til mindretallets foranstidende

bemearkninger.

Knud Damgaard (S) Erenbjerg (S)

Bilgrav-Nielsen (RV)
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Svend Erik Hovmand (V) nfmd.  Ivar Hansen (V)  Niels Andersen (KF)  Grove (KF)
Bollmann (CD)  Margrete Auken (SF)  Alfred Hansen (DR) Dohrmann (FP)

Uwe Jensen (Vejle a) (FP)

- Partierne VS og KrF var ikke reprasenteret ved medlemmer i udvalget.
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Til lovforslag nr. L 175

Bilagshazfte
til
- Betaenkning

over

Forslag til lov om udbygning af Kebenhavns lufthavn,
Kastrup

I. Miljostyrelsens notat af 17. maj 1980 med bilag vedrerende
miljomassig vurdering af udbygningsplanen for Kastrup lufthavn. .. spalte 1131-1214

1. Ministeren for offentlige arbejders bemarkninger til miljo- '
styrelsens notat af 17. maj 1980 ..ot spalte 1215-1228
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I. Miljestyrelsens notat af 17. maj 1980.

MILJGSTYRELSEN
Den 17. maj 1980

Miljemassig vurdering af udbygningsplanen for Kastrup Lufthavn

1. Indledning,

Udgangspunktet for miljestyrelsens vurde-
ring af udbygningsplanen for Kastrup Luft-
havn har siden styrelsen blev inddraget i for-
handlingerne herom veret, at det ikke er rea-
listisk at viderefere planerne om'at overflytte
lufthavnen til Saltholm, og at lufthavnen der-
for skulle forblive i Kastrup og udbygges pa
en siddan made, at lufthavnens position som
en betydelig international lufthavn fasthol-
des.

"Den i lovforslaget skitserede udbygnings-
plan foreld pa si sent et tidspunkt og uden
de for en miljomassig vurdering nedvendige
oplysninger, at det kun var muligt for milje-
styrelsen forud for lovforslagets fremsattelse
medio marts 1980 at fremkomme med en
forelebig vurdering af skitsen, baseret pa
kvalificerede sken. 1 den forelobige vurde-
ring, jfr. miljestyrelsens notat af 12. februar
1980, papeges det, at der med den foreslaede
udbygningsplan vil blive tale om meget bety-
delige investeringer i stejreducerende foran-

staltninger blot for at sikre de omkringlig--

gende boligomrader mod en yderligere fore-
gelse af stajbelastningen, som allerede i dag
er op til 4 gange s stor som den stajbelast-
ning, der normalt accepteres fra en stojende
erhvervsvirksomhed. Som folge heraf fore-
slog miljestyrelsen, at de forurenende aktivi-
teter indenfor lufthavnsomridet placeredes i
storst mulig afstand fra de omgivende bolig-
omrader, hvilket indebarer, at der for nor-
domridets vedkommende ber ske en udbyg-
ning mod est og for sydomridets vedkom-
mende mod vest.

Som en konsekvens af disse betragtninger
har miljestyrelsen efterfolgende ved de sted-
fundne forhandlinger med lufthavnsmyndig-
hederne givet udtryk for det onskelige i, at
mulighederne for at imedekomme disse syns-
punkter blev nzrmere undersogt bl. a. gen-
nem udarbejdelse af alternative udbygnings-
skitser.

Det blev herefter umiddelbart forud for
fremszattelsen af lovforslaget besluttet, at mil-
jostyrelsen inden for en tidsramme pa 2 ma-
neder skulle foretage en miljemessig vurde-
ring af udbygningsplanen sidelobende med
forslagets behandling i Folketinget. Dette
blev meddelt i ministeren for offentlige ar-
bejders foreleeggelsestale den 14. marts 1980,
hvor det samtidig blev oplyst, at miljestyrel-
sens vurdering — med de bemarkninger, den-
ne métte give ministeren for offentlige arbej-
der anledning til — vil blive fremsendt til fol-
ketingets udvalg for offentlige arbejder.

Herefter blev det den 21. marts 1980 aftalt,
at Kobenhavns Lufthavnsvaesen til brug for
denne vurdering skulle give en ra&kke oplys-
ninger om bygningsanleg og driftsforhold.

Det blev ligeledes aftalt, at Kebenhavns
Lufthavnsvesen skulle fremkomme med al-
ternative udbygningsmuligheder, der specielt
skulle belyse mulighederne for at begraense
forureningsgenerne i boligomraderne nord-
nordvest og sydest for lufthavnen gennem en
ostlig forskydning af udbygningen pa nord-
afsnittet og en vestlig forskydning af udbyg-
ningen pa sydafsnittet.

Dette materiale blev modtaget af miljosty-
relsen i perioden 2. april — 1. maj 1980 og
indeholdt — bortset fra forslag til modificeret
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udformning af Indenrigsterminalen - ikke
egentlige opleg til sterre @ndringer af det
oprindelige udbygningsforslag.

Det bemarkes herved, at Kebenhavns
Lufthavnsvasen i notat dateret den 23. april
1980 vedrerende udbygningsplanen for Ke-
benhavns Lufthavn Kastrup konkluderer, at
enhver udbygningsplan, der tager hensyn til
anlagsekonomi og driftsforhold, i store treek
vil veere identisk med den fremlagte udbyg-
ningsplan.

Tilvejebringelsen af en udbygningsplan
med henblik pad at begranse en udvidelse af
terminalomrddet mod nordvest ma ses i n&er
sammenhang med den foresldede drejning af
bane 12/30.

- Det er sdledes under forhandlingerne med
ministeriet for offentlige arbejders departe-
ment klart kommet til udtryk, at drejningen
af bane 12/30 alene enskes gennemfort for
at skaffe bedre plads til udvidelse af termi-
nalomradet mod nordvest.

Ved vurderingen af banedrejningens kon-
sekvenser for de miljemassige forhold i bo-
ligomriderne nord-nordvest for lufthavnen

ma der siledes bade tages hensyn til de ge- .

ner, som selve banedrejningen medferer, og
til de gener, som de mere omfattende termi-
nal- og forpladsudvidelser i denne retning
medferer.

Det korte tidsrum, miljestyrelsen har haft
til behandling af udbygningsforslaget, har
foranlediget miljestyrelsen til at engagere
Lydteknisk Laboratorium til at udfere en
undersogelse af de stojmaessige konsekvenser
af udbygningsforslaget.

Miljestyrelsen har herudover engageret et
amerikansk konsulentfirma J. R. Crenshaw &
Associates Inc. til at vurdere mulighederne
for at tilvejebringe alternative udbygningsfor-
slag, der i videre omfang tilgodeser bade de
miljomassige og de lufthavnstekniske hen-
syn.

For sa vidt angar de luftforureningsmassi- -

ge forhold har miljostyrelsen stottet sig til

den ekspertise, der findes pd miljostyrelsens

luftforureningslaboratorium.

Der vil i det folgende kort blive gjort rede
for resultaterne af disse undersogelser, idet
der iovrigt henvises til Lydteknisk Laborato-

riums notat af 17. maj 1980 om stejbelastnin-
gen fra terminalstej omkring Kebenhavns
Lufthavn, Kastrup, 1995 (bilag 1) og til J. R.
Crenshaws rapport Proposed Development
Plans for Copenhagen International Airport
Kastrup, 15. maj 1980 (bilag 2).

II. Materiale, der er indgaet i miljestyrelsens
vurdering.

Lydteknisk Laboratoriums notat.

P4 baggrund af oplysninger om de anlegs-
og driftsmessige forhold i lufthavnens termi-
nalomréde i en fremtidssituation svarende til
1995, der er.udarbejdet af Kebenhavns Luft-
havnsvaesen, har Lydteknisk Laboratorium
gennemfort en reekke stojberegninger. Bereg-
ningerne er gennemfort for et punkt i bolig-
omradet Skyttehgj nordvest for lufthavnen
(punkt I) og for et punkt i etageboligomradet
nord for den eksisterende afgangshal (punkt
III).

Det fremgar af disse beregninger, at stoj-
belastningen fra taxikersel med fly vil variere
fra 63 til 67 dBA i punkt I i de udvalgte ti-
mer. Hvis indenrigsterminalen udformes som
en vinkelbygning, som alternativt foreslaet af
KLV, hvorved der vil kunne opnds en vis
afskeermningseffekt, vil stejbelastningen i
punkt I kunne reduceres med 3 — 4 dBA.

En flytning mod est af de 16 vestlige
standpladser vil pd grund af den derved for-
ogede afstand give en reduktion af stejbelast-
ningen i punkt I pa ca. 6 dBA, og ved sup-
plering med passende afskermende foran-
staltninger vil denne reduktion kunne oges til .
ca. 10 dBA.

Stejbelastningen i punkt III er pa grund af
beliggenheden lige nord for den eksisterende
udenrigsterminal afhangig af terminalbyg-
ningernes skermvirkning. Under forudset-
ning af, at terminalbygningerne danner en
ubrudt skerm i en hejde af mindst 7,5 meter,-
vil stgjbelastningen i punkt III variere fra 64
tii 68 dBA. ' Hvis terminalbygningernes
skermvirkning svarer. til en 13,5 meter hej
ubrudt skerm, vil stojbelastningen i .punkt
III blive reduceret med 2 — 4 dBA afhangig
af den aktuelle fordeling af trafikken. En
yderligere reduktion af stejbelastningen i
punkt IIT vil kunne opnds, hvis de 16 vestlig-
ste standpladser placeres mod ost.
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Stej fra anvendelse af APU er ikke medta-
get i den ovenfor refererede beregning af
stajbelastningen i punkt I og III, idet Keben-
havns Lufthavnsvaesen har oplyst, at langt de
fleste standpladser i 1995 vil vaere forsynet
med installationer, som overfledigger anven-
delse af APU.

Da det imidlertid ikke er oplyst, hvornar
brugen af APU kan forventes at ophere, har
Lydteknisk Laboratorium fundet det rigtigt
ogsd at vurdere bidraget fra denne stejkilde.
Det fremgéar, at brugen af APU i visse tilfael-
de vil bidrage vasentligt til stajbelastningen i
boligomréderne, hvorfor brugen af APU ber
begranses snarest muligt.

Rapport udarbejdet af J. R. Crenshaw & Ass.

J. R. Crenshaw & Ass. har i sin rapport
konkluderet, at den foresliede udbygnings-
plan ikke reprasenterer det eneste, endsige
det bedst opndelige alternativ for udbygnin-
gen af Kastrup Lufthavn ud fra en luft-
havnsteknisk vurdering. Firmaet har derfor
pa baggrund af de alternativer, der blev fore-
sldet i lufthavnsbetaenkningen (LU 75) skitse-
ret 2 alternativer, som firmaet mener bade er
realistiske og gennemferlige, og som vil kun-
ne imedekomme lufthavnens behov til ar
2000. Specielt det ene alternativ mé ud fra en
miljemassig vurdering anses for veasentligt
mere fordelagtigt end det projekt, som lov-
forslaget baserer sig pa.

I begge alternativer er udbygningen af ter-
minalfaciliteterne i det vesentlige forudsat at
ske mod est, idet dog indenrigsterminalen i
det ene alternativ foreslds placeret sydvest
for bane 12-30.

Terminaludbygningen mod est medforer,
at fragtterminalen og 2 ~ 3 af SAS’ hangarer
mé flyttes enten mod nordest eller til det
opfyldte omrade mellem bane 30 og bane 22.
De nye hangarer, som det ogsd i lovforslaget
forventes, at SAS vil opfere, vil ogsd kunne
placeres i disse omrader.

Med hensyn til antallet af standpladser

anviser begge alternativer mulighed for pla-

cering af 10 standpladser mere, end der er
indeholdt i lovforslagets udbygningsplan.
Det skal yderligere fremhaves, at begge al-
ternativer indebearer, at der ikke vil vare be-
hov for at dreje bane 12-30.

Nér det storre antal standpladser er med-
taget, er det ikke fordi konsulentfirmaet
skenner, at der vil veere behov for dem, men
alene for at illustrere, at det er muligt at ska-
be plads til de nedvendige terminalfaciliteter,
uden at dette medferer vaesentlige foregelser
af luft- og stejforureningen i boligomraderne
nord-nordvest for lufthavnen.

Ovrigt materiale; der er indgaet i miljostyrel-
sens vurdering.

Med hensyn til luftforureningen blev det
af miljestyrelsen allerede i forbindelse med
forhandlingerne om lovforslaget gjort gel-
dende, at der ved udformningen af udbyg-
ningsplanen burde tages hensyn til forebyg-
gelse af luftforureningsgenerne.

P4 grundlag af materiale om luftforurenin-
gen omkring storre amerikanske lufthavne og
Gatwick lufthavn syd for London konklude-
rer miljostyrelsens luftforureningslaboratori-
um, at det mé formodes, at udenlandske luft-
kvalitetsnormer 'allerede har veret overskre-
det omkring Kastrup Lufthavn eller vil blive
det i lobet af fa ar.

Miljestyrelsens luftforureningslaboratori-
um har herefter udarbejdet et projektforslag
til undersegelse af luftkvaliteten ved Kastrup
Lufthavn. Dette projektforslag er i begyndel-
sen af marts 1980 videresendt til Kebenhavns
Lufthavnsvaesen, idet miljostyrelsen samtidig
har understreget, at man lagger vagt pa, at
der snarest muligt igangsettes undersogelser
af den omhandlede art.

For s& vidt angir de stojmessige konse-
kvenser af drejningen af bane 12-30, har mil-
jostyrelsen efter fremsettelsen af lovforslaget
foretaget en optelling af boliger, der i for-
hold til 1995-situationen vil f& henholdsvis
en foreget og en formindsket stgjbelastning.
Denne optelling har vist, at banedrejningen
vil forege antallet’ af boliger med en stojbe-
lastning pa over 70 dBA med 220. Antallet af
boliger med en stejbelastning pa 65-70 dBA
vil tilsvarende foreges med 170, mens antal- .
let af boliger med en stojbelastning pa 60-65
dBa vil formindskes med 1178.

Endelig har miljestyrelsen med hensyn til
vurdering af stejgener hidrerende fra mo-
torafprevninger taget udgangspunkt i tidlige-
re gennemforte undersogelser. 1 disse under-
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sogelser, hvori luftfartsmyndighederne ogsa
deltog, konkluderedes det, at der pd lengere
sigt burde tilvejebringes miljemassigt mere
hensigtsmassige faciliteter for gennemforelse
af motorafprevninger. Sddanne faciliteter er
imidlertid ikke medtaget i lovforslaget.

HI. Miljestyrelsens vurderinger.

Stoj.

Den i lovforslaget skitserede udbygning af
terminalomradet vil medfere en vesentlig
forogelse af stojbelastningen i de tilgra@nsen-
de boligomréder.

Hvis de patenkte terminalbygninger opfe-
res som en ubrudt skerm, vil der kunne op-
nés visse forbedringer specielt i boligomré-
derne nord for lufthavnen. Den effekt, der
vil kunne opnds ved at forege terminalbyg-
ningernes hejde f. eks. ved etablering af
skermoverbygninger vil ligeledes kunne give
visse forbedringer. Men da en stor del af
stojkilderne (flyene) vil befinde sig relativt
langt fra en sddan skerm, ma der selv med
denne losning forventes en uacceptabel hgj
stgjbelastning i boligomraderne.

Det er iser flyenes taxikersel til og fra
standpladserne, der er bestemmende for stoj-
belastningen. Dette sammenholdt med, at
terminaludbygningen mod vest vil medfere
de storste taxiafstande, og at denne del af
terminalkomplekset ikke vil kunne afskar-
mes hensigtsmeessigt indicerer, at der vil kun-
ne opnds en veasentlig reduktion af stejbe-
lastningen (op til 6 dBA) i boligomraderne
nord-nordvest for lufthavnen, hvis den péa-
geldende terminaludvidelse forskydes 3-400
meter mod ost, som foresldet i de af J. R.
Crenshaw & Ass. udarbejdede alternativer.

Ogsé i boligomrader nord for den eksiste-
rende udenrigsterminal vil en forskydning af
terminaludbygningen mod ost medfere en
mindre stejmessig forbedring. I tilleg hertil
ville det kunne undgds at dreje bane 12-30,
hvorved der bliver 390 ferre sterkt stojbela-
stede boliger. Samtidig ma det efter miljosty-
relsens opfattelse ogsa tillegges betydning, at
storstedelen af de 350 mill. kr., som drejnin-
gen af tveerbanen forudsettes at koste, vil
kunne spares.

‘Den forogelse af stejbelastningen i bolig-
omridet nord for Ellehammersvej, som en

forskydning af terminaludbygningen mod ost
vil medfore, skennes ikke at overstige 3 dBA,
og omfatter kun et meget begraenset antal
boliger. Med hensyn til udbygningen i luft-
havnens sydafsnit, hvor der foreslas etableret
hangarer umiddelbart i skel til boligomradet
i det nordlige Drager, vurderer miljostyrel-
sen, at der vil kunne opnis stgjmassige for-
bedringer ved at henvise hangarudbygningen
til den nordvestlige del af sydafsnittet.

Det af J. R. Crenshaw & Ass. udarbejdede
alternativ, der placerer indenrigsterminalen
sydvest for tveerbanen, vil forage stojbelast-
ningen noget mindre i boligomrider vest for
Amager Landevej. Denne forogelse i stajbe-
lastningen er dog marginal i sammenligning
med den foregelse, som vil forekomme i va-
sentlig sterre boligomrader, hvis bane 12-30
drejes. Miljestyrelsen vurderer derfor, at den- -
ne placering ud fra en samlet miljomassig
betragtning vil vaere mere hensigtsmassig
end den, der er skitseret i lovforslaget.

Den fremtidige placering af motorafprov-
ningsfaciliteter vil efter miljostyrelsens opfat-
telse mest hensigtsmeaessigt kunne finde sted
pa lufthavnens estafsnit. Dette omrade er
serlig velegnet til dette formal pad grund af
den store afstand til boligomrader og pa
grund af, at der her vil vaere mulighed for at
indrette en velafskermet afprevningsplads.

Luftforurening.

Efter miljestyrelsens opfattelse er der
grund til at formode, at udenlandske luftkva-
litetsnormer allerede har vearet overskredet
omkring Kastrup Lufthavn eller vil blive det
i lebet af fa ar. Undersegelsesresultater, som
bekrafter eller afkrafter denne formodning,
kan tidligst forventes at foreligge i lobet af 2
ar. P4 denne baggrund ber der ved termi-
naludbygningen tages storst muligt hensyn til
forebyggelse af luftforureningsgener.

Risikoen ma forventes at vare sterst pd
dage med svage sydlige og sydvestlige vinde,
hvor bebyggelser nord for lufthavnen udseat-
tes for den samlede effekt af forurening fra
starter, fra taxikersel og ventekoer og fra for-
pladsbenyttelse.

Ogsé i relation til denne form for forure-
ning vil ‘det derfor vere hensigtsmassigt at
forskyde termindludbygningen lengst muligt
mod ost.
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De gener i form af petroleumslugt, der i
de senere ar har givet anledning til mange
klager, mé ligeledes forventes begranset ved
en ostlig terminaludbygning.

1V. Konklusion.

Miljestyrelsens konklusion er:

1. Den foreliggende udbygningsplan vil,
hvis den gennemfores, oge stejbelastningen
vasentligt i boligomrader nord, vest og syd
for lufthavnen. Dette er dokumenteret gen-
nem de af Lydteknisk Laboratorium udforte
beregninger.

2. Beregninger udfert af Lydteknisk Labo-
ratorium viser, at det under bibeholdelse af
de grundlaeggende principper i lovforslagets
udbygningsplan er muligt gennem passende
foranstaltninger at reducere foregelsen i stoj-
belastningen noget. Disse foranstaltninger

ber efter miljostyrelsens opfattelse gennemfo-
res, hvis lovforslagets udbygningsplan vedta-
ges.

3. J. R. Crenshaw & Ass. har udarbejdet
to alternative forslag til udbygning af luft-
havnen. Disse forslag medferer en meget ve-
sentlig reduktion i den foregelse i stgjbelast-
ningen, som vil blive en felge af udbygnin-
gen af lufthavnen. Forslagene udarbejdet af
J. R. Crenshaw & Ass. er ifelge firmaets op-
fattelse af samme kvalitet i lufthavnsmaessig
henseende, som det forslag, der beskrives i
lovudkastet.

4. Miljostyrelsen skenner derfor, at ud-
bygningen af Kastrup Lufthavn ber ske un-
der hensyntagen til de overvejelser, der er
fremsat af J. R. Crenshaw & Ass., og af mil- .
jostyrelsen inddrages i udbygningsforslagets
nermere udarbejdelse.
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1. Baggrund

Lydteknisk Laboratorium er af Miljosty-
relsen blevet bedt om at analysere de stgj-
massige konsekvenser for de omboende af
en udbygning af Kebenhavns Lufthavn, Ka-
strup, som beskrevet i lovforslaget ref. (1).
Opgaven er afgrenset til alene at omhandle
terminalstaj.

Miljestyrelsen har specielt lagt vaegt pd at
fa en vurdering af betydningen af at etablere
en sammenhangende barriere (bygninger
og/eller skeerme) mellem forplads og bolig-
omraderne nord og vest for terminalen.

Arbejdet er udfert pd grundlag af oplys-
ninger tilvejebragt af Kebenhavns Luft-
havnsvasen, ref. (2)-(7). Endvidere har labo-
ratoriet anvendt eksisterende viden suppleret
med resultaterne af nogle orienterende ma-
linger af stgjen fra taxiende fly.

2. Formil og fremgangsmade

Formalet med den gennemforte analyse
har varet at opnd en vurdering af belastnin-
gen fra terminalstejen pd boligomriderne
ner lufthavnen efter afslutningen af den
planlagte udbygning af lufthavnen, samt af
betydningen af mulige afskeermende foran-
staltninger.

Det har ifelge sagens natur ikke varet mu-
ligt at gennemfore maling af den fremtidige
stejbelastning, og vurderingen baseres derfor
pa beregningsmessige overvejelser. Beregnin-
gerne er gennemfert efter den metode, som

er beskrevet i VDI-2714, ref. (8). Beregnings-

metoden forudsatter, at lyden udbreder sig i
medvind. Dette svarer til de betingelser,
hvorunder stojbelastningen skal males i hen-
hold til miljestyrelsens vejledning nr. 3/1974,
ref. (9).

3. Foruds®tninger

3.1. Stojbelastning, terminalstoj

Ved stojbelastningen forstds her det @kvi-
valente, konstante, korrigerede, A-vejede lyd-
trykniveau L, bestemt inden for de neden for
angivne tidsrum. L. bestemmes som det
xkvivalente, konstante, A-vejede lydtryknive-
au L, korrigeret for stejens eventuelle ind-
hold af tydeligt herbar(e) tone(r). L,., be-
stemmes som en energimassig middelverdi

af det tidsmessigt varierende A-vejede lyd-
trykniveau L,

I miljestyrelsens vejledning nr. 3/1974 er
angivet, under hvilke betingelser L,¢, skal
bestemmes. Der anvendes felgende referen-
cetidsrum for ekstern stej fra virksomheder:

* dagperioden kl. 07-18: de mest stojbelaste-
de 8 timer
aftenperioden kl. 18-22: den mest stojbela-
stede time

natperioden kl. 22-07: den mest stejbela-
stede halve time

Terminalstgjen forudsettes at bestd af sto-
jen fra alle flyaktiviteter, som foregir, mens
flyene opholder sig pa jorden — fra det tids-
punkt, hvor flyene har afsluttet landing og
ruller bort fra landingsbanen, til det tids-
punkt, hvor flyene ruller ud pé startbanen
for at pabegynde start. Heri er altsd i prin-
cippet inkluderet al stoj fra aktiviteter om-
kring eftersyn, reparation og vedligeholdelse,
herunder - specielt fra funktionsprevning af
flymotorer. Hertil kommer al stegj fra laste-
og losseaktiviteter, samt fra intern transport
pa lufthavnens omrade.

Som det senere vil blive omtalt har det
ikke veret muligt beregningsmassigt at vur-
dere alle bidrag til stejbelastningen. Analy-
sen har primeert veret koncentreret om sto-
jen fra taxikersel med fly mellem standplads
og henholdsvis start- og landingsbane. En
vurdering af stojen fra brug af APU!) er gi-
vet i form af eksempler.

Stej fra evrige aktiviteter, herunder eksem-
pelvis stoj fra funktionsprevning af flymoto-
rer, er ikke behandlet.

3.2 Stojkilder, taxikorsel

Stojen fra taxiende fly stammer fra flyets
motorer. Som grundlag for de beregninger,
der skulle gennemfores, var det nedvendigt
at fastlegge data for flymotorernes stojud-
sendelse under relevante driftsbetingelser.

Den fremtidige flytrafik er i ref. (2) og (3)
beskrevet opdelt pd 5 forskellige grupper af
fly, hver beskrevet ved et eller to typiske fly.
Opdelingen er gengivet i tabel 1. I tabellen er
herudover angivet antallet af motorer for
hver flytype, samt motorernes udblesnings-
hejde over terrenoverfladen.
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Grrl:fpe Flytype Motor antal og hejde

1 B 747 4 2.7 m
DC-10 3 hale: 8.5 m vinge: 2.0 m

2 A 300 : 2 2.5 m
B 727 3 tyngdepunkt: 4m

3 B 767 2 : 2.5m

4 DC-9 2 3.0m

5 F 28 2 3.0m

‘Tabel 1:

hejder af disses udblesninger.
1) Auxiliary Power Unit

Flyenes stojudsendelse under taxikersel
var pa forh&nd ukendt for de fleste flytypers
vedkommende. Der blev derfor gennemfort
nogle orienterende malinger i Kastrup af ste-
jen ved et stort antal flys forbikersel med
motorerne keorende i tomgang (idle). Disse
maélinger viste, at variationen i stejudsendel-
sen fra »individer« af samme flytype var af
samme sterrelsesorden som variationen fra
type til type. Det blev derfor besluttet at gen-
nemfore beregningerne under forudsetning
af, at alle flytyper under taxikersel udsender
den samme akustiske effekt.

Med motorerne i idle blev malt maksimale
verdier L, af det A-vejede lydtrykniveau ved
forbikersel pa typisk 81 dB re 20 uPa + 4
dB i en afstand af 150 m i retningen svaren-
de til maksimalt udstrélet akustisk effekt.

Ved beregningen af stejbelastningen har
det varet nedvendigt at forudsette, at flyene
kan betragtes som punktformede lydkilder,
der er rundstrdlende, dvs. udstriler lige stor
effekt i alle retninger. En flymotor udsender
~ afhangig af motorindstillingen - storst
akustisk effekt i retninger skrit fremad og
skréit bagud. Det er her valgt at fastsaztte den

akustiske effekt for en rundstralende punkt-

kilde svarende til et »middelfly« pé basis af
data fra retningen med maksimalt udstralet
effekt. Dette skyldes, at denne vardi vil vare
bestemmende for verdien af L,,, Ly, er
som middelvaerdi pa energibasis af den vari-
erende gjebliksverdi L, kraftigt pavirket af
de hojest forekommende veaerdier af L,

Ved den valgte forudsetning ma det altsa

Opdeling i grupper af fly med representative flytyper, samt antal motorer og

forventes, at ojebliksvaerdien L, overestime-
res med gennemsnitlig 0-5 dB afheengig af
flyets orientering, mens estimatet af L,,, vil
svare til »worst-case« for et middelfly.

Ved den motorydelse, som er nedvendig
for at igangs®tte flyenes rulning (Break
Away) fra standplads er lydeffektniveauet

forudsat 5 dB hejere end ved idle. Denne

forudsztning er opstillet pad baggrund af
iagttagelser foretaget i forbindelse med de
orienterende mélinger i Kastrup.

Om stejens frekvensmaeessige sammensat-
ninger er det pd baggrund af erfaringsmateri-
ale forudsat, at lydeffektniveauet pr. 1/1 ok-
tav er frekvensuafhangigt i omradet 63-4000
Hz. :

Derved svarer forudsetningen om L, =
81 dBre 20 pPa (idle) til et lydeffektniveau
pr. 1/1 oktav pa 129 dBre 10+12 W, idet der
— jevnfer ref. (8) — er regnet med udstriling
til rumvinklen 29, luftabsorption og geome-
trisk afstandsdempning pd 150 m, samt en
dempning som folge af terrenets indflydelse
pé 2 dB uafhengigt af frekvensen.

3.3. Stojkilder, APU

Stajen fra flyenes APU’er er karakteriseret
ved de data, som er angivet i tabel 2. Disse
data er resultat af tidligere gennemforte mé-
linger suppleret med sken baseret pid data
om flyene. Der er i tabellen angivet det A-ve-
jede lydtrykniveau i den anferte afstand ved

maksimal belastning af APU’en. Endvidere
er angivet APU’ens lydeffekt pr. 1/1 oktav,
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: ' L ypr. 171 | APU hejde
Gr::fpe Flytype Afs;:md dBre 12‘8 Pa okt. over terraen
' K Y81 4Bre 10-2 W m

1 B 747 20 96 124 8
- DC-10 30 84 115 6
A 300 30 83 ., 114 6
3 B 727 17 93 119 3
B 767 30 80 111 5
4 DC-9 20 86 114 3.5
F 28 10 ~ 73 95 3
'Tabel 2. Data for APU’ers stojudsendelse ved maksimal belastning: malt verdi af L , i

given afstand omregnet til lydeffektniveau L  pr. 1/1 oktav, samt hejden af

APU’ernes udblasning.

idet alle APU’er er forudsat rundstralende til
rumvinklen 21, samt at lydeffekten er uaf-
hangig af frekvensen og samlet i omrddet
begrenset af 1/1-oktaverne med centerfre-
kvenser pa henholdsvis 63Hz og 4 kHz.

3.4 Trafik 1995

De forudsetninger om trafikken .i 1995,
som er anvendt ved beregningerne, findes i
ref. (2) og (3). Heri er specificeret antallet af
afgange og ankomster til nermere angivne
standpladsomrader benzvnt A-L, vist i figur
1. Der er foretaget opdeling pa de tidligere
omtalte grupper af fly, og trafiktal er opgivet
for henholdsvis kl. 10-11, kl. 21-22, kl. 22-23
og for en representativ time i tidsrummet kl.
01-05. Tiderne er lokaltid.

Som det omtales nermere i afsnit 4 er der
ikke gennemfort en egentlig beregningsmas-
sig simulation, men i stedet en overslagsmas-
sig vurdering af stejbelastningen i udvalgte
punkter, I-1V i fig. 1. Til brug for denne vur-
dering er flybevagelserne opdelt i 2 grupper,
den ene omfattende flybevagelser af typen
Gr. 2 (Dc-10), den anden omfattende alle
ovrige grupper (Gr. 1 og Gr. 3-5).

I tabel 3 og 4 er som grundlag for bereg-
ningen gengivet antallet af afgange og an-
komster opdelt pa flygruppe 2 og ovrige
grupper. Antallene er specificeret for hvert af

de ovenfor anforte tidsrum.

Antallet af afgange og ankomster er i tabel
3 og 4 fordelt pa standpladsomrader efter
folgende retningslinier:

Ved vurdering af stejbelastningen i punk-
ter (I-III) ved vestenden af terminalen er
forudsat, at standpladserne udnyttes succes-
sivt, fra vest mod est, med maximalt én an-
komst og én afgang pr. standplads pr. time.
Séledes er oplysningerne fra ref. (3) om an-
tallet af afgange og ankomster i omraderne
C-H taget under ét i tabel 3 specificeret pa
omraderne under nevnte forudsatning. Til-
svarende er omraderne i tabel 4 »fyldt op«
successivt fra @st mod vest. Ved denne frem-
gangsméide opnds en muligt forekommende
standpladsudnyttelse, som  reprasenterer
»worst-case« med hensyn til stejbelastning i
de valgte beregningspunkter. Ved andre mu-
lige, ikke ekstreme fordelinger af trafikken
vil stojbelastningen i punkt II-IV ikke @n-
dres vasentligt, idet det, som det vil fremgi
af afsnit 4, i hojere grad er standpladsernes
afstand fra terminalbygningen end deres for-
deling i est-vestlig retning, der pavirker stoj-
belastningen. Stojbelastningen i punkt I, der
ligger »i forlengelse« af standpladssystemet
vil i hajere grad kunne pavirkes af @ndringer
i trafikfordelingen p& de vestligste stand-
pladsomrader.
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- ' 1 time i perioden
Tidsrum kl. 10-11a kl. 21-22a kl. 22-23a kL. 01-05a
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mrade
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. N - - 4 6 = - - 1 4 - - 3 4 - - 1 -
B 1 - 4 6 - - 1 4 - - 1 3 - - - -
Corrieeii 2 4 4 2 - 1 5 5 1 1 5 5 - - 2 3
D - - 6 6 - - - 6 - - - 2 - - - -
Eooorrvnnanaial, - - 5 6 - - - 5 - - - - - - - -
F.oooorrvvinao i - - - 3 - - - - - - - - - - - -
G v - - - - - - - - - - - - - - - -
H.................. - - - - = - - - - - - - - - - -
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del af termmalomrédet (punkt I, 11, III)

daasey| ‘uAeyyn| SUABYUIQSY "IP3A ‘JAO[ O '19q [ ay=ysSeqg

YS11 Buiwes ‘7) 08-6L61 19a8s3unayjod

(c0) 4 321l €611




: : 1 time i perioden
Tidsrum kl. 10-11a kl. 21-22a kL. 22-23a KL 01052
Omrad Gruppe 2 Qvrige gr. Gruppe 2 Ovrige gr. Gruppe 2 Ovrige gr. Gruppe 2 erige gr.
mrade
afg. ank. afg. ank. afg. ank. afg. ank. | afg. ank. afg. ank. afg. ank. afg. ank.
Ao, - - 4 6 - - 1 4 - - 3 4 - - 1 -
Boviii - - - 3 - - - - - - - - - - — -
C.oiii - - - - - — - - - - - - - - - -
Do - - - - - - - - - - - - - - - -
R - - - 3 - - - - - - - - - - _ -
Fooerr i - - 5. 6 - - - 5 - - - - - - - -
G .o - - 6 6 - - - 6 - - - 2 - - - -
H. ... 2 4 4 2 - 1 5 5 1 I 5 5 - - 2 3
I 1 - 4 6 - - 1 4 - - 1 3 - - - -
J o - 1 1 1 - - - - - - - - - - - -
K+L...ooooooiiiil. 1 - - 2 - - 1 1 - - 1 1 - | - 1
ialt ................ 4 5 24 35 - 1 8 25 1 1 10 15 - 1 3 4

Tabel 4: Antal afgange og ankomster opdelt pa standpladsomrader og grupper af flytyper, til brug ved bestemmelse af L. Aeq ved den ostlige

del af terminalomrédet (punkt IV).)
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4. Beregning af stejbelastning

4.1 Princip

Som resultat af beregningen onskes et esti-
mat af stgjbelastningen L | jfr. afsnit 3.1, som
den under ideelle forhold skulle kunne be-
stemmes pd grundlag af madlinger udfert i
overensstemmelse med retningslinierne i Mil-
jostyrelsens vejledning nr. 3/1974.

En egentlig beregningsmaessig simulation
af situationen omkring Kastrup Lufthavn
kunne principielt gennemfores efter folgende
retningslinier:

1) Udvealgelse af et beregningspunkt.

2) Det A-vejede lydtrykniveau L , (t) som
funktion af tiden t fastleegges for hver re-
levant stejende aktivitet pa lufthavnens
omréde inden for det betragtede tidsrum
T.

3) L peq for det betragtede tidsrum beregnes
ved integration af L , (t) over tiden T for
hver enkelt aktivitet. I givet fald korrigeres
for stejens indhold af toner.

4) Bidragene fra hver aktivitet beregnet un-
der punkt 3 summeres til en samlet stejbe-
lastning L . '

5) Valg af nyt beregningspunkt, osv.

Med det overordentlig store antal forskel-
lige kombinationer af beregningspunkter,
stojkilder, mulige rulleveje, standpladser m.
v. og under hensyntagen til den varierende
skermning for forskellige mulige kombinati-
oner af skerme o. 1., hvis virkning ber. be-
stemmes i hvert af 7 1/1 oktavbéand, stod det
hurtigt klart, at med de givne tids- og res-
sourcemassige rammer var en egentlig simu-
lation udelukket. P4 grundlag af de temmelig
usikre oplysninger om antallet af fly af be-
stemte typer, konkrete standpladser m. v. og
mangelfulde oplysninger om stgjen fra andre
aktiviteter end taxikersel med fly var det og-
sé tydeligt, at resultaterne af en sddan indsats
ikke ville vaere anstrengelserne vard.

Det blev i stedet besluttet at gennemfore
analyser af typiske aktiviteters bidrag til stej-
belastningen og pé basis af sddanne analyser
vurdere dels stejbelastningens absolutte stor-
relse og dels forskellige variables betydning.

4.2 Typetilfeelde

‘Der blev udvalgt nogle t);piske flybevagel-
ser: landing pa bane 04 L eller 22 L, taxiker-

sel til standpladsomridde A eller C/D og re-
tur til start p4 bane 04 R eller 22 R, se figur
2. :

Det A-vejede lydtrykniveau L , (t) i bereg-
ningspunktet I, figur 1, som funktion af tiden
t blev bestemt for afgang og ankomst fra/til
omrade A. Tilsvarende blev L , (t) bestemt i
beregningspunkt III for afgang og ankomst
fra/til omrade C/D. Beregningspunkt I har
en uskermet beliggenhed. Beregningspunkt
III skermes af terminalbygningen. Beregnin-
gen blev gennemfert under forudsetning af
en sammenhangende skarm med en hojde
pa henholdsvis 13.5 m (som den nuverende
udenrigsterminalbygning) og 7.5 m som de
planlagte ost-vest gdende terminalbygninger.
Beregningen blev foretaget under forudseet-
ning af, at beregningstidspunktet ligger hen-
holdsvis 2 m over terren og 8 m over terren.
Sidstnaevnte svarer til 2. sals hejde.

Der blev gjort folgende forudsatninger om
flyenes driftsforhold:

Efter landing ruller flyet med konstant
hastighed med motorerne i idle til det stand-
ser (nose in) ved en standplads 50 m fra ter-
minalbygningens sydfacade.

Ved start antages for alle fly, at motorerne
kerer i idle i 60 sek, derefter oges motorydel-
sen i 10 sek, hvorefter flyet ruller med moto-
rerne i idle med konstant hastighed, 20 km/h
til banetaersklen. Denne relativt lave taxi-ha-
stighed er en middelverdi, skennet pa
grundlag af flyenes bevagelse under den for-
ste del af udrulning (eller sidste del af ind-
rulning), hvor flyene ikke beveeger sig pa de
lengere rullevejsstraekninger, og hvor hyppi-
ge manevreringer nedsatter middelhastighe-
den. Der er ikke regnet med, at flyene stop-
per op for at vente pd andre flybevagelser
under ind- og udrulning. Beregningerne vi-
ser, at bidraget til stgjbelastningen er sterst i
de omrader, hvor flyene kerer langsomt.

For flytyperne Gr. 1 (B 747) og Gr. 2
(DC-10) er antaget, at de bugseres med trak-
tor til et punkt 200 m syd for terminalbyg-
ningen, for motorerne startes. Fly fra de ov-
rige grupper kan starte motorerne i kortere
afstand fra terminalbygningen, jfr. senere.

Ved integration af L , (t) over tiden sva-

‘rende til varigheden af hver udvalgt typisk

flybevegelse, og efterfolgende korrektion til
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standardvarigheden 1 time, bestemtes bidra-
get til L 5, pr. time i det betragtede bereg-
ningspunkt fra den pageldende flybevagelse.
Ved summation af sddanne bidrag blev den
samlede vaerdi af L ,,, fra forskellige flybe-
vaegelser estimeret, jfr. afsnit 4.4.

I figur 3 er vist et eksempel péd resultatet
af beregningen i et typetilfeelde: Der er be-
tragtet et fly af gruppe 3-5, som til tiden
t=o starter motorerne og star stille i et punkt
340 m fra beregningspunkt I i 60 sek, idle.
Power setting’en gges derefter i 10 sek, hvor-
efter den reduceres til idle igen samtidig
med, at flyet til tiden t= 70 sek begynder
rulning med 20 km/h bort fra punkt I. 1770
m fra punkt I drejer flyet mod syd og kerer
1000 m — i tilnermet konstant afstand pa
1770 m - pé vej til start pa bane 04 R. Kurve
b i figuren viser L , (t)*). '

Kurven b illustrerer ogsa det A-vejede lyd-
trykniveau som funktion af tiden ved landing
pa bane 22 L. Verdierne af L , ved hen-
holdsvis break away og idle skal i si fald
udelades. Det ses, at de hejest forekommen-
de veerdier af L , i punkt I er ca. 76 dBre 20
uPa ved afgang og ca. 71 dBre 20 uPa ved
ankomst. .

I figurens del c) er vist en kurve, som er
bestemt ved integration af kurven b) fra hej-
re mod venstre, samt korrigeret til en stan-
dardvarighed pé 1 time. Kurven viser altsd L
Acq DI time i punkt I som funktion af det tids-
punkt (dvs. afstand fra punkt I), hvor en an-
komst slutter (t= 70 sek).

Ved en ankomst til en standplads 340 m
fra punkt I (t= 70 sek pa figuren) er L 4,
pr. time 52 dBre 20 uPa. Medtages bidragene
til L ,.fra break away og 60 sek idle fas L
Aeq PT- time i punkt I fra en start fra en stand-
plads i 340 m afstand til 57 dBre 20 uPa.

Ved narmere analyse af de indgdende da-
ta ses det, at bidraget til L ,., i punkt I fra
de »yderste« 1000 m er uden praktisk betyd-
ning. Figuren kan derfor antages ogsd at illu-
strere henholdsvis start p4 bane 22 R og lan-
ding pa bane 04 L.

I figur 4 er tilsvarende illustreret L A(t),
samt L 4 pr. time i punkt III for afgang/

ankomst fra/til omrdde C/D. Der er vist
kurver for ske&rmhagjde 7,5 m (fuldt optruk-
ket) og 13,5 m (punkteret). Tyk streg angiver
brug af standplads 50 m fra terminalbygning
og tynd streg brug af standplads 200 m fra
terminalbygning. En nezrmere analyse viser,
at figuren er reprasentativ for bide ankom-
ster fra bane 04 L 22 L og afgange til bane
04 R og 22 R.. '

De markante knekpunkter pad kurverne L
A (t) ved t= 97 sek (7,5 m skeerm) og ved t=
133 sek (13,5 m skeerm) illustrerer, at flyet i
en vis afstand fra terminalbygningen ruller
ud af det omrade, hvor terminalbygningen er
virksom som stojskerm. Afstanden er natur-
ligvis, som figuren illustrerer det, afhaengig af
skeermens hejde, men ogsid af beregnings-
punktets afstand fra skermen. Figuren er
altsd kun et typisk tilfelde med begranset
mulighed for generalisering. Figuren illustre-
rer imidlertid visse principielle traek.

En ankomst af et fly fra gruppe 1 eller 3-5
vil give anledning til et L ,., pr. time i punkt
I1I pa ca. 49 dBre 20 uPa med 7,5 m skerm
og ca. 47 dBre 20 uPa med 13,5 m skerm.-
Den sterste vardi af L , (t) under ankomsten
vil andrage henholdsvis ca. 63 dBre 20 uPa
(13,5 m skerm) og ca. 67 dBre 20 uPa (7,5 m
skeerm).

“De ovenfor anferte verdier gelder an-
komst til de inderste standpladser. Ved an-
komst til de yderste standpladser vil L 5., pr.
time andrage ca. 46 dBre 20 uPa bade med
7,5 m og 13,5 m skeerm. Maksimalvardierne
L , (t) vil veere uendret.

Dette illustrerer, at man ved lille skarm-
ning mest hensigtsmeessigt placerer ankom- -
mende fly ved standpladser lengst vek fra
terminalbygningen, mens man ved sterre
skermning er friere stillet.

Ved afgang med et fly af gruppe 3-5 fra
standpladserne. nermest terminalbygningen
bliver L ,,, pr. time ca. 50 og ca. 47 dBre 20
uPa med henholdsvis 7,5 og 13,5 m ske&rm.
De hejeste verdier af L , (t) vil blive som
ved ankomst.

Ved afgang med et fly af gruppe 3-5 eller
gruppe 1 (B 747) fra en standplads 200 m fra

*} 1 figur b) svarer tidsrummet 0-70 sek til det tidsrum, hvor flyet holder stille i et punkt beliggende 340
m pa beregningspunktet I. Man mé altsd ikke sammenkade afstandsangivelsen i figur a) med

tidsangivelsen b) for de forste 70 sek.
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terminalbygningen vil L , (t) blive som vist
med stiplet signatur i figur 4b, L Aeq DI. time
i punkt III andrager henholdsvis 53 dBre 20
uPa (7,5 m skerm) og 47 dB (13,5 m skaerm).

De storste verdier af L , (t) bliver hen-
holdsvis ca. 72 og ca. 63 dBre 20 uPa. Arsa-
- gen til den ogede forskel pa situationen med
henholdsvis' lav og hej skerm er, at break
away netop forekommer uden for det omra-
de, hvor den lave skerm er virksom.

Selv om det ovenstiende behandler et ty-
petilfzlde og mange parametre har indflydel-
se, illustrerer eksemplet dog, at det vil vaere
vigtigt at serge for, at den hejere power set-
ting ved break away anvendes inden for det
omrdde, som skarmes af terminalbygningen.
Eksemplet illustrerer ogsa vigtigheden af at
etablere sd hej en skerm som muligt mellem
forplads og boligomrader og placere den si
tet pd stojkilderne (eller kllderne s& taet pd
-skermen) som muligt.

4.3 Beregningsresultater: ét fly

Ud over de to eksempler, som er illustreret
i figur 3 og 4 omtalt i afsnit 4.2 blev ~- som
allerede tidligere naevnt ~ pa tilsvarende ma-
de behandlet yderligere et antal eksempler.
Resultaterne heraf er opstillet i tabel 5 og 6.
Til resultaterne skal knyttes den bemszerk-
ning, at flyene er grupperet, sidan at der for
grupperne 1, 3, 4 og 5, benavnt »ovrige«
grupper, er forudsat en falles motorhejde pa

3,0 m, jfr. data i tabel 1.

Der er gennemfort separat beregning for
gruppe 2, idet beregningen er gennemfort for
DC-10. Herved er adderet bidrag beregnet
for halemotoren alene (8,5 m over terren) og
bidrag fra vingemotorerne bestemt under
forudsetning af en motorhejde pad 3,0 m
(som for gruppe 1 og 3-5).

Nar der i tabel 5 specielt er anfert data
for afgang af B 747, dkker det over, at der_ -
herved er forudsat afgang fra standplads 200
m fra terminalbygning. Alle ovrige data i
tabel 5 gelder afgang og ankomst fra/til
standpladserne narmest terminalbygningen.
Data i tabel 6 galder for afgang fra stand-
plads 200 m fra terminalbygning og for an-
komst til standplads narmest terminalbyg-
ning. Der henvises i denne forbindelse til
afsnit 4.2, hvoraf det fremgar, at L ., fra
ankomster er relativt uafhengigt af stand-
pladsvalg, mens L ,., fra afgang er noget
mindre ved afgang fra standplads ner termi-
nalbygningen end ved afgang fra standplad-
ser lengere ude pa forpladsen.

Blandt resultaterne ber man specielt hafte
sig ved, at en foregelse af skermhgjden fra
7,5 mtil 13,5 m reducerer bidraget fra en
DC-10 (og B 747) afgang med 6 dB, og fra

~en ankomst med 3 dB (beregningspunkt 2 m

over terraen).

For fly af gruppe 3-5 er de tilsvarende
virkninger 3 og 2 dB.

a) Beregningspunkt 2 m over terren
Skermhgjde, m »
0 1.5 13.5.
Flybevagelse
afg. 57 . 50 47
afg. B 747 - 53 47
ank. 52 49 47
b) Beregningspunkt 8 m over terren
Skermhejde, m ’
0 7.5 13.5
Flybevaegelse '
afg. - 57 51 48
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afg. B 747 - 53 48
ank. 52 50 48

Tabel 5. Bidrag til L ,.q pr. time fra ét fly af gruppen »@vrige grup-

per«
a) Beregningspunkt 2 m over terraen
Skarmhejde, m 0 7.5 13.5
afg. 57 53 47
ank. 52 50 47
b) Beregningspunkt 8 m over terren
afg. . 57 53 50
ank. . 52 51 48

Tabel 6. Bidrag til L .., pr. time fra ét fly af gruppe 2 (DC-10).

4.4 Beregningsresultater : trafik 1995

P4 basis af de trafiktal, som er opstillet i
tabel 3, og bidragene til L 5., pr. time pr.
flybevaegelse fra tabel 5 og 6, er foretaget en

beregning og summation af bidragene -til L .

Aeq fra samtlige flybeveegelser. Beregningerne
er gennemfort for punkt I og III, som repre-
senterer typiske uskzrmede henholdsvis
skermede punkter. Resultaterne er sammen-
stillet i tabel 7. Det skal anferes, at beregnin-

gerne ikke har kunnet gennemferes for pra-
cis de referencetidsrum, der. angives i Miljo-
styrelsens vejledning nr. 3/1974. Der har ik-
ke foreligget data om trafikken inden for
disse tidsrum. Det ma ogsd for god ordens
skyld bemarkes, at der ikke er foretaget kor-
rektion af de beregnede vardier af L ,., med
+5 dB som falge af stgjens indhold af tyde-
ligt herbare toner. En siddan korrektion vil
formentlig vaere relevant.

Tidsrum, kI. 10-11 21-22 22-23 :)ltfgg
L peq i Pkt T E _

(uslzaermet) 67 63 65 58
L peq 1 Pkt. IIT _

@, 5m skarm) 68 64 64 58
L pegipkt I

(13e5 m skaerm) 65 62 61 54

Tabel 7: Beregnet L ,., svarende til trafik 1995. Stej fra taxikersel med fly. Beregmngspunkt

2 m over terren.

Punkt 1

Specielt om L ,., i punkt I ber det be-
markes, at bidragene fra omradde B-F er be-
regnet lidt mindre eksakt end for de udvalgte
typetilfelde. Bidragene til det samlede L 4.,

fra trafikken pd omrdde A udger langt det
vaesentligste enkeltbidrag, 1-3 dB, lavere end
totalerne i tabel 7. En flytning af eksempelvis
aktiviteten fra omrdde A og B til den ostlig-
ste ende af terminalomradet vil skensmassigt
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kunne bevirke en reduktion af L ,, i punkt
I pd op til ca. 6 dB, afhengig af, til hvilket
omrade aktiviteten flyttes, idet det understre-
ges, at denne vurdering er baseret pid mere
oversigtlige sken end de gennemregnede ty-
petilfelde. Det er bl. a. forudsat, at der ikke
. opnds nogen skarmvirkning fra fingrene.
Dette m4 skennes at vare en rimelig forud-
seetning under hensyntagen til afstande og
hegjder, samt til at fingrene ikke overalt vil
vere fort helt ned til jorden.

En mere precis vurdering af indflydelsen
pd L 4, i punkt I af de alternative udform-
ninger af indenrigsterminalen vist i ref. (4) er
ikke gennemfert. Skensmessigt vil @ndrin-
gen i ref. (4), bilag 1 kun ®ndre L Aeq UVE-
sentligt. Baseret pa data for L Aeq PI. time for
et fly, tabel 5, ma &ndringen beskrevet i ref.
(4), bilag 2 skensmaessigt antages at reducere
det samlede L ,,, med 3 4 4 dB.

Punkt 111

Der er i tabel 7 regnet med ankomst til
standpladser 50 m fra terminalbygningen for
samtlige fly. Afgange er forudsat at finde
sted fra samme standpladser for fly af grup-
perne »ovrige«, mens gruppe 2 (DC-10) er
forudsat at afgd fra standpladser 200 m fra
terminalbygningen. B 747 forekommer i si
begrenset antal, at den er medregnet som
medlem af »@vrige«, uanset at den ma forud-
ses at starte motorerne 200 m fra terminal-
bygningen.

Hvis man i stedet forudsatter, at alle fly
af gruppen »evrige« afgir fra standpladser

200 m eller mere fra terminalbygningen, vil
L peq 1 punkt ITT med 7,5 m skerm eges med
ca. 1 dB i forhold til tallene i tabel 7. Med "
13.5 m skeerm vil tallene ikke @®ndres.

For punkt IIT gelder, at bidragene til L
Aeq fr2 aktiviteten i omrade A og B er af en sa-
dan sterrelsesorden, at man ved helt at ude-
lade dem vil fa en @ndring af L ,,, pé ca. |
dB. Veerdien af L ,,, mé4 derfor anses for at
veere godt beskrevet ved de gennemregnede
typetilfelde.

Det fremgar af tabel 7 bl. a., at en forogel-
se af skermhejden fra 7.5 m til 13.5 m vil
reducere L ., i punkt III med 2-4 dB af-
hengig af den aktuelle fordeling af trafikken.

4.5 Stoj fra APU

Det er oplyst af Kebenhavns Lufthavns-
vaesen, ref. (3), at alle standpladser i omra-
derne A-I vil veere forsynet med faste instal-
lationer til erstatning af APU. Stejbelastnin-
gen fra aktiviteter pa disse omrader er derfor
bestemt under forudsetning af, at der ikke
anvendes APU. Antallet af afgange og an-
komster til omrade J er ifelge ref. (3) sa lille
(3 pr. time om dagen, ingen om aftenen og
natten) at bidraget fra brug af APU i dette
omrdde er negligeret ved bestemmelsen af
stojbelastningen.

Det er ikke oplyst, hvornir brugen af
APU kan forventes at ophere. Derfor er i
tabel 8 til orientering angivet eksempler pa
det A-vejede lydtrykniveau, som brugen af
APU vil give anledning til i punkt ITL

Afstand standplads - terminal _Skrmhojde, m
m 7.5 13.5
50 66 50

300 61 , 61

Tabel 8. L , fra B 747 APU i omriade C-H

APU’en pd B 727 vil pa en standplads i
omréde A give folgende A-vejede lydtryksni-
veau i punkt I: nermeste standplads (250
m): 67 dB re 20 uPa, fjerneste standplads
(600 m) : 56 dB re 20 uPa.

Det fremgdr, at det er hensigtsmeessigt at
placere APU’en si ner som muligt en
skaerm, hvis overkant ligger et godt stykke
over APU’ens udblesning, samt at man i .
uskermede tilfelde ber serge for sterst mulig
afstand til boligomrader o. 1.
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Det ses ogs, at medmindre der er tale om
serdeles effektiv skermning, vil brugen af
APU i visse tilfelde kunne bidrage vasent-
ligt til stejbelastningen,
handhaver skrappe restriktioner p& varighe-
den af brugen af APU.

5. Referencer

(1) Forslag til lov om udbygning af Keben-
havns lufthavn, Kastrup. Min. for off.
arb. j. nr. G 22 - 10 - 37.

(2) Skrivelse af 10. april 1980 med bilag fra
Keobenhavns Lufthavnsvasen til Ministe-
riet for offentlige arbejder, j. nr.

medmindre man -

821-KP/eg.
(3) — do - af 16. april 1980.
(4) - do - af 24. april 1980.
(5) - do — af 1. maj 1980.

(6) Bygningsanleeg i nordafsnittet, plan
1:25.000 og afsnit 1:2000 dateret
80.03.29.

(7) Tegning 1:10.000 med bygningszoner,
mrk. Kobenhavns Lufthavn, Kastrup,
Kobenhavns Lufthavnsvaesen, Teknisk
afdeling, udateret.

®) Schallausbreltung im Freien VDI Richtli-
nie 2714 Entwurf, Diisseldorf, 1976

(9) Ekstern stej fra virksomheder. Vejledning
ar. 3/1974 fra Miljestyrelsen.



1169 Tilleg B (74) , Folketingsaret 1979-80 (2. samling) 1170

Bilagshafte til bet. o. lovf. vedr. Kebenhavns lufthavn, Kastrup

TYPETILFELDE U. SKERM FI1G. 3
= ! ~
_— 4~ B + [=2 ] A

~ 1o wu =]

- ~ wny (=30}
Le] ~ wn
s o] ~
o - o e
+ + o
e i)
Yt
o

B

(=]

Q .

S.

~4

0]
Sy
4+
. [1}]
e "%
e N S
~ °
0
lg £ 1s
™ m ™
M
S
]
o o

£ [0) I

5 g s

g ) o W

: I3 3

& 19 Y v

— Q
© o N
) )
.u g
o
% lo 5 19
3 < N
[t N —_
e Q
i2 0o =
I )
5] >
5 lg N
o +49 I
> ~
o 0n
& 3
(=]
i3 P .
o + V]
% s i ls
h., I YT A
+ N
A o 8
L ™

A /O\ -.w ] o
AT P :
< -

P O -+ O

— iy ™ n

- Q )

-

og

o3

. w.p. -

2 Ulo — . T o
" . & 1 N & - Vl " ! —
o un o =) o o o =) o =Y o
- ~ 0 \n < 0 \n <« 5 )
w ‘oplen e©gnQz @1 gp’/nesaTuyiI3piT 39L2A-v 'gnQz ax gp‘suwil -ad o<A



Hpjde, m

A-vejet lydtrykniveau,dB re 20uPa

pr. time, A48 ré 2ouPa

L

-
!

iOT ajy éeométri
5). bereynings- skarm kilde
: a - punkt ‘ yi : ‘ ‘
ol— . ettt —\s t e
0 300 400 500 600 700 © 920 1800 3000

afstand, m

60T

WIFMS "W IATHITILAIRL

Aeg

105
40 + -
10 50 100 . 150 170 231 331 . 547
’ ‘ tid, sek
50
—--——;-—_J-ﬂr-‘-ﬂuw-ﬂ*n“‘h'_h_nkv.+"_+___P-- ’ SIGNATURER: -
a5t : Afstand terminal-standplads
 50m 200m |
skarm- 7,5m —_— -
hgjde 13,5m —5-' —_——
40+
- c) LAeq pr time, dvs kurverne b) integreret fra hgjre mod venstre . . om
s : + : | —\t : S 2
10 50 100 150 170 231 331 547 N

tid, sek .

1L11

dnnsey ‘uaeylynj SUABYUIQEY “IPIA ‘JAO] O "19q |1} ayyeusSe|ig

CLLI



1173 Bilagshzfte til bet. o. lovf. vedr. Kebenhavns lufthavn, Kastrup 1174

Overszttelse af

REPORT TO THE
National agency of environmental protection
Ministry of the Environment
Denmark

ON
Proposed Development plans for
Copenhagen international Airport
May 15, 1980

Udarbejdet af J. R. Crenshaw and Associates, Inc.
Oversattelsen er foretaget af miljostyrelsen. Der tages forbehold over for eventuelle oversaet-
telsesfejl. Appendix 1 og 2 er ikke oversat til dansk
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Oversattelse af rapport fra J. R. Crenshaw
and associates inc. Washington, D.C., USA
til miljeministeriet, miljostyrelsen, Danmark
om de foresldede udviklingsplaner for Ko-
benhavns internationale lufthavn i Kastrup
dateret 15. maj 1980.

Underskrift.

Skrivelse af 15. maj 1980 til direkter Jens
Kampmann, miljestyrelsen. ‘

Kare hr. Kampmann:

I vedlagte rapport fremlegges vores vur-
dering af den foresldede plan for udbygning
af Kobenhavns internationale lufthavn i Ka-
strup, sdledes som den er fremlagt for folke-
tinget. I den begrensede tid, der har varet til
radighed, har vi bestrebt os pd at gennemga
og vurdere denne plan og de tekniske analy-
ser, der antageligvis har dannet grundlag for
planen.

Skont. en detaljeret planlgningsanalyse af

alternativer for Kastrup blev fremlagt af
LU-75 udvalget, mener vi, at den plan der nu
er fremlagt, tilsyneladende hovedsagelig er
baseret pad den uafhaengige SAS P 2000-Ka-
strup rapport.

Det er vores konklusion, at den foresldede
plan ikke udger det eneste endsige det bedste
alternativ, der er til rddighed for udvikling af
Kastrup. I tilslutning til de alternativer, der
er foresldet af LU-75 rapporten, har vi frem-
lagt to alternativer, som vi tror er rimelige og-
gennemforlige, og som vil tjene til at imoede-
komme de identificerede behov for Kastrup
frem til &r 2000.

Med sigte pa udarbejdelse af en gennem-
forlig og acceptabel udbygningsplan for Ka-
strup ber alle realistiske muligheder inddra-
ges som led i en fuldstendig ajourfering af
LU-rapporten. '

Med venlig hilsen,
Craig B. Young.
Projektdirektor.
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Administrativt sammendrag.

1. Denne rapport vedrerer .den lov om
udbygning af Kastrup Lufthavn, som er
fremlagt for folketinget af Kebenhavns Luft-
havnsvasen gennem ministeriet for offentlige
arbejder. Loven foreslar et langtids udvik-
lingsprogram for Kastrup Lufthavn, som vil
kraeve offentlige investeringer pd i alt 2900
millioner danske kroner i perioden
1980-2000.

2. Vigtige elementer i de foresldede offent-
lige investeringer er folgende: ’

— Drejning og forskydning af startbane 12—
30 og andre start og rullebane arbejder,

. 450 millioner d. kr.

— Etablering af nye og #ndring af eksiste-
rende passagerterminalanleeg, 1400 millio-
ner d. kr.

— Etablering af nye standpladser hovedsage-
lig for sterre fly, 600 millioner d. kr.

—~ Forbedring af veje og bilparkeringsplad-
ser, 200 millioner d. kr.

3. Det foresliede udbygningsprogram sy-
nes at vaere baseret hovedsageligt p4 analyser
og alternative forslag indeholdt i de to ho-
vedrapporter:

— LU-75 rapporten ogsd kendt som Myrup

_ rapporten,
— SAS P 2000- Kastrup rapporten.

Da P 2000-Kastrup rapporten er vasentlig
mere optimistisk i sin forudsigelse om de
fremtidige lufthavnsaktiviteter, og da det fo-
resliede 20-ars udviklingsprogram, som er
forelagt for folketinget, forudsetter, at om-
trent 2/3 af investeringerne udferes i de for-
ste 10 ar, kan det heraf sluttes, at det foresla-
ede program i vasentlig grad er pavirket af
P-2000-Kastrup rapporten. .

4, LU-75 rapportens prognoseberegninger
af terminalpassagertrafikken er baseret pa

okonomiske overvejelser, der satte vaksten i -

passagertrafik i relation til veaeksten i det
danske bruttonationalprodukt og et indeks
for flytrafikkens omkostningsniveau. Transit-
passagertrafikprognoserne er baseret pa sam-
me beregningsmodel, men tager ogsid hensyn
til veeksten i bruttonationalproduktet i Norge
og Sverige. I 1979 bidrog disse to lande alene
med omkring 44 pct. af de transitpassagerer,
der afrejser fra Kastrup.

5. Disse prognosemetoder ma vurderes
som rimelige og fornuftige, tilsvarende frem-
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gangsmdde anvendes overalt. Metodens vea-
sentligste svaghed er, at prognosens ngjagtig-
hed afhenger af nejagtigheden i forudsigel-
sen af bruttonationalproduktet og af prisen
pé flyrejser.

6. Vor analyse drager nytte af perspektiver
fra arelange erfaringer, siden LU-75-progno-
sen blev udfert. Okonomiske forudsigelser pa
globalt plan har siden 1979 tydet pa en for-
varring. For nylig har autoritative kilder an-
tydet, at den negative globale tendens vil
fortsaette og uddybes i 1980 og fortsztte ind i
1981. Qkonomien i Danmark og andre skan-
dinaviske lande forventes at bevage sig i
samme retning (Denmark, Quarterly Review,
nummer 1. 1980, Kobenhavns Handelsbank.
Ogsd The Scandinavian Economies, april 21,
1980, H. J. Barnes, Kobenhavn). P4 samme
tid er flytrafikkens omkostningsniveauer (sat
i relation til omkostninger for andre varer og
tjenester) steget pd globalt plan i al alminde-
lighed som folge af de dramatiske stigninger
i prisen pd braendstof og de vedvarende lon-
stigninger.

7. Selvom de ekonomiske forhold eventu-
elt vil udvikle sig i mere gunstig retning og
stigningstakten i flytrafikkens omkostningsni-
veau eventuelt vil falde, kan vi ikke finde
beviser, der stetter en konklusion om at de
passagerprognoser, der er fremlagt i LU-75
rapporten er for lave eller vil blive néet pa et
vaesentligt tidligere tidspunkt end angivet i
denne rapport. Snarere vil de foreliggende og
umiddelbart forudsigelige eokonomiske for-
hold fore til den antagelse, at trafikprogno-
sen ma vurderes med nogen reservation.

8. SAS P-2000 Kastrup rapporten formule-
rede ikké en ny prognosemetode, men felgen
af rapportens konklusioner vil vere, at den
forudsete passagertrafik i LU-75 rapporten
for ar 2000 vil indtrede i 1990. P-2000 Ka-
strup rapporten nér frem til denne konklusi-
on ved at forudsette, at den eskonomiske
veekstrate vil vare meget hojere end forudset
i LU-75 rapporten. Der fremlegges ingen
dokumentation for denne mere optimistiske
forudsigelse, og vi er ikke i stand til i vores
analyse at finde stotte for en sddan optimis-
me. Der ma is@r erindres om, at i LU-75
prognosen forudsattes prisindekset for fly-
trafikkens omkostninger at holde sig kon-
stant, mens det i P-2000 Kastrup rapporten
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forudsettes, af prisindekset vil falde. Siden
da er priserne steget dramatisk med det for-
- ventede fald i lufttrafikvaeksten til folge.

9. Derfor forekommer storrelsesordenen
og tidsplanen for den foresliede udbygnings-
plan for Kastrup at vaere i hej grad tvivlsom
hvis den alene baseres pd en analyse af pas-
sagertrafikudviklingen. Sterrelsesordenen af
forskellene i den forventede fremtidige ud-
vikling, der i de to rapporter legges til grund
for udbygningsplanerne, er for stor til, at der
kan ses bort fra den, nir henses til omfanget
af de offentlige investeringer, der bliver be-
hov for.

10. Hertil kommer speorgsmélet om, hvilke
anlegsendringer der er nedvendige for for-
‘svarligt og effektivt at klare passagertrafik-
vaksten, efterhdnden som den kommer. Vi
har anvendt de prognoser for ar 2000, der
indgér i P-2000 Kastrup rapporten som vur-
deringsgrundlag for alternative, fysiske ud-
bygningsplaner for Kastrup. Vi har anvendt
disse prognoseresultater for at undgd de pro-
blemer, der ville opstd, hvis vi havde veret
nodt til at &ndre reference — foruds®tnings-
grundlaget for at kunne opstille og udvikle
alternativer.

11. Vores analyse af en mulig fysisk ud-
bygning af Kastrup er baseret pd generelt
accepterede tekniske fremgangsmdader for
lufthavnsplanlegning og indretning, idet vi
har veret opmarksomme péd behovet for om-
hyggeligt at vurdere de funktionelle sammen-
hange mellem de forskellige lufthavnsfacili-
teter.

12. Der er mindst to klare alternativer til
det udbygningsforslag, der er blevet forelagt
folketinget. Begge alternativer er udformet
under hensyntagen til rejsende publikums
behov sdvel som til lufthavnens naboer, og til
de funktionelle sammenhange mellem luft-
havnsfaciliteterne. Vores alternativ 1 legger
hovedvagten pé& passagerbehov og lufthav-
nens naboer, med hensyntagen til lufthav-
nens funktionelle sammenhang. Vores alter-
nativ II leegger hovedvagten pd de klare in-
teresser som SAS har i at bevare kort afstand
mellem sine faciliteter.

13. Ingen af vores alternativer krever drej-
ning eller omlegning af startbane 12-30 eller
startbaneandringer overhovedet. Det er vo-
res konklusion, at en forlegning af 12-30

ikke er nedvendig for en udbygning af luft-
havnsfaciliteterne, desuden synes en sddan
forlegning ikke at frembyde nogen milje-
meassig forbedring. Nettoeffekten af en for-
legning synes at vere foregede omkostnin-
ger ved lufthavnsbygningen og en flytning af
stojbelastningen fra et omréde til et andet.

14. Vores alternativ I giver omtrent det
samme terminalareal, antal standpladser og
antal af flyopstillingspladser inklusive stand-
pladser for store fly, som foresldet af luft-
havnsmyndighederne. Den vasentligste for-
skel i passagerterminaludbygningen er den,

“at vores alternativ I udvider terminalerne

mod nordest, hvorved lufthavnens naboer
opnér en reduktion af de mulige gener, der
vil opstd som felge af den udvidelse mod
vest, som er foresldet af lufthavnsmyndighe-
derne.

" 15. Vores alternativ II giver ogsad omtrent
det samme terminalareal etc., som foresldet
af lufthavnsmyndighederne, bortset fra at det
adskiller indenlandsterminalen fra resten af
terminalkomplekset og placerer den i trekan-
ten lige sydvest for bane 12 og nordvest for
22 R. Dette medferer for den nordlige del af
Iufthavnen faerre gener.

16. Begge vore alternativer reducerer de
offentlige investeringer ved at eliminere be-
hovet for en forlegning af bane 12-30. Re-
duktionen for s& vidt angér denne post vil
veere af storrelsesordenen 350 millioner dan-
ske kroner. Begge vore alternativer vil for-
mentlig krave offentlige investeringer til ter-
minalfaciliteter, standpladser, veje og bilpar-
kering for omtrent det samme belab, der er
ansldet i lufthavnsmyndighedens forslag.
Begge vores alternativer vil formentlig ogsa
kreve storre investeringer for SAS til flyt-
ning af nogle af hangarerne og veerkstedsfa-
ciliteterne til andre omrader i lufthavnen.

17. Det fremgér klart af vores analyser af
de fysiske udviklingskrav for Kastrup, at der
er klare alternativer, der kan nedbringe de
nedvendige offentlige investeringer, oprethol-
de passagerkomfort, opretholde sammenhzan-
gen i lufthavnens interne funktioner og ende-
lig nedsette generne for lufthavnens naboer.

18. P4 baggrund af forskellen med hensyn
til trafikudviklingen som forudsat i de to
rapporter og pa baggrund af de fysiske alter-
nativer der er til radighed fremgar det, at de
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offentlige investeringer kan udskydes veesent-
ligt eller reduceres vasentligt, eventuelt beg-
ge dele. Det fremgir ogsa, at disse investe-
ringsendringer kan knyttes til udviklingsal-
ternativer, der samtidig med at de reducerer
problemerne for lufthavnens naboer opret-
holder passagerkomforten og lufthavnens

funktionelle helhed.

19. Efter vor opfattelse fortjener disse for-
slag en nermere undersegelse foretaget af en
kompetent og upartisk planlegger/ingenior-
gruppe, for der tages endelig stilling til noget
udbygningsforslag for Kastrup.
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L. Introduktion.

Denne rapport er udarbejdet for miljomi-
nisteriet, miljostyrelsen for at imedekomme
miljestyrelsens interesser i forbindelse ‘med
udvidelses- og udbygningsplanerne for Ko-
benhavns internationale lufthavn i Kastrup,
som forelagt folketinget i lovforslaget om
udvidelse af Kastrup lufthavn.

Miljostyrelsens interesser og ansvarsomra-
de i relation til planerne for Kastrup kan
sammendrages som folger:

— Hyvis startbane 12-30 som foresldet for-
leegges ved en drejning pd 6-7°, saledes at
den nordvestlige ende forskydes mod syd, vil
stojbelastningen pad Amager ikke kunne for-
ventes at blive lettet, men vil snarere blive
flyttet til nye beboelsesomrader. Dette resul-
tat anses ikke for gnskeligt.

— Den foresldede vestlige terminaludvidel-
se, som placeres pd et areal, som vil blive til
rddighed ved forlegning af startbane 12-30,
ma ventes at resultere i forogede stojniveauer
og foreget luftforurening pad -Amager som
folge af ind- og udflyvninger og den kersel
med fly, der finder sted tettere ved lufthav-
nens vestlige graense.

I modsatning til hvad der oplyses i be-
merkningerne til lovforslaget om udbygning
af Kastrup lufthavn, er der alternative udvik-
lingsplaner, som kan gennemfores med hen-
blik pd en udvidelse og udbygning af Ka-
strup lufthavn, som vil kunne imedekomme
Kobenhavns lufthavnsvasens méalsetning og
miljestyrelsens interesser.

Hovedformélet med denne rapport er at
fremlegge rimelige og gennemferlige alterna-
tivplaner for Kastrup. Andre undersegelser
vedrorende de to ferste ovennevnte sporgs-
mal udferes af Lydteknisk Laboratorium.

De grundlzggende data for denne rapport
er uddraget fra 4 kilder:

1. Lufthavnen/Kastrup eller Saltholm.

Hovedrapport fra udvalget af 1975 om
Kebenhavns lufthavn. Maj 1978, i 6 bind. I
-denne rapport benavnt LU/75-rapporten.

2. Operationsanalyse. Kebenhavns luft-

havn i Kastrup 1985-2000, udenrigstermina- .

ler. Rapport fra SAS’ planlegningsgruppe,

Koebenhavns lufthavn, Kastrup
september 1979, i et bind. I denne rapport
benavnt SAS P 2000/Kastrup~rapport.

3. Statistiske data for Kastrup for drene
1974-1975 leveret af Kebenhavns lufthavns-
vaesen.

4. Kastrup lufthavn—data og internationale
lufthavnsplanlegningsdata og standarder
indsamlet fra forskellige kilder, heriblandt
Aeronautical Information Publication — Den-
mark, International Civil Aviation Organisa-
tion Annex 14 og beslegtede planlegnings
dokumenter and »Airport Terminals Refe-
rence Manual« indgivet af the International
Air Transport Association.

Bilag 1 viser de eksisterende anleeg i de
bebyggede arealer i Kastrup lufthavn.

Kastrup lufthavn dekker et totalt areal pa
ca. 1090 hektar. Heraf omfatter de arealer,
der ikke beslaglaegges af start- og rullebaner
incl. hindringsfrihed, og som er til radighed
for udvikling af lufthavnsfaciliteter, i alt ca.
280 hektar (se bilag 2). Ved denne opgerelse
afgrenses start- og rullebanearealerne af 20
meters hejderestriktionslinjer, hvilket er det
samme Kkriterium, som anvendes i SAS P
2000/Kastrup-rapporten. :

De lufthavnsarealer, der er til radighed for
udvidelse af bebyggelse, er angivet som fol-
ger i bilag 2:

1. Nordafsnittet omfatter ca. 130 hektar i
den nordlige del af lufthavnen og begrenses
mod syd af den 20 meters hojderestriktions-
linje, i tilknytning til startbane 30 og 04 R.
Hvis den nordestlige del af dette areal udvi-
des ud i vandet ved opfyldning, kan der ind-
vindes yderligere 10 hektar samt en offentlig
tilkorselsvej rundt om den nordestlige ende
af startbane 04 R med forbindelse til det ost-
lige areal. '

2. QDstafsnittet omfatter ca. 65 hektar i den
ostlige del af lufthavnen og er begrenset
mod vest af 20 meters hgjderestriktionslinjen
i tilknytning til startbane 30 og 04 R.

3. Sydafsnittet omfatter ca. 45 hektar i den
sydlige del af luftliavnen og er begranset
mod nord af 20 meters hgjderestriktionslin-
jen, i tilknytning til startbane 30 og 04 R.

4. Vestafsnittet omfatter ca. 40 hektar i
den vestlige del af lufthavnen og er begran-

75 Udvalgenes betenkninger m. m. (undt. finans- og tillegsbev.lovforslag)
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set mod est af 20 meters hejderestriktionslin-
jen, i tilknytning til startbane 12 og 04 1.

Det bemerkes, at indenfor bade nord- og
ostafsnittet, figur 2, er der. behov for @ndring
af rullebanesystemet med henblik pa at ind-
drage yderligere udviklingsareal. Den nuvea-
rende rullebane 9 i nordafsnittet og taxibane
6 i ostafsnittet danner trekanter med skearing
af startbane 04 R/22 L og 12/30. Séfremt
man anvender 20 meters hejderestriktionslin-
jen som en greense for udviklingsarealet, vil
disse rullebaner reducere det mulige udvik-
lingspotentiel. Ved at flytte rullebane 6 og 9,
s& de bliver parallelle med startbanerne, vil
udviklingsarealet blive oget noget. Alminde-
ligt accepterede lufthavnsplanlegnings- og
udformningsteknikker har vaeret anvendt ved
vurderingen af de foresldede udbygningspla-
ner for Kastrup. Prognoser, arealskrav til
forskellige faciliteter, lufthavnskapaciteter og

losninger bliver gennemgdet og vurderet. Al-
ternative fysiske udviklingsplaner for lufthav-

“nen bliver pavist og vurderet. P4 grundlag af

vurderingen af disse alternativer og ved sam-
menligning med det forslag, der er fremsat
over for folketinget, fremsattes en rakke
konklusioner og anbefalinger i det sidste af-
snit af rapporten.

I1. Gennemgang af prognoser

Der er stor forskel pa den trafik for Ka-
strup Lufthavn, der paregnes i LU-75 rap-
porten og den, der paregnes i SAS P 2000~
Kastrup rapporten. Konklusionerne i SAS P
2000-Kastrup rapporten' indebarer, at den
trafik, der forudses i LU-75 rapporten for ar
2000 vil veere ndet i 1990.

LU-75 rapporten forventer folgende ud-
vikling i passager- og operationstallene:

A. Passagertal, udenrigsflyvning (000)

Ar ! Transit og Terminal Total
transfer
1980 ... oot 3.975 2.600 6.575
1985 . i 5.175 3.100 8.275
1990 .. ... cvvieiiiiitt, 6.725 3.675 10.400
1995 . . it 8.250 4.375 12.625
2000 . ...t 9.900 5.225 15.125 .

B. Operationstal, udenrigsflyvning.

Antal passage-

Passagerer pr.

Antal operati-

Ar rer ) oner
(000) operation 000)
1980 ... ccvvvnniets 6.575 64 103,1
1985 . it 8.275 72 115,1
1990 . .. oiiiiiiee 10.400 85 122,0
1995 . it 12.625 91 139,4
2000 ... .. 15.125 94 161,5

C. Indenrigsflyvning, antal passagerer og antal operationer.

Terminal Transfer Total Passagerer Antal
A'r pas(;z(l)%c;rer pas(i)z:)g(;rer pas(;z:)goe)rer pr. ope%ation opc(r(;igi)(;ner
1980 ............. 1.390 310 © 1.700 54 31,7
1985.......cht 1.725 375 2.100 66 31,6
1990............. 1.525 450 1.975 72 27,4
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1995 ............. 1.860 540 2.400 78 30,7
2000............. 2.150 650 2.800 82 34,0
D. Charterflyvning, antal passagerer og antal operationer.
Terminal Transfer - Total Pa ror Antal
Ar passagerer passagerer passagerer Ssagere operationer
' (000) (000) (000) pr- operation (000)
1980............. 1.625 300 1.925 141 13,7
1985 ... ...t 1.975 325 2.300 168 13,7
1990............. 2.400 375 2.775 191 14,5
1995 .....oo.eelt 2.850 400 3.250 212 15,3
2000............. 3.400 450 3.850 219 17,6

Passagerprognoserne er baseret pa en gko-
nomisk model, der tager udgangspunkt i ud-
viklingen i det danske bruttonationalprodukt

og i et indeks for flytrafikkens omkostnings-

niveau (billetpriserne). Vaksten i transferpas-
sagertallet afh@nger séledes bl. a. af vaksten
af Sveriges og Norges bruttonationalprodukt.
Det er forudsat, at det danske bruttonatio-
nalprodukt vil vokse med en arlig vekstrate
p4 2,0 pct., mens vekstraten for bruttonatio-
nalproduktet i Norge og Sverige er sat til
henholdsvis 2,5 og 2,0 pct. Billetprisindekset
forudsattes at holde sig konstant frem til ar
2000.

P 2000-Kastrup rapporten er ikke baseret
péd en ny prognose, men forudsatter, at den
arlige vaekstrate i det danske bruttonational-
produkt vil vere hejere (3,3 pct.), og at
vekstraten for Sveriges og Norges bruttona-
tionalprodukt ogsd vil vere hejere (3,1 pct.
og 4,5 pct. henholdsvis). P 2000-Kastrup rap-
porten forudsatter ogsa, at flytrafikkens om-
kostningsniveau vil falde i prognoseperioden
snarere end holde sig konstant som antaget i
LU-75 rapporten. Der henvises ikke til un-
dersogelser eller analyser, der giver stotte til
denne antagelse.

P 2000-Kastrup rapporten konkluderer pa
basis af antagelserne om hgjere vakstrater i
bruttonationalprodukterne og fald i flytrafik-
kens omkostningsniveau, at den kapacitet og
de lufthavnsanleg, som skal tilvejebringes
for at imedekomme trafikbehovet i ar 2000,
siledes som forudsat i LU~75 rapporten, i
. stedet. for skal tilvejebringes i 1990.

Det er ikke muligt her at afklare baggrun-
den for de store forskelle i de to rapporters
synspunkter. Men det er verd at fremdrage

en rekke forhold, som vil gve indflydelse pa
det endelige valg inden for et ekstremt spille-
rum:

1. Forst er det nyttigt at notere sig, at en
statistisk analyse (linizer regression af trafik i
forhold til tidspunkt, se appendix 1) af tra-
fikudviklingen i Kastrup i perioden 1971-79
viser et menster, som er temmelig overens-
stemmende med prognosekonklusionerne i
LU-75 rapporten. Hvis dette monster for
trafikudviklingen i Kastrup i 1971-79 perio-
den fortsetter frem til ar 2000, vil veksten
stort set forlebe som forudsat i LU-75 rap-
porten, selv om en sddan sammenligning vi-
ser, at LU-75 prognosen for udenrigspassa-
gerer méske er lidt for hej, og at prognosen
for indenrigspassagerer méaske er ganske lav,
mens den totale trafik vil veere omtrent den
samme. P4 denne baggrund at antage, som P
2000-Kastrup rapporten har gjort, at den
trafikudvikling, der i LU-75 rapporten for-
ventes i ar 2000, vil blive ndet i 1990 — 10 &r
for! - vil vaere det samme som at mene, at en
uhert dramatisk afvigelse fra de seneste trafi-
kale udviklingstendenser vil indtreffe.

2. For det andet kan det ikke forbigas, at
den generelle gkonomi i de sterre industriali-
serede lande er for nedadgiende, og at den-
ne. udvikling forventes at fortsette i 1981,
Okonomisk nedgang vil nasten altid medfo-
re en nedgang i lufttrafikkens vaekstrate, un-
dertiden sa vidtgaénde, at der reelt bliver tale
om et fald.

Ved en gennemgang af forskellige ekono-
miske publikationer vedrerende Danmark
(»Denmark, quarterly review; no. 1, 1980,
Kabenhavns Handelsbank. »The Scandinavi-
an Economies«, april 21., 1980, H. J. Barnes,
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Kgbenhavn. »Monetary review«, Danmarks
Nationalbank, februar 1980, Kebenhavn) og
publikationer vedrerende Vesteuropas oko-
nomi, har vi noteret os, at Danmark og dets
naboer sandsynligvis vil f4 deres andel af
den globale gkonomiske nedgang.

Da de prognosemodeller, der er anvendt i
LU-75 rapporten og i P 2000-Kastrup rap-
porten, er overordentlig felsomme over for
forandringer i bruttonationalproduktet, er
det veerd at notere sig i det mindste én auto-
ritativ vurdering af Danmarks ekonomiske
udsigter. Det folgende er et citat fra side 2 og
3 i Danmark quarterly review nr. 1, 1980,
Kebenhavns Handelsbank:

— Den almindelige efterspergsel efter varer
og tjenesteydelser forventes at stagnere i
1980.

— Der vil kun foreckomme foreget efter-
sporgsel inden for det offentlige forbrug og
eksport af varer og tjenesteydelser. P4 den
anden side vil den private sektors eftersporg-
sel vise et fald fra 1979 til 80. Den totale
produktion vil vere omtrent den’ samme som
i 1979, og arbejdslesheden vil formentlig
vokse.

— Faldet i realindkomst i 1980 vil reducere
det private forbrug med omtrent 2,5 pct.
sammenlignet med 1979.

— Faldet i disponibel realindkomst sam-
men med udsigten til en fortsat vaekst i rente-
niveauet i 1980 forventes at tvinge byggesek-
torens aktivitet ned under niveauet fra de
seneste ar. Faldet i 1980 forventes at blive
omtrent 10 pct. Antallet af pabegyndte boli-
ger i dette ar ventes at vere omkring 28.000.

— Virksomhedernes investeringer forventes
at blive omtrent 4 pct. mindre i dette &r end i
1979 som en folge af faldet i det private for-
brug og den lavere vekst i eksport af varer
og tjenesteydelser, der forventes i dette &r.

— Faldet i virksomhedsinvesteringer vil

blive forstzrket ved den stigning i renteni- .

veauet, der forventes i 1980 og de hgjere
skatter pa virksomhedsfortjenester, der er
indfert i december 1979.

— Det offentlige forbrug vil stige yderligere
i 1980, dog i.lavere takt end sidste ar. Vaks-
ten i det offentlige forbrug vil hovedsagelig
vere et resultat af hojere udgifter hos lokale
myndigheder som folge af en overforsel af
visse opgaver og finansielle byrder fra cen-

traladministrationen til de lokale myndighe-
der. Fastlagte investeringer i den offentlige
sektor vil derfor blive reduceret fra 1979 til
1980.

Vi har noteret os, at i de forste 3 maneder
af 1980 er trafikken i Kastrup faldet vaesent-
ligt. Passagertallet faldt med 2,6 pct. i januar,
med 4 pct. i februar og 2,6 pct. i marts.-Frag-
ten faldt med 19,1 pct. i januar, med 8,3 pct.
i februar og med 13,7 pct. i marts.

3. Endelig noterer vi os den dramatiske
stigning i priserne pé flybrendstof og det
stadigt stigende lenniveau, der har fort til en
generel stigning i flytrafikkens omkostnings-
niveau siden arsskiftet 78-79.

Autoritative kilder, som f. eks. IATA har
udtrykt bekymring over, at dette kan vare en
langtidstendens. En fortsat stigning i flytra-
fikkens omkostningsniveau gennem mere end
1 &r eller 2 vil fore til direkte modstrid med
bade LU-75 rapporten og P 2000-Kastrup
rapportens prognoser, der forudsatter hhv.
konstant og faldende omkostningsniveau.

Det er ikke muligt fuldtud at faste lid til
de prognoseresultater, der fremlegges i no-
gen af de 2 rapporter, ndr man skal tage hen-
syn til badde det konstaterede menster i tra-
fikudviklingen i Kastrup, de seneste tenden-
ser i den nationale okonomi i og udenfor
Skandinavien og skal tage hensyn til mulig-
hederne for en overalt forekommende, stadig
stigning i flytrafikkens omkostningsniveau.

Med henvisning til de helt ekstreme diver-
genser i prognoseresultaterne og de hurtige
forandringer, der finder sted i de nationale
okonomier og i flytrafikkens omkostningsni-

veau, ma vi meget bestemt frardde investe-

ringsbeslutninger pd det foreliggende grund-
lag.

Vi er enige i de kommentarer til progno-
serne, som Bo Bjorkman har anfert i P
2000-Kastrup rapporten (appendix 2, sektion
4):

— »Den ovenfor paviste forskel mellem
SAS langtidsprognose og Myrup-prognosen
er s betydelig, at de prognoser, der laegges
til grund for dimensionering af fremtidige
terminalanleeg, bor gores til genstand for en
samlet vurdering« (Understregning i original
tekst).
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Denne anbefaling er endnu mere pétren-
gende nedvendig i dag, end den var, da den
blev fremsat i 1979.

Laseren ma imidlertid gere sig klart, at vi
er blevet bedt om at undersege alternative
udbygningsplaner for Kastrup, og at disse
alternativer m4 baseres pa et prognosemateri-
ale.

For at undgéd det problem, der ville opsta,
hvis vi tog udgangspunkt i ®ndrede forud-
setninger med henblik pd at identificere og
udvikle alternativer, er vores planlaegger- og
ingenierstab blevet instrueret om at benytte
de trafikprognoser for ar 2000, der er frem-
lagt i P 2000-Kastrup rapporten. Dette er
ikke ensbetydende med, at vi tilslutter os dis-
se prognoser, og mé ikke blive opfattet sile-
des.

For at fastlegge udbygningstakten er det
ngdvendigt, at der tages stilling til modsigel-
serne i prognosematerialet siledes, at der kan
skabes grundlag for en beslutning om, hvor-
vidt de behov, der er prognosticeret for ar
2000 skal veere opfyldt pa dette tidspunkt, i
1990, eller pa et andet tidspunkt for dette
eller senere. .

II1. Startbanesystemets kapacitet

A. T LU-75 rapporten, (hovedrapport, side
45, § 5.5) fastslds det, at det eksisterende
startbanesystem er tilstreekkeligt til at afvikle
den forventede trafik indtil udgangen af det-
te drhundrede.

En uvafhengig analyse af det eksisterende
startbanesystems kapacitet, blev foretaget
med henblik p4 at bekraefte denne vurdering.
Denne analyse, som er beskrevet i det fol-
gende, bekrafter generelt, at det eksisterende

startbanesystem er tilstrekkeligt til at sikre
den kapacitet, der er nedvendig for at afvikle
det antal flyoperationer, som efter prognosen
paregnes frem til ar 2000. Start- og taxibane-
figuration er vist p4 bilag 3, eksisterende
lufthavn.

B. Beskrivelse af analyse af det eksisteren-
de startbanesystems kapacitet.

L. Dokumentation: Rapport nr.
FAA-RD-74~124, juni 1976 Emne: Metoder .
til bestemmelse af lufthavnens lufttrafikkapa-
citet og forsinkelser. Rekvireret af United
States Federal Aviation Administration. For-
fattere: Douglas Aircraft Co., McDonnell
Douglas Corp. i samarbejde med Peat, Mar-
wick, Mittchell and Co. og American Airli-
nes.

Denne rapport redeger for en metode,
hvor man anvender diagrammer til at vurde-
re kapaciteten for forskellige startbanefigura-
tioner. De anvendte diagrammer (kurver) er
baseret p4 observationer foretaget i 18 staerkt
trafikerede lufthavne i USA, der bade har
ruteflyvning og almenflyvning. Serlig vagt
er blevet lagt pa de store flys indvirkning pa
lufthavnskapaciteten.

2. Onskede resultater: Timekapaciteten for
startbanesystemet, hvilket vil sige det maksi-
male antal flyoperationer (dvs. starter og lan-
dinger) som kan afvikles inden for en time.

3. Nodvendige data:

a. Startbanebenyttelse: Et 6-ars gennem-
snit for startbanebenyttelsen blev beregnet pa
grundlag af tilgengelige statistikker for Ka-
strup Lufthavn. (Kilde: Kebenhavns Luft-
havnsvesen, statistik og afregning). Det blev
fastslaet, at startbanernes benyttelse har vae-
ret som folger:

Startbane Benyttelsesprocent over 6 ar l
2 ' 63,40
04 . 33,15
L2 1,45
30 2,00

Det fremgér, at hovedbanesystemet (paral-
lelstartbanerne 04 og 22) er i brug 96,55 pct.
af tiden, og at tvaerbanen (12-30) kun benyt-
tes i 3,45 pct. af tiden. Disse vardier blev
derfor anvendt som banebenyttelsesvardier.

b. Flytypefordeling: Til beregningsformal
blev falgende flyfordelinger anvendt:

1. 15 pet. tunge, 80 pct. store og 5 pct. an- .
dre '
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2. 25 pct. tunge, 70 pct. store og 5 pct. an-
dre

3. 75 pct. tunge, 20 pct. store og 5 pct. an-
dre

c. Procent ankomster: 50 pct.

d. Procent »touch and go« landinger:
Mindre end 10 pct. Denne mangde »touch
and go« landingsaktivitet har ingen vasentlig
indflydelse pa kapacitetsberegningen.

e. Placering af rullebaneafkorsler: Rulleba-
neafkorslerne er velplacerede og udger ingen
begrensning for den fulde udnyttelse af
startbanerne. :

1. timekapacitet for hovedbanesystem 04-22

C. Lufthavnenes timekapacitet.

Kapacitetsoverslag for hovedbanesystemet
og for tverbane 12-30 fremgér af de folgen-
de tabeller. De vejrforhold, for hvilke kapa-
citeterne er beregnet, er: IMC (Instrument
Meteorological Conditions) = skyhgjde og
sigtbarhed mindre end 1000 fod og 3 miles
(4,8 km), og PVC (Ringe sigtbarhed og lav
skyhejde) = mindre end 500 fod og 1 mile
(1,6 km). Tabellerne viser ogsd indvirkningen
pa kapaciteten, nar procenten af tunge fly
tiltager. Tallene i parentes viser kapacitetstal,
taget fra LU-75 rapporten, beregnet for til-
svarende vejrforhold.

IMC

F PVC
I5PCt. tUNG +vvvveviceiii e raanaes 72 59

25 POl tUNE .ot i 75(65) 60(54)
75 POt tUNE «eeeeeeeiereeranareseennnns 77 "6l

Dette system er i brug 96,55 pct. af tiden.

2.Timekapacitet for lufthavnen, nir kun startbane 12 eller 30 kan benyttes (3,5 pct. af

tiden). :

IMC PVC
IS5 PCt. tUng «ovvvvrienaen e 52 47
25 POL tUNE . ovvviieni e 50(55) 46(40)
TS5 POL tUNG o vveveenaeeeceinennnnnaeens 50 45

3. Det er bemarkelsesvaerdigt, at hovedba-
nesystemets kapacitet foreges, nar procenten
af tunge fly foreges, og at det modsatte er
tilfeldet for tvaerbanens vedkommende. Det
skyldes, at pa enkelt startbaner vil den hvir-
veldannelse, som forarsages af de tunge fly,
yderligere begreense den korte tid, der er til
radighed for udkersel til start mellem an-
komsterne. Hensynet til oget separation som
folge af hvirveldannelser kan forhindre en
start, eller nedvendiggere oget separation
mellem landinger. Disse vanskeligheder fore-
kommer ikke ved delvis uafhengige, parallel-
le startbaner. :

D. Sammenligning mellem -kapacitet og
spidstimeoperationstal i henhold til progno-
serne. '

1. Prognoserne for spidstimespidsbelast-
ningen i Kastrup for ar 2000 varierer fra en
nedre verdi pa 54 operationer (LU-75 rap-
porten) til en evre vardi pd 60 operationer,
beregnet pa grundlag af data i P 2000-Ka-
strup rapporten.

2. Som anfort i det foregdende afsnit C
angiver LU-75 rapporten, at hovedbanesyste-
mets kapacitet svinger fra 65 operationer pr.
time under IMC forhold til 54 operationer

. pr. time under PVC forhold. Vore beregnin-

ger under de samme vejrforhold svinger mel-
lem 75 og 60 operationer pr. time.

3. Med hensyn til tverbanens kapacitet
alene angiver LU-75 rapporten et interval
fra 55 operationer under IMC forhold til 40
under PVC forhold. Vore beregninger for
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denne ene startbane under de samme vejrfor-

hold svinger mellem 50 operationer under
IMC forhold til 46 under-PVC forhold.

4. Savel de i LU-75 rapporten angivne
kapacitetstal som prognosetallene er lavere
end de tilsvarende tal, vi er kommet frem til
" i denne rapport. Nér der ses bort fra denne
forskel, udsiger begge tals@t i virkeligheden,
at kapaciteten i lufthavnen er tilstrakkelig til
at daekke det efter prognosen forventede be-
hov frem til ar 2000, nir operationerne kan
afvikles p4 hovedbanesystemet (95,55 pct. af
tiden).

5. Tallene ved benyttelse af tverbane 12—
30 tyder pd, at forsinkelser kan forventes,
ndr benyttelsen af denne startbane falder in-
denfor spidsbelastningstimerne. Sadanne for-
sinkelser kan blive alvorlige, hvis der samti-
dig optreder ringe sigtbarhed og lav skyhe;j-
de (PVC). Heldigvis vil forekomsten af den-
ne kombination vare temmelig usandsynlig
med de relativt heje vindhastigheder, der vil
forekomme, nér startbane 12-30 er eneste
bane i brug. Resultatet vil derfor vare, at
~bortset fra en meget lille procentdel af tiden
(maiske 2 pct.), vil kapaciteten af lufthavnens
startbaner kunne dakke det efter prognoser-
ne forventede operationstal frem til ar 2000.

6. Hverken lasngdeforskydnmgen af start-
bane 12-30, som foresldet i LU-75 rappor-
tens alternativ A-2 eller den startbaneforlzg-
ning, der er foresliet i SAS’ P 2000-Kastrup
rapporten vil .pavirke lufthavnskapaciteten
pa nogen vasentlig méde.

7. P 2000-Kastrup rapporten foreslar ikke
udvidelser med henblik pa at ege flytrafikka-
paciteten, hvorfor vi antager, at forfatterne af
rapporten har varet af den opfattelse, at luft-

havnens kapacitet vil vare tilstrekkelig indtil

&r 2000, dvs. til slutmngen af planlegnings-
perioden.

IV. Udbygningsalternativer

I dette afsnit diskuteres de alternativer,
der er til radighed for udbygning af Kastrup
med henblik pd at imedekomme behovet sé-
ledes, som det. er blevet defineret for ar 2000.
Indledningsvis diskuteres kort de alternati-
ver, der er fremlagt i LU-75 rapporten og i
SAS P 2000-Kastrup rapporten.

A. LU-75 alternativer.

LU-75 rapporten konkluderer, at adskilli-
ge lufthavnsudbygningsalternativer er mulige
for Kastrup sével med hensyntagen til miljo-
massige forhold som til langtidsovervejelser
om en supplerende tveerbane. Af disse alter-
nativer er det foretrukne alternativ omtalt
som A 2. Med A 2-alternativet opretholdes
lufthavnen stort set, som den er i dag, men
med en @ndring af startbane 12-30, som
lengdeforskydes 500 meter mod sydest in-
denfor grenserne for den eksisterende op-
fyldning i @resund (se bilag 4). Denne flyt-
ning anbefales som et kompromis mellem
andre miljomassigt mere fordelagtige alter-
nativer (som f. eks. A 3, se hovedrapport,
sektion 5), fordi man herved undgar en uen-
sket yderligere opfyldning i @resund og kon-
flikter med sejlruter, mens der pa samme tid
opnés en vis reduktion af stejen i boligomra-
derne nordvest for lufthavnen.

I vores analyse har vi vurderet den effekt,
som denne flytning ville have pa udbyg-
ningsalternativer uden for lufthavnens nord-
afsnit, og vi har konkluderet, at der ikke vil
vere nogle negative bivirkninger. Vi afholder
os derfor fra at tage stilling til, hvorvidt luft-
havnens udbygning ber baseres pa alternativ
A2

Svarende til den eksisterende lufthavn el-
ler til A 2-alternativet har LU-75 rapporten
til nermere overvejelse fremlagt 3 alternative
forslag til udbygning af terminalomradet.

Alle 3 er baseret pd, at udenrigs- og inden-
rigsterminalerne skal udbygges i nordafsnit-
tet, enten med yderligere, fingerbetjente
standpladser, med busbetjénte standpladser
eller med begge dele. Alle 3 terminalalterna-
tiver gar ind for udbygning af sivel uden-
rigs- og indenrigs- og chartertrafiktermina-
lanleeg, samt at lufthavnens estafsnit bliver
anvendt til en kombination af fragtanlag,
hangarer og muligvis charteraktiviteter.

Selv om terminaludbygningsalternativerne,
fremlagt i LU-75 rapporten, ikke er detalje-
rede, er det veerd at notere sig, at analysen
viser, at behovet i ar 2000 kan imedekommes
indenfor lufthavnens -nuvarende grenser,
uden at det er nedvendigt at forlegge start- .
bane 12-30 (hvilket ikke var med i overvejel-
serne), hvis man accepterer, at der ikke kan
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blive plads til alle aktiviteter indenfor lufi-
havnens nordafsnit.

B. SAS P 2000-Kastrup alternativet.

Vores gennemgang af Kastrup-udbyg-
ningsplanen, siledes som den i lovforslaget
er forelagt folketinget, viser, at den hovedsa-
geligt er baseret p4 den udbygningsplan, der
er fremlagt i SAS P 2000-Kastrup rapporten.
Denne rapport, der er udarbejdet af SAS’
planlegningsgruppe sidste ar, bygger pa den
antagelse, at prognosetallene -i LU-75 rap-
porten er for lave, og at man for at fa til-
streekkelig plads til deres supplerende uden-
rigsterminalanleeg ma forlegge startbane 12—
30 samtidig med, at SAS kokkenet, fragtstati-
onen og brendstoflagrene ma flyttes. Det
forudseattes, at charteraktiviteterne placeres
udenfor nordafsnittet.

Kort sagt gar dette alternativ ud pd en
faseopdelt udvidelse af udenrigsterminalen
mod ost og vest samt en ny finger D. Desu-
den skal der opferes en ny indenrigsterminal
vest for udenrigsterminalomradet.

SAS hangararealet forudsattes udvidet
indenfor nordafsnittet, og flyvekekkenet flyt-

tes til vestafsnittet med et udvidelsesareal i .

ostafsnittet. Fragt- og charteraktivitet flyttes
til estafsnittet.

C. Andre muligheder.

1. Diskussion.

Vi er nu ndet frem til at behandle andre
mulige alternativer til radighed for udbygnin-
gen af Kastrup Lufthavn. Det kan neppe
undre, at vi er bekymrede over de ekstremt
hoje omkostninger, der er forbundet med en
forlegning og genetablering af startbane 12—
30. Det er vor opfattelse, at der for de facili-
teter, der er nadvendige i 4r 2000 kan findes
passende placeringer indenfor lufthavnens
omrade uden forlegning og genetablering af
startbane 12-30.

Til stotte herfor fremlegges til sammenlig-

ning 2 alternative skitser, der er nermere

beskrevet i de folgende afsnit og vist pa kort-
bilag 5 og 6.

Ved udarbejdelsen af disse skitser er be-
nyttet de grundleggende regler for luft-
havnsplanlegning, der er udgivet af ICAO
(International Civil Aviation Organization,

" annex 14 og planlegningsdokumenter), Air-

port Terminal Reference Manual, udgivet af
International Air Transport Association, og
publikationer fra United States Federal Avia-
tion Administration.

Pladskrav for terminalfingre, standpladser,
forpladsomrider, rullebaners friholdelse,
hangarer, vedligeholdelses- og reparationsfa-
ciliteter etc. er baseret pi disse kriterier og
pa beregnede pladsbehov med udgangspunkt
i tegningsmaterialet i. SAS P 2000-Kastrup
rapporten.

2. Alternativt forslag I (se bilag 5).

Dette alternativ er baseret pd ideen om at
samle al passager- og fragtaktivitet og ekspe-
dition inden for nordafsnittet for at sikre den
bedste service for offentligheden. )

Folgende enkeltforanstaltninger er ned-
vendige for at gennemfore dette forslag:

a. Flytte brendstoflageret fra dets nuve-
rende plads syd for indenrigsterminalen til
en plads vest for den nuvarende indenrigs-
terminal.

b. Udvide og flytte' indenrigsterminalen
mod est siledes, at den ligger umiddelbart
op ad og er forbundet med den tllstedende
udenrigsterminal.

c. Udvide udenrigsterminalen ved tilbyg-
ning mod est i overensstemmelse med de
pladskrav, der er specificeret i P 2000-Ka-

strup rapporten. Plads til charterekspedition

kan tilvejebringes i den udvidede terminal.

-d.Flytte flyvekekkenet fra dets nuvaerende
plads est for udenrigsterminalen til lufthav-
nens vestafsnit. _

e. Flytte luftfragtstationen til en placering
nord og est for dens nuvarende plads til et
areal, der nu er optaget af SAS hangar-kom-
plekset, idet der samtidig udvides ved op-
fyldning i Oresund mod nordest.

f. Flytte brandstationen fra sin nuverende
placering i nerheden af luftfragtstationen til
ostomradet. |

g. Flytte og genopfere SAS vedllgeholdel-
ses- og verkstedskompleks i @stomrédet.

h. Sydomradet forudsettes anvendt til fly-
vedligeholdelse og reparation for andre end
SAS.

3. Alternativt forslag II (se bilag 6).
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Dette alternativ tager udgangspunkt i at
bibeholde SAS’ vamsentligste aktiviteter (u-
denrigstrafikken og hangarkomplexet) i
nordomradet. Den anden veasentlige aktivitet
(indenrigsterminalen) foreslas flyttet vek fra
nordomridet for at mindske de miljomassige
gener, skabe tilgengelighed til banesystemet
og skabe plads til den udvidede udenrigster-
minal og SAS hangarkomplexet. Der kraves
folgende tiltag for at gennemfore dette for-
slag: )

a) Flytning af braendstoflageret fra dets
nuverende placering til et areal vest for den
nuvarende indenrigsterminal.

b) Bygning af en ny og sterre indenrigster-
minal i lufthavnens vestomrade.

c) Bibeholdelse af den nuvarende uden-
rigshal i nordomradet. Udvidelse af denne
terminal mod st og vest, idet charterfunktio-
nerne og udenrigsrutefly-funktionerne legges
sammen. Den estvendte udvidelse ma for-
ventes at fortrenge flykekkenet, luftfragtsta-
tionen, brandstationen og de 2 vestligste SAS
hangarer.

d) SAS hangarkomplexet vil kunne forbli-
ve pa sin nuvarende beliggenhed og udvides
i nordestomradet pa det areal der bliver til
rddighed ved opfyldning (10 ha) samtidig
med etablering af en ny adgangsvej ved den
nordestlige ende af bane 04 R. De to hanga-
rer der fortreenges af terminaludvidelsen kan
genopfores i det nyligt opfyldte omrade.

€) Flytning og. genopferelse af flyvekakke-
net i sstomradet.

f) Flytning og genopferelse af luftfragtsta-
tionen i estomridet. Bygning af et luftfragt-
anleg tet pd udenrigsterminalen med hen-
blik p& handtering af den fragtkategori der
transporteres af passagerfly. Dette anleg bor
veere sd rummeligt at det bade kan indeholde
det nedvendige transportudstyr og samtidig
yde beskyttelse af gods mod vejrliget.

g) Flytning og genopferelse af brandstatio-
nen i estomréidet.

_h) Sydomradet forbeholdes til flyvaerkste-
der for andre end SAS.

4. Fordele og ulemper vedrorende alternative
Sorslag I
a) Fordele

1) Dette forslag udelukker behov for at
etablere en ny tverbane. Tilstreekkeligt areal

Keobenhavns lufthavn, Kastrup

kan tilvejebringes med henblik pid den pa-
kreevede udbygning uden at bekoste en ny
tvasrbane.

2) Udvidelsen af indenrigsterminalen mod
ost vil minimere de miljomassige gener.

3) Der vil vaere rigelig plads til at fasthol-
de al passager- og fragthindtering i nordom-
radet.

b) Ulemper

1) Den veasentligste ulempe i forbindelse
med alternativ I er, at SAS hangarkomplexet
adskilles fra operationsomradet, idet det bli-
ver nedvendigt for flyene at krydse banesy-
stemet, ndr de skal bevage sig fra vedligehol-
delsesanlaggene og til terminalomraderne.

2) Flytningen af flykekkenet til vestomra-
det vil i tid og penge fordyre betjeningen af
flyene.

5. Fordele og ulemper ved alternativt forslag
II.

a) Fordele

1) Dette forslag udelukker behov for at
etablere en ny tverbane. Tilstreekkeligt areal
kan tilvejebringes med henblik pd den pa-
kreevede udbygning uden at bekoste en ny
tvarbane.

2) Dette forslag tager som udgangspunkt,
at SAS er den vasentligste operator i Ka-
strup og at selskabet er det eneste der har et
betydende hangarkomplex i lufthavnen. Bi-
beholdelsen af hangarkomplexet med den
vesentlige operationelle aktivitet SAS repree-
senterer (udenrigstrafikken) minimerer bane-
krydsning og fremmer ekspeditionen af flye-
ne..

3) Charter operatlonerne som helt er uden-
rigsorienterede fastholdes i udenrigstermina-
len p4 samme made som i alternativ 1.

4) Handtering af gods der transporteres af
passagerfly kan udferes med mindre areal-
krav i det kritiske nordomrade.

5) Den foresldede nylokalisering af inden-
rigsterminalen i vestomradet vil forbedre til-
gengeligheden til banesystemet set i relation
til den nuverende lokalisering.

6) Den nuvarende indenrigsterminal kan
fortsat anvendes ‘mens den ny 1ndenr1gster—
minal etableres. -

b) Ulemper
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1) En adskilielse af udenrigs- og inden-
rigsterminalerne vil formentlig forlenge den
tid der bruges til at overfore gods og passa-
gerer.

2) Flytning og genopfoerelse af flykekkenet
i sstomradet vil forlenge transporttiden mel-
lem kokkenet og flyenes standpladser.

3) En opsplitning af fragthandteringsakti-
viteterne ved flytningen af flyfragtgodsstatio-
nen .til en fjernere beliggenhed vil besvearlig-
gore denne funktion.

6. Sammendrag.

Der er ikke tilstreekkeligt areal til rddighed
i nordomradet til imedekommelse af bety-
dende lufthavnsfunktioner som omfatter:

- udenrigsterminalen

- indenrigsterminalen

— SAS hangarkomplexet
charter virksomheden
luftfragtstationen

— brandstationen -

— flykekkenet

SAS P 2000 rapporten foreslar at der eta-
bleres en ny tveerbane til erstatning for bane
12-30. Den vestlige ende af den ny bane ville
i s& fald blive placeret syd for den nuveeren-
de bane 12-30 og ville hermed frigere et til-
svarende areal i nordomradet. Imidlertid vil-
le dette areal, jevnfor rapportens egne ud-
sagn, ikke levne plads til luftfragstationen,
brandstationen og flykekken som derfor ma
placeres uden for nordomradet.

Der er modstand mod at forlaagge tveerba-
nen pa grund af de hermed forbundne om-
kostninger — penge som kunne anvendes til
en udvidelse og forbedring .af andre luft-
havnsanleg, og fordi sivel banefastlagnin-
gen som den vestvendte udvidelse af inden-
rigsterminalen — som anbefalet i P 2000 rap-

porten — foreger stej — og luftforurening i -

omrédderne direkte vest for lufthavnen.

Udarbejdelsen af de alternative forslag
I-II skal ses i denne sammenhzng. Efter vor
opfattelse kan lufthavnens behov, sddan som
de er defineret af SAS, i hej grad imedekom-
mes for ferre penge og med ferre miljeprob-
lemer ved at tiltreede et af disse alternativer
eller en kombination af dem.

Efter vor opfattelse burde en endelig stil-
ingtagen til udbygningen af Kastrup Luft-
havn baseres pa en fuldstendig og objektiv
anvendelse af professionel planl@gningstek-
nik. Det veerdifulde arbejde der er nedlagt i
LU 75 betenkningen burde efter vor opfat-
telse vere udgangspunktet for en lebende
planlagningsproces.

Den endelig stillingtagen kan i sd fald for-
ventes at fremme danske erhvervsmassige
luftfartsinteresser og samtidig beskytte de
borgere, der er lufthavnens naboer.

V. Konklusioner og anbefalinger

A. Konklusioner.

1. De sterkt modstridende prognoser om
beflyvningsaktiviteterne og passagerantallet,
sddan som det fremga"tr af LU-75 rapporten,
som dog er @ndret i P 2000-Kastrup rappor-
ten, ma give anledning til beteenkelighed pa
grund af den nyligt indtridte og dramatiske
stigning i de faktiske omkostninger for luft-
farten sammenholdt med den almindelige
verdensomspandende ekonomiske nedgang.
Disse elementer indgik ikke i grundlaget for
nogen af de ovenfor nzvnte forudsigelser, og
dette taget i betragtning forer til, at det ma
betragtes som nedvendigt at udarbejde en
ajourfert prognose.

2. Omfanget af og tidsfelgen i den foresla-
ede udbygningsplan for Kastrup mé betrag-
tes med usikkerhed, da der ikke eksisterer en
lobende ajourfert prognose.

3. Den foresldede baneforlegning er ikke
nedvendig for at tilvejebringe areal til den
valgte udbygning, og den kan fa ugunstige
miljomassige folgevirkninger. Den ber opgi-
ves.

4. Lufthavnens banesystem er tilstreekke-
ligt til at imedekomme den forudsete beflyv-
ningsaktivitet gennem hele planlegningsperi-
oden.

B. Anbefalmger .

1. En uafhengig, dybtgéende analyse ber
foretages med henblik pa at fere LU-rappor-
ten frem til en logisk afslutning med udarbej-
delse af en detaljeret plan for den fremtidige
udbygning af Kastrup.

Denne undersogelse ber i det mindste om-
fatte:
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- En ajourfert prognose, som omhyggeligt
vurderer de mulige udviklingstendenser i
luftfartens omkostningsniveau, de almindeli-
ge ekonomiske forhold og trafikudviklingens
sandsynlige forlab.

~ En analyse af den operationelle kapaci-
tet, omfattende startbaner, rullebaner og for-
plads/standplads- kapacitet.

- En vurdering af behovet for terminal-
og ekspeditionsfaciliteter.

— En fuldstendig analyse af alle de alter-

native udbygningsskitser, der kan betragtes
som realistiske og gennemferlige med hen-
blik pa at udvazlge og gennemfore den bedste
losning.

2. Serlig opmarksomhed ber ofres pa fol-
gende:

~ Disponible ﬁdbygningsarealer inden for
lufthavnens nuvarende granser.

— Miljomeassige prdblemer uden for luft-
havnens granser.
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The following table displays selected traf-
fic projections for Kastrup based for the most
part on a linear regression analysis of traffic
for the 1971-79 time period. Scheduled inter-
national passenger traffic and scheduled do-
mestic passenger traffic correlate highly with
the passage of time but it was found that in-
ternational charter traffic had been on the
decline during the period and that the decli-
ne did not correlate highly with the passage
of time (correlation coefficient was -0,70).
The numbers in the table for international
charter passengers were taken from the LU-
75 Report as a point of reference.

The purpose of performing the linear re-
gression analysis of traffic at Kastrup was to
identify recent patterns of growth and chan-
ge in traffic against which to weigh the fore-
casts in the LU-75 Report and the P 2000—
Kastrup Report. In order to do this, the rela-

tionship between passenger and freight traf-
fic and time (except for international charter
passengers) that was obtained during 1971-
79 was extended to the year 2000. To obtain
aircraft movements the trend in passengers
per movement was also analyzed and projec-
ted. The results are as shown in the table.

It should be noted, first of all, that the
numbers in the table do not necessarily re-
flect our view of the forecast levels which
should be used to plan the development of
Kastrup. The numbers are merely a bench-
mark against which to weigh the forecasts of
others. Based on use of these numbers as a
benchmark, the LU-75 Report passenger fo-
recasts are not far out of line, while the pa-
senger traffic outlook foreseen in the P
2000-Kastrup Report would require a dra-
matic departure from previous patterns of
traffic growth to be realized.
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TERMINOLOGY

Because there are certain technical terms
which may not readily translate from English
to Danish and vise versa, the following ex-
planations of terms as used herein are given
to avoid ambiguity.

~ Apron
this refers to the concrete areas between
the gates at the terminal and the taxiways

upon which aircraft maneuver and. are par-
ked.

Displacement

forskydning in Danish: this refers to relo-
cation of the runway landing and start po-
ints. Displacement assumes that the runway
orientation remains the same, i.e., Runway
12-30 would continue to. be oriented in the
directions of 120° and 300°. Displacement
may require extension of the runway, such as
is suggested by the LU-75 Alternative A2,
but not construction of a new runway.

Fire Station
brandstation in Danish.

Flight kitchen

flyvekokken in Danish. Also referred to as
catering.
Flight stands ‘

standpladser in Danish.

Freight terminal
luftgodsterminal in-Danish.

Fuel farm
tankanleg in Danish.

Gates
see flight stands.

Realignment

as contrasted with displacement, this refers
to a change in the orientation of a runway so
that it would no longer be in the same direc-
tion as before, i.e., the new location for Run-
way 12-30 in the P 2000-Kastrup Report is a
realignment and requires construction of a
new runway.

Takeoff
start in Danish.
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TI. Ministeren for offentlige arbejders bemaerkninger til
miljostyrelsens notat af 17. maj 1980.

Folketingets udvalg
om offentlige arbejder.
Den 22. maj 1980.

Som bebudet i min foreleggelsestale ved
fremsattelsen af forslag til lov om udbygning
af Kebenhavns lufthavn, Kastrup, er der nu
med min oversendelse til folketingets udvalg
om offentlige arbejder af notat af 17. maj
1980 med bilag fra miljestyrelsen orienteret
nermere om den miljemasssige vurdering af
udbygningsplanerne.

Til dette materiale har jeg felgende umid-
delbare bemarkninger, idet jeg pa baggrund
af den korte tid, der har varet til at gennem-
g4 materialet, m& forbeholde mig senere at
fremkomme med eventuelle supplerende
kommentarer, ligesom jeg ma fremhave, at
gennemgangen for sd vidt angdr den ameri-
kanske rapport, der er bilag til styrelsens no-
tat i vid udstrekning har mattet foregd pa
grundlag af miljestyrelsens danske overset-
telse af rapporten.

Som det fremgér af miljostyrelsens notat,
bygger styrelsens konklusioner dels pa en af
miljostyrelsen tilvejebragt rapport af 15. miaj
1980 om den foresldede udbygningsplan for
lufthavnen i Kastrup, udarbejdet af et ameri-
kansk konsulentfirma J. R. Crenshaw and
Associates, Inc., dels pa et notat af 17. april
1980 fra Lydteknisk Laboraratorium om staj-
belastningen fra terminalstej omkring Keo-
benhavns lufthavn, Kastrup, 1995.

Som det fremgér af rapporten fra det ame-
rikanske konsulentfirma har miljestyrelsen
fundet anledning til at engagere firmaet ikke
til at foretage en miljemeessig vurdering af
den i udbygningslovforslaget indeholdte plan
for udbygning i Kastrup, men til at vurdere
mulighederne for at tilvejebringe alternative
udbygningsforslag.

Nar det pagzldende konsulentfirma i sin
rapport er fremkommet med en razkke be-
tragtninger over den fremtidige trafikafvik-
ling og pa dette grundlag har udtalt sig i kri-
tiske vendinger om det prognosemassige
grundlag for en udbygning af lufthavnen ma
jeg indledningsvis — og for at forebygge en-
hver mulighed for misforstielse ~ understre-
ge, at jeg anser de herom fremforte syns-
punkter for ganske irrelevante i den forelig-
gende sammenhang.

Det fremgar af rapporten, at firmaet har
gjort sig skyldig i den fundamentale misfor-
staelse, at der med det foreliggende lovfor-
slag er lagt op til en endelig beslutning om,
hvilke udbygningsforanstaltninger der — uan-
set den faktiske trafikudvikling — skal bringes
til udferelse, og i hvilken takt dette skal ske,
mens realiteten — siledes som det ogsd klart
fremgik af min foreleggelsestale ved lovfor-
slagets fremsattelse — af indlysende arsager
er den, at udbygningstakten vil vare afhen-
gig af, i hvilket tempo udviklingen i trafik-
ken rent faktisk viser sig at foregd.

Jeg vil derfor understrege, at prognosernes
veerdi i denne sammenhang primzert har va-
ret at dokumentere, at der var — og er -
grundlag for at opgive planerne om en ud-
flytning af lufthavnen til Saltholm, fordi det
kan anses for muligt at bibeholde lufthavnen
i Kastrup ogsa pa langt sigt.

Forholdet er herefter det, at man.i tilfeelde
af, at trafikken udvikler sig i langsommere
takt end forudset i lufthavnsudvalgets — eller
i andre — prognoser, principielt blot kan kon-
statere, at det ud fra en anlaegsekonomisk
synsvinkel vil blive billigere end forudsat at
s@tte Kastrup i stand til at afvikle den frem-
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tidige trafik, samt at miljegenerne fra luft-
havnsvirksomheden i sd fald vil blive af et
mindre omfang end antaget i de foreliggende
bedemmelser. ‘

P4 baggrund af foranstiende ma jeg er-
klere mig helt uenig, nar det i konsulentfir-
maets rapport fastslds, at det md betragtes
som nedvendigt at udarbejde en ajourfort
prognose. ’

Med hensyn til rapportens afsnit III om
startbanesystemets kapacitet har jeg bemzr-
ket mig, at den analyse, som det amerikanske
firma har foretaget heraf bekrafter, at det
eksisterende startbanesystem er tilstrekkeligt
til at sikre afvikling af det antal flyoperatio-
ner, som selv ud fra de mest optimistiske for-
. ventninger kan péregnes i hvert fald frem til
ar 2000. ,

Nar firmaet i afsnit D er kommet frem til
nogle fra lufthavnsudvalgets beregninger af-
vigende spidsbelastningstal, ma dette efter
det for mig oplyste ses pa baggrund af, at
konsulentfirmaet har baseret. sig pa ameri-
kanske forhold og ikke som i lufthavnsudval-
gets undersogelser har taget hensyn til lokale
forhold pa lufthavnen i Kastrup. Specielt for
sd vidt angér benyttelsen af tvarbane 12-30
er forholdet det, at denne bane i lufthavns-
udvalgets beregninger er forudsat kun at bli-
ve- benyttet med en modvindskomponent pa
15 knob eller mere, hvilket har fort til en
vurdering af, at det vil veere muligt at afvikle
et storre antal luftfartejer pr. time pa denne
bane, end hvis vindstyrken var mindre.

Udover kortfattede beskrivende kommen-
tarer til udbygningsplanen i den form den er
optaget i lovforslaget koncentrerer konsulent-
firmaets rapport sig herefter om at fremhave
og argumentere for alternative muligheder
for en udbygning af lufthavnen inden for
dennes nuverende omride, dog at der som i
" lovforslaget forudsattes foretaget en mindre
opfyldning i lufthavnens nordestafsnit. Der
er i sd henseende peget pa to alternativer, jfr.
kortbilag 5 og 6 til rapporten, som begge ba-
serer sig pa en udbygning uden samtidig for-
skydning og drejning af tvarbane 12-30, som
forudsat i lovforslaget.

Naér det ifelge rapporten anses for muligt
at undvere de 40 ha i nordafsnittet, kan det-
‘te alene tilskrives, at det amerikanske konsu-
lentfirma ganske har set bort fra de funda-
mentale hensyn til trafikafviklingen og til
passagererne der benytter lufthavnen, som

Kebenhavns lufthavn, Kastrup

har veeret helt afgerende forudsatninger i
udbygningsplanen. Dette gelder ogsa klart
de anlegsmassige og ekonomiske hensyn,
der taler for i videst muligt omfang at basere
en udbygning pa allerede eksisterende byg-
ningsanleg og der er slet ikke taget hojde for
de omfattende driftsmeessige konsekvenser
for selskaberne, som en realisation af savel
det ene som det andet udbygningsalternativ
ville have.

Jeg ma klart understrege, at de to alterna-
tivforslag pa afgerende made bryder med de
fundamentale principper, som har ligget til
grund for regeringens lovforslag om udbyg-
ningen.

For sd vidt angér alternativforslag 1 kan
jeg uddybe dette med den konstatering, at
den sterkt sammenpressede terminallesning i
nordafsnittet der vil f4 en terminalfront pa
ca. 1,6 km vil fore til,sat antallet af fingre
bliver vaesentligt storre end efter lovforslagets
udbygningsplan. Serviceniveauet for passage-
rer ville hermed blive uacceptabelt ringe med
lange gangafstande for passagererne og maétte
i givet fald forudsette etablering af bekosteli-
ge og pladskreevende transportsystemer i og
mellem de enkelte fingre. Tilsvarende losnin-
ger var til dreftelse under lufthavnsudvalgets
overvejelser, men blev hurtigt forkastet, fordi
de - rent bortset fra omkostningerne — vur-
deredes som steerkt passageruvenlige.

Nir firmaet fremhaever, at forslaget mulig-
gor omtrent det samme antal standpladser og
flyopstillingspladser for store fly som foresla-
et i udbygningsplanen er dette dernast ikke
korrekt. Antallet er nok nasten det samme,
men arealdisponeringen giver ikke mulighed
for at anlegge standpladserne i samme stor-
relse som forudsat i udbygningsplanen efter
lovforslaget og muligger ikke etablering af
standpladser for flytypen A 300 som et mini-
mum. Detaljeringsgraden af skitsen i bilage-
ne 5 og 6 muligger ikke en nejagtig vurde-
ring af dette forhold, men det ma skonnes at
standpladsbredden er s meget mindre end i
udbygningsplanen, at der ikke opnds den
heri tilsigtede afgerende fleksibilitet i udnyt-
telsen af de forskellige standpladser. I denne
forbindelse ma i evrigt fremhaves, at samtli-
ge standpladser ifelge forslagene forudsattes
etableret ved fingrene, hvilket vil medfore
betydelige meromkostninger i forhold til ud-
bygningsplanen, hvori der som bekendt er
planlagt etableret et antal fjernstandpladser.

77 Udvalgenes beteenkninger m. m. (undt. finans- og tillegsbev.lovforslag)
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Dernaest ma jeg til uddybning af det foran
anforte om trafikafviklingsmeessige ulemper
af alternativforslag I fremhave, at den om-
fattende krydsning af banesystemet under
flykorsel, som en forlegning af alle SAS’
hangarer til estafsnittet ville indebzre, ma
anses for aldeles uacceptabel, og det fore-
kommer mig, at konsulentfirmaet ikke har
veret tilstrekkelig opmearksom pa den redu-
cerende virkning p& banekapaciteten, som
dette ville kunne have.

Endvidere mé jeg anse alternativforslag I
for steerkt kritisabelt ud fra en ekonomisk
synsvinkel derved, at det forudsetter nedriv-
ning og genopforelse i ostomradet af de af
SAS benyttede 5 hangarer i nordestomradet.
De hermed forbundne udgifter mé anslas til
en storrelsesorden pa op imod 600 mio kr.
Dette gar rapporten ganske let henover, og
det kan i hej grad undre, nar rapportens ud-
gangspunkt bl. a. er et gnske om at spare ca.
350 mio kr. til en forskydning og drejmng af
tveerbanen. 1 denne sammenhang ma jeg i
ovrigt understrege, at rapportens fremhavel-
se af, at de udarbejdede alterriative forslag
reducerer de offentlige investeringer med et
belob af storrelsesorden 350 mio kr., ogsd
beror pa en misforstielse hos konsulentfir-
maet, idet hangarflytning ville indebzre be-
tydelige udgifter ogsa for staten.

Hertil kommer at jeg ud fra en miljemas-
sig betragtning mé stille mig undrende over-
for, at det anses for formailstjenligt at elimi-
nere den afskermende effekt, som disse store
hangarer idag medferer for boligomrdderne
nord for lufthavnens nordestlige del, og i
stedet erstatte dem med et fingersystem i
langt mindre hgjde.

Hvad dernest angar alternativforslag II
kan det konstateres, at flere af de foranom-
talte kritisable punkter gar igen i dette for-
slag. Dette gelder saledes fremfor alt arealdi-
sponeringen til standpladser og det fingersy-
stem, som giver en meget dérlig passagerbe-
tjening.

Omvendt imedekommer forslag II — for-
mentlig i erkendelse af det uhensigtsmassige
i at nedrive den eksisterende hangarraekke —
okonomiske indvendinger imod en nedriv-
ning af eksisterende lufthavnsanleg og trafi-
kale indvendinger imod en etablering af han-
garerne pa estafsnittet. Men det méd fremhee-
ves, at forslaget forudsatter en nedrivning af
i hvert fald de to vestligste hangarer og en

"forudsette,

genopforelse af disse pd det omrade, som
forudsazttes opfyldt i forbindelse med luft-
havnsudbygningen, og der ville sdledes ogsa i
dette tilfzelde blive tale om en betydelig ud-
gift til nedrivning og retablering af nogle
hangarer, som ellers fortsat ville kunne beva-
res i en i overensstemmelse med lovforslagets
plan udbygget lufthavn.

_ Hertil kommer, at det ud fra en vurdering
af forslaget, som dette fremgar af bilag 6 til
rapporten ikke synes muligt at realisere den i
lovforslaget gjorte forudseetning om, at der i
nordestomradet skal vare mulighed for at
foroge antallet af hangarer i tilknytning til
den eksisterende hangarrakke med yderlige-
re to nye hangarer.

Og endelig mé jeg fremhaeve, at der ogsa
med dette alternativforslag vil ske en redukiti-
on med hensyn til den afskermende virk-
ning, som den eksisterende hangarrekke
medforer.

Som en tungtvejende indvending imod
alternativforslag II ma jeg pege pi den af
pladsmessige hensyn i nordomradet foreslae-
de placering af en ny indenrigsterminal i
lufthavnens vestomrade. Herved foretages
det indgreb i de arealmassige reservationer,
som ifelge lovforslagets udbygningsplan er '
gjort for dette omrade, uden at der anvises
arealmessig erstatning herfor. Det helt afgo-
rende kritikpunkt ligger imidlertid i selve
tanken om at adskille indenrigsterminalen
fra udenrigsterminalerne saledes som dette er
gjort i forslaget. Rapporten synes at bagatel-
lisere denne ulempe, men jeg finder anled-
ning til meget steerkt at fremhave, dels at en
sadan adskillelse ville medfere et betragteligt
effektivitetstab og indebere store gener for
en vasentlig del af de passagerer, der benyt-
ter lufthavnen, dels at en fysisk adskillelse
som foreslaet ville forudseatte oprettelse og
betjening af et bekosteligt transportsystem
mellem indenrigs- og udenrigsterminaler, in-
debarende en ogsa ud fra sikkerhedsmaessige
hensyn lidet attraktiv trafik pa lufthavnsom-
radet omkring baneende 12. Jeg tznker her-
ved ikke alene pa passagerer der skal skifte
fra den ene terminal til den anden, men tilli-
ge pa personale ansat i lufthavnen og i luft-
fartsselskaberne. Endvidere vil en indenrig-
sterminal i det pagzldende omrade givetvis
at der foretages arealmassige
indgreb uden for lufthavnens omrdde med
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henblik pa etablering af t11fredsstlllende til-
og frakerselsforhold.

Uanset at der tidsmassigt selvsagt ikke har
veret mulighed for en indgiende vurdering
af de to alternativforslag, er yderligere un-
dersogelser imidlertid ikke fornedne for at
give mig grundlag for sammenfattende klart
at give udtryk for, at forslagene aldeles ikke
dokumenterer, at der findes alternative ud-
bygningsmuligheder til den i lovforslaget in-
deholdte udbygningsplan, som kan overflg-
diggere den heri foresldede forlegning af
tveerbane 12-30. Jeg finder tvaertimod at rap-
porten med al enskelig tydelighed illustrerer,
at der netop er behov for at tilvejebringe det
supplerende areal i lufthavnens nordomrade,
. som tvarbaneforlagningen vil kunne frigore.

Hvad angir omkostningerne ved en gen-
nemforelse af de to alternativforslag i rap-
porten har forslagene ikke en detaljerings-
grad, som muligger tilvejebringelse af veder-
heftige overslag. P4 baggrund af de bemaerk-
ninger til rapporten, som jeg. er fremkommet
med er det imidlertid min klare opfattelse at
de samlede omkostninger ved gennemforel-
sen af begge rapportens forslag, betydeligt vil
overstige de omkostninger, som er lagt til
grund for lovforslagets udbygningsplan. Jeg
vil ikke finde det urealistisk at skenne, at
denne merudgift kan blive af storrelsesorden
Y2 mia. kr. Hertil kommer at ogsi de fremti-
dige driftsomkostninger ma forudses at blive
hojere end efter lovforslaget. Endvidere ma
jeg som nevnt fremheave, at der intet grund-
lag er for at antage, at den statslige andel af
‘anlegsomkostningerne vil blive  reduceret,
idet jeg tvertimod ma forudse, at der ville
blive tale om en vasentlig foregelse af sta-
tens udgiftsandel, safremt et af de to alterna-
tivforslag blev gennemfort.

Min vurdering af de to udarbejdede alter-
native udbygningsforslag er den, at disse
bygger pa vurderinger og konklusioner, som
pa afgerende punkter er fejlagtige, at de i vid
udstreekning er baseret pd lesninger, som i
sin tid blev indgdende vurderet af lufthavn-
sudvalget og forkastet af dette, samt at jeg
ikke finder noget grundlag for at betragte
forslagene som seriese alternativer til den

_udbygningsplan, som er fremlagt i lovforsla-
get.

Jeg skal herefter vende mig til det, som
miljostyrelsens opgave i denne sammenhang
egentlig gik ud p4, nemlig at foretage en mil-

jomessig vurdering af lovforslagets udbyg-
ningsplan.

For s& vidt angar denne vurdering kan jeg
konstatere, at miljgstyrelsen har ladet Lyd-
teknisk - Laboratorium foretage en underse-
gelse til belysning af stojbelastningen fra ter-
minalstej omkring lufthavnen i Kastrup i
1995.

Det fremgar af notatet, at formilet med
analysen har vearet at vurdere det fra termi-
nalaktiviteterne generende stejniveau i bolig-
omraderne nar lufthavnen efter afslutning af
den planlagte udbygning samt at vurdere
betydningen af mulige afskermende foran-
staltninger.

Det er fundet, at stejbelastningen hidro-
rende fra terminalaktivitet i omridet nord-
vest for lufthavnen om dagen vil vare 67 dB,
om aftenen 65 dB og om natten 58 dB mens
det tilsvarende er fundet, at der vil blive tale
om niveauer nord for lufthavnen pa 68 dB,
64 dB og 58 dB. Det er endvidere beregnet,
at fordelen ved en stejskeerm i 13,5 m. hejde
for omradet nord for lufthavnen vil medfore
en reduktion af stejgenerne med ca. 3 dB i
forhold til en stegjskerm pa 7,5 m. hejde.

Med hensyn til stgj hidrerende fra driften
af APU (hjelpemotorer til flyenes kraftforsy-
ning) fastslar laboratoriet, at denne stojkilde
kan frembyde siddanne problemer, at der af
stajhensyn ber gennemfores restriktioner
med hensyn til varigheden af brugen af
APU.

Jeg kan i den forbindelse henvise til, at
det i bemarkningerne til lovforslaget er
fremhavet, at bl. a. begraensning i muligt
omfang i anvendelsen af APU er en af de
foranstaltninger, som kan komme p4 tale for
at sege stej fra forpladsen begranset om nat-
ten.

Jeg mé i ovrigt konstatere, at notatet fra
Lydteknisk Laboratorium ikke ‘- analyserer
stejforholdene fra terminalstsj med dagens
trafik. Ikke desto mindre har miljestyrelsen i
sit notat afsnit IV, 1, fundet grundlag for at
konkludere, at Lydteknlsk Laboratoriums
notat dokumenterer, at stojbelastningen eges
veesentligt i boligomrader nord, vest og syd
for lufthavnen, hvis lovforslagets udbyg-
ningsplan gennemfores. .

I notatets afsnit IV, 3, er det endvidere
anfort, at de af det amerikanske konsulentfir-
ma udarbejdede alternativforslag vil medfere
en meget vaesentlig reduktion i den foregelse
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i stojbelastningen. Der ses ikke at foreligge
dokumentation for denne pastand, og det er
i ovrigt min bedemmelse, at den i konsulent-
firmaets forslag foresliede omfattende ud-
bygning af den ostlige del af terminalkom-
plekset tveertimod vil tendere mod at medfo-
re en forogelse af stajbelastningen i omradet
nordest for lufthavnen.

Det for mig vasentlige er, at det i afsnit
1V, 2, i miljostyrelsens notat pa grundlag af
laboratoriets beregninger konkluderes, at det
under bibeholdelse af de grundleggende
principper i lovforslagets udbygningsplan er
muligt gennem passende foranstaltninger at
reducere forogelsen i stojbelastningen noget,
og at sddanne foranstaltninger ber gennem-
fores, hvis lovforslagets udbygningsplan ved-
tages. ]

Denne konklusion med hensyn til den fo-
religgende udbygningsplan kommer, som
ogsd bemerkningerne til lovforslaget viser,
ikke bag pa mig, idet der jo netop er tale om
foranstaltninger, som har veeret genstand for
indgaende droftelse mellem de bererte myn-
digheder forud for lovforslagets fremsattelse,
og over for hvilke jeg stedse i vid udstrak-
ning har tilkendegivet en positiv indstilling.

Jeg skal saledes fremheaeve, at det fra min
side klart er tilkendegivet, at terminalbygnin-
ger og andre anleg i videst muligt omfang
vil blive sogt udformet saledes, at de yder
den storst muligt afskermning i forhold til
boligomridderne omkring lufthavnen, at tra-
fikken om natten vil blive sagt afviklet fra de
bedst afskeermede standpladser nermest ter-
minalbygningerne samt at der af luftfarts-
myndighederne i evrigt skennes mulighed for
at gennemfore langt den overvejende del af
de foranstaltninger, som er omtalt i det som
bilag til denne skrivelse vedhaftede notat fra
februar 1980 fra Lydteknisk Laboratorium,
og som efter laboratoriets bedemmelse vil
kunne reducere stgjniveauet omkring lufthav-
nen med mellem 5 og 10 dB (A).

Med en gennemforelse af stojreducerende
foranstaltninger er det sdledes min opfattelse,
at der med den i lovforslaget indeholdte ud-
bygningsplan vil vaere skabt det grundlag for
udbygning af lufthavnen i Kastrup, som
bedst tilgodeser alle saglige miljointeresser
samtidig med at det ud fra en skonomisk og
Iufthavnsteknisk vurdering giver den efter
forholdene bedst opnéelige losning med hen-
syn til en fortsat forsvarlig afvikling af luft-
trafikken til og fra Kebenhavns lufthavn.

J. Risgaard Knudsen



1225

Bilagshzfte til bet. o. lovf. vedr. Kebenhavns lufthavn, Kastrup

1226

LYDTEKNISK LABORATORIUM

NOTAT
Til Miljestyrelsen
Februar 1980

Udbygning af terminalomradet i Kastrup — nogle muligheder for stgjreducerende
foranstaltninger

Indledning

Det forventes, at der inden for kort tid
fremsettes et lovforslag om en udbygning af
Kastrup Lufthavn. Lovforslaget ventes bl. a.
at indeholde en plan for udvidelse af termi-
nalomraderne og en plan om’ drejning og
forskydning af bane 12-30. En drejning af
bane 12-30 vil berore et stort antal menne-
sker, idet stojbelastningen reduceres i visse
omrader og eges i andre omrader. En udbyg-

ning af terminalomraderne indeberer en risi-

ko for, at iseer boligomradderne nord og vest
for lufthavnen stajbelastes mere end nu.

Nerverende notat resumerer nogle mulighe- -

der for stejreducerende foranstaltninger, der
vedrorer terminalomrddernes udbygning.

Principper for reduktion af terminalstgj

En beskrivelse af terminalstej og resultater af
maélinger af terminalstejen i Kastrup i som-
meren 1977 er givet i rapport LL 1166/77:
»Terminalstej fra Kastrup Lufthavn«. Med
baggrund i erfaringer fra disse malinger vur-
derer Lydteknisk Laboratorium felgende for-

anstaltninger som verdifulde midler til ned-

sattelse af terminalstgjen i boligomraderne
omkring Kastrup Lufthavn:

Anlegsmzssige foranstaltninger

1) Bygningsudvidelser ber projekteres, s&
der opnas den sterst mulige fysiske sammen-
heng mellem bygningerne langs hele lufthav-
nens afgreensning mod nord.

Hvis bygningerne skal have en lydskermen-
de virkning, er det vigtigt, at der er si fa
»huller« som muligt. Et eksempel pa en for-
bedringsmulighed: En ubrudt facade for han-

garerne 1-5 ville utvivlsomt reducere moto-
rafprevningsstejen i boligomradet nord for
hangarerne.

Nedvendige gennemkersler reduceres mest
muligt og forsynes med en passende lydsluse.

2. Det ber tilstraebes, at bygningshejden er
s& stor som praktisk muligt langs hele nord-
facaden. Den samlede hejde ber vare ca. 5
m over sterste motorhejde for de fly, der
parkeres ved fingrene ud for bygningen. Det-
te opnds evt. ved hjelp af lydskerme an-
bragt pa taget. Sddanne lydskarmes vagt
behover ikke at vare stor. Det vasentlige er,
at de er tette.

En anden mulighed for at ege bygningens
hejde, og dermed dens skermvirkning, er at
placere parkeringshus — eventuelt i flere eta-
ger — i dele af terminalbyggeriet, der ellers
kun ville blive bygget med lav hejde.

3) Ved en udbygning mod vest (f. eks. en
indenrigsterminal) ber bygningerne placeres,
s& der skabes en afskarmning for boligomra-
derne vest for lufthavnens nordvestlige hjor-
ne. Bygningerne afsluttes f. eks. med en
nord-syd géende flgj, der ikke udnyttes til
stejende aktiviteter f. eks. standpladser pa
vestsiden. Denne flgj ber veare lukket helt
ned til terreen og eventuelle nedvendige gen-
nemkersler forsynes med lydsluser.

4) Ved eventuel udbygning i sydomradet
ber enhver mulighed for at rykke veerksteds-
omrddet mod vest -~ bort fra eksisterende
boligbebyggelse — udnyttes. Ogsa i sydomra-
det vil sammenh@ngende bygninger have
skzrmende virkning.

5) Tilladelse til bygning af nye standplad-
ser ber vare betinget af udnyttelse af den
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nyéste tekno‘logi til reduktion af brugen af
APU, GPU m.m.

6) 1 en udnyttelse af det opfyldte areal

mellem bane 22L og bane 30 ber indgéd en:

motorafprevningsplads for alle flyselskaber
med varksteder i Kastrup. Eventuelle byg-
ninger i forbindelse med en fragtterminal ber
placeres som skerme for motorafprevnings-
pladsen. I rapport LL 922/76: »Orienterende
lydudbredelsesmélinger med bevagelig lyd-
kilde i Kastrup Lufthavn« redegeres for re-
sultatet af malinger af reduktionen af stejen i
boligomraderne omkring lufthavnen, hvis
motorafprovningerne flyttes til det nevnte
omrade.

Driftsmassige foranstaltninger

~ 7) Ved udnyttelsen af nye standpladser —
og derfor ogsd ved planlegning af disse —
ber flytyper med hgjtsiddende motorer og
APU-udstedninger anbringes sé tet pa termi-
nalbygninger som muligt. Det er her en for-
udsetning, at termmalbygmngerne er hgjere
end stgjkilderne.

Af hensyn til beboerne i omradet vest for
lufthavnen ber disse fly med hejtsiddende
motorer m. v. fortrinsvis ekspederes ved de
ostlige fingre.

Som eksempler kan navnes, at DC-10 har
halemotorens center i 9,8 m hejde, og at B
727 har halemotorens center i 6,8 m hejde.

Langt de fleste flytyper har motorerne i
lavere hejde (typisk 2,5-4 m), og DC-9 har
motorcentrene 2,7 m over terren.

8) Om natten — og si vidt muligt ogsd om
aftenen — ber fortrinsvis de bedst afskerme-
de standpladser benyttes. Det ma skennes at
vere de ostligste’ standpladser nermest ved
det heje gennemgiende terminalbygnings-

kompleks.

Ved planlegning af. standpladser ber der
derfor legges vagt pd, at de »inderste«
standpladser kan anvendes til s4 mange for-
skellige flytyper som muligt.

9) Ved at anvende traktorbugsering i ter-
minalomraderne om natten, s opstart af mo-
torer og taxikersel i dette omride undgés, vil
stgjbelastningen i boligomraderne kunne re-
duceres. Der mé isaer legges vegt pd, at man
herved mindsker risikoen for stgjbegivenhe-
der, der kan hindre eller forstyrre sevn.

Konklusion

Gennemfores de her foresladede foranstalt-
ninger, vil det betyde en vaesentlig reduktion
af terminalstejen i boligomraderne omkring
Kastrup Lufthavn.

I omradet nord . for lufthavnen kan der
blive tale om en reduktion af stejen pa 5-10
dB i sammenligning med den stgj man ville
fa ved en lesning, 'der ikke tog hensynm til
miljoet.

Boligomriderne vest for lufthavnen vil
kun kunne beskyttes rimeligt, hvis man redu-
cerer brugen af de vestlige standpladser mest

. muligt, og man undgér at placere fly med

hejt placerede motorer her. Man mé dog vee-
re forberedt pd, at det kan vere nedvendigt
at udlegge de hdrdest ramte omrader til er-
hvervsformal.

I omrédet syd for lufthavnen v1l der for-
mentlig ogsa kunne opnés 5-10 dB reduktion
af stejen ved miljevenlig udbygning.

Selv om starter og landinger ogsa giver en
vaesentlig stojbelastning, er det vigtigt at re-
ducere stojen fra terminalomréderne, specielt
om natten og aftenen.

C. Svane.



