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1. Indledning

Planerne for et fuldt udbygget lufthavns-
system til betjening af hovedstadsomridet
omfatter en central lufthavn i Kastrup,
senere pA Saltholm, beregnet for den tunge
trafik og en rekke satellitlufthavme i
omrddets periferi for den lettere trafik.
Placeringen af et sddant system af luft-
havne i nzrheden af tat beboede cmrader er
blandt andet af steJmessige grunde en van-
skelig opgave. Den miljemessige planlzg-
ning af lufthavnssystemet vil legge bety-
delige bindinger pd udnyttelsen af arealer
omkring lufthavnene og ved serligt befar-
dede luftkorridorer, og den md derfor indgs
i den langsigtede planlegning for hele om-
radet.

For lufthavnssystemet vil miljeplanismgningen
ligeledes medfere, at der indferes faste
rammer for lufttrafikkens fordeling og omfang
pd de enkelte lufthavne og flyvepladser.

Den 1. april 1973 Abnedes Kebenhavns luft-
havn, Roskilde som den ferste i rekken af
satellitlufthavne. Den er beliggende 1 et
relativt tyndt befolket omrdde, og snsket

om placering i omrédet indgik i Fingerplanen
af 1947 og Regionsplanskitsen af 196o0.

Den endelige forudsmtning for etablering af
lufthavnen blev tilvejebragt ved boligmi-
nisteriets dispensation af 1J. december

1671 fra by- og landzoneloven, I marts 1972
udsendte Kpbenhavns lufthavnsvaesen en stej-
rapport for Roskilde lufthavwn (rappert Al),
der angav konsekvensomrdder til brug for den
videre planlagning af omrddets arealudnyt-
telse.

Rapporten fulgte den i Dammark hidtil envendte
metode {CNR-metode, jfr. afsnit &) til fast-
laeggelse af konsekvensomrider,

Ligeledes i marts 1972 udsendte forurenings—
radet en betenkning vedrerende flystsj. I
betenkningen stillede et flertal i arbejds-
gruppen et forslag om en generel udvidelse
af konsekvensomrdderne omkring flyvepladser
og lufthavne svarende til lo PNAB i forhold
til den hidtidige praksis. Et mindretal i
gruppen gik ind for bibeholdelse af de hid-
tidige kriterieverdier (loo og 215 PNdE).

Der Dblev hermed rejst tvivl om, hvilke
kriterier man burde lszgge til grund for den

videre planlzgning i regionen og i de be-
rerte kKommuner.

Egnsplanrddet rettede derfor i august 1972
en forespergsel til ministeriet for forure-
ningsbeksmpelse om, hvilke stegjkriterier,
der burde lagges til grund ved udarbejdelsen
af de endelige regionsplanforslag.

Ministeriet anbefalede, at man fulgte forure-
ningsradets ferslag til kriterieverdier, ind-
til en endelige beregningsmetode med tilhe-
rende kriterieverdier kunne vedtages. Endvi-
dere gav ministeriet fer forureningsbekempel-
se, miljestyrelsen, udtryk for, at der prin-
cipielt burde udferes beregninger af stej-
zonegranser for alternative trafiksituatio-
ner ved ethvert flyvepladsprojekt, hvorved
det i hejere grad ville vegre muligt at fore-
tage en afveining af hensynet til fremme af
lufttrafikken og hensynet til gnsker om
udvikling af boligomrider.

P4 denne baggrund anmodede ministeren for
offentlige arhejder og : forureningsbeksmpelse i
maj 1973 miljestyrelsen om at ftage initiativet
til, at der i samarbejde med statens luft-
fartsvesen og Kebenhavns lufthawmsvesen

blev foretaget en gennemgang af de stej-
messige forhold med henblik pd, at Roskilde
lufthavns drift og udbygning kunne ske pd

en miljenzssig forsvarlig midde.

Projektet er her gennemgdet af en arbejds-
gruppe med reprmsentanter for de tre sty-
relser, og rapporten munder ud 1 en anbe-
faling om graznser for lufthavnens konsekvens—
omrdder indeholdende en rzkke alternative
heflyvningssituationer. Der er gjort rede
for alle forudsatninger for sigjberegnin-
gerne og de anvendte kriterieverdier, og
forudsstningerne om lufttrafikkens omfang,
karakter og tidsmmssige fordeling er disku-
teret. Beregningerne af stejbelasiningen
for alternative trafiksituationer er udfort
af lydteknisk laboratorium, ATV, pd grund-
lag af de af arbejdsgruppen opstillede for-
udsetninger.

Ved prasentationen af resultaterne er det
tilstr®bt, at de stejmessige konsekvenser
af forskellige arter af beflyvning frem-
treder klart, sdledes
af en eventuel besiutning om @ndring i
planerne for lufthavnens fremtidige trafik-
sammensatning umiddelbart kan bedemmes.

at konsekvenserne



Beregningerne af stejbelastningen er udfert

i overensstemmelse med der af forureningsridet

foresléede metode. Med hensyn til de krite-
rieverdier for stgjbelastningen, der her
lzgges til grund for fastsattelsen af
konsekvensomrider, er der ikke 1 arbejds-
gruppen opndet enighed., Miljestyrelsen har
efter en nsrmere argumentation {afsnit 4)
foresldet, at man ad ho¢ anvender en kri-
terieverdi pd 95 PNGR.

Luftfartsdirektoratet og Kgbenhavns luft--
havnsvesen mener fortsat, at man ber
anvende kriterievardien loo PNAB som grund-
lag for fastsattelse af de ydre granser
for konsekvensomrdder, indtil generelle
regler for udlegning af konsekvensomrider
sant disses arealanvendelse er vedtaget.

Endvidere finder KLV ikke, at det af nsr-
varende rapport resulterende konsekvens—
omrdde afviger s& vesentligt fra det i

A l-rapporten angivne omréde, at det giver
anledning til sndring i KLVs hidtidige
indstilling, nemlig at A l-rapportens
konsekvensomrdde indtil videre ber danne
grundlag for arealdisponeringen i omridet.

Det i A l-rapporien angivne konsekvens-
onréde anfaegter ikke de af Egnsplanrddet
gnskede udviklingsomrdder, hvorfor KLV
skenner, at der ikke foreligger konflikt
nellem de Iuftfartsmessige interesser og
Egnsplanridets.

Aktuelle spergsmil, som mdtte opstd ved-
rorende disponeringen af grenseomrader
skennes at kumne lgses pd tilfredsstillende
-méde i direkte samarbejde mellem lufthavoen
og vedkommende planlegningsmyndighed.

2. Hens#n ved Iufthavnens miljemessige

tilpasning

Ved vurderingen af miljeinteresserne er
felgende forhold taget i betragtning: Den
langsgigtede planlegnings egnsker om udvik-
ling af boligomrider inden for hovedstads-
regionen, den eksisterende boligbebyggelse
og udlagte byzoner omkring lufthawmen sant
indkomne klager fra beboere inden for og
uden for stejzonerne.

2.1 Den langsigtede planlegning for omradet

Der er i de langsigtede plamer for hoved-—
stadsregionen regnet med en fortsat kraf-
tig vekst af indbyggertallet. Egnsplanridet
har i fordret 1973 fremlagt en struktur—
plan, der tager udgangspunkt i et bolig-—
byggebehov pd 4oo.ooo boliger frem til

1985, En del af bywsksten skal ifslge planen
foregd i et omrdde syd for Roskilde og

nord for en linie Kmge - Ringsted.

Planens hovedstruktur er vist pd figur 2.1,
hvor ogsd konsekvensomrdderne for Roskilde
lufthavn efter Al rapporten er indtegnet,

Hvis man gir ud fra, st lufttrafikken p&
Roskilde lufthavn bliver som angivet i
Kebenhavns lufthavnsvesens rapport Al, og
hvis forureningsréddets forslag til kriterie-
verdier for stsjzoner felges, vil nmuligheder-—
ne for udvikling af boligomrdder i den gst-
lige halvdel af omridet vere udelukket,
bortset fra et lille omrdde omkring Eiby.

Omréderne nord for trafikkorridoren Kege -
Ringsted indtil en sst-vestglende linie
gennem Jersie betragtes af Egnsplanrédet
som serligt verdifulde til udvikling af
byenheder.

R&det ser Xeoge - Ringsted liniens udbygning
som et velegnet middel til at styre by—-
veksten ud over regionens granser.

En embedsmandsgruppe {med representanter
for ministeriet for offentlige arbejder,
ministeriet for forureningsbekmmpelse og
boligministeriet) har i et notat til rege-
ringens planlegningsudvalg peget pa det
enskelige 1 en udvikling af boligomrader
langs aksen Roskilde - Ringsted, hovedsage-—
ligt begrundet i trafikekonomiske betragt-
ninger og som alternativ til en kraftig
udvikling nord for Kgbemhavn - Roakilde
aksen. Der nevnes specielt fordele ved en
udvikling af byomrdder omkring den eksiste-
rende jernbane.,

Hensynet til byudvikling i disse oumrdder
md derfor veje tungt i afveiningen mod
hensynet til lufttrafikken.
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Strukturplan 1972, skala 1:200.000
Byvskstomrider
Hovedstruktur med transportvele

Kebenhavns lufthavnsvesens forslag til greanse
for konsekvensomrdde (kriterievserdi loo PNAB)

— m wm Grenser for konsekvensomridet efter forurenings-
rédets forslag (kriterieverdi 9o PNdB) og pa
grundlag af Kebenhavns lufthavnsvssens rapport A 1.

Reproduceret med geodsaetisk instituts tilladelse A 634/73



2.2 Eksisterende bebyggelse og udlagt
byzone

Roskilde lufthavn er beliggende i et endmu
relativt tyndt befolket omrdde, men med
kun 5 km afstand fra sterre bykoncentratio-
ner. Minimumskravet med hensyn til luft-
havnens miljetilpasning m& vzre, at dens
konsekvensomrdder, og dermed lufttrafikken,
né begranses pd en s&dan made, at stejgener
i sterre bholigomrider undgds.

Enkelte mindre boligomrdder i lufthavnens
umiddelbare nerhed vil blive udsat for
flyste), og de bererte kommuner ber derfor
s& vidt muligt sege at hindre yderligere
bolighbyggeri 1 allerede udlagt byzone inden
for lufthavnens konsekvensomride.

Til brug for en ngrmere vurdering af for-
holdene har egnsplanrddets planlagnings-—
afdeling foretaget en optelling af antal
boliger, antal indbyggere samt boligrumme-
ligheden pr. 1. januar 1972 inden for de
byplanmzssige konsekvensomréder, som kan
defineres pd grundlag af Kgbenhavns lufi-
havnsvesens rapport A 1 {marts 1972).

Der er foretaget en opgerelse for sével de
eksisterende boligomrdder, tabel 2,1, som
for de endnu ubebyggede byzoner, tabel 2.2,

antal boliger 1.1.

antal personer

antal personer

1972 inden for kon- pr. bolig 1.1.1972 med
sekvensomrédder med 1.1,1972 1 genmemsn.antal
kriterieverdi: gennemsnit personer pr.
bolig som 1.1.
1972+
kommune S0 PNdB loo PNAB S0 PNAB 1loo PNAB
Greve 8oo 300 3,2 2.600 l.o0co0
Hoje-Tastrup 2.c00 1.500 2,9 5.800 L. hoo
Kage 3o0 o 2,8 Boo o
Lejre 8oo loo 3,0 2.4oo 300
Ramsea 2,000 l.000 3,1 6.200 3.1lo00
Roskilde 1l.0c0 500 2,7 29.700 l.400
Skovbo 1.200 o 3,2 3.800 o
Solred l.o00 oo 3,1 3,100 1.%00

18.100 4.co0

54 .40 12.1c0

Tabel 2,1

Antal boliger og indbyggere
pr. 1.1.1972 inden for by-
planmessige konsekvensom-
réder fastlagt pd grundlag

af Kebenhavns lufthavnsvasens
rapport Al, marts 1972, og med
kriterievgrdier pd henholdsvis
9c og loc PNAB.

Den geografiske fordeling er
vist p& fig. 2.2
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Konsekvensomrdderne og den geografiske for-
deling af boligomrdder og ubebyggede byzoner
er vist pd henholdsvis fig. 2.2. og 2.3.

Opgerelsen er foretaget pd basis af oplys-
ninger indsamlet i kommunen den 1. Januar
1972 i egnsplanrddets areal- og byggemod-
ningsundersggelse.

For s& vidt angdr de eksisterende boliger,
har planizgningsafdelingen foretaget et
sken over boligfordelingen, idet grenserne
for konsekvensomrdderne ikke fwlger de
administrative grenser.

med en kriterieverdi pd 9o PNAB vil ind-
byggertallet inden for konsekvensomrédet
vare ca. 5%.000 pr. 1. januar 1972 stigende
til 75.000 ved fuld udnyttelse af zllerede
udlagt- byzone. En stor del af de eksiste-
rende boligomrdder ligger ved randen af
konsekvensomrddet, hvilket understreger
behovet for en indskrznkning af konsekvens—
omrddet i forhold til A 1 rapportens

90 PNdB omride.

De ubebyggede byzoncomrider er derimod nmere
spredt, og det skennes ikke muligt at op-
retholde lufthavnen uden at bergre ubebyg-

Det fremgér af opgerelsen, at med en be-
flyvning som forudsat i A 1 rapporten og

get byzone ved Gadstrup, Snoldelev, Tune
og Vindinge. Disse omrdder ber s4 vidt
muligt ikke anvendes til boligomrider,

boligrummelighed
1.1.1972 i den

ubebyggede byzone
inden for konse-

 kvensomrader med

kriterieverdi:

antal boliger
1.1.1872 + bolig-

antal personer 1.
1.1972 i de eksi-

rummel igheden sterende boliger
1.1.1972 i den 1.1.1972 + for-

ubebyggede ventet antal per-
byzone: soner i den ube-

byggede byzone pr.
pr.1.1.1972 med
gns. antal pers.
pr.bolig som l.1i.

1972

kommune 90 PNdB -loo PNdB So PNGB loo PNdB 90 PNAB loo PNAB
Greve Boo Too 1.600 400 G100 1.3c0
Heje Tastrup l.2c00 200 3.200 1.7c0 9.3%00 4.900
Kege loco o 4oo 0 1.lo00 0
Lejre 800 o 1.600 loo 4,800 300
Ramso l.o000 300 3.000 1.500 9.300 L.o00
Roskilde 2.000 loo 13.000 6oo 35,100 J.600
Skovbo oo 0 1.800 [+] 5.800 [+]
Solrad 500 Loo 1.500 1l.000 4,700 %100

7.000 1l.1o0 26,10 5.1o00 75.200 15.200

Tabel 2.2

Boligrummelighed i ubebygget
byzone inden for byplanm=es-
gige konsekvenscomrader fastlagt
pd grundlag af Kebenhavns
Iufthavnsvesens rapport AL,
marts 1972, og med kriterie-
vardier pd henholdsvis 9o

PNdB og loo PNdB.

Den geografiske fordeling er

vist pd fig. 2.3.
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2.5 Klager over flystgj i perioden
l. april - 15, august 1973.

Der er i lufthavnens ferste 4% mineds drift-
periode indkommet 74 klager fra ca. 40 navn-
givne personer, der s& godt som alle er kommet
fra beboelsesomrdder inden for det i Kebenhavns
lufthavnsvasens rapport Al angivne konsekvens-
omréde. Det bsr bemsrkes, at Al rapportens
konsekvenscemridde er baseret pd en loo PNAB
kriterieverdi og en trafikprognose for A&r
1985, dvs en lufttrafik af noget sterre om-—
fang end i 1973. Den gecgrafiske fordeling

af klagerne er vist pd fig. 2.4, der, scm

man kunne vente, viser en koncentration af
klager fra Gadstrup, Snoldelev og Tune.

Problemet for beboerne i den umiddelbare
nerhed af lufthavnen er ikke at f& fjernet
stejgenerne helt; dette kan kun ske ved
lukning af lufthavnen, men ferst cg fremmest
at opnd en begrensning af generne, til be-
stemte tidsrum samt en sikring mod direkte
overflyvning.

De mest restriktive forslag til foranstalt-
ninger, som er fremsat fra klagernes side,
kan resumerecs i felgende punkter:

1. Forbud mod beflyvning af Roskilde
lufthavn med stegrre fly end Z-motorers
propeldrevne privat-, forretnings- cg
skolefly.

2. Forbud mod militerets benyttelse af
Roskilde lufthavn til skoleflyvning.

3. Forbud mod overflyvning af bebyggede
omrider skal gelde sivel skolefly
som andre fly.

4. Lufthavnens lukketid andres til k1.
19.3%0 med undtagelse af torsdage,
hvor lukketid foreslds til k1. 22.o00.

5. Forbud mod skoleflyvning efter kl.
16.00 pi hverdage samt lerdage og
sendage.

6. Skarpet kontrol med hensyn til over-
holdelse af gzldende regler {evt.
karantzne ved overtrzdelse af pkt.3).

Andre forslag gér ud pd forbud mod skole—
flywning efter k1. 22.00 pd alle ugens
dage semt etablering af faste ind- og
udflyvningsveje uden om beboede omrd-—
der, ogsd for VFR flyvningerne.

Arbejdsgruppen har gennemgdet dlsse spergs-—
m&l med henblik pd s8 vidt muligt at fore-
bygge situationer, der kan give anledning
til yderligere klager.

Problemerne kan lgses ved dels at sndre
status for den mest udsatte bebyggelse,
dels at indfere yderligere restriktioner
for beflyvningen af lufthavnen.

For den del af bhebyggelsen, der er belig-
gende under ind- og udflyvmingsvejene tet
ved startbanerne kan problemerne kun lgses
ved ati bebyggelsens anvendelse til boliger
opgives.

Dette rejser et spergsmdl om erstatning,
som ikke umiddelbart er omfattet af luft-
fartslovens § €1 vedrerende ekspropriation
og luftfartshindringer.

Med hensyn til beflyvningen af lufthavmen
har arbejdsgruppen opstillet en rakke
forudsztninger, som vil medfsre andringer

og begreznsninger af planerne for lufthavnens
fremtidige anvendelse.

Forudsztningerne er opregnet og diskuteret
i afsnit 7.

Et spergsmil er, om lufthavnen skal anven-
des til en del af indenrigsrutetrafikken,
nér regionens centrale lufthavn flytter
til Saltholm eller muligvis tidligere,

hvis trafikietheden pd Kastrup lufthavn
gar det nedvwendigt. De stomessige konse-
kvenser er bedemt separat og er presen-
teret i afsnit 8. Det er her taget som for-
udswetning, at kun de mest stejsvage af de

i dag kendte kortdistance rutefly kan komme
pa tale, og at de skal folge en sarlig
stejbegrensende startprocedure.

Med hensyn til general aviation (privat-

og forretningsfly) er der i forudsetningerne

i afsnit 7.3 opstillet maksimalgrenser for
den tilladte stejudsendelse fra forskellige
flykategorier. Foruden l- og 2-motorers propel—
fly er der medtaget en gruppe turbofanfly,

der ikke i vesentlig grad sger den samlede
stejbelastning. Det forudszttes, at disse

fly vil blive pilagt at felge en serlig stej-
begransende startprocedure.

Derimod er der ikke regnet med tilladelse
til befilywning af Roskilde lufthavn med
turbojet forretningsfly.
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Fig. 2.4 Geografisk fordeling af klager over stej fra
beflywmning af Kebenhavns lufthavn, Roskilde
i perioden 1. april - 15. auvgust 1973, med
indtegnet konsekvensomride (loo PNAE)} efter
Kgbenhavns lufthavnsvesens rapport 4 1.



Fiyvevadbnet har i en kort periode benyttet
lufthavnens indflyvningsanleg til pvelses-
flywninger med 4-moctorers transportfly.
Disse flyvninger er bragt til opher, og
Kebenhavns lufthavnsvesen har besluttet
at udsende forbud mod skole- og tranings-
flyvning med luftfartgjer med maksimal
startvegt cver 5.7oc kg.

Spergsmdlet om faste ind- og udflywmings-
ruter for VFR flyvninger samt landings-—
runder for skole- og esvelsesflywning er
nermere diskuteret i afsnit 7.1. Arbejds--
gruppen har vedtaget visse #ndringer i
flyveruterne, sé&ledes at overflywming af
beboelseshuse sd vidt muligt undegds.

I den forste 6 mAneders periode har luft-
havnens 8bningstid alle dage veret fra
kl, o7.00 — til k1. 22.00. PZ mandage

og torsdage har &bningstiden kunnet ud-
vides til k1. 24,00, hovedsagelig for at
muliggere nategvelsesflywning i sommerpe-—
rioden. Miljestyrelsen har lagt vegt pd

at natflywninger md indskrenkes i en sd-~
dan grad, at den ikke giver noget vasent-
ligt bidrag til den samlede stejbelastning.

Mere vidtgdende restriktioner for aften-
og weekendflyvningen, specielt skoleflyv-
ningen, vil i alvorlig grad begranse mu-
lighederne for demnne art flyvning i det
hele taget, idet der i sjeblikket er
yderst begrensede muligheder for at hen-
vise den lette skole- og evelsesflyvning
til andre flyvepladser inden for regio-
nen eller andre steder p& Sjzlland.

I tilfzlde af usmdvanlige flystejgeher er
det imidlertid vaesentligt for beboere inden
for stejzoner, at der gives mulighed for

en omgdende indskriden.

Kgbenhavns lufthavnsvesen har derfor eta-
btleret en ordning, hverefter stejklager,
f.eks. i form af en opringning, der indgir
til lufthavnen, omgdende tages under be-
handling.

" Kun grovere overtradelser af forskrifterne
med hensyn til de obligatorigke landings-
runder for VFR, skecle- og traningsflyvning
samt forskrifterne om forbud mod overflyv-—
ning af stejfelsomme omrdder kan ohserveres
fra flyveledertdrnet. S&damne overtrmdelser
er i praksis straks blevet patalt overfor
vedkommende pilot. Derimod kan nejagtig
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kontrol med landingsrunderne kun feres ved
hj=lp af personale, der udsendes +tii obser-
vationssteder uden for lufthavhsomridet,

og minimumsflyvehesjderne kKan kun konstateres
ved fotografering. Omkostningerne ved gen-
nemferelse af sidanme kontrolforanstalinin-
ger vil efter arbejdsgruppens opfattelse
ikke std i rimeligt forhold til de relativi
3 overtrzdelser, der hidtil er forekommet,
overtrazdelser som i en vis udstrskning kan
skyldes, at piloterne endnu ikke er blevet
helt fortrolige med kendemmrkerne i terrmnet.
Det er arbejdsgruppen bekendt, at luftfarts-—

direktoratet ikke har planer om at gernem-
fere sddanne szrlige foranstaltninger.

3. Lufthavnens anvendelse nu og i fremtiden

Etableringen af Roskilde lufthawn er primsrt
begrundet 1 et stort behov for en tidssvarende
flyveplads for den lette lufttrafik, skole-
og treningsflyvwning samt taxa- og privat
forretningsfilywing. Dette behov er steget
sterkt, dels pi grund af Kastrup lufthawms
begrensede kapacitet, der primsrt snskes
forbeholdt den tunge rutetrafik samt de mange
restriktioner, der er blevet pdlagt andre
flyvepladser pd SJjzlland, og dels pd grund

af den stigende interesse for almenflyvningen
(general aviation), der bl.a. giver let og
hurtig transport for Danmarks mange esamfund,

Lufthavnen er dimensioneret til 2oo.oco
operationer (staf%er + landinger) om dret
og til luftfartsjer med en maksimal start-—
vagt pd 3o tons. ’

Skoleflyvningen er pd lazngere sigt tiltenkt
ca. 25% af lufthavnens kapacitet, men denne
andel vil sandsynligvis i de ferste par ar
blive noget sterre. En begraznsning vil blive
ngdvendig, nir forretningsflyvningen i
sterre omfang etablerer sig i lufthavnen.

Mnvendelsen af Roskilde lufthavwn er endvidere
planlagt til at omfatte betjening af en del
af indenrigsrutetrafikken. Overvejelser
herom vil blive aktuelle i forbindeise med
udflytningen af den centrale lufthavn til
Saltholm, der i modsstning til Roskilde
ligger i regionens yderkant.

Det er dog muligt, at problemet md tages op
pd et tidligere tidspunkt, hvis der ikke pd
Kastrup 1lufthavn kan skaffes den nedvendige
kapacitet.



4. Hyilke kriterier bgr anvendes ved
fastleggelse af stejzohegranser?

Ved vurdering af, hvilket stejniveau man

mé betragte som netop acceptabelt i et be-
boelsesomrdde som felge af overflyvninger,
er der tale om stejniveauer, der ligger
langt under, hvad der kan give anledning
til varige hereskader. Overvejelserne drejer
sig i farste rekke om Dbetingelserne for,

at almindelige mennesker ikke uds%ttes:for
vesentlige gener af stejen i deres daglige
tilvaerelse.

Mennesker reagerer meget forskelligt pé
stej, og det har hidtil ikke wvzret muligt,
at finde en Klar gvre graznse for stejnive-
auvet, som alle vil kunne acceptere under
alle forhold. Den store variation i stej-
felsomheden skyldes dels fysiclogiske og
neurclogiske forskelle, f.eks. alderdoms-
betingede zndringer i evmen til at diskri-
minere stsj, dels psykologiske og holdnings—
messige forskelle.

Nogle f& procent af befolkningen vil i
nmsten hvilket som helst omrdde af landet
opleve stej fra fly og anden trafik som
generende, og grahser for maksimal accep-
tabel stojbelastning m& derfor fastlwmgges
ved politisk beslutning, hvor miljeshensyn
afvejes mod andre vigtige samfundshensyn.

For at skabe det bedst mulige beslutnings-
grundlag er der i mange lande foretaget
omfattende interviewundersggelser blandt
befolkningen omkring sterre lufthavne.

Man har herved ssgt at f& belyst, i hvilken
grad flystej opleves som generende for
forskellige former for beskzftigelse,
almindelig samtale, lytning til radio og tv,
S@VIL m.I.

Resultaterne af siddanne undersegelser er
ofte ikke direkte semmenlighelige, da man
i de forskellige lande ikke benytter samme
beregningsprocedure for bestemmelse af
stejbelastningen, Hertil kommer at formu-
leringen af spergsmdlene i interviewet
ogsd varierer fra underssgelse til under-
spgelse,

Der arbejdes fra forskellig side pd at ud-
vikle standardiserede undersegelsesmetoder;
blandt andet har OECD udarbejdet forslag
til en standardprocedure til brug for in-
terviewundersggelser. Et enkelt eksempel
péd en sddan undersegelse, "Stérningsreak-

tioner vid flygbullerexponering" april
1972, er givet 1 figur 4.1.

Den viser sammenhengen mellem det maksimale
stejniveau, som registreres ved en over-
flyvning af den mest stejende flytype,

og den procentuelle del af de adspurgte,
som giver udtryk for, at de feler sig
sterkt generet af flystejen. Den fuldt
optrukne kurve sammenfatter resultaterne
for en rzkke skandinaviske lufthavne, bl.
a. Kastrup og Billund, alle med en drstrafik
pd mere end 25.000 operationer,

Anvender man de i Danmark og Sverige hid-
til benyttede beregningsmetoder pé& meget
forskellige trafiksituationer, finder man

en mindre klar sammenhzng mellem procent
stwrkt generede og den beregnede stgjbe-
lastning. Disse modeller for stejbelast-
ningen giver sdledes ikke under alle

forhold en precis beskrivelse af den op-
levede stej, og man md derfor kun forvente
at kunne give relativt nsjagtige prognoser
for stejgener omkring en lufthavn, sifremt
sammens®tningen og intensiteten af trafikken
ikke afvipger meget fra de situationer, der
har veret omfattet af de sociologiske under-—

sagelser,
50 3 -
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Maksimalt stejniveau fra mest stesjende
flytype
Fig. &.1

Genegraden som funktion af stejniveauvet. -

BN Frz "Stirningsreaktioner vid Flygbuller-

exponering", Naturvardsverket april 1972,

Kurven gelder for mere end 25.000 ope-
rationer pr. &r.

W 5, "Flygbuller”, 1961. Kurven gmlder
for ca. 5.000 operationer pr. &r og er
lagt til grund for fastlszggelsen af
"Eritisk bullergrins".
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Med disse forbehold er det muligt at
fastlzgge stejzoner og angive mulige an-—
vendelser for arealerne omkring en lufthavn
ud fra det kriterium, at der i et bolig-
omrdde ikke mA vere mere end en given
procent af beboerne, der foler sig starkt
generet af flyste].

Den veanskelige afvejning af wiljshensyn

mod andre samfundshensyn m& ske inden for
visse mulige politiske og gkonomiske gramser.
Det vil neppe vere acceptabelt at opfere
sterre boligkemplekser i et omréde, om
hvilket man kan forudsige, at 25% af beboerne
vil komme til at fele sig sterkt generet.

P4 den anden side vil et generelt krav om
f.eks, maksimalt 5% sterks generede T4 =4
alvorlige arealmessige konsekvenser, at til-
stedeverelsen-af en flyveplads inden for

en region helt kan udelukke mulighederne .
for udlmggelse af nye boligomrdder. En
stramning af stegjkravene med 5 dB(A) wvil
sdledes mge konsekvensomridderne med ca.

looth.

I sverige fastsatte man i 1961 ern "Kritisk
' bullergrins" som ifelge en opinionsunder-
Spgelse i boligomrdder omkring en militer
flyveplads skulle modsvare 20% sterkt ge-
nerede. Denne grense har Statens Planverk
siden skerpet med 5 dB(A), og kritisk buller-
gréns + 5 4B(A) har bl.a, vsret anvendt
ved planlegningen af Sturup og Goteborg
lufthavn.

I Danmark har man hidtil anvendt en ame-
rikansk beregningsmetode, CNR-metoden,

der udirykker stsjbelastningen ved et stej-
index mdlt i PNdB (se afsnit 6).

3Som kriterieverdi for fastsmttelse af ste]j-
zonegranser anvendtes loc PNAB og 115 PNdB,
betegnet henholdsvis zone 2 og zone 1. 1
marts 1972 fremsatte forureningsrédet for-
siag om nye kriterieverdier pd 9o PNAB og

lo5 PNdB,efter at en arbejdsgruppe af smrligt
sagkyndige havde studeret spergsmilet og
sammenlignet de danske kKriterieverdier med
andre landes praksis.
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Et mindretal i arbejdsgruppen gik ind for
en bibeheoldelse af kriterieverdierne loo
og 115 PNdB, et andet mindretal anbefalede
de skerpede kriterievardier,dog med mulig-
hed for lempelse af kriterievardierne pd
indtil lo PNAE for den eksisterende stor-
lufthavn.

Arbejdsgruppen germemgdr i sin publikation
nr. 25 den i Danmark og den i Sverige an-—
vendte beregningsmetode og kommer til den
konklusion, at den stejzonegranse, der ifglge
den svénske metode afgranser omrider med
mere end 20% sterkt generede personer ligger
5-1c PNAB uden for den i Danmark anvendte
grznse pA loo PNdB, for s& vidt angir fly-
vepladser uden vesentlig aften- og nat-
flyvning.

Rapporten giver indtryk af, at man med for-
slaget om nye kriterievsrdier vil tilstrebe
miljekrav, der svarer nogenlunde £il de nye
svenske krav.

Det er imidlertid tvivlsomt, om arbejds-
gruppens forudsztning - at kritisk buller-
grins ligger 5-lo PNdB uden for zone 2 -
galder generelt, og specielt med hensyn
til de mest almindelige trafiksituationer
péd lufthavne synes forudssiningen at vare
svagt underbygget.

De to beregningsmetcder har af henholdsvis
en svensk og en dansk arbejdsgruppe varet
anvendt péd nejagtig samme problem, nemlig
fastlzggelse af stejzoner omkring Saltholm.
Dette giver en mulighed for sammenlighing
af de to szt kriterier, idet alle forud-
setninger om banekonfiguration, trafik-
fordeling, flytyper m.m. har varet de samme.

Resultatet er vist pd fig. 4.2., hvoraf det
tydeligt fremgdr, at kritisk bullergrins

og zone 2 er nogenlunde sammenfaldende og
at grensen for zone 2 snarere ligger 1lidt
uden for kritisk bullergrins.



Fig.4.2 Stejzoner for banekonfiguration C, Saltholm,
dr 1985. Skala 1:250.000.

Grense for stejzone 1 (indeks 115 PNdB efter CNR metoden).
Grense for stejzone 2 (indeks loo PNdB).

Stejzonegrenserne er gengivet fra Lydteknisk laboratoriums
rapport: "Saltholm storlufthavn, stejbelastningen 1985 og
2o000", november 1972.

Kritisk bullergrznse + 5 dB(A)
Kritisk bullergrznse
Kritisk bullergrense + 5 dB(A)

Stejgrenserne er gengivet fra rapporten "Storflygplats pé

Saltholm, frégor rérande luftrum och flygbuller," afgivet
af en dansk-svensk arbejdsgruppe, september 1972.
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En sddan sammenligning er naturligvis be--
heftet med en vis usikkerhed, idet der kan
forekomme mindre forskelle i f,eks. forud-
sgtningerne om de enkelte flytypers stej-
konturer, sken for flyenes spredning efter
start og andre sken som m& foretages ved
beregningernes udferelse.

Tager man imidlertid udgangspunkt i denne
sammenligning md det konkluderes, at foru-
reningsrddets forslag om en kriterieverdi
P4 90 PNAB reprasenterer et miljskrav,

som er ca, 5 PNAB strengere end den nyligt
skerpede svenske praksis, hvilket igen
ville medfere ca. loo% sterre areal til
stgjzoner omkring en lufthavn her i landet
end omr en tilsvarende lufthawn i Sverige.

Miljestyrelsen har derfor fundet det rime-
ligt, i det foreliggende tilfxlde, at an-
vende en kriterieverdi pi 95 PNdB som grund-
lag for fastsmttelse af den ydre grsnse

Tor de byplanmwssige konsekvensomrader.

Uden for en zone fastsat ved 95 PNAB mi

det forventes, at mindre end lo-15% vil

fele sig sterkt generet af flystej.

Luftfartsdirektoratets og Ksbenhavns luft-
havnsvesens reprasentanter i arbejdsgruppen
har ikke kunne anbefaie denne vardi, men
fasthelder, at man, indtil et mere eksakt
vurderingsgrundlag er tilvejebragt, fortsat
ber benytie kriterievgrdierne loo PNAB

og 115 PNdB for henholdsvis den ydre og
indre stojzone. (Ref., forureningsrédets
publikation nr. 25, side 34, pkt. 5.5),

Konsekvensomriderne omkring en lufthavn
ber endvidere fastlmgges under hensyntagen
til andre stejkilder og anden stejplanleg--
ning f.eks. stejzoner omkring veje og Jern-
haner. :

5. Arealanvendelsen inden for
de byplarmzssige konsgekvensomrider

Begrensningen for den fremtidige anvendelse
af arealerne inden for det i afsnit 8.2 fore-
sliede konsekvensomrdde har ikke veret be-
handlet i arbejdsgruppen.

Det foreslés, at man indtil videre for
konsekvensomrédet baseret pd 95 PNAB krite-
rigverdien administrerer efter de retnings-
linier, som forureningsridet har givet for
anvendelsen af stejzone B (svarende til
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forureningsrddets kriterieverdi 9o PNEB):

Stojzone B.

Etablering af boligbebyggelse (der ikke
har tilknytning il drift af skov- og
landbrug o.lign.) til s&vel permanent som
periodisk benyttelse ber normalt ikke til-
lades. Eksisterende beligbebyggelse m.v.
kan tillades opretholdt. Offentlige og
(der anvendes til
aktiviteter, der ikke er af sarlig stej-
felgom karakter), kontorbyggeri og lignende
vil kunne opnd tilladelse til opferelse.
Der m& eventuelt stilles krav om allerede
ved planlzgningen at indarbejde stajbe-—
gransende feranstalininger der reducerer

private institutioner

stejniveauet.

De sarligt stejfelsomme institutioner
f.eks. hospitaler,md i de enkelte tilfmlde
tages op til wvurdering.

Selv om hoteller i princippet burde side-
stilles med boligbyggeri, kan der ofte
vare et vist behov for et hotel tat ved

en flyveplads. Hoteller kan eventuelt
tillades, men da efter en sarlig vurdering,
jfr. kap. 7 i forureningsridets rapport
nr, 25.

Det m3 dog wvere et krav, at der ved vurde-
ringen af stsjreducerende foranstaltninger
tages hensyn til, at menmesker skal sove og
hvile i det pdgxldende byggeri.

Boligbyggeri med henblik pid drift af skov-
og landbrugsarealer ber tillades, og der
ber gives mulighed for industrivirksomhed.
I denne zone ber der ligeledes i et vist
begreznset omfang, ferst og fremmest«i stej-
zonens yderomrdde, tillades nyopferelse af
boliger, dels i tilknytning til indusiri-
virksomheder, f.eks. portnerbolig o.lign.,
dels hvor andre ganske smrlige omstendig-
heder gor sig gxldende, Der md dog i sd
fald seges opndet en =24 gunstig placering

i stsjzonen som muligt, samtidig med, at
der eventuelt ‘tilvejebringes den nedvendige
stajisolering."



6. Den anvendte metode til bestemmelse

af stejbelastningen

Den metode, der hidtil er anvendt her i
landet ved fastlmggelse af stgjzoner

(se f.eks. betmnkning nr. 477: Betenk—
ning vedrerende Kebenhavns lufthavns
fremtid"), er CNR-metoden. CNR-metoden,
hvor CNR stdr for Composite Noise Ra-
ting, er amerikansk, og den er beskrevet
i dokumentet AFM 86-5: "Land Use Planning
with Respect to Aircraft Noise".

I det felgende skal gives et kort resume
af metoden, der ogsé har veret anvendt
ved Pberegningen af stejbelastningen
opkring Roskilde lufthavn.

Beregningerne tager udgangspunkt i et
st kurver, der angiver punkter pa
Jjorden med samme maksimale stejniveau
under et luftfartejs start eller lan-
ding. Disse kurver - de sdkaldte stej-
konturer - beregnes for hver fiytype
for en typisk start og for en typisk
landing. Eksempler pd stejkonturer er
vigt i afsnit 7.3.

Det bemmrkes, at stejkonturerns i denme
rappert er angivet i enheden dB(A), som
almindeligvis anvendes ved miling af andre
former for stsj. CHR-metcden bpenytter
enheden PNdB. Det gelder med rimelig ngj-—
agtighed for den omhandlede type sta],

at stejniveauet i PNdB findes ved at ad-

dere 13 dB{A) til stejniveauet mdlt i dB(A).

Stejbelastningen pd et givet sted regnes
ikke alene afhzngig af den stsj, det
enkelte luftfarte) frembringer, men

ogsd af:

1. den tid p4 degnet, pd hvilken
flyvningen foregir,

2. det antal luftfartejer, der
passerer stedet om dagen
(eller om natten), og

3. det antal dage om dret, hvor
den aktuelle bane er i brug.

CNR-metoden inddeler dagnet i dag:

kl ¢7-22 og nat: k1l 22-07, antallet

af luftfartejer i grupper, og bane-
benyttelsen i udnytielsesgrad (365 dage
=loo%}. Beflyves en lufthavn kun med

én luftfartejstype, og er trafikken be-
grenset til:

i. kun dagtrafik

2. lo-3%0 starter pr. dag

3. baneretningen benyttes mere
end 30% af &rets dage,

regnes stejbelastningen pd et givet

sted pd Jjorden for verende iig med det
maksimale lydniveau (m&lt i PNAB) pa
stedet under en start eller en landing,
dvs fordelingen af stgjbelastningen
findes ved at indtegne flyets stej-
konturer direkte pd et kort over omrddet
under hensyntagen til ind- og udflyv-
ningsvejene. '

Afviger trafikken fra den ovennmvnte
situation benyttes forskellige korrek-
tioner til stejkonturerne:

Tid pad degnet Korrektioner
PNdB

o7.00 ~ 22.00 o

22.00 - c7.00 + lo

Tabel 6.1 Korrektion for nattrafik.
1 natstart regnes altsd for
lige s& generende som lo
dagetarter.

Antal starter i perioden| Korrektion

dag nat (PNAB)
07.00-22.00] 22.00=-07.00

o =~ 3 o - 2 + lo

3-9 2 -5 + 5

lo - 3o 65 - 15 0

31 - loo 16 - 50 + 5

over loo over 5o + 1o

Tabel 6.2 Korrektioner for trafik-

intensitet
Baneudnyttelse antal Korrektion
dage pr, a4r i % (PNGB)
31 - loo o
lo - 30 + 5
3-9 + lo
o =3 + 15

Tabel 6.3 Korrektioner for bane-
udnyttelse

15



De tre korrektioner adderes til stej-
konturernes nomninelle vardier (dvs.
til det hejeste midlte lydniveau pi
stedet under start eller landing),
hvorved der for flytypen fremkommer
et szt korrigerede stejkonturer.

Hvor trafikken er sammensat af mange
flytyper, er det af praktiske grunde
nedvendigt at foretage en gruppering
af flytyperne i visse stejikategorier
og anvende generaliserede stgjkonturer,
sdledes som det er sket i afsnit 7.3.

De korrigerede stzjkonturer tages der-
efter som udtryk for fordelingen af
stejbelastningen fra den enkelte
flytype (eller stejkategori af fly)
under start og landing, og for hver
baneretning og flyvevej kan nu ind-
tegnes den aktuelle fordeling af stej-
belastningen.

Endelig beregnes den samlede for-
deling af stejbelastningen ved en
sammenlzgning af bidragene fra de
enkelte flytyper (stejkategorier af
fly).

7. Ovstilling og diskussion af
forudsstningerne for stejberegningernc

Den anvendte metode til beregning af stej-
belastningen krever, at en rakke parameire
nermere specificeres.

Disse parametre er defineret i afsnit 6,

og de beskriver dels flyvetekniske forhold
som ud~ og indflyvningsruter, stige- og
indflyvningsvinkier, baneudnyttelsesgrad
m.m., dels trafikkens intensitet over degnet
og fordelingen pd forskellige flytyper og
endelig de enkelte flytypers stejudsendelse
under udferelse af forskellige operationer.

For at kunne forudsige stegjsituationen i &r
1985 er det derfor nedvendigt at opstille
en rakke forudsztninger om beflyvningen.

Forudsgtningerne om ijrafiksammensstningen
ber samtidig vere vejledende for den frem-

tidige styring af lufthavnens benyttelse,
idet det ellers vil blive vanskeligt at
holde den virkelige stgjbelastning inden

for de grenser, der danner grundlag for
fastswittelsen af de byplanmessige konse-
kvensenrider og dermed for byudviklingen
i Iufthavnens omegn.
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Afviklingen af lufttrafikken kan foregi

pd et andet grundlag end forudsat i denne
rapport; men dette md kun ske, sifremt
der ikke dermed sker overskridelser af de
her beregnete stejniveauer uden for kon-
sekvensomrdderne eller vazsentlig foregelse
af den samlede ste)belastning inden

for konsekvensomrdderne,

Ansvaret for at konsekvensomridet lsbende
respekteres pahviler Kebenhavns lufthawvns-
vasen {KLV). I KLV's administration af
dette ansvar ber flyveledertjenesten (LFD)
inddrages., Derudover ber der sves en vis
kontrol hermed af en uvildig instans.

Det ber mmrmere klarlmgges, af hvem og
hvordan denne kontrol skal udsves.x)

Arbejdsgruppen har med assistance fra Lyd-
teknisk laboratorium analyseret hver enkelt
Darameter i beregningsmodellen for stej-
belasiningen med henblik pd at studere
mulige alternative trafiksituationers stej-
messige virkninger. Derefter er opstillet
det set forudsmininger, som er benyttet

ved den endelige beregning af stejudbre-
delsen (afsnit 8).

Forudssiningerne tilgodeser si vidt muligt
de miljemsssige hensyn, der er ombalt i
afsnit 2, og de repra@senterer samtidig en
rimelig udnyttelse af lufthavnen. I det
felgende skal der nzrmere gegres rede for
de enkelte forudsmtninger samt baggrunden
for valget af netop dette sat af forudsst-
ninger.

x)

Efter miljslovens ikrafttreden 1. april
1974 vil det pdhvile kommunerne og amtet
(hovedstadsrédet) at fere kontrol med de
miljemmssige forhold omkring flyvepladser
og lufthavne (miljslovens kap. 7, §§ 48,
49 og 58).



7.). Flyvetekniske forudssininger

Trafikkens procentvise fordeling pé
banerne p& &rsbasis:

Bane Starter Landinger
21 6o% 30%
03 20% 20%
11 lo% 4o%

29 lo% Lo%

En anden trafikfordeling vil ikke give
nogen merkbar sndring af det samlede areal
af stejzonerne; men det vil principielt
vere muligt at foretage smd forskydninger
af stejzonerne i en ensket retning.

Det har siledes varet overvejet, om man
kunne legge en sterre del af den startende
trafik over fra bane 21 til bane 29, Ved

at benytte bane 29 som praferencebane kan
der opnds en lille forbedring ( ca. 3 dB(A))
af stejferholdene ved Snoldelev og Gadstrup.
Til gengzld vil stejen zges i det nord-
vestlige omrfde mod Kamstrup og Glim, som
imidlertid har et mindre indbyggertal, og
udflyvningen vil i hejere grad foregé over
eksisterende stejzone omkring sisrre vej-
anlag.

Luftrumsindskrenkninger pd grund af trafik-
ken pd Kastrup lufthavn og Verlese flyve-
plads samt tilstedevsrelsen af det forbudte
omréde omkring Rise forsegsstation lmgger
sig her i vejeh for et frit valg af pre-
ferencebane, og det har derfor af ATC-
messige grunde (Air Traffic Control)

veret nedvendigt at velge bane 11 som
preference landingsbane og bane 21 som pre-
ference startbane, idet det naturligvis
ikke vil vgre muligt samtidigt at anvende
bane 11 til landing og bane 29 til start.
Dette har dikteret, at der kun er oprettet
instrumentlandingssystem til bane 11 og
bane 21.

Baneudnyttelsen er desuden bestemt ved
panens regularitet, d.v.s. hvor ofte banen
kan benyttes under hensyntagen til vind-
retningen, hvilket begrenser mulighederne
for en sterre udnyttelse af bane 11.

Ved fastlmggelsen af konsekvensomridet
for lufthavnen (afsnit 8.2) er der taget
hensyn til, at udnyttelsen af banerne 21
og 29 til landing kan udvides betydeligt
i forhold til tabellens angivelser. Lige-
ledes er der taget hsjde for, at antallet
af starter fra bane 29 kan blive sitgrre
end de 1o%.

Ind- og udflyvningsveje for IFR-flyvnin-
ger, d.v.s. flyvninger efter instrument-
flyvereglerne, forudssttes at forlebe
som vist pd fig. 7.1 og 7.2.

Figurerne er gengivet fra Kgbenhavns luft-
havnsvesens rapport A 1, siderne 12, 13,
14 og 15.

Det skennes ikke muligt at opnd en gun-
stigere fordeling af flystejen ved en
sndring af IFR-flyvevejenes forleb. Tra-
fikken antages i evrigt at vare ligeligt
fordelt pd flyvevejene til og fra hver
enkelt bane.

Ud over de ud- ¢g indflyvningsveje, som

er lagt til grund for beregningen af ste-
Jens fordeling (afsnit 8.1),er der ved
udlzgning af konsekvensomridet regnet med,
at sndrede betingelser med hensyn til
trafikledelsen kan medfgre behov for andre
ind- og udflyvningsveje. Disse alternative
flyveveje er ogsd vist pd fig. 7.1 og 7.2.
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Ind- og udflyvningsveje for VFR-flyv-
ninger, d,v.s. fiyvninger efter de
visuelle flyveregler, samt landings-
runder for skoleflywning forudszties
{at forlsgbe som vist pd fig. 7.3

Ind~ og udflyvningen foregdr for den
vasentlige trafiks vedkommende via rapw
portpunkter ved Osted og Tastrup med
tilherende ventemgnstre. Fra rapport-
punkterne foregér indflyvningen direkte
med tilslutning til de respektive faste
landingsrunder,

Trafikken i landingsrunderne foregir med
venstresving og sd vidt muligt over ube-
boede omrdder. Det har varet overvejet;
om man kunne opnd stejmessige fordele
ved kun at tillade skeleflyvning i to
landingsrunder, f.eks. kun i den nord-
vestlige for bane 03-21 og den sydvest-
lige for bane 11-29.

I den foreliggende situation, hvor alle
fire landingsrunder gér tet pd flere be-
boelsgeskvarterer, er en sidan foranstalt-
ning ikke ubetinget fordelagtig.

Man mé& sdledes eksempelvis acceptere flere
skoleflyvninger omkring Gadstrup, hvis
man gnsker at reducere stejen ved Tune.

Luftfartsdirektoratet udsender til vejled-
ning for piloterne et kort med angivelse

af de obligatoriske landingsrunder, VFR-
ind- og udflywmingsruter og beliggenheden
af stejfelscmme omrdder, som ikke m& over—-
flyves.

Luftrumsindskrenkninger for landende
trafiky Maksimale flyvehejder inden

for kontrolzonen er l%oo fod.

For startende trafik gzlder:

Maksimal filyvehejde 1500 fod @st for

en nord-syd glende linie gernmenm
Roskilde lufthavn (banckrydset). Vest
for denne linie kan stigning foregé

til 2500 fod. Be i svrigt hejderestrik-
tionglinierne pi fig. 7.2.

Begrensningerne af luftrummet for trafik-
ken til og fra Roskilde lufthawn er
indfert for at sikre adskillelsen fra
trafikken pd Kastrup lufthavn og Varlsse
flyveplads. Mange nyere flytyper vil

20

under udflyvning "stsde pd Iuftrummets
loft", d.v.s. de m& efter stigning til
henholdsvis 1500 fod eller 2500 fod gd
over til vandret flyvning, hvilket
resulterer i en udbredelse af startste-
Jen til sterre omrédder. Luftrumsind-
skrgnkningerne bidrager dog i dette til-
felde - med de foresldede begramsninger
af flytyper - kun i mindre grad +il
sterrelsen af de ydre stejzoner.

En forhgjelse af Moftet" til 2500 fod
i hele udflywningsomrddet bedsmmes af
flyveledelsen som ikke genmemfgrlig,
for den centrale lufthavn er udflyttet
til Saltholm,

7.2 Trafikmenede og fordeling

Trafikken forudsmttes fordelt pi
falgende kategorier:

operationer
pr. &r
Skoleflyvning
l-motorers propelfly 4o.oo0
Skoleflyvwming

2-motorers propelfly lo.ooo

General aviation
l-motorers propelfly  5c.000

General aviation
2-motorers propelfly  45.c00

General aviation
turbofan 30.000

Indenrigsflyvning 25.000 -

ialt 2o00.c000

Stejzonerne beregnes for en situation
med fuld udnyttelse af lufthavmens kapa-
citet. Skoleflyvning er begranset til
fly med en maksimalvagt under 5.7c0 kg,
og der regnes ikke med skoleflyvning med
Jetfly. Det er endvidere forudsat, at
Roskilde lufthavn ikke benytites til
charterflywning eller fragtflyvning med
mellemstore fly, (f.eks. af sterrelse
som indenrigsfiy).

I natperioden k1. 22.00 -~ 07.00
gwlder hele &ret fzlgende begrans-
ninger:

Ingen skoleflywming.

Hejest lo% af scmmermiddeldsgnets
trafik med propelfly (alle
kategorier).

Hejest 5% af sommermiddeldegnets
trafik med jetfly.




i

p28
; ﬁé} ﬂ;yn_/@kfw

Fig. 7.3

Forudsatninger om VFR ind- og udflyvningsveje
til Roskilde lufthawvn og obligatoriske lan-
dingsrunder.

A Rapportpunkt
m Ventemgnster/landingsrunde
" Stgjfelsomt omrdde
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Begrensningerne for nattrafikken er fast-
lagt ud fra det synspunkt, at nattrafikken
ikke md bidrage vesentligt til den bereg-
nede samlede stejbelastning og dermed il
konsekvensomrddernes sterrelse.

Dei er Kebenhavns lufthavnsvesens opgave
at administrere den rationerede natflyv-
ning pd den mest henzigtsmessige mide,
Eksempelvis kan man forbyde alle starter
og kun tillede landinger i tidsrummet
22.00 - 07.00.

Der regnes med,at 55% af skole-~ og almen-
flyvningen {general aviation) afvikles
i de tre sommermineder. For den gvrige
trafik regnes med 35% i sommerperioden.

7.3 Stejketegorier af luftfartejer

Ved beregningen af stejzoner er det af
hensyn til overskueligheden nedvendigt
at gruppere stejkilderne - de enkelte
luftfarigjstyper - 1 et mindre antal
stejkategorier:

1. 1l-motorers propelfly (fig.7.4)
2. 2-motorers propelfly (fig.7.7)
3. 2-motorers jetfly (fig.7.10)

4, 2-motorers rute Jjetfly (fig.7.12)

I Danmark har man endnu ikke indfert krav
om maksimal stej ved indregistrering og
udstedelse af luftdygtighedsbevis for fly
med fuldvazgt under 5.700¢ kg. For fly

over denne vegt stilles krav efter ICAOs
regier, som er specificeret i Anmex

16 af 6. jan. 1972.

Roskilde lufthavn vil kun vere &ben

for fly, der i steimmssig henseende er
bedre end eller lig med ICAOs krav
formuleret i Annex 16 af 6. januar 1972,
Sem reprasentative for de enkelte stsj-
kategorier er derfor valgt flytyper,

som ligger tet pd eller under ICAOs krav.

For de to ferste stgjkategorier er an-
vendt standard stejudbredelseskurver for
starter og landinger, (fig. 7.4 og 7.7),

Til sammenligning med standardkurverns
er der p& fig. 7.5, fig. 7.6, fig. 7.8
og fig, 7.9 vist de aktuelle stajud-
bredelseskurver for henholdsvis en
stejende og stejsvag flytype inden for
kategorierne en- og to-motorers propel-
fly.

22

Kurverne er taget dels fra rapporter
udgivet af FAA (Federal Aviation Admini-
stration) og €els fra en svensk under-
spgelse af stejforholdene ved Bromma
flyveplads, udarbejdet af SAAR-Scania.

P& fig, 7.1o og 7.11 er vist to eksemp-
ler pd stejkurver for forretningsjetfly.
Typen Dassault/Brequet Falcon 20 serie F
er den mest stsjende af de to typer, men
den opfylder netop ICACs krav og er valgt
som reprasentant for stejkategori 3.

Forretningsfly med et hesjere stejniveau
end svarende til Falcon 2o serie F ber
ikke f& tilladelse til at beflyve Roskilde
lufthavn; det gelder siledes f.eks. tur-
bojetiypen Lear Jet.

Der er inden for gruppen forreiningsjetfly
en meget stor forskel pd stejniveauet for
de enkelte flytyper.

Som man umiddelbart ser ved sammenligning
af fig. 7.1lc og 7.11 er stejniveauet for
typen Cessna 500 Citation, med maximal
startvegt ca. 5 t, godt 15 dB{A)} lavere
end for Falcon 2o med maximal startvest
13 €. Ud fra en stejmsssig betragtning
burde et Jjetfly som Cessna 500 Citation
derfor hgre hjemme i den her definerede
stgjkategori 1, l-motorers propelfly.

Som representant for kategori 4, 2-motorers
rute jetfly, er valgt typen Fokker F-28.
Denne type har f.eks. ogsd tilladelse til
beflyvning af Bromma lufthavn, der ligger
tot ved byomrider i Stockholm.

Der findes allerede i dag indenrigsrutefly
af turbofantypen, som er mere stsisvage
end F-28; som e¢ksempel er p& fig. 7.13
vist stejkonturer for "luftbusgen" VFW-614.

En begrensning af en mulig indenrigsflyv-
ning til flytyper med samme eller bedre
stpjdata end for typen F-28 skennes derfor
ikke at ville virke som nogen reel trafik-
messig begrensning.



Fig. 7.4 Standard stejkonturer for
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Fig. 7.5 Stejdatablad for type Cessna 182 Skyline
Max. startvagt 1.340 kg 230 HP
{ L 1 L ] i | 1 1l
V] 5 10m

Miljestyrelsen sept. 1973

24




Stejkonturer for Cessna 182 Skylane
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Fig. 7.6 Stejdatablad for type American Traveller

Max. startvegt: 1.000 kg 150 HP
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Stejkontur for Aierican Traveller
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Fig. 7.8 Stejdatablad for type Beechcraft Baron B 55
Max. startvegt 2,290 kg 2 stk. 260 HP
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Stgjkonturer for Beech Baron B 55
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Fig. 7.9 Stejdatablad for type Cessna 340

Max. startvegt 2.680 kg 2 stk.

285 HFP

Miljostyrelsen sept. 1973
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Stejkonturer for Cessna 340
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Fig. 7.10 Stejdatablad for

Dassault/Breguet Falcon 20 series F

Max. startvegt 13 €.
Motor: 2 stk. GE CF700-2D-2 turbofan, hver 1.960 kp
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34




Stejkonturer for Falcon 20
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Fig. 7.11 Stgjdatablad for

Cessna Model 500 Citation

Max. startvagt 4.921 kg

Moter: 2 stk. P&W JT 15D-1 turbofan hver 998 kp

0 5 10 15 20 m

Miljostyrelsen sept. 1973




Stejkonturer for Cessna Citation 500

: 100.00¢
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Fig. 7.12

Stejdatablad for Fokker F-28
Max. startvegt 28 t

motor: 2 stk. R/R 183-2 turbofan hver 4.470 kp

M

Miljastyrelsen sept. 1973

1M0m
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Stejkonturer for Fokker F-28
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Fig. 7.13 Stejdatablad for type VFW - 614
max startvegt 17,3 t
motor: 2 stk. Snecma M 45 Turbofan hver 3,393 kp

20 m

Miljostyrelsen sept. 1973
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Stejkonturer for VEW - &l4
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8. Stejzoner og forsleg til konsekvens—

omrider

8.1 Stejzoner

P4 grundlag af de i afsnit 7 opstillede
forudsstninger om trafikken og stejen

fra de enkelte flykategorier har lydtek-
nisk laboratorium beregnet stejbelastningen
ved hjzlp af CHR-metoden.

Stejbelastningen er beregnet separat for
de tre trafikkategorier: (1) Skoleflyvning
med l- og 2-motorers propelfly, (2) almen—
flyvning (general aviation) med 1- og 2-
motorers propelfly og forretningsjetfly,
og (3) indenrigsruteflyvning. Desuden

er beregnet den samlede stsjbelastning

for 2 situationer, henholdsvis uden in-
denrigsflyvning ({1) + (2)) og med inden-
rigsflywming( (1) + (2) + {3)).

Det bemzrkes, at kun det sidstnzvnte
tilfalde svarer til fuld udnyttelse af
lufthavnens kapacitet pd 2cc.co00 cperatic-
ner om &ret, medens stejbelastningen fra
de enkelte trafikkategorier isvrigt svarer
til den andel den pigxldende kategori
forventes at bidrage med i en blandet
trafiksituation og med fuld udnyttelse af
kapaciteten (se tabel i afspit 7.2).

Stejbelastningen fra nattrafik er ikke
vist serskilt, idet man ved opstillingen
af forudsstningerne om lufttrafikkens
dag- nat-fordeling allerede har bheskaret
nattrafikken, sdledes at stsjbidraget fra
nattrafikken vil vere mindre end eller
lig med dagtrafikkens bidrag.

Fordelingen af stgjbelastningen er for de
nevnte trafiksituationer vist p& figurerne
8.1. - B.5.

Flystejen aftager normalt jmvnt med voksende

afstand fra startstedet. Deite er pd stej-
kortene illustreret ved en trinvis lysere
grétonet zone, hvor hvert trin svarer til

en agndring af stesjindekset efter CNR-metcden

pa& 5 PNAB (5 dB(A)}).

Analysen er udstrakt til omréder med et
stejindeks pd under 9o PNdB; uden for
9¢ PNdB-konturen vil gener fra flysts]
vaere af ringe omfang, ref. afsnit 4,

42

I vurderingen af stejbelastningen er med-
regnet bagudstrélingen under flyenes
startoperaticner pd Jjorden.

- Forudsstningen om stejbegransende start-

procedure (noise abatement procedure)

for forretningsjetfly og indenrigsrutefly
har til formi&l at begranse stejen for de
allernmrmeste boligomridder (Gadstrup,
Snoldelev).

Normalt vil denne procedure medfere, at
stejen eges 1lidt i stsrre afstand fra luft-
havnen, men beregningerne viser, at der med
de forudsatte flytyper ikke sker nogen ve-
sentlig udvidelse af Go~95 PHAB-zonen.

Beregningerne har ligeledes vist, at de gel-
dende hejderestriktioner kun har ringe ind-
flydelse pd den viste fordeling af stsjbelast-
ningen, hvilket m& tilskrives de forudsatte
begrensninger af lufttrafikken til de mere
stejsvage flytyper.

Skoleflyvningen fremtrader i sig selv ikke
som noget alvorligt stgjmessigt problem,

idet kun arealer under venstrehdnds-landings-
runden til bane 221 vil blive udsat for ste]
svarende til et stejindeks pd 95-loo PNAB. De
hyppige overflyvninger kan imidlertid virke
generende; dette gelder i serlig grad den
vestlige del af Tune by og Snoldelev omrddet.

Stejzonerne for general aviation er karak-
teristiske ved de langstrakte lige zoner
under indflyvning til bane 11 og bane 21
samt nogle kortere krumme zoner under ud-
flyvningsvejene.

Steojen fra indenrigsruteflyvningen vil stort
set vare fordelt pd samme midde som stsjen
fra general aviation; men med de forudsatte
operationstal - 25.000 pr. dr for indenrigs-
ruteflyvning ¢g 125.000 pr. ar for general
aviation ~ vil bidraget til stejbelastningen
fra indenrigsruteflyvningen blive noget
sterre end bidraget fra general aviation.

De . samlede stsjbilleder, som er heregnet for
situationer med og uden indenrigsruteflyv-
ning (fig. 8.4 og B8.5), domineres derfor af
henholdsvis indenrigsruteflywningen og gene—
ral aviation.



Et stejindeks pd over 1lo PNAB vil praktisk
taget kun forekomme inden for lufthavnens
omrdde, og kun meget begransede omridder med
eksisterende beboelse ved Snoldelev-Sallsv
vil blive udsat for loo PNdB eller mere.

Hvis de angivne forudsztninger om udeluk-
kelse af de mest stejende flytyper fzlges,
vil den beregnede stejbelastning for fuld
udnyttelse af lufthavnens kapacitet {fig.
8.5) nermest reprmsentere det verst mulige
tilfmlde, idet beregningerne er baseret pd
den mest stejende af de tilladte typer
inden for de to kategorier: forreiningsfly
og indenrigsfly af turbofantypen.

Da den viste stejbelastning er udtryk for en
middelverdi - nemlig stejen svarende til
gsemmermiddeldegntrafikken — vil der til
gengxld i kortere perioder forekomme ste]

over dette niveau.

TS
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Milestok 1l:lco.o00
I 90-95  Pnas
: 95-loo PNAB
loc=lo5 PNAB
g Lo5-11lo PNAB
- lufthavnens omride

Beregninger udfert
af lydteknisk lab.
september 1973

sign. C.S. og J.B.

Fig. 8.1.

Stejbelastningen
omkring Roskilde
lufthavn fra

lokal skoleflyvning
50.000 operaticner
pr. ar.

Reproduceret med geodeetisk instituts tilladelse A 634/73
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Malestok l:loo.oo0o0 Fig. 8.2.

I 90-95  PNdB Stejbelastningen
95-loo PNAB ' omkring Roskilde
loo-1lo5 PNdB lufthavn fra
lo5-110 PNdAB general aviation

B 1uithavnens omréde (2lmenflyvning)

125.000 operationer
Beregninger udfert

] pr. ar.
af lydteknisk 1ab.
septenber 1973
sign. C.5. og J.B. Reproduceret med geodaetisk instituts tilladelse A 634/73
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B ufthavnens omrade

Beregninger udfert
af lydteknisk lab.
september 1973
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Fig. 8.4,
Stejbelastningen
omkring Roskilde
lufthavn fra
skoleflyvning 50.000 op.pr ar
125.000 = = =

175.000 op. pr.ar.

general aviat.
ialt

Reproduceret med geodeaetisk instituts tilladelse A §34/73
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- 9o-95  PNas Stejbelastningen

95-1oo PNdB omkring Roskilde

loo-lo5 PNdB lufthavn fra

lo5~11o PNdB skoleflyvning 50.000 Op.pr.ar
B ucthavnens omréde general aviation 125.000 - -

indenrigsrutefl. 25.000 - =

Beregninge# udfert ialt 200.000 Op.pr.ar
ai lydteknisk lab.
september 1973 ,
sign. C.8. og J.B. Reproduceret med geodeetisk instituts tilladelse A 634/73
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8.2 Forslag til byplanmessige konsekvens—
omrdder

Den endelige fastlsggelse af de byplanms:s-
sige konsekvensomrdder wmd foretages ved en
afvejning af pd den ene side hensynet il
stejmiljeet i de eksisterende boligomrider
og i fremtidige byudviklingsemrdder og pa

den anden side hensymet til lufttrafilkken.

Som mélsetning for miljeet anvendes i denne
rapport kriteriet, at boligomrdder ikke

ber udsattes for en stejbelastning p§ over
95 PNAB beregnet efter CNR-metoden.

Malsptningen har vist sig at kunne opfyldes
for de fleste eksisterende boligomrdder i
omegnen ved at begrmnse lufttrafikken i
overensstemmelse med forudsmitningerne i af-
snit 7; det gxlder dog ikke for de aller-
nprmeste boligomrdder ved Gadstrup, Snoldelev
og Tune.

Stejhelastningen omkring Roskilde lufthawvn
giver igvrigt kun anledning til at definere
ét konsekvensonride med en arcalanvendelse
som angivet af forurerningsrddet for zone B.

Arbejdsgruppens forslag til konsekvensom-
rédde er vist pd fig. 8.6, og det tilgodeser
fplgende hensyn til udviklingen af boligom-
rdder og lufttrafikken:

Mod vest er der mulighed for en byudvikling

P2 begge sider af den eksisterende Jernbane,
hvilket fra statens side er blevet fremhmvet
som et pnskeligt alternativ til en udvikling
nord for Kebenhavn-Roskilde linien,

Mod syd er Konsekvensomrddet begrsnset til

en linie gennem Solred. Dette er i over—
ensstemmelse med egnsplanrddets ensker om

at sikre muligheder for en byudvikling i et
passende omrdde nord for Kege-Ringsted linien.

Mod @st er der fortsat mulighed for en ud-
vikling af de cksisterende mindre bysamfund
bortset fra et I km bredt bzlte, der strakker
sig fra lufthavnen ud til Kege bugt. I Tune
kan en udbygning af boligomrdder dog kun
foregd mod est-nordest.

Mod nord gAr konsekvensomrddet tmt p& de
eksisterende byomrdder ved Roskilde og Hede—
husene, og ved Vindinge vil der ikke vere
milighed for etablering af nye boligomrider
syd for byen.
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Konsekvensomridets grsnser er her kun vist
i grove trazk, idet der ikke er taget hensyn
til naturlige skel, veje og hensigtsmessige
byggelinier.

Den mere detaillerede justering af konsekvens-
omrddets granser md ske i Torbindelse med
kommunernes udarbejdelse af byplaner for de
bererte omrdder. Med hensyn til etable-

ring af nye boligomrdder m4 der imidlertid
advares med overskridelse af de skitserede
grenser, idet der i flere omrader sker en
mxrkbar forsgelse af flysitejen ved en
overskridelse pé& nogle f& hundrede meter

af konsekvensomridets grsznser.

For lufttrafikken indeholder konsekvensom-—

rddet en rzkke alternmative beflyvningsmu-
ligheder. For det ferste vil der via

de aktuelle ind- og udflyvningsveje kunne
afvikles en blandet skole-, forretnings— og
indenrigsflyvning svarende til fuld udnyt-
telse af lufthavnens kapacitet og med en tra-
fiksammensztning som angivet i afsnit 7.2,
uden at overskride kriterievsrdien

95 PNdB uden for konsekvensomridet.

Der er her taget hesjde for den spred-

ning af trafikken omkring de gmldende
flyveveje, som man i praksis kan for-
vente vil forekomme.

Endvidere vil det vere muligt at =ndre ind-
og udflyvningsvejene i overensstemmelse med
de af flyveledelsen udpegede alternative
beflywningssituationer (se fig. 7.l og
7.2). Ogsd udnyttelsesgraden for de en—
kelte baner kan udvides i forhold til de i
afsnit 7.1 opstiilede forudsztninger. Det
vil sdledes vere muligt at wvaelge bane 29
som praferencelandingshbane i stedet for som
nu bane 11, og landingerne pé beane 21 vil
kunne sges til ca. 50% uden at overskride
kriterieverdien uden for konsekvensomrddets
grense ved Hedehusene.

Der er ipvrigt ikke i arbejdsgruppen fremsat
konkrete forslag til alternative beflywmings-
menstre eller trafiksituationer, som ikke ‘
vil kunne indeholdes i det angivne konse-
kvensomrdde.



Fig. 8.6

Forslag til byplanmessig konsekvensomrade omkring
Rogkilde lufthavn, skala l:lco.oco. I konsekvens-—
omré&det er indeholdt stzazonen (med kriterieverdi
95 PNABR) svarende til den i afsnit 7 beskrevne
beflyvningssituation, skole~, almenflywming og
indenrigsflyvning samt stejzoner svarende til de
af flyveledelsen angivne mulige alternative ud-
og indflyvningsveje og alternative banebenyttel-
sesgrader. Arealanvendelsen for konsekvensomridet
er beskrevelt i afsnit 5.

51



9. Konklusicn

Arbejdsgruppens genmemgang af de nu-
varende og fremtidige stejproblemer
omkring Roskilde lufthawm har haft som
milsptning at sikre rimelige udviklings-
maligheder for boligomrider i hoved-
stadsregionens sydvestlige sektor under
iagttagelse af nermere angivne krav om
maksimal siejbelastning fra Roskilde
- lufthavn, samt sd vidt muligt at

begranse stgjbelastningen for de eksi-
sterende boligomrdder i lufthavnmens
umiddelbare nmrhed, idet det samtidig

har veret hensigten at bevare mulig-

heder for en videre udvikling af luft-
trafikken op til fuld udnyttelse af

den eksisterende lufthavns kapacitet.

Som kriterium for maksimal tilladelig stej-
belastning af boligomrdder har veret anvendt
vardien 95 PNdB efter CNR-metoden. Der har
dog ikke i arbejdsgruppen vsret enighed om
valget af kriterieverdi, idet luftfarts-
direktoratets og Kebenhavns lufthavnsvesens
representanter fortsat md anbefale, at man
anvender kriterieverdien loo PNdB indtil
endelige generelle principper for faste
sattelse af konsekvensomrfder og disses
arealanvendelse er udarbejdet,

Det skal understreges, at generelle ret-
ningslinier ikke kan uddrages af denne
rapport.

Der er stillet forslag om et byplanmmssigs
konsekvensomréde baseret pd kriterievardien
95 PNdB, der i udstrzkning er 1idt mindre
end det konsekvensomrdde, som tidligere

har wvaret foresl&et af Kebenhawns lufthavms-
vasen 1 rapport Al af 1, marts 1972 og som

" byggede péd en kriterieverdi pd lco PNAB.

Ben foresldede indskramnkning af konsekvens—
omradet samtidig med en stramning af milje-
kravet med 5 PNdB i forhold til Al-rapportens
kan i det vesentlige opnis ved en begrsnsning
af beflyvningen til flytyper, der for for-
retningsjetflys vedkommende opfylder ICAOs
certificeringskrav og for indenrigsfly
representerer de mere stsjsvage af de i dag
kendte Ilytyper.

Endelig er der forudsat en indskrsnkning af
nattrafikken med de mest stejende jetfly
til 5% af degnets operatiomer {mod lo% i
Al-rapporten).
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CRDFORKL

ALMENFLYVNING =

dB
DECIBEL =

dB(4) =

FaA =

ICAGQ =

IFR =

IFR-FLYVNING =

ILS =

KONTROLOMRADE -~

LUFTVEJ =

ARINGER

General Aviation

En fmlleshetegnelse for sports-~
flyvning, taxaflywning og
privat forretrningsflywning.

Mé&leenhed, der udtrykker for-
holdet mellem to sterrelser
i en logaritmisk skala.

I denne rapport anvendes @B i
forbindelse med lydtryk. Lyd-
trykniveauet defineres som:

20 log 2 @B, hvor
. PO

p er tydtrykkets effektivverdi
og

er referencelydtryk pi

20 JMN/me valgt sdledes, at
det svarer til den svagest
herlige tone - med en fre-
kvens pd 1.000 Hz ~ som et
normalt menmeskeligt ere
kan opfatte.

Po

En foregelse af lydtrykniveauet
med 10 dB svarer nogenlunde til
en fordopling af lydindtrykket,

Bogstavet A 1 parantesen efter
dB angiver, at man i ferbindelse
med mdling af lydens styrke har
indkoblet - i lydtrykmdlerens
elektriske kredslesb - et
elektrisk filter, hvis fre-
kvenskarakteristik er i over-
ensstemmelse med kurve A i

IEC Publikation 179.

Den séledes mélte sterrelse
kaldes lydniveauet i dB(A).

Denne fremgangsmide giver et
mdl for en lyds niveau, der

i nogen grad tager hemsym til
det menneskelige gres fre-
kvensafhzngige felsomhed.

Federal Aviation Administration

International Civil Aviation
Organization.

Betegnelse for instrument—
flyvereglerne

Flyvning udfert i overens-
stemmelse med instrument-
flyvereglerne.

Instrument Landings System.

Et kontrolleret luftrum, der
fra en nzrmere fastsat hejde
over jordens eller vandets
overflade sirekker sig ube-
granset opefter, medmindre en
avre granse er s®rligt angivet.

Et kontrolourdde e¢ller en del
deraf, udformet som en korridor
og forsynet med radionaviga-
tionshjzlpemidler.

OPERATION

PNdB

REGULARITET

SOMMERMIDDEL~
DOGNSTRAFIK

ST@JUDBREDEL—
SESKURVE=

STSIKURVE=
STEJEONTUR

TURBOJET

TURBOFAN

VFR

VFR-FLYVNING

Start eller landing.

Perceived Noise dB er en
m&leenhed, der - som resultat
af en nmrmere angiven objektiv
beregningsmide ~ giver et mil
for genevirkningen af én
flyveoperation, idet der tages
hensyn til stejens maksimum-
verdi og frekvenssammenssining.
Ved sammenligning af flyste]
angivet i1 PNdB og 4&B(A) kan
man som forste tilnzrmelse
regne med, at lydniveauet i
PNdE findes ved at lzgge

13 dB(4) til lydniveauet milt
i dB(A).

Er i denne rapport benyttet i
betydningen vindmessig regula-
ritet, d.v.s. en procentvis
angivelse af det antal af
drets dage, hvor vindforholdene
muligger anvendelse af en
bestemt bane for landinger
eller starter under hensyn il
en given maksimal sidevinds-
komponent.

Beregnes som et depgngennemsnit
for de tre mest trafikerede
mdneder {(normalt juni, Jjuli,
august).

En kurve, der for en bestemt
flytype under en bestemt vel-
defineret operation, f.eks.
start eller landing, angiver
skaringskurven mellem et vand-
ret plan gennen startbanen og
en flade, pd hvilken det hsjst
registrerede stejniveau i PNAB
er konstant. P4 figurerne

7.5 - 7.13 er stsjudbredelses-
kurverne angivet i swt med

5 dB(A) spring mellem kurverte
for forskellige flytyper under
start og under landing.

Jetmotor, hvor hele luftindtaget
passerer gennem Jjetturbinen,

og som er karakteristisk ved

en snzver udstedsstrile med

hgj hastighed med hejt stej-
niveau til felge.

Jetmotor med eksira kompressor—
trin, hvor kun en del af Iuft-
indtaget passerer gennem gas-—
furbinen, medens resten ledes
uden om turbinen. Herved sges
udstedsstrédlens tykkelse, og
strilehastigheden og dermed
stajniveauet kan sankes.

Betegnelse for visuelflyve-
reglerne.

Flyvning udfert i overens-
stemmelse med visuelfiyve-
reglerne.
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