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Forord

Med denne vejledning foreligger et revideret og ajourfgrt
materiale til brug for behandlingen af flystpj m.v. fra fly-
vepladser.

Hensigten med at omarbejde og udvide indholdet i de to tidlige-

ic flystgjvejledninger fra Miljgstyrelsen har veret et gnske om

at samle og ajourfgre grundlaget for miljgmyndighedernes
godkendelser, kontrol og behandling af klager samt at skzrpe
miljgkravene til serlige flyaktiviteter, som flyvning med ultra-
lette fly, kunstflyvning, faldskermsflyvning, rundflyvning og
visse dele af skoleflyvning.

Der foreligger herved bl.a. et ajourfert grundlag for at miljggod-
kende de ®ldre eksisterende flyvepladser, som den reviderede
miljgbeskyttelseslov nu foreskriver.

Der er i vejledningen lagt vagt pd ogsi at behandle forhold, der
vedrgrer civil ruteflyvning og militer flyvning, hvor de to
tidligere flystgjvejledninger nesten udelukkende handlede om de
smi almenflyvepladser.

Metoder til beregning af flystgsj er blevet sterkt forbedrede,
hvitket indgdr i det her foreliggende ajourfprte grundlag.






Indledning

Denne vejledning handler om stgj fra flyvepladser. Den giver
anvisninger pd, hvordan flystgjen vurderes, mdles og beregnes
samt reguleres.

Vejledningen handler siledes om behandling cfter miljgbeskyt-
telsesloven og planloven af godkendelses- og klagesager for fly-
vepladser, tilsyn og kontrol med disse, vilkar samt st@jgrenscr
m.v. til brug for planlegning af nye flyvepladser eller @ndringer
af eksisterende samt planlzgning af ny bebyggelse omkring
disse.

Vejledningen giver endvidere retningslinier for, hvordan flystg)
méles, og hvordan stgjbelastningen fra flytrafik bercgnes. For
stgj fra terminalaktiviteter angives en metode til méling og
beregning.

Vejledningen tager sigte pa

. almen oricntering om flystgj (kapitel 1-3),

. miljpgodkendelse (kapitel 4 og 12),

. klagesagsbehandling (kapitel 9 og 14),

. fysisk planlzgning (kapitel 1, 4, 12 og 13),

. maling og bercgning af flystgj (kapitel 3-11 og 13),
. tilsyn og kontrol (kapitel 9, 10, 12 og 14),

Vejledningen med bilag erstatter to tidligere vejledninger fra
Miljgstyrelsen: nr. 5/1982: "Beregning af stgj omkring flyve-
pladser" [1.2] og nr. 2/1988: "Flyvepladser og lufthavne. God-
kendelse og tilsyn" [1.3]. Bilaget indeholder en forenklet bereg-
ningsmetode for stgj fra faldskermsflyvning, en standardbereg-
ningsmetode for sigj fra ultralette fly samt en skabelonmetode
for vurdering af stgjproblemer omkring flyvepladser med op til
3000 operationer pr. r.

Der er siledes bide sket en ajourfaring af indholdet og en
reekke vasentlige ndringer i forhold til de nzvnte vejledninger.
Hvor de to tidligere flysigjvejledninger nesten udelukkende -
handlede om almenflyvning, er der i denne vejledning lagt vegl
pa ogsé at behandle forhold, der vedrgrer civil ruteflyvning og
militer flyvning,

Vejledningen introducerer begrebet "szrlige flyaktiviteter”
indenfor almenflyvning og indenfor skoleflyvning med alle
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Definition af flyveplads

12

flytyper. For de s®rlige flyaktiviteter, opstilies en &ndret vur-
deringsmetode, der medfarer, at disse flyaktiviteters stgjbelast-
ning bedgmmes strengere end tidligere. Samtidig med den
gennemfgrte skaerpelse mé behovet for fasts@ttelse af yderligere
sigjmassige vilkr anses for vasentligt reduceret.

Flyvepladser er i denne vejledning defineret som afgransede
arealer pi land cller vand - omfattende eventuelle bygninger,
installationer og udstyr - der regelmassigt benyttes til start,
landing og mangvrering med bemandede motordrevne, civile
eller militzre luftfartgjer.

Flyvepladser omfatter:

Lufthavne, der hovedsagelig anvendes til rute- og fragtflyvning
samt til skoleflyvning med store fly,

Flyvestationer, der hovedsagelig anvendes til militer flyvning,
samt

Almenflyvepladser, der hovedsagelig anvendes til almenflyvning
og lokalflyvning,.

Flyvestationer er faste installationer, hvorfra der foregir opera-
tioner med militere og eventuelt civile fly. Periodevis er der
forgget aktivitet i forbindelse med forsvarets gvelses- og ura-
ningsvirksomhed. Derudover bestrides en del af forsvarets
fredstidsmassige opgaver fra militere flyvestationer. Det vare
sig cfterspgnings- og redningsflyvninger, ambulance-, politi-,
overvignings-, miljg- og transportflyvninger samt flyvning i
forbindelse med suverenitetshzvdelse. Disse operationer gen-
nemfgres med jagerfly, helikoptere, transportfly og lette fast-
vingede fly. Derudover foretages VIP-flyvninger for kongehuset
0g ministerier.

For lufthavne, almenflyvepladser og flyvestationer samt private
flyvepladser, herunder rundflyvningspladser (BL 3-22), og
selvvalgte helikopterflyvepladser (BL 3-31) samt flyvepladser pa
vandomrider for sgflyvemaskiner (BL 3-36}, er en miljggod-
kendelse altid ngdvendig, hvis der i en enkelt maned udfgres
mere end 100 operationer med bemandede motordrevne luft-
fartgjer.

En nedre grense for, hvorndr der er tale om en flyveplads i mil-
jebeskytlelsestovens forstand, kan derimod ikke pi forhind
endeligt fastlegges.



Ifglge Miljgstyrelsens praksis er kravel om regelmassig be-
nyttelse afggrende.

Miljgmyndighederne underrettes rutinemassigt af Statens Luft-
fartsvaesen, nir et areal anmeldes med henblik pd registrering
som privat flyveplads.

Et areal, der kun i en vis, begranset tid anvendes til starter og
landinger m4 eksempelvis anses for en fIyveplads, nir flyv-
ningen i denne periode foregdr regelmassigt (f.eks. rundflyv-
ning). Ved vurderingen heraf bgr der ogsi tages hensyn til for-
milet med beflyvningen, de anvendte {lytyper og eventuelle
installationer til reparation, tankning mv.

Et areal, hvorfra starter og landinger kan foregd, men som kun
lejlighedsvis beflyves, anses ikke som en flyveplads. Siledes
indebzrer f.eks. opstilling af vindpose, gresslining eller andre
foranstaltninger, der gennemferes pa sidanne arealer med hen-
blik p4 midlertidigt at hgjne sikkerheden en enkelt eller enkelte
dage for beflyvning af arealet, ikke, at der er tale om en fly-
veplads, der skal miljggodkendes.

Det samme gelder et areal hvorfra der alenc foretages optrak af
svevefly med spil.

Arealer, der kun overflyves, eller hvorpd der kun foretages
spredte starter og landinger med helikopter i forbindelse med
militere gvelser, skal ikke opfattes som en flyveplads.

Pladser, hvorfra der foretages flyvning med modelfly, betragtes
heller ikke som en flyveplads, der er omfattet af miljpbeskyttel-
seslovens krav om forudgiende godkendelse (med mindre dette
sker som en bivirksomhed til en egentlig flyveplads). Flyvning
med modelfly betragtes derimod som en fritidsaktivitet omfattet
af miljgbeskyttelseslovens § 42, stk. 3, eiler § 16, stk. 1,1
Miljpministeriets bekendiggrelse nr. 366 af 10. maj 1992, der
indeholder hjemmel for kommunen til eventuelt at meddele
pdbud elier forbud.

Stgjen fra modelfly er kort omtalt i afsnit 4.2, men ellers ikke
behandlet i vejledningen.
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Del I:

Vurdering






1 Baggrund

1.1 Flytrafikkens udvikling og indflydelse pa miljget

Fly frembringer vazsentligt mere stgj end de fleste andre trans-
portmidler. Sigj fra fly har da ogsi varet genstand for mere
forskning og flere bestrebelser for at begrense den end de fleste
andre former for stgj i samfundet.

St@j fra fly kommer fra forskellige dele af flyene. Propeller og
rotorer (pd helikoptere) stgjer, ndr de beveger sig gennem luften
med hgj hastighed. Stempelmotorer pi mindre propelfly sigjer
ogsa. PA stgrre propelfly og jetfly, der er udstyret med turbine-
motorer, vil sdvel forbrendingen som turbine og kompressor
stgje. PA jetmotorer vil isar jetudblesningens opblanding med
luften udenfor frembringe stgj. Endelig frembringer flyets passa-
ge gennem luften lydbglger.

Stgjen dekker oftest et bredt frekvensomride - jetstgj og aero-
dynamisk stgj suppleret med toner og impulser fra turbiner,
prepeiler og helikopterrotorer.

Selv om mindre end en promille af en moderne jetmotors effekt
bliver 1l stgj, vil et passagerfly (DC 9), der starter pa en bane i
en afstand af 300 m frembringe et maksimalt A-vegtet stgjni-
vean péd knap 100 dB. Til sammenligning vil en stor lastbil, der
kgrer forbi i 15 m’s afstand med 90 km/t frembringe et maksi-
malt A-vagtet sigjniveau pd ca. 82 dB. Stgjen fra jetflyet svarer
sdledes med de angivne afstande til, at 50 lastbiler karer forbi
med 90 km/t - samtidigt.

i.1.1 Lufthavne

Da civil luftfart sidst i 50’erne tog jetfly med de sikaldte turbo-
Jjet-motorer i brug pd udenrigsruterne kunne det hgres. Jetflyenes
st@j var omkring 20 dB kraftigere end stgjen fra de propelfly, de
erstatiede.

Det st@jmassige spring igangsatte hurtigt motorfabrikanternes

bestrzbelser for at reducere stgjen, men i mindst 10 4r steg stgj-
belastningen alligevel, fordi antallet af jetfly og deres operatio-
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ner steg hurtigere end de relativt beskedne sigjmassige forbed-
ringer kunne opveje.

Farst 1 begyndelsen af 70’¢me begyndte de i 60’erne udviklede
turbofan-motorer at overtage turbojet-motorernes plads. I 70’er-
ne udvikledes de sikaldte "by-pass” motorer, der var mindre
sigjende end turbofan-motoreme. Den positive tendens fortsatte
med udvikling af 2. generations sikaldte "high by-pass” motorer
(HBPR-motorer), der bide sigjmassigt og brandstofgkono-
misk - og dermed ogsd hvad angir luftforurening - reprasenterer
meget store forbedringer,

Der er hermed opnéet en stgjreduktion pd ca. 20 dB for et
nypraduceret fly i forhold til et af de farste jetfly.

Siden begyndelsen af 70’erne har der ogsd varet gjort en regu-
leringsmassig indsats mod flystgjproblememe, bide nationalt og
internationalt. Her skal som eksempel nevnes ICAO (Internatio-
nal Civil Aviation Organization), der i Igbet af 70’erne udarbej-
dede bestemmelser for sigjcertificering af forst jetfly og senere
propelfly samt helikoptere. For jetflyenes vedkommende fgrst i
form af de sikaldte kapitel 2-bestemmelser og senere de siren-
gere kapitel 3-bestemmelser.

For jetflyenes vedkommende bestdr den nuvarende civile flyfla-
de af ®ldre, stgjende Kap 2-fly og mindre stgjende, nyere Kap
3-fly, som i gennemsnit stgjer ca. 8-10 dB mindre end Kap 2-
flyene,

ICAOQO’s stgjkrav er nu en del af de nationale stgjkrav i de fleste
lande i den industrialiserede del af verden, herunder Danmark.

Ifglge et direktiv fra EF skal brugen af Kap 2-fly gradvist
ophgre i perioden 1995-2002. Dette gelder dog ikke militere
fly.

1 denne periode vil der gradvis blive indfgrt forbud mod start og
landing med civile, subsoniske jetflyvemaskiner, der er mere
end 25 4r gamle og enten vejer over 34 ton eller er godkendt til
transport af mere end 19 passagerer, sdfremt flyene ikke op-
fylder kravene til stgjcertificering i ICAQ, Annex 16, kapitel 3,
Denne kategori fly {(stgjcertificerede efter ICAO, Annex 16,
kapitel 2) er stadig helt dominerende for en rzkke lufthavne.
Nir luftfartsselskaberne har udskifiet disse forholdsvis gamle
flyvemaskiner, vil der blive tale om en markant forbedring af
stgjforholdene.



Kap 3-flyene stgjer ikke alle lige meget, og der er internationale
bestrebelser i gang (i ICAG og EF) for at foretage en yderli-
gere opdeling af Kap 3-flyene. Den nye gruppe, med de sarligl
st@jsvage jetfly, forventes at skulle opfylde stgjcertificeringskrav
3 dB under de nuverende Kap 3 krav.

Den samlede flystgj-udvikling er betinget af en rekke udvik-
lingstendenser, bl.a. udviklingen mod mindre stgjende flymo-
torer, udviklingen i flytrafikken med stigende operationstal og
dermed lufthavnencs behov for nye startbaner og for at udnytte
de eksisterende baner i en stgrre del af degnet, byudviklingen
omkring lufthavne og befolkningens stigende miljgbevidsthed.

Det cr sandsynligt, at den gunstige udvikling mod mindre stg-
jende passagerfly n@rmer sig en situation, hvor alle muligheder
for reduktion af motorstgjen er anvendt. Herefter vil en fortsat
vekst 1 flytrafikken @gge stgjbelastningen.

Det er derfor vigtigt, at planlegningen af arealanvendelsen
omkring Iufthavne og af lufthavnsetablering og udvidelser sker
med ct langt sigte og med anvendelse af grensevardier for
stgjen, der anses for rimelige bdde pa kort og langt sigt.

Udskiftningen af sigjende ®ldre fly med stgjsvage nyere fly sker
gradvis, og fgrst ndr nzesten alle sigjende fly er udskiftet, nés
den fulde forbedring. Dette illustreres af figur 1.1. Figuren viser
cksempelvis, at en udskiftning med 10 dB mindre sigjende fly
forst har reduceret stgjbelastningen med 5 dB, ndr 75% af
flycne er udskiftet.
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Figur 1.1

Virkningen af udskiftning til stgjsvage fly. [1.1]

Den hidtil omtalte udvikling beskriver forholdene omkring civile
lufthavne. Ved lufthavne, hvor der ogsa forekommer militer
flyvning, skal denne som hovedregel medtages i stgjberegnin-
gen. Detie gelder dog ikke militere aktiviteter.

1.1.2 Flyvestationer

Miljggodkendelse i forbindelse med militere flyvestationer
svarer principielt til godkendelse af de civile flyvepladser og
lufthavne, men nogle szrlige forhold adskiller dog militzre
operationer fra civile operationer,

Forsvaret er fra politisk side pilagt at lgse opgaver af sivel
militer som civil karakter. Til den optimale opfyldelse heraf er
det ngdvendigy, at forsvaret kan uddanne og trene flybeszt-
ninger. Selv om flyene ofte er typemassigt identiske med civile
fly, er opgaverne vidt forskellige, ligesom selve uddannelsen og
treningen indeholder elementer, der ngdvendigvis ma adskille
sig fra den "civile” uddannelse.

Ved formulering af miljgkravene ma der tages hensyn til, at
forsvaret skal kunne leve op til de lovbestemte uddannelseskrav,
forudszininger og krav i medfgr af de til enhver tid gzldende
forsvarsforlig, internationale aftaler samt opgaver i forbindelse
med katasirofer, redningsaktioner o.lign.

Stgjen omkring militzre flyvestationer er ofte domineret af stgj
fra jagerflyvning, mens stgj fra transportfly, helikoptere og leite
treningsfly normalt ikke bidrager meget il den samlede stgjbe-



Civilbeflyvning pd
[flyvestationer

lastning, Militer trafik fra flyvestationer er kendetegnet ved at
vare relativt stabil m.h.t. omfang og operationsmpnster. Hoved-
parten af al militer flyvning foregir pd hverdage indenfor
normal arbejdstid. Periodevis foregér der dog ogsi pé andre
tidspunkiter intensiv militer trafik i forbindelse med gvelser.

Stgjmassigt sker der stort set samme gunstige udvikling for
transportfly og lette treningsfly, der anvendes til militere for-
mdl, som for tilsvarende civile flytyper. Stgjmassige forbedrin-
ger af helikoptere til militere formdl prioriteres hgjt af bade
miljpmassige og taktiske grunde.

Det kan derimod ikke forventes, at der vil ske en ligesi gunstig
udvikling for jagerfly som for civile jetfly, da de mere stgjsvage
"high by-pass"-motorer ikke kan anvendes il supersonisk flyv-
ning.

I Danmark er der dog allerede sket en vasenilig reduktion af
stgjen fra jagerflyvning gennem udskiftning af xldre stgjende
jagerfly.

Flyvestationer anvendes i stigende grad til civil trafik. Omfanget
heraf er primert bestemt udfra regionale gnsker samt ud fra
gnsker fra selskaber, der udvider pd grund af kommercielle
behov. Den civile trafik skal medtages i en stgjberegning.

Stgj i forbindelse med militere flyvegvelser er pd grund af deres
kortvarige og midlertidige karakter ikke godkendelsespligtige.
Pvelserne omfatter operationer med kampfly fra NATO lande
og har en varighed fra enkelte dage til f4 uger. @velserne ud-
fores primart pd hverdage i dagtimerne og annonceres pa for-
hénd.

Regler og betingelser for civilbeflyvningen af forsvarets fly-
vepladser fasts@ttes af Forsvarskommandoen og publiceres i de
aeronautiske publikationer (MILAIP/AIP DANMARK).

Civile navigations- og landingshjzlpemidier, der etableres med
henblik pi civil anvendelse af flyvestationer, godkendes og kon-
trolleres af Statens Luftfarisvaesen. Procedurer til brug for civil-
beflyvningen udarbejdes og vedligeholdes ligeledes af Statens
Luftfartsvasen.

1.1.3 Almenflyvepladser

Stgjbelasningen omkring almenflyvepladser, der overvejende
beflyves af mindre propelfly med startvegt under 5700 kg,
afhznger meget af anvendelsen af den enkelte flyveplads.

21



Anvendelse af simulatorer
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Denne anvendelse ath@nger bl.a. af omrddets erhvervsudvikling
og det amfang flyveskoler og flyveklubber med sportspragede
aktiviteter anvender pladsen.

Det fremgir af det "Danske Nationalregister for Luftfartgjer”, at
antallet af propelfly med en stgrste startvaegt (MTOM) under
5700 kg aftager svagt.

1 mods&tning til udviklingen for jetfly sker der kun meget
langsomt ¢n stgjreduktion for propelflyfliden. Dels sker moder-
niseringen langsomt - det er ikke ualmindeligt, at 50 dr gamle
propelfly stadig cr fuldt operative - og dels er det mere propel-
lens egenskaber end motorens, der er bestemmende for st@jemis-
sionen. Udvikling af stgjsvage propeller til almenfly har ikke
varet prioriteret szrlig hgjt hidtil.

Anvendelse af simulatorer i forbindelse med uddannelse og
trening af sdvel militzere som civile piloter og beszininger pd
primart jagerfly og stgrre civile flytyper har medfgrt en be-
tydelig reduktion i st@j omkring flyvepladser. Simulatorer har i
dag en kvalitet, der medfgrer, at "flyvning” i simulator kan
aflgse faktisk flyvetid i flyet, hvilket selvsagt medfgrer driftsbe-
sparelser for selskabet. Denne renere teknologi kommer dog i
serdeleshed omgivelserne ved flyvepladsen til gode, idet den
stgjmessige belastning, som skole- og treningsflyvning med
militare kampfly og store civile trafikfly tidligere har afsted-
kommet, er reduceret vasentligt.

Eksempelvis foretages uddannelse af piloter og besztning pa
Boeing 757 i simulator, bortset fra ganske i landingsrunder i
flyet. I USA gér tendensen i retning af udelukkende at anvende
simulatoruddannelse pi trafikfly og for eksempel Boing 757-
piloter bliver uddannet uden ngdvendigvis nogensinde at have
flgjet flyet,

Begrensningen i simulatoranvendelse til pilotuddannelse er de
meget store omkosininger, der er i forbindelse med anskaffelse
og drift (simulatoren koster ofte lige s meget eller mere end et
fly). Derudover er selve grunduddannelsen som pilot ngdt til at
foregd i lufien, blandt andet af hensyn til vdvikling og afprgv-
ning af hindelaget for flyvning,



AIP Danmark

Luftfartsloven regulerer

1.2 Regler for flytrafik og flyaktiviteter

Civil luftfart inden for dansk omride skal foregd i henhold il
"Lov om luftfart" og de i tilknytning til loven udfardigede
forskrifter. I BL-serien "Bestemmelser for civil luftfart” findes
detaljerede regler for:

Luftfartgjer og lufifartgjsmateriel,
Varksteder,

Flyvepladser,

Flyvevirksomhed,

Uddannelse,

Luftveje og sikringsanleg,

Diverse,

Charterflyvning og taxaflyvning m.v., og
Flyvepladsreglementer.
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Statens Luftfartsvasen udgiver en rakke andre publikationer
med oplysninger til de luftfarende. Den vigtigste af disse ecr AIP
Danmark (Aeronautical Information Publication), der indeholder
oplysninger af permanent karakter, bl. a. om forholdene pa de
enkelie offentlige flyvepladser. Alle disse publikationer kan
rekvireres hos Statens Luftfartsvaesen.

En lang rekke operationelle forhold, der kan have miljgmyndig-

sikkerhedsmeessige forhold hedemes interesse, er allerede udfra sikkerhedsmassige hensyn

Stpjcertificering

Operationsforbud

reguicret af luftfartsloven med tithgrende bestemmelser. For
nogle flyvepladser er der i AIP Danmark publiceret szrlige
stgjbegrensende bestemmelser.,

Generelle bestemmelser med stgikrav til forskellige kategorier af
luftfartgjer fastlegges efter luftfarisloven. Som hovedregel
kreves der et stgjcertifikat, for at et luftfartgj kan blive optaget
pé det danske nationalitetsregister.

Serligt stgjende jetflyvemaskiner (ogs& udenlandske) er desuden
omfattet af szrlige regler, der forbyder overlydsflyvning med
(supersoniske) civile fly og start og landing med civile, sub-
soniske, ikke- stgjcertificerede jetflyvemaskiner.

Forsvaret opfylder de galdende bestemmelser for operationer,
der omhandler civile flyvepladser og lufthavne, herunder er
forsvaret, bortset fra de pé side 15 specifikt opregnede aktivite-
ter, omfattet af de trafikreguleringer, der métte vare etableret i
medfgr af milj@tilpasning for civile flyvepladser.
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Flyvehgjder

Hensynet til regler for
militeer lufifart, fastsat
i medfor af Luftfartsioven

24

Ved nogle klager til Statens Luftfartsvasen over civil flystgj er
der samtidig tale om, at stgjen skyldes flyvehgjden. Nir et civilt
luftfartgj har forladt en flyveplads, skal det opfylde hgjdebe-
stemmelserne i lufttrafikreglerne. De laveste hgjder tillades i
forbindelse med VFR-flyvninger (Visual Flight Rules) og ai-
hanger af omridet, der overflyves. Minimumhgijden er 500 fod
{150 m); men ved passage hen over txt bebyggelse, sommer-
husomrider m.m. kreves en hgjde pd mindst 1000 fod (300 m)
over den hgjeste hindring nermere luftfartgjet end 600 m. For
en rekke serligt fglsomme naturomrider er minimumshgjden
1000 fod af hensyn til fugle- og dyreliv.

Principperne for luftfartslovens anvendelse pa militer luftfart
fremgar af lovens kapitel 15, § 154-156, samt af kapitel 6, § 53.

I henhold til § 154 waeffer Forsvarsministeren bestemmelse om,
i hvilken udstrzkning, og eventuelt med hvilke @ndringer og
tilfgjelser, de i luftfartsloven fastsatte bestemmelser og de i
medfar heraf udarbejdede forskrifter om civil laftfart skal an-
vendes p4 danske militzre luftfartgjer og militer luftfart i
@vrigl.

Luftfartsloven indeholder siledes hjemmel til, at militer luftfart
helt eller delvist finder sted i henhold til militzere bestemmelser
og som konsekvens heraf, at luftfartsioven og de i medfer heraf
udferdigede civile forskrifter kun ggres geldende for militzr
luftfart i det omfang, der ikke er udferdiget regier herom i det
militere bestemmelseskompleks.

Forsvarsministerens befgjelser i relation til luftfartsloven er i
fglge en ministeriel bemyndigelse delegeret til Forsvarskom-
mandoen, hvilket ligeledes fglger af bestemmelserne i lov om
forsvarets organisation m.v.

Forsvarskommandoen udferdiger relevante bestemmelser og
direktiver, der suppleres med detailbestemmelser og instrukser,
udarbejdet af Flyvertaktisk Kommando og Flyvematerielkom-
mandoen. Nermmere oplysninger herom bl.a. om adgangsforhold
for tilsynsmyndigheder m.v. kan fis hos Forsvarskommandoen
eller Forsvarets Bygningsijeneste.

De militere regelsat for militer luftfart udarbejdes under hen-
syntagen til de s@rlige militzre behov 1 overensstemmelse med
ratificerede NATO-normer (STANAG), enten som rent militere
bestemmelser og instrukser, eller som civile forskrifter omarbej-
det til militeer anvendelse,



Lufifart med udenlandske ~Af luftfartslovens § 156 fremgr det, at luftfart over dansk

militere lufifartojer

omride med udenlandske militzre luftfartgjer kun mé finde sted
efter forud given tilladelse eller i henhold til bestemmelser for
udenlandske luftfartgjers adgang til dansk omréde under freds-
forhold. Det fremgir endvidere, at sddan tilladelse med dertil
knyttede betingelser meddeles af Forsvarsministeren efter for-
ngden forhandling med Trafikministeren.

Udenlandske militere luftfarigjer tilhgrende NATO-lande til-
lades adgang til dansk omride uden forudgéende tilladelse, nar
der fgr flyvningen er fremsendt behgrig flyveplan.

Tilladelse til indflyvning over dansk omrdde med militeere
luftfartgjer tilhgrende ikke-NATO-lande meddeles af Forsvars-
kommandoen og ekspederes via Udenrigsministeriet.

Under flyvning over dansk omrade er udenlandske fly plagt at
fglge de militere regler og bestemmelser publiceret i MILAIP.
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2 Flyaktiviteter, stgjmassige forhold

Ved vurdering og beregning af stgj fra motordrevne luftfartgjer,
der er forsynet med forbrendingsmotorer (stempelmotor, turbi-
nemotor) er det hensigtsmassigt at inddele trafikken i kategori-
er, der har hver sinc stgjmassige egenskaber f.eks. i form af
stgjemission og trafikmgnster (flyveprofiler og flyveveje).

Metoder til vurdering og beregning af flystgj er vist i kapitel 5.

To hovedgrupper af trafikkategorier er civil luftfart og militer
luftfart. De to hovedgrupper kan inddeles séledes:

2.1 Civile flyaktiviteter

. Regelmassig flyvning (ruteflyvning o.1.)
. Fragtflyvning
. Skoleflyvning

Disse trafikkategorier udfgres hovedsagelig af store jetfly, turbo-
propfly og helikoptere.

. Almen flyvning, herunder
Erhvervsflyvning (f.eks. taxi-)
Privatflyvning
Skoleflyvning
Faldsk@ermsflyvning
Motorflyoptrzk af svavefly
Motorsveveflyvning
Ultralet {lyvning
Kunstflyvning og andre trafikkategorier

Almenflyvningens opdeling har ikke klare grenser. Sdledes vil
privatflyvning og erhvervsflyvning ofte vere sigjmassigt ens.
Skoleflyvning er en serlig form for erhvervsflyvning, der har et
specielt flyvemgnster. Skoleflyvning udfgres dels som gentagne
landingsgvelser dels som anden gvelsesflyvning med flyvemgn-
stre, der ikke afviger vasentligt fra den gvrige trafik.

Ved vurdering og beregning af stg) fra almenflyvning mé den

stgjmassigl relevante opdeling af trafikken basercs p operative
fellestrek.
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St@j fra optrzk af svaevefly med motordrevet spil pd jorden
belragtes som terminalstg;.

2.2 Militzere trafikkategorier

. Jagerflyvning

. Transportflyvning

. Skoleflyvning

*  Trzningsflyvning

. Miljgovervigningsflyvning

. Ambulanceflyvning

. Efterspgnings- og redningsflyvning

. Overvigningsflyvning

. Flyvning i forbindelse med suverenitetshavdelse
° VIP-flyvning

Kun jagerflyvning udfgres med flytyper, der har stgj- og mangv-
reegenskaber, der adskiller sig vasentligy fra civile flytyper. For
de gvrige militere trafikkategorier gelder, at iszr flyvevej og
flyvehgjde kan afvige fra normal civilt flyvemgnsier omkring en
lufthavn. Militere fly (bortset fra jagerfly) og helikoptere er
stigjmassigt identiske med tilsvarende civile typer.

Militzre flyoperationer er kun i begrenset omfang omfatiet af
luftfartsloven og primart underlagt forsvarets bestemmelses-
kompleks (Forsvarskommandoens bestemmelser 152-1, herefter
kaldet FKOBST 152-1) jf. nedenfor. Med hensyn til overflyv-
ning er militere flyoperationer via de nzvnte bestemmelser
palagt restriktioner og procedurer, der bl.a. skal sikre, a1 befolk-
ningen udszttes for mindst mulige gener.

En del af forsvarets flyvninger er - ligesom tilsvarende civile
flyvninger - undtaget stgjreguleringer. Disse omfatter:

] Ambulanceflyvninger

. Flyvning for Rigspolitichefen

. Efterspgnings- og redningsmissioner

. Miljg- og overvigningsflyvning

. Flyvning i forbindelse med suverenitetshevdelse

. Flyvning i forbindelse med humaniter indsats

. Flyvning i forbindelse med intensive uddannelsesperioder
med henblik pi internationale opgaver (ecksempelvis FN-
opgaver)



Disse flyvninger kan foretages med jagerfly, helikoptere, trans-
portfly sami lette fly.

2.3 Szrlige flyaktiviteter

Visse former for flyvning opfattes af befolkningen som aktivite-
ter med serlig genevirkning.

Denne opfattelse kan vaere knyttet til, at stgjen optreder pa tids-
punkter og steder, hvor man forventer fred for uvedkommende
st@j, al sigien generer ved en hyppig gentagelse af ensartede
stgjbegivenheder, at stgjen generer ved hgjt niveau, lang varig-
hed eller ved sin frekvenssammensztning (toneindhold), eller at
genevirkningen opstir som felge af en skeptisk holdning til de
pigzldende flyaktiviteters samfundsmassige betydning eller pé
grund af frygt for nedstyrining.

Gennem beregningsmiden og vurderingen af stgj fra disse
flyaktiviteter er det tilstrabt at motivere udgverne til at valge
tidspunkter, der tager hensyn til flertallets gnsker om et rimeligt
st@jfrit miljg i1 de flestes fritid.

Fremgangsmiden ved fastlzggelse af beregningsforudsatninger
og ved beregning af stgjbelastning fra serlige flyaktiviteter er
beskrevet i kapitel 7 og 8, samt speciclt for faldskzrmsflyvning
og uliraletflyvning i bilag 7 og §.

De sa@rlige flyaktiviteter er:

Faldskermsilyvning.

Visuelle landingsgvelser i forbindelse med skoleflyvning med
alle typer civile fly (jet- og propelfly) samt med lette militzre
propelfly.

Flyvning med uliralette fly.
Kunstflyvning.
Rundflyvning.

Blandt begrundelserne for at opfatte ovennzvnte 5 flyaktiviteter
som saerlige er:

. Faldskermsflyvning udfgres ofte i weckender og om af-
tenen i sommerhalviret og ofte med et koncentreret flyve-
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program med mange starter og landinger. Flyene er ofte
tungt lastede og skal stige til springhgjden si hurtigt som
muligt, hvorfor motorydelsen mi vare hgj. Ved afsztning
af springere een ad gangen rcduceres motorydelsen, hvor-
efter den atter pges for at genvinde den tabte hgjde inden
naste springer afsxttes. Dette medfgrer hyppige ndringer
af stgjen og ager genevirkningen.

. Visuelle landingspvelser bestr oftest af start efterfulgt af
ct venstredrej og tilbageflyvning parallelt med banen af-
sluttet med en anflyvning i baneretningen. Denne mangvre
gentages ofte et stort antal gange med hyppige overflyv-
ninger af bestemte omréder til falge.

. Flyvning med ultralette fly foregir normalt i lav hgjde
(150-900 m), og da motorkraften er begrznset, flyves der
langsomt. De enkelte stgjpavirkninger kan derfor blive ret
langvarige (iszr i modvind). Da ultralette fly ofte forsynes
med motorer, der valges mere ud fra kraft/vegt kriterier
end ud fra stgjmassige hensyn, kan stgjens frekvenssam-
mens@ining vere meget generende. Ved kontrolmalinger
har det desuden vist sig, at de af Statens Luftfartsvasen
fastsatte krav til flyenes stgjemission i en rekke tilfelde
ikke hidtil har varet overholdt.

. Kunsiflyvning udfgres med sterke, lette fly med overlegen
motorkraft, der er i stand til hurtigt at &ndre hastighed og
retning. Sdvel remingsendring (mest propelsigj i propel-
lerplanen) som @ndring af motorydelsen vil medfgre at
stgjen ofte @ndrer styrke og frekvenssammensatning.
Disse to faklorer gger erfaringsmassigt genevirkningen.

. Rundflyvning udfgres ved gennem lengere perioder gen-
tagne gange at befordre nogle fA passagerer langs den
samme udvalgte rute, geme over rekreative omrider eller
sevardigheder og ofte i lavest tilladte hgjde. Denne type
flyvning vil kunne genere personer, der opholder sig i de
samme rekreative omrider.

. Flyvning med motorsveevefly foregir normalt siledes, at
motoren kun anvendes ved start, mens landing i 90% af
tilfzldene gennemfgres uden brug af motor. En sidan
flyvning bgr derfor kun tzlle som en operation,

For de fleste af disse s®rlige flyaktiviteter geelder, at hyppig-
heden er stgrst i sommerhalvéret og iszr pd de tider af dagen og



ugen, hvor folk har fri, og hvor dc rekreative behov derfor cr
sigrst.

Medvirkende til en @get genevirkning cr, at trafikkategorier som
faldskermsflyvning, flyvning med ultralette fly og rundfiyvning
hovedsageligt udfgres under gode vejrforhold, hvor mange
opholder sig i det fri.
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3 Genevirkninger fra flystgj

Stgj fra forskellige kilder som fly, biler, tog og industri angives
som en Tkvivalentva@rdi over en vis tidsperiode. Perioden er
f.eks. 24 timer for vejirafikst@gj og 3 mineder for flysi@). Samme
xkvivalentvardi kan enten besta af et stort antal haendelser med
relativt lavt stgjniveau eller fi hendelser med hgjt niveau.
Enkelthendelser af stgj opfaties som enkclthzndelser op il et
vist antal pr tidsenhed, hvorefter stgjen opfattes som kontinuer-
lig. Af betydning for cffekten p4d mennesker er baggrundsni-
veauet, antal hendelser og sigjniveauct af den enkelte handelse.
Trafikst@gjens virkninger er traditionelt blevet undersggt for fly,
vejirafik og jernbaner hver for sig. Sammenlignende under-
sggelser tyder pa, at flystgj er mere generende end vejstgj, som
igen er mere generende end jernbanests.

3.1 Genevirkninger og deres afhaengighed af fysiske
og psykoakustiske faktorer

Flysigj kan fremkalde fysiologiske reaktioner (f.eks. forhgjet
blodiryk, &ndret kirtelsckretion og sgvnforstyrreiser) og angstre-
aktioner, men den mest almindelige reaktion pa flystgj er op-
levelsen af gene.

Geneopfaticlse af flystgj afhenger generelt af en rekke fysiske
egenskaber ved sigjen:

. Stgjens styrke (maksimalvardi)

. Stgjens varighed

. Stgjens frekvenssammens®ming

. Om stgjen ofte skifter karakter (styrke/-frekvens)

. Om sigjen stiger langsomt eller indtreffer pludseligt
Herudover varierer den individuelle menneskelige reaktion p&
flystgj meget. Desuden afhenger reaktionen bide af psykoa-

kustiske faktorer og af de omstendigheder, under hvilke sigjen
opleves. Blandt de psykoakustiske faktorer kan nzvnes:
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Opfattelse af flyvningens ngdvendighed eller dens sam-

fundsmassige vardi
Indflydelse pa stgjens opstden

Forventninger til stgjfrihed i boligen, i natur og i rekrea-
tive omréder

Sarlig iplsomhed overfor en bestemt slags sig)
Formodning om sundhedsskadelige virkninger

Frygt for flystyrt

De omstendigheder, under hvilke stgjpdvirkningen opleves, kan
have indflydelse pa den generelle genevirkning. Her kan nav-

nes:

Aktivitet der forstyrres, f.eks. sgvn, arbejde eller rekrea-
tion/fritid

Karakteren af omradet, hvor der er stgj, f.eks. rekreativt
naturomride, boligomride eller erhvervs- og industriom-
ride m.m.

Baggrundssigjens niveau

Tidspunkt pa dggnet og ugen (dag, aften, nat hhv. hverda-
ge, week-end)

Arstiden (sommer, vinter)

Forudsigelighed (ruteflyvning eller annonceret flyaktivitet
i forbindelse med stzvner contra f.eks. kunstflyvning)

Gentagelseseffekien

Stgj fra flyvemaskiner er nestefter stgj fra vejtrafik den form
for trafikstgj, der bergrer flest mennesker i Danmark. Flystgjens
betydning er sigrst om sommeren, hvor mange opholder sig
udendprs, og i weekenden eller om aftenen, hvor de fleste
mennesker har fri og forventer at kunne slappe af samt om
natten ved forstyrrelse af sgvn.



Ved de mindre flyvepladser er der ofte s®rlige stgjproblemer i
weekenderne, fordi flyveklubbernes mediemmer gnsker at udpve
deres fritidsaktivitet (f.eks. skoleflyvning og flyvning i forbind-
else med faldskermsudspring) samtidig med, at beboerne om-
kring flyvepladsen forventer at kunne nyde weekenden i fred og
10.

Mange mennesker har tillige den holdning, at fritidsflyvningen
er mindre ngdvendig end den egentlige erhvervsflyvning.

I de sterkt sipjbelastede omrider omkring de stgrre lufthavne
giver flysigjen, udover at vaere generende, anledning til kommu-
nikationsforstyrrelser og sgvnforstyrrelser og kan f.eks. have
indflydelse pd, om man &bner vinduerne.

Kommunikationsforstyrrelser kan bergre bide almindelige sam-
taler, telefonsamtaler, radio/TV-lytning og undervisning,.

Det er i denne forbindelse afggrende, bidde hvor hgje maksimal-
vardier der forekommer, og hvilken varighed forstyrrelserne
har.

Flystgjen kan forstyrre de omboendes sgvn, dels ved at de kan
have vanskeligt ved at falde i sgvn og dels ved, at de vakkes af
flystgjen. Det er iszr stgrrelsen af maksimalverdieme, der har
betydning for, om beboerne bliver vaekket af flysigjen. Motoraf-
prgvninger om natten, hvor stgjen forekommer i lengere tid, og
hvor beboerne ikke kan forudsige, hvor lenge stgjen varer,
virker generende, selv om niveauet er lavt.

Det mi betragtes som et rimeligt krav fra befolkningen, at man
skal kunne holde ud at &bne vinduermne af hensyn til indeklimaet,
og at man skal kunne sove med el vindue pd klem uden vasent-
lig gene fra f.eks. flysta.

Searligt kraftige flystgj-belastninger kan medfgre risiko for
forhgjet blodiryk, der kan vere medvirkende drsag til hjerte/
karsygdomme.

Undersggelser har i gvrigt vist, at der forckommer fzrre klager
over flysigj, hvis der eksisterer et godt samarbejde mellem
flyvepladsen og de omboende siledes, at de omboende orien-
teres om og har en vis indflydelse pé aktiviteterne.

Stgjen i et omrdde pvirkes af variationer i trafikintensitet, af

den fra flyene udsendie st@j og af varierende vind- og tempera-
turforhold.
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Stgjbelastningen vil derfor kunne variere meget i dggnets, ugens
og drets lgb og dermed pavirke gencopfatielse og eventuel
klageaktivitet,

3.2 Genevirkningen som baggrund for fastlzeggelse af
stgjgraenser

Grundlaget for miljgpolitiske beslutninger om, hvor grensen
mellem uacceptabel og acceptabel flysigjbelasining legges,
hviler i de fleste lande dels pi interviewundersggelser blandt
beboerne omkring stgrre lufthavne, og dels pa sundheds- og mil-
Jokvalitetsmal fastlagt ud fra vurderinger af stgjens effekier pa
bl.a. sgvn og mulighederne for kommunikation af forskellig art.

Der er stor forskel pd, hvordan mennesker reagerer pa flystgj.
Man mé derfor fremskaffe ¢t meget omfattende materiale for at
kunne fastlegge en representativ sammenhzng mellem flystgj-
belastningen, f.eks. repraesenteret ved Ly (Day Night Level) og
genen, f.eks. representeret ved den procent af befolkningen der
foler sig sterkt gencret (L vil typisk vare ca. 1 dB mindre
end Lpgy for en lufthavn).

En amerikansk akustiker, Ted Schultz, har udfgrt en sammen-

sulling af ulgengelige undersggelser vedragrende stgjgener fra

vej-, tog- og flytrafik. Andelen af sterkt generede er sat i rela-
tion til Ly, som vist pa figur 3.1.
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Figur 3.1
Schuliz’ kurve, der viser forholdet mellem andelen af sterkt
generede og stgjbelastningen. [3.1]

De danske og nordiske undersggelser, der er gennemfprt, er i
denne sammenhzng utilstrekkelige, men de har kunnet verifi-
cere, at reaktionerne svarer til resultaterne fra mere omfattende
undersggelser i Nordvesteuropa og Nordamerika.

Undersggelserne viser, at ved stigende sigjbelastning vil en
voksende del af befolkningen bosiddende omkring en flyveplads
fole sig generet, henholdsvis sterkt generet. De viser ogsd, at
selv ved lave stgjbelastninger vil en del af befolkningen fple sig
generet og en mindre del sterkt generet. Ved fastsettelsen af
vejledende grenseverdier accepterer man i praksis, at en vis del
af den omboende befolkning (10-15%) vil fole sig sterkt ge-
neret af stgjen fra en flyveplads.

De i afsnit 3.1 nevnte faktorer, der indvirker pd geneopfattelsen
af flystgj, har veret inddraget i grundlaget for fastsztielse af
st@gjgrenser.

De krav, der kan stilles til stgjfrihed i den frie natur, hvis der
skal vaere muligheder for en uforstyrret naturoplevelse, er dog
ikke tilgodeset gennem fastszttelse af sigjgranseme omkring
flyvepladser.
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Stgjbeskyttelsen af sddanne omrider ma baseres pa kvalitative
helhedsmélsztninger, som det ikke er muligt at hindhave
gennem miljpbeskyttelsesloven, der tager udgangspunkt i kvanti-
tative méls@tninger, hvori bl.a. indgér en interesseafvejning.
Probiematikken er belyst i en norsk rapport om stgj og stilhed i
friluftsliv [3.2].

I berznkningen fra det tverministerielle sigjudvalg [3.3] peges
der pd kortlzgning af stgrre, uforstyrrede landskaber som en
begyndelse til sikring af sddanne. En opfglgning vil forudsatte
lovmassige muligheder for at forhindre etablering af en lang
rekke virksomheder og anlzg, der vil virke stgjmassigt kom-
promitierende, uanset om de opfylder stgjgrenser med sigte pd
beskyttelse af nattesgvn, samtale- og kommunikationsmuligheder
m.v., der ligger til grund for Miljgstyrelsens vejledninger.

En opfalgning vil yderligere forudsztte en adferdsregulering af
ikke stedbundne, stgjende fritidsaktiviteter (f.cks. ultralette fly),
som der ikke er hjemmel til i miljgbeskyttelsesloven.

En videregiende stgjbeskytielse af omgivelserne, end de vejle-
dende grensevaerdier giver anledning til, praktiseres indenfor
miljpbeskyttelseslovens omride is@r ved regulering af stgj fra
motorbaner og skydebaner gennem tidsbegrensninger for be-
nyttelsen af disse anlag, d.v.s. svarende til periodevise forbud,
idet der ogs4 her indgér en afvejning mellem hensynet til virk-
somheden og hensynet til omgivelserne. Ogsa ved fastsatielse af
vilkdr og pabud for flyvepladser har miljpmyndighederne i
sarlige tilfelde muligheder for i en vis udstrekning at tage
videregiende hensyn til omgivelserne.

Samspillet med den overordnede fysiske planl@gning spiller her
ind, idet lokaliseringsmuligheder og -begransninger nermere
kan preciseres gennem kommune- og regionplanlegningen,

Miljgstyrelsen vil iil stadighed have opmarksomheden henledt
pé de muligheder og behov for opstramning af grensevardier
for stgjbelastning, der vil opstd gennem den teknologiske ud-
vikling eller samfundsudviklingen i gvrigt, ligesom man er
opmerksom pa, at skerpede sigjgrenser vil kunne medvirke til,
at udviklingen bevager sig i den rigtige retning mod mindre
st@j. Hvor langt man vil kunne gi vil til enhver tid bero pa en
politisk afvejning af stgj mod en rakke andre samfundshensyn.

Ud fra en funktionel vurdering har en af Nordisk Ministerrad
nedsat gruppe vedrgrende stgjens effekier anbefalet fglgende
grensevardier for stgjen indendgrs i soverum i boliger. Ly, =



30 dB (dpgnveerdi) og L. = 45 dB [3.4]. Disse verdier bpr
reduceres, hvis en vesentlig del af stgjen er lavirekvent.

OECD har i de seneste 4r i en rekke lande gennemfprt en
undersggelse, som er mundet ud i publikationen "Fighting Noise
in the 1990°s" [3.5]. Undersggelsen beskriver forskellige filoso-
fier og konkluderer, at et lands myndigheder bgr behandle
stpjproblemerne ud fra sundhedsmal og miljgkvalitetsmal.

De vejledende stgjgrenser som Miljgstyrelsen legger til grund
for regulering er gennemgaet i det fglgende kapitel 4.
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4 Vejledende stgjgranser

I dette kapitel opstilles vejledende grenscverdier for stgj fra
flyvepladser. Vurderingsmetoden er nermere beskrevel i kapitel
8, og baggrunden i kapitel 3,

4.1 Stgj fra fly i forbindelse med start og landing

Tabel 4.1 angiver grensevardier for stgj fra fly i forbindelse
med start og landing, incl. taxikgrsel til og fra standpladser pd
civile lufthavne og almenflyvepladser samt pa militzre flyvesta-
tioner.

Almen- Lufthavn 2)

Arealanvendelse flyveplads Flyvesta-

1) tion 3)
Boligomrider og stgjfplsomme
bygninger til offentlige formal 45dB 4 55dB
(skoler, hospitaler, plejehjem o0.1)
Spredt bebyggelse i det dbne land 50 dB 60 dB 5
Liberale erhverv (hoteller, kon- 60 dB 60 dB
torer o.l.)
Rekreative omrider med over-
natning (sommerhuse, kolonihaver, 45 dB 50 dB
campingpladser 0.1.)
Andre rc.kreatwe omrider uden 50 dB 55 dB
overnatning

Tabel 4.1

Vejledende grenseverdier for stpjbelastning udendprs fra
startende og landende fly, beregnet efter DENL-metoden (be-

skrevet | kapitel 8).

1) "Almenflyveplads" anvendes om pladser, hvor trafikken
nesten udelukkende bestdr af almenflyvning og specielle
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trafikkategorier som skoleflyvning med lette fly, fald-
skermsflyvning, flyoptreek af svevefly, ultraletflyvning o.l.

2)  "Lufthavn” anvendes om pladser, hvor en veesentlig del af
trafikken bestdr af erhvervsmessig transport af passa-
gerer, fragt og post med store fly.

3)  "Flyvestation” anvendes om pladser, der udelukkende eller
hovedsagelig beflyves af forsvarets lufifartgjer. En fly-
vestation og en lufthavn kan benytte felles bane og rulle-
vejssystem. For militere flyaktiviteter kan der vere tale
om serlige hensyn jf. afsnit 1.1.2. '

4)  Hvis almenflyvepladsen anses for regionalt vigtig i region-
planmeessig sammenhang efter amtsrddets nermere vurde-
ring, er den vejledende grenseveerdi 50 dB.

5)  Nye boliger bpr som udgangspunkt ikke legges, hvor
stgjbelastningen (Lygy) er over 55 dB eller maksimalveer-
dien (L,,..) er over 70 dB.

I boligomrader og rekreative omrider med overnatning er mak-
simalverdien iszr af betydning, Maksimalverdien af det A-
vagtede lydtrykniveau bar for starter og landinger om natten
(kl. 22-07) tilstreebes ikke at overstige 70 dB for almenflyve-
pladser og 80 dB for lufthavne og flyvestationer. For Kgben-
havns Lufthavn i Kastrup tilstrebes det, at det A-vegtede
lydtrykniveau, ifglge bemarkningerne til udbygningsloven
(1980), ikke overstiger 85 dB mailt i de nzrmestliggende boli-
gomréder i tidsrummet kl. 23-06. For taxikgrsel i forbindelse
med start og landing skal man for almenflyvepladser, lufthavne
og flyvesiationer tilstrebe, at maksimalverdien ikke overstiger
70 dB(A) om natten i boligomrider og rekreative omrider med
overnatning.

Maksimalvardierne beregnes for de nominelle flyveveje (for
flyvesekiorer f.eks. middelflyvevejen) samt taxiveje med det
mest stgjende fly. Ved brug af de fire standardstgjklasser for fly
under 5700 kg anvendes stdjtallet svarende til klassens gvre
grense. Der stilles normalt ingen krav om mdlestationer til
kontrotformal.

Oversigter over lufthavne, almenflyvepladser og flyvestationer i
Danmark, er anfert i bilag 12.



42 Stgj fra terminalaktiviteter

Ved vurdering af udenddrs stgj fra andre aktiviteter pa flyve-
pladser end starter og landinger incl. taxikgrsel, I.eks. motoraf-
prévninger og gvrige aktiviteter i terminalomradet, tages der,
bide for civile flyveptadser og militzre flyvestationer, udgangs-
punkt i de vejledende stgjgrenser, som er angivel i Miljgstyrel-
sens vejledning nr. 5/1984 om ekstemn stgj fra virksomheder.
Disse grenscvardier er gengivel i tabel 4.2,

Ved fastszutelse af vilkdr for sig) fra terminalaktiviteter kan det
dog vare ngdvendigt at tage et szrligt hensyn til de driftsmes-
sige forhold, der knytter sig til afviklingen af iser rute- og
fragtflyvninger.

Helikoptere foretager motorafprgvning i forbindelse med repara-
tion eller vedligeholdelse som hovering i lav hgjde. Stgj under
denne operationsform regnes ogsa som terminalsig).

Terminalaktiviteter i forbindelse med nedennzvnte flyvninger er
undiaget fra vejledende grensevardier:

. Ambulanceflyvninger

. Flyvning for Rigspolitichefen

* Eftersggnings- og redningsmissioner

. Miljg- og overvigningsflyvning

. Flyvning i forbindelse med suverenitetshzvdelse
. Flyvning i forbindelse med humaniter indsats

. Flyvning i forbindelse med intensive uddannelsesperioder
med henblik pa internationale opgaver (eks. FN-opgaver)
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Man.-fre.

kl. 18-22
) -fre. ) All
Omridetype omkring Man. re Lgr. ¢
Kl 07-18 dage
flyvepladsen kl. 14.22
faktisk ndelse) Lar. g ki.
(faktisk anvendelse KL 07-14 m— og 2207
helligdag
kl. 07-22

1) Erhvervs- og industri-

70 dB 70 dB 70 dB
omrider

2) Erhvervs- og indu-
striomrider med for-
bud mod generende
virksomhed

60 dB 60 dB 60 dB

3) Omrider for blandet
bolig- og erhvervsbe-
byggelse, centerom-
rdder (bykerne)

55 dB 45 dB 40 dB

4) Eiageboligomrider 50 dB 45 dB 40 dB

5) Boligomrider for
aben og lav bolig- 45 dB 40 dB 35dB
bebyggelse

6) Sommerhusomrider
og offentligt tilgen-
gelige rekreative 40 dB 35dB 35dB
omrider. Serlige
naturomrider

Konkret vurdering i hvert enkelt

7) Kolonihaver tilfzelde

8) Det dbne land (incl.
landsbyer og land-
brugsarealer)

Konkret vurdering i hvert enkelt
tilfzlde

Tabel 4.2

Vejledende graensevardier for sigjbelastning udendprs fra termi-
nalaktiviteter angivet som stgfjbelastningen L,, der er det energi-
wekvivalente, korrigerede, A-vaegtede lydirykniveau (svarer til
LAeq korrigeret for evt. toneindhold og impulsindhold i stpjen).



Tabellen bgr kun anvendes i forbindelse med teksten i denne
vejledning og i Miljgstyrelsens vejiedning nr. 5/1984, som ogsé
omtaler méletidsrum m.v, samt ved vurdering af stgj fra model-
fly og fra spiloptrzk af svaevefly.

Miljgmyndighederne kan se bort fra sigjbelastningen fra sjl-
dent forekommende motorafprgvninger, jf. de i afsnit 2.2 om-
talte aktiviteter.

Maksimalvardien af stgjniveauet i omridetyperne 3) - 6) ber
om natten ikke overstige de i tabel 4.2 angivne natvaerdier med
mere end 15 dB. Mélemetoder er omtalt i afsnit 5.1.

43 Stdj fra overflyvning

Stgj fra overflyvning af en flyveplads af luftfartgjer, der ikke
starter, lander eller pd anden mide opererer i tilknyming til
pageldende flyveplads (f.eks. lufifartgjer, der passerer pladsen i
normal flyvehgjde), skal ikke medtages ved beregning cller
miling af stgjbelastning eller maksimale stgjniveauer.

Derimed kan stgj ved overflyvning af flyvepladsens nermeste
omgivelser i forbindelse med de i afsnit 2.3 omtalte flyaktivite-
ter med sarlig genevirkning indgl i vurderingen af en godken-
delsessag (se afsnit 12.1).
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Del II:

Miling og beregning






5 Metodevalg ved méling og bereg-
ning

Sigjproblemer i omrider omkring fiyvepladser kan undgas, hvis
man gennem planizgning af arealanvendelsen kan sikre, at
stgjfplsom anvendelsc af sigjbelastede arealer ikke finder sted.

I de fleste tilfzlde md man dog konstatere en interessekonflikt,
fordi omradet er blevet bebygget, hvilket kan fgre til, at stgj-
problemerne til dels ma sgges begrensct gennem restriktioner
for flytrafikken. Restriktionerne ma afvejes i forhold til de
flyvesikkerhedsmassige aspekier.

Uanset pi hvilken mide flystgjproblemerne hindteres, vil den
tekniske vurdering af mulighederne for Igsning af sigjproble-
mermne vare baseret pi beregninger, eiler i sjzldne tilfzelde
mélinger.

Malinger anvendes til at overvige om restriktioner overholdes
og til Ipbende orientering om stgjbelastningen. Mélinger fore-
tages undertiden i forbindelse med behandling af stgjklager.

Men malinger kan ikke anvendes hvis en fremtidig sigjbelast-
ning skal vurderes i forbindelse med planlegning. Den frem-
tidige stpjbelastning kan kun beregnes.

Beregningernes resultater vises almindeligvis som stgjbelast-
ningskurver pa et kort over omrédet, hvor ogsé sigjfglsomme
omrider er markeret, Kurverne gir gennem punkter med samme
sigjbelasining. Hvor stgjbelastningen i stgjfglsomme omrider
overskrider grensevardien, er der lokaliseret et stgjproblem.
Grensevardien er fastlagt bide ud fra arealanvendelsen og
flyvepladstypen (se tabel 4.1).

I begyndelsen af 50’crme fgrte ibrugtagningen af de f@rste civile
jetpassagerfly til, at man i en rakke lande udviklede metoder til
forudberegning af sigjen i forbindelse med flytrafik.

De farende industrilande udviklede hver sine vurderings- og
beregningsmetoder med henblik pd afdakning af flysigjproble-
meme, for gennem fornuftig planlegning at undgd, at proble-
meme voksede med gget trafik og ved anlzg af f.eks. boligom-
rader tet ved lufthavne.
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I Danmark tog man omkring 1960 den sikaldte CNR-metode
{Composite Noise Rating) i brug. Metoden var amerikansk og
specielt udviklet som en ret unuanceret problemindikator baseret
pd maksimalverdier af lydirykniveauet milt i PN dB (Perceived
Noisc). Skgnt metoden midt i 60’¢rne blev forbedret i Danmark,
led den af en rzkke afggrende mangler og blev i 1976 aflgst af
DENL-metoden (Day-Evening-Night Level), der anvendte
stgjdosen L, der er baseret pA A-vagtet lydtrykniveau, som
st@jmal.

Effcktundersggelser har vist, at genevirkningen fra flysigj be-
skrives bedre ved hjelp af stgjdosen end af maksimalniveauet
(bortset fra flystgjens vaekningseffekt og kommunikationsfor-
styrrelse).

De fleste lande anvender idag flystgjberegningsmetoder baseret
pd A-vegtet dosismll L, og tager hensyn til antallet af stgjbe-
givenheder. En oversigt over de i Norden anvendie metoder
findes i [5.1], mens metoder anvendt i andre lande er beskrevet i
[5.2].

Resultaterne af beregninger viser rimelig god overensstemmelse
med tilsvarende malinger.

5.1 Oversigt over metoder

Milinger kan udfgres ved hjzlp af fglgende standardmailemeto-
der:

. IS0 3891 [5.3]

. ICAO Annex 16 [5.4]

. ECAC Doc 29 [5.5]

. SAE AIR 1845 [5.6]

. NORDTEST ACOU 075 [5.7]

. Den fzllesnordiske metode for miling af stgj fra virksom-
heder [5.8].

Beregninger kan udfgres ved hjzlp af fglgende:
Generel metode

. DENL-metoden



Specielle metoder

Forenklet metode til beregning af stgjbelastning fra fald-
skermsflyvning (bilag 7)

Standardmetode til beregning af stgjbelastning fra ultra-
lette fly (bilag B)

Skabclonmetoden for almenflyvepladser med op til 3000
opr./ar (bilag 9)

Beregningsmetode for maksimalt lydtrykniveau (bilag 1)
Beregningsmetode for stgj fra terminalaktiviteter
Punktberegningsmetoden til punktvis kontrol (bilag 4)
TDENL-metoden [5.9] til Igbende kontrol (kapitel 10 og
bilag 10)

Metode for beregning af st@j indendgrs (bilag 11)

5.2 Maling af flystgj

Miling af flystgj kan have flere formdi:

a)

b)

c)

Stgjmessig godkendelse af en ny flytype eller af et indivi-
duelt fly, der ikke har en typegodkendelse. Denne form
for stgjmiling kaldes en stgjcertificering og udf@res nor-
malt af producenten som en typecertificering 1
overensstemmelse med standarder udarbejdet af ICAQ
(International Civil Aviation Organisation) som Annex 16
til den internationale konvention om civil luftfart.

I Danmark foretages stgjcertificering kun for propelfly
med hgjeste startmasse op til 5700 kg. Méalingeme udfgres
efter standardmetoden angivet i ICAQO, Annex 16, kapitel
6.

Stgjemissionsmiling, dvs. en mling der har til formal at
fastlegge den udsendte stgj ved alle relevante anvendelser
af en flytype: Start, landing, overflyvning, motorafprgv-
ning osv. Formilet er at etablere en database, der kan
anvendes som grundlag for stgjberegninger. Malingerne
udfgres efter standardmetoder angivet i ISO 3891, ICAO
Annex 16, ECAC Doc. 29 eller SAE 1845.

Stgjimmissionsmiling, dvs. en maling i et omride, 1.¢ks.
et boligomride, hvor man gnsker at kende flystgjen pd
grund af klager eller som led i en Igbende miljgkontrol
(stgjmonitering). Der kan vare tale om malinger i for-
bindelse med overvejelser om stgjfglsom anvendelse af et
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bestemt omréde eller til verifikation af en beregnet stgjbe-
lastning.

Sigjimmissionsméling udfgres efter NORDTEST standard
ACOQUOTS eller efter specielle malebetingelser, som kan
fastlzgges for specifikke formdl f.eks. stgjmonitering.

d)  Miling af stgj fra motorafprgvninger m.v. Milingerne
udfgres efter den fellesnordiske metode for méiling af
ekstern st@j fra virksomheder.

Milinger under a og b bgr udfgres af et laboratorium, der er ak-
krediteret af Industri- & Handelsstyrelsen ved Dansk Institut for
Fundamental Meteorologi til at udfgre emissionsméling af stgj
fra fly.

Mailinger under ¢ og d bar udfgres af et laboratorium godkendt
af Milj@styrelsen i henhold til godkendelsesordning for labora-
torier, der udfgrer stgjmdlinger.

Miling af stgj fra militzere fly foregr efter samme principper,
som for civile fly, idet der i givet fald skal vere tale om et
laboratorum eller lignende, der er sikkerhedsgodkendt i henhold
til de militare sikkerhedsbestemmelser (FKOBST 158-1). I det
omfang der er udfert sigjmilinger pd militere fly i udlandet,
anvendes disse som beregningsgrundlag.

5.3 Beregning af flystgj

5.3.1 Beregning af stgjen fra flytrafik, generel metode

Den generelle fremgangsmide beskrevet i dette afsnit kan
anvendes i alle situationer, hvor man gnsker at beregne stgjen
udenders fra flytrafik. Fremgangsmaden beskriver flysigjen ved
hjzlp af DENIL.-metoden, som der er n&rmere redegjort for i
kapitel 8.

Til at beskrive stgjbelastningen ved hjelp af stgjbelastnings-
kurver anvendes:

. en beregningsenhed

. en beregningsmetode

. et beregningsprogram

En beregningsenhed til at beskrive flystgj defineres pé et grund-
lag der dels er teknisk-akustisk, dels miljgpolitisk. Enheden fast-



lzgger siledes de principper miljgmyndighederne har valgt tl at
vurdere gener fra flysig.

Den til DENL-metoden hgrende beregningsenhed betegnes
Lpen-

DENL-metoden benytter det energizkvivalenie A-vaeglede
lydniveau Le, som basis, hvilket ogsi er tilfzldet for andre
former for trafikstgj (fra veje og jernbaner) og for stgj fra
virksomheder.

En beregningsmetode faststter regler for, hvorledes der tages
hensyn til fysiske forholds indflydelse pd stgjbelastningen,
herunder: terrendzmpningen, flyvehastigheden, den udstrilede
st@js retningskarakteristik og reverseringssigjen.

Endvidere foreskriver en beregningsmetode, hvorledes de mete-
orologiske forholds indflydelse pa luftabsorption og lydudbre-
delse skal medregnes, samt hvordan beregningsresultatet korri-
geres for krumme flyveveje og trafikkens spredning omkring
flyvevejene.

Endelig indeholder DENL-metoden korrektioner, der adderes til
stgjen om aftenen og om natter og for visse trafikkategorier i
weekenden. Dette sker for at tage hensyn til, at flystgj normalt
opfattes som mere generende i fritiden og om natien end i
dagtimerne pd hverdage.

DENL-metoden fastlegger, hvorledes der tages hensyn til
trafikkens drsfordeling, ugefordeling og dggnfordeling.

Metoden fastlegger sdledes stgjbelasiningen for et gennemsnils-
dogn baseret pa trafikken i de tre mest trafikerede méneder af
aret.

I kapitel 6 er der opstillet mindstekrav til flystgjberegninger,
dvs. krav til bdde beregningsmetoden og det hertil hgrende
beregningsprogram. Endvidere angives hvilken viden der kra-
ves for at man kan gennemfgre flysigjberegninger af betryggen-
de kvalitet.

I det omfang der skal foretages beregninger af militzer flystgj,
foretages disse af et laboratorium eller lignende, der er sikker-
hedsgodkendt i henhold til de militzre sikkerhedsbestemmelser
(FKOBST 158-1).
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5.3.2 Beregning af stgj fra flytrafik, specielle metoder

De tre specielle metoder omtalt nedenfor er alle forenklede
metoder. Beregning af stgjbelastningen ved hjzlp af en metode,
der opfylder mindstekravene angivet i Kapitel 6, vil normalt
give mere ngjaglige resultater, men kraver til gengeld et va-
sentligt stgrre arbejde.

Skabelonmetoden

Metoden kan anvendes for almenflyvepladser med op til 3000
operationer/ir og vil i en rzkke tilfzlde overflpdiggare egent-
lige st@jbelastningsberegninger.

Skabelonmetoden er gengivet i bilag 9.

To skabeloner for henholdsvis 1000 og 3000 opr./ir angiver
indenfor hvilke arealer stgjbelastningen vil kunne overstige
L’DEN = 45 dB

Hvis den relevante skabelon ikke bergrer omrider der gnskes
anvendt til stgjfelsomme formdl, vil der med stor sandsynlighed
ikke opsid stpjproblemer, idet skabelonerne representerer "var-
ste tilfeelde”. Indikerer skabelonen, at der kan opstd problemer,
mi der foretages en egentlig st@ijberegning.

Stgj fra faldskermsflyvning

En forenklet metode til beregning af stpjen fra faldskermsflyv-
ning er gengivet i bilag 7.

Metoden er udarbejdet som et vaerktgj for faldskermsklubber og
lokale miljgmyndigheder og kan anvendes uden szrlige hjzlpe-
midler.

Den forenklede metode fgrer til en vis overvurdering af stgjen
ner ved flyvepladsen pd begge sider af banerne, men den kan
anvendes, hvis man gnsker en miljgmassig sikkerhedsmargin,
eller hvis man gnsker at undersgge om pitenkte &ndringer af
forudszningere @ger eller mindsker stgjen.

Stoj fra ultralet flyvning

Standardmetoden til beregning af stgjbelastningen fra ultralette
fly er gengivet i bilag 8, jf. [5.11].

Anvendelsen af standardstgjkonturszttene er betingel af, at
foruds®tningerne, hvorunder disse er beregnet, er opfyldt.



Det bgr specielt dokumenteres, at de aktuelle flytyper opfylder
de danske stgjcertificeringskrav angivet i Statens Luftfartsva-
sens "Bestemmelser for civil luftfart” BL 9-6, "Ultralette luft-
fartgjer”.

5.3.3 Beregning af maximalt lydtrykniveau fra flytrafik
Beregning af A-vaglede maksimalvardier Ly ., af lydirykni-
veauet fra flytrafik kan udfgres efter den metode, der er be-
skrevet i bilag 1, jf. [5. 13]. Metoden angiver mindstekravene til
flystgjberegningsmetoder, der mi anvendes i de nordiske lande.

En maksimalvaerdi-kontur vil normalt afvige i form fra en
stgjbelastningskontur, bl.a. fordi operationshyppigheden ikke
indgir i beregningen.

5.3.4 Beregning af stgjbelastning fra terminalaktiviteter
Beregning af stgjbelastning fra terminalaktiviteter som f.eks.
motorafprgvninger og APU-st@j, baseres pd den pdgzldende
stpjkildes stpjdata (effekispektrum kombineret med retningsbe-
stemmelse med den nordiske metode til beregning af stgj fra
virksomheder [5.8].

Beregningerne kan udfgres ved hjzlp af et offentigt tilgen-
geligt godkendt beregningsprogram (f.cks. ILYD og GILYD)
{5. 10].

5.3.5 Beregning af stgjbelastning indendgrs

Fastleggelsen af en grensevardi for den indendgrs stgjbelast-
ning i et hus hidrgrende fra vejtrafikken, skal ifglge bygnings-
reglementet [5.11] tage udgangspunkt i det zkvivalente, kon-
stante A-vaegtede lydtrykniveau L, ., med en referencetid pd 24
timer. Dette anbefales ogsé anvendt“}or flyst@j, hvis det pé et
senere tidspunkt besluttes, at der skal indfgres grensevardier for
indendgrs stgj.

Da flysigjbelastningen angives udendgrs ved hjelp af Ly mé
beregningsmetoden angive hvorledes man omregner fra Lpgy til
L pcq.24n, 08 hvorledes man beregner indflydelsen af bygningens
lydisolation, der er frekvensathengig.

Udgangspunktet for en beregning af den indendgrs stgjbelast-
ning er den metode, der blev udarbejdet pa foranledning af DSB
og Miljgstyrelsen med baggrund i DSB’s planer om at afhjzlpe
stgjgener langs de mest trafikerede jernbancstrakninger i Dan-
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mark. Metoden er beskrevet i bilag 11 (jf. det sdkaldte DSB-
katalog [5.12]).

Metoden angiver, hvorledes man beregner det indendgrs A-
vagtede ekvivalentniveau LAeq ud fra det udendgrs akviva-
lentniveau L, pr. 1/1 oktav i frekvensomrédet 63-4000 Hz 2 m
foran facaden. Beregninger udfgres for hver transmissionsvej
(bygningsdele som vinduer, dgr, tag osv.). Delbidraget til det
indendgrs niveau i et rum fra hver enkelt transmissionsvej
beregnes ud fra bygningsdelens reduktionstal, korrigeret til
rummets dimensioner udtrykt ved arcalet af bygningsdelen og
rummets volumen, og korrigeret til rummets efterklangstid,
DSB-kataloget indeholder reduktionstal pr. 1/1 oktav fre-
kvensbind for relevante bygningsdele. Delbidragene for de
enkelte transmissionsveje adderes til sidst.

Hvis udendgrsstigjens frekvensmassige sammensatning ikke er
kendt, estimeres spektret ud fra LAeq og et generaliserel spek-
trum.

Hvis L,., er angivet som en praktisk fritfeltsverdi ("hemi-free
field"}, dvs. det lydirykniveau der ville vere hvis facaden ikke
var til stede (mens terr@nets virkning er inkluderet), mé der
adderes 3 dB for at fi lydtrykniveauet 2 m foran facaden.

Hvis det udendgrs stgjniveau er angivet som flystgibelastningen
Lpgn, mé der korrigeres for stgjbegivenhedernes fordeling p
dggnet. Da Lpgy er et praktisk fritfeltsniveau, md 3 dB-korrek-
tionen navnt ovenfor foretages.

5.3.6 Beregning af antal stdjbelastede boliger

ZEndringer i stgjbelastningen omkring en flyveplads, pd grund af
ndringer af f.eks. operationstal, flytypesammensatning eller
flyveveje, vil ofte medfgre at antallet af boliger der bergres af
stgjen &ndres.

Da boligtztheden i omridet omkring en flyveplads normalt er
varierende, vil konsekvensen af ®ndringer 1 rafikmgnsteret for
antallet af bergrte boliger, ikke vare let at overskue, En over-
skuelig kortizegning af boligtztheden kan ske ved, at det stgjbe-
lastede omride omkring flyvepladsen opdeles i arealer svarende
til boligteetheder i 5 klasser jf. tabel 5.1



Klasse Antal Signatur
Boliger
pr. ha
1 0 Aben vandret skravering
2 1-3 Blank
3 3-10 Meget grov raster
4 10-30 Grov raster
5 > 30 Tat raster
Tabel 5.1

Kortlegning af boligtetheder omkring flyvepladser

En opggrelse af antallet af boliger i hvert 5 dB sigjbelastnings-
interval kan herefter foretages.

5.3.7 Stgjbelastningstallet

Til brug for en beregningsmassig minimering af stgjen fra
forskellige beflyvningsmassige altemativer overvejes indfgrt et
index: "Stgjbelastningstallet”, som i lighed med vejtrafikstgj ud-
trykker den samlede, udendgrs stgjbelastning ved boligerne i et
geografisk omride. Tallet skal beskrive sigjbelastningen vagtet
med genetal, som stiger med stigende stpjniveau.

5.3.8 Overensstemmelse mellem beregning og miling

Det er narliggende at spgrge om hvor god overenssiemmelse
der er mellem den beregnede og den milie sigj. Den stgrste
undersggelse heraf i de nordiske lande er foretaget ved Fornebu
lufthavn [5.13] og viser de i tabel 5.2 gengivne resuliater.

Milingerne er udfgrt i hvert af de nzvnte punkter i 1-4 uger og
normaliseret til en hel mined, Det fremgir heraf at der er god
overensstemmelse mellem malt og beregnet st@j. Tilsvarende
god overenssternmelse viser mélinger og beregninger foretaget
ved Kgbenhavns lufthavn i 1979 og 1983.
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Kontrol Malt niveau | INM- | DAN-
Punkt Sted august 1989 | 3/10 SIM
1 Landgyvei, 5 58 59 59
2 Dstre vei, 73 68 70 73
3 Hgyfjellsisen 69 69 72
4 Glassverkv, 23 60 65 66
5 Fjordveien 68 69 69
6 Langoddveien 73 71 73
7 Sollisvingen 3 65 65 65
8 Dicks vei 72 74 74
9 Sollerudv. 20B 58 60 60
10 Bygdg 69 68 70
11 Villa Grande 67 65 68
12 Ullern Kirke 54 53 54
13 Kongsgarden 67 64 65
14 Lerdalsfaret 2 52 51 51
15 Frognerparken 59 62 62
16 Mylskerudv. 15 44 45 45
17 Veterinerhggsk. 59 57 58
18 Nordhagav. 1B 52 52 54
Tabel 5.2

Sammenligning af mdlt og beregnet akvivalent flystgjniveau ved

Fornebu.




6 Mindstekrav til flystgjberegninger

Miljg- og planmyndigheder stiller krav til kvaliteten af flystgj-
beregninger for at sikre, at resultaterne har en entydig sammen-
haeng med beregningsforudsztningeme, og for at sikre et ens-
artet grundlag for miljggodkendelse, planlegning og klagesags-
behandling,

Kvalitetskravene vedrgrer:

. beregningsforudsztningerne

. beregningsmetoden

. beregningermnes gennemfprelse

I det fglgende sammenfaties disse krav pd de tre omrider.
Mindstekravene til beregningsforudsziningerne og -metoden
svarer Lil dem, der er opstillet af en arbejdsgruppe til harmonise-
ring af nordiske flystgjberegninger for Nordisk Trafikgruppe
under Nordisk Embedsmandskomite for Miljg, jf. [6.1].

6.1 Krav til beregningsforudsztninger

Beregning af sigjbelastningen kan kun ske, hvis man har et
detaljeret kendskab til flytrafikkens omfang, fordeling pa flyty-
per, fordeling pa dggnet og ugen, flyveveje, flyveprofiler og -
procedurer, stgjen fra de enkelte flytyper osv.

Indhentning af de ngdvendige oplysninger og opstilling af
beregningsforudszminger udggr ofte en vasentlig del af arbej-
det ved en stgjundersggelse.

Den der er ansvarlig for beregningsforudseimingerne bgr indhen-
te oplysninger fra folk med flyveteknisk ekspertise og godt
kendskab til den flyveplads undersggelsen vedrgrer.

Ofte kraever opstilling af beregningsforudszmingerne en for-
enkling af de indsamlede oplysninger. Til enhver forenkiing bgr
hgre overvejelser om forenklingens konsekvenser for bereg-
ningsresultatet.

Beregningsforudsztningerne kan deles i fire grupper:

a) trafikale forudsztninger
b) forudseininger vedr. beflyvning
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Beregningsforudsatninger
bor sendes til gennemsyn
i Statens Lufifarisvesen
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C)  sigj- og prastationsdata
d)  beregningstekniske forudsztninger.

I kapitel 7, er beregningsforuds@tningernes opstilling og indhold
nermere beskrevet,

Forudsztningerne i forbindelse med st@gjberegninger bgr ind-
sendes til Statens Lufifartsvesen for at undgi, at der udfgres
beregninger, hvor enkelte af forudsetningerne ikke er realisti-
ske. Dette er specielt vigtigt i forbindelse med de af Statens
Luftfartsvasens godkendte flyvepladser - iszr, hvis der i for-
bindelse med en "miljgtilpasning” er behov for at belyse virk-
ningen af s@rlige vilkir i forbindelse med beflyvningen.

6.2 Krav til beregningsmetoden

Kravene til beregningsmetoden er formuleret indirekte ved at
specificere en minimumsmetode. Minimumsmetoden indeholder
de beregningstekniske elementer, det som minimum er ngdven-
digt at medtage, for at sikre et tilfredsstillende beregningsresul-
1at.

Der er flere grunde til at der angives en minimuymsmetode i
stedet for en eksplicit defineret metode:

*  (nske om international tilpasning

. @Inske om at flystgjberegninger kan udfgres med forskellig
detailleringsgrad afhangig af formilet

. {nske om valgfrihed med hensyn til beregningsprogram-
mer blot de opfylder minimumskravene

Anvendes der beregningsmetoder/beregningsprogrammer, hvor
de beregningstekniske lgsninger helt eller delvis afviger fra
minimumsmetodens, mi der foreligge en dokumentation af de
valgte beregningstekniske Igsninger og en redegprelse for, at
beregningsngjagtigheden er lige si god eller bedre end mini-
mumsmetodens.

Minimumsmetoden er gengivet in extenso i bilag 1.

Minimumsmetoden kan anvendes bade til beregning af Lpgy 0og
LAmax-



Minimumsmetoden specificerer:

. Inputdataformater for stgjen fra hver enkelt flytype, an-
givet som L, (eller SEL) 0g La,q, som funktion af
afstanden til flyet og flyets motorindstilling og ved en
angivet referencehastighed (for L g-vardiemne).

. Inputdataformater for prastationsdata for hver enkelt
flytype for start og for landing. Her angives hgjde, hastig-
hed og motorindstilling som funktion af afstanden fra
startens begyndelse. Eventuelt angives disse data for flere
startvazgte. Referencebetingelserne er ISA, standard atmos-
faere 8 knob modvind, banehxldning 0° og hgjde over
havet 0 m.

. Interpolationsmetoder for input data.

. Beregningsmetode for en enkelt flyoperation, der fgrst
beregnes under forudsztning af at beregningspunktet
befinder sig pa flyvevejen, at flyets bane er ret, at mo-
torindstillingen er konstant og at hastigheden svarer til
prastationsdataformatets referencehastighed.

. Hvorledes der korrigeres for sidevarts (lateral) dempning
(hvis beregningspunktet ikke ligger tet pd flyvevejen), for
flyets hastighed, for @ndring af stpjen ved @ndring af
motorindstillingen, for &ndring af stgjen under rulning pi
banen under start, og for stgj i forbindelse med reversering
under landing samt for krumme flyveveje.

e Metoden til korrektion for lateral dempning ved neutrale
vindforhold (SAE AIR 1751), der benyttes i Danmark.

. Beregningsmetode for stdjbelastning fra en samlel trafik,
herunder hvordan man bestemmer et passende beregnings-
netverk, hvordan man korrigerer for trafikkens lalerale
spredning og hvordan man summerer bidragene til stgjbe-
lasiningen fra samtlige operationer.

6.3 Krav til beregningernes gennemfgrelse

Beregningerne gennemfgres normalt ved hjzlp af et beregnings-
program pa en datamat.
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Et beregningsprogram er en forskrift udfardiget i et passende
programmeringssprog, der kan styre beregning af stgjbelast-
ningen pi en datamat 1 overenssternmelse med den valgte enhed
til beskrivelse af flystgjen og den vaigte beregningsmetode.

Eksempler p& beregningsprogrammer er DANSIM (anvendes af
Lydteknisk Institut) og Integrated Noise Model, INM-3 (et
amerikansk program med stor intemational udbredelse).

Et beregningsprogram er acceptabelt, hvis de anvendte bereg-
ningstekniske principper opfylder minimumskravene (jf. afsnit
6.2).

Eksempler pd gennemfgric beregninger findes som bilag 2.

Den 1 bilaget anfarte minitest er obligatorisk for beregningspro-
grammer, som anvendes i forbindelse med miljggodkendelser.
Programmer, som afviger fra minimumsmetoden skal give resul-
tater, der falder inden for de i minitesten angivne intervaller.

Den der gennemfgrer beregningerne md have et tilstrekkeligt
kendskab til akustik og til flystgj samt til luftfart i almindelig-
hed. Heri ligger at man normalt arbejder med akustik og stgj-
problemer, har tilstrekkelig generel viden om flystgj og lydud-
bredelse, er i stand til at oms®tte operatgrers oplysninger om
flyveprocedurer til relevante flyveprofiler og hastigheder, er i
stand til at fastlegge et flyvevejsmgnster pd grundlag af op-
lysninger fra {lyvepladsen og Statens Luftfartsvasen, kan ride
om brugbare xkvivalenie sigj- og prastationsdata for flytyper
hvis data ikke er indeholdt i den nordiske stgjdatabase og har et
godt kendskab til det beregningsprogram der benyttes, specielt
1il programmels begrensninger.

For forsvarets vedkommende skal sivel malinger som bereg-
ninger i forbindelse med militere aktiviteter foretages af et
laboratorium eller lignende, der er sikkerhedsgodkendt i henhold
til de militere sikkerhedsbestemmelser (FKOBST 158-1). Ud-
levering af materiale til miljpmyndighederne i forbindelse med
mélinger og beregninger vil foregd via det pagzldende labora-
torium. Der henvises til afsnit 14.1, punktet vedrgrende afgivel-
se af oplysninger.

Enhver stgjberegning skal indeholde en erklzring om, at mind-
stekravene er opfyldt, og al minitesten er gennemfgrt med
tilfredsstillende resultat.



Samtlige beregningsforudsxtninger skal anfgres i rapporten og
veere tilstrekkelige til at miljpmyndighederne kan udfgre punkt-
vise kontrotbercgninger. For beregninger af sigjbelasining om-
kring flyvestationer kan visse af forudsztningeme vare klassifi-
cerede, og de kan derfor ikke fremgd af en alment tilgengelig
rapport.

En stgjberegning kan afvises al miljgmyndighederne, dersom

der konstateres uoverensstemmelser 1 cn rekke punkter i stgrre
omrdder pd mere end 3 dB.
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7 Beregningsforudsetninger

‘Sammen med resuliaterne af cn stgjbercgning mi de anvendte
beregningsforudsztninger angives, si der ikke senere opstir
tvivl om, pd hvilket grundlag resultaterne hviler.

I dette kapitel angives retningslinicrne for en systematisk op-
stilling af beregningsforudsaininger.

Beregningsforudsziningerne deles som nevnt i kapitel 6 i tre
grupper:

Afsnit 7.1: Trafikale forudsatninger
Afsnit 7.2: Forudsatinger vedrgrende beflyvning
Afsnit 7.3; Foruds®minger om flyenes prastationer og stg@j

De trafikale foruds@minger er:

. Beregningssituationen, der kan vere den eksisterende eller
en fremudig (evt. tidligere).

. Trafikmangden, evt. fordelt pd en rekke trafikkategorier,
hvis disse er forskellige pd en méde, der féir indflydelse pd
beregningeme (forskellige flytyper, flyveveje, dggnfor-
deling mv.).

. Trafikkens arsfordeling.

. Trafikkens dggn- og ugefordeling.

. Trafikkens fordeling pi flytyper.

Forudsetningerne vedrgrende beflyvning er:

. Banekonfigurationen, med angivelse af retninger, l&ngde,
overflade, udvidelsesplaner mv.

. Banebenyttelsen, der er betinget af de stedlige vindforhold
kombineret med destination og oprindelsessteder for fly-
trafikken og evt. plvirket af miljgmassige restriktioner.

. Flyvevejssystemet, der i vandret projektion viser flytra-
fikkens fordelingsmgnster. Flyvevejssystemet kan best af
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egentlige flyveveje eller flyvesektorer med en defineret
trafikfordeling indenfor hver sektor.

. Trafikkens fordeling pi flyvevejene.

Stgj- og praestationsdata:

Bestemmelsen af sigjbelastningen krzver, at der for hver af de
benyttede flytyper foreligger fglgende oplysninger:

. Sigjdosen L, og maksimalvardien af det A-vaegiede
lydniveau L, . som funktion af den korteste afstand til
flyet under forbiflyvning langs en retlinet flyvevej og som
funktion af motorindstillingen.

. Flyveprofilen under start og udflyvning eller under an-
flyvning og landing, dvs. hgjden som funktion af afstan-
den il startpunktet/slutpunktet, med supplerende oplys-
ninger om hastighed og motorindstilling.

Beregningsprincippeme skal opfylde kravene i den nordiske
minimumsmetode beskrevet i bilag 1. Principperne inkluderer
specifikation af:

. Meteorologiske betingelser for lydudbredelsen.
. Terrendempningsmodellen.

. Retningskarakieristik for stgjkilden.

. Virkningen af "flight effect” pa st@jemissionen.

Beregning af stpjbelastning omkring bide lufthavne, almen-
flyvepladser og flyvestationer udfgres efter samme principper,
fastlagt i DENL-metoden og L p,.-metoden, men fremgangs-
maden ved fastleggelse af beregningsforudseminger adskiller
sig for almenflyvepladserne fra fremgangsmaden for lufthavne
og flyvestationer.

For lufthavne og flyvestationer fglges det princip, at stgjbe-
lastningen fra hver enkelt flytypes operationer udregnes separat
hvorefter den samiede stgjbelasining fra alle operationer findes
ved addition af alle flytypers bidrag.

P4 grund af det meget store antal flytyper der anvendes til
almenflyvning (i Danmark er der pr. 1/1 1992 registreret 214



typer almindelige propelfly med en maksimal startvegt under
5,7 t}, er det ngdvendigt at forenkle foruds®tningerne tl nogle
fi representative flytyper. Principperne for denne forenkling er
beskrevet i bilag 5.

7.1 Trafikale forudsatninger

Fastlzggelsen af disse forudsztninger krzver et godt kendskab
til udviklingsmuligheder for trafikken pd den aktuelle flyve-
plads, de planlegningspolitiske aspekter og evt. kendskab til
flyflade-udviklingen.

7.1.1 Beregningssituation

De trafikscenarier der gnskes underspgt defineres f.eks. ved et
irstal eller et samlet operationstal. @nskes den cksisterende
st@gjbelastning beregnet baseres beregningeme pa forholdene i
det sidst forlgbne hele kalenderdr.

Var trafikforholdene i det sidst forlgbne &r atypiske, kan man
veelge et tidligere r eller en gennemsnitssituation for nogle ar.

Beregning af den forventede sigjbelasining i en fremtidig trafik-
situation {f.cks. som bilag til en ansggning om miljpgodkendelse
eller som led i fysisk planlegning) krever, at der udarbejdes en
trafikprognose for den periode man gnsker dekket af bereg-
ningen.

7.1.2 Trafikmaengde og fordeling pa trafikkategorier
For lufthavne deles trafikken pé kategorierne:

. Regelmassig flyvning (ruteflyvning m.v.)
. Charterflyvning

. Fragtflyvning

. Skoleflyvning med store flytyper

. Helikopterflyvning

. Andre trafikkategorier (f.eks. taxaflyvning)

For almenflyvepladser deles trafikken pa kategorieme:

. Erhvervsflyvning

. Privatflyvning

. Skoleflyvning

. Faldsk®rmsflyvning
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. Motorflyoptrak af svavefly

. Ultralet flyvning

. Kunstflyvning

. Andre trafikkategorier (f.eks. helikopterflyvning og flyv-
ning med motorsvavefly)

For flyvestationer deles trafikken pi kategorierne:

. Jagerflyvning

* Transportilyvning

. Inspektionsflyvning

. Helikopierflyvning

. Skoleflyvning med lette propelfly

. Specielle flyvninger (redningsflyvning, politflyvning,
ambulanceflyvning, VIP-flyvning m.m.)

Nogle flyvepladser har trafikkategorier fra flere af de tre hoved-
grupper, idet de f.cks. drives bdde som lufthavn og flyvestation.
I disse tilfelde skal bidde militzere og civile operationer med-
lages i st@jberegninger.

For hver af de aktuelle (rafikkategorier angives operationstal for
det gnskede beregningsscenarie.

Lejlighedsvis anflyvning eller overflyvning med forsvarets luft-
fartgjer af flyvepladser for almenflyvning og af lufthavne kan
forekomme i forbindelse med uddannelse af piloter, Midlertidig
anvendelse af kort varighed kan ligeledes forekomme 1 forbin-
delsc med cksempelvis beredskabsgvelser. Dette har ikke ind-
flydelse pé& beregningsforuds&tningerne for den pigzldende
flyveplads.

7.1.3 Trafikkens fordeling pd drets mineder

1 henheld til DENL-metoden baseres stgjberegningerne pa
gennemsnitstrafikken pr. dggn for de tre "travleste” méneder af
iret. Arsfordelingen er grundlaget for bestemmelse af disse tre
maneders operationstal.

Ved beregning af stgjbelastningen i en tidligere periode kan
flyvepladsens wrafikstatistik anvendes som grundlag. Ved be-
regning for en fremtidig periode kan en prognose f.eks. baseres
pa gennemsnit for en tidligere drrakke samt forventninger til
udviklingen.

Arsfordelingen m4 angives for hver trafikkategori.



7.1.4 Trafikkens d¢ggn- og ugefordeling
For hver trafikkatcgori angives trafikkens dggnfordeling for
perioderne:

dag: kl. (¥7-19 lokal tid
aften: ki 19-22 lokal tid
nat: kl. 22-07 lokal tid

Endvidere angives for de srlige flyaktiviteter hvor stor cn
procentdel af trafikken, der udfgres pa hverdage (mandag-fre-
dag), og hvor stor en procentdel, der udfgres lgrdag-sgndag.

Hvis de serlige flyaktiviteter ikke har samme dggnfordeling pd
hverdage og lgrdag-sendag, mi dggnfordelingerne angives hver
for sig.

7.1.5 Trafikkens fordeling pi flytyper

Hver trafikkategori kan bestd af ecn eller flere flytyper. Ved
beregning af stgjbelastningen for en tidligere periode indgér
hver flytypes bidrag til stgjbelastningen normall i beregningerne.
For de stgrre flyvepladser findes flytypesammensatningen i cn
trafikstatistik.

For almenflyvepladser kan det vare et urimeligt stort arbejde at
tage hensyn til hver eneste flytype, og et princip for forenkling
beskrives derfor i bilag 5.

Vedrgrer beregningen en fremtidig trafiksituation kan flyty-
pesammensztningen vere fastlagt ved en prognose. Eksisterer
en flytypeprognose ikke, baseres beregningerne pd nogle fa
eksisterende flytyper hvis stgj- og prastationsdata antages at
vare representative for det fremtidige scenarie st@jbercgningen
omhandler.

For almenflyvepladser angiver bilag 5 hvorledes en reprazsen-
tativ fremtidig flytypefordeling findes.

Beregningsforudsetningerne under afsnit 7.1.2, 7.1.4 og 7.1.5
ber principielt fastlegges for de tre travleste maneder, som sigj-
belastningsberegningerne representerer. Hvis det skgnnes uden
vasentlig indflydelse pa resultaterne, vil det normalt vare bedre
at fastlegge de sidstnzvnte foruds®tninger pa basis af rsmid-
delverdier. Det vil oftest ikke vere muligt at fi merc detal-
jerede oplysninger pi grundlag af trafikstatistikken for en fly-
veplads.
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7.2 Forudsaetninger vedrgrende beflyvning

For offentlige flyvepladser udarbejdes forudsamingerne af
flyvepladschefen og forelzgges for Statens Luftfartsvasen,
inden de anvendes. For flyvepladser uden fast personale (her-
under almenflyvepladser med selvbetjening) kan anvendes
flyvesektorer som anfgrt i bilag 5.

For militzre flyvestationer med jagerbeflyvning kan det vare
ngdvendigt at fastlegge det i praksis fulgte flyvevejsmgnster
gennem radarregistrering i en periode med szdvanlig trafik.

7.2.1 Banekonfiguration

Flyvepladsens placering pi et kort fra Kort & Matrikelstyrelsen
(mélestok 1:50 000 eller 1:100 000) er grundlaget for den
korrekte placering af stgjbelastningskurverne.

Endvidere er fglgende oplysninger ngdvendige:

. banebetegnelser, -banereininger (grader geogr.) og bane-
lengder

. placering af startpositioner og landingstaerskler

. landingshjzlpemidlers art og placering

. for almenflyvepladser: banebelzgning (gres eller asfalt)

. hvis det drejer sig om en fremlidig rafiksituation: om der
vil ske &ndringer af banekonfigurationen inden det tids-
punkt beregningermne vedrgrer

7.2.2 Banebenyttelsen

Den procentiske fordeling af starter og landinger pa hver ba-
neretning mi angives. Banebenyttelsen er i hovedsagen bestemt
af vindforholdene, idet der normatlt startes og landes mod vin-
den. Oplysningermne bgr vedrgre de tre travleste méneder, men
evt. kan banebenyttelsen for sommerperioden vere tilstrekkelig.

For lufthavne og flyvestationer, hvor trafikken ikke varierer
meget 1 drets Igb, vil en banebenyttelesestatistik pi arsbasis
vare lilstrekkelig.

Hvis der er forskelle i banebenytielsen for de enkelte trafik-
kategorier, mi dette angives. Det bgr herunder angives, om der
findes en strategi for banevalg ved svag vind. En sidan strategi



kan vare bestemt af destination/oprindelsessied eller af mil-
johensyn.

Endvidere mi det angives om der er forskel i banebenyttelsen
om dagen, om aftenen og om natten, da dette kan have ve-
sentlig betydning for stgjbelastningens geografiske fordeling.

7.2.3 Flyveveje

Stgjbelasiningens geografiske fordeling er athengig af, hvilke
flyveveje trafikken til og fra lufthavnen fplger. Det er derfor
overordentligt vigtigt for anvendeligheden af stgjberetningernes
resultater, at forudsztningerne vedrgrende flyveveje er sl rea-
listiske som muligt.

Der udarbejdes flyvevejskort svarende til start og landing 1 alle
baneretninger, herunder specielt flyveveje i forbindelse med
skoleflyvning og helikopterflyvning.

Eventuelle forventede &ndringer af flyvevejssystemet inden
prognosetidspunktet angives.

Fordelingen af trafikken pd VFR-trafik og IFR-trafik angives for
hver trafikkategori.

Der angives trafikkens horisontale spredning omkring flyve-
vejene (f.eks. jevn- eller gaussisk spredning samt grenser) for
sivel anflyvning som fraflyvning.

Endelig angives trafikkens fordeling pa flyvevejene for hver
trafikkategori.

For almenflyvepladser vil en vasentlig del af trafikken ikke
f@lge fastlagte standardflyveveje men snarere fordele sig mere
eller mindre jevnt inden for nogle flyvesektorer sivel under
anflyvning som under fraflyvning.

Omkring flyvestationer vil is@r jagerflyvning, i forbindelse med
visse flyveprocedurer, ligeledes vare fordelt over flyvesektorer.

Generelt gelder at beregningsforudsatningerne vedrgrende
flyvevejssystemet bgr fastiegges i samarbejde med flyveplads-
ledelsen pa den pigzldende flyveplads.

For almenflyvepladser uden flyvesikringstjeneste kan sigjbe-

regningerne baseres pi et standardflyvevejssystem, som omtales
i bilag 5.
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Flyvevejssystemet tegnes pé et kort over omridet omkring
flyvepladsen.

Det fastlagte flyvevejssystem skal foreleegges Statens Luftfarts-
vasen til kommentar inden stgjberegninger udfgres.

7.2.4 Trafikkens fordeling pi flyvevejene
For alle trafikkategorier fastizgges fordelingen pi flyveveje og
flyvesektorer.

Hvis denne fordeling er afhzngig af &rstiden, tiden pd dggnet
cller ugen cller af flytypen, mé dette oplyses.

7.3 Forudsztninger for flyenes stgj og praestationer

Den sigjbelastning, som et luftfartgj under start og landing med-
forer et givet sted pd jorden, athanger af sigjemissionen, flyve-
profilen, flyvehastigheden og de meteorologiske forhold.

For motorsvavefly indregnes normalt kun stgjen under start,
idet landinger i reglen gennemfgdres uden brug af motor.

Stpjemissionen afhznger bl.a. af flytype, motortype, mo-
torindstilling og flyvehastighed. Flyveprofilen under start af-
hanger af luftfartgjets startvaegt, de meteorologiske forhold og
den anvendte startprocedure.

Stgj- og praestationsdata er fastlagt gennem mélinger af stgjen
og fabrikantens przastationsoplysninger, der er dokumenteret
under flytypens luftdygtighedsgodkendelse.

Data foreligger normalt som tabeller, der for stgjens vedkom-
mende angiver stgjdose (I.pg) 0g maksimalvardi (L a p,,) Som
funktion af den korteste afstand til flyet under forbiflyvning,
langs en lige flyvevej ved de motorindstillinger og hastigheder,
der er typiske for operationer omkring en flyveplads.

Prestationsdata angiver flyvehgjde, flyvehastighed og motorind-
stilling som funktion af afstanden til det sted pd banen hvor
starten indledes, eller det sted hvor flyet s@ites pd banen under
landing.

Denne vejledning og tilhgrende bilag indeholder fire databaser
for civile fly:



. Den nordiske stgj- og prastationsdatabasc omfatter alle
fastvingede flytyper (i det omfang det har varet muligt at
fremskaffe data), der beflyver nordiske flyvepladser. Data-
bascn er baseret pd INM database 10, idet prestationsdata
er tilpasset nordiske operatgrers normale flyveprocedurer.
Databasen findes i bilag 3.

. Til punktberegningsmetoden hgrer en stgjimmissionsdata-
base, der for 26 flytyper angiver stgjen i 4200 punkter
omkring startbanen. Databasen findes i bilag 4.

. Den danske database for propelfly med MTOM (Maxi-
mum Take Off Mass) under 5700 kg. For disse flytyper er
den nordiske database ret summarisk. Databasen findes i
bilag 6.

. TDENL-metodens database angiver for omkring 70 jet- og
propelflytyper samt for 20 helikoptertyper, den samlede
lydenergi der rammer jorden under en start og en landing.
Databasen findes i bilag 10.

Der eksisterer en database for helikopterstgj i forbindelse med
HNM programmet. Databasen er omtalt i bilag 3. En udvidet
database er under udarbejdelse af en arbejdsgruppe nedsat af
NATQ/CCMS, Databasen forventes faerdiggjort i 1994. Stgj- og
prastationsdata for ca. 40 helikoptertyper findes i en sigjdataba-
se udarbejdet af Lydteknisk Institut for Miljgstyrelsen 1 1986
[7.1]).

For det danske forsvars flytyper findes der en database hos
Lydieknisk Institut. Denne database kan rekvireres af personer,
der er sikkerhedsgodkendt i henhold til FKOBST 158-1.

7.3.1 Den nordiske stgj- og prastationsdatabase for civile fly
Databasen er udarbejdet af Luftfartsverket i Sverige.

Databasen indeholder civile fly der er relevante for trafikken pa
nordiske lufthavne, dvs. jeifly og turbopropelfly, der anvendes
1il passagertransport i forbindelse med rute- og charterflyvning
samt anvendes til fragtflyvning.

P& grundlag af oplysninger om start- og landingsprocedurer for
de nordiske operatgrers flytyper er databasen tilpasset nordiske
forhold, for de flytyper, hvor de i INM databasen angivne
flyveprocedurer afviger fra de nordiske.
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Flytyper og flyselskaber, som indgér i databasen der udger
vejledningens bilag 3, er fglgende:

Flytype Motor Flyselskab
A300 CF6-50C2 Finnair
Boeing 727-200ADV | JT8D-17 Sterling
Boeing 727-200ADV | JT8D-17 Braathens
Bocing 737-400 CFMS6-3/23,5 klbs | Braathens
Boeing 737-500 CFM56-3/18,5 klbs | Linjeflyg
Boeing 737-500 CFMS56-3/20 klbs Braathens
Boeing 767-200ER PW 4056 SAS
Boeing 767-300ER PW 4060 SAS

DC 9-41 JT8D-15A Finnair
DC 9-51 JT8D-17A Finnair
DC 10-30 CF6-50C2 Finnair

F 28-MK 4000 SPEY RB 555-15P | Linjeflyg
F 50 PW 125-B SAS
MD-81 JT8D-217C SAS
MD-82 JT8D-219 SAS
MD-82 JT8D-219 Finnair
MD-83 JT8D-219 Finnair
MD-87 JT8D-217C SAS
MD-87 JT8D-219 Finnair

Data for stgidoser (L.,;) er hentet fra INM databaserne 9 og 10.
Data for maksimalvaerdier (L,,,.) svarende til flytyperne navnt 1
INM database 9 er udgivet af FAA som en separat database.

Databasen bestdr for hvert fly af tabeller og beskrivende tekst
med st@j- og prastationsdata for starter og landinger,

7.3.2 Den danske database for propelfly med MTOM under
5700 kg
Databasen er udarbejdet af Lydteknisk Institut pd grundlag af
det danske nationalregister for luftfartgjer pr. 1. januar 1992
[7.2] samt oplysninger fra de amerikanske {7.3], de tyske [7.4]
og de schweiziske [7.5] luftfartsmyndigheder. Enkelte flytypers
stgjdata er mélt i forbindelse med stgjcertificering udfprt i
Danmark. Endelig er enkelte oplysninger fundet i Business
Aviation Handbook [7.6]. '

Databasen indeholder alle propelflytyper med MTOM under
5700 kg, der pr. 1. januar 1992 var registreret pi det danske
nationalitetsregister, nemlig 866 fly fordelt pd 273 typer.



I databasen findes si vidt muligt fglgende oplysninger for hver
flytype:

. flytypens fabrikat og Lype

. ICAQO kodebetegnelse for flytypen

. antal motorer

. motoreffeke pr. motor

. MTOM (maximum take off mass)

. stigegradientklassen

. sigjrallet LAmax

¢ stgjklassen

. antallet af flytypen registreret i Danmark

Stgj- og prastationsoplysninger findes for 89% af databasens
flytyper.

1 bilag 5, der omhandler opstilling af stgjberegningsforudsat-
ninger for almenflyvepladser, angives principperne for inddeling
af propelfly i 4 stgjklasser og 3 stigeprofilklasser. Denne frem-
gangsmide forenkler beregningsarbejdet betydeligt nér der er
tale om almenflyvepladser, der beflyves af mange flytyper.

1 bilag 5 angives endvidere fremgangsméder til opstilling af
beregningsforudsetninger, hvis trafikoplysningeme er mangel-
fulde.

Databasen er angivet i bilag 6.

Pi grundlag af databasens oplysninger kan fglgende sammen-
fatning af stgjegenskabeme for den danske bestand af almenfly
opstilles:

Pr. 1. januar 1992 var der i Danmark registreret 866 propelfly
med MTOM < 5700 kg.

Antal fly med en stempelmotor; 700 stk. (1 P)
Antal fly med en turbinemotor: 2 stk. (1 T)
Antal fly med to stempelmotorer: 113 stk. (2 P)
Antal fly med to turbinemotorer: 51 stk. (2 T)

Dette svarer iil, at 23% er tomotorede (i 1980 var kun 12%
tomotorede). De 866 fly bestir af 273 forshellige typer, hvoraf
210 typer er enmotorede. Af de 866 fly findes der sigj- og/eller
prastationsoplysninger for 773 fly eller 89%.
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Betragiet under et er den danske propelflyflides stgjmzassige
egenskaber @ndret lidt i retning mod mere stg) 1 1992 end i
1980. Dette skyldes dog udelukkende en forskydning mod starre
flytyper. Mere detaljerede oplysninger angives i bilag 6.

7.3.3 Database for maksimalverdier L, ..

Ved beregning afl flystgjens maksimalvardi i en position n@r ¢n
flyveplads, cr det ngdvendigt at have databaser med maksimal-
vardier L, ligesom databaserne til beregning af L, , hvor
input-stpjdata er udtrykt ved stgjdosen L. (ogsd kaldet SEL,
Sound Exposure Level).

De tidligere nevnte databaser samt cn database udgivet af FAA
indeholder L, -data for mange flytyper. [ tilfelde, hvor L, -
data ikke findes for en flytype, kan dissec med rimelig ngjagtig-
hed estimeres ud fra L,; ved hjzlp af den i bilag 3 anfgrte
metode.



8 DENL-metoden

Den metode der anvendes i Danmaik til at beskrive stgjen
udendgrs fra flytrafik kaldes DENL-metoden (Day-Evening-
Night-Level). Metoden er baseret pd dosismél.

I Danmark har man siden 1976 anvendt DENL-metoden til at
beskrive flystgj. Ved valg af metode blev der lagt vaegt pd
DENL-metodens enkle principper og at den nzppe ville blive
forzldet inden for en overskuelig fremtid. Det er metoder med
principper som denne, en rekke lande siden 1976 har skiftet til.

DENL-metoden er baseret pd det konstante, kvivalente A-vag-
tede lydirykniveau L., kort kaldet kvivalentniveauet, idet de
enkelte stpjbegivenheder vaegtes afhengigt af det tidspunkt pa
dpgnet og ugen, hvor de forekommer. Vagtningen er endvidere
afhengig af flyvningens karakter.

Zkvivalentniveauet Laeq €1 det energimassige middelniveau i
et referencetidsrum T. L g defineres matematisk pd fglgende
méde:

5 2
- 2+ 10
Lm-mlogT{lo dt

hvor Ly er sigjens A-vagtede gjebliksniveau, 1; og t, angiver
start- og sluttidspunkt for det tidsinterval i hvilket lydenergien
summeres og T (= t,-1;) er referencetidsrummet.

De enkelte sigjbegivenheder beskrives ved Lag, ogsd kaldet
Sound Exposure Level eller SEL. L,y svarer til det lydirykni-
veau, der med en varighed pd 1 sek, ville representere samme
lydenergi som den samlede lydenergi fra stgjbegivenheden.
Dette kan matematisk udtrykkes pd fplgende méide:

-
L,=10lg — | 10 dt
AE °3To,!:

hvor L, er sigjens A-vaegtede gjebliksniveau, T er referen-
cetiden pa 1 sek. 0g t; 0g ty angiver start- og slutiidspunkt for
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det tidsinterval i hvilket lydenergien summeres, og som skal
vare tilstrekkeligt langt til at indeholde al vasentlig energi fra
stgjbegivenheden.

Ud fra Lg vil zkvivalentniveauet med en vilkérlig referencetid
T kunne beregnes for den enkelte stgjbegivenhed:

To
LAq,T = LAE + 10 log 7

Flystgjbelastningen efter DENL. metoden, udtrykt ved symbolet
Lpgns kan beregnes ved en energimassig summering af L,y for
de enkelie stgjbegivenheder inden for referencetidsrummet T,
idet den enkelte stgjbegivenhed gives et tilleg AL i dB afhan-
gigt af tidspunktet pd dggnet og ugen og af flyvningens karak-
ter.

Korrektionen AL til L, er angivet i tabel 8.1.

Korrektion AL til L,y for
Periode Flyirafik und- | S*riEe
tagen szrlige yaktivite-
flyaktiviteter ‘f)r
Mandag Dag: 07-19 0 dB 0 dB
i Aften: 19-22 +5dB + 10 dB
Fredag Nat: 2207 | + 10dB +15dB
Lordag Dag: 07-19 0 dB +5dB
I Aften: 19-22 +5dB + 10 dB
Sendag Nat: 2207 | +10dB +15dB
Tabel 8.1

DENL-metodens korrektioner for trafikkens tidsmeessige for-
deling.

1) Serlige flyaktiviteter er: Faldskermsflyvning, visuelle lan-
dingspvelser i forbindelse med skoleflyvning, flyvning med
ultralette fly, kunstflyvning ved en flyveplads samt rund-
flyvning. For faldskermsflyvning treder korrektionen forst
i kraft den 1. januar 2000.



Matematisk defineres Lpgn (Day-Evening-Night-Level) P4
felgende méde:

Ly + AL

1
Ly = 10 log}z 10

Summeringen udfgres for de stgjbegivenheder, der fore-
kommer i de tre mest trafikerede mineder pé et 4r. Den

tilsvarende referencetid T er tidsrummet i sekunder (sva-
rende til antallet af dage multipliceret med 86.400 sek.).
Perioden der summeres over udggr ikke ngdvendigvis 3

sammenh&ngende mineder.

Lpgy reprasenterer derfor stgjen i et middeldpgn med
serlige tilleg for operationer i henholdsvis dag-, aften- og
natperioden samt betinget af om det er mandag - fredag
eller week-end.

N&r man vil beregne stgjbelastningen i et punkt summerer
man pi energibasis bidragene fra alle flyoperationer, der
udfgres i den tidsperiode, der er af interesse og som pas-
serer punktet indenfor en afstand, hvor stgjenergien er af
betydning for den samlede stgjbelastning.

Ved beregning af stgjbelastmingen i et omrdde omkring en
flyveplads foretager man den ovenfor beskrevne beregning
i krydspunkterne i et kvadratnet, der dekker det omréde,
der er af interesse.

Til slut tegnes en stgjbelastningskurve gennem alle punkter
med den stgjbelastning, der representerer en grensevardi
for en bestemt anvendelse af omridet, f.eks. til nye boli-
ger. Som regel tegnes stgjbelastningskurverne med 5 dB
intervaller for yderligere at skabe et visuelt indtryk af
stgjbelastningens udstrekning.

Mindstekrav til beregningsmetoden er kortfattet beskrevet i
afsnit 6.2 og mere udferligt i bilag 1.
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9 Punktberegningsmetoden

Ofte har miljpmyndigheder, planizggere m.v. behov for at
vurdere stgjbelastningen eller @ndringer i denne et bestemnt sted
i forhold til en lufihavn eller flyveplads. Deite kan geres med en
rekke eksisterende beregningsprogrammer, som dog kraver
béde en del specialkendskab og en betydelig indleringstid.
Formilet med punktberegningsmetoden er at s@tte en person
uden serligt kendskab til flystgjberegninger i stand til at gen-
nemfgre en besternmelse af stgjbelastningen i et enkelt punkt
med rimelig god ngjagtighed.

Metoden kan anvendes ved:

. overvejelser om placering af stgjfglsomt byggeri i et
begranset omride nazr en flyveplads

. miljpmyndigheders klagesagsbehandling
. punktvis kontrol af stgrre sigjberegninger

Beregningerne kan udfgres enten manuelt eller ved hjzlp af et
PC-bercgningsprogram, der er beskrevet 1 bilag 4.

Punktberegningsmetoden er ikke egnet til beregning af stgj ved
militere flyvestationer, da flyvevejssystemet kan vare szrdeles
kompliceret, og da der for hver jagerflytype findes et stort antal
flyveprocedurer. Dissc kan ikke rummes i1 metoden, der kun er

baseret pa to procedurer for hver civil flytype: Start og landing.

Metoden er baseret pi opslag i tabeller med forudberegnede
sigjverdier for en ret flyvevej. Tabeller er udarbejdet for start
eller landing med en rekke flytyper, og tabellerne er indeholdt i
en sikaldt immissionsdatabase. Derudover indeholder metoden
korrektioner for antallet af operationer, eventuel lateral spred-
ning af trafikken omkring flyvevejen og eventuelle afvigelser fra
forudsatningen om, at flyvevejen er ret.

9.1 Punktberegningsmetoden for Ly
For hver enkelt flytype, som kan tenkes at vare relevant for

nordiske lufthavne eller flyvepladser, indeholder metoden resul-
tatet af en beregning af stgjdosen i et beregningsnetvaerk fra en
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enkelt start eller landing langs en ret flyvevej. Beregningsresul-
tatet er angivet i en tabel som viser stgjdosen (L,;) som funk-
tion af afstanden langs flyvevejen (il det sted, hvor afstanden
mellem fly og bercgningspunkt er mindst, og denne mindste
afstand. Netvarket er valgt passende stort til at kunne dekke
forckommende beregningssituationer, og maskevidden passende
lille til at kunne anvende simpel line®r interpolation i tabellen.

Fremgangsmiden ved beregning af stgjbelastningen fra trafikken
pé en flyvevej bliver:

. Farst findes det punkt pa flyvevejen, hvor afstanden til
beregningspunktet er mindst (vinkelret p& flyvevejen).
Afstanden X langs flyvevejen fra start- eller iandingspunk-
tet til dette punkt samt afstanden Y fra punkitet til bereg-
ningspunkiet opmdles. Dette er illustreret i figur 9.1.

0

Figur 9.1.
Bestemmelse af beregningspunktets x- og y-verdier.

Der forudszties i nerverende metode, at en flyvevej bestdr af
rette og citkulzre segmenter. Dette er illustreret i figur 9.2 hvor
segmenterne 1, 3 og 5 er rette, mens 2 og 4 er cirkulere. De
cirkulare segmenter defineres ved placering af centrum C,
radius R og drejets vinkelstgrrelse. Hvis en flyvevej ikke op-
fylder dette, mi den tilnzrmes med rette og cirkulere segmen-
ter.



Figur 9.2,
Flyvevejshestemmelse i rette og cirkulere segmenter.

. For hver flytype bestemmes stgjdosen svarende til punktet
X.Y ved aflzsning i den relevanie tabel for en tilsvarende
ligeudflyvning.

. Det afleste resultat korrigeres for antallet af operationer i
lpbet af rets tre travleste méineder, med den pigeldende
flytype pa flyvevejen, og for spredning af trafikken om-
kring den nominelle flyvevej, og for indflydelscn af et
drej pé stgjdosen.

. Resultatel korrigeres endvidere for trafikkens dggnfor-
deling og ugefordeling for flyaktiviteter med sa®rlig ge-
nevirkning.

. Stgjdosen summeres for alle flytyper pd flyvevejen.

Hvis der er flere flyveveje, der bidrager til stgjbelastningen i
beregningspunkiet, gentages beregningen for disse og resul-
taterne summeres.

Til sidst korrigeres resultatet til den gnskede referencetid (nor-
malt et dggn).

9.2 Punktberegningsmetoden for L, ..

Blandt de flytyper, der indglr i flyvepladsens trafik, findes den,
der kan udpeges som den mest stgjende ved beregningspunktet.

Grundlzggende bestemmes det maksimale A-vagtede lydirykni-
veau L, . i et beregningspunkt for en given flyvevej pa basis af
beregningspunkltets placering X,Y i forhold til den n®rmeste del
af flyvevejen. Den beregnede maksimalvardi anvendes uden
korrektioner.
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0.3 Database for punktberegningsmetode
Databasen bestar af tabeller, der for:

= 3000 m < X < 25000 m med 200 m intervaller
0g 0 m < Y < 3000 m med 100 m intervaller

angiver Log 0g Lamax for henholdsvis start og landing.

Databasen er udarbejdet for de i nedenstdende tabel 9.1 angivne
fytyper.

Der er i bilag 4 anfgrt en oversigt over flytyper, som kan erstat-
les af databasens egne flytyper.

Fabrikat Flytype Motor
AEROSPATIALE | FALCON 20 CF700-2D-2
AIRBUS A300B4-200 CF6-50C2
A320-211 CDM56-5A-1
BOEING B727-200 JT8D-17
B737-200 JT8D-17
B737-300 CFM56-3B-2
B737400 CEMS56-3C-2
B737-500 CFM356-3B-1
B747-200 JT9D-7Q
B757-200 PW2037
B767-300 PW4060
BRITISH BAE146-300 ALFS502R-5
AEROSPACE HS 748A DART MK 532-2
CESSNA CONQUEST II TPE331-8
Propelfly, STIGEPROFIL A *
stgjklasse 2 STIGEPROFIL B *
STIGEPROFIL C *
LANDING
DE HAVILLAND | DASH 6 PT6A-27
DASH 7 PT6A-50
DASH 8-100 PW121
FOKKER F28-4000 RB183MKS555
F50 PW-125B
MCDONNELL DC9-30 JT8D-9QN
DOUGLAS DC9-50 JT8D-17
DC10-30 CF6-50C2
MD-82 JT8D-217A
MD-87 JT8D-217C
SAAB SF340B CT7-9B

* Flytypen er ikke defineret i INM’s database.
Tabel 9.1 Flytyper i punktberegningsmetodens database
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P4 grund af databasens omfattende tabelmateriale er det valgt
kun at udgive tabellerne pi disketter (tabellerne ville fylde ca.
900 A4-sider). Databasemne er beskrevet i bilag 4.

9.4 PC-program til at udfgre punktberegninger

Der er udviklet et PC-program der udfgrer de i afsnit 9.1 og 9.2
beskrevne beregninger.

PC-programmet, der er beskrevet i bilag 4, indgér i publikation-
en: "Nordic Guidelines for Calculation of Air Traffic Noise".

Publikationen udgives af Nordisk Ministerrdd i Nord-serien og
kan bestilles i boghandelen ecller direkte fra Nordisk Rads/Nor-
disk Ministerrdds kommissionar, Svensk-Norsk Bogimport, som
er nevnt i adresselisten bagest i denne vejledning.

Publikationen indeholder en bestillingsseddel lii 2 disketter med

PC-programmet. Bestillingssedlen fremsendes til Miljgstyrelsen,
som derefter fremsender diskettene uden beregning.
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10 TDENL-metoden

TDENL-metoden anvendes til Igbende kontrol af stgjbelast-
ningen omkring en flyveplads.

Metoden, der bygger pA DENL-metoden, (TDENL: Total Day
Evening Night Level) udirykker den samlede lydenergi fra alle
fiyoperationer, der i gennemsnit pr. dggn rammer arealet om-
kring flyvepladsen. Denne lydenergi udtrykkes ved et enkelt tal
idB.

Beregning af TDENL-vardien baseres normalt pd de tre mest
trafikerede mineder af &ret, men kan f.eks. ogsd anvendes ul at
folge stgjens udvikling fra méned iil maned.

Beregningen kan udfgres manuelt pa basis af formlerne 1 afsnit
10.1 og en database angivet i bilag 10, eller ved hjzlp af et PC-
program [10.1].

10.1 Metodebeskrivelse

For hver flytype, der trafikerer den flyveplads TDENL-metoden
gnskes anvendt pd, skal man kende en TSEL-vardi (Total
Sound Exposure Level).

TSEL-verdien er den totale Iydenergi-immission der modiages

pa jorden under en operation normaliseret til en referencevarig-
hed pa 1 sekund og et referenceareal pd 1 m*

2
TSEL = 10 - log (a_2 DI 'sm*-ﬂ} dB
8, * v

hvor SEL er stgjdosen (Sound Exposure Level) i positionen
(x,y) under den operation SEL-verdien beskriver

a er knudepunktsafstanden i beregningsnetvarket

er 1 meter.
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Det areal hvorover TSEL-vardien summeres, er vist i figur 10.1,
der samtidig viser de ydre og de indre granser for summatio-
nen,

.

indre integrations-
Ydre integrationsgraense

Figur 10.1
Integrationsgraenser ved beregning af TSEL-verdier [5.9]

En database for ca, 70 fastvingede jet- og propelflytyper og 20
helikoptertyper (kilder [5.9] og [10.2)) findes i bilag 10.

Databasen angiver for nogle flytyper TSEL-vzrdier for start og
landing separat, men for de fleste typer angives kun summen.

Nir TSEL-vardien er fundet for hver flytype der indgér i det
trafikgrundlag der undersgges, udregnes TDENL-verdien ved
hjzlp af fglgende formel:

TDENL - 10 log ¥~ (Ny(i)+3,16 Ng(i) + 10-N () 10% SEO _
i

hvor TDENL er det totale dag-aften-nat niveau, med
referencevarighed 24 timer og reference-
areal 1 m2,



Np, N og Ny er amallet af operationer i perioderne Kl.
07-19, kl. 19-22 og kl. 22-07 lokal tid for
den i-te flytype.

For den almindelige flytrafik er opera-
tionstallenes vaginingsfaktorer 1, 3,16 og
10 svarende til 0, 5 og 10 dB korrektioner
for dag-, aften- og nattrafik. For flyaktivi-
teter med szrlig genevirkning er de til-
svarende faktorer 1, 10 og 31,6 pa hver-
dage og 3,16, 10 og 31.6 i weekender.

TSELG) er TSEL-vardien for den i-te flytype. Tal-
let -49 4 dB ®&ndrer referencetiden fra 1
sek. til 1 dggn.

TDENL-metoden udtrykker séledes stgjbelastningen omkring en
flyveplads ved et enkelt tal, TDENL-verdien, uden at angive
stgjbelastningens geografiske fordeling. I mods2tning hertil
angiver DENL-metoden stgjbelastningen som kurver der viser
dens geografiske fordeling.

Hvad angér de militzre flyvestationer, skal beregningen af
TSEL-verdier foretages af et laboratorium eller lignende, der er
sikkerhedsgodkendi i overensstemmelse med de militzre sikker-
hedsbestemmelser.

10.2 TDENL-metodens anvendelse

En stgjkortlegning af omriderne omkring en flyveplads udfgres
ved hjzlp af DENL-metoden pi grundlag af operationstal,
trafikkens dggn-, uge- og drsfordeling, st@j- og prastationsdata
for flyene samt flyvevejsmgnsieret.

Sigikortlzgningen er et ngdvendigt grundlag for en godkendelse
efter miljpbeskytielsesloven. Blandt vilkérene for en godkendel-
se er normalt, at der fgres lgbende kontrol med eventuelle
#ndringer af stgjbelastningen i forhold til godkendelsesgrund-
laget.

En sidan kontrol kan udfgres ved hjelp af TDENL-metoden,
hvilket kraever langt mindre arbejde, end hvis der 1pbende skal
udarbejdes sigjbelastningskort.

Hvis flyvevejsmgnsteret (dvs. flyveveje og spredningsomrider)
og trafikkens fordeling pa flyvevejene er uandret i forhold til
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referencesituationen, kan det med god tiln®rmelse antages, at
stgjbelastningen langs referenceberegningens stgjbelastnings-
kurver svarer til den oprindelige verdi, korrigeret med forskel-
len i TDENL-verdi:

LDEN(mml) - LDEN(rai) - (TDENLM - TDENLml) dB

Metoden mi dog ikke bruges ukritisk i tilfzlde, hvor man
gnsker at fastizgge et nyt stgjbelastningskort ud fra en eksi-
sterende DENL-beregning, ndr trafikale foruds@ininger er &n-
drede. En sidan beregning kan kun foretages med korrekt
resultat under fglgende forudsztninger:

. Flymixet skal enten vere uendret eller endre sig sigj-
massigt lige meget pa alle flyveveje (nye aktiviteter som
f.eks. helikopterflyvning kan sdledes ikke accepteres)

. Flyveveje, stigeprofiler og landingsprofiler skal vare
uzndrede

. Banebenyttelsesprocenterne skal vere uzndrede

Hvis der kun forekommer mindre afvigelser fra disse forud-
s@tninger, vil et nyt sigjbelastningskort kunne fastlegges med
god tilnzrmelse  ved hjelp af forskellen i TDENL-verdier.

Et eksempel pd kontrolmetodens anvendelse findes i afsnit 10.3.
Andre anvendelser af metoden er:

a) underspgelse af virkningen pd stgjbelastningen af en an-
dring af flytypesammensatningen af trafikken pd en fly-
veplads.

b)  prognose for stgjbelastningens fremtidige udvikling p4 en
flyveplads. Dette krver ¢n operationstalsprognose for
hver flytype, en antagelse om trafikkens dggn- og uge-
fordeling samt TSEL-vardier for de forventede flytyper.

For en fremtidig trafik kan det for nogle flylyper, hvis sigj- og
prastationsdata endnu ikke kendes, vaere ngdvendigt at skgnne
en TSEL-verdi. Dette skgn kan baseres pa flyets stagrrelse
angivet ved MTOM.



Statens Luftfartsvasen
indfprte stgjkontrol
pd Renne og Odense
Lufthavn

Figur 10.2 viser sammenhzngen mellem MTOM og TSEL-
veerdien for en start plus en landing for en rekke flytyper.
Punkterne falder tydeligt i to grupperinger svarende il civile
jetfly, der opfylder henholdsvis Kapitel 2 (gverst) og Kapitel 3
(nederst) 1 ICAQ’s stdjcertificeringskrav.
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Figur 10.2
TSEL-veerdier for en start plus en landing for civile jetfly.
{10.2]

10.3 Eksempel pa stgjkontrol efter TDENL-metoden

P4 baggrund af miljpgodkendelsen af Rgnne Lufthavn i 1984
udvikledes TDENL-metoden, der blev taget i brug i 1987 pd
Rgnne Lufthavn og senere i 1988 pa Odense Lufthavn, der var
blevet miljggodkendt i 1980.

Pa baggrund af de gzldende miljpgodkendelser blev der be-
regnet TDENL -referenceverdier baseret pd de stgjunderspgelser,
der 14 til grund for miljpgodkendelsemne. Disse var udfert i
1978/79, og som fglge af senere metode®ndringer blev referen-
cevardierne indledningsvis korrigeret, siledes at der blev taget
hgjde bade herfor, og for nogle mellemliggende justeringer af
data vedrgrende enkelte jetflys sigj- og prastationsegenskaber.

I de fgrste ir blev stpjkontrollen udfgrt af Statens Luftfartsvae-

sens Miljgsektion pa baggrund af oplysninger fra lufthavnene
om antallet af operationer pr. méned, fordeit pa starter og lan-

91



dinger, pa flytyper og pi tidspunktet p4 dagnet (dag, aften eller
nat).

Fra 1990 overtog lufthavnene selv beregningsarbejdet i for-
bindelse med stgjkontrollen, der blev integreret i lufthavnenes
pvrige manedlige operationsstatistikker.

[ tabellerne 10.1, 10.2 og 10.3 er vist det seneste eksempel p4
stgjkontrol, der blev udfgrt af Statens Luftfartsvesens Miljgsek-
tion, inden opgaven overgik til Odense Lufthavn.

Luftfarttgjs- TSEL-
betegnelse verdi

(S) (L) (S+L)

dB dB dB
B737-300 1644 159,8 165,7
B737-500 1644 159,8 165,7
5210 1774 170,9 178,3
C500 - - 160,3
C550 - - 162,8
FK50 156,6 157,5 160,1
FK27 161,6 159,6 163,7
BE20 - - 165,3
El110 - - 164,3
Helikoptere - - 170,0
Andre - - 170,0
Vagtklasse 1 156,4 1554 1589
Vagtiklasse 2 162,0 161,5 164.8
Vagtklasse 3 164,8 164,3 167,6

Tabel 10.1
Stojkontrol for Odense Lufthavn december 1990.
TSEL-verdier.



Luftfartgjs- Operationstal for maneden
betegnelse
Starter Landinger Talt
07- 19- 22- [(O07- 19- 22-
19 22 07 (19 22 07
B737-300 1 1 0 0 1 1 4
B737-500 19 2 0 5 2 14 | 42
S5210 20 0 20 0 4
C500 5 0 0 7 2 1 19
C550 11 1 1 7 3 3 26
FK50 142 23 4 |137 18 13 1337
FK27 1 0 0 1 0 0 2
BE20 48 1 12 | 56 3 4 124
E110 15 14 0 |29 0 0 58
Helikoptere 12 0 0 13 0 0 25
Andre 12 1 5 (18 1 0 37
Vagiklasse 1 245 0 0 243 1 0 {489
Vagtklasse 2 | 43 7 0 145 6 0 |101
Vagtklasse 3 | 91 4 2 87 4 4 192
Tabel 10.2
Stpjkontrol for Odense Lufthavn december 1990.
Operationstal for mdneden.
Luftfartigjs- TDENL-bidrag
betegnelse Starter + Landinger
07-19 19-22 22-07  Helt dggn
dB dB dB dB
B737-300 100,1 1064 105,5 109,5
B737-500 113,3 1094 116,9 1190
S210 117,0 - - 117,0
C500 105,0 101,0 103,0 108,1
C550 108,60 106,5 111,5 114,0
FK50 117,2 113,8 115,3 1204
FK27 994 - - 994
BE20 118,1 1090 120,0 1224
E110 1134 113,4 - 116,4
Helikoptere 116,7 - - 116,7
Andre 1174 110,7 119,7 122,0
Vagiklasse 1 118,5 96,1 - 118.5
Vagiklasse 2 116,9 113,6 - 118,6
Vegtklasse 3 1228 1143 117,9 1244
TOTAL 128,0 121,3 125,5 130,5
Tabel 10.3

Stgjkortrol for Odense Lufthavn december 1990.
TDENL-bidrag.



G4

For december méned blev den samlede stgjbelastning beregnet
til en TDENL-verdi pd 130,5 dB. Pi det tidspunkt var TDENL-
referencevardien 145,5 dB. I forbindelse med en senere for-
nyelse af miljggodkendelsen for Odense Lufthavn er TDENL-
referencevardien @ndret (il 142,2 dB pa arsbasis (for de 3 mest
stgjbelastede ménceder).

Del bemarkes, at nogle af de i tabel 10.1 anvendie TSEL-vardi-
er senere er opdateret, sdledes at der er nogle uoverensstemmel-
ser mellem de anvendie TSEL-vardier (B737-300/500 og FK50)
i tabel 10.1 og de angivne veerdier i bilag 10.

I december mined 1990 var den samlede stgjbelastning for
Odense Iufthavn vasentligt lavere (ca. 15 dB) end svarende tit
lufthavnens miljpgodkendelse. Dette skyldtes primast, at Dan-
airs ruteflyvning til Odense for en stor dels vedkommende blev
foretaget med stpjsvage fly af typen FK50 og B737-500, hvor-
imod miljggodkendelsen var baseret pd beflyvning med kapitel
2 stgjcertificerede jetfly.



Arsvariationer Til illustration af stgjbelastningens variation 1 drets lgb viser
figur 10.3 operationstal og TDENL-vardier for Rgnne Lufthavn.

Ronne lufthavn, 1990

Operationstal pr. maned TDENL-vardi i dB
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Figur 10.3.
Stgjbelastningens variation i drets lpb for Ronne lufthavn.
Operationstal og TDENL-veerdier.
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11 Beregningseksempler

Som eksempler pa sigjkortlegning ved hjzip af DENL-metoden
gennemgas i dette afsnit sipjbelastningsberegninger for en civil
lufthavn (Rgnne), en kombineret civil lufthavn og militzer fly-
vestation (Alborg) samt en almenflyveplads (Viborg). Stgj fra
taxikprsel til og fra standpladser er ikke medtaget.

For hvert cksempel er der en summarisk oversigt over bereg-
ningsforuds@iningerne og kort, der viser beregningsresultater i
form af stpjbelasiningskurver.

11.1 Civil lufthavn: Rgnne

Rgnne Lufthavn ligger ca. 5 km sydgst for centrum af Rgnne.

Aktiviteterne omfatter ruteflyvning og skoleflyvning med store
jetfly, flyvning med “forretningsfly” og flyvning med propelfly
med MTOM < 5700 kg.

11.1.1 Beregningsforudsztninger

Beregningerne er gennemfgrt for en fremtidig sitwation med
2870 operationer pr. méned i de tre mest trafikercde méneder
svarende til den trafiksituation, der indgir i Bornholms Amts-
rads miljggodkendelse af lufthavnen. For flyvning med store
jetfly regnes operationerne udfgrt med bestemte flytyper. Flyv-
ning med forretningsfly reprasenteres med en bestemt flytype,
mens der for operationer med smi propelfly anvendes en stan-
dardfordeling.

Beregningerne er gennemfgrt af Acoustica [11.4] med bereg-
ningsforudsztninger, stammende bl.a. fra Lydteknisk Instituts
rapport nr. LI 187/81: "Renne Lufthavn. Fremtidig stgjbelast-
ning fra startende og landende fly" [11.13, der ligger til grund
for lufthavnens miljpgodkendelse. De nye beregninger stemmer
godt overens med de tidligere, selvom der mé forventes systc-
matiske forskelle pga. at der er benyttet to forskellige bereg-
ningsprogrammer.
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11.1.2 Flyveveje og flyveprofiler
Operationer fordeles pi flyveveje for IFR (Instrument Flight

Rules) og VFR (Visual Flight Rules) som anfgrt pd nedenstien-
de figurer 11.1 og 11.2. Operationer med "andre fly" fordeles
ligeligt pd IFR og VFR. Landingsrunder foretages kun ud over

Astersger.

@ Bymassig
bebyggelse

E} Osterseen
— 1km

11C

Figur 11.1
Flyveveje for IFR-flyvning.



.
Ronne BB brbyoseloe

Ostersoen

— 1km

Figur 11.2
Flyveveje for VFR-flyvning.

Flyveprofileme for de store fly er hentet i database nr. 10 til
beregningsprogrammet INM-3. For smd propelfly antages alle
starter at foregd med en af de tre stigegradienter 8%, 11% og
14% (stigegradient A, B og C). Der regnes med konstant stig-
ning indtil hgjden 3000 fod. Ved landinger regnes med start pd
indflyvning i 2000 fods hgjde. Indflyvringsvinklen er 3° for lan-
dingsoperationer med store fly og 6° for sma fly.

Skoleflyvning med store fly antages at foregd ad de flyveveje,
der anvendes til ruteflyvning. Skoleflyvning pi landingsrundeme
udger 5% af VFR-trafikken.

11.1.3 Beregninger
Beregningerne af stgjbelastninger er foretaget med beregnings-
programmet INM-3.

Pﬁ figur 11.3, 11.4 og 11.5 er vist de beregnede konturer for

Ly = 50 dB og Lygy = 55 dB under forskellige forudsaelmnger
som angivel i tabellen herunder.
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Figur Forudszminger Areal med
Loey = 55 dB
11.3 Alle flykategorier 26,0 km?
114 Rute- og skoleflyvning 25,1 km?
med store jetfly
11.5 Fly med 1,5 km?
MTOM < 5700 kg

Tabel 11.1

Beregningsforudsceninger og beregningsresultater angivet ved
stgrrelsen af det areal, hvor stpjbelastningen Ly, overstiger 50
dB og 55 dB.

E Bymaessig
bebyggelse

p"’ Q Dstersaen

~—— 1 km

Figur 11.3

Stgjbelastning Lpgy = 50 dB og Lpgy = 55 dB for alle flykate-
gorier. Kurverne er sammenfaldende med kurver beregner efler
vejledning nr. 5/1982.



@ Bymassig

bebyggelse
ﬂ"p % Ostersoen
— 1k
Ronne i

B

Figur 11.4
Stpibelastning Lpgy = 50 dB og Lpgy = 55 dB for rute- og
skoleflyvning med store jeifly.

Bymassig
@ bebyggelse
p"’ @ Osterspen
— 1 km
Ronne

Figur 11.5
Stpjbelastning Ly, = 50 dB og Lygy = 55 dB for fly med
MTOM < 5700 kg.
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Den anvendte model for lydens dempning under udbredelse
over lerrennet forudszitter almindeligt "blgdt" terren. Demp-
ningen ved udbredelse over vand er meget mindre, og de an-
givanc konturer over Dstersgen er derfor ikke korrekte.,

Det er flyvning med store jetfly, der giver det dominerende
bidrag til stgjbelastningen. En del af skoleflyvningen med store
fly foreghr i weekenden som IFR-flyvning og betragtes derfor
ikke som en aktivitet med szrlig genevirkning.

Flyvevej 29A slir et sving mod syd for at mindske stgjbelast-
ningen i Rgnne.

P figur 11.6 er med skravering vist de omrider, der kan blive
udsat for en maksimalvaerdi, som overstiger L,,, = 80 dB i
natperioden. Der er regnet med, at det mest sigjende fly er
Boeing B-737-200. Der er ikke regnet med vandret spredning
omkring de nominelle flyveje.

@ Bymaessig

bebyggelse
o -

P Q Ostersoen

— 1 km

Figur 11.6

Omrdder, der kan udseites for maksimalverdier stprre end L,
= 80 dB.

11.2 Kombineret civil lufthavn og militzer flyvestation:
Alborg

For militzre flyvestationer er det meget sjzldent, at der skal
gives tilleg for szrlige flyaktiviteter og stgjbelastninger be-



regnet efier denne vejledning vil derfor normalt vere identiske
med beregninger udfart efter vejledning nr. 5/1982. 1 tilfzlde,
hvor der p samme flyveplads som f.eks. Aalborg findes bide
militer og civil flyvning, og den civile flyvning indeholder
serlige flyaktiviteter som f.eks. skoleflyvning med store fly, vil
der vare forskel pd stgjbelastningskurverne beregnet cfter hhv,
gammel og ny melode.

Aalborg civile lufthavn, der drives af Statens Luftfarisvasen, og
Flyvestation Alborg, der drives af Flyvevabnet, har falles bane-
system siledes at den civile og den militere flytrafik stgjbelaster
de samme omrader omend ikke i samme omfang.

Beregningscksemplet for Aalborg Lufthavn og Flyvestation
Alborg er udarbejdet med det formadl, for en kombineret civil og
militer flyveplads, at illustrere nerverende vejlednings ®ndrede
vurderingsmetode for sarlige flyaktiviteter.

Beregningerne er udfgrt af Lydieknisk Institut (DELTA) for
Aalborg lufthavn og for flyvestation Alborg [11.2].

11.2.1 Beregningsforudsatninger, civil beflyvning

Med udgangspunkt i den nuvarende trafiksituation har Aalborg
Lufihavn foretaget et skgn vedrgrende den kommende trafik. De
civile operationer forventes ikke at overstige ca. 26.000 pr. r
indtil &r 2000. Dette svarer nogenlunde til trafikken i 1992. De
"store" fly (startvegt over 5,7 t) udggr 9.400 operationer, heraf
6.500 som regelmassig flyvning (rute- og charterflyvning).

1.260 af disse operationer forventes udfgrt som visuelle lan-
dingsrunder, hvis stgjbelastning beregnes efter regleme for
serlige flyaktiviteter.

Af de ca. 16.500 operationer med "smd" fly forventes godt
6.000 operationer at tilhgre trafikkategorierne med szrlige
flyaktiviteter nemlig landingsrunder og faldskermsflyvninger.

Trafikken i de tre mest trafikerede méineder udger 34% af
rstrafikken i beregningen svarende til 1992.

Trafikkens dggnfordeling afhenger meget af trafikkategorien.
Den stgjmassigt mest betydende trafik, rutetrafikken, har 13%
aftentrafik og 8% nattrafik. Yderpunkterne er fragtirafikken, der
afvikles med 87% om natten, mens de andre trafikkategorier har
fra 0-10% nattrafik.
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Trafikken er for de "store” flys vedkommende fordelt p speci-
fikke flytyper. For ruteflyenes vedkommende er den domineren-
de flytype MD80 (75% af ruteflyene).

De "smd" fly er fordelt pd vagtklasser og denne fordeling, der
varierer fra trafikkategori til trafikkategori, er bestemmende for
stgjklasscfordelingen i overensstemmelse med den danske pro-
pelfly-flides sammensatning pr. 7/10 1992,

Der er regnet med, at hovedbanen (08L-26R) anvendes ca. 70%
af tiden mod vest og 30% af tiden mod @st. 20% af operationer-
ne med "smi" fly udigres dog fra de to gresbaner syd for
hovedbanen.

Med hensyn til flyvevejcnes beskrivelse og benytielse henvises
til rapporten [11.2].

11.2.2 Beregningsforudsatninger, militer beflyvning
Beregning af stgjbelastningen i forbindelse med militer be-
flyvning af Flyvestation Alborg er baseret pi trafikken i perio-
den 1. juni 1991 til 31. maj 1992, der efter flyvestationens
vurdering afspejler et aktivitetsnivean, der forventes at dekke
den fremtidige militzere lufttrafik.

Det skal understreges, at stgjberegningen og dermed ligeledes
sigjbelastningskurvernc er udarbejdet pa basis af en opggrelse
over samtlige operationer i de tre travleste mineder. Dette er
ensbetydende med, at der i stgjberegningen indglr specielle
operationstyper, eksempelvis eftersggnings- og redningsmis-
sicner samt militzere gvelser - eventuelt med deltagelse af uden-
landske fly - der ngdvendigvis kan variere fra 4r til 4r, hvad
angdr den konkrete tilrettelzggelse, deltagende flytyper samt
antal operationer. I forbindelse med beregningseksemplet skal
der sdledes henvises til vejledningens afsnit vedrgrende militzere
flyvestationer samt en eventuel regulering heraf, jf. blandt andet
afsnit 1.1.b samt afsnit 2.2. Det fremgir siledes af vejledningen,
at der for de militere flyvestationers vedkommende er en rekke
operationer og operationstyper, der ikke skal indgd i stgjkonse-
kvensberegningeme i forbindelse med ansggninger om miljg-
godkendelse, ligesom der ikke kan stilles krav om stgjregulering
af disse.

De militzre operationer i referenceperioden udgjorde ca. 13.600,
hvoraf jageroperationerne udgjorde ca. 80%. De resterende 20%
bestod af hovedsagelig helikopterflyvning samt traningsflyvning
med propelfly og operationer med transportfly.



Trafikken i de tre mest trafikerede méineder udgjorde i referen-
ceperioden godt 37% af arstrafikken.

Det meste af den militere flytrafik afvikles i dagperioden pd
hverdage (k1. 07-19), nemlig gennemsnitlig godt 94%. Knapt
5% af trafikken foregdr om aftenen og hgjst ca. 1% om natten.
Det er specielt helikoptertrafik i forbindelse med eftersggnings-
og redningsmisisoner der har den procentvis sigrste natopera-
tionsandel. Jagertrafik med danske jagere kan forckomme om
natten, f.eks. i forbindelse med suverznitetshevdelse, men
egentlig natflyvningstrening udfgres normalt om aftenen i fire
vinterméneder.

Den flytype, der er afggrende for sigjbelastningen, er det danske
flyvevibens F16. Udenlandske jagerflytyper er f.cks. F15 og
Tormado.

Transportfly af typen C130 samt helikoptere af typer som S61,
Lynx og Fennec samt flyvevébnets propeldrevae trzningsfly
bidrager kun i begranset omfang til stgjbelastningen.

Kun hovedbanen 08L-26R anvendes af forsvarets fly og med
samme bancbenyttelse som for den civile trafik, nemlig 70%
mod vest og 30% mod gst.

Flyvevejssystem og flyveprocedurer for militzr beflyvning, der
er vasentligt mere nuanceret end for den civile trafik, er be-
skrevet i rapporten [11.2] om den fremtidige st@jbelastning
omkring Flyvestation Alborg.

11.2.3 Beregningsresultater

Pi grundlag af beregningsforuds®tningerne der i forkortet
version er gengivet i afsnit 11.2.1 og 11.2.2 samt beskrivelse af
flyveveje, flyveprocedurer og beregningsiekniske foruds@ininger
i [11.2] er st@jbelasiningen beregnet efter DENL-metoden ved
hjzlp al DANSIM-programmet.

P4 figur 11.7 til 11.11 er vist de beregnede konturer for Ly =
55 og 60 dB under de ved figureme anfgrte forudsatninger.
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Aalborg

@ Bymzassig
bebyggelse

[] vimfjorden

— 1 km

Figur 11.7
Stejbelastning Lpgy = 55 0g 60 dB fra den samlede civile og
militere trafik. Beregnet efter vejledning nr. 5/1982.

Aalborg

Limfjorden
— 1km am B

Figur 11.8
Stgjbelastning Lypy = 55 og 60 dB fra den samlede civile og
militere trafik. Beregnet efter denne vejledning.
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Figur 11.9
Stpjbelastning Lpzy = 55 og 60 dB fra den civile trafik.
Beregnet efter vejledning nr. 5/1982.

Aalborg

B &

[C] Limfiorden
— tkm

B

Figur 11.10
Stpjbelastning Ly, = 55 0g 60 dB fra den civile trafik.
Beregnet efter denne vejledning.
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Aalborg

Bymaessig
bebyggelse

E] Limfjorden
— 1 km

Figur 11.11

Stpjbelastning Ly = 55 0g 60 dB fra den militere trafik.
Beregningerne udfort efter vejledning nr. 5/1982 og efter denne
vejledning er sammenfaldende.

11.2.4 Kommentarer

Det ses af Figur 11.7 og 11.8, at det eneste boligomréde, hvor
stgjbelastningen fra den samlede civile og militzere flytrafik er
55 dB eller derover, er den meget lille del af det sydvestlige
Vodskov. Ingen rekreative omrider med overnatning har en
stgjbelastning, der overstiger 50 dB.

Deite resultat gelder, hvadenten sigjbelastningen bedgmmes
efter vejledning 5/1982 eller denne vejledning.

Af Figur 11.9 og 11.10 ses, at denne vejlednings regler for
beregning af serlige flyaktiviteter medfgrer, at stgjbelastningen
fra den samlede civile wrafik er ca. 1 dB stgrre (dog mere i
omrider der overflyves af store fly i forbindelse med visuelle
landingsrunder) end beregnet efter vejledning 5/1982.

Endelig viser Figur 11.11 stgjbelastningen fra militer beflyvning
af Flyvestation Alborg. Denne stgjbelastning @ndres ikke, selv
om beregningsmetoden er @ndret i forhold til vejledning 5/1982,
da den militere trafik ikke indeholder trafikkategorier, der
vurderes som sarlige flyaktiviteter.
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11.3 Almenflyveplads: Viborg

Viborg Flyveplads ligger ca. 5 km syd for centrum af Viborg.
Den beflyves stort set kun af sma propelfly, og der er en for-
holdsvis stor aktivitet indenfor kategorierne landingsrunder og
faldskarmsflyvning.

11.3.1 Beregningsforudsaetninger

Beregningerne er genmemfgrt for en fremtidig situation med
12.700 operationer pr. r. For faldskarmsflyvning og motor-
flyoptrek af svaevefly regnes operationerne udfgrt med bestemte
fly, mens der for de gvrige operationer anvendes en standardfor-
deling,

Beregningerne er gennemfgrt af Acoustica [11.4] med bereg-
ningsforudsztninger stammende bl.a. fra Lydteknisk Instituts
rapport nr. LI 540/89: "Viborg Flyveplads, nuvzrende og frem-
tidig stgjbelastning.” [11.3]. Visse detaljer er @ndret, og der er
foretaget en skgnsmassig fordeling af trafikken pd hverdage og
weekender. De beregnede stgjkonturer skal derfor ikke betragtes
som ngjagtigt udiryk for den faktiske fremtidige sigjbelastning.

De detaljerede forudsztninger er anfgrt i vejledningens bilag 2.

11.3.2 Flyveveje og flyveprofiler
Flyvevejene er vist i nedenstdende figurer 11.12, 11.13, 11.14
og 11.15.
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i
— 1km 3es Y185

Figur 11.12

Flyveveje for trafikkategorierne ER, PR og LO.

m Bymaessig
bebyggelse

— 1 km

Figur 11.13
Flyveveje for trafikkategorien LA.



Figur 11.14
Flyveveje for trafikkategorien FA.

m Bymaessig
bebyggelse

—— 1km

Figur 11.15
Flyveveje for trafikkategorien SV.

111




112

Flyvevejene i ovenstdende figurer er bengvnt sdledes at de to
fgrste cifre er banebetegnelsen. For starter angiver det efterfgl-
gende bogstav (N, @, S eller V) udflyvningsvejen for destinatio-
ner henholdsvis mod nord, @st, syd og vest. For landinger
angiver bogstavet L "almindelige” landinger, der foregdr i
baneretningen, mens SV angiver en szrlig landingsprocedure for
motorfly, der har trukket svavefly op.

Landingsrunder foretages kun med venstresving. Faldskerms-
flyvning antages at foregd i "ottetalsbaner”, siledes at fald-
skzrmsspringemne forlader flyet over flyvepladsen. For over-
skuelighedens skyld er der regnet med at alle spring foregdr fra
1000 meters hgjde. For faldskermsflyvning angiver det sidste
bogstav i betegnelsen for flyvevejen om der efter starten svinges
til hgjre (H) eller vensire (V).

Bemaerk at der ikke er defineret flyveveje for faldskermsflyv-
ning for baner og retninger, der vil fgre flyet ind over selve
Viborg under stigning.

Ved starter fordeles alle operationer p en af de tre stigegradien-
ter 8%, 11% og 14% (stigegradient A, B og C). Der regnes med
konstant stigning indtil hgjden 3000 fod. Ved landinger regnes
med start p4 indflyvning i 2000 fods hgjde. Indflyvningsvinklen
er 6° for alle landingsoperationer.

11.3.3 Beregninger

Beregningerne af sigjbelasminger er foretaget med beregnings-
programmet INM-3. Alle operationer er omregnet til &kvivalen-
te stgjklasse I operationer (stgjtal 73 dB).

PA figur 11.16 til figur 11.19 er vist de beregnede konturer for
Lpex = 45 dB 0g Lpgy = 50 dB under forskellige forudstninger
som angivet i tabellen herunder.



Figur

11.16

Foruds®ininger

Alle trafik-
kategorier

Areal med

Lo 45 dB | Ly, > 50 dB

[ S e e ——

66 km?

Areal med

22 km?

11.16

Alle trafikka-
legorier.
Korrektion 1.h.t.
vejledning or,
5/1982

26 km?

6 km?

11.17

Trafikkategorier
ER, PR og LO

4 km?

1 km?

11.18

Trafikkalegorier
LA og FA
(szrlige
flyaktiviteter)

56 km?

20 km?

11.19

Alle trafikkate-
gorier.
Faldskermsfly
dempet
9 dB

20 km?

5 km?

Tabel 11.3

Beregningsforudscetninger og beregningsresultater angivet ved
storrelsen af det areal, hvor stgjbelastningen Ly, overstiger 45

dB og 50 dB.
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Bymassig
bebyggelse
— 1km

Figur 11.16
Sipjbelastning Lpgy = 45 db 0g Lpgy = 50 dB for
alle trafikkategorier.

---------------- Beregning udfort efier vejledning nr. 51 982.

Bymaessig
4 hebyggelse

— 1km

Figur 11.17
Stgjbelastning Lpgy = 45 dB 0g Lygy =50 dB for trafikkate-

gorierne ER, PR, LO.
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Bymaessig
bebyggelse

— 1 km

Figur 11.18
Stpibelastning Lpey = 45 dB 0g Lpgy = 50 dB for trafikkategori-
erne LA, FA og SV.

b

Viborg ’

Bymaessig
bebyggelse

— 1 km

Figur 11.19
Stpjbelastning Lpgy = 45 db og Lpgy = 50 dB for
alle trafikkategorier.

---------------- Faldskermsfly dempet 9 dB til sigjial 69 dB.
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Det er de s@rlige trafikkategorier, specielt faldskermsflyvning,
der giver det dominerende bidrag til sigjbelasiningen. I forhold
til beregninger udfert efter vejledning nr. 5/1982 stiger stgjbe-
lastningen p.g.a. AL korrektionerne for de serlige flyaktiviteter.
Hvis stgjudsendelsen fra det fly, der anvendes til faldskerms-
flyvning, dzmpes med 9 dB, vil stgjbelastningen beregnet efter
denne vejledning komme til at svare nogenlunde (il stgjbelast-
ningen beregnet efter vejledning nr. 5/1982.

Pa figur 11.20 er med skravering vist de omrdder, der kan blive
udsat for en maksimalvaerdi, som overstiger L, ., = 70 dB i
natperioden. Der er regnet med, at det mest sigjende fly har
stigegradient A og et sigjtal pi 80 dB. Stgjtal 80 dB er det
stprsie stgjtal indenfor stgjklasse [I. Der er ikke regnet med
vandret spredning omkring de nominelle flyveveje. Det fremgdr
klart af figuren, at der er muligheder for miljgtilpasning ved
hensigismassigt valg af flyveveje.

Bymassig
bebyggelse

— 1 km

Figur 11.20
Omrdder, der kan blive udsat for maksimalverdier stprre end
Lype = 70 dB.
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12 Godkendelse af flyvepladser

12.1 Godkendelse af nye og eksisterende flyvepladser

For der kan etableres nye, regionalt vigtige flyvepladser, eller
der kan ske vesentlige udvidelser af eksisterende flyvepladser,
skal de optages i regionplanen, (jf. planlovens § 6, stk. 3, or. 2)
og i forbindelse hermed skal der udlagges et stgjkonsekvensom-
ride.

Planstyrelsen har i forskellige vejledninger om regionplanlzg-
ning, fgrst og fremmest vejledning nr. 3 fra 1978 og nr. 5 fra
1983, n@zrmere beskrevet, hvorledes regionplanretningslinier vil
kunne eller bgr udformes. I Vejledning om Planloven fra 1992
er angivet, i hvilket omfang dette vejledningsmateriale i serlig
grad fortsat vil kunne finde anvendelse.

Yderligere information og vejledning om miljgovervejelser i
planlzgningen kan findes i "Hindbog om miljg og planlegning”
udgivet i 1991 af Miljgstyrelsen og Planstyrelsen.

Flyvepladser med en start- og landingsbane p4 2100 meter og
derover er tillige omfattet af planlovens (lov nr. 388 af 6. juni
1991) VVM-bestemmelser (jf. lovens § 6, stk. 3, nor. 4, samt
Miljgministeriets bekendtggrelse nr. 903 af 17. december 1991
og nr. 584 af 24. juni 1992).

Dette indebarer, at amtsridet ved anlag af sidanne nye fly-
vepladser eller vaesentlige ®ndringer af bestiende flyvepladser,
der kan sidestilles med nyanleg, skal udarbejde et regionplan-
tilleg med en samlet miljgvurdering. Regionplantillzgget skal
endvidere indeholde retningslinier for flyvepladsens indretning
for at sikre omgivelserne den mindst mulige miljgpdvirkning.

Anlzg, der har forsvarsmassige formil, er ikke omfattet af
VVM-bestemmelserne.

Generelt vil regionplaneme indeholde retningslinier om, at
omrider til stgjfplsomme formil ikke mi placeres nermere
eksisterende og planlagte flyvepladser, end at fastlagte grenser
for stpjbelastningen i omrideme kan overholdes.
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Regionplanretningsliniemne sikrer sdledes, at der ikke ved kom-
mune- og lokalplanlzgningen udlegges omrider til stgjfplsom-
me formdl, hvor stgjbelastningen overstiger disse grenseverdier.

Miljgstyrelsen anbefaler i den forbindelse, at det ved planlzg-
ningen af nye stgjfplsomme omrider sikres, at stgjbelastningen
fra flyvepladser ikke overstiger de i kapitel 4 anforte stgjgran-
ser.

I nogle regionplaner er der fastsat supplerende stgjgrenser for
stgjen indendgrs i eksisterende stgjfglsomme omréder, hvor de
udendgrs stgjgranser ikke har kunnet overholdes.

Kommuneplaneme skal i medfgr af planlovens § 3, stk. 1, (Mil-
joministeriets bekendtggrelse nr. 903 af 17. december 1991, § 5,
stk. 2) indeholde retningslinier til sikring af, at stgjbelastede are-
aler i byzone og sommerhusomrider ikke udlegges til stgjfol-
som anvendelse, med mindre der sikres gennemfart stgjdem-
pende foranstaltninger i opfglgende lokalplaner eller som vilkar
for bebyggelse eller ibrugtagning.

Retningslinierne i kommuneplanerne skal sikre, at der i nye
lokalplaner for stgjfglsom arealanvendelse i byzoner og som-
merhusomrider fastseltes et stgjniveau, som ikke overstiger de i
kapitel 4 anforle sigjgrenser.

Kommuneplanens behandling af det dbne land mi ngje falge
regionplanens retningslinier. Rammer for lokalpianlzgningen
skal tilvejebringes for de anleg og bebyggelser m.v., som i
overensstemmelse med regionplanlzgningen skal placeres i
landzone, og som pd grund af art og stgrrelse er lokalplanpligti-
ge.

Mange arter af sivel fugle som pattedyr er fplsomme over for
st@j fra lufifartgier, og overflyvning af vildtets tilholdssteder kan
vare kritisk selv i ringe omfang.

Hplge BL 7-16, vedrgrende sa@rligt fplsomme naturomrider, skal
civil overflyvning af sddanne omrider i hgjder lavere end 1000
FT (300 m) undgls. Omrideme er vist pd nedenstiende kort.



Stojskabelon til
planlegningsbrug

Figur 12.1
Seerligt fplsomme naturomrdder, hvor overflyvning i lav hpjde
skal undgds.

Til brug for en fprste vurdering af mulighedeme for at placere
en mindre flyveplads har Miljgstyrelsen beregnet standard-
stgjskabeloner for en flyveplads med henholdsvis 1000 og 3000
operationer pr. 4r (se bilag 9). Hver skabelon angiver indhyl-
lingskurven til alle de stgjbelastningskurver DENL= 45 dB, der
kan tegnes, hvis trafikken fglger alle 1®nkelige flyveveje. Stgj-
skabelonerne kan ikke anvendes for militeer flytrafik. For fly-
vepladser med mere end 3000 operationer pr. &r m4 der i alle
tilfzlde foretages en sarskilt stgjberegning.

Ved kommuneplanlzgningen kan en narmere vurdering af
sigjforholdene vere ngdvendig, hvis stgjskabelonemes stgj-
konsekvensomrader viser, at der er konflikter med den omlig-
gende bebyggelse.

Etablering af en flyveplads vil endvidere forudsztte en af Sta-
tens Luftfartsvasen meddelt tilladelse samt en af amisridet
meddelt tilladelse efter planlovens kapitel 7, hvis etableringen
sker i landzone,
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I visse tilfelde kreves ogsd tilladelse efter anden lovgivning.
(oplysning herom kan fis hos amtskommunen).

For flyvestationers vedkommende er der allerede pd nuverende
tidspunkt udarbejdet amtskort med indtegnede stgjkonsekvens-
omrider. Disse kort er udfgrt af Forsvaret i samarbejde med
Lydteknisk Institut. Undtaget herfra er dog stgjkonsekvensom-
rider omkring flyvestationer, der allerede er indarbejdet i de
respektive regionplaner. De pdgzldende amiskort blev i april
1992 udsendt til samilige amter til at indarbejde i regionplaner-
ne. Stpjkonsekvensomriderne omkring flyvestationer, der ikke
er godkendte, vil blive fastlagt i forbindelse med den kommende
godkendelsesbehandling.

En flyveplads mi ikke anlzgges cller tages i brug, for en mil-
j@godkendelse hertil er meddelt jf. miljgbeskyttelseslovens (lov
nr. 358 af 6. juni 1991) kapitel 5, § 33. For flyvepladser om-
fattet af Planlovens VVM-bestemmelser mé miljggodkendelsen
tidligst gives, nir der foreligger endeligt vedtagne regionplan-
retningslinier, jf. bekendtggrelse nr. 584 af 24. juni 1992 (se
endvidere Miljgstyrelsens vejledning nr. 3/1993 om godken-
delser).

Amisridet er godkendelses- og tilsynsmyndighed.

Kgbenhavns Lufthavn i Kastrup, Maribo Flyveplads og Sgn-
derborg Flyveplads godkendes af Miljgstyrelsen som 1. instans.

En miljpgodkendelse indebarer, at indgreb mod flyvepladsens
drift i form af pibud og forbud i de fgrste 8 4r kun vil kunne
ske, sifremt

- der er fremkommet nye oplysninger om forureningens
skadelige virkninger

- forureningen medfgrer miljgmassige skadevirkninger, der
ikke kunne forudses ved godkendelsens meddelelse

- forureningen igvrigt gir ud over det, som blev lagt til
grund ved godkendelsen

Indgreb vil normalt heller ikke kunne foretages indenfor 8-rs
perioden i tilfzlde, hvor ny bebyggelse placeres sé tzt ved
fiyvepladsen, at dette pi grund af stgjen senere giver anledning
til klager fra de nye beboere.



Godkendelsens indhold

Seerlige flyaktiviteter

Rammegodkendelse

Et teet samarbejde mellem kommunernes plan- og miljpafde-
linger er derfor pakraevel.

Nir der er forlgbet mere end 8 &r efter godkendelsen, kan
tilsynsmyndigheden @ndre vilkirene heri, nir det er miljgmas-
sigt begrundet, eller hvis der er udviklet renere teknologi - f.cks.
mindre stgjende fly (if. miljpbeskyticlseslovens § 41, stk. 5).

Tilsynsmyndigheden kan dog altid revidere vilkarene for fly-
vepladsens godkendelse med henblik pd at forbedre (lyveplad-
sens kontrol med egen forurening (egenkontrol) eller med hen-
blik pa at opnd et mere hensigtsmeassigt tilsyn. Bestemmelser i
pbud kan pd tilsvarende méde revideres (jf. miljgbeskyticlses-
lovens § 72, stk, 2),

En miljggodkendelse skal indeholde en redeggrelse for og en
vurdering af de i sagen foreliggende oplysninger samt sclve
afgprelsen med angivelse af de hovedhensyn, som har varet
bestemmende for denne. Hvis flyvepladsen findes at kunne
drives pd stedet uden vasentlige miljggener i de ydre omgivel-
ser, meddeles godkendelse med vilkér for pladsens etablering og
drift, herunder den kontrol, som flyvepladsen selv skal foretage.

P4 flyvepladser, hvor der foregdr de i afsnit 2.3 omtalte s&rlige
flyaktiviteter (faldskaermsflyvning, visuelle landingsgvelser i
forbindelse med skoleflyvning, flyvning med ultralette fly,
kunstflyvning, rundflyvning) er de mulige stgjgener for om-
givelserne ikke som ved almindelig trafikflyvning fortrinsvis
knytiet til starter og landinger. Der vil typisk ogsi blive tale om
stgjgener som fplge af overflyvninger af et videre omride
omkring flyvepladsen. En vurdering af disse stgjgeners omfang
bgr indgd i behandlingen af godkendelsessagen. Der kan fast-
seltes vilkdr i godkendelsen til impdegielse af sddanne mulige
ulemper. '

Ved flyvepladser p& vandarealer medtages eventuelle vilkdr
vedrgrende flyets sejlads mellem landingsbane og havn.

Ved etablering af nye flyvepladser og ved indsendelse af an-
spgning om godkendelse af bestdende flyvepladser kan der
spges om en sikaldi rammegodkendelse, dvs. en godkendelse,
hvis vilkdr angiver en gvre granse for den pvirkning af det
ydre miljg, som virksomheden kan bevage sig inden for, uden
at driftsendringer eller udvidelser udlgser pligt til at ansgge om
ny godkendelse.
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Flystevner
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Flyvepladser, der helt eller delvist har en godkendelse efter
miljgbeskyttelsesloven, og som gnsker at fi en rammegodken-
delse, kan ansgge herom.

Godkendelsen kan typisk indeholde vilkdr om stgj, spildevand
og kemikalier samt luftforurening.

I forbindelse med en godkendelse af etablering, @ndring eller
udvidelse af flyvepladser indgir tillige en vurdering af, hvorvidt
til- og frakgrsel til pladsen vil kunne ske uden vasentlige mil-
jemessige gener for de omboende. Gener vil f.cks. kunne
forekomme, hvis flyvepladsens drift vil medfgre intensiv bilira-
fik gennem boligomréider eller pd veje, der ikke er tilstrekkeligt
dimensioneret, hvad enten der er tale om person- eller lastbiler.

I det omfang nervarende vejledning ikke indeholder retnings-
linier for miljpmyndighedens vurdering og fasts®ttelse af vilkdr,
kan der fra Miljgstyrelsens side vare udgivel andre relevante
vejledninger, der behandler et givent forureningsemne. Dette
galder eksempelvis i forbindelse med spildevand, olie- og
kemikalieaffald, affald igvrigt samt luftforurening.

Tilladelse til at begynde bygge- og anlzgsarbejder (jf. miljgbe-
skyttelseslovens § 33, stk. 2) vil ikke kunne meddeles i sager,
hvor projektet er omfattet af de til enhver tid geldende regler
om vurdering af visse stgrre projekters virkning pa miljget
(VVM-proceduren), fgr amtsridets endelige vedtagelse af et
regionplantilleg foreligger (jf. Miljgministeriets bekendtggrelse
nr. 584 af 24, juni 1992).

Godkendelsen kan tidsbegrnses, hvis serlige forhold taler for
det.

Godkendelse kan nzgtes, sifremt det med udgangspunkt i den
ansggte placering viser sig umuligt gennem driftsmeassige be-
grensninger at sikre tilfredsstillende forhold i omgivelserne. Det
samme gzlder, hvis etableringen vil vare i strid med bestem-
melser i geldende regionplan, kommuneplan eller lokalplan. For
s4 vidt angér flyvestationer kan szrlige hensyn ggre sig gal-
dende, jf. afsnit 1.1.2.

Med hensyn til flystavner er det Miljgstyrelsens opfattelse, at
der pd de enkelie flyvepladser bgr vere mulighed for ganske fé
gange arligt at afholde sidanne, men at aktivitets- og stgjniveau-
et i forbindelse med stzvner bgr afstemmes efter omgivelsemes
karakter, siledes at szrligt sigjende aktiviteter eventuelt udeluk-
kes eller undergives en snzver tidsramme, at der fastszttes et



Andre virksomheder pd
flyvepladsen

Underretning om
afgorelsen

maksimalt antal operationer, at der tages stilling til flyvehgjde,
flytyper, eventuelle omrader, hvor overflyvning sgges undgiet,
at der henscs til den belastning, flyvepladsen i forvejen udger
for omgivelserne, samt at der foretages offentlig bekendiggrelse
om tidspunktet for stevnet sencst 1 mined fgr dettes aftholdelse.
En mere omfattende detailregulering af aktiviteterne og fast-
seettelse af et maksimalt stgjniveau under stezvner vil neppe
viere realistisk og muligt at kontrollere, men i lighed med hvad
der gazlder med hensyn til motorsportsbaner, er det Miljgstyrel-
sens opfatielse, at flystevner bgr kunne atholdes i betragining af
deres relativt sjeldne forckomst og begrensede tidsmassige
udstreekning, nir de ovenfor angivne foruds®tninger tages i
betragining ved bedgmmeisen af ansggningen.

Ofte vil der pa flyvepladsens arcal vere etableret andre virk-
somheder, som kan vere sikaldte listevirksomheder, men navn-
lig vil vaere virksomheder omfattet af miljpbeskyttelseslovens §
42, hvorefter kommunen er miljgmyndighed.

Det vil navnlig dreje sig om virksomheder, f.eks, tankanlzg,
reparations- og servicevirksomheder, som kan vere ngdvendige
som led i flyvepladsens drift, men som igvrigt helt eller delvis
ogsd kan betjene andre/andet end flyvepladsen.

I det omfang, disse andre virksomheder efter amisridets skgn er
nert forbundet med flyvepladsens drift, ber de anses som en del
af flyvepladsen og derfor vere omfattet af flyvepladsens god-
kendelse, hvorimod virksomheder, der er uden betydning for
flyvepladsens drift eller kun har en perifer tilknytning til denne,
bgr regulercs pi sedvanlig mide.

I tiifeelde af en samlet godkendelse m4 denne og eventuelle
pébud af hensyn til muligheden for at kunne hindheve vil-
kdrene overfor den enkelte virksomhed rettes selvstendigt til
bide flyvepladsadministrationen og den enkelte virksomhed.
Dette galder ogsd forvarsling og kontradiktion i forbindelse
med godkendelser og pabud. Etablering af nye virksomheder,
der er forbundet med flyvepladsens drift, efter at en godkendelse
er givet, md herefter behandles som en udvidelse eller @ndring
af den samlede virksomhed.

Underretning om afggrelsen skal gives skriftligt til alle de i
sagen involverede parter og til de klageberettigede (jf. kapitel
14), og skal offentligt annonceres. Endvidere skal Statens Luft-
fartsvaesen underrettes.
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For s& vidt angar flyvestationer, kan det forekomme, at dele af
eller samtlige oplysninger i en miljggodkendelse af sikker-
hedsmassige rsager ikke er egnet til offentligggrelse. Inden
offentligggrelse finder sted, skal Forsvaret sdledes gives mulig-
hed for at tage stilling hertil.

Godkendelse af eksiste-  Bestdende flyvepladser, der ikke har en samlet godkendelse,

rende flyvepladser skal indsende anspgning herom til godkendelsesmyndigheden,
(jf. miljpbeskyttelseslovens § 39 og Miljpministeriets bekendt-
gorelse nr. 532 af 20. juni 1992). Ansggningsfristen afthznger af
flyvepladsens karakier:

- VFR-flyvepladser 1. januar 1995
- IFR-flyvepladser uden flyvekontrol 1. januar 1996
- IFR-flyvepladser med flyvekontrol 1. januar 1997
- Kgbenhavns Lufthavn, Kastrup 1. juli 1999

Der henvises igvrigt til Miljgstyrelsens vejledning om godken-
delser, nr. 3/1993, kapitel 8.

12.2 Godkendelse af udvidelser og driftszndringer af
eksisterende flyvepladser

Eksisterende flyvepladser ma ikke udvides eller @ndres byg-
ningsmeassigt eller driftsmassigt pd en mide, som indebzrer
forpget sigj eller anden forurening, fgr udvidelsen eller @ndrin-
gen er godkendt af miljgmyndighederne (jf. miljgbeskyttelses-
lovens § 33).

Det er godkendelsesmyndigheden, der uaffer afggrelse om,
hvorvidt &ndring eller udvidelse af en flyveplads er godken-
delsespligtig, (if. § 2 i Miljpministeriets bekendiggrelse nr. 794
af 9. december 1991 om godkendelse af listevirksomheder).
Afggrelsen kan ikke piklages.

Ansggning om godkendelse af driftsendringer eller udvidelser
skal indgives til amtsradet, selv om der som fglge af forure-
ningsbegrensende foranstaltninger ikke samlet vil ske en for-
pgelse af flyvepladsens forurening af omgivelserne.

Hvis en flyveplads, der har en rammegodkendelse, gnskes
udvidet eller @ndret inden for godkendelsens rammer, skal der
foretages en anmeldeise herom til godkendelsesmyndigheden,
hvor det godiggres, at udvidelsen eller @ndringen vedrgrer en
aktivitet, der omfaties af den samlede godkendelse, og som
denne giver mulighed for.
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Serlige forhold for
Kobenhavns Lufthavn

Anmeldelsen skal samtidig dokumentere, at @ndringen eller
udvidelsen kan holdes inden for de grenser for forurening, der
er fastsat i den samlede rammegodkendelse (jf. miljgbeskyttel-
scslovens § 36).

Den gvre grense for sigjbelastningen vil i mange tilfxlde kunnc
fasiszttes ved ct stgjtal baseret pa den sikaldiec TDENL-metode
(Jf. kapitel 10), der kan anvendes til kontrol af sigjudviklingen
pa en flyveplads.

En rammegodkendelse med angivelse af et maksimalt stgjtal vil
dbne mulighed for, at der pa flyvepladsen kan udfgres et gget
antal operationer 1 takt med, at de anvendte fly bliver mere
st@gjsvage.

Ved fastszttelse af stgjtallet bgr godkendelsesmyndigheden
imidlertid vere opmarksom pé, at fordelen ved ibrugtagning af
mere stgjsvage fly ikke cnsidigt bgr komme flyvepladsen til
gode, men at resultatet af denne "renere tcknologi” ogsi bgr
medvirke til at formindske ulemperne i forhold til flyvepladsens
omgivelser.

Ved sin stillingtagen til godkendelsens vilkdr bgr godkendel-
sesmyndigheden derfor sgge at vurdere, i hvilket omfang mere
stgjsvage fly kan forventes introduceret 1 den 8-arige godkendel-
sesperiode.

For Kgbenhavns Lufthavn i Kastrup har Folketinget vedtaget en
serlig udbygningslov (lov nr. 271 af 16. juni 1980, revideret
med lov nr. 252 af 9. april 1992), der ved afggrelser i medfgr af
miljpbeskytielsesloven skal respekteres, for si vidt angdr mulig-
heden for at etablere nyanleg inden for forskellige delomrader.

Loven indebarer endvidere, at der ikke vil kunne stilles mil-
Jjgkrav, som vil vere til vasentlig ulempe for trafikafviklingen.
Det indgér i lovens forudsztninger, at sigjbelasiningen af om-
givelserne vil holde sig indenfor nzrmere angivne grenser, og
at sigjulemper igvrigt vil blive sggl begranset i samarbejde med
miljgmyndighederne. Efter loven fastlegger Trafikministeren i
samarbejde med Miljgministeren retningslinier for varetagelse af
miljghensyn.

12.3 Vilkar for godkendelse

En godkendelse efter miljgbeskyttelsesloven af en flyveplads
fastlegger vilkdr for aktiviteternc pa flyvepladsen.
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Ofte vil vilkirene afspejle forudsetningerne for en udfgrt stgjbe-
regning eventuelt justeret gennem en miljgtilpasning (f. kapitel
13).

Vilkir og pabud, der pitenkes i forbindelse med sagsbehandling
af en flyveplads efter miljgloven, kan komme i konflikt med de
regler, der af sikkerhedsmeassige grunde er fastsat af Statens
Luftfartsvaesen. For at sikre at dette ikke bliver tilfzldet, er det
ngdvendigt, at et udkast til godkendelse eller tilsvarende frem-
sendes til Statens Luftfartsvasen, inden den endelige afggrelse
trefies.

Dette giver en mulighed for, at der kan foretages en afvejning. I
nogle tilfelde har Statens Luftfartsvesen accepteret vilkér i en
miljggodkendelse, der afviger fra Lufirafikreglerne. Dette
forudsetter imidlertid, at afvigelsen indfgres i AIP Danmark, og
det kan derfor kun finde sted i forbindelse med de offentlige
flyvepladser. Oplysningemne indfgres i AIP Danmark af Statens
Luftfartsvaesen efter aftale med flyvepladsen, ndr den endelige
afggrelse forcligger. Hvis afggrelsen paklages, far dette fplgelig
betydning for, hvorndr rettelsesblade udgives.

De uafikmassige- og de operative foruds@tninger, som stdj-
beregningeme bygger pa, vil normalt vere angivel af flyve-
pladsledelsen og flyvepladsens brugere sammen med Statens
Luftfartsvasen, og afspejle resultaterne af trafikprognoser cller
gnskerne om udvikling.

Udarbejdes en for "beskeden" prognose, risikerer fiyvepladsen
en godkendelse pa vilkdr, der er for "snavre”, sd de ikke giver
muligheder for udvidelser og @ndringer. Udarbejdes en for
"ubeskeden” prognose, risikerer flyvepladsen generende restrik-
tioner, eller f.eks. at godkendelsesmyndigheden varsler, at plad-
sens drift ikke vedblivende kan accepteres, men at flyming af
flyveaktiviteterne kan blive ngdvendig.

Anvendes hele komplekset af beregningsforudsatninger som
vilkar for en godkendelse vil det ofte fgre til ufleksible drifts-
forhold.

Det er f.cks. normalt ikke stpjmaessigt velbegrundet at fastlegge
et maksimalt arligt operationstal. Hvis de anvendte flys sigje-
mission reduceres, eller hvis aften- eller nattrafikandelen redu-
ceres samtidig med en vis trafikstigning, kan operationstallet
pges, uden at stgjbelastningen gges.



Den stgjkontrolmetode, der kaldes TDENL-meteden (jf. kapitel
10), vil kunne anvendes som led i opstilting af fleksible vilkér,
der f.eks. gor det muligt at 2ndre trafikforholdene, uden at den
godkendte stgjbelastning overskrides.

Hvis TDENL-metoden anvendes som ct generelt vilkér for
godkendelse, ma dette kombineres med krav om revurdering af
stgz)jbelastningen, hvis bane- eller flyvevejssystemets benyttelse
mnrdrae ymgantligr allars he (PRSI = [ (R A TP,

andres vasent! 181, CILICT hvis nyc uaum\au:guuu UCllyLlCl ll)’-
vepladsen.

Her skal anfgres nogie eksempler pé stgjrelaterede vilkar for
godkendelse af en flyveplads:

. preferencebane-ordning, dvs. start og landing pd den eller
de baner, der medfgrer ferrest overflyvninger af sigjfgl-
somme omrider. Ordningens muligheder er begrenset af
de pa stedet herskende vindforhold og pladsens status

. vilkdr, der fastsztter en gvre granse for det operationstal
for de tre travleste maneder, der udlgser en fornyet stgj-
kortlegning

. vilkdr, der fastsztier en gvre graense for det gennemsnit-
lige antal operationer om aftenen, om natten eller 1 week-
enden

. vilkér, der stter rammer for omfanget af szrlige flyakti-
viteter (faldskarmsflyvning, ultraletflyvning, landingsrun-
der som led i skoleflyvning m.m.) eller henlegger den til
serlige tidsrum. Vilkar for disse trafikkategorier kan
eventuelt indeholde mulighed for nogle fi "stevner” med
ubegraenset operationstal, forudsat de annonceres med en
nermere fastsat frist

. vilkdr, der begranser anvendelsen af meget stgjende flyty-
per i visse situationer, f.cks. gennem fastsetielse af en
maksimalvardi for stgjen i boligomrider, eller gennem
begransning af anvendelsen af disse flytyper i forbindelse
med "sarlige flyaktiviteter". Man kan derimod ikke gene-
relt forbyde operationer med bestemte flytyper pa offent-
lige flyvepladser, hvis flyene opfylder geldende stgjcerti-
ficeringsbestemmelser i Danmark

Hvad sarligt anglr ultra-lette fly, jf. afsnit 2.3, bpr det
overvejes at stille som vilkdr, at det med visse mellemrum
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gennem mélinger skal dokumenteres, at kravene til sigje-
mission overholdes, og at flyene i modsat fald fir startfor-
bud.

. vilkir, der begranser overflyvning af boligomrider, som-
merhusomrider m.m. i flyvepladsens nzrhed

Det er vigtigt, at sidanne vilkér ikke strider mod sikker-
hedsmassige bestemmelser. Statens Luftfartsvaesen skal
derfor godkende dem og sikre, at de indfgres i AIP Dan-
mark.

. vilkdr, der baseres pa resultaterne af forskellige miljotil-
pasningsundersggelser

. vilkér, der fastizgger metodikken for tilsyn og kontrol,
f.eks. ved at pAbyde flyvepladsen at anvende TDENL-
metoden til at rapportere den samlede flysigj pr. mined,
kvarta! eller &r til miljpmyndigheden

Det er vigtigt, at beflyvningsmassige vilkar for flytrafikken
respekterer de flyvesikkerhedsmassige regler, herunder luftira-
fikreglerne samt de regler om stgjcertificering af civile fly, der
er indeholdt i "Bestemmelser for luftfart” udgivet af Statens
Luftfartsvaesen. Med henblik pa at sikre dette skal et udkast til
afgprelse fremsendes til Statens Luftfartsvasen, der sdledes far
mulighed for at udtale sig, inden den endelige afggrelse treeffes.
For s vidt angdr flyvestationer, kan szrlige hensyn ggre sig
geldende, jf. afsnit 1.1.2.

12.4 Ngdvendig dokumentation ved ansggning om god-
kendelse

1 forbindelse med en ansggning om godkendelse pdhviler det
anspgeren at beskrive flyvepladsens indretning og drift samt at
fremlegge dokumentation for de forventede miljgmassige og
herunder is@r de stgjmessige konsekvenser af anleggets anven-
delse (jf. Miljgministeriets bekendtggrelse nr. 794 af 5. decem-
ber 1991). De oplysninger, som ansggningen skal vere ledsaget
af, fremgdr af bekendiggrelsens bilag 2. Kravene til ansggnin-
gens indhold kan indskrankes eller udvides efter den enkelte
sags karakter. Der henvises igvrigt til Miljgstyrelsens vejledning
nr. 3/1993 om godkendelser, der ligeledes beskriver remnings-
linierne i forbindelse med rammegodkendelser.



Stgjberegning

Seerlige forhold for
smd flyvepladser

12.4.1 Stajforhold

Dokumentationen af stgjen fra de startende og landende fly skal
foreligge i form af en beregning efter de principper, der er
angivet i denne vejledning. I s@rlige tilfelde, hvor taxistgjen i
et eller flere omrédder er afggrende for beliggenheden af den
samlede DENL-kurve, og de vejledende gransevardier over-
skrides i disse omrider, vises kurven for taxistgjen separat. I
taxistgjen indregnes ogsd bidrag fra den absolut ngdvendige
APU-anvendelse. Stgj og anden forurening fra gvrige akiiviteter,
f.eks. motorafprgvninger, terminalfunktioner og varksteder,
beskrives 1 ngdvendigl omfang efter de principper, der er an-
givel i denne vejledning. Anden forurening beskrives i det
omfang, det er angivet i ovennzvnte bekendtggrelse nr. 794.

De af Miljpstyrelsens angivne grensevardier for stgjbelastning
fra fly og andre aktiviteter, der er omtalt i kapitel 4, suppleres
med Miljpstyrelsens vejledning nr. 5/1984 om Ekstern stgj fra
virkscmheder.

I beskrivelsen af de forureningsmassige forhold bgr indgé
oplysninger om boligtztheden i det stgjbelastede omride (jf.
afsnit 5.3.6).

Ved ansggning om godkendelse af flyvepladser med op til 3000
operationer (ved 1 operation forstds 1 start eller 1 landing) pr. &r
kan der som dokumentation for de stgjmassige konsekvenser
ved starter og landinger benyttes de i bilag 9 optegnede stgj-
skabeloner, forudsat at pladsen kun benyttes til almindelig ud-
og indflyvning for fastvingede propelfly (dvs. ikke helikoptere),
hvis maksimalt tilladelige startvegt ikke overstiger 1500 kg.,
samt at flyvningen ikke foregér om natten (kl. 22-07), og at
hgjst 10% af trafikken afvikles om aftenen (kl. 19-22).

Det er endvidere forudsat, at der i stgjskabelonen ikke indgir
"szrlige flyaktiviteter”.

Den optegnede stgjskabelon viser "den varst tenkelige situa-
tion" for denne type flyveplads. Sifremt anvendelsen af denne
stgjskabelon medigrer, at der bliver problemer i forhold til den
omliggende eller planlagte bebyggelse, vil en nermere analyse
kombineret med fastszttelsen af hensigtsmeassige vilkar for-
mentlig kunne fgre til, at stgjkonsekvensomridet beregnet pé
grundlag af de aktuelle foruds@ininger bliver mindre end det
omride, der indhylles af skabelonen for "den verst tznkelige
situation”.
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Andre forhold end flystgj

Forsinkelsesbassiner

Brendstofspild

132

124.2 Spildevand og kemikalier

Ud over en belysning af de stgjmassige konsekvenser af flytra-
fikken vil det ofte ogsi vere ngdvendigt i forbindelse med
godkendelsesansggningen at beskrive andre forureningsmassige
forhold, som f.eks:

. udledning af sanitert spildevand

. afledning af overfladevand

. bortskaffelse af olie- og kemikalieaffald

. anvendelse af szrlige praparater til fjernelse af is fra
baner og fly

. bortskaffelse af dagrenovation

. lufiforurening

. til- og frakgrselsforhold og belastningen af omgivelserne
herved
. brandgvelser

Flyvepladserne udleder overfladevand fra store arealer Lil recipi-
enternc. Afhengigt af recipientens stgrrelse kan det blive ngd-
vendigt at etablere forsinkelsesbassiner inden udlgbet. For at
nedsztte kollisionsrisikoen mellem luftfartgjer og fugle/vildt pa
flyvepladser er det fastlagt, at kunstigt anlagle sger ikke ma
placeres i en afstand af mindre end 6,5 km fra offentlige flyve-
pladser eller militzre flyvestationer, som anvendes til rute- og
charterflyvning med flyvemaskiner, der er godkendt til mere end
10 passagerer (jf. Statens Luftfartsvaesens bestemmelser for civil
luftfart, nr. 3-16). Statens Luftfartsvesen kan i szrlige tilfelde
dispensere fra bestemmelserne.

I bestemmelsen for civil luftfart BL 3-6 "Tankning af luftfartgjer
m.m." har Statens Luftfartsvaesen fastsat en rekke sikkerheds-
massige regler i forbindelse med tankning, betjening og materi-
el. Tankning af fly og kgrende materiel foregér ofte pa de
arealer, hvorfra overfladevander udledes til recipient.

Der skal etableres olieudskillere pi udlgbet til opsamling af
spild pd areaierne.

Der skal redeggres for, hvad flyvepladsen ggr for at minimere
risikoen for uheld i forbindelse med tankningen, samt for hvor
stort et eventuelt brendstofspild kan blive. P4 baggrund af dette
udarbejdes en beredskabsplan til at sikre recipienten i forbindel-
se med uheld. Beredskabsplanen kan f.cks. beskrive, hvordan
aflpbssystemet sparres, hvordan og hvornir myndighederne skal
alarmeres, hvordan og hvornér en eventuel flydespairing ud-



Kemikalier

legges i recipienten, og hvem der har ansvaret for, at de for-
skellige foranstalininger bliver gennemfgrt.

Om vinteren anvendes afisningsmidler til afisning/optgning pa
baner, taxiveje og standpladser og til afisning af flycne.

Godkendelsesmyndigheden kan stille som vilkdr, at der udpeges
serlige omrader for afisning af fly med opsamling og genbrug
af kemikalierne.

Afisning af flyene foregir oftest siledes, at en blanding af vand
og glycol opvarmes til 70-80° C og sprdjtes pa flyene ved hjeip
af en speciel bil. En del af glycolen forbliver pa flyet, mens
resten lander pi platformen.

Der anvendes oftest urea (CO(NH,),) til afisning af baner,
taxiveje og standpladser. Urea udspredes pa arealerne i form af
granulat fra en speciel bil, ligesom man spreder salt p4 vejenc.

Sammen med ureaen kan der udsprdjtes glycoloplgsning, der
befugter ureaen. Formalet er at fi urea’en til at henge fast pd
overfladen med det samme, hvorved ureaforbruget mindskes.
Denne fremgangsméde er kun ngdvendig, hvis der er risiko for,
at urea’en bleser vak.

Endelig kan afisningen foregd ved udsprgjining af glycolop-
lgsning alene. Denne afisningsform kan med fordel anvendes,
ndr det er igrt vejr. Glycolen fir fugten til at fordampe fra
arealerne, si der ikke er behov for yderligere afisning, for der
kommer nedbgr igen. Urea har ikke den egenskab, at den gor
arealerne tgrre, og der vil derfor hurtigere opstd behov for
yderligere afisning i forbindelse med frost.

Urea indeholder kvzlstof, der udledes med overfladevandet til
recipienterne. Derfor bgr der foretages en konkret vurdering af,
hvorvidt det er ngdvendigt med srlige vilkér knyttet til god-
kendelsen, herunder f.eks. fastleggeise af sarlige omrader til
afisning, dokumentation af forbrug, opsamlings-/rensningsforan-
staltninger og eventuell krav om milinger.

Der arbejdes i gjeblikket pa at finde alternative afisningsmidler
til urea og glycoler. Et muligt alternativ kan vere en kaliumace-
tatoplgsning. Der markedsfgres produkter under betegnelseme
Clearway 1 og Safeway. Produkterne er taget i anvendelse i
bl.a. Norge og Sverige og md nu ogsi benyttes i Danmark som
supplement til urea ved glatfgrebekempelse pd baner, rulleveje,
forpladser m.m.
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Lufiforurening
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I 1989-1990 blev der pi foranledning af Miljgstyrelsen, Kgben-
havns Lufthavnsvesen og Vejdirektoratet gennemfgrt et projekt,
der havde til formal at undersgge mulighedeme for at anvende
mere miljg- og materialevenlige afisningsmidler [12.1].

Som et led i dette projekt blev der forctaget en rekke mélinger
af det biologiske iltforbrug i 5 dggn (BOD; eller BL;) for urea,
et glycol-produkt (monopropylenglycol) og KA (en 50% vandig
oplgsning af kaliumacetat, tilsat en korrosionsinhibitor). Des-
uden blev stoffernes teoretiske iltforbrug beregnet. Resultaterne
fremgér af tabel 12.1

stof ThO BI; BIL, BL;-ThOD | BI;:ThOD
D v.20C | v.4C v.20C v.4C
Urea 2,13 0,08 0 4 % 0%
Gly- 1,08 0,75 0,06 69 % 6 %
col
KA 0,29 0,25 0,17 86 % 58 %
Tabel 12.1

Teoretisk iltforbrug (ThOD) og biologisk iltforbrug (BOD;) for
biologisk nedbrydelige afisningsmidler, g 0,/g siof.

Som det fremgar af tabellen, har urea et teoretisk iltforbrug, der
er betydeligt hgjere end de andre midler, men urea nedbrydes
langsommere, is@r ved lave temperaturer.

124.3 Luftforurening

Afbrending af brendstof i flymotorer og keretgjer medfgrer
dannelse af kuldioxyd (CO,), kulmonooxyd (CO), kulbrinter
(HC), kvalstofilter (NO,) og partikler.

Luftforureningen fra flytrafikken pd og ved flyvepladser skaber i
reglen ikke store, lokale miljgproblemer. Typisk giver biltrafik
til og fra flyvepladser i de fleste tilfzlde mere lufiforurening
end stariende, landende og taxiende fly. Generelt kan det dog
ikke konkluderes, at der aldrig skal tages hensyn til luftforu-
rening ved miljpgodkendelse af flyvepladser. Det kan f.eks. i
visse tilfzlde vere ngdvendigt at tage hensyn til lugtgener. Ud
over luftforureningen fra flymotorerne kan ogsa andre kilder
bidrage: tankning af fly, afisning af fly og baner, afdunsining fra
brendstofanleg, brendstofspild, varksteder og motorkpretgjer.



I 1988-1989 blev der ved Kpbenhavns Lufthavn foretaget luft-
kvalitetsundersggelser [12.2]. Hovedkonklusionen, som ligner
konklusioner fra tilsvarende undersggelser i udlandet, var, at
lufthavnen i mleperioden kun bidrog vasentligt til omréidets
luftforurening i terminalomridet og dettes umiddelbare nerhed.
Dette synes at vere el generelt trek for lufthavne, der oftest er
anlagt i dbne, flade omrider med gode muligheder for spredning
og dermed fortynding af forureningen til et helt uskadeligt
niveau. Hertil kommer, at Kgbenhavns Lufthavn, ligesom mange
andre lufthavne, er anlagt nar et stort byomride med en relativt
hgj egenforurening, som delvis maskerer lufthavnens bidrag. Alt
1 alt er luftforureningen i omridet dog ikke stgrre, end den
mdtte formodes at vare, hvis der i stedet for lufthavnen var
f.eks. en blanding af let industri og boligomrider, som man ofte
ser i Kpbenhavns forsteder. Disse betragtninger gzlder imid-
lertid kun for omradet uden for lufthavnen. I selve termina-
lomridet er der en vesentlig og méilelig luftforurening.
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13 Miljgtilpasning

Hvis beregning af stgjen fra flytrafik eller terminalaktiviteter
omkring en flyveplads afdzkker eksisterende cller forventede
konflikter mellem luftfartsinteresser og interesser 1 at anvende
omriderne omkring flyvepladsen, vil det vere fornuftigt at
undersgge mulighederne for en miljgtilpasning.

Miljgtilpasning kan enten bestd i al ndre arealanvendelsen, s
den er mindre stgjfglsom, eller at &ndre flytrafikken pé eller
omkring flyvepladsen, sd den virker mindre stgjende.

De planizgningsmassige muligheder for miljgtilpasning er ikke
beskrevet i denne vejledning.

Her skal kort gennemgas nogle former for miljgtilpasning af
flytrafikstgj og terminalstgj.

Der skelnes her mellem to former for miljgtilpasning: De, der
generelt reducerer stgjen, og de, der flytter stgjen fra mere- til
mindre stgjfelsomme omrider.

13.1 Miljgtilpasning af flytrafikstg)
Fglgende kan reducere stgjen:

- reduktion af operationstallet generelt eller for en bestemt
del af trafikken. Reduktionen skal véare stor for at give cn
markbar sigjreduktion. F.cks. vil en halvering svare til en
3 dB reduktion af sigjen

- #ndring af dggnfordelingen, siledes at en mindre del af
trafikken afvikles om natten eller om aftenen. Da en nato-
peration svarer til 10 dagoperationer, og en aftenoperation
svarer til 3,16 dagoperationer, er stgjen relativt fglsom for
#ndringer af denne type. Mindre @ndringer kan derfor
have betydelig effekt

- #ndring af fordelingen over ugen af de s&rlige flyaktivite-

ter vil ogsd kunne reducere stgjen. Iser kan ®ndring af
weekendoperationer til hverdagsoperationer have effekt
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- restrikiioner med hensyn til at anvende de mest sigjende
flytyper, hvis det er muligt.

Falgende kan "flytte" stgjen:

- restriktioner over for at anvende visse baneretninger, for at
begranse overflyvning af f.eks. boligomrader

- omlegning af flyveveje kan flytie en problematisk stgj til
et mindre stgjfplsomt omride

- anvendelse af stgjreducerende startprocedurer (Noise
Abatement Take-off)

13.2 Miljgtilpasning af terminalstgj

Erfaringsmassigt vil stgjproblemer fra terminalaktiviteter vaere
knyttet til de stgrre lufthavnes forpladsomrader med utilstrakke-
lig afstand til boligomrader, is@r i aften- og natperioden, og til
motorafprgvningsomrader.

Stgjudbredelse fra forpladsaktiviteter vil kunne reduceres ved
afskermning, f.eks. gennem udnyuelse af terminalbygningens
skermvirkning i forbindelse med en prioritering af de n®rmest-
liggende standpladser.

Brug af flyenes hovedmotorer vil kunne reduceres ved trak-
torering, og brug af hjelpemotorer (APU) ved installation af
faste eller anskaffelse af mobile anlzg til sirgmforsyning og
varme/ventilation.

Motorafprgvninger vil kunne henvises til de stgjmassigt for-
delagtigste lokaliseringer og, i videst muligt omfang, de mindst
stgifglsomme tidsperioder. Stgjen vil i gvrigt kunne reduceres
ved:

- at indskranke varigheden, reducere motorindsulling under
provning elier flytte motorafprgvninger fra aften og nat til
dagtid

- forskrifter for opstillingsretning for jetfly, hvis valg heraf
er muligt ved aktuel vindretning og -hastighed

- opstilling af permanente stgjreducerende skzrme omkring
stedet, hvor der foretages motorafprgvninger



Militere flyvestationer

Stgj fra taxing udenfor standpladsomridet vil normalt ikke give
anledning til vesentlige problemer. Lydsk®rme langs start- og
rullebaner er af sikkerhedsmassige grunde vanskelige at etab-
lere, og vil igvrigt pA grund af de ngdvendige afstande have
meget ringe effekt.

13.3 Strategi for miljgtilpasning

Hvis en stgjberegning afdekker et behov for miljgtilpasning, for
at en forventet fremtidig trafikudvikling skal vare miljgmassigt
acceptabel, kan man g frem pd fplgende mide.

Farst undersgges, om det er muligt at dempe stgjen ved kilden,
herunder undersgges mulighederne for at reducere eller flytte
stgjen (jf. afsnit 13.1 og 13.2). De muligheder, der ud fra et
sigjimassigt synspunkt er velegnede, vurderes ud fra driftmassi-
ge hensyn. For flyvestationer vurderes endvidere de trenings-
massige og taktiske aspekter. De flyvesikkerhedsmassige hen-
syn vurderes af Statens Luftfartsvasen, Endelig undersgges, om
en anden anvendelse af arealerne omkring flyvepladsen kan
hindre, at der opstir stgjproblemer. Til sidst ggres de gkonomi-
ske konsekvenser op.

P4 basis af resultaterne besluttes, hvilke miljgtilpasningsmulig-
heder der skal gds videre med.

Hvis en stgjberegning for en eksisterende trafiksituation viser, at
der er behov for en miljgtilpasning, kan den navnte fremgangs-
made stadig anvendes, eventuelt suppleret med en undersggelse
af muligheden for at forbedre lydisolationen af eksisterende
boliger eller muligheden for opkgb af sarligt udsatte e¢jendom-
me.

For militere flyvestationer har der ogsé i forbindelse med
st@jundersggelser varet overvejet mulighedeme for at foretage

miljgtilpasning.

Dette galder bide stgj fra flyvning og terminalstgj. Eksempler
findes for flyvestationerne Alborg og Tirstrup.

Miljgmyndigheden indhenter forslag til en eventuel miljgtilpas-
ning fra forsvaret.

Endelig beslutning om arten af og tidsplanen for implementering
af de gennemferlige stgjreducerende foranstalminger fastlegges
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af miljgmyndigheden, idet der dog kan vare specielle hensyn til
flyvestationer jf. afsnit 1.1.2.
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14 Tilsyn og kontrol samt klagesags-
behandling

14.1 Tilsyn og kontrol

Tilsyn og kontrol med forurening fra en flyveplads og med
overholdelse af vilkdr eller pdbud pahviler godkendelsesmyn-
digheden, dvs. amtet eller Miljgstyrelsen.

Klager over stgj fra civile Klager over sigj fra civile lufifartgjer "en route” indgives til
luftfartpjer behandles ogsd Statens Luftfartsvesen og behandles ud fra luftfartslovgivnin-

af Statens Lufifartsvesen

Trafikstigninger, der
udlpser kontrolberegning

gens bestemmnelser.

Med hensyn til klager over militzre lufifartgjer henvises til
afsnit 14.2.

Tilsynsmyndigheden skal aktivt fgre tilsyn med stgj og anden
forurening fra flyvepladser, ogsd selv om der ikke er indgivet
klage over denne.

Sifremt der ved dette tilsyn konstateres vasentlig forurcning
eller overtreedelse af vilkr i godkendelser eller pabud, kan
tilsynsmyndigheden gribe ind.

Flyvepladser mi ikke udvides eller @ndres driftsmassigt pd en
maéde, som indebarer forgget forurening, for udvidelsen cller
andringen er godkendt, (jf. miljgbeskyttelseslovens § 33).

Miljgstyrelsen vil umiddelbart anse stgjen fra startende og
landende fly for at vare forgget, hvis

- der pd flyvepladsen anvendes mere stgjende {ly end tid-
ligere, eller der indfgres fly, der fglger et andet flyvemgn-
ster (f.eks. helikoptere). Det samme gxlder &ndrede for-
mer for flyvning (f.cks. faldskermsflyvning, rundflyvning
og landingsgvelser i et ikke uvasentligt omfang).

- det arlige antal operationer fra flyvepladsen overstiger
antallet af operationer for 1974 (hvor miljgbeskyticlses-
loven tridte i kraft), med mere end 10%, eller det Arlige
antal operationer overstiger gennemsnittet af det drlige
antal operationer for de 3 foregdende ir med mere end
25%.
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TDENIL-metoden

Adgang til flyvepladsen

Serlige forhold for
[flyvestationer
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1 disse tilfzlde bgr det pilegges flyvepladsen gennem en sigjbe-
regning at pdvise, at anvendelsen af mindre stgjende fly eller
andre xndringer har modsvaret den stigning i stgjbelastningen i
omgivelserne, der ellers ville forekomme pd grund af stigningen
1 antallet af operationer.

For at lette kontrollen med st@gjudviklingen omkring en flyve-
plads og for at kunne spare pd omkostningerne til en egentlig
stgjberegning har Statens Luftfartsvasen i samarbejde med
Lydteknisk Institut udviklet en s@rlig kontrolmetode, den sa-
kaldte TDENL-metode (jf. kapitel 10).

Det er Miljgstyrelsens opfattelse, at TDENL-metoden kan
anvendes 1 det lgbende tilsynsarbejde med overvigning af
stgjudviklingen og ligeledes ved vurdering af stgjkonsekven-
serne i tilfzlde af en &ndring af operationstallet. I begge til-
fxlde under forudsztning af, at ind- og udflyvningsvejene og
trafikkens fordeling pé disse i det vesentlige ikke er @ndret 1
forhold til udgangssituationen. Ved indfgrelse af nye flytyper
eller ved &ndring af flyvepladsens &bningstider vil metoden
kunne anvendes til at op- eller nedskalere tidligere beregnede
stgjkonturer,

Nir en flyveplads derimod ®ndrer sin drift, f.eks. ved ®ndrede
ud- og indflyvningsveje, optagelse al nye aktiviteter som f.eks.
helikopterflyvning, faldsk@rmsflyvning samt landingsgvelser i et
ikke uvasentligt omfang, kan en vurdering af sigjbelastningen i
omgivelserne ikke alene baseres pd TDENL-metoden. En egent-
lig st@jberegning vil i disse tilfzlde vare pikravet til en korrekt
vurdering af stgjen.

I forbindelse med tilsynet har tilsynsmyndigheden eller personer,
der af denne er bemyndiget til at foretage undersggelser, adgang
til offentlige og private ejendomme for at tilvejebringe oplys-
ninger til brug for tilsynsmyndighedens beslutninger, eventuelt
ved politiets hjelp. Legitimation skal dog forevises pd forlan-
gende (jf. miljgbeskytielseslovens § 87).

Af sikkerhedsmassige drsager skal tilsynsmyndighedemne -
forinden tilsynet udfgres - rette henvendelse til den pigzldende
flyvestation. I det omfang tilsynsmyndigheden gnsker adgang til
adgangskontrollerede omrider, skal tilsynsmyndigheden vare
sikkerhedsgodkendt i henhold til de militere sikkerhedsbestem-
melser (FKOBST 158-1). @nsker om sikkerhedsgodkendelse
retles til den pigaldende flyvestation.



Afgivelse af oplysninger

Overtreedelse af vilkdr

Hvem behandler klager

Supplerende oplysninger

Flyvepladsens ledelse eller dens ejer skal efter anmodning fra
tilsynsmyndigheden give alle oplysninger, som har betydning for
vurderingen af forureningen og for eventuelle athjelpende
foranstaltninger (jf. miljgbeskyttelseslovens § 72).

I forbindelse med flyvestationer kan de gnskede oplysninger i
enkelte tilfzlde vere klassificerede. Miljgmyndigheden skal i
sddanne tilfalde opfylde sikkerhedsbestemmelserne, for at der
kan ske udlevering af de pagzldende oplysninger.

Sifremt tilsynsmyndigheden konstaterer, at godkendelsens vilkar
overtredes, skal den indskzrpe den for forholdet ansvarlige, at

det ulovlige forhold skal bringes til ophgr, jf. miljgbeskyticlses-
lovens § 69. En sddan indskzrpelse skal normalt ikke forvarsles.

Det fplger af forvaliningslovens bestemmelser, at vidtgiende
hindhavelsesskridt som f.eks. forbud mod fortsat drift skal
varsles, sdledes at adressaten fAr mulighed for at udtale sig
herom, fgr de udstedes.

Afggrelser efter § 69, der ikke kan indeholde nye bestemmelser,
kan ikke piklages til anden administrativ myndighed.

Indskarpelsen kan betragtes som en pimindelse om, at sifremt
forholdene ikke lovliggpres inden en vis frist, vil neste skridt
vare en politianmeldelse. En indskarpelse bgr af bevismassige
hensyn meddeles skriftligt.

14.2 Klager over flyvepladser, der ikke er godkendte

Klager over stgj eller anden forurening fra eksisterende, ikke
godkendte flyvepladser behandles efter miljpbeskyttelseslovens
§ 41.

Klager indgives til og behandles af amtsrdet i den amiskom-
mune, hvor flyvepladsen eller den vasentlige del af denne -
herunder en evt. administrationsbygning - ligger.

Hvis det drejer sig om en flyveplads, for hvilken Miljgstyrelsen
er 1. instans (i 1993: Kgbenhavns Lufthavn), indgives klagen til
Miljgstyrelsen.

For at sikre sig oplysninger om de aktiviteter, der kan have
udlpst klagen, medens disse endnu kan huskes af piloter, fly-
vepladsledelse eller andre involverede parter, og for at fi op-
lysninger om aktiviteterne pa flyvepladsen i almindelighed mé
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flyvepladsens ledelse snarest muligt anmodes om en udtalelse i
anledning af den indkomne klage. S&fremt sagen ikke umid-
delbart kan afggres udfra den modtagne udtalelse og eventuelle
supplerende dreftelser med flyvepladsen og/eller klageren,
sammenholdt med en eksisterende stgjkortlegning eller kort-
lz2gning af @vrig forurening, undersgger miljgmyndigheden
forureningen fra flyvepladsen nermere.

Hvor klagen drejer sig om militzer flyvning, deltager forsvaret i
undersggelsen til stgtte for tilsynsmyndigheden. Procedurer i
forbindelse med klager over militzr flyvning er allerede ind-
arbejdet i flyvevibnet, hvor klager undersgges og behandles
umiddelbart efter, at hendelsen har fundet sted. Henvendelser
om st@j fra militere luftfartgjer "en route” kan rettes til Flyver-
taktisk Kommando.

Hvem skal mdle/beregne  Miljpmyndigheden skal f.eks. gennem en orienterende miling

stgjen (jf. afsnit 5.2) eller overslagsberegning ved hjzlp af punkibe-
regningsmetoden (jf. kapitel 9) sandsynligggre, om der er tale
om vasentlig stgj eller anden forurening, samt om flyvepladsens
aktiviteter er rsag til denne.

Hvis dette er sandsynliggjort, kan miljgmyndigheden (med
henvisning til miljgbeskyttelseslovens § 72) pdlegge fly-
vepladsen nermere at dokumentere sigjens eller forureningens
omfang som grundlag for at afggre sagen. Dette gzlder ogsa,
selv om det indebarer, at flyvepladsen md afholde betydelige
omkosminger for at fremskaffe denne dokumentation.

Beregning eller miling af stgjen fra startende og landende fly
ved klagerens bopa] skal ske efter de remingslinier, der er
angivet i kapitel 5 i denne vejledning.

Hvor skal der Dokumentationen og vurderingen af stgj eller anden forurening

madles/beregnes skal foretages ved den eller de adresser, hvorfra klage er ind-
givet. Tilsynsmyndigheden kan dog som led i sin generelle
tilsynsvirksomhed, men udlgst af den konkrete klage, tillige
inddrage forholdene for andre boliger o.l., der er udsat for
vasentlig forurening.

Oplysning om drifts- Vurderingen af de st@jmassige forhold forudsztter oplysninger

Jorhold o.1. om antallet af operationer, flytyper, flyvetider og andre drifts-
meassige forhold. Disse kan ofte nemmest tilvejebringes pd
baggrund af en drefielse med flyvepladsen.
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Begrensning af
forureningen

Resultatet af klagen

Forvarsling (af pabud
eller forbud)

Seerlige forhold for
Kpbenhavns Lufthavn

Seerlige forhold for
flyvestationer

Forbud mod drifi

Klage over amtets
afgerelse

Nir den aktuelle drift og den heraf fglgende forurening er
beskrevet, skal det undersgges, hvilke muligheder der er for at
begrznse forureningen (jf. kapitel 13).

Séfremt tilsynsmyndigheden vurderer, at stgjen eller den gvrige
forurening i de valgie observationspunkter kun har et uvesent-
ligt omfang, kan klagen afvises. Hvis derimod stgjen eller den
gvrige forurening i flyvepladsens omgivelser mi karakteriseres
som vasentlig, kan tilsynsmyndigheden meddele pibud om, at
flyvepladsen skal nedbringe stgjen clier den gvrige forurening
inden en nermerc fastsat frist,

Inden der treffes afggrelse om plbud eller forbud, skal fly-
vepladsens ejer skriftligt underrettes om sagen og geres bekendt
med sin adgang til aktindsigt og til at udtale sig efter loven om
offentlighed i forvaliningen. Ejeren bgr i denne forbindelse
opfordres til at bidrage med oplysninger, der kan belyse om-
kostninger, fordele og ulemper ved beslutningen, (jf. miljgbe-
skyttelseslovens § 75).

Kravet om forvarsting glder dog ikke ved standsning af virk-
somhed, der er pibegyndt uden forngden godkendelse, eller ved
meddelelse om at efterkomme en tidligere truffet afggrelse.

For Kgbenhavns Lufthavn i Kastrup har Folketinget vedtaget en
lov om udbygning (lov nr. 252 af 9. april 1992). Ved afggrelser
efter miljpbeskytielseslovens § 41 skal der efter denne lov ved
den samfundsmassige afvejning tages et afggrende hensyn til
mulighederne for den fremtidige afvikling af lufttrafikken.

For flyvestationers vedkommende gzlder der sarlige krav og
forudszininger fastsat i det til enhver tid geldende forsvars-
forlig, i internationale aftaler, samt i forbindelse med den serli-
ge uddannelse og de s@rlige opgaver, forsvaret skal varetage.
Afggrende hensyn hertil skal tages ved overvejelser 1 henhold til
miljabeskyttelseslovens § 41 om pibud og forbud.

Sifremt forureningen ikke kan afhjzlpes, eller et meddelt pbud
overtredes, kan tilsynsmyndigheden nedlegge forbud mod
fortsat drift af flyvepladsen. I denne situation skal fremgangs-
maden i lovens § 75 iagttages.

Et af amisrddet meddelt pabud eller forbud kan péklages til
Miljgstyrelsen. Dette gaelder dog ikke, ndr det er udstedt med
hjemmel i § 69, stk. 1. Klagen indsendes til amisridet, der
videresender den til Miljgstyrelsen ledsaget af sine bemark-
ninger og det materiale, der er indglet i sagens bedpmmelsc.
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Klagefristen er 4 uger fra den dag, afgprelsen er meddelt.
Fglgende cr klageberettigede
- afggrelsens adressat

- enhver, der har en individuel, vasentlig interesse i sagens
udfald

- embedslagen

- Danmarks Naturfredningsforening

- Danmarks Sportsfiskerforbund og Dansk Fiskeriforening,
for sa vidt anglr spagrgsmal om forurening af vandlgb,

sger eller havet

- Greenpeace og Danmarks Havfiskeriforening, for s& vidt
angdr spprgsmél om forurening af havet

- Ferskvandsfiskeriforeningen, for s vidt angdr spgrgsmal
om forurening af vandlgb og sder

- Arbejderbevaegelsens Erhvervsrdd, nir vasentlige beskaf-
tigelsesmassige interesser er bergrt

- Forbrugerrddet i det omfang, afggrelsen er vasentlig og
principiel

- Lokale foreninger, der har beskyuelse af miljget som
hovedformadl, over afggrelser, som foreningen har gnsket
underretning om

- kommunalbestyrelsen kan plklage amtsrddets afggrelser,
og amisrddet kan piklage kommunalbestyrelsens afggrel-

SE€r.

Underreining, eventuelt suppleret med offentlig annoncering, om
afgarelser, der indeholder et pabud eller forbud, skal gives til

- alle i sagen involverede parter,
- de, der som angivet ovenfor kan anke sagen, samt

Statens Lufifartsvasen.



Opseettende virkning

Underretningen skal vere forsynet med klagevejledning og
oplysninger om 6 mineders fristen for sagsanleg ved domstole-
ne (jf. forvaliningslovens § 26 og miljpbeskyitelseslovens §
101).

Klage over pdbud og forbud har opsatiende virkning. Tilsyns-
myndigheden kan dog, ndr s®rlige grunde taler for det, bestem-
me, at en klage ikke skal have opsztiende virkning, (jf. mil-
Jebeskyttelseslovens § 78, stk. 2).

14.3 Klager over godkendte flyvepladser

Klager behandles af amtsradet (jf. miljgbeskyttelseslovens
kapitel 9).

Hvis det drejer sig om en godkendt flyveplads, for hvilken
Miljgstyrelsen er 1. instans (i 1993: Maribo Flyveplads og Sgn-
derborg Lufthavn), indgives klagen til Miljgstyrelsen.

En godkendelse medfprer, at flyvepladsen opndr en vasentlig
beskytielse mod indgreb fra tilsynsmyndighedens side (jf. afsnit
12.1).

En klage vil derfor normalt alene give tilsynsmyndigheden
anledning til at kontrollere, om godkendelsens vilkar er over-
tradt.

Viser dette sig at vere tilfzldet, skal tilsynsmyndigheden med-
dele den for forholdet ansvarlige, at det ulovlige forhold skal
bringes til ophgr.

I denne forbindelse kan tilsynsmyndigheden f.eks. forbyde
fortsat drift eller pdbyde flyvepladsen at genoprette den hidtidi-
ge tilstand, (jf. miljgbeskyttelseslovens § 69).

En sidan afggrelse kan ikke paklages til anden administrativ
myndighed, og underretning til andre end flyvepladsen og
klageren er derfor ikke forngden.

Efterkommes et forbud eller pibud ikke, kan tilsynsmyndighed-
en indbringe sagen for politict med henblik pé strafferetlig for-
fplgelse ved domstolene med péstand om, at der er sket en over-
redelse af miljgbeskyticlseslovens § 110, stk. 1, nr. 2 eller 4.
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14.4 Klager over en godkendelse til etablering eller ud-
videlse af en flyveplads

En af amtsradet meddelt godkendelse kan péklages til Mil-
j@styrelsen.

Om klagefrist, underretning og kredsen af klageberettigede
galder samme regler som omtalt i afsnit 14.2.

Der skal altid foretages offentlig annoncering, nr der meddeles

en godkendelse. For s vidt angdr flyvestationer, skal Forsvaret

tage stilling til, om dele af godkendelsens indhold af sikkerheds-
massige drsager cr egnet til offentligggrelse.

Klage over en godkendelse har normalt ikke opsa&ttende virk-
ning.

Stprre eller principielle afggrelser truffet af Miljgstyrelsen i
sager om godkendelser, pibud og forbud kan piklages til Mil-
joklagenzvnet. Dette afggr selv spgrgsmil vedrgrende nzvnets
kompetence.,

Sidanne afggrelser truffet af Miljgstyrelsen som 1. instans kan
altid piklages til Miljpklagenzvnet.

Klagen indgives dirckte til nzvnet.

Om klagefrist og kredsen af klageberettigede gzlder samme
regler som omtalt i afsnit 14.2.

En klage over et pibud cller forbud, som Miljgklagenevnet
oplager til behandling, har normalt opszttende virkning, hvor-
imod en klage over en godkendelse ikke har ops&ttende virk-
ning.
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