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1. INDLEDNING

Kebenhavns Lufthavn

Kegbenhavns Lufthavn ligger pd Amager ca. 8 km sydast for Kebenhavns centrum.
Lufthavnens omréde, der deekker et areal pé ca. 11,8 kmz2, ligger i bdde Tarnby
Kommune og Drager Kommune.

Lufthavnens banesystem bestér af et hovedbanesystem med 2 parallelle start- og
landingsbaner med retning ca. nordest-sydvest, samt af en tveerbane med retning
nordvest/sydest. Hovedbanesystemet anvendes normalt ved 98 % af samtlige
flyvninger.

I 2012 blev der i lufthavnen udfert i alt 242.997 starter og landinger til transport af
23.336.187 mio. passagerer og 354.269 ton luftfragt.

Rammegodkendelsen

Miljgstyrelsen meddelte den 30. april 1997 rammegodkendelse til Kebenhavns
Lufthavn. Rammegodkendelse omfatter alene stgj og luftforurening i forbindelse
med afvikling af flytrafik. Rammegodkendelsen blev meddelt i forbindelse med
VVM-redeggrelse for udbygning af Kebenhavns Lufthavn i Kastrup.

Rammegodkendelsen blev paklaget til Miljoklagenaevnet, som den 11. maj 1999
traf endelig afgarelse om godkendelse af Kabenhavns Lufthavn med hensyn til stgj
og luftforurening i forbindelse med afvikling af flytrafik. Den samlede afgarelse vil
i det folgende blot blive omtalt som "rammegodkendelsen”.

Miljgstyrelsen er myndighed i forhold til stgj og luftforurening i forbindelse med
afvikling af flytrafik fra Kebenhavns Lufthavn jf. call in fra Miljeministeren i
henhold til Miljgbeskyttelsesloven i 1977, mens Tarnby Kommune har tilsyns- og
godkendelseskompetencen for gvrige miljaforhold i Kebenhavns Lufthavn.

Revurdering af rammegodkendelsen

Den 8-arige retsbeskyttelse for rammegodkendelsen udlgb den 11. maj 2007. Det
fremgar af § 59, stk. 1, i godkendelsesbekendtgorelsen, at nér der er forlgbet 8 ar
fra en rammegodkendelse er meddelt, skal tilsynsmyndigheden tage
rammegodkendelsen op til revurdering og aendre vilkarene heri, sd godkendelsen
bliver i overensstemmelse med reglerne i godkendelsesbekendtggrelsen. Begrebet
“rammegodkendelse” udgik af godkendelsesbekendtgarelsen i 1999.

Zndringen af vilkdrene skal ske i form af pabud efter § 41, stk. 11
miljobeskyttelsesloven.

Miljgstyrelsen har med brev af 22. juni 2006 indledt revurderingen af
rammegodkendelsen.
Miljestyrelsen (tidligere Miljocenter Roskilde) - har valgt at opdele revurderingen i

2 afggrelser:
1. Revurdering af rammegodkendelsens vilkdr om luftforurening
2. Revurdering af rammegodkendelsens vilkdr om stgj, indretning og drift

Med pabud af 14. juli 2008 meddelte Miljgcenter Roskilde "Revurdering af
rammegodkendelsen, Vilkdr om luftforurening” for Kebenhavns Lufthavne A/S.

Dette pabud omfatter revurdering af rammegodkendelsens vilkar om stgj i
forbindelse med afvikling af flytrafik, herunder indretning og drift af lufthavnen i
relation til denne stgj.



Denne afggrelse om revurdering er inden for rammegodkendelsens vilkar.
Vilkérene er udelukkende &ndret s& de er mere tidssvarende, egenkontrollen er
mere hensigtsmessig, og vilkirene er enklere at efterleve og hindhave. Vilkarene
er revurderet ud fra en forventet udvikling af lufthavnen frem mod 2020.

De veasentligste eendringer i denne revurdering af rammegodkendelsen er
folgende:

e Krav om handtering af eventuelle vilkérsovertraedelser — bade foranlediget
af 3. part og CPH selv.

¢ Krav om stgjkonsekvensvurdering ved sendringer med betydning for
stgjbelastningen fra lufthavnen.

e Specifikke vilkdr om baneanvendelse (tidligere fremgik dette alene
indirekte af bilag).

e Forenkling af vilkar for paralleloperationer.

e Pracisering af forholdet mellem godkendelsens vilkar og AIP’en.

e Skarpet krav til egenkontrol via TDENL.

e Sammenheeng med nyt kommissorium for Forhdndsgodkendelsesudvalget
(FUNA) indeholdende beskrivelse af arbejde med handtering af
overskridelser af maksimal stgj fra starter og landinger i natperioden.

e Andring af vurderingsmetoden for maksimal taxistgj i natperioden samt
skaerpede krav til egenkontrol.

e Pracisering af vilkdr om motorafprevning samt egenkontrol heraf.

e Pracisering af forholdet mellem godkendelsens vilkar og CPH’s Lokale
bestemmelser.

e Inkludering af brug af APU, udover brug i forbindelse med starter og
landinger, i stgj fra andre terminalaktiviteter.

Arbejdsgruppe
Det er Miljostyrelsen som myndighed, der er ansvarlig for meddelelse af
revurderingen af rammegodkendelsen i henhold til Miljebeskyttelsesloven.

I revurderingsprocessen har der veaeret nedsat i arbejdsgruppe bestaende af
reprasentanter fra Trafikstyrelsen, som myndighed for flytrafikken, og CPH.
Arbejdsgruppen har pa mader gennemgaet rammegodkendelsens vilkar samt
endringer og fornyelse heraf.

Opbygning af afgerelse
Denne afggarelse er opbygget i 3 hoveddele.

1. del "Afggrelse og vilkar” indeholder de overforte og revidere vilkar fra
rammegodkendelsen samt nye vilkar.

2. del ”"Vurdering og bemarkninger” er yderlige delt op i 2 sterre dele. Forst
beskrives den hidtidige udvikling og regulering af lufthavnsdriften og
stgjbelastningen herfra siden meddelelse af rammegodkendelsen, og der foretages
en beskrivelse af den forventede udvikling lufthavnens drift og stgjbelastning
herfra frem mod 2020. Dernast redegares deltaljeret for de fastsatte vilkar.

3. del "Forholdet til loven” beskriver lov- og plangrundlaget for lufthavnen og
denne afggrelse.

Vedlagt afgorelsen er desuden en rakke bilag med direkte betydning denne
afgorelse. Derudover er der en referenceliste [REF] med de dokumenter, der ligger
til grund for afgerelsen. Der henvises sével bade til bilag og [REF] i afgarelsen.



2. AFGORELSE OG VILKAR

P4 grundlag af oplysningerne i afsnit 3 og 5 har Miljgstyrelsen foretaget
revurdering af virksomhedens miljegodkendelse:

¢ Rammegodkendelse af Kebenhavns Lufthavn med hensyn til stgj og
luftforurening i forbindelse med afvikling af flytrafik meddelt af 30. april
1997 og stadfaestet af Miljoklagenavnet ved afgarelse af 11. maj 1999.

Vilkér om stgj i forbindelse med afvikling af flytrafik fra rammegodkendelsen,
herunder vilkar om indretning og drift af lufthavnen i relation til denne stgj, er
overfort til denne afgarelse eller slgjfet, fordi de er utidssvarende. Vilkér om
luftforurening er tidligere overfort til afgarelse om "Revurdering af
rammegodkendelsen, Vilkar om luftforurening” meddelt den 14. juli 2008.

De overforte vilkdr i denne afgarelse er enten overfert uandret, eller eendret ved
pabud efter lovens § 41. Endvidere er der ved revurderingen tilfgjet nye vilkar ved
pabud efter lovens § 41. Uendrede vilkér og vilkar, der kun er &ndret redaktionelt,
er umarkerede. Endrede og nye vilkar er merket med o.

Afggrelsen om de nye og @&ndrede vilkdr meddeles i henhold til § 41, stk. 1, jf. § 41b,
og § 72 i miljebeskyttelsesloven. Vilkdrene traeder i kraft straks ved meddelelse af
afgorelsen, med mindre andet fremgar i det enkelte vilkar, eller at afggrelsen
paklages, jf. afsnit 4.5.

Vilkarene er ikke retsbeskyttede, da de enten er aendret ved padbud (nye og e&ndrede
vilkar) eller overfort fra rammegodkendelsen, hvor retsbeskyttelsesperioden er
udlgbet.

Godkendelsen gives pa de vilkér, der fremgar af afsnit 2.1. Godkendelsen tages op
til revurdering i overensstemmelse med reglerne i miljabeskyttelseslovens § 41a,
stk. 2 og stk. 3.

“"Rammegodkendelse af Kabenhavns Lufthavn med hensyn til stgj og
luftforurening i forbindelse med afvikling af flytrafik” meddelt den 30. april 1997
og endeligt afgjort af Miljoklagenaevnet den 11. maj 1999, samt "Pébud af 29.
november 2012 om &ndring af vilkar 2.2.4b i rammegodkendelse for Kebenhavns
Lufthavn” bortfalder ved ikrafttreeden af dette pabud.



2.1

Vilkar for revurderingen

I det folgende benaevnes Kgbenhavns Lufthavne A/S som CPH.

2.1.1
o0A1

oA2

oA4

0A6

oA7

Generelle forhold

Et eksemplar af godkendelsen skal til enhver tid veere tilgaengelig hos
CPH’s administration.

CPH’s driftspersonale, driftsansvarlige, flyselskaber og andre brugere skal
veaere orienteret om godkendelses indhold.

Tilsynsmyndigheden skal orienteres om falgende forhold:
- Hel eller delvis udskiftning af driftsherre
- Ejerskifte af virksomhed og/eller ejendom

Orienteringen skal veare skriftlig og fremsendes senest fire uger efter
offentliggorelse af @ndringen (ejerskifte, driftsherreforhold).

Folgende flyvninger og dertil knyttede aktiviteter er undtaget
stgjreguleringen i denne afggrelse:

- Ambulanceflyvninger

- Flyvninger for Rigspolitichefen

- Eftersggnings- og redningsmissioner

- Miljg- og overvagningsflyvninger

- Flyvninger i forbindelse med suverznitetshavdelse

- Flyvninger i forbindelse med humaniteer indsats

- Flyvninger i forbindelse med intensive uddannelsesperioder med
henblik pa internationale opgaver (eks. FN-opgaver)

Safremt CPH konstaterer, at en operatger, et handlingsselskab eller
flyvekontroltjenesten i lufthavnen overtrader vilkér i denne afgorelse, skal
CPH seneste 14 dage efter konstateringen patale overskridelsen over for
den pageldende. En kopi af patalen sendes til tilsynsmyndigheden. P4
baggrund af dialog med den/de ansvarlige for overtradelsen skal patalen
efterfolgende suppleres med en redeggrelse for, hvordan CPH sikrer, at
lignende overtraedelser undgés fremadrettet.

Redeggorelsen eller en forventet tidsplan for udarbejdelse af redegarelsen
skal sendes til tilsynsmyndigheden senest 1 maned efter konstateringen af
overtradelsen.

Safremt CPH konstaterer, at selskabet selv overtreeder vilkar i denne
afgorelse, skal CPH seneste 14 dage efter konstateringen underrette
tilsynsmyndigheden herom skriftligt. Underretningen skal efterfelgende
suppleres med en redeggrelse for, hvordan CPH sikrer, at lignende
overtraeedelser undgas fremadrettet

Redeggorelsen eller en forventet tidsplan for udarbejdelse af redegerelsen
skal sendes til tilsynsmyndigheden senest 1 maned efter konstateringen af
overtraedelsen.

Undtaget fra vilkar A5 og A6 er konstaterede overtradelser af vilkar E1-E5
om maksimal stgj fra starter og landinger i natperioden.



oA8

2.1.2
oB1

oB2

2.1.3

oC1

oC2

oC3

CPH skal udarbejde og vedligeholde en skriftlig, intern instruks, der
sikrer, at eventuelle overtradelser af vilkar i denne afggrelse hindteres i
overensstemmelse med vilkar A5 og A6. De relevante personer hos CPH
skal veere bekendt med instruksen.

Instruksen skal indarbejdes i CPH’s miljgh&ndbog eller lignende og vaere
tilgaengelig ved tilsyn. CPH skal redegere for veesentlige eendringer af
instruksen i arsrapporten jf. vilkér J3.

Instruksen skal vaere udarbejdet og implementeret seneste 6 méneder
efter, at denne afgorelse er tradt i kraft.

Indretning og drift

Ved enhver drifts-, bygnings- eller anleegsmeessig eendring, der kan
medfare en foreget stgjforurening uden for lufthavnens omréde, skal der
foretages en stgjkonsekvensvurdering. Dette gelder ogsa midlertidige
endringer.

Stgjkonsekvensvurderingen, jf. B1, skal fremsendes til
godkendelsesmyndigheden med henblik p&, at myndigheden kan vurdere,
om andringen er miljogodkendelsespligtig. Nar myndigheden har
modtaget en fyldestggrende beskrivelse af &ndringen samt
stgjkonsekvensvurderingen, meddeler myndigheden CPH, hvorvidt
@ndringen er miljegodkendelsespligtig.

Baneanvendelse

Generel brug af lufthavnens banesystem

Banerne 04 L/R og 22 L/R udger lufthavnens hovedbaner, og banerne
12/30 udger tveerbanen. Hovedbanerne skal benyttes til starter og
landinger i overensstemmelse med vilkdr C2-C7. Tvarbanen kan dog
benyttes i henhold til vilkar C8-C12.

Brug af hovedbanerne i tidsrummet kl. 06:00-23:00

(dansk tid)

Nar banerne i brug er 22 L/R, skal alle starter forega pa 22R og landinger
pa 22L.

Nar banerne i brug er 04 L/R, skal alle starter forega pa 04R og landinger
pa o4L.

Dog gzlder reglerne om paralleloperationer jf. vilkar C4 og undtagelserne
jf. vilkér C6 og C7.

Brug af hovedbanerne i tidsrummet kl. 23:00-06:00
(dansk tid)

Nar banerne i brug er 22 L/R, skal alle starter og landinger forega pé 22L.

Nar banerne i brug er 04 L/R, skal alle starter forega pa 04R og landinger
pa o4L.

Dog gaelder undtagelserne jf. vilkar C6 og C7.



oCs

oC6

oC8

oCo

oC10

oC11

oCi12

Paralleloperationer i tidsrummet kl. 06:00-23:00 (dansk tid)
Paralleloperationer er tilladt. Dog gelder undtagelserne jf. vilkar C6 og C7.
Paralleloperationer er, ved sidelobende anvendelse af de to hovedbaner til
starter eller landinger (paralleldrift), felgende:

- alle starter pd bane 22L og 04L

- allelandinger pa bane 22R og 04R

Paralleloperationer i tidsrummet kl. 23:00-06:00 (dansk tid)
Paralleloperationer er ikke tilladt. Dog galder undtagelserne jf. vilkar C6
og C7.

Undtagelser fra vilkar om brug af hovedbanerne og
paralleloperationer

Undtaget fra reglerne i vilkar C2 — C5 om brug hovedbaner og
paralleloperationer er starter og landinger, der under szrlige forhold ikke
kan gennemfgres i overensstemmelse med vilkarene.

De serlige forhold, der kan begrunde en undtagelse, skal fremga af de
gxldende stgjbegraensende bestemmelser i AIP Denmark (bilag 1).

Undtaget reglerne i vilkdr C2 — C5 om brug af hovedbaner og
paralleloperationer er et mindre antal sterre flytyper, som ikke kan
benytte banerne 04L/22R. Disse flytyper skal oplistes jf. vilkar C13.

Brug af banerne 12/30 i tidsrummet kl. 06:00-23:00
(dansk tid)
Bane 30 ma benyttes til landinger uden restriktioner.

Bane 12 ma benyttes til starter og landinger, og bane 30 ma benyttes til
starter under serlige forhold.

De serlige forhold skal fremga af de gaeldende stgjbegraensende
bestemmelser i AIP Denmark (bilag 1).

Brug af banerne 12/30 i tidsrummet kl. 23:00-06:00
(dansk tid)
Banerne 12/30 ma ikke benyttes, jf. dog vilkar C11.

Banerne 12/30 méa kun benyttes under szrlige forhold.

De serlige forhold skal fremgé af de gaeldende stgjbegrensende
bestemmelser i ATP Denmark (bilag 1).

Egenkontrol

CPH skal i arsrapporten, jf. vilkar J1, opgere baneanvendelsen
procentmaessigt for kalenderaret, herunder en serskilt opgerelse af
baneanvendelsen i tidsrummet kl. 23:00-06:00.

Safremt der har veeret vaesentlige variationer i baneanvendelsen i forhold
til tidligere &r, skal CPH redeggre for arsagen hertil.



oC13

2.1.4

D1

oD2

D3

D5

CPH skal sikre, at en liste over flytyperne jf. vilkar C7 opdateres lobende
og mindst én gang arligt. Pa listen anfores desuden antallet af arets
operationer med den enkelte flytype. Listen skal indeholdes i rsrapporten
jf. vilkér J1.

Flystgj

Stajbelastning, Lpen 0og kontrolvaerdien TDENL

Den samlede stgjbelastning, Lpgx, fra starter og landinger, inkl. taxikersel
til og fra standplads samt ngdvendig brug af APU ved standpladser, ma
med en tolerance pa 1 dB ikke overstige stgjbelastningen, der fremgér af
bilag 2.

Den gvre kontrolvaerdi TDENLg. mé ikke overskride 147,4 dB. Ved
overskridelse henvises til vilkar D6.

Den nedre kontrolvaerdi TDENLpcd4r ma med en tolerance pa 1 dB ikke
overskride 144,9 dB. Ved overskridelse henvises til vilkar D6.

Egenkontrol

Til kontrol for overholdelse af vilkar D1 skal CPH hvert 3. ar beregne
stajbelastningen Lpry fra starter og landinger inkl. taxistgj til og fra
standpladser samt ngdvendig brug af APU ved standspladser.

Beregningen skal udfares i overensstemmelse med Miljgstyrelsens
vejledning nr. 5/1994 om stgj fra flyvepladser eller nyere udgave.

Beregningen af Lpex skal naeste gang udferes for det kalenderar, hvori
denne afggrelse er tradt i kraft.

Resultatet af beregningen skal indeholdes i &rsrapporten jf. vilkar J1, for
de ar, hvor beregningen gennemfogres, og eventuelle overskridelser af bilag
2 skal veere tydeligt vist pé et kort.

Beregningen af Lpey skal ledsages af en redegerelse med CPH’s vurdering
af eventuelle overskridelser, herunder vedrgrende arsager og andre
relevante forhold. Redeggarelsen skal danne grundlag for
tilsynsmyndighedens vurdering af, hvorvidt vilkar D1 betragtes som
overholdt.

CPH skal for hvert kalenderér beregne TDENL-verdien til kontrol af
overholdelse af vilkar D2.

Beregningen skal udferes i overensstemmelse med Miljgstyrelsens
vejledning nr. 5/1994 om stgj fra flyvepladser eller nyere udgave.

Resultatet af beregningen skal indeholdes i arsrapporten jf. vilkar J1.

Beregningen af TDENL skal ledsages af en redegorelse med CPH’s
vurdering af eventuelle overskridelser, herunder arsager og andre
relevante forhold. Redeggrelsen skal danne grundlag for
tilsynsmyndighedens vurdering af, hvorvidt vilkir D2 betragtes som
overholdt.
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oD6

2.1.5
E1

E2

oE3

E4

oE5

E6

E7

Ved en overskridelse af TDENLgye jf. vilkdr D2, skal CPH udfere en
ekstraordiner stgjberegning af Lpgx jf. vilkar D1 for samme &r, som
overskridelsen er forekommet.

Ved overskridelse af TDEN Lyedre jf. vilkar D2, kan tilsynsmyndigheden
forlange, at CPH’s udferer en ekstraordineer stgjberegning af Lpgx jf. vilkar
D1 for samme ar, som overskridelsen er forekommet.

Undtaget herfor er overskridelser i de kalenderar, hvor vilkar D3 er
allerede er galdende.

Maksimal stgj fra starter og landinger i natperioden

Det maksimale A-vaegtede lydtrykniveau (Lamax) fra starter og landinger i
tidsrummet kl. 23:00-06:00 ma ikke overstige 80 dB(A) i malestation
NMT 1, 5, 6, 7, 8 og 9 jf. bilag 3. Maleubestemtheden angives til 1 dB.

Overskridelser af vilkar E1, der skyldes én eller flere af folgende
undtagelser, betragtes ikke som tilsidesattelse af vilkéret:
- Flyvesikkerhedsmessige forhold
- Valg af bane som falge af banereparationer, snerydning, kategori 2
eller 3 landinger og andre serlige vejrforhold
- Overskridelser, der efter Trafikstyrelsens vurdering skyldes
meteorologiske forholds indflydelse pa lydudbredelsen.

Starter i tidsrummet kl. 23:00-06:00 mé kun finde sted, hvis CPH
forinden har udstedt en forhdndsgodkendelse til operatgren af den
pageldende luftfartgjstype.

Undtaget for vilkar E1 er landinger med for tidligt ankommende fly med
planlagt ankomst i tidsrummet kl. 06:00-23:00, samt starter af forsinkede
fly med planlagt afgang i tidsrummet kl. 06:00-23:00, der starter i
tidsrummet kl. 23:00-01.00.

Undtaget for vilkar E3 er starter af forsinkede fly med planlagt afgang i
tidsrummet kl. 06:00-23:00, der starter i tidsrummet kl. 23:00-01.00.

Forhandsgodkendelse jf. vilkar E3 skal ske efter de retningslinjer, der
fremgar af det til enhver tid geeldende kommissorium for
Forhéndsgodkendelsesudvalget FUNA (bilag 4).

Egenkontrol

Til kontrol for overholdelse af vilkar E1 skal CPH i tidsrummet kl. 23:00-
06:00 alle dage kontinuert male de maksimale stgjniveauer fra starter og
landinger i mélestation NMT 1, 5, 6, 7, 8 0g 9.

CPH skal registrere alle stgjhaendelser fra den kontinuerte

stgjovervagning, som er mélt til 81 dB(A) eller derover, og som skyldes en
start eller landing i tidsrummet kl. 23:00-06:00.
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oES8

oEg

2.1.6
oF1

oF2

CPH skal for hver af de handelser, som er omfattet af vilkar E7, fore
journal over:

- Flyselskab

- Flyets registreringsnummer

- Planlagt afgangs-/ankomsttidspunkt

- Faktisk afgangs/ankomsttidspunkt

- MaAlt Lamax

De registrerede handelser skal opgeres pé arsbasis og indeholdes i
arsrapporten jf. vilkar J1.

Alle stgjheendelser fra den kontinuerlige stgjovervigning, som er mélt til
82 dB(A) eller derover, skal overdrages til vurdering og eventuel yderlige
behandling i Forhandsgodkendelsesudvalget FUNA i overensstemmelse
med det til enhver tid geeldende kommissorium for udvalget (bilag 4).

Maksimal stgj fra taxikersel i natperioden

Det maksimale A-veaegtede lydtrykniveau (Lamax) fra taxikersel i forbindelse
med starter og landinger ma i tidsrummet kl. 23:00-06:00 ikke overskride
stajgreenserne, der fremgar af bilag 5.

Undtaget for vilkar F1 er landinger med for tidligt ankommende fly med
planlagt ankomst i tidsrummet kl. 06:00-23:00 samt forsinkede fly med
planlagt afgang eller landing i tidsrummet kl. 06:00-23:00, der starter
eller lander i tidsrummet kl. 23:00-01.00 eller lander i tidsrummet KI.
04:00-06:00.

Egenkontrol

oF3

oF4

Til kontrol for overholdelse af vilkir F1 skal CPH for hvert 3. kalenderar
beregne Lamax for taxistaj for arets trafik i tidsrummet kl. 23:00-06:00.

Beregningen skal udferes i overensstemmelse med Miljgstyrelsens
vejledning nr. 5/1994 om stgj fra flyvepladser eller nyere udgave.

Resultatet af beregningen skal indeholdes i &rsrapporten jf. vilkar J1, for
de ar, hvor beregningen gennemfogres, og eventuelle overskridelser af bilag
5 skal veere tydeligt vist pa kort.

Beregningen udferes for samme &r som beregningen af Lpgy jf. vilkar D4.

Beregningen af Lamax skal ledsages af en redegarelse med CPH’s vurdering
af eventuelle overskridelser, herunder arsager, ubestemthed og andre
relevante forhold. Redeggrelsen skal danne grundlag for
tilsynsmyndighedens vurdering af, hvorvidt vilkér F1 betragtes som
overholdt.

Hvis der ved klager, i forbindelse med tilsyn eller pa anden made
konstateres en vasentlig sandsynlighed for, at stgjgranserne jf. vilkar F1
er overskredet, kan tilsynsmyndigheden forlange, at CPH udferer en
ekstraordiner stgjberegning af Lamax jf. vilkar F3 for samme ar, som den
sandsynlige overskridelsen er forekommet.

Undtaget herfor er de kalenderéar, hvor vilkar F3 i forvejen er geldende.
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2.1.7
oG1

oG2

oG3

oG4

oG6

oG7

Stgj fra motorafprevning

Alle motorafprovninger (motorkeringer og tomgangskeringer) skal
gennemfores i overensstemmelse med CPH’s geldende Lokale
Bestemmelser herfor jf. bilag 7.

Motorkgringer ma alene udferes pa afprgvningsomrade nr. 2, 4 og 6 jf.
bilag 6.

Tomgangskeringer mé alene udferes pa afprevningsomréde nr. 1, 2, 4, 5A-
5H og 6 jf. bilag 6 samt pa nummererede standpladser.

Motorafprgvninger, som indeberer et makismalt stgjniveau pé over 70
dB(A) i boligomrader ved lufthavnen, ma i tidsrummet kl. 22:00-07:00
kun finde sted i motorafprgvningsomrade 2. Motorafprevning kan dog
finde sted pa andre afprevningsomrader, séfremt afprevningen ikke
overskrider det stgjniveau, som motorafprevningen ville have medfert i
boligomréaderne, hvis den var udfert pa motorafpregvningsomrade 2.

CPH kan under serlige omsteendigheder dispensere fra bestemmelserne i
vilkar G1-G3. Dispensationen kan kun gives af flyvepladschefen eller
vagthavende lufthavnschef.

Antallet af dispensationer skal opgores pa arsbasis og indeholdes i
arsrapporten jf. vilkar J1.

Alle bevagelser med luftfartgjer mellem hangaromrader og
motorafprevningsomrader ma udelukkende forega ved bugsering i
folgende tidsrum:

- hverdage og lordage i tidsrummet kl. 19:00-07:00

- son- og helligdage hele dognet

Luftfartejets hovedmotor skal vaere slukket under bugsering.

Egenkontrol
Alle motorafprgvninger skal registreres. Registreringen skal som
minimum omfatte oplysninger om:
- Dato og klokkeslet for afpregvningens start
- Varighed
- Luftfartejets registreringsbogstaver
- Luftfartgjets type
- Kategori (tomgangskering eller motorkering)
- Maksimale omdrejninger, hvis der er tale om en motorkering
- Afprgvningsomrade
- Luftfartgjets kompasretning
- Rutenummer samt planlagt afgangsdato og -tidspunkt, hvis der er
tale om en motorkering i tidsrummene kl. 05:00-07:00 og 19:00-
23:00 pa hverdage og lgrdag samt i tidsrummet 05:00-23:00 pa
sen- og helligdage.
- Arsag
De registrerede motorafpregvninger skal opgeres pa &rsbasis og indeholdes
i arsrapporten jf. vilkar J1.
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oG8

oG9

CPH skal pa baggrund af stgjdata fra mélestation 1 og 5, jf. bilag 3, i
stgjovervigningsanlaegget registrere de stgjhaendelser, der har en varighed
pé 120 sekunder eller mere og et maksimalt stgjniveau péd over 70 dB(A).
CPH skal sammenholde oplysninger fra de registrerede
motorafprevninger med de registrerede stgjhaendelser i tidsrummet kl.
22:00-07:00.

Safremt der ikke er indrapporteret en motorafprgvning, som
korresponderer med en registreret stagjhendelse, skal CPH undersage
drsagen hertil.

For hver stgjhaendelse i tidsrummet kl. 22:00-07:00 skal CPH som
minimum registrere oplysninger om:
- Dato for stgjheendelsen
- Start og sluttidspunkt for stgjhaendelsen
- Stojhaendelsens varighed
- Leg
Leq, 1 time
- LAmax
- Vindretning og -styrke
- Mulig arsag til stgjheendelsen, herunder registrerede
motorafprevninger i tidsrummet.

De registrerede stgjheendelser skal opgares pa arsbasis og indeholdes i
arsrapporten jf. vilkar J1.

Tilsynsmyndigheden kan forlange, dog hgjst én gang arligt, at CPH
foretager beregninger af stgjbelastningen fra motorafprevninger til
kontrol for overholdelse af vilkar G4. Driftsbetingelserne for
beregningerne aftales mellem tilsynsmyndigheden og CPH.

Beregningerne skal foretages efter Miljgstyrelsen vejledninger nr. 6/1984
Maling af ekstern stgj og nr. 5/1993 Beregning af ekstern stgj fra
virksomheder samt orientering fra Miljgstyrelsen nr. 9/1997 Lavfrekvent
staj, infralyd og vibrationer i eksternt miljo eller nyere udgaver.

Beregningerne ma udferes af CPH. Safremt det skonnes ngdvendigt, kan
tilsynsmyndigheden dog krave, at beregningerne udferes og rapporteres
som "Miljgmaéling — ekstern stgj” af en enhed, som er optaget pa
Miljgstyrelsens liste over godkendte laboratorier. Omkostninger hertil
atholdes af CPH.

Graensevardien for stgj fra motorafprevninger anses for overholdt, hvis
maélte eller beregnede veerdier fratrukket ubestemtheden er mindre end
eller lig med stgjgraenserne angivet i vilkdr G4. Méalingernes og
beregningernes samlede ubestemthed fastsettes i overensstemmelse med
Miljestyrelsens anvisninger.
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oG10

2.1.8
Hi

Ha2

H3

I tilfaelde, hvor dispensationsadgangen, jf. vilkér G5, har veeret anvendt
skal CPH senest 2 uger efter motorafprgvningen har fundet sted
fremsende oplysningerne registreret i medfer af vilkir G7 til
tilsynsmyndigheden, samt:
- Arsagen til dispensationen.
- Eventuelle registrerede stgjhaendelser i méalestation 1 eller 5, der
kan tilskrives den pageldende motorafprgvning.

Stgj fra andre terminalaktiviteter

Alle andre terminalaktiviteter i lufthavnen end motorafprevning mé ikke
medfare, at stgjbelastning fra aktiviteterne i naboomraderne jf. bilag 8
overstiger nedenstéende graenseverdier (Tabel 1). De angivne veerdier for
stgjbelastningen fra andre terminalaktiviteter er de a&kvivalente,
korrigerede lydniveauer i dB(A).
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= - R T = B2
Mandag-fredag 07-18 8 50 45
Lordag 07-14 7 50 45
Lordag 14-18 4 45 40
Son- & helligdage 07-18 8 45 40
Alle dage 18-22 1 45 40
Alle dage 22-07 0,5 40 35
Maksimalveerdi 22-07 - 55 50

Tabel 1: Graensevardier 1 dB(A) for andre terminalaktiviteter end
motorafprevning angivet som den udendors stojbelastning L aekvivalente,
korrigerede lydtrykniveau.

Egenkontrol

CPH skal i arsrapporten, jf. vilkér J1, redeggre for, hvordan CPH i det
forgangne kalenderar lobende har arbejdet aktivt for at forebygge
overskridelser af CPH’s Lokale Bestemmelser for brug af APU pa
standpladser ved fx at sikre veludstyrede standpladser, afvikle
informationskampagner rettet mod lufthavnens brugere mv.

Hvis der ved klager, i forbindelse med tilsyn eller pa anden made
konstateres en vaesentlig sandsynlighed for, at en eller flere graenseveerdier
i H1 er overtradt som felge af stgjbelastning fra andre terminalaktiviteter
end motorafprgvninger, kan tilsynsmyndigheden forlange, dog hgjst én
gang arligt, at CPH foretager beregninger af stgjbelastningen fra andre
terminalaktiviteter end motorafprgvninger til kontrol for overholdelse af
Hz1. Driftsbetingelserne for beregningerne aftales mellem
tilsynsmyndigheden og CPH. (fortszettes naeste side)

15



2.1.9
I1

I2

I3

2.1.10
J1

Beregningerne skal foretages efter Miljostyrelsens vejledninger nr. 6/1984
Méling af ekstern stgj og nr. 5/1993 Beregning af ekstern stgj fra
virksomheder samt orientering fra Miljostyrelsen nr. 9/1997 Lavfrekvent
stgj, infralyd og vibrationer i eksternt miljg eller nyere udgaver.

Beregningerne ma udferes af CPH. Séfremt det skennes ngdvendigt, kan
tilsynsmyndigheden dog kreeve, at beregningerne udferes og rapporteres
som "Miljeméling — ekstern stgj” af en enhed, som er optaget pa
Miljgstyrelsens liste over godkendte laboratorier. Omkostninger hertil
atholdes af CPH.

Grensevardien for stgj fra andre terminaktiviteter end motorafprevninger
anses for overholdt, hvis malte eller beregnede vardier fratrukket
ubestemtheden er mindre end eller lig med stgjgranserne angivet i vilkar
Hi1. Mélingernes og beregningernes samlede ubestemthed fastsattes i
overensstemmelse med Miljestyrelsens anvisninger.

Stgjovervagningsanlag

CPH skal sikre, at stgjovervigningsanlegget drives, vedligeholdes,
kalibreres i overensstemmelse med leverandarens anbefalinger.
Stgjoverviagningsanlagget omfatter som minimum malestationerne NMT
1, 5, 6,7, 8 og 9 jf. bilag 3.

Der skal fores dokumentation for egenkontrollen med
stgjovervagningsanlegget jf. vilkar I1. Dokumentationen skal vare
tilgeengelig ved tilsyn.

CPH skal registrere oppetiden for den enkelte stgjmaéler i de 6
malestationer. Oppetid opgjort i procent pr. kalenderar og en redegorelse
for veesentlig nedetid for den enkelte maler skal indeholdes i drsrapporten
jf. vilkér J1.

Arsrapportering

En gang &rligt skal CPH sende en arsrapport til tilsynsmyndigheden med
folgende oplysninger for 1. januar — 31. december i det foregdende
kalenderar:

- Antal operationer, passagerantal samt tons fragt

- Informationer om nye flytyper pa lufthavnen og flytyper, som er
udgéaet i henhold til lovgivningen.

- Opgorelse af konstaterede vilkarsoverskridelser jf. vilkar A5 og A6

- Redeggorelse for vaesentlige &ndringer i instruksen ift. handtering
af vilkar A5 og A6 jf. vilkar A8.

- Baneanvendelse opgjort procentvis over kalender aret, bade for
det fulde dogn og for tidsrummet mellem kl. 23:00-06:00 jf. vilkar
Ci2.

- Opdateret liste over flytyper, der ikke kan benytte banerne
04L/22R jf. vilkér C7 og C13.

- Resultat af beregning af Lpgxjf. vilkdr D3 (hvert 3. ar) samt
redegorelse for arsagen til en eventuel overskridelse jf. vilkar D4.

- Resultat af beregning af TDENL jf. vilkar D5 samt redeggrelse for
arsagen til en eventuel overskridelse jf. vilkar D6. (fortszettes
neeste side)
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- Opgorelse af registrerede heendelser med Lamax fra starter og
landinger i tidsrummet Kkl. 23:00-06:00 pa 81 dB(A) eller derover
jf. vilkér E8.

- Resultat af beregning af Lamax for taxistgj i tidsrummet kl. 23:00-
06:00 jf. vilkar F4 (hvert 3. &r) samt en redegorelse for rsagen til
en eventuel overskridelse.

- Meddelte dispensationer fra bestemmelserne for
motorafpreovninger jf. G5.

- Registreringer af motorafprgvninger jf. vilkér G7.

- Registreringer af stgjhaendelser med karakter af
motorafprevninger jf. vilkar G8.

- Redeggorelse for gennemforte aktiviteter til forebyggelse af
overskridelser af CPH’s Lokale Bestemmelser for brug af APU, jf.
vilkér Ha.

- Registrering af oppetid pa de kontinuerte stgjméalere og
redegorelse for veesentlig nedetid jf. vilkar I3.

- Modtagne klager over stgjgener fra flytrafik og terminalaktiviteter.

Ovenstaende data skal i arsrapporten ledsages af CPH’s vurdering ift.
overholdelse af relevante vilkar, og CPH’s eventuelle bemarkninger hertil.
Hvor der er muligt, skal data sammenholdes med historiske data fra
minimum de foregdende 5 ar for at beskrive udviklingen.

Frist for indberetning
Rapporten skal veere tilsynsmyndigheden i haende inden den 1. juni det

efterfolgende kalender éar.

Forste arsrapportering skal foretages for det kalenderar, hvori denne
afgorelse er tradt i kraft.
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3. VURDERING OG BEMZARKNINGER

I det folgende beskrives rammegodkendelsens vilkar for indretning og drift i
relation til stgj i forbindelse med afvikling af flytrafik til og fra Kebenhavns
Lufthavn. Der foretages p& den baggrund en vurdering af vilkirenes aktualitet i
forhold til nutidens og fremtidens flytrafik i Kebenhavns Lufthavn baseret p& den
forventede udvikling i flytrafikken frem mod 2020. I det omfang, der vurderes at
vere et behov herfor, slettes eller 2endres eksisterende vilkér, og der suppleres med
nye vilkar.

Afsnit 3.1 og underliggende afsnit indeholder en redegorelse for den hidtidige
regulering samt en beskrivelse af den forventede udvikling af lufthavnen og
flytrafikken frem mod 2020.

Afsnit 3.2 og underliggende afsnit indeholder begrundelser for fastsattelse af
vilkar.

3.1 Hidtidig udvikling og regulering samt udvikling frem mod
2020

I dette afsnit beskrives @endringer i lufthavnens indretning og drift i forbindelse

med afvikling af flytrafik efter, at rammegodkendelsen blev meddelt. Desuden

gennemgas den stgjbelastning, som flytrafikken har medfert i omgivelserne og

forventes at ville medfere frem mod 2020.

3.1.1  Indretning af lufthavnen

I dette afsnit beskrives de gennemferte a&endringer i lufthavnens fysiske indretning
efter, at rammegodkendelsen blev meddelt i 1997, og disse @&ndringers betydning
for stgjbelastningen af omgivelserne. Endvidere beskrives den forventede
udvikling frem mod 2020.

Gennemforte &ndringer af lufthavnens indretning i perioden 1997-
2014

Med henblik pa at begranse stgjgenerne fra taxistgjen under kersel til og opstart
fra standpladser m.m. er der i rammegodkendelsens vilkar 2.1 stillet en raekke krav
til indretning af lufthavnen.

Jf. vilkar 2.1, litra a, ma der ikke ske @ndringer eller slgjfning af eksisterende
stajbegransende anlag og driftsmeessige foranstaltninger, fx bygninger med
stgjafskaermende virkning.

Jf. vilkér 2.1, litra b-g, er der stillet krav om etablering af en raekke
stgjafskeermninger. Tilsynsmyndigheden har konstateret, at disse
stgjafskeermninger er etableret, og vilkdrene dermed er efterkommet.

For at overholde rammegodkendelsens vilkar 2.2.5 om stgj fra motorafprgvning
har lufthavnen i 1999 etableret en stgjafskermning ved motorafprevningsomrade
6. Miljostyrelsen har i den forbindelse vurderet, at motorafprevning i omrade 6
med etableringen af stgjvolden samt bestemt opstillingsretning kan overholde
vilkéret.

Miljogodkendelsen af Kebenhavns Lufthavn med hensyn til stgj, indretning og
drift er meddelt som en rammegodkendelse. Det betyder, at udvidelser eller
endringer af lufthavnen kan foretages uden fornyet ansggning, hvis CPH
indsender en anmeldelse til miljgmyndigheden, og udvidelsen eller &ndringen
holdes inden for de graenser for forurening, der er fastsat i godkendelsen.
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Anmeldt zendring

Dato for afgerelse

Anlag af rullevej TWY2-4 for fly

Etablering af rullevej ED, 1. etape for fly

Anlaeg af standpladser D1 og D2

Anlag af 3 nye remote-standpladser i lufthavnens
nordafsnit

Anlaeg af 4 nye standpladser ved Apron SE
Etablering af stgjvold ved motorafprevningsomrade 6
Nyt serviceomrade for SAS Commuter i lufthavnens
gstomrade

Anlag af standpladser D3 og D4 samt rullevej S
Ombygning af standplads Bio

Etablering af nye flystandpladser i lufthavnens
nordomréde

Udvidelse af deicingplatform A

Etablering af flystandplads foran Vilhelm Lauritzens
terminal

Etablering af ny rullevej GH

Ny startposition TWY D til propelfly pa bane 12
Etablering af 6 nye standpladser (G15-G20) foran SAS
Commuter

Etablering af CPH Swift (CPH GO)

Om- og udbygning af Finger C

Udvidelse af deicingplatform A

Etablering af standplads F89

Etablering af standpladser D6, D8, D10 og D12
ZEndret helikopterbeflyvning til og fra Kebenhavns
Lufthavn

Udbygning af finger C

18. juli 1997

25. juni 1998
10. juli 1998
25. august 1998

26. august 1998
22. februar 1999
21. maj 1999 og 10.
juni 1999

18. juni 1999

15. marts 2000

11. maj 2000

12. juli 2000
2. juli 2001

7.juli 2003
3. september 2004
3. maj 2007

6. marts 2009

31. august 2011

26. januar 2012

1. maj 2012

13. november 2012
10. februar 2014

3. juni 2014

Tabel 2: Kronologisk oversigt over anmeldte indretningsmaessige endringer og udvidelser

i lufthavnen i perioden 1997-2014.

Siden 1997 har lufthavnen indsendt 22 anmeldelser af udvidelser eller &ndringer.
Disse drejer sig hovedsageligt om etablering af rulleveje og standpladser.

CPH har anmeldt de @ndringer og udvidelser, der fremgar af Tabel 2.
Godkendelsesmyndigheden har vurderet de naevnte anmeldelser og afgjort, at de
anforte endringer og udvidelser ligger inden for rammegodkendelsens rammer.

Fremtidige &endringer af lufthavnens indretning frem til 2020

Som en del af revurderingsprocessen har Delta for CPH beregnet den fremtidige
stgjbelastning omkring Kebenhavns Lufthavn fra flytrafik i 2020. Beregningerne
er afrapporteret i “Delta Testrapport, Fremtidige stgjbelastning omkring
Kobenhavns Lufthavn fra flytrafik i 2020” dateret den 13. juni 2013 [REF Al.

I beregningsforudsatningerne medtages en udbygning af terminalomradet mod
ost i forlengelse af finger D, i omtrentlig samme hgjde som det gvrige
terminalomrade (se Figur 1). Udbygningen svarer til det, der i VVM redegarelsens

2005-plan kaldes Terminal 2.
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Figur 1: Kort over placering af standpladser. Omrdderne markeret med gront viser de
forudsatte aendringer af bygninger og rulleveje i 2020-beregnignerne (Kilde: 2020-
rapport).

I beregning af stgjbelastningen Lpgy, (Scenario A), Lamax (Scenario 1) er stgjen fra
taxikersel og brug af APU supplerende beregnet uden denne udbygning for at
undersoge den stgjmessige konsekvens af, at den eksisterende bygningsmasse
bevares i sin nuvaerende udformning.

Det ses af stgjbelastningskortene i rapporten, at den primzre reduktion, der opnés
ved udbygning af terminalomradet, er for taxistej og brug af APU i de ikke
stojfalsomme omrader nord for lufthavnen (ved motorvej og jernbane).

3.1.2 Flytrafik

I dette afsnit beskrives udviklingen i driften i forhold til afvikling af flytrafik i
lufthavnen efter, at rammegodkendelsen blev meddelt i 1997. Endvidere beskrives
den forventede udvikling frem mod 2020.

Udviklingen i flytrafikken i Kebenhavns Lufthavn 1997-2012
Udviklingen i antal operationer og antal passagerer kan give et indblik i eventuelle
endringer i lufthavnens drift. Af Figur 2 ses, at der generelt er en tendens til, at
der fragtes flere passagerer med faerre operationer, hvilket bl.a. skyldes starre fly
og bedre udnyttelse af seedekapaciteten.

Udviklingen tyder generelt pa en hgjere effektivitet skabt pd et omrade med hérd
konkurrence, saerligt i perioden efter 11. september 2001 og efter den globale
gkonomiske krise slog igennem i flybranchen omkring 2008.

En sammenligning af 1996, hvor rammegodkendelsen blev udarbejdet, med 2012,
viser, at antallet af operationer er giet ned med ca. 10 %, men at der transporteres
ca. 50 % flere passagerer. Antallet af operationer med fragt er i samme periode
reduceret naesten til ¥4, mens det fragtede antal ton er steget lidt med 5 %.

I 2012 blev der transporteret 23.336,187 mio. passagerer og 354.269 ton luftfragt
fordelt pa 242.997 operationer.
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Udviklingen i trafik, MTOW og fragt
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Figur 2: Udviklingen i trafik, MTOW (maksimal take off vaegt) og fragt i perioden 1996-
2012 (Kilde: CPH)

Indeks

CPH’s forventede vaekst i antal operationer frem til 2020

CPH har opstillet en raekke scenarier for udviklingen i antallet af arlige operationer
frem til 2020, jf. Figur 3 nedenfor. CPH anser MID-scenariet (gron kurve), som
det mest sandsynlige scenarie med en arlig trafiktilveekst pa 1,5 %. Med MID-
scenariet vil det samlede antal starter og landinger i 2020 vere 295.208
operationer samt ca. 100 helikopteroperationer. Til sammenligning vil HIGH-
scenariet (rad kurve) med en vaekst pa 3,4 % pr. ar resultere i 320.000 operationer
i2020.
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Figur 3: Illustration af faktuel udvikling i antal arlige operationer frem til 2012 og
forventet udvikling frem mod 2020 set i forhold til 2005-prognosen anvendt i VVM'en
(Kilde: CPH).
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Figuren viser endvidere den historiske udvikling i operationer og betydningen af
begivenhederne i 2001 (11. september) og 2008 (finanskrise) for udviklingen i
flytrafikken. Endvidere ses det mest sandsynlige fremtidsscenarie (MID) og det
mest optimistiske fremtidsscenarie (HIGH) frem til 2020 i forhold til 2005-
prognosen i VVM redegorelsen.

Det ses af figuren, at selv den mest optimistiske udviklingstendens i 2020 vil ligge
under de 337.400 operationer, jf. VVM-redegorelsens 2005-prognose, som var
forudsat i de beregninger, der ligger til grund for rammegodkendelsen.

Flytyper

Anvendelse af mindre stgjende flytyper har veeret en af de veaesentlige faktorer til at
nedbringe stgjbelastningen fra lufthavnen.

Flytyper 1996 - 2012

Udviklingen i anvendelsen af mindre stgjende flytyper afspejles til dels af
udviklingstendensen som fx i TDENL-vaerdien beskrevet i afsnit 3.1.4. Seerligt
udfasningen af kapitel 2 fly i 2001 ses at have haft betydning for lufthavnens
stajbelastning.

Flytyperi 2020

I en vurdering af stgjniveauet fra de fly, som ma forventes at operere fra
lufthavnen i 2020, forudser CPH, at flyene ikke vil stagje veesentligt mindre end
hovedparten af de fly, der allerede opererer i lufthavnen i dag. Antallet af
operationer med de mest stgjende flytyper forventes dog at aftage gradvist frem til
2020.

Flytrafikkens fordeling over aret og degnet

Flytrafikken er rimeligt jeevnt fordelt over arets méneder. Det ses ved, at de 3 mest
trafikerede maneder udger ca. 27 % af arstrafikken. Disse méneder bruges til
beregning af henholdsvis Lpry 0g TDENL (se afsnit 3.1.4). Idet fordelingen over
aret er rimelig konstant, er det ogsa forudsat i 2020-beregningen, at de 3 mest
trafikerede méneder udger 27 % af arstrafikken.

Ved betragtning af fordelingen over degnet ses det nedenfor, at godt 70 % af
operationerne afvikles i dagtimerne mellem kl. 07:00 og 19:00, og knap 20 %
afvikles i aftentimerne fra 19:00 til 22:00. Endelig fremgér det, at ca. halvdelen af
operationerne i natperioden (i alt ca. 10 %) afvikles i natperiodens ydertimer fra kl.
06:00 - 07.00 og kl. 22:00-23:00. Der er saledes en ikke uvasentlig belastning af
disse ydertimer, som begrunder CPH’s” gnske om andret banebenyttelse (se afsnit

3.2.4).
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Figur 4: Fordeling af starter pa degnet (2013 er baseret pd mdnederne januar — maj)
(Kilde: CPH).
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Figur 5: Fordeling af landinger pa dognet (2013 er baseret pG@ manederne januar — maj)
(Kilde: CPH).

Flytrafikkens fordeling over dggnet indgar ligeledes i flystajberegninger, og
opdeles i tidsrummene; dag kl. 07:00 — 19:00, aften kl. 19:00 — 22:00 og nat kl.
22.00 - 07:00. Der er i forhold til natperioden i Lpry beregningerne for 2020
skelnet mellem perioden 23:00 — 06:00 og den resterende periode kl. 22:00-
23:00 0g 06:00-07:00. Beskrivelse af Lpgy fremgér af afsnit 3.1.3

3.1.3 Banekonfiguration og baneanvendelse

Lufthavnens banesystem bestér af et hovedbanesystem med 2 parallelle start- og
landingsbaner, banerne 04L/R og banerne 22L/R, samt en tveerbane, banerne
12/30. Se Figur 6.
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Kastrup

Figur 6: Banekonfiguration i Kebenhavns Lufthavn (Kilde: CPH)

De stojbegraensende bestemmelser i AIP Denmark beskriver den tilladte
baneanvendelse i Kebenhavns Lufthavn i forskellige situationer og under nermere
beskrevne betingelser. Trafikstyrelsen er myndighed i forhold til de
stgjbegraensende bestemmelser i AIP’en. Forholdet mellem miljggodkendelsen og
AlIP’en er beskrevet afsnit 4.1.3.

Den tilladte baneanvendelse fremgéar ikke fuldt ud af vilkarene i
rammegodkendelsen, men baneanvendelse indgar som forudsaetning i de
flystgjberegninger, der ligger til grund for de fastsatte vilkar for flystgj.
Baneanvendelsen er séledes bade direkte og indirekte reguleret af vilkér for flystgj
i den revurderede miljogodkendelse.

Jf. AIP’en er banerne 04L/R og 22L/R hovedbaner, som skal benyttes sé vidt, det
er muligt. Tvaerbanen 12/30 mé som hovedregel kun bruges, hvis hovedbanerne
ikke kan bruges fx pé grund af kraftig sidevind. Bane 30 mé dog benyttes til
landing i tidsrummet kl. 06:00—23:00 uden restriktioner.
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2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
22L starter 4,4 3,9 3,2 2,8 2,8 3,2 3,3 5,6
22L. landinger 67,0 68,0 60,6 66,5 60,5 49,9 69,7 65,0
22R starter 65,9 67,3 61,7 66,9 61,5 51,2 69,6 63,9
22R landinger 1,7 1,5 1,6 0,6 0,6 0,8 0,7 0,6
04L starter 0,1 0,8 0,0 0,1 0,1 0,4 0,6 0,7
04L landinger 30,1 29,2 33,8 20,0 34,4 44,2 26,6 20,1
04R starter 29,3 27,8 33,5 29,7 35,0 44,9 25,9 29,7
04R landinger 0,1 0,1 0,1 0,7 0,8 1,7 1,0 1,6
12 starter 0,2 0,1 1,0 0,1 0,3 0,2 0,1 0,2
12 landinger 0,4 0,2 0,9 0,6 0,9 0,7 0,5 0,4
30 starter 0,1 0,1 0,7 0,3 0,5 0,0 0,5 0,2
30 landinger 0,7 1,1 3,0 2,7 2,8 2,7 1,5 3,2

Tabel 3: Baneanvendelse i procent af samlede antal starter og landinger i perioden 2005-
2012. (Kilde: CPH og Samfundet, 2012 mfl.)

Det ses af Tabel 3, at baneanvendelsen varierer. Det skyldes, at vindretninger og
vindstyrker varierer fra ar til &r, og at fly af hensyn til flyvesikkerheden sa vidt
muligt helst skal starte og lande imod vinden. Vedligeholdelsesarbejder pa
banerne, snerydning mv. kan ogsa have betydning for baneanvendelsen.

Brug af banerne 22 /R
Af ATP’en fremgér bl.a. felgende:

Nér banerne 22 L/R er i brug i tidsrummet kl. 07:00-22:00, skal bane 22R
benyttes til starter, og bane 22L skal benyttes til landinger.

Nér banerne 22 L/R er i brug i tidsrummet kl. 22:00-07:00, skal bane 22L
benyttes til starter og landinger.

For brug af banerne 22L/R i tidsrummet kl. 22:00-07:00 galder dog, at
bane 22R kan benyttes i stedet for 22 L i tilfaelde af en raekke forskellige
vejrmeessige, trafikmeessige, flyvesikkerhedsmeessige eller banemaessige
forhold, som fremgéar specifikt af AIP’en.

For brug af banerne 22 L/R i tidsrummet kl. 06:00-23:00 galder desuden,
at Flyvekontroltjenesten (ATC) kan gore brug af paralleloperationer pé 22
L/R, hvis et kapacitetsmassigt hensyn ngdvendiggar dette.

Brug af banerne 04 L/R
Af ATP’en fremgér bl.a. felgende:

Néar banerne 04 L/R eri brug skal bane 04R benyttes til starter, og bane
04L til landing med mindre, der indtrzffer forskellige vejrmaessige,
trafikmeessige, flyvesikkerhedsmassige eller banemassige forhold, som
fremgar specifikt af ATP’en.

For brug af banerne 04L/R i tidsrummet kl. 06:00-23:00 galder desuden,
at Flyvekontroltjenesten (ATC) kan gare brug af paralleloperationer pa 04
L/R, hvis et kapacitetsmaessigt hensyn ngdvendigger dette.
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Brug af banerne 12/30
Af ATP’en fremgér bl.a. folgende:

e Itidsrummet kl. 06:00-23:00 mé bane 30 benyttes til landinger uden
restriktioner.

e Itidsrummet kl. 06:00-23:00 ma bane 12 benyttes til starter og landinger
og bane 30 til starter, hvis en eller begge praeferencebaner ikke kan
benyttes i tilfalde en raekke forskellige vejrmaessige, trafikmaessige
flyvesikkerhedsmaessige eller banemessige forhold, som fremgér specifikt
af AIP’en. Nar vindforholdene tillader det, skal bane 12 anvendes til start
fremfor bane 30.

e Itidsrummet kl. 23:00-06:00 mé bane 30 benyttes til landing i tilfaelde en
rakke forskellige vejrmaessige, trafikmeessige, flyvesikkerhedsmaessige
eller banemaessige forhold, som fremgar specifikt af ATP’en.

e Itidsrummet Kkl. 23:00-06:00 ma banerne 12/30 i gvrigt kun benyttes i
forbindelse med szrlige, nadlignende situationer

Brug af banerne 12/30 i ekstreme vejrsituationer

Trafikstyrelsen har bemyndiget CPH til under ekstreme vejrmaessige forhold
karakteriseret ved problemer med is eller sne (f.eks. snefald, snefygning eller
isslag) og samtidig kraftig tveervind pa hovedbanesystemet, der medferer, at
hovedbanesystemet ikke kan anvendes, at dispensere fra de stgjbegransende
bestemmelser i AIP’en, der vedrgrer lukning af banerne 12/30 i tidsrummet KI.
23:00-06:00.

Brug af dispensationen forudsatter, at yderligere forsinkelse vil medfere
nadlignende situationer for passagererne i Kebenhavns Lufthavn. Dispensation til
starter pa bane 12 og bane 30 kan siledes kun gives til fly med mindst 50 passager
med planlagt afgang for kl. 23:00, og for starter pa bane 30 kan dispensationen
hgjst anvendes i en sammenhangende periode pa 2 timer.

Den geldende bemyndigelse til CPH er dateret den 11. december 2008 og
gaeldende indtil 31. december 2016. Overholdelse af krav i dispensationer som
folge af bemyndigelsen administreres af Trafikstyrelsen.

Miljgstyrelsen vurderer, at disse negdlignende situationer forekommer yderst
sjeldent. De er derfor ikke taget med i 2020-rapporten, som ligger til grund for
denne afggrelse.

Paralleloperationer pa banerne 22 /R og 04 L/R

Paralleloperationer pa hovedbanerne i Kebenhavns Lufthavn er overordnet
defineret som starter pa banerne 22L og 04L samt landinger pa banerne 22R og
o4R.

Paralleloperationer finder sted ved sidelgbende anvendelse af de to hovedbaner til
starter eller til landinger.

Trafikministeren har, i samarbejde med Miljgministeren, fastsat nseermere
retningslinjer for varetagelse af miljo(stgj)hensynet ved paralleloperationer i
Kobenhavns Lufthavn. Dette skete i medfer udbygningslovens § 4.
Retningslinjerne blev forste gang indarbejdet som vilkar for paralleloperationer i
CPH’s miljogodkendelser fra 1991 og 1994.
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I ”Cirkulaere om udbygning af Kebenhavn Lufthavn fra 19977, § 6, stk. 4, er det
fastholdt, at der kan gennemfgres paralleloperationer i lufthavnen, og i
lufthavnens rammegodkendelse fra 1997 er vilkdrene fra 1994-godkendelsen
viderefort 1 ajourfert form. I vilkirene leegges veegt pé folgende:

e Ingen paralleloperationer i natperioden mellem kl. 23:00-06:00
e Paralleloperationer skal vaere begrundet i et kapacitetsmassigt behov
e Serregler for de mest stgjende flytyper.

Hidtidig regulering af paralleloperationer i rammegodkendelse

I rammegodkendelsens generelle bestemmelser star der indledningsvist om
paralleloperationer:

Endvidere skal paralleloperationer i perioder med paralleldrift i videst muligt
omfang udferes med de mest stajsvage fly (fx sma turbofly eller turbopropelfly).

Paralleloperationer pa hovedbanerne er reguleret af rammegodkendelsens vilkar
2.1 og det tilhgrende bilag 1c.

Bilag 1c afgranser og definerer paralleloperationer, og beskriver hvilke konkrete
flytyper, der har restriktioner. Paralleloperationer tillades, nér starter og landinger
af kapacitetshensyn ikke kan afvikles fra henholdsvis banerne 22R/04R(starter) og
banerne 22L/ 04L (landinger). Et kapacitetsbegrundet behov omfatter i praksis de
situationer, hvor de seedvanlige procedurer for afvikling af starter og landinger
medfarer behov for at holde fly under landing i venteposition eller medferer
ungdig forsinkelse af startende fly.

Paralleloperationer defineres som:

e  Starter pa bane 22L, nar disse af kapacitetshensyn ikke kan afvikles pa
bane 22R i tidsrummet kl. 07:00-22:00.

e Landinger pa bane 22R, nar disse af kapacitetshensyn ikke kan afvikles pa
bane 22L i tidsrummet kl. 07:00-22:00.

e Starter og landinger pa bane 22R, nar disse af kapacitetshensyn ikke kan
afvikles pa bane 22L i tidsrummene kl. 06:00-07:00 0g 22:00-23:00.

e Starter pa bane 04L, nar disse af kapacitetshensyn ikke kan afvikles pa
bane 04R i tidsrummet kl. 06:00-23:00.

e Landinger pa bane 04R, nar disse af kapacitetshensyn ikke kan afvikles pa
bane 04L 1 tidsrummet kl. 06:00-23:00.

Landinger pa banerne 22R/04R samt starter pa banerne 22L./04L, der sker som
folge af snerydning, flyhavari, vedligeholdelsesarbejde pa hovedbanerne,
hovedbanernes tilstand eller sikkerhedsmassige arsager betragtes ikke som
paralleloperationer.

Paralleloperationer i perioden 2005-2012

Oplysninger om afvigelser fra vilkar om paralleloperationer er baseret pa
lufthavnens arlige indberetning af egenkontrollen med paralleloperationer i arene
2005-2012. Indberetningen er baseret pa trafikoplysninger og indberetninger fra
Naviair.
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CPH’s egenkontrol jf. rammegodkendelsens vilkar 2.5.2 og 2.5.3 omfatter
registrering af oplysninger om:
e Antal afvigelser fra vilkir om paralleloperationer fordelt pa gruppe I og
gruppe II fly
e Samlede antal operationer med hhv. gruppe I og gruppe II fly
e Samlede antal operationer med jetfly
e Oplysninger om nye flytyper

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Antal afvigelser 4 35 26 21 11 9 10 8
Tabel 4: Antal afvigelser fra vilkédr om paralleloperationer i perioden 2005 — 2012. (Kilde:
CPH Arsrapport for stoj 2012)

Af Tabel 4 fremgar antallet af afvigelser fra vilkdrene om paralleloperationer i
perioden 2005-2012.

Arsagerne til afvigelserne er paralleloperationer med fly, som enten slet ikke m&
paralleloperere (gruppe I), eller som ikke mé paralleloperere i tidsrummet kl.
19:00-07:00 (gruppe II).

Baneanvendelse og paralleloperationer i 2020

I flystgjberegningerne for 2020 er retningslinjerne for baneanvendelsen uendret,
med undtagelse for paralleloperationer, hvor det er forudsat, at der mé
gennemfgres paralleloperationer i tidsrummet fra kl. 06:00-23:00. Det er, som de
principielt allerede gennemfores i dag. Dog uden, at der stilles et formelt krav om
et kapacitetsmassigt behov herfor, eftersom dette allerede er en underliggende
forudsaetning for den made, hvorpé paralleloperationer udferes. Denne andring,
som i praksis ikke &endrer baneanvendelsen, er neermere beskrevet i afsnit 3.2.4.

3.1.4 Flystgj — start og landing

Den vasentligste kilde til flystaj er stgj fra starter og landinger inkl. stgj fra
taxikersel og brug af APU i den forbindelse.

Stgj fra starter og landinger vurderes ud fra 2 metoder: DENL-metoden og
TDENL-metoden. De to metoder og reguleringen i forhold til disse beskrives i det
folgende. Felles for metoderne er, at de er baseret pa de samme forudsetninger,
herunder trafikken fra de 3 mest trafikkerede maneder i kalenderaret.

Stgjbelastning fra start og landing - Lpex

Udenders flystgj i Danmark beskrives med DENL-metoden (Day-Evening-Night-
Level). Lprn i Kebenhavns Lufthavn er et udtryk for stgjen i et middeldegn med
serlige tilleeg for operationer i henholdsvis aften- og natperioden. Lpgx angiver
stgjbelastningen fra henholdsvis starter og landinger samt taxikersel og brug af
APU pé standpladser (5+5 minutter) i forbindelse hermed. Resultatet efter
beregning med DENL-metoden angiver isokonturer (kurver) med den geografiske
udbredelse af stgjbelastningen fra lufthavnen i 5 dB intervaller.

Vejledende stgjgraenseveerdier for Lpex

I Tabel 5 er vist Miljgstyrelsens vejledende graenseverdier for stgj fra fly i
forbindelse med start og landing, inklusiv taxikersel til og fra standpladser, i
lufthavne.
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Arealanvendelse Stajgraense (dB)

Boligomréder og folsomme bygninger til offentlige formél

(skoler, hospitaler plejehjem o.lign.) 25
Spredt bebyggelse i det abne land 60
Liberale erhverv (hoteller, kontorer o. lign.) 60
Rekreative omréder med overnatning (sommerhuse, 50

kolonihaver, campingpladser o. lign.)

Andre rekreative omrader uden overnatning 55
Tabel 5: Miljostyrelsens vejledende gransevardier udendors for flystoj fra starter og
landinger, inkl. taxikersel til og fra standpladser, for lufthavne. (tabel 4.1 i Miljostyrelsens
vejledning nr. 5/1994)

Hidtidig regulering af flystgj

Flystgj fra Kgbenhavns Lufthavn er fra 2005 reguleret af rammegodkendelsens
vilkér 2.2.2 og det tilhgrende bilag 4b. Fra 1997 - 2005 var flystgjen reguleret af
vilkér 2.2.1 og det tilhgrende bilag 4a.

Vilkar 2.2.2. og bilag 4b i rammegodkendelsen er enslydende med § 9 stk. 1 og
kortbilag 3 i Cirkuleere nr. 56 fra 1997 om udbygning af Kebenhavns Lufthavn
(landsplandirektiv) og omfatter den fremskrevne stgjbelastning for 2005 pa
baggrund af udbygningsplanen i VVM-redeggrelsen fra 1996. Stgjkurverne pa hhv.
65, 70 0og 75 dB pa bilag 4b mé sdledes med en tolerance pé 1 dB ikke overskrides
efter 2005. Lufthavnens stgjgrenser afviger saledes fra de vejledende
stogjgrensevaerdier, idet den yderste stgjkontur er fastsat til 65 dB.

Jf. rammegodkendelsens vilkar 2.5.3 skal der hvert 3. ar og forste gang i 1999
foretages en stgjkortleegning efter LDEN-metoden.

Miljestyrelsen kan konstatere, at der er udfert 5 kortleegninger i hhv. 1999, 2002,
2005, 2008 0g 2011 i overensstemmelse med vilkaret.

Stejbelastningen Lipgx fra flytrafik i henholdsvis 2002 og 2011

Resultatet af Lpen-beregningen i 2002 fremgér af Figur 7. Ved sammenligning af
65 dB kurven i rammegodkendelsens bilag 4b (red kurve) med
beregningsresultatet (sorte kurver) se det, at stgjgreensen er overholdt med god
margin nordvest for lufthavnen. Derimod er der en overskridelse af 65 dB kurven
mod sydest. Overskridelsen ses pé en ca. 600 meters straeekning vest for St.
Magleby. Det skal bemarkes hertil, at det var stgjkurverne i rammegodkendelsens
bilag 4a, som skulle overholdes i 2002 jf. vilkér 2.2.1, og at der ikke var nogen
overskridelse heraf. Sammenligningen af Lpen-beregningen fra 2002 med
stajgreenserne geldende fra 2005 og frem jf. bilag 4b bruges udelukkende til at
illustrere stgjbelastningens mulige forskydning i flere retninger.
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Stajbelastningskort nr. 1

KOBENHAVNS LUFTHAVN, KASTRUP
| Trafik 2002
Loen =65, 70 0g 75 dB
| DELTA Maj 2003

Figur 7: Sammenligning af rammegodkendelsens bilag 4b (rod kurve, 65 dB gransevardi,
optegnet efterfolgende pa originaltegning) og Lpen-beregning for 2002 (sorte kurver).
Yderste kurver er 65 dB(A) (Kilde: CPH).

Den seneste Lpgn-beregning i 2011 fremgar af Figur 8. Den beregnede
stgjbelastning viser ved en sammenligning med kurverne i rammegodkendelsens
bilag 4b, at den del af 65 dB kurven, som ligger uden for lufthavnens omrade, i
2011 (yderste sorte kurve) ligger inden for rammegodkendelsens 65 dB-kurve
(yderste rade kurve), bortset fra en straekning pa ca. 1 km nord for Kongelunden.
Her en overskridelse pé op til 0,5 dB, og siledes inden for tolerance pa 1 dB i vilkar
2.2.2. Derimod var der i 2011 en reduceret stgjbelastning pa op til 6 dB sydest for
lufthavnen (Drager og St. Magleby), 2-3 dB lengere mod syd ved Sgvang og 5 dB
nordgst for lufthavnen.
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Figur 8: Sammenligning af rammegodkendelsens bilag 4b (rede kurver) og Lpen
beregning for 2011 (sorte kurver). Yderste kurver er 65 dB(A) (Kilde: CPH drsrapport for
stoj 2011).

Arsagen til disse forskydninger af stojbelastningen beregnet som Lpgy er, at
baneanvendelsen i de 3 beregningsmaneder afviger vasentligt fra det, der er
forudsat i rammegodkendelsen og Cirkulere 56/1997 blandt andet pa grund af
vindretning samt bane- og rullevejsarbejder.

For 2002 har der veret et starre omfang af starter og landinger pd banerne o4 R/L
end fx i 2011, hvilket medforte at stgjkurven gik ud over 65 dB-kurven gst for St.
Magleby. Baggrunden for den endrede banebenyttelse i 2011 var, som i 2002,
vindretningen samt bane- og rullevejsarbejder.

Stgj fra starter og landinger i 2020 - Lpen
Delta har foretaget beregninger af den fremtidige stgjbelastning Lpgx ud fra 2

forskellige trafikscenarier i 2020. Scenarie A, hvor bane 22R benyttes som
praeferencebane til start i tidsrummet kl. 06:00-23:00 og bane 22 L til start i
tidsrummet kl. 23:00- 06:00, mens scenarie B er, hvor bane 22 R benyttes som
praeferencebane til start i hele degnet.

31



For scenarie A er der tillige regnet med og uden nye bygninger i lufthavnens gstlige
omréde jf. afsnit 3.1.1.

Beregningerne er foretaget med de forudsatninger, som Miljastyrelsens vejledning
5/1994 angiver. Beregninger er baseret pA MID-scenariet jf. afsnit 3.1.2 med
forventet antal operationer pa 295.311 operationer i 2020. Dette er efter CPH’s
vurdering det mest sandsynlige scenarie.

Resultatet af beregningerne er angivet som kurver for henholdsvis Lprx = 55, 60,

65 og 70 dB (A). Eksempel pa beregningsresultat for scenarie A-N vises i Figur 9.
De gvrige resultater frem gar af 2020-rapporten [REF A].
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Figur 9: Eksempel pa resultat af Lpen beregning scenarie A-N stojkurver fra 55 — 70 dB.
(Kilde: 2020-rapport[REF A])

For alle 3 scenarier geelder det, at de beregnede 65 og 70 dB konturerne ligger
indenfor stgjgraenserne for 65 og 70 dB i rammegodkendelsens bilag 4b.

Seerlige forhold om sma propelfly og helikoptere i 2020-beregningen
Der galder sarlige bestemmelser for helikoptere samt propelfly og turbopropelfly

med en MTOM (Maksimal take off mass) pa under 11 ton. Dette fremgar af de
stajbegransende bestemmelser i AIP’ en (se afsnit 4.1.3)

For helikoptere galder det bl.a., at de kun mé operere i tidsrummet mellem kl.
06:00-23:00.
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For de sma propelfly- og turbopropelfly gzlder bl.a., at der ikke er nogen
restriktioner for baneanvendelsen mellem kl. 06:00-23:00, mens de i natperioden
er underlagt samme udflyvningsbestemmelser som de storre propelfly og jetfly for
sé vidt angdr maksimalniveauer.

En opggrelse af antal operationer (én start eller én landing), i perioden 2011-2013
fremgar af Tabel 6. Af opgarelsen ses det, at antallet af operationer med de
pagaldende flytyper er meget begraenset, og deres pavirkning af stgjbelastningen
fra lufthavnen dermed er meget begranset.

Ar 2011 2012 2013

Helikopteroperationer 36 41 38
Operationer med propelfly og
turbopropelfly under 11 ton

Totalt antal operationer 253.758 242.997 244.944

342 444 426

Tabel 6: Antal operationer med helikoptere og propelflymed MTOM under 11 ton
sammenholdt med det totale antal operationer i 2011-2013 (Kilde: CPH).

I 2020-beregning har Delta vurderet, at selv de mest stgjende helikoptere ikke vil
kunne give et betydende stgjbidrag i beregningerne med de forudsatte 100
operationer arligt. Stgjbelastningen fra helikoptere er saledes udeladt i
beregningerne. De er dog stadig omfattet af den generelle regulering af flystgj.

De sma propelfly og turbopropelfly med MTOM under 11 ton er medtaget i 2020-
beregningen i overensstemmelse med flystgjvejledningen, og derfor medtaget i den
generelle regulering af flystg;j.

TDENL

TDENL-verdien er et udtryk for den samlede stgjbelastning fra starter og
landinger omkring lufthavnen udtrykt ved ét enkelt tal i modsaetning til DENL-
metoden, som angiver en geografisk fordeling. Tallet angiver den samlede
lydenergi fra alle flyoperationer, der i gennemsnit pr. dogn rammer arealet
omkring lufthavnen. Vaerdien bruges primeert til at vurdere udviklingen i
stgjbelastningen. TDENL-vaerdien er séledes en kontrolvaerdi, der beregnes med et
givent interval. Beregning af TDENL er noget enklere end beregning af Lpgx,
hvorfor metoden ofte bruges til en hyppigere kontrol.

Hidtidig regulering i flystgj i rammegodkendelsen
Krav til en arlig beregning og afrapportering af TDENL er fastsat i

rammegodkendelsens egenkontrolvilkar 2.5.3. Der er ikke fastsat en graenseveerdi,
der som minimum skal overholdes.

P4 baggrund af efterfolgende beregninger af TDENL-veerdier er der blevet fastsat
en kontrolvaerdi for henholdsvis perioden frem til 2005 og for perioden fra 2005
og frem. Kontrolvaerdien pa 147,4 dB, der er geldende fra 2005 og frem, svarer
saledes til stgjbelastningen udtrykt ved Lpgx jf. rammegodkendelsens bilag 4b,
som ligeledes gaelder fra 2005 og frem.

Overholdelse af kontrolvaerdien indikerer ved en vaesentlig mindre omfattende

beregning, at graenseveardierne for Lpgy overholdes, hvorfor Lpey kun beregnes
hvert 3. ar.
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Stgj fra starter og landinger i 1996-2012 - TDENL

I Figur 10 er vist den arlige udvikling i TDENL-vaerdien, beregnet for de 3 travleste
méneder i hvert kalenderar i perioden 1996-2012. TDENL-vardien baseres, i
lighed med beregning af Lpgx, pé flytyper, antal operationer med den enkelte
flytype i henholdsvis dag-, aften- og natperioden samt flytypens udsendte
lydenergi i forbindelse med en start eller en landing.
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Figur 10: Udviklingen i TDENL i perioden 1996 — 2012 (Kilde: CPH Arsrapport for stoj
2012).

I hele perioden har den arligt beregnede TDENL-veerdi vaeret under de fastsatte
kontrolvaerdier som frem til 2005 var 152,8 dB og herefter 147,4 dB (angivet med
bl streg pé Figur 10).

I perioden 1996-2005 har der veret en jeevn faldende tendens i TDENL-vaerdien
og serligt frem mod 2002 med indferelse af EU-krav om udfasning af de mest
stgjende flytyper (kapitel 2 fly).

I perioden 2005-2012 var der de forste ar kun mindre udsving i TDENL-vardien,
pa grund af variationer fra ar til ir i antal operationer og flytyper. Faldet fra 2008
til 2009 kan tilskrives en kombination af faldende antal operationer og brugen af
mindre stgjende fly. Fx er antallet af operationer med de mere stgjende MD80’ere
generelt faldet trods en lille stigning i 2011 og 2012, mens antallet af operationer
med den mindre stgjende flytype CRJ har en opadgéende tendens. Se Figur 11.

Mest benyttede flytyper i CPH
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o mB737
g 40 =CRJ
[ 30 mA319
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Figur 11: Udviklingen i antal operationer med de hyppigst forekommende flytyper. (Kilde:
CPH’s Grsrapport for stej 2012).
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Stgj fra starter og landinger i 2020 - TDENL
I Deltas beregning af TDENL-vaerdien for prognoseéaret 2020 giver den samlede

trafik en TDENL-veerdi p 144,9 dB [REF Al.

3.1.5 Maksimal stgj fra starter og landinger i natperioden

Stajbelastningen fra starter og landinger set over hele degnet beregnes, vurderes
og reguleres efter DENL-metoden. Det maksimale A-veegtede lydtrykniveau Lamax
er en parameter, der benyttes til at vurdere og regulere det maksimale stgjniveau
fra starter og landinger om natten séledes, at generne i omgivelserne minimeres.

Vejledende stagjgraenser for maksimal stgj fra starter og landinger i
natperioden

Det fremgar af Miljgstyrelsens vejledning nr. 5/1994, at for lufthavne ber
maksimalveardien af det A-vaegtede lydtrykniveau for starter og landinger om
natten (kl. 22:00 - 07:00) tilstraebes ikke at overstige 8o dB.

Det fremgar endvidere, at for Kebenhavns Lufthavn tilstraebes det, at det A-
vaegtede lydtrykniveau, ifelge bemarkningerne til udbygningsloven (1980), ikke
overstiger 85 dB i de nerliggende boligomrader i tidsrummet kl. 23:00-06.00.

Hidtidig regulering af maksimal stgj fra starter og landinger i
natperioden (23:00 - 06:00)

Det maksimale A-vagtede lydtrykniveau fra starter og landinger i natperioden (kl.
23.:00-06:00), Lamay, er fastsat af Cirkulere 56/1997.1 § 8 stk. 2, er
greensevardien fastsat til 85 dB(A) fra 1997 og frem til 2005. Fra 2005 og frem er
grensevardien jf. § 9 stk. 2, reduceret til 80 dB(A). Skeerpelsen pa 5 dB er baseret
pa den fremskrevne stgjbelastning for 2005-prognosen i VVM-redeggrelsen som
folge af udfasningen af kapitel 2 fly (se af snit 3.1.2).

Lamax for starter og landinger skal méales i 6 mélestationer placeret i de omgivende
boligomréader (NMT 1, 5, 6, 7, 8 og 9). Placeringen er angivet pa cirkulaerets
kortbilag 2.

Graensevardierne for Lama for starter og landinger i natperioden og
malestationerne er indarbejdet i rammegodkendelsens vilkar 2.2.3a/bilag 6 og
2.2.4a/bilag 8 samt bilag 5. Kravet om maéling af maksimalniveauer fra starter og
landinger til kontrol for overholdelse af den geldende greensevaerdi fremgéar af
vilkar 2.5.1.

Af sével cirkuleeret som rammegodkendelsen fremgar det, at forsinkede fly eller for
tidligt ankomne fly med planlagt afgang eller ankomst i tidsrummet kl. 06:00-
23:00 er undtaget. Desuden er overskridelser, som folge af et eller flere af
nedenstaende forhold, ikke betragtet som en tilsidesattelse af bestemmelsen:
e Flyvesikkerhedsmaessige forhold
e Valg af bane som folge af banereparationer, snerydning,
kategori 2 eller 3 landinger (med darlig sigtbarhed) eller andre serlige
vejrforhold
e  Overskridelser der efter Statens Luftfartsvaesens (nu Trafikstyrelsens)
vurdering skyldes meteorologiske forholds indflydelse pa lydudbredelsen.

Bestemmelserne for Lamax fra starter og landinger i natperioden er endvidere
indarbejdet i AIP Denmark (punkt 2.2).
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Handhaevelse af overskridelser af Lamax
Trafikstyrelsen hindhaever overskridelser af bestemmelserne om Lamax i
tidsrummet kl. 23:00 - 06:00.

Ved vurdering af, om bestemmelserne for Lamax er overskredet, har Trafikstyrelsen
forholdt sig til stajmalinger i de 6 mélestationer, hvor der er registreret et
maksimalt lydtrykniveau pa 82 dB (A) eller derover.

Ved vurdering af om en registreret stgjhaendelse overskrider stgjgraensen pa 8o
dB(A) er der saledes i praksis indarbejdet en ubestemthed pé stgjmélingen pa 1 dB.
Det betyder, at det kun er registrerede stgjheendelser pa 82 dB eller derover, som
er vurderet i forhold til stgjgraensen pa 8o dB. Maleusikkerheden er fastsat af
”Arbejdsgruppen vedr. miljgmeessige foranstaltninger af driftsmaessig karakter i
forbindelse med udbygning af Kebenhavns Lufthavn, Kastrup” pa mede i 1983.

I tilfaelde af en overskridelse af Lamax har Trafikstyrelsen givet en patale eller
sanktioneret overfor de operatgrer, hvis piloter har forarsaget en overskridelse.
Miljgstyrelsen har som myndighed ikke mulighed for at hAndhzve overskridelser
over for operatgren, men kun over for CPH, idet operatgren er 3. part, som ikke er
direkte omfattet af rammegodkendelsen. Miljostyrelsen har i praksis ikke foretaget
handheavelse over for CPH, men har deltaget i arbejdet med at forebygge
overskridelser i Forhandsgodkendelsesudvalget (se afsnit nedenfor herom).

Maksimalstgj i natperioden i 2005-2012

Fra og med den 1. januar 2005 var granseverdien for den maksimale stgj fra
starter og landinger i natperioden kl. 23:00-06:00 pa 80 dB (A)ide 6
maélestationer i boligomrader omkring lufthavnen. Registrerede stgjheendelser pa
82 dB (A) eller derover, som skyldes forsinket planlagt afgang, flysikkerhed,
meteorologi og valg af bane som folge af banereparation, betragtes ikke som en
overskridelse af stgjgreensen pa 8o dB.

I Figur 12 er vist det samlede antal registrerede stgjhandelser pa 81 dB og pa 82
dB(A) eller derover fra starter og landinger i natperioden i drene 2005-2012.
Endvidere ses hvor mange sager, som har givet Trafikstyrelsen anledning til
héndhavelse.
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Figur 12: Antal registrerede stajhaendelser pa 81 dB samt 82 dB(A) og derover fra starter
og landinger i natperioden i 2005-2012, samt antallet af sager, som jf. Trafikstyrelsen
enten har udlest en pdtale eller er oversendt til anklagemyndigheden (Kilde: CPH’s
arsrapport for stej 2012).

Faldet i antallet af stgjheendelser fra 2007 til 2009 skyldes dels et generelt fald i
antallet af natoperationer, og dels fokus i Forhdndsgodkendelsesudvalget pa at fa
udskiftet flytypen MD80 pa en rakke afgange for kl. 23:00 med mindre stgjende
fly. Ca. halvdelen af de registrerede stejhandelser i 2007 skyldes forsinkede
afgange med flytypen MD8o0.

Netop flytypen MD80 samt Boeing 747 har stéet for stgrstedelen af de registrerede
overskridelser pa 82 dB(A) eller derover i perioden herefter (2009-2012). De
udger tilsammen 35 af i alt 51 registrerede overskridelser.

I hele perioden har der &rligt veeret mellem o-5 overskridelser, som Trafikstyrelsen
har vurderet egnet til hAndhaevelse. De gvrige registrerede stgjhaendelser storre
end eller lig 82 dB har varet omfattet af en eller flere af undtagelserne, f.eks.
forsinket planlagt afgang, flyvesikkerhed eller valg af bane som falge af
banereparation.

Forhandsgodkendelsesudvalget

Jf. udbygningslovens § 4 fastleegger trafikministeren i samarbejde med
miljgministeren de narmere retningslinjer for varetagelsen af miljghensynene i
forbindelse med den fortsatte udbygning og drift af lufthavnen.

Det medfarte i 1983, at der blev nedsat et udvalg, hvis primaere formal var at
tildele en forhandsgodkendelse af starter og landinger i natperioden ud fra en
forventning om, at greensevaerdien kunne overholdes i 6 malestationer i
boligomrédderne omkring lufthavnen.

Forhéndsgodkendelsesudvalget er i dag sammensat af relevante repreesentanter
fra CPH, Trafikstyrelsen og Miljestyrelsen. Arbejdsgruppen afholder normalt to
arlige mgder. P4 mgderne vurderer arbejdsgruppen programmet for henholdsvis
sommertrafikken og vintertrafikken i tidsrummet kl. 22:00 — 06:00, og om CPH
kan give forhdndsgodkendelse til de tillyste afgange i tidsrummet kl. 23:00-06:00.
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Til brug for arbejdet med forhdndsgodkendelse af flytrafikken i natperioden har
CPH udarbejdet en negativliste over de flytyper, der ikke kan gives tilladelse til
start i natperioden uden serlig dokumentation. Endvidere har CPH udarbejdet en
liste over de flytyper, der kan gives tilladelse til start i natperioden, men som
forinden forudseetter, at CPH skriver til operataren og henleder opmarksomheden
pé reglerne om Lamax i natperioden.

CPH har desuden udarbejdet en arbejdsrutine, der beskriver proceduren ved
natgodkendelse af forsinkede starter.

Forhandsgodkendelsesudvalg (FUNA) anno 2013

I forbindelse med revurderingen af stgjvilkarene i rammegodkendelsen har
Forhéndsgodkendelsesudvalgets rolle veeret droftet, og der var enighed om blandt
udvalgets parter, at forhdndsgodkendelsesordningen har en god praeventiv effekt,
og at Forhdndsgodkendelsesudvalget derfor fremover fortsat skal udfylde en rolle,
som nu ogsa er blevet mere veldefineret, i forhold til overholdelse af Lamax ved
starter og landinger i natperioden.

P4 den baggrund er der blevet udarbejdet et nyt kommissorium for
Forhandsgodkendelsesudvalget (FUNA), som praciserer udvalgets formal,
arbejdsopgaver, sammensatning, myndighedskompetencer og ansvarsfordeling.
Som bilag til kommissoriet findes bl.a. negativlisten, CPH’s procedure for starter i
natperiode og en detaljeret beskrivelse af hindtering af sager med overskridelser.
Det er CPH, som er formand og sekreter for udvalget, og det er CPH, der med
bistand fra luftfarts- og miljgmyndighederne meddeler operateren, om den
tilmeldte operation kan gennemfores.

En del af kommissoriet er en tilpasset sagsgang ved overskridelser af Lamax for
starter og landinger i natperioden, idet CPH som virksomhed samt Trafikstyrelsen
og Miljgstyrelsen som myndigheder, har forskellige praktiske og juridiske opgaver
i forhold til sagerne. Kommissoriet, godkendt den 24. september 2013 er vedlagt
som bilag 4.

Maksimal stgj fra starter og landinger i natperioden i 2020

Delta har foretaget beregninger af den fremtidige natmaksimalveaerdi Lamax fra
starter og landinger ud fra 3 forskellige scenarier i 2020. De 3 scenarier indikerer
forskellige trafiksituationer.

Scenarie 1-N er den normale situation med anvendelse af bane 22L til starter i
tidsrummet kl. 23:00-06:00, nar bane 22 er i brug.

Scenarie 2-N er den unormale situation med anvendelse af bane 22R til starter i
samme tidsrum pga. fx vedligeholdelsesarbejder pa bane 22L, eller hvor bane 22R
er praeferencebane hele dggnet (Scenarie B ved Lprn beregning).

Scenarie 3-N er en situation med bade anvendelse af 22L og bane 22R til start den
betragtede natteperiode (fx hvis natperioden omfatter tidsrummet kl. 22:00-
07:00).

For alle 3 scenarier geelder den normale situation, hvor bane 04 er i brug,
anvendes bane 04R til starter, mens landinger foregar pa enten o4L, 22L eller 30.

Resultatet af beregningerne er vist som kurver for natmaksimalvaerdi
Beregningsresultaterne fremgéar af Figur 13.
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Resultatet af beregningerne er angivet som kurver for natmaksimalverdien for
start og landing Lamax= 80 og 85 dB(A). Eksempel pé beregningsresultat for
scenarie 1-N vises i Figur 16. De gvrige resultater frem gar 2020-rapporten [REF
Al
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Figur 13: Eksempel pG beregningsresultat for Lamax for starter og landinger i natperioden
1 2020, 1-N scenariet (Kilde: 2020-rapport [REF A]).

Beregningerne er med én enkelt tilpasning foretaget med de forudsatninger, som
vejledning 5/1994 angiver. Beregningerne er baseret pd MID-scenariet jf. afsnit
3.1.2 med forventet antal operationer pa omtrent 295.311 i 2020.
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Delta har ved beregning fundet, at den mest stgjende flytype Boeing 747-200 (og
Antonov 124, der regnes som B747-200) i forbindelse med start, som den eneste af
de medregnede flytyper, giver en overskridelse af rammegodkendelsens vilkér
2.2.4a og bilag 8 med et maksimalt lydtrykniveau pa 81,8 dB (A) i malestation 8,
Diesen Alle 41.

CPH har efterfolgende redegjort for, at overskridelsen udelukkende finder sted i
den unormale situation med starter fra bane 22R i natperioden. I forhold til
beregningsforudsatningerne forventes 7 arlige starter i natperioden med de
pageldende flytyper, og i gennemsnit én gang om éret pd bane 22R. Det navnes
endvidere, at der i 2011 og 2012 var i alt henholdsvis 4 og 2 natoperationer med
B747-200 eller AN124.

Pa baggrund af det meget beskedne antal operationer, og det forhold, at en
overskridelse vil vaere omfattet af undtagelsesbestemmelserne i Cirkulaere
56/1997, har Miljgstyrelsen vurderet, at beregning af Lamax for starter og landinger
vil veere mere retvisende uden bidraget fra natoperationer med B747-200/AN124.

Delta har pa den baggrund foretaget en genberegning af stgjbelastningen i 2020,
og det maksimale lydtrykniveau fra starter og landinger i natperioden mellem Kkl.
23:00-06:00 overholdes i hver af de 6 malestationer ved alle 3 scenarier for
baneanvendelse i 2020.

3.1.6 Maksimal stgj fra taxikersel i natperioden

Stejbelastningen fra taxikersel i forbindelse med starter og landinger set over hele
degnet beregnes, vurderes og reguleres efter DENL-metoden. Det maksimale A-
vagtede lydtrykniveau Lamax €r en parameter, der benyttes til at vurdere og
regulere det maksimale stgjniveau fra taxikersel om natten saledes, at generne i
omgivelserne minimeres.

Vejledende stgjgraenser for maksimal taxistgj i natperioden

Det fremgér af Miljostyrelsens vejledning nr. 5/1994 om stgj fra flyvepladser, at for
taxikersel i forbindelse med start og landing skal man for almenflyvepladser,
lufthavne og flyvestationer tilstreebe, at maksimalveerdien ikke overstiger 70 dB(A)
om natten i boligomrader og rekreative omrader med overnatning.

Hidtidig regulering af maksimal taxistgj i natperioden
Rammegodkendelsen indeholder vilkir, der regulerer maksimal taxistgj om
natten. Vilkar 2.2.4b fastsaetter stgjgranser for maksimal taxistej geeldende fra den
1. januar 2005.

Senest fra 1. januar 2005 mé det maksimale A-vaegtede lydtrykniveau (Lamax) fra

taxikersel med fly i de pa bilag 7 angivne positioner i tidsrummet kl. 23:00-06:00
ikke overstige de verdier, der fremgar af Tabel 7.
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Maleposition Lamax (dB)
1. H. Jastraus Allé, 4 meter over terraen 79 dB(A)
2. Skytteh@j (NMTskyttehoj), 4 meter over terreen® 70 dB(A)
3. Askov Allé (NMT 9), 5 meter over terren 70 dB(A)
4. Nordre Kinkelgade, 4 meter over terraen 72 dB(A)
5. Rybakkevej (NMT 5), 5 meter over terran 72 dB(A)

Tabel 7: Rammegodkendelsen gransevardier for maksimalvaerdier i natperioden i 5
malepositioner. * Mdleposition 2, Skyttehaj er flyttet og graenseveerdien er skaerpet i
forhold til rammegodkendelsen med pdbud af 29. november 2012. Baggrunden herfor var,
at mdleren NMT10 dels var uhensigtsmaessigt placeret i forhold til dens formdl, og dels at
mdleren var nedslidt.

Vilkar 2.2.3b fastsatte stgjgraenser for maksimal taxistgj, som gjaldt frem til den
31. december 2004, i de 5 mélestationer.

Endvidere har vilkdrene 2.1.a-g omkring stgjafskeermning, som beskrevet i afsnit
3.1.1, til formal at begraense taxistgjen under korsel til og opstart fra standpladser.

Rammegodkendelsens vilkar 2.5.1 stiller krav om, at kontrol med maksimal
taxistgj i de 5 punkter skal ske ved méling mindst 2 gange arligt, idet der samtidigt
registreres hvilke rulleveje og flytyper, der er benyttet under malingerne.

Rammegodkendelsens vilkar 2.5.3 stiller krav om, at resultater af egenkontrol med
maksimal taxistgj skal rapporteres én gang arligt i arsrapporten.

Maling af maksimal taxistej om natten i perioden 1999-2012

I perioden 1999-2012 har CPH i forbindelse med de 2 arlige egenkontrolmalinger
af maksimal taxistej i natperioden analyseret resultater af malinger af maksimal
taxistgj fra en lang raekke flyoperationer.

Bane 22L er praeferencebane for starter og landinger i tidsrummet kl. 23:00—
06:00, nar bane 22 er i brug. Nar bane 04 er i brug er bane 04R preferencebane
for starter og bane 04L for landinger (se afsnit 3.1.3).

Resultatet af en stgjmaling er i almindelighed staerkt pavirket af de meteorologiske
forhold, der hersker under malingen. Virkningen pa maleresultatet er storre, jo
storre afstanden er mellem stgjkilde og maleposition. De vigtigste meteorologiske
faktorer er vindens retning samt vindhastigheden og temperaturens variation med
hgjden over terraen.

Mélinger skal derfor normalt udferes inden for den meteorologiske ramme, som er
beskrevet i Miljastyrelsens vejledning nr. 6/1984 om maling af ekstern stgj fra
virksomheder, men der er ikke opstillet malebetingelser i rammegodkendelsen.

CPH har siden 1999 udfert 2 arlige seet mélinger af den maksimale taxistgj i de 5
malepositioner, som er placeret rundt om lufthavnen.

I perioden 2006-2012 blev der udfert 14 seet mélinger i hver af de 5
malepositioner, i alt 70 s&t mélinger. Som det ses af Figur 14 overholdes den
meteorologiske ramme kun i 28 % af mélingerne til trods for, at CPH forsgger at
tilretteleegge maledagene saledes, at de meteorologiske forhold i videst muligt
omfang er i overensstemmelse med Miljestyrelsens vejledning.
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Overholdelse af meteorologisk ramme ved maling af
taxistgj

ikke overholdt
56%

delvist overholdt
16%

Figur 14: Overholdelse af den meteorologiske ramme ved maling af taxistoj.

Arsagen til, at der er relativt fi szt af de udforte malinger, som opfylder den
meteorologiske ramme, er, at det ikke er muligt at opna medvind fra de taxiende
fly til alle 5 mélepositioner i samme maéletidsrum. Hvis den meteorologiske ramme
skal opfyldes ved alle méalinger i hver méaleposition vil det forudszatte, at CPH
udferte malingerne over langt flere end 2 netter.

Vind i retning fra stgjkilden mod maélepositionen vil gge stgjniveauet i forhold til
en situation med neutrale vindforhold. @ges vindhastigheden vil stgjniveauet
tilsvarende gges lidt.

Ved tilsyn den 25. juni 2009 blev problematikken vedrgrende overholdelse af, at
den meteorologiske ramme er opfyldt samtidigt i alle 5 mélepositioner, draftet.
CPH oplyste i den forbindelse, at det forsgges at foretage mélinger pa tidspunkter,
hvor den meteorologiske pavirkning af lydudbredelsen er sa lille som muligt og
eksempelvis aldrig i forbindelse med kraftig vind eller temperaturinversion.
Endvidere vurderer CPH de planlagte flyvninger siledes, at de mest stgjende
flytyper opererer i forbindelse med mélingerne.

Ubestemtheden pa en méling er bestemt af usikkerheden pa maleinstrumenterne,
de meteorologiske forhold og variationer i kildens stgjudsendelse.

Det meteorologisk betingede bidrag til maleusikkerheden afthanger af afstanden
mellem stgjkilden og mélepositionen, siledes at maleusikkerheden ages med
voksende afstand. Grundet lufthavnens arealmaessige udstraekning kan der vaere
store afstande mellem de taxiende fly og mélepositionen.

Det kildebetingede bidrag til méaleusikkerheden kan skyldes varierende
stgjudsendelse. Taxiende fly kan have meget store udsving i motorydelsen, da
piloten mé afpasse flyets taxihastighed efter eventuelle andre taxiende fly og ved
banekrydsninger mv.

CPH har i forbindelse med de udferte malinger af maksimal taxistgj beregnet
ubestemtheden til at vaere i intervallet 5,5 til 6,9 dB.
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Resultaterne af de udferte méalinger viser, at de flytyper, som i méleperioderne i
2006-2012 taxiede til start pa bane 22L eller taxiede fra landing pa bane 22L
overholdt stgjgraenserne for maksimalstgj i méleposition 1-5. De hgjeste vaerdier
blev mélt i malstation 1, dog uden overskridelser.

Resultaterne af de udferte méalinger viser endvidere, at taxikersel i forbindelse med
enkelte starter pa bane 04R gav overskridelser af stgjgreensen for maksimal
taxistej i méleposition 4, mens stgjgreenserne i méleposition 1,2,3 og 5 var
overholdt. De registrerede overskridelser var forarsaget af flytyperne Boeing 757
og Airbus 300 i hhv. 2007 og 2012. Ens for overskridelserne er, at de kun er
forekommet ved benyttelse af TWY B1 til starten pa 04R. Hvilken rullevej, der
benyttes, har séledes vaesentlig indflydelse pa resultatet af taxistgjmalingerne. De
stogrste og tungeste fly vil typisk skulle benytte B1 og B2, fordi det giver den leengste
startbane. Benyttelse af andre startpositioner som eksempelvis B3 og B4 vil dog,
specielt for de storre flytyper som for eksempel B757 og A300, kunne give
anledning til overskridelser af greensevaerdien for maksimalt stgjniveau fra starter i
natperioden i en eller flere af de seks mélestationer.

P4 baggrund af overskridelserne mélt i 2007 har CPH éarligt udarbejdet en
opgorelse over antallet af starter med flytyperne B747, B757 og A300 pa bane 04R,
da disse flytyper kan have givet anledning til overskridelser af stgjgreensen i
maleposition 4. Formélet med oversigten er at fa belyst det mulige omfang af
potentielle overskridelser af stgjgraensen for maksimal taxistej i maleposition 4.

Figur 15 viser udviklingen i antallet af starter i natperioden p& bane 04R med de
pageeldende flytyper i perioden 2008-2012, og dermed udviklingen af potentielle
overskridelser.
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200 /
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100 -
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Figur 15: Fordeling af starter med de med de forventede mest stojende fly fsva. taxistaj i
natperioden fra o4R.

Udviklingen viser, at starter fra bane 04R med de flytyper, som CPH
erfaringsmaessigt har konstateret til at vaere blandt de mest stgjende, hvad angar
taxistej i méleposition 4, er nasten halveret. Det er dog ikke sikkert, at denne
udvikling fortsatter. Der er mange faktorer, som kan treekke i andre retninger. Fx
antallet af fragtflyvninger og baneanvendelse pga. meteorologi og
vedligeholdelsesarbejder.
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Maksimal stgj fra taxikersel i natperioden i 2020

Til brug for revurderingen af rammegodkendelsen er der udfert beregninger af den
maksimale taxistgj i natperioden (kl. 23:00-06:00) for prognosearet 2020.
Beregningerne er i henhold til flystgjvejledningen foretaget med samme
retningslinjer som anvendt ved Lprn-beregningen for stgj fra starter og landinger,
da taxikerslen foregar i forbindelse med starter og landinger.

I 2020-beregningerne er der foretaget beregninger af den fremtidige
natmaksimalvaerdi Lamax fra taxikersel ud fra 4 forskellige scenarier i 2020. Det
ene scenarie 1-E er med de eksisterende bygninger i lufthavnen. De 3 avrige
scenarier indikerer forskellige trafiksituationer med udbygningsscenarie N med
nye bygninger i lufthavnen.

Scenarie 1-E (eksisterende bygninger) er den normale situation med anvendelse af
bane 22L til starter i tidsrummet kl. 23:00-06:00, nar bane 22 er i brug.

Scenarie 1-N (nye bygninger) er den normale situation med anvendelse af bane
221, til starter i tidsrummet kl. 23:00-06:00, nar bane 22 er i brug.

Scenarie 2-N (nye bygninger) er den unormale situation med anvendelse af bane
22R til starter i samme tidsrum pga. fx vedligeholdelsesarbejder pa bane 22L, eller
hvor bane 22R er praferencebane hele dognet (Scenarie B ved Lpex beregning).

Scenarie 3-N (nye bygninger) er en situation med bade anvendelse af 221 og bane
22R til start i den betragtede natteperiode (fx hvis natperioden omfatter
tidsrummet kl. 22:00-07:00).

For alle scenarier galder den normale situation, hvor bane 04 er i brug, anvendes
bane 04R til starter, mens landinger foregar pa enten o4L, 22L eller 30.

Resultatet af beregningerne er angivet som kurver for natmaksimalvardien for
taxikersel Lamax= 70, 75 og 80 dB (A). Eksempel pa beregningsresultat for scenarie
3-N vises i Figur 16. De gvrige resultater frem gar 2020-rapporten [REF A].

Kurverne viser, hvis man ser bort for usikkerhederne beskrevet nedenfor, at de
beregnede resultater ligger over den vejledende stgjgraense for maksimal taxistgj i
natperioden pa 70 dB (A) i en del af boligomradet nordvest for krydset Amager
Landevej/Tommerupvej vest for lufthavnen, i en del af boligomrade i det nordlige
Draggr, sydest for Kystvejen/A.P. Mgllers Alle, samt ved den nordlige del af
landsbyen St. Magleby.
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Figur 16: Eksempel pa beregningsresultat af Lamax for taxistej i natperioden i 2020, 1-N
scenariet. (Kilde: 2020-rapport [REF A]).

Maksimalvaerdien om natten for taxikersel er desuden beregnet i de 5
malepositioner, der er angivet i rammegodkendelsen. Resultat fremgar af Tabel 8.
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Maileposition GV Lamax Lamax, 2020
(dB) (dB)

1. H. Jastraus Allé, 4 meter over terran 79 dB(A) 59,6 dB (A)

2. Skyttehgj, 4 meter over terraen 70 dB(A) 64,0 dB (A)

3. Askov Allé (NMT 9), 5 meter over terren 70 dB(A) 66,4 dB (A)

4. Nordre Kinkelgade, 4 meter over terraen 72 dB(A) 78,8 dB (A)

5. Rybakkevej (NMT 5), 5 meter over terren 70 dB(A) 63,8 dB(A)

Tabel 8: 2020-beregning af den maksimale stajbelastning stoj fra taxikersel i de 5
malepositioner angivet i rammegodkendelsen sammenholdt med gransevardierne i
rammegodkendelsen (Kilde: 2020-rapport [REF A]).

Beregningen, der er ens for alle 4 scenarier, angiver en beregnet Lamax i
maleposition 4 pa 78,8 dB (A). Der er siledes en overskridelse af greensevaerdien i
rammegodkendelsen, som er fastsat til 72 dB(A). Der er ikke overskridelser i de
gvrige malepositioner.

I Deltas bemaerkninger til beregningerne fremgar det, at usikkerheden for
maksimalvardier (Lamax) er storre end ved beregning af &ekvivalent niveauer
(Lpen), og jo teettere flyene er pa jorden jo sterre vil ungjagtigheden veere. Dette er
netop tilfeldet ved fx taxikersel, og Delta anslar siledes, at usikkerheden i
ovenstdende beregninger sagtens kan vere op til 5-10 dB pa grund af variationer i
de meteorologiske forhold.

3.1.7 Terminalstgj generelt

Ved terminalstgj forstis udendars stgj fra andre aktiviteter pa flyvepladser end
starter og landinger (inkl. taxikersel samt brug af APU i forbindelse hermed). Det
kan fx vaere motorafprgvninger, brug af APU pa standpladser, udover den del, der
er inkluderet i flystgjen, og gvrige aktiviteter i terminalomradet i forbindelse med
afvikling af flytrafik.

Vejledende stgjgraenser for terminalstgaj

Det fremgér af Miljostyrelsens vejledning nr. 5/1994 om stgj fra flyvepladser, at
terminalstgj fra flyvepladser skal vurderes med udgangspunkt i de vejledende
stgjgranser, som er angivet i Miljostyrelsens vejledning nr. 5/1984 om ekstern staj
fra virksomheder. De vejledende stojgranser fremgar af Tabel 9.
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og offentlige
tilgeengelige rekreative
omréder. Sarlige
naturomrader

Omradetype Mandag- Mandag- Alle dage Maksimal-
fredag fredag 22:00- veerdi i
Kl. o7:00- Kl. 18:00- 07:00 natperioden
18:00 22:00
Lordage Lordage
Kl. o7:00- Kl. 14:00-
14:00 22:00
Son- og
helligdage
Kl. o7:00-
22:00
1) Erhvervs- og 70 dB(A) 70 dB(A) 70 dB(A) -
industriomrider
2) Erhvervs- og 60 dB(A) 60 dB(A) 60 dB(A) -
industriomrader med
forbud mod generende
virksomhed
3) Omrader med 55 dB(A) 45 dB(A) 40 dB(A) 55dB*
blandet bolig- og
erhvervsbebyggelse,
centeromrader
(bykerne)
4) Etageboligomréder 50 dB(A) 45 dB(A) 40 dB(A) 55dB*
5) Boligomréder for 45 dB(A) 40 dB(A) 35 dB(A) 50dB”
dben og lav
boligbebyggelse
6) Sommerhusomrader 40 dB(A) 35 dB(A) 35 dB(A) 50dB*

7) Kolonihaver

Konkret vurdering i hvert enkelt tilfeelde

8) Det ébne land (inkl.
landsbyer og
landbrugsarealer)

Konkret vurdering i hvert enkelt tilfeelde

Tabel 9: Miljostyrelsens vejledende stajgraenser for terminalstej. *Maksimalvaerdien af
stgjniveauet i omradetype 3-6 bor om natten ikke overstige de i angivne natvaerdier med

mere end 15 dB.

I rammegodkendelsen er det greensevardierne for omrédetyperne “Etageboliger”
og "Boligomrader for aben og lav boligbebyggelse”, der er udpeget som relevante i
forhold til terminalstgj fra lufthavnen. Kolonihaveomréder er blevet vurderet til at
skulle have samme granseverdi, som i omrader med etageboliger. Dette er i
overensstemmelse med vejledningens afsnit 2.2.3. med uddybende beskrivelser af

omraderne.
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Hidtidig regulering
Terminalstgj er i rammegodkendelsen opdelt i 3 omrader, som reguleres
individuelt:

e Stgj fra motorafprgvning

e Stgj fra brug af APU, ud over den brug der indgér i flystgj

e Stgj fra andre terminalaktiviteter

De 3 omrader gennemgas i afsnit 3.1.8- 3.1.10.

3.1.8 Stgj fra motorafprevning

I forbindelse med reparation og vedligeholdelse af fly foretages
motorafprevninger. Stgjbelastningen fra motorafpregvninger atheenger af, hvor pé
lufthavnens areal motorafprevningen foregar, motorens effektindstilling, flyets
opstillingsretning og afprevningens varighed.

Begrebet "motorafprgvning” er en faellesbetegnelse for alle former for afprevning
af flymotorer, uanset effektindstilling, og omfatter saledes bade motorkeringer og
tomgangskegringer.

For motorens effektindstilling regnes med felgende to niveauer:

Tomgangskering: Opstart og kering af motorer med tomgangseffekt med henblik
pa afprevning af pagaeldende motor eller af luftfartejets systemer, undtagen
tomgangskeringer med APU og tomgangskeringer, der foretages umiddelbart for
en planlagt start og som indgér i den pageldende startprocedure.

Motorkgringer: Opstart og kering af motorer med hgjere effekt end tomgang med
henblik pa afprevning af pageldende motor eller af luftfartgjets systemer,
undtagen motorkeringer med APU og motorkeringer, der foretages umiddelbart
for en planlagt start og som indgar i den pageeldende startprocedure.

Luftfartejets opstillingsretning defineres ved den kompasretning, som luftfartgjets
nase peger i.

Vejledende stgjgraenser for stgj fra motorafprgvning

Det fremgér af Miljgstyrelsens vejledning nr. 5/1994 om stgj fra flyvepladser, at
der ved vurdering af stgj fra motorafprgvning og evrige terminalaktiviteter tages
udgangspunkt i de vejledende stgjgrenser, som er angivet i Miljgstyrelsens
vejledning nr. 5/1984 om ekstern stgj fra virksomheder. De vejledende stgjgranser
fremgar af Tabel 9.

Det fremgéar endvidere af vejledningen, at det ved fastsattelse af vilkar for
terminalaktiviteter, kan vaere nodvendigt at tage seerlige hensyn til de
driftsmaessige forhold, der knytter sig til afvikling af rute- og fragtflyvninger.

Motorafprgvninger er netop den type terminalaktivitet, hvor det er ngdvendigt at

tage seerlig hensyn til driftsmeessige forhold, fordi det er afgarende for afviklingen
af flytrafikken, at motorafprevninger kan gennemferes hensigtsmaessigt.
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Hidtidig regulering af motorafprevning
Af Cirkuleere 56/1997 § 10 fremgér folgende:

Motorafprevninger, som indebaerer et makismalt stojniveau pd 70 dB (A) eller
mere i boligomrdder ved lufthavnen, md efter den 31. marts 1999 kun finde sted i
det pa kortbilag nr. 3 markerede motorafprevningsomrade (lzes:
motorafprevningsomrdde 2). Motorafprevninger kan dog finde sted pd andre
pladser, sdfremt afprevningerne kan gennemfores med et tilsvarende eller lavere
stajniveau i de pdgaeldende boligomrdder.

Rammegodkendelsen har reguleret motor- og tomgangskeringer med vilkar 2.2.5
og det tilhgrende bilag 13. Det fremgar af vilkar 2.2.5, at:

Senest fra 1. april 1999 ma det maksimale udenders lydtrykniveau fra
motorafprevninger for de enkelte flytyper ved boliger, safremt det overstiger 70
dB(A), ikke overstige det niveau, som disse flytyper giver anledning til ved de
naermeste boliger, nar motorafprevninger foretages pa afprevningsomrade 2,
som med den nuvarende bygningskonfiguration i dag er lufthavnens bedst
afskaermede motorprovningsomrade (jf. bilag 10, 11 og 12)

Motorafprevninger skal herudover ske i overensstemmelse med de bestemmelser
om motorafprovning, der er anfort i bilag 13.

Rammegodkendelsens bilag 13 fastsatter krav til, hvornar der ma udferes hhv.
motorkeringer og tomgangskeringer pa lufthavnens 5 motorafprevningsomrader,
beneavnt afprevningsomrade nr. 1, 2, 4, 5 og 6, samt pd nummererede
standpladser. Endvidere er der fastsat krav til flyenes opstillingsretning og i nogle
tilfzelde krav til den maksimale varighed af tomgangskeringer. Kravene i bilag 13 er
fra CPH’s dagaeldende lokale bestemmelser.

Placeringen af de 5 motorafprgvningsomrader fremgér af bilag 6 til denne
afgorelse.

I rammegodkendelsens bilag 13 opereres med en opdeling af degnet i 3 perioder,
som benavnes:

Normaltid: Kl 07:00 - 19:00 pa hverdage og lardage

Speerretid: Kl. 19:00 - 23:00 og Kkl. 05:00 - 07:00 pa hverdage og lordage
Kl. 12:00 - 24:00 pa grundlovsdag
Hele dognet pa son- og helligdage

Forbudstid:  Kl. 23:00-05:00 p4 alle dage

I speerretiden ma der kun foretages motorkeringer, nar disse er nadvendige for
rettidig afvikling af planlagte flyvninger. I forbudstiden mé der aldrig foretages
motorkgringer.

Det ses af ovenstiende, at rammegodkendelsens vilkar er mere detaljerede end
cirkularets ligesom, der er en lille forskel pa angivelsen af greensevaerdien.
Retningslinjerne for motorafpregvning er ikke indarbejdet i AIP’en. Her er dog en
henvisning til CPH’s Lokale Bestemmelser p4 omradet.

CPH’s Lokale Bestemmelser, kapitel 6.4, indeholder bestemmelser svarende til
rammegodkendelsens bilag 13 i en tidssvarende version.
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Motorafprgvninger i perioden 2002 - 2012

Figur 17 viser udviklingen i antallet af motorafprgvninger fordelt p4 henholdsvis
motor- og tomgangskeringer i perioden 2002-2012. Det arlige antal motor- og
tomgangskaringer afhaenger blandt andet af, hvilke operatgrer der det pageldende
ar er hjemmehgrende i lufthavnen, og i hvilket omfang disse operatgrer har valgt
at have vaerkstedaktiviteter i lufthavnen.
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Figur 17: Motorafprevninger i perioden 2002 — 2012 (kilde: CPH Arsrapport for stoj
2012)

Rammegodkendelsen gav mulighed for motorkgringer i afprevningsomréade 1, 2 og
4 inormaltiden og spaerretiden samt i omrade 6 i normaltiden. I praksis har
afprgvningsomrade 1 ikke vaeret anvendt til motorkeringer pa grund af
blastpavirkninger af koretgjer og personer pa den narliggende Kystvejen udenfor
lufthavnens omrade.

Overskridelser af bestemmelser for motorafpregvning i 2009-2013

I perioden 2009-2013 blev der ved egenkontrollen konstateret 7 overskridelser af
bestemmelserne for motorafprgvning, som alle har medfert en indskerpelse fra
Miljgstyrelsen.

Overskridelserne har veret meget forskelligartede. Det har dog oftest vaeret i
forbindelse med en motorkering enten pa et forkert tidspunkt, pa forkert sted eller
med forkert opstillingsretning i forhold til CPH’s Lokale Bestemmelser.

CPH har ved de givne overskridelser patalt forholdet over for den pagaldende
operator.

Stgj fra motorafprevninger i 2020

Aktiviteten motorafprevninger er meget athangig af, hvilke operaterer der er
tilknyttet lufthavnen. Endvidere er der en tendens til, at vedligeholdelsesarbejder
péa flymotorer i hgjere grad henlaegges til udlandet, da lenomkostningerne er
vaesentligt lavere der. Det er dog vanskeligt pd den baggrund at drage konklusioner
om stgjudviklingen fra motorafprgvninger frem mod 2020.

3.1.9 Stgj fra brug af APU pa standpladser

APU (Auxilary Power Unit) er flyets hjelpemotor, som genererer el, hgjtryksluft
(til opstart af flyets hovedmotorer) og lavtryksluft (til aircondition). APU en skal
veaere teendt for at kunne starte flyets hovedmotorer.
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Normalt bruges APU’en kortvarigt pa standpladserne efter "on block” og far
forventede afgangstidspunkt (ETD) indtil flyet er tilsluttet eller efter det er
frakoblet standpladsens faste elinstallationer/ventilationsanlaeg. For de
standpladser, der ikke har faste installationer benyttes en mobil GPU (Ground
Power Unit). GPU’er kan veaere eldrevet eller dieseldrevet, hvor de eldrevne
medforer mindst stgjbelastning.

I 2012 er det opgjort, at CPH har 121 nummererede standpladser. Heraf har de 103
faste elinstallationer og de 47 har ventilationsanlaeg til flyene. Til de gvrige
standpladser rekvirerer operatorerne via handlingsselskaberne en mobil GPU til
forsyning af strem og ventilation.

Hidtidig regulering af APU

Rammegodkendelsens vilkar 2.2.2 regulerer stgjbelastning fra starter og
landinger, inkl. taxikersel til og fra standpladser og ngdvendig brug af APU ved
standpladser, da den nedvendige brug af APU ved standpladserne er en del af det
operationelle i forbindelse med starter og landinger. Den nadvendige brug af APU
er defineret som henholdsvis 5 minutter for afgang og 5 minutter efter ankomst.

Brug af APU herudover er reguleret af rammegodkendelsens vilkar 2.1, litra a og
tilhgrende krav til brug af APU i bilag 2:

"Med henblik pa at begraense taxikorsel fra fly under korsel til og opstart fra
standpladser m.m. ma der ikke ske aendringer eller slojfninger af eksisterende
stgjbegraensende anlaeg og driftsmaessige foranstaltninger (bygninger med
stajafskaermende virkning, faste el- og ventilationsforsyningsanlaeg for fly, krav
til anvendelse af APU og til anvendelse af hovedmotorer samt til bugsering af fly
med traktor osv.), der indebezerer, at lufthavnens stajbidrag til omgivelserne oges,
ligesom der ved nye anlzeg skal gzelde de bestemmelser om anvendelse af APU pa
ekspeditionspladser, der er anfort i bilag 2”.

Det fremgar derfor af CPH’s Lokale Bestemmelser, der er vedlagt
rammegodkendelsen som bilag 2, at APU normalt ma bruges 5 minutter efter "On
Block” og 5 minutter for forventet afgangstidspunkt (ETD). Dette svarer til den for
starter og landinger ngdvendige brug, der er medregnet i flystgjen.

Herudover beskriver bilag 2 undtagelserne for hovedreglen. Undtagelserne
omfatter situationer med henholdsvis serligt hgje eller serligt lave
udendgrstemperaturer samt situationer, hvor de faste installationer for el og
ventilation er ude af drift. Bilag 2 giver mulighed for, at flyvepladschefen i saerlige
tilfeelde kan give dispensation fra bestemmelserne om anvendelse af APU pa
ekspeditionsstandpladser.

CPH’s Lokale Bestemmelser, kapitel 9, indeholder bestemmelser svarende til
rammegodkendelsens bilag 2 i en opdateret version. Retningslinjerne for brug af
APU er desuden indarbejdet i AIP’ens afsnit 6.5.

CPH’s Lokale Bestemmelser for sa vidt angar dispensation er &ndret, siledes at
det nu star anfert, at "Operaterer kan ikke forvente, at der gives dispensation for
afvigelse af APU bestemmelserne”.

Stgjbelastningen fra brug af APU, udover den del der er knyttet til starter og
landinger, er principielt omfattet af rammegodkendelsens granseverdier jf. vilkar
2.2.6 og 2.2.7 geeldende for andre terminalaktiviteter end motorafprgvning.
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Egenkontrol med brug af APU i perioden 2005 - 2012
Rammegodkendelsen indeholder ikke egenkontrolvilkér for overholdelse af
driftsvilkarene om brug af APU. CPH har dog pa frivillig basis foretaget kontrol
med brug af APU pa lufthavnens standpladser. Siden 2005 har observationerne fra
kontrollen veeret medtaget i CPH’s arlige egenkontrolrapport. Resultatet fremgar
af Figur 18.
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Figur 18: Antal APU kontroller og overskridelser af vilkar for brug af APU (Kilde: CPH
Arsrapport for stej, 2012)

De ses af over figuren, at antallet af overskridelser faldt markant fra 2008 til 2009,
og at der igen er en stigende tendens fra 2011 til 2012. Siden 2005 har
Miljgstyrelsen haft fokus pa overholdelse af APU-reglerne, og p& den baggrund har
CPH ivearksat forskellige raekke initiativer og tiltag. I perioden 2005 til 2008 havde
denne indsats ikke den forngdne effekt, hvorfor Miljestyrelsen i 2009 indskarpede
overholdelse af APU-reglerne.

P4 baggrund af indskerpelsen udarbejdede CPH en handlingsplan, som bade
havde fokus pa vedligeholdelsesstand pa standpladsens udstyr og
adfeerdskampagner rettet mod handlingsselskaber og piloter. De meget malrettede
og konkrete initiativer medferte en markant reduktion af overskridelser i perioden
2009—2011.

I 2012 viste egenkontrollen igen en stigning i antallet af overskridelser, og pa den
baggrund indskarpede Miljestyrelsen overholdelse af APU-reglerne.
Overskridelserne skyldtes i hgj grad adfeerden hos operateren, i det APU’en enten
blev slukket for sent efter “on block” eller startet for tidligt for ETD. Derfor var der
iindskaerpelsen fokus pa de adfaerdsmeessige tiltag og kampagner, som
gennemfores af CPH, og vigtigheden i adfaerdseendringer skal gennemfores over
lang tid, da det er utroligt kraevende at gennemfore og ikke mindste at fastholde
disse adfaerdsendringer hos de operatgrer, handlingsselskaber mv., der opererer i
lufthavnen. Tilbagefaldet i 2012 kan vaere et enkeltstdende tilfaelde, men erfaringer
viser, at hvis fokus pa en adfaerdsproblematik ikke fastholdes, kan adfaerdsmegnstre
let falde tilbage til tidligere normer.
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Stajbelastning fra brug af APU

I revurderingsprocessen har CPH og Miljostyrelsen droftet, hvorvidt stgj fra APU
primeert er et arbejdsmiljemeessigt problem, eller om stgjen ogsa er et problem i
forhold til det eksterne miljo og dermed lufthavnens naboomréder. CPH har pa
Miljgstyrelsens foranledning foretaget beregninger af stejen fra brug af APU [REF
J]. Beregningerne viser, at meget langvarig brug af APU p4 alle fly samtidig
medfarer overskridelser af de vejledende stgjgrensevardier for andre
terminalaktiviteter i flere omrader omkring lufthavnen.

Beregningerne er baseret pa samme anvendelse af standpladser, som er anvendt i
Deltas 2020-beregninger for flystgj. Det bemeerkes dog, at beregnings-
forudsaetningerne for sa vidt angar APU tidsforbrug er kraftigt overestimerede.
Der regnes med 15 minutters brug af APU pa alle fly bade for afgang og efter
ankomst. Det er sdledes regnet med i alt 20 minutters brug af APU pa alle fly ud
over de ngdvendige 2 x 5 minutters brug i forbindelse med starter og landinger.

Brugen af APU, kortlagt ved egenkontrol i 2006-2012, viser en gennemsnitlig brug
af APU pa 6 minutter i forbindelse med en start eller en landing dvs. gennemsnitlig
1 minut mere end den indregnede brug af APU i forbindelse med en start eller en
landing.

Stajbegraensende og forebyggende tiltag i forhold til anvendelse af APU
CPH har siden 2005 gennemfort adfeerdskampagner, skerpet intern APU-
héndhaevelse samt gennemgaet og forbedret standpladsernes faciliteter for at
reducere brugen af APU. Formélet med de naevnte tiltag er at forbedre
arbejdsmiljget pa forpladserne. Brugen af APU medferer bade en stgjbelastning og
en pavirkning af luftkvaliteten.

Stgj fra brug af APU i 2020

Stgjen fra APU’en pa nye flytyper vil veere mindre. Fx stgjer APU’en pa en Boeing
787 Dreamliner (introduceret 2011) ca. halvt s meget som den noget &ldre Boeing
767 (introduceret 1982). Der er dog ikke kendskab til internationale initiativer til
at begrense kildestyrken pd APU’er. Ift. udviklingen af stgjbelastningen fra APU
frem mod 2020 i Kebenhavns Lufthavn er det bl.a. derfor vanskeligt at drage
konklusioner herom. CPH vil dog fortsat arbejde med kampagner for at minimere
brugen af APU og forbedre standpladsernes udstyr.

3.1.10 Stgj fra andre terminalaktiviteter

Ved stgj fra andre terminalaktiviteter forstas stgj fra andre aktiviteter end
motorafprevninger.

Hidtidig regulering stgj fra andre terminalaktiviteter
Rammegodkendelsen indeholder vilkar om ”stgj fra andre aktiviteter
(terminalaktiviteter)”. Vilkar 2.2.6 fastsetter stgjgreenser for omrader med
aben/lav boligbebyggelse jf. kort i bilag 14, og vilkar 2.2.7 fastsaetter stgjgranser
for omrader med etageboliger og kolonihaver jf. kort i bilag 15. Bilag 14 og 15
angiver i alt 17 immissionspunkter i de naevnte boligomrader omkring lufthavnen.

Rammegodkendelsen indeholder ikke krav om egenkontrol af overholdelse af
stgjgreenserne for andre terminalaktiviteter. Vilkar 2.2. giver dog mulighed for at
tilsynsmyndighed kan forlange stgjmaling/beregning til dokumentation for
overholdelse af stgjgraenserne. Denne mulighed har ikke vaeret anvendt fx pa
baggrund af stajklager efter meddelelse af rammegodkendelsen.
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I VVM redeggrelsen fra 1996 fremgar det, at stegjbidraget fra handlingsaktiviteter i
2005-planen er storst i boligomraderne umiddelbart nord og vest for lufthavnen,
og de hgjeste stgjniveauer er fundet til 39, 39 og 38 dB(A) i henholdsvis dag-,
aften- og natperioden. Den maksimale stgjbelastning er fundet til 47 dB. Dette har
ikke givet anledning til saerlig opmeerksomhed i rammegodkendelsen.

Stgj fra andre terminalaktiviteter i 2020

Idet der ikke foreligger nyere stgjdata fra andre terminalaktiviteter i lufthavnen,
som fglge af egenkontrolvilkar, eller specifikke malinger/beregninger af denne
stgj, har Miljgstyrelsen i revurderingsprocessen, anmodet CPH om at foretage en
beregning, der viser den forventede stgjbelastning fra andre terminalaktiviteter
end motorafprevninger i 2020. Formalet med beregningen er at fa et mere aktuelt
kendskab til stgjniveauet for de pagaeldende terminalaktiviteter.

Resultatet af beregningerne fremgar af notat af 20. november 2013 [REF K].
Beregningsforudsatninger, som CPH har anvendt, fremgar af notat af 26. juni
2013 [REF L]. Notatet af 20.november 2013 er senere blevet revideret, da
Miljgstyrelsen efterfolgende har vurderet, at det vil veere mere hensigtsmaessigt at
medregne stgj fra brug af APU (ud over det der er nedvendig i forbindelse med
starter og landinger) i stgjen fra andre terminalaktiviteter. Resultatet af disse
beregninger fremgar af CPH’s notat 17. marts 2014 [REF M].

Beregningerne omfatter folgende stgjkilder, som er udpeget af CPH og
Miljgstyrelsen i enighed:
e Transport af bagage til og fra fly
Transport af passagerer til og fra fly
Lastbiler i forbindelse med flyrengering og affaldskarsel
Pumpebil til temning af toilettank
Vandforsyninger til standpladser og tappesteder
Fuel dispenser
Levering af catering til flyene
Godselevatorer
Brug af APU udover den nadvendige brug i forbindelse med start og
landing (5+5 minutter)

Eksempler pa andre terminalaktiviteter, som ikke er med i beregningen:
e Afisning af forplads og standpladser
e Snerydning/fejning af forplads og standpladser
e Snerydning af baner og taxiveje
e Afisning af baner og taxiveje

De fravalgte aktiviteter er meget athengige af vejrliget og forekommer derfor kun
lejlighedsvist. Aktiviteterne er nadvendige for at opretholde den starste mulige
flyvesikkerhed, men omfanget og deraf stgjniveauet er umuligt at forudsige,
hvorfor de er udeladt af beregningen.

Beregningerne tager udgangspunkt i prognosen for 2020 Det vil sige, at nye
bygninger i nordomradet, og den stgjdeempende effekt heraf, er medregnet. Der er
anvendt de samme 18 beregningspunkter, som fremgar af rammegodkendelsen
bilag 14 og 15 for henholdsvis dben/lav boligbebyggelse og
etagebyggeri/kolonihaver. CPH har ligeledes foretaget beregninger for med den
aktuelle bygningskonfiguration i lufthavnen, dvs. for 2014. Beregningsresultaterne
fremgar af Tabel 10 og Tabel 11. Det er kun resultaterne af beregningen for
natperioden med de eksisterende bygninger, der vises, da det er i natperioden, de
beregnede vaerdier ligger teettest pa greensevaerdierne.
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CPH redegor i beregningen for, at stgjbelastningen i méleposition Skyttehaj og
Christen Kolds Allé vest for lufthavnen blandt andet skyldes brug af highloadere
(Lower Deck Cargo Loadere til baggage) pé standplads A31-34.

Beregningsresultaterne er for den situation, hvor der som miljgtilpasning ikke
leengere gares brug af dieseldrevne highloadere, men i stedet bruges mindre
stgjende eldrevne pa de pageldende standpladser. CPH har oplyst, at
beregningsteknisk er der regnet helt uden brug af highloadere, da de eldrevne
stgjer vaesentligt mindre end de dieseldrevne, og derfor alligevel ikke vil kunne ses
af beregningsresultatet.

Maleposition Dagnb Aftennp Natnb Nateb
Graenseveerdi 45 40 35 35

Amager Strandvej 30,7 30,9 31,2 32,2
Christen Kolds Allé 35,5 34,9 35,7 35,7
Crilles Tonnesens Allé 32,4 32,9 33,1 36,1
D B Dirchsens Allé 26,2 27,1 28,4 27,7
Nordre Dragorvej 26,5 27,1 27,8 27,9
Nordre Strandvej 22,8 24,5 29,0 29,0
Rich. Granholms Allé 34,7 35,0 35,2 35,7
Ryvej 23,8 24,5 25,7 25,8
Skansevej 27,4 28,4 30,7 30,8
Store Magleby 26,4 26,7 27,0 27,1
Testrup Allé 26,9 25,1 26,5 26,6
Temmerupvej 33,2 33,1 33,6 33,7

Tabel 10: Beregningsresultat af stajbelastningen i dB(A) fra andre terminalaktiviteter i 11
immissionspunkter i omrdder med dben/lav boligbebyggelse omkring Kebenhauvns
Lufthavn. Resultaterne er opgjort med eksisterende bygninger (eb) og med nye bygninger
(nb) (Kilde: CPH [REF M])

Maleposition Dagnb Aftennp Natub Nateb
Graenseveerdi, etage 50 45 40 40
Alléen 31,6 31,9 32,1 32,3
H Jastraus Alle 33,3 32,9 33,3 33,8
HF Kirkevang 36,9 36,7 37,1 37,2
Lufthavnsparken 33,5 33,6 33,9 34,1
Maglebo 29,3 28,7 29,4 29,5
Skyttehgj 37,0 36,5 37,0 37,1

Tabel 11: Beregningsresultat af stgjbelastningen i dB(A) fra andre terminalaktiviteter i 6
immissionspunkter i omrdder med etageboliger og kolonihaver omkring Kebenhavns
Lufthavn. Resultaterne er opgjort med eksisterende bygninger (eb) og med nye bygninger
(nb) (Kilde: CPH [REF M])

Det ses af beregningsresultaterne i Tabel 10 og Tabel 11, at der, hvis man ser bort
fra ubestemtheden, er overskridelser af graenseverdien for i natperioden (kl.
22:00-07:00) i 3 beregningspunkter med de nuverende bygninger og i 2 punkter i
2020 med de nye bygninger. Overskridelserne er pa mellem 0,2 og 1,1 dB(A).
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Der er foretaget beregning af ubestemtheden i 2 af de 17 immissionspunkter.
Ubestemtheden er fundet til 2,6 dB, og den forventes at vaere pd samme niveau i
alle beregningspunkter. Beregningsresultaterne fratrukket ubestemtheden viser
dermed, at greensevaerdierne er overholdt sdvel med den nuvaerende og den for
2020 forventede bygningskonfiguration i lufthavnen.

3.1.11 Stgjovervagningsanlaeg

CPH’s stgjovervagningsanleaeg blev oprindeligt etableret i 1980.
Overvagningsanlaegget, der i dag omfatter i alt 12 mélestationer pa og udenfor
lufthavnsomrédet blev i arene 2010-2012 udskiftet med et nyt
stgjovervigningsanleg, da det oprindelige anleg var nedslidt.

I forbindelse med etableringen af det nye stgjoverviagningsanleaeg er der ikke
endret pa placeringen af mélestation 1, 5, 6, 7, 8 og 9. Mélestationerne er etableret
i boligomraderne uden for lufthavnens omrade og anvendes til CPH’s egenkontrol
med graensevardien for det maksimale lydtrykniveau fra starter og landinger i
natperioden samt motorafprgvning. Placeringen er fastlagt af Cirkulaere 56/1997,
kortbilag 2, jf. § 9 stk. 2, og malernes placering er vist pa bilag 3.

I omrdderne omkring lufthavnen er der, i overensstemmelse med Cirkulaere
56/1997, ikke udlagt nye boligomrader, som kan begrunde en @ndret placering af
de 6 malestationer eller etablering af yderligere mélestationer. Placeringen af de 6
malestationer uden for lufthavnens omrade er alle tinglyst pa de respektive
matrikler.

3.1.12 Arsrapport

CPH fremsender hvert ar inden den 1. juni en arsrapport for det foregdende
kalenderar til Miljgstyrelsen.

Miljgstyrelsen har ud fra drsrapporten vurderet CPH’s egenkontrol med flystgj mv.
og hiandhavet eventuelle overtraedelser af vilkdr i rammegodkendelsen.

3.1.13 Virksomhedens omgivelser

Cirkulzre 56/1997 indeholder bygge- og anvendelsesregulerende bestemmelser for
omrader, der er belastet af stgj fra trafikken pa lufthavnen. Der er i cirkuleerets §§
16, 17 og 18 samt kortbilag 1 angivet omrader uden for lufthavnen med
restriktioner i forhold til udvikling af byomrader og sommerhusomréader. Desuden
er der stillet krav om, at lokalplaner og landzonetilladelser i disse omréder skal
indeholde narmere specificerede bestemmelser og vilkar til stgjisolering. Disse
restriktionsomréder er baseret pd VVM-redegarelsen.

Stajgreenserne i rammegodkendelsens bilag 4b og bilag 2 til denne afggrelse er
enslydende med stgjgraenserne angivet pa kortbilag 2 i Cirkuleere 56/1997 og
dermed i overensstemmelse med restriktionsomraderne i cirkularets kortbilag 1.

Restriktionsomréderne i cirkulaeret er indarbejdet i Fingerplan 2007 og viderefart
til Fingerplan 2013 jf. bekendtggrelse nr. 1037 af 29/08/2013 om
hovedstadsomradets planlaegning (Fingerplan 2013) § 30 og bilag P.

Bestemmelserne i Fingerplanen og Cirkulaere 56/1997 er et udtryk for en
planlaegningsmaessig og miljomeessig afvejning af de overordnede statslige
interesser, som Naturstyrelsen er ansvarlig for.
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Miljgstyrelsen vurderer, at der ikke er sket vasentlige &ndringer i den fysiske
planleegning i lufthavnens omgivelser, som har betydning for reguleringen af
stajbelastningen fra lufthavnen.

Se desuden afsnit 4 om lovgivning.

3.1.14 (Nye) lovkrav

Miljgbeskyttelsesloven

Med vedtagelse af lov nr. 369 af 2. juni 1999 om miljgbeskyttelse bortfaldt
begrebet “rammegodkendelse”. Som folge heraf skal rammegodkendelser som
beskrevet i kapitel 1 tages op til revurdering, nér den 8-arige retsbeskyttelse er
udlgbet. Dette falger af § 59 i godkendelsesbekendtggrelsen.

CPH skal ved meddelelse af denne revurdering veere opmeerksomme p4, at
fremtidige s&ndringer af lufthavnens indretning, som kan medfere gget forurening,
kraever ansggning om miljegodkendelse i henhold til Miljgbeskyttelseslovens § 33.

Se desuden afsnit 4 om lovgivning.

3.1.15 Bedste tilgaengelige teknik (BAT)

Jf. godkendelsesbekendtgerelsens § 31 skal godkendelsesmyndigheden laegge
kriterierne i bekendtgerelsens bilag 5 til grund for BAT i forbindelse med
godkendelse og revurdering af godkendelser af bilag 2-virksomheder, medmindre
godkendelsen eller revurderingen vedrerer en virksomhed, der er omfattet af et
eller flere afsnit i bilag 5 om standardvilkar i bekendtggrelse nr. 486 af 25. maj
2012 om godkendelse af listevirksomhed. Der forefindes ikke standardvilkar for
lufthavne.

Folgende kriterier i bilag 5 i godkendelsesbekendtggrelsen legges til grund for
denne afgorelse:
e Teknologiske fremskridt og udviklingen i den videnskabelige viden.
e De pagaeldende emissioners art, virkninger og omfang.
e Behovet for at forhindre eller begraense emissionernes samlede risiko for
pavirkning af miljget til et minimum
e Informationer, som offentliggares af offentlige internationale
organisationer, herunder BAT-referencedokumenter, i det omfang disse er
relevante for den pagaldende type af virksomhed.

Miljgstyrelsens orientering nr. 2/2006 om referencer til BAT vurdering ved
miljegodkendelser indeholder ingen referencer til renere teknologi for lufthavne,
flyvestationer og flyvepladser.
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3.2 Vilkarssendringer

3.2.1 Opsummering

Som beskrevet i afsnit 1 omfatter denne godkendelse alene en revurdering

af rammegodkendelsens vilkar om stgj i forbindelse med afvikling af flytrafik,
herunder indretning og drift, idet vilkdr om luftforurening tidligere er revurderet
med pébud i 2008.

En detaljeret gennemgang og begrundelser for fastholdelse af vilkér, s2endring af
vilkar eller fastsettelse af nye vilkar fremgar af folgende afsnit.

3.2.2 Generelle forhold

Rammegodkendelsen indeholder nogle generelle bestemmelser, som ikke er
indeholdt i vilkirsdelen. Bestemmelserne er som folger:

e Eteksemplar af godkendelsens skal til en hver tid veaere tilgaengelig hos
lufthavnens administration. Driftspersonale, driftsansvarlige,
flyselskaber og andre brugere skal vaere orienteret om godkendelses
indhold.

e Lufthavnen skal indrettes og drives som beskrevet i henhold til den
miljotekniske beskrivelse (afsnit 3), VVM redegoerelsens kapitel 3
("Lufthavnen i dag”), 4 ("2005-planen”) og 7 ("De enkelte
lufthavnsaktiviteters miljopauvirkning”), bortset fra de aendringer, der
fremgar af nedenstaende vilkar (laes: rammegodkendelsens vilkdarsdel).

e Etablering af bygninger og tilretteleeggelse af drift, herunder ved at
inddrage mindre forurenende teknologi bl.a. i flyteknik, skal til enhver
tid ske i en samfundsmaessig afvejning af lufthavnens udbygning med de
miljemaessige hensyn saledes, at omgivelsernes belastning med stoj,
luftforurening og lugt fra fly og terminalaktiviteter tilstracbes reduceret
mest muligt.

e Endvidere skal paralleloperationer i perioder med paralleldrift i videst
muligt omfang udferes med de mest stajsvage fly (fx sma turbofly eller
turbopropelfly).

Det er Miljostyrelsens vurdering, at de generelle bestemmelser, hvor det er
relevant, skal indarbejdes i revurderingens vilkar.

Vilkar A1 og A2

Den generelle bestemmelse fra rammegodkendelsen (som er gengivet ovenfor) om
tilgaengelighed af godkendelsen hos administrationen indarbejdes som vilkar A1,
da det efter Miljastyrelsens vurdering er vaesentligt i forhold til overholdelse af
godkendelsens vilkar.

Lufthavnen har mange brugere, som bliver pavirket af og har betydning for
overholdelsen af revurderingens vilkar. P4 den baggrund vurderer Miljostyrelsen,
at det er relevant, at den generelle bestemmelse fra rammegodkendelsen om
brugernes kendskab til godkendelsen indarbejdes som vilkar A2. Brugerne i
lufthavnen er blandt andet flyvekontroltjenesten, handlingsselskaberne og
operatgrerne.
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Vilkar A3

Der fastsattes nyt vilkar om, at tilsynsmyndigheden skal orienteres, hvis der sker
gjerskifte af virksomheden eller udskiftning af driftsherren. Dette er blandt andet
for at fastleegge, om ejerskiftet eller udskiftning af driftsherre involverer personer
eller selskaber, der er registeret af Miljastyrelsen, jf. miljebeskyttelseslovens § 40a
og b. Hvis dette er tilfeeldet, kan tilsynsmyndigheden tilbagekalde godkendelsen
eller fastseette seerlige vilkar, jf. godkendelsesbekendtgorelsens § 41d.

Vilkar A4

Flystgjvejledningen angiver en raekke sarlige flyvninger, som er undtaget af
stgjreguleringen. Dette forhold er ikke medtaget i rammegodkendelsen, men for at
preecisere omfanget af stgjreguleringen, fastseettes nyt vilkar om, at disse
flyvninger er undtaget fra vilkdrene i denne afggrelse.

Vilkar A5 og A6

I rammegodkendelsens vilkar 2.5.3, afsnit 4, fremgar folgende:

Ud over den lobende underretning af tilsynsmyndigheden, der sammen med
angivelse af tiltag mod gentagelser hurtigst muligt skal ske i forbindelse med
eventuelle overtradelser af vilkar, skal ogsa arsrapporten indeholde oplysninger
om alle vilkdrsovertradelser samt angivelse af, hvilke tiltag der matte vare
truffet i anledning af de konstaterede overskridelser.

Det er Miljostyrelsens vurdering, at denne lobende underretning af
vilkarsoverskridelser skal fastholdes. En udelukkende é&rlig indberetning af
overskridelser i forbindelse med &rsindberetningerne vil ikke veere
hensigtsmaessigt i forhold til forebyggelse af gentagelser og eventuel hdndhaevelse.

Miljgstyrelsen vurderer dog, at der er behov for at opdele underretningerne
séledes, at et vilkar (A5) omhandler 3. parts (fx en operatgrs) overskridelser af
vilkar i godkendelsen, og et andet vilkar (A6) omhandler overskridelser, som
direkte kan henfores til CPH. I begge situationer gives CPH, som noget nyt en
rimelig tidsfrist pa 14 dage til at agere.

I situationen, hvor 3. part overskrider vilkar, skal dette pétales over for den
pageldende 3. part med skriftlig kopi til Miljostyrelsen. Efterfalgende skal der
fremsendes af en redeggrelse for, hvordan lignende overskridelse undgas
fremover.

I det tilfaelde, hvor det er CPH selv, der overtraeder et vilkar, skal
tilsynsmyndigheden underrettes herom skriftligt ligeledes efterfulgt af en
redegorelse for, hvordan lignende overskridelse undgas fremover.

Der fastsettes en tidsfrist pa 1 maned fra konstateringen af overskridelse til at
Miljgstyrelsen skal modtage en redeggrelse. Der kan dog vaere behov for en
leengere dialog med sédvel 3. part samt internt i CPH inden redegorelsen er
fyldestgorende. Derfor kan der som alternativ til redegorelsen fremsendes en
tidsplan for, hvornar redegerelsen forventes at foreligge.

Vilkar Ay

Overskridelser af vilkar E1-E5 omkring maksimal stgj fra starter og landinger i
natperioden skal handteres anderledes end overskridelser af afgarelsens gvrige
vilkar. Derfor et den del af hdndhaevelsen henlagt til behandling via
Forhandsgodkendelsesudvalget, FUNA. Se afsnit 3.1.5.
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Vilkar A8

For at sikre, at hindteringen af eventuelle konstaterede overskridelser af vilkar,
fastseettes nyt vilkar om, at CPH skal udarbejde og vedligeholde en instruks, fx i et
miljoledelsessystem eller lignende, som beskriver, hvordan vilkir A5 og A6
héndteres. Relevante personer hos CPH, som er med til at sikre overholdelsen af
denne afggrelsen, skal veere bekendt med instruksen. Instruksen skal desuden
veere tilgengelig for tilsynsmyndigheden, og safremt der foretages vasentlige
endringer i instruksen, skal der redeggres herfor i drsrapporten.

I vilkaret fastsaettes en tidsfrist pd 6 maneder efter denne afggrelse er tradt i kraft
til at f& udarbejdet og implementeret instruksen, da processen vil involvere mange
parter i lufthavnen, og derfor kan blive tidskraevende.

3.2.3 Indretning og drift

Lufthavnens indretning og drift i forhold til afvikling af flytrafik pa baggrund af
rammegodkendelsen er detaljeret beskrevet i afsnit 3.1.1. 0g 3.1.2

Det er Miljostyrelsens sammenfattende vurdering, at der frem mod 2020 ikke er
planlagt vaesentlige endringer i lufthavnens fysiske indretning og drift i forhold til
afvikling af flytrafik, der kan begrunde vaesentlige andringer af
rammegodkendelsens vilkar herom.

CPH har gjort Miljestyrelsen bekendt med CPH’s visioner for den langsigtede
udvikling af lufthavnen, sa der kan handteres op imod 40 millioner passagerer
arligt. En forudsetning for, at dette kan realiseres, er en fornyet vurdering af
miljgforholdene ift. omgivelserne.

De hidtil gennemforte s&ndringer har veeret inden for de planlagte udvidelser jf.
VVM-redeggrelsens 2005-udbygningsplan, der ligger til grund for
rammegodkendelsen. Forholdet til VVM-redegarelsen er beskrevet og vurderet i
afsnit 4.1.2

Den planlagte udbygning af terminalomradet mod @st frem mod 2020 vurderes
ogsa at veere inden for udbygningsplanen for 2005. Byggeriet i sig selv vil have
stojdeempende effekt mod nord, dog kun i ikke stgjfalsomme omréader. Der er
saledes ikke grundlag for at opstille nye vilkdr om stgjafskeermning.

Det fremgar ogsa af Cirkulere 56/1997, § 11, at ny bebyggelse pa lufthavnens areal
ividest muligt omfang skal placeres siledes, at den bidrager til at beskytte
boligomrader omkring lufthavnen mod stgj.

Den 3. bullet fra de generelle bestemmelser i rammegodkendelsen beskrevet i
afsnit 3.2.2 ovenfor vedrgrende “Etablering af bygninger og tilrettelaeggelse af
drift” er synonym med BAT-tankegangen, der er inddraget i
revurderingsprocessen som beskrevet i afsnit 3.2.14.

Vilkar B1 og B2

Rammegodkendelsens vilkar 2.1 om etablering af stgjskaerme mv. overferes ikke
fra rammegodkendelsen, da disse allerede er etableret. I stedet fastseettes i vilkar
B1 og B2 bestemmelser om, at den eksisterende stgjafskaermning, hvad enten det
er bygninger eller anden stgjafskeermning omkring lufthavnen kun ma s&ndres
indenfor denne afggrelse, hvis CPH kan dokumentere, at det ikke har nogen
negativ stgjmaessige konsekvenser i omgivelserne.

Vilkéret suppleres med @ndringer i driften, som kan medfere sendring af stegjen i
omgivelser omkring lufthavnen. £Andringerne kan bade vaere permanente og
midlertidige.
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Miljostyrelsen foretager pa baggrund af beskrivelse og stgjkonsekvensvurdering
fra CPH en vurdering af, om en e&ndring kan ske inden for denne afggrelse
miljegodkendelse, eller om &ndringen er godkendelsespligtig jf.
miljobeskyttelseslovens § 33. Af hensyn til CPH’s interne arbejdsgange vil
Miljgstyrelsen tilstrabe at holde sagsbehandlingen for henvendelser pa baggrund
af vilkar B1 og B2 under 4 uger.

Udgaede vilkar
Vilkdrene om etablering af stgjskaerme jf. rammegodkendelsens vilkar 2.1 litra a-g
udgar, da stgjskeermene er etableret.

3.2.4 Baneanvendelse

Baneanvendelsen, herunder paralleloperationer, pd baggrund af
rammegodkendelsen og AIP’en, er detaljeret beskrevet i afsnit 3.1.3.

Rammegodkendelsen indeholder ikke vilkir om baneanvendelsen, men
udelukkende vilkar om paralleloperationer. Det vil sige sidelabende anvendelse af
de to parallelbaner pd hovedbanesystemet til enten parallelle starter eller parallelle
landinger. Retningslinjerne for baneanvendelse er derfor kun indskrevet i AIP’en.
Baneanvendelse reguleres indirekte via vilkar om flystgj pa baggrund af Lpen-
beregninger, hvor baneanvendelsen er en vaesentlig parameter og forudseetning.

CPH'’s forslag til forenkling af vilkir for baneanvendelse
CPH har i revurderingsprocessen foreslaet en forenkling af vilkarene i
rammegodkendelsen for paralleloperationer:
¢ Anvendelse af hovedbanesystemet kommer til at fremga direkte af
godkendelsens vilkar.
e Kravet om, at der kun mé parallelopereres, nar det er nedvendigt af
kapacitetshensyn, udgér.
e Serregel for tidsrummene kl. 06:00-07:00 og Kkl. 22:00-23:00 udgér.
e Listen over flytyper, der ikke ma paralleloperere, udgar.

Reelt betyder CPH’s forslag, at der kan parallelopereres med alle luftfartgjer pa
béde banerne 22L/R og banerne 04 L/R i tidsrummet kl. 06:00-23:00.

Begrundelser for de foresléede aendringer fremgar af CPH’s notat af 24. januar
2013 [REF B] og er refereret nedenfor.

Retningslinjer for anvendelse af hovedbanesystemet i vilkar
CPH foreslar, at retningslinjer for anvendelsen af hovedbanesystemet kommer til

at fremga direkte af godkendelsen, da det ligger til grund for forstielse af begrebet
paralleloperationer.

Kapacitetshensyn

CPH forslar, at “kapacitetshensyn” udgar af vilkar omhandlende
paralleloperationer. Dels fordi lufthavnens layout betyder, at hovedparten af
standpladsernes placering medferer, at trafikken bedst afvikles pa de tilladte
baner, som angivet i ATP’en, og dels fordi separationen af starter og landinger pa
hver deres bane giver det bedste flow i trafikafviklingen. I praksis foretages der
derfor kun paralleloperationer, nar der er et kapacitetsmeessigt behov herfor.
Endelig vurderer CPH, at definitionen af kapacitetshensynet er vanskelig at
varetage, nar den skal udmentes i praksis, og derfor sver at administrere af
flyvelederne og CPH samt hdndhaeve af Miljgstyrelsen.
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Den hidtidige fortolkning og deraf afledte praksis hos flyvelederen, i forhold til at
tillade paralleloperationer af kapacitetshensyn, er ved landing, nar kapaciteten af
den tilladte bane er opbrugt ud til 10 NM (sgmil) fra baneteersklen, eller nar der
som folge af wake vortex regler (randhvirvler) skal gges afstand til foranliggende
fly. I forhold til starter tillades paralleloperationer, nar der er udstedt 5 klareringer
til starter eller landinger pa den tilladte bane. En klarering er ved landing en
tilladelse til indflyvning og ved start en tilladelse til af kare ud til start.

CPH understreger, at flyvesikkerheden er flyvelederens primere fokus, og i forhold
til baneanvendelsen vil det sige at sikre adskillelse af fly pd jorden og luften. Et
oget pres pa flyvelederen med opgaver kan i den henseende have negativ
betydning for flyvesikkerheden.

Der er en udfordring for flyvelederen at vurdere om betingelserne for en
paralleloperation er til stede. For starter skal det vurderes ca. 10-30 minutter for et
eventuelt behov, og trafiksituationen kan vaere @&ndret i mellemtiden. Det samme
forhold gor sig geeldende for landinger, idet piloten ca. 20 min for landing skal
kende sin bane i forhold til indflyvningen, og her kan trafiksituationen ogsa vaere
@ndret efterfolgende. For sével starter og landinger kan forudsestningerne for
paralleloperationer vere til stede pa beslutningstidspunktet, men efterfalgende
vaere fraveerende pga. af @ndringer i trafiksituationen, nar paralleloperationen
gennemfores.

Tidsrum

CPH foreslar, at seerreglen for tidsrummene kl. 06:00-07:00 og kl. 22:00-23:00
udgar séledes, at de tilladte baner i disse tidsrum svarer til resten af dagperioden,
og at der dermed ogsa tillades paralleloperationer i disse tidsrum uden, at der skal
foretages en kapacitetsmeessig vurdering. Det er faktuelt, hvad der allerede sker,
da der iser i tidsrummene kl. 06:30-07:00 og Kkl. 22:00-23:00 er s& mange
operationer, at der er et kapacitetsmassigt hensyn, som tillader og nedvendigger
paralleloperationer.

Liste

CPH foreslar, at listen i bilag 1c over flytyper, som ikke mé paralleloperere, udgar.
Det skyldes, at den overvejende del af de gruppe I og II flytyper, der fremgér af
listen (jf. bilag 1c til rammegodkendelsen), ikke leengere mé operere i Europa. Pa
listen er det de stadig aktive flytyper Boeing 747 og Airbus 300, som udger det
storste antal operationer. I 2011 udgjorde disse flytyper 3169 af 3459 operationer i
gruppe I og IL. I alt var der 256.732 operationer med alle flytyper.

Ud fra en stgjmaessig betragtning opererer disse to flytyper nu i nyere udgaver med
mindre stgjbelastning end tidligere. Stgjniveauet fra disse typer svarer i dag til
stgjniveauet for flytypen MD82, for hvilken paralleloperationer er tilladt (se Tabel
12).
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Flytype TSEL s+L
B747-400 171,5 dB
A300-600 168,7 dB
A310 165,7 dB
MD11 167,09 dB
Ovrige fly pa listen i bilag 1 ¢ Ca. 180 dB
MD82 170,8 dB

Tabel 12: Lydenergien fra en start i kombination med en landing, udtrykt ved TSEL for
flytyper pa listen i rammegodkendelsens bilag 1c, samt flytypen MD82, der ikke er
omfattet af listen (Kilde: CPH).

Listen i bilag 1c indeholder overvejende store flytyper, og i landingssituationen er
der gget krav til separation af de storste fly. Jo tungere et fly er, des storre
separation kraeves i forhold til bagvedliggende fly pga. af flyets tilsvarende storre
randhvirvler. Separationskravene og banernes forskydning i leengderetningen
betyder, at der ved paralleloperation ikke vil veere nogen kapacitetsmaessig gevinst
ved at lade det tunge fly paralleloperere. Normal praksis i perioden med teet trafik
vil veere, at det tunge fly lander som normalt pa henholdsvis bane 22L og bane
04L, og det eventuelt bagved liggende, lettere fly lander pa parallelbanen med
mindre, der opstar en helt usaedvanlig situation.

CPH’s vurdering af de stgjmeessige konsekvenser af de foresldede &endringer

De foresldede @ndringer indgér ifolge aftale med Miljostyrelsen i
beregningsforudsetningerne for de udferte stgjberegninger i forbindelse med
revurderingen som scenarie A (prognosear 2020). Beregningsresultatet viser, at
stgjbelastningen fra flytrafik beregnet som Lpry med de foresldedes e&ndringer kan
holdes inden for rammegodkendelsens stgjgraenser jf. rammegodkendelsens bilag
4b.

P& den baggrund er det CPH’s vurdering, at de gnskede &ndringer af vilkarene for
paralleloperationer ikke vil bevirke en s&ndring af stgjbilledet og den overordnede
miljgpévirkning af omgivelserne. ZAndringerne i vilkarene for paralleloperationer
giver saledes ikke anledning til eendring af greenserne for stgjbelastning, som
fremgar af rammegodkendelsens vilkar 2.2.2. og bilag 4b.

Trafikstyrelsens vurdering af CPH’s forslag til forenkling af vilkar for
baneanvendelse

Miljgstyrelsen har pa baggrund af CPH’s forslag til forenkling af vilkér for
baneanvendelse og paralleloperationer anmodet Trafikstyrelsen om bemerkninger
hertil.

Trafikstyrelsen vurderer, at de foresldede &ndringer primaert har karakter af
forenkling. En forenkling som Trafikstyrelsen har efterspurgt for at gore
bestemmelserne lettere at handtere for flyveledelse og piloter, og dermed
minimere risikoen for fejltagelser/afvigelser.

Det optimale i forhold til flyvesikkerheden vil vaere anvendelse af to-bane-systemet
hele dognet, men Trafikstyrelsen vurderer, at en-bane-drift i natperioden fra KI.
23:00-06:00 ikke vil kompromittere flyvesikkerheden, da der er tale om en relativ
trafiksvag periode. Af samme hensyn finder Trafikstyrelsen det positivt, at de
travle ydertimer fra kl. 06.00-07.00 0g 22.00-23.00 bliver mindre restriktive og
underlagt samme bestemmelser, som galder for tidsrummet kl. 07:00-22:00.
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Vilkar C1 - C3

Det er Miljostyrelsen generelle vurdering, at der er behov for at preecisere og
forenkle de bestiende vilkdr om anvendelse af hovedbanerne, herunder
paralleloperationer, si de svarer til den tolkning og praksis, som reelt har vaeret
udfert pa baggrund af rammegodkendelsen.

Et utidssvarende regelsaet medfarer en uhensigtsmaessig administration, som kan
have konsekvenser for flyvesikkerheden. P baggrund af det oplyste og
dokumenterede ved stgjberegningerne for 2020 vil de af CPH foreslaede
forenklinger i forhold til paralleloperationer ikke have nogen negativ, stgjmeessig
konsekvens for lufthavnens omgivelser.

I rammegodkendelsen er der, ud over for paralleloperationer, ikke fastsat direkte
vilkar om anvendelse af hovedbanerne.

I Miljestyrelsens vejledning nr. 5/1994 om flystgj (side 129) anferes det, at vilkar
om praferencebaner til starter og landinger, er en mulighed for at reducere
antallet af overflyvninger og dermed belastning af stgjfolsomme omrader.

Dette er i overensstemmelse med CPH’s forslag om at tilfagje vilkdr om anvendelse
af hovedbanesystemet i forbindelse med revurderingen. Det vil endvidere veere
med til at give en bedre helhedsforstielse af baneanvendelsen og
paralleloperationer.

P4 den baggrund fastsattes nye vilkdr om baneanvendelse pa hovedbanesystemet i
overensstemmelse med AIP’en. For at fa det fulde billede af baneanvendelsen
medtages desuden forholdet mellem anvendelse af hovedbanesystemet og
tvaerbanen.

Vilkar C4-C5

I rammegodkendelsen er det fastsat, at der ikke ma foretages paralleloperationer
pa hovedbanesystemet i tidsrummet kl. 23:00-06:00. CPH har ikke udtrykt gnske
om at fa &endret dette. Trafikstyrelsen vurderer, at det ud fra et
trafiksikkerhedsmaessigt synspunkt vil veere bedre, hvis der ogsa kan foretages 2-
bane-drift pa banerne 22 L/R i natperioden, men da trafikbelastningen pa dette
tidspunkt er begranset, vurderer Trafikstyrelsen, at et-bane-drift kan udferes
sikkerhedsmaessigt forsvarligt pa bane 22L.

Det fremgar endvidere af stgjrapporten for 2020, at flyvninger i natperioden udger
en begranset andel af den samlede trafik over dggnet.

Miljgstyrelsen vurderer derfor, at denne restriktion skal opretholdes.

Rammegodkendelsen giver mulighed for at foretage paralleloperationer i
tidsrummet kl. 06.00—23.00, nér flytrafikken af kapacitetshensyn ikke kan
afvikles pa praferencebanerne.

Séavel CPH som Trafikstyrelsen giver udtryk for, at denne vurdering af et
kapacitetsmaessigt behov ber udga helt af den revurderede miljggodkendelse. Dels
fordi lufthavnens layout betyder, at trafikken afvikles bedst pa de i AIP’en tilladte
baner, og dels fordi adskillelsen af starter og landinger giver et bedre flow i
trafikafviklingen. Der vil sdledes i praksis alligevel kun blive parallelopereret, nar
der er et kapacitetsmassigt behov for dette, hvorfor denne vurdering synes
overfladig, idet kapacitetshensynet netop tilgodeses.
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Tilsvarende gor sig geldende i ydertimerne (kl. 06:00-07:00 og kl. 22:00-23:00)
for sé vidt angar banerne 22L/R, idet praksis har vist, at nar der bliver
parallelopereret pa 22R i ydertimerne skyldes det, at der ifglge flyvelederen er et
kapacitetsmeessigt behov herfor pga. en stor trafikbelastning i netop disse
tidsrums. Denne trafikbelastning er tidligere beskrevet i afsnit 3.1.2

Miljgstyrelsen vurderer pa baggrund af det oplyste, at den foresldede forenkling,
med at udelade vurderingen af det kapacitetsmassigt behov, ikke vil gge antallet af
paralleloperationer, og dermed vil det heller ikke have betydning for
stgjbelastningen. Til gengeeld vil det fremme flyvesikkerheden, da flyvelederen
ikke skal foretage flere vanskelige vurderinger end ngdvendigt.

Da der i praksis ikke er tale om en udvidelse af muligheden for at paralleloperere,
vurderer Miljostyrelsen, at vilkarsaeendringen kan indeholdes i revurderingen.

P& den baggrund vil der blive stillet nyt vilkar om, at der pa banerne 22 L/R kan
parallelopereres i tidsrummet kl. 06:00-23:00. Paralleloperationer pa banerne 04
L/R kan gennemfores usendret i ssamme tidsrum. Desuden fastsattes vilkdr om, at
paralleloperationer i natperioden fortsat ikke er tilladt.

Vilkarene for baneanvendelse og paralleloperationer vil dog vaere omfattet af en
rackke undtagelser jf. vilkar C6 og C7.

Vilkar Cé6

I rammegodkendelsens bilag 1C og AIP’en findes en raeekke vejrmassige,
trafiksikkerhedsmaessige, flyvesikkerhedsmeessige og banemaessige forhold, der
undtager fra reglerne om baneanvendelse og paralleloperationer i vilkar C2-Cs.

Disse undtagelser indarbejdes som nyt vilkar via en henvisning til den galdende
ATP Denmark, hvor forudsatningerne for undtagelserne er publiceret af
Trafikstyrelsen. Den galdende udgave af de stgjbegraensende bestemmelser i
AIP’en er vedlagt denne afgarelse som bilag 1.

Trafikstyrelsen har oplyst, at folgende undtagelser fra vilkdrene om
baneanvendelse og paralleloperationer indenfor hovedbanesystemet forventes
publiceret i en revideret AIP Denmark efter, at den revurderede miljogodkendelse
er meddelt:

“Undtaget fra vilkarene om paralleloperationer og praferencebaner indenfor
hovedbanesystemet er nar der opstdar szrlige forhold, hvor praeferencebanen ikke
kan anvendes som folge af:

e Snerydning.

e Arbejde péG banen.

e Banens tilstand.

e Havareret fly.”
Vilkar C7

Statiske beregninger af baereevnen af tunnelen, der forer Englandsvej under
banerne 04L/22R, viser, at den formentlig ikke kan bare de tungeste flytyper som
fx Airbus 380 og Antonov 124.

66



CPH vurderer, at det med den nuverende statiske vurdering af tunnelen ved
Englandsvej ikke vil veere forsvarligt at operere de tungeste fly pd banerne
04L/22R, og derfor bliver de tungeste fly undtaget vilkir om baneanvendelse og
paralleloperationer. Miljostyrelsen tager CPH’s vurdering til efterretning og
vurderer endvidere, at det omhandler s& f4 fly, at det er uden betydning for de
samlede stajbillede.

CPH opretter og vedligeholder en liste over, hvilke flytyper der ikke kan benytte
bane 04L/22R. Listen opdateres arligt og vedlegges arsrapporten.

Vilkar C8-C11

Baneanvendelsen og dermed ogsa brug af tverbanen, banerne 12/30, ligger til
grund for vilkdrene om flystgj, og brugen er en af forudsaetningerne for den
samlede stgjbelastning med flystgj. Brugen af tvaerbanen er ligesom brugen af
hovedbanesystemet ikke direkte reguleret af rammegodkendelsen, men da det er
en vaesentlig forudsatning for den samlede belastning med flystgj fra lufthavnen,
vurderer Miljostyrelsen, at det er relevant at fastsatte overordnede vilkar for
brugen af tveerbanen. Vilkarene for brug af banerne 12/30 er i overensstemmelse
med AIP’en, og dermed beregningsforudseatningerne i Lpen-beregningerne for
2020, der ligger til grund for den afgorelse.

I AIP’ens stgjbegraensende bestemmelser findes en reekke vejrmeessige,
trafiksikkerhedsmaessige, flyvesikkerhedsmeessige og banemaessige forhold, der
undtager fra reglerne om brug af banerne 12/30. Disse undtagelser indarbejdes i
vilkar Cg og C11 via en henvisning til den geeldende AIP Denmark, hvor
forudsaetningerne for undtagelserne er publiceret af Trafikstyrelsen. Den geldende
udgave af de stgjbegraensende bestemmelser i AIP’en er vedlagt denne afggrelse
som bilag 1.

Trafikstyrelsen har oplyst, at falgende undtagelser fra vilkdrene om brug af
tveerbanen forventes publiceret i en revideret ATP Denmark, efter den revurderede
miljegodkendelse er meddelt:

Vedr. brug af banerne 12/30 i tidsrummet 06:00-23:00:
“Bane 12 ma benyttes til starter og landinger og bane 30 til starter nar en eller
begge hovedbaner ikke kan benyttes som folge af:
e  Tvaervindskomponenten overstiger 15 KT.
e  Friktionskoefficienten er lavere en 0,30 pd en hvilken som helst del af
preaeferencebanerne.
e De meteorologiske forhold er under minima for landing pa
praeferencebanerne.
Snerydning.
Havareret luftfartoj.
Arbejde pd baner eller taxiveje.
Banernes tilstand.”

Vedr. brug af banerne 12/30 i tidsrummet 23:00-06:00:
“Bane 30 ma benyttes landinger nar begge hovedbaner ikke kan benyttes som
folge af:

e Tvzervindskomponenten overstiger 15 KT.

e  Hovedbanerne ikke kan benyttes pga. snerydning, havareret luftfartoj,
arbejde pa banerne eller banernes tilstand.”
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Bane 12 og bane 30 ma derudover benyttes i folgende tilfzelde:

e Til ambulanceflyvninger og andre vitale flyvninger.

e Tillanding, hvor EKCH er planlagt som alternativ lufthavn og
hovedbanesystemet ikke er anvendeligt og andre alternative lufthavne
tkke er mulige.

e Tillanding, hvor piloten konstaterer nedsat luftdygtighed og piloten
skenner det noedvendigt at lande.

e Til landing, hvor piloten erklzerer en nodsituation.”

Vilkar Ci12

For dels at kontrollere, at vilkarsendringerne vedr. paralleloperationer ikke
e@ndrer baneanvendelsen og dermed stgjbelastningen, og dels at kontrollere
brugen af banerne 12/30, stilles et egenkontrolvilkar om, at der i arsrapportering
af stgjbelastningen fra lufthavnen skal angives den procentvise anvendelse af alle 6
baner opgjort for kalenderaret. Den procentvise opgerelse af baneanvendelsen skal
laves bade for hele dggnet og specifikt for tidsrummet kl. 23:00-06:00
(natperioden).

Hvis opggrelserne viser vasentlige eendringer i baneanvendelsen i forhold til
tidligere ar, skal CPH endvidere redegore for arsager hertil i arsrapporten.

Vilkar C13

For at registrere omfanget af operationer med de serlige store/tunge flytyper, som
ikke kan operere pa banerne 04L/22R pga. deres starrelse/vaegt, skal CPH i
arsrapporten opliste de aktuelle flytyper og antallet af operationer med disse i
kalenderaret.

Udgaede vilkar

Listen i rammegodkendelsens bilag 1c med overvejende store og mest stgjende
flytyper, som kun mé paralleloperere i begrensede tidsrum eller slet ikke ma
paralleloperere, udgar helt af revurderingen. Baggrunden for dette er, at de fleste
af de oplistede flytyper ikke laengere ma operere i Europa, og at de to af de
tilbagevaerende flytyper péa listen, som opererer hyppigst (B747 og A300),
stgjmaessigt er blevet forbedret. Desuden udger flytyperne kun ca. 1 % af alle
operationer. Endelig vil det ved landing typisk vaere de storste og tungeste fly, som
benytter praferencebanen pga. af separationskrav, hvorfor det hovedsageligt vil
vere mindre (og derved normalt mindre stgjende) flytyper, der vil paralleloperere.
Miljgstyrelsen vurderer pa den baggrund, at listen er utidssvarende og uaktuel, og
derfor kan udga af stgjreguleringen. Som fglge heraf udgar den del af vilkér 2.1 og
egenkontrolvilkir 2.5.2 og 2.5.3. som omhandler dette, tilsvarende.

Af samme arsag indarbejdes den generelle bestemmelse om, at paralleldrift i videst
muligt omfang skal udferes med de mest stgjsvage fly, ikke som vilkér.

3.2.5 Flystgj

Forhold omkring flystgj er detaljeret beskrevet i afsnit 3.1.4, og som det fremgar af
rammegodkendelsens vilkar 2.2.2 ma stgjbelastningen for flystgj fra 2005 og frem
ikke - med en tolerance pa 1 dB - overskride rammegodkendelsens bilag 4b.

CPH’s indstilling om bevaring af geeldende stgjgraenser

CPH har i revurderingsprocessen indstillet, at stojgreenserne i
rammegodkendelsens bilag 4b for stgjbelastningen fra flystaj fastholdes i denne
afgorelse.
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CPH har foretaget en vurdering af den fremtidige udvikling af flytrafikken i
lufthavnen og deraf begrundelser for at fastholde de stgjgrenser, der er geldende i
rammegodkendelsens vilkar 2.2.2 og bilag 4b.

Begrundelserne for at fastholde de geldende stagjgrenser fremgar af CPH’s notat af
24. januar 2013 [REF B] og er refereret nedenfor.

Som beskrevet i afsnit 3.1.2 anser CPH det for mest sandsynligt, at
trafikudviklingen vil falge MID-scenariet og resultere i knap 300.000 operationer i
2020. Dette er derfor grundlaget for stgjberegningerne for 2020. Beregningerne
for 2020 viser, at MID-scenariet vil veere inden for stgjgraenserne i
rammegodkendelsens bilag 4b. CPH anser det dog for sandsynligt, at udviklingen
herefter vil stige ydereligere og méaske med en hgjere vakstrate. Pa den baggrund
vurderer CPH, at eventuelle indskrankede stgjgranser baseret pa 2020
beregningerne, kan risikere at give for lille stgjmassigt rdderum i arene efter
2020. CPH gnsker ogsa at stille kapacitet til rddighed, indenfor rammerne af bilag
4b, safremt trafikudviklingen vil folge en hgjere vaekstrate end MID-scenariet.

CPH vurderer endvidere, at Lpex beregningen for 2011, jf. afsnit 3.1.4, viser, at
afvigelser i banebenyttelsen, fx pga. banearbejder i de 3 beregningsméneder, i
forhold til rammegodkendelsens forudsetninger medferer, at der er behov for at
bevare de nuveerende stgjgrenser.

I forhold til flytyper vurderer CPH, at mindre stgjende fly ikke, som det ellers
tidligere har veeret tilfaeldet, kan opveje et stigende antal operationer, fordi
stgjbelastningen fra beflyvningen med de pa nuvaerende tidspunkt kendte flytyper
ikke kan forventes at blive reduceret, men vil vaere pad samme niveau som forudsat
i rammegodkendelsens bilag 4b.

Endelig vurderer CPH, at idet vilkdrene om stgjbelastning er gengivet fra
Cirkulaere 56/1997 vil en e&ndring af disse kraeve en andring af cirkularet.
Cirkulaeret har hjemmel i lov om udbygning af Kebenhavns Lufthavn § 4. I
bemaerkningerne til loven (som den oprindeligt blev fremsat i 1980) er det anfort,
at der ud fra miljgbeskyttelseslovgivningens foreskrevne samfundsmaessige
afvejning ma tages afgarende hensyn til mulighederne for den fremtidige udvikling
af lufttrafikken, og det er generelt et af lovens formél, at sikre lufthavnen som
internationalt trafikknudepunkt. Det fremgar af bemerkningerne til den gaeldende
udgave af udbygningsloven (1992-revisionen), at "den samfundsmeessige
afvejning, der ligger til grund for denne lov (1980-loven) og de heri indeholdte
overordnede retningslinjer for miljatilpasningen af lufthavnen tilleegges fremdeles
afgerende betydning”.

P& baggrund af ovenstdende indstiller CPH, at stgjgraenserne for flystgj, som
fremgér af rammegodkendelsen bilag 4b og Cirkulaere 56/1997, bevares i
revurderingen.

Trafikstyrelsens bemarkninger til CPH’s indstilling
Miljgstyrelsen har pd baggrund af CPH’s indstilling om bevaring af de
rammegodkendelsens stgjgraenser for flystgj anmodet Trafikstyrelsen om
bemerkninger hertil.
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Trafikstyrelsen finder det afgorende, at lufthavnens fremtidige
udviklingsmuligheder (herunder den forngdne kapacitet) sikres, og det bemaerkes i
den sammenhzng, at det indgar som en del af regeringsgrundlaget, at man gnsker
at bevare Kgbenhavns Lufthavn som et centralt knudepunkt for lufttrafikken.

Trafikstyrelsen deler pa denne baggrund CPH’s bekymring om, at skerpede
stajgrenser for flystgj kan seette begraeensninger for lufthavnens vakst- og
udviklingsmuligheder.

Vilkar D1

Det er Miljostyrelsens vurdering, at stogjgranserne for flystgj i
rammegodkendelsens bilag 4c jf. vilkr 2.2.2 skal overfares uandret til denne
revurdering af rammegodkendelsen.

Miljgstyrelsens vurdering er, at der ikke er tilstraekkeligt tungtvejende argumenter
for at skaerpe de eksisterende stgjgraenser for flystgj uden at hindre
udbygningslovens og cirkulaerets grundleeggende formal om at tage afgerende
hensyn til mulighederne for den fremtidige udvikling lufttrafikken og at sikre
lufthavnen som et internationalt trafikknudepunkt.

I rapporten fra Virksomhedsudvalg II fra 2011 (henvisning) anbefaler udvalget, at
miljemyndighederne fremmer anvendelse af mere rummelige miljegodkendelser,
som kan indeholde fremtidige &ndringer og udvidelser. En eventuel skaerpelse af
lufthavnens stgjgreenser og pa sigt ogsa kapacitet vil vaere at gd imod udvalgets
anbefalinger. Dette understottes tillige af Trafikstyrelsens vurdering af, at det er
afgerende, at lufthavnens fremtidige udviklingsmuligheder herunder, at den
forngdne kapacitet sikres.

Miljgstyrelsen vurderer, at der ikke tale om en udvidelse af kapaciteten og dermed
stajbelastningen i forhold til grundlaget for VVM redeggrelsens 2005-plan, der
igen ligger til grund for de geldende stgjgranser i Cirkulaere 56/1997 og
rammegodkendelsens bilag 4b. Der er rettere tale om en forventning om i hgjere
grad at udnytte det i 2005-scenariets fastsatte kapacitetsbehov. Dette bekraftes af,
at de udferte stagjberegninger for 2020, ud fra den forventede veekst, fortsat vil
ligger inden for de gaeldende stgjgranser.

Miljgstyrelsen vurderer endvidere, at baneanvendelsen i de 3 travleste maneder,
som ligger til grund for Lpex-beregningerne, kan have store indflydelse pa
stagjbilledets forskydning, fx hvis der er banearbejder eller lignende. I 2002
medforte det fx, at Lpgx 18 helt ud til stgjgraenserne og sydest for lufthavnen, mens
det i 2011 resulterede i en overskridelse nordvest for lufthavnen (se afsnit 3.1.4).
Overskridelserne 14 dog begge inden for tolerancen. Det mé derfor konstateres, at
der ikke er grundlag at skaerpe stgjgranserne.

Vilkar 2.2.2 fra rammegodkendelsen og bilag 4b overfores til vilkdr D1 og bilag 1.

Vilkéar D3 og D4

Rammegodkendelsens vilkir 2.5.3 angiver, at Lpen-beregningen, som er beskrevet
under vilkar D1, skal gennemfares hvert 3. &r. Miljgstyrelsen vurderer, at denne
frekvens skal fastholdes. Dels er denne beregning meget omfattende og dermed
bekostelig og dels gives med den arlige og noget simplere beregning af
kontrolvaerdien TDENL en mulighed for, at tilsynsmyndigheden kan krave
yderligere Lpen-beregninger i tilfaelde af overskridelse af fastsatte graenseveerdier
for TDENL.

70



Der fastsettes endvidere vilkdr om, at naeste regelmaessige Lpen-beregning skal
gennemfgres for det ir, hvor denne afggrelse er tradt endeligt i kraft, og at
beregningen skal udferes i overensstemmelse flystgjvejledningen.

Resultatet af beregning af Lpex skal indeholdes i &rsrapporten for de &r, hvor
beregningen gennemfores. Vilkaret suppleres med, at beregningen skal ledsages af
en redegorelse for arsagen til en eventuel overskridelse samt andre relevante
forhold. Desuden skal en eventuel overskridelse vises pé et kort.

Vilkéar D2, D5 og D6

Det er Miljostyrelsens vurdering, at en arlig beregning af TDENL-vardien fortsat
skal bruges som kontrolvardi og en mindre omfangsrig vurdering af flystgj fra
starter og landinger frem for en total stgjkortleegning ved DENL-metoden.

I den hidtidige regulering i forhold til rammegodkendelsen og de fastsatte
kontrolvaerdier ses ingen overskridelser, hvilket bl.a. skyldes udfasning af de mest
stgjende flytyper. De beregnede TDENL-vardier har overholdt kontrolvaerdierne
med god margin. Rammegodkendelsen indeholder ikke vilkar om, hvilken
konsekvens en eventuel overskridelse af kontrolvaerdien i sé fald skulle medfare
for CPH.

Den nuverende kontrolverdi pa 147,4 dB er baseret pa stgjgraenserne for Lpex
beregnet pa baggrund af 2005-scenariet i rammegodkendelsen og fastholdes
derfor som en “gvre kontrolveerdi”, da stejgraenserne fastholdes.

Ser man pa den beregnede TDENL-verdi for 2020 pa 144,9 dB, vil den pa
baggrund af den forventede udvikling kun stige marginalt i forhold til det
nuveerende niveau, og det er til trods for den forventede, veesentlige stigning i antal
operationer. Det ma derfor forventes, at TDENL ikke vil overskride 2020 verdien i
arene frem mod 2020. Det er siledes Miljgstyrelsens vurdering, at den beregnede
TDENL vaerdi for 2020 vil udgere en passende nedre kontrolvardi i drene frem
mod 2020.

Det er Miljostyrelsens opfattelse, at der skal vare tilknyttet en konsekvens i
forhold til en eventuel overskridelse af kontrolveerdierne. En naturlig konsekvens
vil i den forbindelse vare, at en overskridelse vil udlgse krav om, at CPH laver en
reel stgjkortleegning ud fra DENL-metoden, i de &r, hvor Lpex beregningen ikke er
pakravet. Formélet hermed er at kunne vurdere, om vilkar D1 er overholdt, eller
om der reelt er en overskridelse af stgjgranserne for Lprx pa bilag 1. I sa fald vil
det fremgéa hvilke omréder, der er bergrt af overskridelser i forhold til eventuelle
miljetilpasninger.

Kontrollen af stgjbelastningen ved brug af TDENL-veerdien vil blive opdelt i en
nedre TDENL baseret pd 2020 scenariet og en gvre TDENL-vaerdi pa baggrund
rammegodkendelsens bilag 4b (2005-planen), svarende til den bevarede
stojgraenseveerdi i vilkar D1.
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Det fastsettes, at en overskridelse af den gvre TDENL-veerdi altid vil medfore, at
CPH skal foretage en ny stgjkortleegning ved beregning af Lpgx. Tolerancen pé 1 dB
ift. den gvre greenseveerdi fjernes pa grund af den store margin. Ved overskridelse
af den nedre TDENL-verdi suppleres med muligheden for, at tilsynsmyndighed
kan afkraeve CPH en stgjkortleegning ved beregning af Lpgn. Grundet den lille
margin og den ubestemthed, der vil veere i stgjberegningen, indfgjes en tolerance
pa 1 dB i forhold til den nedre TDENL-vaerdi. Konstateres en overskridelse af den
nedre TDENL-verdi, skal beregningen ledsages af CPH’s redeggrelse for drsagen
hertil.

Dette er en skaerpelse ift. rammegodkendelsen. Dels af kontrolveerdien og dels
fordi der i rammegodkendelse ikke er nogen konsekvens ved overskridelse af
TDENL. Miljestyrelsen finder det dog relevant i forhold til bl.a. kontrol af, at de
endrede vilkar for baneanvendelse og paralleloperationer jf. vilkar C4 ikke har
betydning for stgjbelastningen.

Safremt det ved beregningen dokumenteres, at stgjbelastningen det pagaeldende &r
har vaeret inden for rammerne af stgjgraenserne jf. bilag 1, betragtes vilkir D1 som
overholdt.

Der vil ikke blive kraevet ekstra Lpen-beregninger for de kalenderar, hvor der i
forvejen via vilkar D3 fortages stgjkortleegning af Lpgx.

Resultatet af beregningen af TDENL-vaerdien skal indeholdes i drsrapporten.

Andre forhold, der ikke er vilkarssat

Flystgjvejledningen angiver, at sdfremt der efter tilsynsmyndighedens vurdering
sker vaesentlige eendringer i flyvevejsmensteret, eller hvis nye trafikkategorier
benytter lufthavnen, kan der stilles krav om, at der skal foretages en ny vurdering
af stgjbelastningen i form af en Lpen-beregning. Miljgstyrelsen vurderer, at dette
er ikke relevant for Kebenhavns Lufthavn, men for mindre lufthavne, hvor disse
endringer kan have en stor betydning for stgjbelastningens geografiske
udbredelse.

Ligeledes kan der saettes vilkar om, at afvigelser fra de flyveveje, der ligger til
grund for stgjkortlaegningen Lpgy, skal registreres. Miljostyrelsen har ligeledes
udeladt specifikke vilkar herom, da det i 2020-beregningerne er forudsat, at
flyvejene folges 98 %.

Begge ovennavnte forhold er endvidere indirekte reguleret af vilkar B1 og B2.

Udgaede vilkar
Vilkér 2.2.1 og bilag 4a i rammegodkendelsen om stgjbelastningen Lpgy fra starter
og landinger frem til 2005 udgar, da de er uaktuelle.

3.2.6 Maksimal stgj fra starter og landinger i natperioden

Forhold omkring maksimal stgj fra starter og landinger er detaljeret beskrevet i
afsnit 3.1.5, og stgjen, ma som det fremgar af rammegodkendelsens vilkar 2.2.4a,
fra 2005 ikke overstige 80 dB (A) i malestationerne angivet i rammegodkendelsens
bilag 5.
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Vilkar E1 og E6

Det er Miljgstyrelsens overordnede vurdering, at der pd baggrund af 2020
beregningen ikke er grundlag for at skaerpe graensevardien pa 80 dB(A) for det
maksimale lydtrykniveau Lamax 1 natperioden, som er fastsat i sével
rammegodkendelsen og Cirkulere 56/1997, § 9, stk. 2 samt i overensstemmelse
med Miljgstyrelsens vejledning for flystgj.

Natperioden er i Miljostyrelsens vejledning er fastsat til kl. 22:00-07:00, mens
natperioden for lufthavnen jf. udbygningsloven, Cirkuleere 56/1997 og
rammegodkendelsen er fastsat til kl. 23:00-06:00. Miljostyrelsen finder ikke
anledning til at &endre natperiodens udstraekning, idet trafikbelastningen i
ydertimerne svarer til dagtimerne generelt (se afsnit 3.1.2).

Maleusikkerheden pa 1 dB indarbejdes i vilkaret, da det er en allerede aftalt og
indarbejdet praksis.

Miljgstyrelsen vurderer, at CPH fortsat skal méle det maksimale lydtrykniveau
kontinuert i mélestation 1, 5, 6, 7, 8 0g 9, placeret som angivet i Cirkuleere
56/1997, kortbilag 3 og rammegodkendelsens bilag 5, i tidsrummet kl. 23:00-
06:00 til kontrol af vilkdr om maksimal lydtrykniveau fra starter og landinger i
natperioden.

Miljgstyrelsen vurderer, at stgjmalingerne i malestation 1, 5, 6, 7, 8 og 9 kan
anvendes som dokumentation for om stgjgreensen for maksimalt lydtrykniveau er
overholdt, hvis de meteorologiske forhold ift. lydens udbredelse er opfyldt. Dette
vurderes af Trafikstyrelsen ved eventuelle overskridelser.

Vilkar E2 og E4

Miljgstyrelsen vurderer, at undtagelserne fra reglerne om maksimalt stgjniveau fra
starter og landinger i natperioden fortsat er relevante. De overfores derfor fra
cirkuleer 56/1997 § 9 stk. 2 og 3 og rammegodkendelsens vilkér 2.2.4a. Det
betyder, at fly, der har forsinket afgang eller ankommer for tidligt i forhold til en
planlagt operation i tidsrummet kl. 06:00-23:00, undtages vilkar E1 og E3. Det
samme gelder tilsidesattelse af vilkar E1, som folge af flyvesikkerhedsmaessige
forhold, banearbejder, snerydning, serlige vejrforhold eller meteorologiske
forhold som ifglge Trafikstyrelsen har betydning for lydens udbredelse.

Vilkar E3 og E5

I forbindelse med planlagning af starter i henholdsvis sommer- og vinterhalvaret
skal Forhdndsgodkendelsesudvalget (FUNA) forinden godkende det kommende
halvarsprogram for starter i tidsrummet kl. 23:00- 06:00. Forhdndsgodkendelsen
skal ske pd baggrund af retningslinjerne i udvalgets kommissorium, hvilket
indarbejdes som nye vilkar, da forhdndshéndsgodkendelse ikke var medtaget i
rammegodkendelsen. Baggrund for forhdndsgodkendelse og kommissoriet er
detaljeret beskrevet i afsnit 3.1.5. Geldende kommissorium er vedlagt denne
afggrelse som bilag 4.

E7 og E8

Der fastsette vilkar om, at alle stgjhandelser pa 81 dB(A) eller derover, som
skyldes starter og landinger i natperioden, skal registreres med flyselskab, flyets
registreringsnummer, planlagte ankomst- og afgangstider, faktiske ankomst- og
afgangstider og malt Lamay til videre foranstaltning i
Forhéndsgodkendelsesudvalget, som beskrevet under vilkar E9. Registreringerne
skal desuden indeholdes i &rsrapporten.
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Vilkar Eg

Handhaevelse af stgjgreensevaerdien for Lamax fra starter og landinger om natten er
en tvaersektoriel opgave, hvor Trafikstyrelsen og Miljastyrelsen har forskellige
myndighedsroller i forhold til overholdelse af stgjgranserne. Trafikstyrelsen
héndhaever eventuelle overtraedelser over for operateren mens Miljastyrelsen
héndhaever over for CPH. Miljgstyrelsen finder det derfor afggrende, at sével det
forebyggende arbejde som vurdering af eventuelle overskridelser sker i regi af
Forhandsgodkendelsesudvalget ud fra de retningslinjer, udvalget har vedtaget og
som er nedskrevet i kommissorium for udvalgets arbejde. Dette indarbejdes i
vilkérene.

Udgéaede vilkar
Vilkér 2.2.3a og bilag 6 i rammegodkendelsen om den maksimale stgjbelastning
fra starter og landinger i natperioden frem til 2005 udgéar, da de er uaktuelle.

3.2.7 Maksimal stgj fra taxikersel i natperioden

Forhold omkring maksimal stagj Lamax fra taxikersel i natperioden, er detaljeret
beskrevet i afsnit 3.1.6, og greensevaerdierne herfor geldende fra 2005 fremgar af
rammegodkendelsens vilkar 2.2.4b og mélepositionerne er angivet i bilag 9.

Af naevnte beskrivelse fremgar det, at sével de historiske data samt 2020-
beregningen, at stgjbelastningen fra taxistgj i natperioden umiddelbart er mest
problematisk i St. Magleby ved rammegodkendelsens maleposition 4, fordi der i
2020-beregningerne ses en ikke uvaesentlig overskridelse af graenseveardien pa
72dB(A) i rammegodkendelsen. Desuden viser stgjbelastningskurverne, at
stajbelastningen i 3 andre omrader ligger over den vejledende granseverdi pa 70
dB(A) for natperioden i boligomrader og samt rekreative omrader med
overnatning.

Taxistaj i maleposition 4 — St. Magleby

Miljgstyrelsen har i revurderingsprocessen anmodet CPH om at redegoere narmere
for de mange forskellige aspekter, der har indflydelse pa vurderingen af
beregninger og malinger af taxistgj i natperioden i mélestation 4 ved brug af bane
04R til starter. CPH’s redegarelse fremgéar i notat af 16. april 2013 [REF C] og er
refereret nedenfor.

Maleposition 4

Ved brug af bane 04R til starter kommer vinden typisk fra nord-/gstlige retninger,
og séledes i retning af malposition 4. Derfor er denne maéleposition dvs. Store
Magleby sarligt pavirket af starter fra 04R. Taxikersel foregar via taxivej B og med
tilkersel til banen via B1, B2, B3 eller B4.
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AN~ I
Figur 19. Taxivej B, tilkorsel B1-B4 og mdleposition 4. Kilde: CPH /REFX/

Hyppighed

For at kvantificere antallet af mulige overskridelser af den gaeldende grensevaerdi
pa 72 dB(A) i forhold til 2020-beregningerne forventes der at veere 15.349
operationer i tidsrummet mellem kI. 23:00 - 06:00, heraf 1.956 starter pa bane
04R. Heraf er de 263 starter pd 04R med flytyper, der med beregnet maksimal
taxistaj kan overskride greensevardien i maleposition 4. Der vil sdledes veere risiko
for overskridelser i 1,7 % af samtlige taxioperationer i natperioden.

Maling kontra beregning
2020-beregning af stgjbelastning og maksimalt lydtryk fra taxikersel beregnes

efter flystgjvejledningen. Der anvendes derfor en anden model for lydudbredelse,
fordi der bl.a. regnes med neutrale vindforhold og en anden
terreendeempningsmodel end ved fx beregning af ekstern stgj fra virksomheder.

Ved mélinger er det af afggrende betydning, at vinden typisk vil veere fra nordlige
og ostlige retninger, idet starter foretages op mod vinden. Det betyder omvendt, at
stgjen ofte vil have medvind i retning af malepositionen.

Sammenfattende vil malinger, bl.a. pd grund af ovenstaende, ofte vaere 5-10 dB
hgjere end de beregnede maksimalvaerdier for samme fly.

Stgjdata
Sterstedelen af de fly, der indgér i 2020-beregningen er ikke, indeholdt i den

gangse nordiske flystgjdatabase for taxikersel. Delta har pa baggrund af metoden
bag databasen estimeret stgjdata for langt de fleste flytyper, og séledes benyttes
stgjdata for en motorindstilling svarende til tomgang for de enkelte flytyper.
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Det fremgér af rapporten bag databasen, at stgjdata ved tomgangsniveau ofte
overestimeres med 3 dB og for enkelte flytyper helt op til 8 dB. Endvidere er
vaerdierne i databasen, der er anvendt i 2020-beregningen, bestemt ved en jevn
taxikgrsel i 2 positioner midt i lufthavens taxivejssystem. Da maleposition 4 ligger
teet ved bane 04R’s begyndelse, mé standardafvigelsen forventes at vaere lang
storre end den beregnede i denne position, fordi der er langt flere variationer i
motorindstillingen i dette omrade end under jeevn taxikersel.

Ved en sammenligning af beregningerne udfert i forbindelse med udarbejdelse af
rammegodkendelsen og 2020-beregningerne ses det, at 2endringer i databasen,
serligt for motorindstilling svarende til tomgang, medferer forskelle i beregnede
maksimalniveauer for den samme flytype.

Muligheder for afskaermning
Pga. af maleposition 4’s placering tet ved bane 04R vurderes det, at det ikke er

muligt at etablere stgjafskaeermning pad CPH’s areal, der er hgj nok til at give den
forngdne stgjdeempning. Den hgjdemassige begraensning i forhold til flytrafikken
fremgér af Figur 20. En starre stgjafskermning uden for lufthavnens omréde vil
have store konsekvenser for de naermeste beboere (fx ekspropriation), som netop
soges beskyttet med en stgjafskeermning. En mindre stgjskeerm i lufthavnens skel
tilpasset hgjderestriktionerne, vil blev s lav, at den kun vil have en effekt for f&
boliger i umiddelbar naerhed af skeermen. Der vil sdledes ikke vaere
proportionalitet i en sddan lgsning.

Figur 20: Kort med hojderestriktioner omkring o4R. Koterne pa hgjderestriktionskortet er
angivet i meter over middelvandstand. Terraenet i skel til St. Magleby er i kote 2,5 — 4,5 m.
Dette betyder, at en stgjskaerm i skel maksimalt kan have en hojde pd mellem 3-8 m
(Kilde: CPH).
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Andre muligheder for at begraense det maksimale lydtrykniveau i méleposition 4
Valg af tilkerselsvej ved start fra 04R er pilotens eget under hensyntagen til de

givne forhold. Piloten kan derfor veelge mellem B1-B4 (Figur 19). Stgjgenerne i
méleposition 4 (St. Magleby) fra taxikersel er starst ved brug af tilkerselsvej B1 og
B2, og de flytyper, der normalt vil benytte B1 og B2 er efter CPH’s vurdering, de
samme fly, som kan medfere overskridelser af greensevaerdien pa 72 dB i
maéleposition 4 jf. rammegodkendelsen.

Maksimalt lydtryk fra flytrafik i gvrigt
Méleposition 4 pévirkes ud over stgj taxikeorsel ogsa af stgj fra starter pa 22 L, hvor

fly vil passere taet forbi positionen kort efter, at de er lettet fra startbanen.
Maksimale lydtrykniveauer fra starter fra 22 L kan vaere over 9o dB, og i det fleste
tilfeelde over 72 dB i malepositionen. I forudsetningerne til 2020-beregningerne
fremgéar det, at 22L vil blive benyttet til 54 % af starterne i natperioden, svarende
til 3.643 starter.

Miljgstyrelsens vurdering af taxistgj i méleposition 4 — St. Magleby
Det er Miljostyrelsens vurdering, at savel de udferte malinger som beregninger af

stgjbelastning fra taxikersel i natperioden er forbundet med en betydelig
usikkerhed. Det er dog fortsat Miljastyrelsens vurdering, at der er en ikke
uvaesentlig stagjbelastningen i det nordlige St. Magleby som falge af taxikersel ved
starter pa bane 04R. Stgjbelastningen vurderes dog ikke at vare blevet veerre end
pa det tidspunkt, hvor rammegodkendelsen blev meddelt.

De fysiske forhold og afstande gor det vanskeligt med miljatilpasninger, og ingen
af de undersggte lgsninger er optimale. En stgjskeerm med tilstraekkelig
stojdeempende effekt vil ikke vaere mulig at placere pga. hgjderestriktioner i
forhold til flytrafikken samt den korte afstand mellem stgjkilden og de naermeste
bergarte boliger.

At fremme brugen af tilkgrselsvej B3 og B4 i stedet for B1 og B2 vil formentligt
have en lille effekt pa stgjbelastningen fra taxikersel i St. Magleby, men ingen
effekt pd maksimalniveauet. Som tidligere beskrevet vil de starste, tungeste og
mest stgjende fly skulle bruge B1 og B2 under alle omstaendigheder for at have
tilstraekkelig startbane, og at gennemtvinge brug af B3 og B4 for de storste og mest
tunglastede fly vil kompromittere flysikkerheden. Endvidere vil i starter fra B3 og
B4 ogsa kunne give anledning til overskridelser af greenseveerdien for maksimalt
stgjniveau fra starter i natperioden i en eller flere af de seks malstationer fx NMT 1.

Et reelt forbud mod natflyvninger med starter fra 04R, som er praferencebane, for
de isolerede flytyper vil vaere et meget restriktivt indgreb, der vil have store
konsekvenser for flytrafikken, idet mange af de isolerede flytyper vil flyve med
fragt i natperioden.

Rammegodkendelsen indeholder ikke vilkar om bugsering af fly til og fra
standpladser i forbindelser med start og landing, og det vil efter Miljostyrelsens
vurdering veere meget uhensigtsmaessigt for lufthavnens kapacitet, logistik og
sikkerhed.
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Konsekvensen af forbud mod natflyvninger med start fra 04R eller krav om
bugsering til disse starter vil derfor efter Miljostyrelsens vurdering ikke st mél
med den mulige miljogevinst og séledes ikke vere i overensstemmelse med
proportionalitetsprincippet. Principielt vil man formentligt ogs& kunne opleve en
oget stgjbelastning ved bugseringslasningen, fordi stgjen fra opstart af flyets
motorer efter bugsering ved fx B1 eller B2 formentligt vil opleves veerre og mere
leengerevarende end taxistejen.

Brug af forskellige metoder til beregning af maksimal stgj i
natperioden for taxikersel

I forleengelse af draftelserne af stgjproblematikken ved méleposition 4 er der
revurderingsprocessen blevet fokuseret yderligere pa det faktum, at
stajberegningerne, der ligger til grund for rammegodkendelsen, og beregningerne,
der ligger til grund for revurderingen af miljggodkendelsen, er udfoert efter
forskellige metoder og stgjdata. Det er sdledes ikke muligt at foretage en direkte
sammenligning af rammegodkendelsens gransevardier med stgjbelastningen i
2020-beregningerne.

Miljgstyrelsen har pa den baggrund anmodet CPH om at redegore yderligere for de
to beregningsmetoder og forskellene heri. Redeggrelsen fremgar af CPH s notat af
17. marts 2013 [REF D].

Beregningerne, der ligger til grund for VVM-redeggrelsen og fastsettelse af
grensevardierne i rammegodkendelsen, er udfert som industristgj efter
Miljgstyrelsens vejledning 5/1984 om ekstern stgj fra virksomheder, mens
beregningen af stgjbelastningen for 2020 er beregnet som flystgj ud fra
Miljgstyrelsen vejledning nr. 5/1994 om stgj fra flyvepladser.

Der er flere forskelle i de to beregningsmetoder, som har betydning for resultatet.
En af de vasentligste forskelle er, at der i industristgjmetoden regnes med
medvind i alle retninger, mens der efter flystgjmetoden regnes med neutral
vejrsituation (nul vind). Det vil normalt give hgjere niveauer efter
industristgjmetoden end flystgjmetoden. Dog vil der ved positioner relativt teet pa
stgjkilden kunne beregnes mindre stgjniveauer ved industristgjmetoden, fordi der
efter denne metode regnes med en storre terrendempning ved korte afstande end
ved flystgjmetoden. Dette skyldes, at flystgjmetoden er optimeret til beregning af
stgj i starre afstande, hvilket normalt ger terreendeempning i korte afstande
irrelevant.

De anvendte stgjdata ved de to forskellige beregninger er en anden vaesentlig
forskel. Datagrundlaget for industristgjberegningen var CPH’s egen stgjdatabase,
mens der ved 2020-beregningen efter flystgjmetoden hovedsagligt er anvendt
INM-data for en motorindstilling svarende til tomgang, hvilket anbefales i
"Nordisk Flystgjdatabase for taxikersel”. Det fremgar af "Nordisk Flystgjdatabase
for taxikersel”, at stgjbelastningen fra taxistgj generelt overestimeres, nar INM-
data benyttes.

Blandt andet fordi der er kommet mange nye flytyper siden 1995, hvor de
malingerne i "Nordisk Flystgjdatabase for taxikersel” blev foretaget, har CPH
anmodet Delta om at fi foretaget nye malinger af stgj fra fly ved taxikersel.
Resultaterne fremgér af Deltas notat af 11. december 2013 [REF E]. Konklusionen
pa mélingerne er fortsat, at stgjbelastning fra jetfly overvurderes og for propelfly
undervurderes lidt.
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Genberegning af hovedalternativet (2005) i VVM-redeggrelsen

Grundet forskellene i de to naevnte beregningsmetoder, som betyder, at
beregningsresultaterne, der ligger til grund for rammegodkendelsen og 2020-
beregningen, ikke kan sammenlignes direkte, har CPH anmodet Delta om at
foretage en genberegning af Lama for taxistej i natperioden for hovedalternativet
(2005-planen) i VVM-redegerelsen, dvs. grundlaget for rammegodkendelsen, efter
flystgjmetoden. Resultatet heraf vil sdledes kunne sammenlignes med 2020-
beregningen foretaget i forbindelse med revurderingen. Beregningerne ses af
Deltas notat af 15. januar 2014 [REF F].

Resultatet af beregningerne er vist pa kort med stgjkurver for Lamax= 70, 75, 80 og
85 dB, hvor der i rammegodkendelsens bilag 9 kun er angivet kurver for Lamax =
75, 80 og 85 dB, og saledes ikke for 70 dB(A) svarende til den vejledende
greenseveardi for boligomrader og rekreative omrader med overnatning

Maksimalveerdien er endvidere vist for de 5 malepositioner anvendt i
rammegodkendelsen. Beregningerne viser, at maksimalniveauet i 2020-
beregningen er 1 dB storre end maksimalniveauet genberegnet pa baggrund af
forudsaetningerne for rammegodkendelsen. Arsagen til stigningen p4 1 dB er dog
ikke et tegn pa, at maksimalniveauet fra taxistgj i natperioden er steget med 1 dB.
Det skyldes derimod de flytyper, der har veeret anvendt i de respektive
beregninger. For 2005-beregningen er det hovedsageligt flytypen Boeing 747-400,
der er bestemmende for maksimalniveauet, mens det for 2020-beregningen er
flytypen Boeing 747-200 og Antonov 124, der er afgarende. Det fremgar af
beregningen, at B747-200/AN-124 netop stgjer 1 dB mere en B747-400.

Det oplyses hertil, at flytypefordelingen i forbindelse med 2020-beregningen er
meget mere detaljeret end for 2005-beregningen, hvor B747-400 blot var en
reprasentant for en raekke store flytyper, blandt andet netop B747-200/AN-124.
Séavel B747-200/AN-124 har beflgjet lufthavnen i mange ar og gjorde det ogsd, da
rammegodkendelsen blev meddelt. Sdledes vil de to beregninger for henholdsvis
2005 og 2020 vere helt ens, hvis man tager hgjde for forskellen i anvendte
flytyper i beregningsforudsaetningerne.

CPH oplyser supplerende til beregningerne, at der ikke anlagt nye taxiveje, som
ikke indgik i forudsetningerne i VVM-arbejdet og stgjberegningerne for VVM-
redegorelsens hovedalternativ (2005-planen). Brugen af taxivejssystemet samt
fysiske forhold, der kan have betydning for taxistgjens udbredelse, sisom
jordvolde, bygninger mv. er heller ikke er &ndret i forhold til VVM-redeggrelsens
forudsaetninger i 2005-planen.

Miljostyrelsens vurdering

Det er Miljastyrelsen vurdering, at den i rammegodkendelsen fastsatte regulering
af den maksimale taxistgj i natperioden og den pahaftede egenkontrol ikke
laengere er hensigtsmaessig. Dette skyldes primeert de skitserede male- og
beregningsmaessige vanskeligheder, der er forbundet med denne type
stgjbelastning, oplyst af savel Delta som CPH. Herunder serligt det faktum, at
flystgjvejledningen ikke var en implementeret del af taxistgjreguleringen pa det
tidspunkt, hvor vilkarene herfor i rammegodkendelsen blev bestemt, og
taxistgjberegninger derfor i stedet blev foretaget efter samme metode som
virksomhedstg;j.
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Ved genberegningen af Lamax for taxistej i natperioden for hovedalternativet
(2005-planen) i VVM-redegorelsen er det dokumenteret, at stgjbelastningen, der
ligger til grund for rammegodkendelsens vilkar, er uendret i forhold til den
stgjbelastning, der er fundet ved 2020-beregningen i forbindelse med
revurderingsproccesen. Den beregnede stigning pa 1 dB fra 2005-beregningen,
som udger de nye stgjgranser, til den forventede stgjbelastning i 2020-
beregningen skyldes ikke en stigning i stgjbelastningen, men det er udelukkende et
resultat en forbedret detaljeringsgrad for sa vidt angar flytyper i
beregningsforudsetningerne. Der er siledes ikke sket en stigning i
stgjbelastningen og dermed heller ikke en gget forurening af omgivelserne.

Endvidere er der ikke sket fysiske eller driftsmaessige a&ndringer i lufthavnen for
taxikersel ud over det, som allerede en indeholdt i VVM-redeggrelsen.

Miljgstyrelsen vurderer pa den baggrund, at det vil veere mere hensigtsmaessigt og
korrekt at ndre reguleringen af taxistgj i natperioden saledes, at den bliver
overensstemmelse med retningslinjerne i flystgjvejledningen. Saledes vil
stgjkurverne fundet ved genberegning af hovedalternativet (2005-planen) i VVM-
redegorelsen med flystgjmetoden definerer de nye stgjgraenser for maksimal
taxistgj i natperioden.

Det er Miljostyrelsens vurdering, at 2endringen i regulering af taxistgj i
natperioden ikke er godkendelsespligtig efter Miljobeskyttelseslovens § 33, men at
@ndringen kan foretages inden for denne afgerelse om revurdering af vilkér. Der
er desuden ikke tale om en lempelse af greenseveaerdierne fra rammegodkendelsen,
som ellers ville veere godkendelsespligt efter § 33.

Miljestyrelsen vurderer endvidere, at det er mere hensigtsmaessigt ift.
egenkontrollen at benytte stgjgranser i form af stgjkurver frem for de 5
malepositioner, der er anvendt i rammegodkendelsens vilkar 2.2.4b. Det giver en
vasentligt bedre mulighed for at vurdere udbredelsen af den maksimale
stajbelastning fra taxikersel i natperioden, at der ikke kun ses pa 2 arlige
stikprgver i 5 punkter i omgivelserne, men at det er hele omradet omkring
lufthaven, som skal vurderes pa baggrund af flytrafikken i rets 3 mest
trafikerede maneder. Erfaringer fra egenkontrollen pa baggrund
rammegodkendelsen viser ogsi, at det har veeret vanskeligt at opné palidelige
maleresultater.

Vilkar F1

I stedet for greensevaerdierne i de 5 malepositioner, som er anvendt i
rammegodkendelsen, fastsettes stgjgreenserne for stgjbelastningen Lamax i
natperioden ved taxikersel som kurver pa henholdsvis 70, 75, 80 og 85 dB.
Kurverne er resultatet af genberegningen efter flystgjmetoden af 2005-planen fra
hovedalternativet i VVM-redeggrelsen. Det er sdledes det samme datagrundlag
men forskellige beregningsmetoder, der ligger til grund for henholdsvis
grensevaerdierne i rammegodkendelsen, og stgjgraenserne i dette vilkar. Kort med
stajgreenserne placeres som bilag 5. Stgjgranserne skal overholdes uden for
Kegbenhavns Lufthavn, og det forventes pa det foreliggende grundlag, at
stgjgreenserne kan overholdes frem til 2020.

Enkelte flytyper kan medfere overskridelse af stgjgreenserne jf. vilkar F1, men de
opererer normalt ikke i natperioden. Der fastsaettes ikke et seerligt vilkar om,
hvordan CPH skal sikre, at disse flytyper (fx B747-200 og AN-124), som
beregningerne har vist, kan ligge over stgjgreenserne, ikke overskrider vilkar Fi.
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Det er i forvejen CPH’s ansvar at sikre, at stgjgraenserne overholdes. CPH vil,
séfremt der planleegges operationer med flytyper, som har sveert ved at overholde
stgjgraenserne i vilkar F1, undersgge en rakke forskellige muligheder for at sikre
overholdelse af vilkéret. Det kan vaere anvendelse af en alternativ taxivej eller
bane, dialog med operateren om hvordan flyet opereres, det konkrete flys
stgjpraestation, muligheden for at afvikle operationen pa et andet tidspunkt mv.
Afvisning af en flytype vil veere sidste udve;.

Vilkar F2

Der kan opsté overskridelser af stgjgraenserne i vilkar F1, hvis fly med planlagt
start eller landing i tidsrummet kl. 06:00-23:00 er forsinket eller ankommer for
tidligt. Overskridelser af vilkar F1 pa grund af forsinkelser er undtaget
stajgreenserne i op til 2 timer, det vil sige i tidsrummet kl. 23:00-01:00. Dette
tidsrum er fastsat tilsvarende det, som gaelder for maksimalstgj fra starter i
natperioden jf. vilkar E4. Der fastsattes en tilsvarende undtagelsesperiode pa 2
timer i tidsrummet kl. 04:00-06:00 i tilfeelde af for tidlige landinger.

Vilkar F3

For at kontrollere, hvorvidt stgjgraenserne jf. vilkar F1 er overholdt, fastsaettes
vilkar om, at CPH pa baggrund af de gennemforte starter og landinger i
natperioden skal foretage en stgjkortleegning, der viser udbredelsen af taxistgj i
tidsrummet kl. 23:00-06:00 for hele kalenderaret. Stejkortleegningen, der skal
udferes i overensstemmelse med flystgjvejledningen, skal foretages hvert 3. ar og
folge samme kalenderar som Lpgx-beregningen jf. vilkar D4.

Resultatet af beregningen af Lamax skal indeholdes i arsrapporten for de ar, hvor
beregningen gennemfores. Vilkaret suppleres med, at beregningen skal ledsages af
en redegarelse for arsagen til en eventuel overskridelse, ubestemtheden samt
andre relevante forhold. Desuden skal en eventuel overskridelse vises pa et kort.

Vilkar F4

I tilfeelde af, at det pa baggrund af klager over taxistgj i natperioden, eller det i
forbindelse med miljgtilsyn konstateres, at der er vaesentlig sandsynlighed for, at
stgjgranserne i vilkar F1 er overtradt, fastseettes vilkar om, at tilsynsmyndigheden
kan forlange, at CPH foretager en ekstraordinzr stgjkortlaegning af Lamax for
taxistgj i natperioden svarende til vilkar F3. Dog kun i de kalenderar, som ikke er
omfattet af F3.

Udgaede vilkar

P4 baggrund af ovenstiende udgar vilkar 2.2.4b og bilag 9 i rammegodkendelsen
med grensevardier for maksimalveardier for taxistgj i natperioden i 5 punkter og
den del af egenkontrollen i vilkar 2.5.1, som vedrgrer dette, helt af denne afggrelse.

Vilkar 2.2.3b og bilag 7 i rammegodkendelsen om den maksimale stgjbelastning
fra starter og landinger i natperioden frem til 2005 udgéar, da de er uaktuelle.

3.2.8 Stgj fra motorafprevning

Forhold omkring maksimal stgj fra motorafprgvning i natperioden er detaljeret
beskrevet i afsnit 3.1.8. Graensevaerdien herfor fremgar af rammegodkendelsens
vilkér 2.2.5 og bilag 10-12 samt driftsbestemmelser for motorafprgvninger, der
fremgér af bilag 13.
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I folge Miljostyrelsens vejledning om stgj fra flyvepladser kan det ved fastsattelse
af vilkér for stgj fra terminalaktiviteter veere ngdvendigt at tage et seerligt hensyn
til de driftsmeessige forhold, der knytter sig til afviklingen af isaer rute- og
fragtflyvninger.

Kegbenhavns Lufthavn er et internationalt knudepunkt for flytrafik som betjener
rute-, fragt og chartertrafik. Fra lufthavnen opererer flyselskaber som udfarer
flyreparationer pa egne verksteder pé lufthavnens omrade, og som efterfalgende
tester flyene via motor- og tomgangskeringer. Disse motor- og tomgangskeringer
er vaesentlige for de hjemmehgrende flyselskabers afvikling af flytrafik.

Miljgstyrelsen vurderer derfor, at det er noedvendigt ogsa fremover at tage saerlige

hensyn til de driftsmaessige forhold, der knytter sig til afviklingen af iseer rute- og

fragtflyvninger, nér der i forbindelse med denne revurdering skal fastsattes vilkar
for motor- og tomgangskeringer.

Det er Miljostyrelsens vurdering, at den regulering af motorafprevninger, som
fremgar af rammegodkendelsen, grundlaggende kan overferes i forbindelse med
revurderingen. Saledes vil vilkirene omfatte en stgjgraense for maksimalstgj,
geografisk udpegning af omrader til motorafprgvning samt en kobling til CPH’s
Lokale Bestemmelser, hvor retningslinjerne for den meste hensigtsmaessige
motorafprevning opretholdes.

Omrade 5H

Miljgstyrelsen har i revurderingsprocessen anmodet CPH om at redegore for
brugen af og stgjbelastningen fra motorafpregvningsomrade 5 (sydomradet), da det
er det motorafprevningsomréade, der medfarer storst risiko for en stgjbelastning i
boligomréder pa grund af umiddelbar bolignaerhed. CPH’s redegorelse fremgar i
notat af 15. maj 2013 [REF G] og er refereret nedenfor.

Omrédet m& benyttes hele dognet men udelukkende til tomgangskeringer og
maksimalt i 15 minutter. Det viste sig, at delomrade 5H i perioden 2008-2012 har
vaeret det mest anvendte i hele omréde 5. Gennemsnitligt har en tomgangskering
varet ca. 6%/2 minut.

Stgjberegningerne viste, at den maksimale stgjbelastning i natperioden fra netop
omréade 5H med en Boeing 737 (der stgjmaessigt reprasenterer de hyppigste
tomgangskeringer i omradet), i et enkelt immissionspunkt (D B Dirchsens Alle)
overskrider den stgjbelastning, som tomgangskeringer vil have medfort i omréde 2
jf. genberegning af rammegodkendelsens bilag 11.

For at illustrere dette har CPH opstillet et differenceplot, som viser, hvor
rammegodkendelsens vilkér 2.2.5 er overtradt. Se Figur 21. Det ses af
differenceplottet, at der ud over i retning af immissionspunktet ved D B Dirchsens
Alle ogsa er en mindre overskridelse mod syd/est mod Skanseve;j.
Overskridelserne udenfor lufthavnens omrade ses at veere under 5 dB.
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Figur 21: Differenceplot der viser forskellen mellem rammegodkendelsens bilag 11 og
maksimalniveau for tomgangskeringer i omrade 5H (Kilde: CPH [REF GJ)
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CPH har pa den baggrund af den konstaterede overskridelse undersegt 3 mulige
miljatilpasninger for at nedbringe det maksimale stgjniveau fra tomgangskeringer
i omrade 5H. De 3 mulige miljgtilpasninger er beskrevet i CPH’s notat af 28. april
2014 [REF H]:

A. Flytning af fly fra omrade 5H til anden lokalitet i forbindelse med
tomgangskegringer i natperioden.

B. Etablering af stgjskaerm for begraensning af stgj fra tomgangskeringer i
omréade 5H. Skeermhgjden er bestemt til 5,7 meter.

C. Begransning af hvor pa omréde 5H flyet mé placeres samt i hvilken
opstillingsretning i natperioden. Fly opstilles pa indkeringslinjen til
hangar, med nesehjul pa opstartsmerke med kompasretning 180° (fast
punkt). Herved opstilles flyet taettest muligt ved hangaren, og stagjen i
omraderne umiddelbart syd for lufthavnen begrenses. Placeringen
fremgér af Figur 22 nedenfor. Der er udfert beregninger hhv. for flyets
hgjre og venstre motor i hvert af de enkelte beregningspunkter, og de
angivne beregningsresultater er for mest stgjende motor.

CPH har efterfolgende foretaget beregninger, som viser at alle 3 lgsninger vil
medfere, at rammegodkendelsens vilkér 2.2.5 overholdes.
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Figur 22: Opstillingspunkter benyttet ved beregning af stajbelastning fra
tomgangskeringer i omrdade 5 samt placering af ny stajskaerm og alternativ positioner for
tomgangskering i natperioden for omrdde 5H. De lysebld markeringer er
beregningspunkterne taet pd syd omrddet. (Kilde: CPH [REF H]J)

Det er CPH’s vurdering, at den bedste miljgtilpasning er scenarie C, da
stgjbelastningen i det nordlige Drager, hvor stgjbelastningen er sterst, nar der
foretages tomgangskoringer i det pagaeldende omrade, begraenses vaesentligt og
langt mere end med miljetilpasning A og B. Effekten af miljgtilpasningerne er
illustreret ved Lamax i Tabel 13.

Immissionspunkter Lamax [dB(A)]
Genberegnede
maksimalvardier A B ¢
DB Dirchsens Alle 76,6 60,3 73,0 58,1
Nordre Strandvej 56,8 55,3 56,8 36,5
Ryvej 57,6 68,9 57,6 42,2
Skansevej 71,0 53,8 68,0 56,7

Tabel 13: Genberegning af Lamax fra motorafpreovning i omrdade 5H sammenholdt med
Lamax efter gennemforelse af henholdsvis miljetilpasning A, B og C (Kilde: CPH [REF H]J).

Miljgstyrelsen vurderer pa den baggrund, at tomgangskeringer i natperioden i
omréde 5 med den foresldede driftseendring beskrevet i miljetilpasning C kan
udferes i overensstemmelse med sédvel rammegodkendelsens som denne afggrelse
vilkar.

Zndringen er efter aftale mellem CPH og Miljastyrelsen blevet indarbejdet i
CPH’s Lokale Bestemmelser, da de Lokale Bestemmelser fortsat vil vaere en

vasentlig del af reguleringen af stgj fra motorafprgvninger i denne afggrelse.
Zndringen treeder i kraft den 16. juni 2014.

Omrade 6

Afpregvningsomréde 6 er blevet etableret i 1999 og ma i forhold til de hidtil
gaeldende Lokale Bestemmelser kun benyttes til motorafpreovninger uden for
speerre- og forbudstiden, dvs. i tidsrummet kl. 07:00-19:00 pa hverdage og
lordage.
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I revurderingsprocessen har CPH udtrykt gnske om, at omride 6 ogsa méa benyttes
til tomgangskeringer i tidsrummet kl. 19:00-07:00 péd hverdage og lordage samt pa
son- og helligdage, da omrédet er ideelt indrettet og beliggende hertil. Det vil
séledes veere muligt at foretage tomgangskeringer hele degnet i omréide 6.

Som dokumentation herfor har Miljgstyrelsen anmodet CPH om at foretage
stgjberegninger, der kan dokumentere overholdelse af rammegodkendelsens vilkr
2.2.5 fremadrettet. CPH har pa den baggrund foretaget beregningerne, og
resultatet fremgér af CPH’s notat af 9. december 2013 [REF I] og refereret i det
folgende.

Det fremgér af resultaterne, at det maksimale stgjniveau for tomgangskeringer i
omréde 6, med de veerst teenkelige opstillingsretninger, i ingen af de 17
immissionspunkter omkring lufthavnen vil overstige 70 dB jf. vilkar 2.2.5 i
rammegodkendelsen.

Det er derfor CPH’s opfattelse, at tomgangskeringer i omrade 6 ber kunne tillades
dognet rundt, idet der ikke sker overskridelse af vilkdrene, ligesom der ikke, af
hensyn til stgj, kan stilles krav til opstillingsretning af jetfly i forbindelse med
tomgangskeringer.

Miljgstyrelsen vurderer, at det vil vaere hensigtsmaessigt at tillade
tomgangskeringer i natperioden i omrade 6, da omradet er veaesentligt bedre
placeret og indrettet til motorafprgvninger end fx omréde 5. I natperioden vil brug
af omrade 6 til tomgangskeringer derfor kunne aflaste omrade 5.

ZEndringen er efter aftale mellem CPH og Miljastyrelsen blevet indarbejdet i
CPH’s Lokale Bestemmelser, da de Lokale Bestemmelser fortsat vil vaere en

vasentlig del af reguleringen af stgj fra motorafprgvninger i denne afggrelse.
ZEndringen treeder i kraft den 16. juni 2014.

Vilkar G1

Vilkér G1 er gentagelse af de to sidste linjer i rammegodkendelsens vilkar 2.2.5,
idet bilag 13 henviser til de dagzldende Lokale Bestemmelser for
motorafprevning, som fastseettes af CPH pa baggrund af stgjkrav fra
Miljestyrelsen. Safremt der foretages aendringer i bestemmelserne, som kan have
betydning for stgjbelastningen fra motorafprgvning, vil &ndringen forinden skulle
godkendes af godkendelsesmyndigheden jf. vilkar B2.

Vilkar G2 og G3

Vilkédrene definerer overordnet i hvilke afprgvningsomréder, der ma foretages
henholdsvis motorkeringer og/eller tomgangskeringer. Dette var ikke vilkarssat
direkte i rammegodkendelsen, men defineret i uddraget af de Lokale
Bestemmelser vedlagt som bilag 13 til rammegodkendelsen. I forhold til
rammegodkendelsen er det séledes @ndret, at de mé foretages tomgangskeringer i
omréde 6 hele dognet jf. ovenstéende.

Vilkar G4

Vilkaret er blevet omformuleret i forhold til ordlyden i rammegodkendelsens vilkar
2.2.5 af forstaelsesmassige hensyn. Desuden er det blevet tilfgjet, at vilkéret
gelder for stgjvejledningens natperiode fra kl. 22:00—07:00. Hverken Cirkulaere
56/1997 eller rammegodkendelsen har anfort et tidsrum.

Savel Cirkulere 56/1997 som rammegodkendelsen angiver, at greensevaerdien pa
70 dB(A) er gaeldende for den maksimale udenders lydtrykniveau, og
maksimalverdier typisk fastseettes af hensyn til de omkringboendes nattesgvn.
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Praksis i forhold til CPH’s kvartalsrapportering af stgjbelastningen fra
motorafprevning og Miljgstyrelsens vurdering heraf har derfor taget
udgangspunkt motorafprevninger i natperioden fra kl. 22:00-07:00.

P& baggrund af en sammenligning af de lidt forskellige formuleringer af stort set
det samme stgjkrav til motorafprevninger i henholdsvis Cirkulaere 56/1997, § 10
og rammegodkendelsens vilkar 2.2.5, vurder Miljastyrelsen, at stgjkravet er mere
enkelt formuleret i cirkuleeret end i rammegodkendelsen. Derfor er vilkéret baseret
pé cirkulaerets ordlyd.

Gransevardien pa 70 dB(A) er dog udtrykt lidt forskelligt i henholdsvis Cirkulere
56/1997 og rammegodkendelsen. Cirkulereret anforer en graensevaerdi pa 70 dB
eller derover, mens grensevaerdien i rammegodkendelsen er anfort som, at det er
en overskridelse af vilkaret, hvis stgjen overstiger 70 dB(A). Miljastyrelsen
fastholder rammegodkendelsens graenseveerdi.

Det er forsat motorafpravningsomréde 2, der er bedst afskaermet i forhold til
stajbelastning af de naermeste boliger, hvorfor dette fastholdes som udgangspunkt
for vurdering af stgj fra motorafprevning i vilkiret.

Vilkar G5

Der kan i visse situationer opsta behov for at dispensere for bestemmelserne for
motorafprevning. Situationer, hvor der kan opsté behov for dispensation fra
reglerne om motorafprgvninger, er typisk situationer, hvor der er et sammenfald
af flere forskellige faktorer.

Forst og fremmest vil der typisk vaere tale om situationer, hvor motorkering er
nadvendig pa et fly med en snarlig planlagt afgang, og hvor der ikke er reservefly
til rddighed. Safremt motorkeringen ikke gennemfores, vil det fa konsekvenser i
form af starre forsinkelser eller endog aflysning til stor gene for flyselskabet og
dets passagerer.

Langt de fleste motorafprevninger udferes i omrade 2, og selvom fly principielt ma
opstilles i alle retninger her, kan der veere udfordringer ved at udfere
motorafprevninger i omréde 2 i visse opstillingsretninger, under sarlige,
meteorologiske forhold. Generelt forsgger man at opstille flyet med motoren
direkte i vindretningen. Samtidig forseger man sa vidt muligt at placere flyet, sa
den afprgvede motor befinder sig sé langt vak fra bygninger eller hindringer, som
kan forarsage ugnskede kastevinde eller turbulens. Under motorkeringer med
Boeing 757 og rigtige Wide Body fly ved hgje motorindstillinger eller endog
takeoff-power er det ikke muligt at opstille flyet sdledes, at motorudstedningen
peger mod hangarportene i Hangar 4 og 5, da disse ikke er dimensioneret til at
modsta det hgje tryk fra jetblasten.

En uheldig kombination af ovennaevnte faktorer kan derfor medfare, at det ikke er
muligt at udfere motorkeringer i omrade 2 med sterre flytyper i situationer med
eksempelvis kraftig vind fra gstlige retninger. Alternativet kan vaere at gennemfore
motorkeringen i omrade 4. I dette omrade er der dog begransninger af de tilladte
opstillingsretninger, der ikke omfatter de serlige retninger, der er kritiske for
motorkeringer i omrade 2. Det kan derfor vaere nedvendigt at kunne dispensere
fra kravet til opstillingsretning for motorkering i omrade 4 for at kunne
gennemfore den ngdvendige motorkering.
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Ud over ovenstaende eksempel kan der forekomme andre situationer, som kan
udlese en dispensation.

Vilkar G6

Transport mellem afprgvningspladser og hangaromrader kan medfare en
uhensigtsmessig stajbelastning. Derfor fastsaettes vilkar om, at denne transport i
aften- og natperioden fra kl. 19:00 til 05:00 pa hverdage og lordage samt hele
dognet pa son- og helligdage skal foregid med bugsering, hvor flyets motor er
slukket. I de gvrige tidsrum kan transporten forega med flyets egen motorkraft.
Dette vilkér er ogsé en del af CPH’s lokale bestemmelser. I rammegodkendelsen er
der et tilsvarende vilkar i vilkar 2.1. litra h. Det omhandler dog kun sydomradet
(omréde 5)

Egenkontrol generelt

Rammegodkendelsen indeholder ikke vilkar om egenkontrol i forhold til
overholdelse af bestemmelserne for motorafprgvninger. CPH har efter aftale med
Miljgstyrelsen, i en arraekke, udfert kvartalsrapportering af den rapportering, som
operatgrerne afkraeves af CPH jf. de lokale bestemmelser, samt de registrerede
stgjhendelser i mélestation 1,2, 3, 4, og 5, som har karakter af motorafprgvning.

Det er Miljostyrelsens vurdering, at der er behov for egenkontrol med
motorafprevninger. P4 denne baggrund meddeles vilkar herom. Vilkarene er i vid
udstrakning baseret pa den hidtil aftalte kvartalsrapportering.

Vilkar G7

Der fastsaettes nyt vilkdr om egenkontrol i forhold til overholdelse af CPH’s Lokale
Bestemmelser. Egenkontrollen baseres pa den rapportering, som afkraves af
operatgrerne jf. CPH’s geeldende Lokale Bestemmelser.

Registeringen skal indeholdes i arsrapporteringen.

Vilkar G8

For at kunne vurdere stgjbelastningen fra motorafprevninger, dvs. keringer med
en varighed pa 120 sekunder eller mere, samt et registreret stgjniveau pa over 70
dB(A) i malestation 1 og 5, fastsaettes vilkir om, at CPH ud fra stgjdata fra
malestation 1 og 5 skal registrere stgjhandelser, som har karakter af
motorafprevning. Registreringen skal omfatte natperioden kl. 22:00-07:00.

Resultatet af registreringen skal indeholdes i arsrapporteringen.

I rammegodkendelsen skulle tillige registreres haendelser i mélestation 2,3 og 4,
men disse mélestationer ligger alle inde pa lufthavns areal og udtages af
egenkontrollen for motorafprevning, da data herfra ikke vil veere anvendelige i
forhold til vurdering af stgjbelastningen i omgivelserne.

Vilkar Go

I tilfaelde af, at arsrapportering (jf. vilkar G7, G8), modtagne klager eller
overskridelser af vilkar G1 giver anledning hertil, fastseettes vilkar om, at CPH p&
forlangende, dog maksimalt én gang arligt, skal foretage en miljomaéling ekstern
stgj til kontrol for overholdelse af vilkar G4.
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Maélingen/beregningen kan som udgangspunkt udferes af CPH, der vurderes selv
at kunne forestéd en miljemaling/beregning Ekstern Stgj, om end CPH ikke er
akkrediteret hertil. Det gives dog mulighed for, at Miljgstyrelsen kan stille krav
om, at det skal udferes af et akkrediteret laboratorium.

Vilkar G1o

I tilfaelde af, at CPH benytter dispensationsmuligheden i vilkar G5 fastsettes der
vilkar om, at CPH skal fremsende oplysninger om den pageldende
motorafprevning inden for 2 uger til Miljgstyrelsen. Oplysningerne skal ud over
oplysningerne i vilkir G7 indeholde en rsag til dispensationen og eventuelle
stgjdata, der kan kaedes sammen med den pagaeldende motorafpravning.

Udgaet vilkar

Vilkar 2.2.5 har en henvisning til rammegodkendelsens bilag 11 og 12, hvoraf det
maksimale stgjniveau fra DC9 og B767 ved motorafprgvning i omrade 2 fremgar.
Kurverne pa kortene fungerer som gransevardier for de pagaldende flytyper ved
motorafprevning i andre omrader end omrade 2. Pa grund af de mange forskellige
flytyper, som far foretaget motorafprevninger i lufthavnen, vil antallet af bilag
blive ret omfattende at f beregnet. Endvidere har det vist sig i praksis, at vaere
vanskeligt at regulere pa baggrund af vilkaret og bilagene. Derfor er det
Miljgstyrelsens vurdering, at bilagene og regulering efter disse skal udga.
Eftervisning af, at greensevaerdien i G4 overholdes kan i stedet ske ved anvendelse
af vilkar Gg om miljemaling ekstern stgj.

3.2.9 Stgj fra brug af APU pa standpladser

Miljgstyrelsen vurderer, at stgj fra APU pa standpladser, ud over den brug der er
medregnet i flystgj, skal medregnes i stgj fra andre terminalaktiviteter.
Baggrunden herfor er, at det er mere hensigtsmassigt at samle stgjen fra alle de
relevante stgjkilder under andre terminalaktiviteter (bortset fra motorafpregvning)
for at fa den reelle stgjbelastning i omgivelserne. Alle disse stgjkilder regnes som
virksomhedsstgj og med de samme graenseverdier. Se afsnit 3.2.10.

3.2.10 Stgj fra andre terminalaktiviteter

Stgj fra andre terminalaktiviteter er detaljeret beskrevet i afsnit 3.1.6, og omfanget
heraf fremgar af rammegodkendelsens vilkar 2.5.3.

Miljgstyrelsen har i afsnittet ovenfor vurderet, at det er hensigtsmaessigt, at stgj fra
brug af APU pa standpladser, ud over den brug som er medregnet i flystgj,
medregnes i den samlede stgjbelastning fra andre terminalaktiviteter.

Forhold omkring stgj fra brug af APU er detaljeret beskrevet i afsnit 3.1.9, og
reguleringen heraf fremgar af rammegodkendelsens vilkar 2.2.2 og 2.1, litra a og
bilag 2.

APU

Af naevnte beskrivelse i afsnit 3.1.9 fremgar, at stgj fra brug af APU ikke er
uvaesentlig for omgivelserne omkring lufthavnen, og der skal derfor fastsattes
vilkér, der sikrer, at brugen af APU ikke medferer stgjgener for de omkringboende.

Miljestyrelsen vurderer, at der skal skelnes mellem den ngdvendige brug af APU i
forbindelse med starter og landinger, som er medregnet i flystgjen, og avrig brug
af APU, som er ud over de 2 x 5 minutter i forbindelse med henholdsvis starter og
landinger under normale forhold.
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Brug af APU, udover den ngdvendige brug i forbindelse med starter og landinger,
skal principielt medregnes i lufthavnens terminalaktiviteter, med mindre brugen
er omfattet af undtagelserne eller dispensationsmuligheden i CPH’s Lokale
Bestemmelser.

De udferte beregninger viser, at brug af APU pa samtlige fly i natperioden i det
mest udsatte beregningspunkt kan ske i 11,2 minutter uden at overskride
graensevardien. Dvs. 6,2 minutters brug af APU udover det tilladte i forbindelse
med starter og landinger. I de mest gunstige beregningspunkter kan APU’en i
natperioden benyttes kontinuerligt pa samtlige fly uden at overskride
gransevardien.

Miljgstyrelsen mé p& den baggrund konstatere, at der ikke en direkte
sammenhang mellem driftstidsbegransningen pa de 5+5 minutter ngdvendig
APU, og de fastsatte greensevardier for stgj fra andre terminalaktiviteter.
Driftstidsbegraensningen vurderes derfor primeert at have en betydning for
reguleringen af arbejdsmiljaforhold for personalet pa standpladserne.

Anvendelse af highloadere ved standplads A31-A34

Som beskrevet i afsnit 3.1.10 er der ved beregning af stgj fra andre
terminalaktiviteter konstateret, at brugen af dieseldrevne highloadere (Lower Deck
Cargo Loadere til baggage) ved standplads A31-A34 er den veesentligste arsag til, at
grensevardien for stgj fra andre terminalaktiviteter overskrides i boligomradet
Skyttehgj i natperioden. Som konsekvens heraf har CPH besluttet som
miljatilpasning at forbyde brug af dieseldrevne highloadere pa standplads A31-A34
inatperioden og i stedet kraeve brug af mindre stgjende eldrevne highloadere pa de
pageeldende standpladser. Herved overholdes graensevardierne.

Zndringen er efter aftale mellem CPH og Miljastyrelsen blevet indarbejdet i
CPH’s Lokale Bestemmelser. £Andringen traeder i kraft den 16. juni 2014.

Vilkar H1

Gransevardierne for stgj fra andre terminalaktiviteter angivet i
rammegodkendelsen fastholdes uandret, da der ikke sket udbygning eller &ndring
af de neermeste omrader omkring lufthavnen. Det fastsaettes séledes
grensevardier for omradetyperne dben/lav boligbebyggelse og
etageboliger/kolonihaver svarende til rammegodkendelsen. Ligeledes fastholdes
omradeklassificeringen og immissionspunkterne for de respektive boligomréder jf.
rammegodkendelsens bilag 13 og 14 i bilag 8 til denne afggrelse.

I rammegodkendelsen er referencetidsrummet for lordag i perioden kl. 07:00-
14:00 og kl. 14:00-18:00 i begge tilfzlde fastsat til 8 timer pa baggrund af
vejledning nr. 5/1984 om ekstern stgj fra virksomheder. Miljgstyrelsen har senere
korrigeret dette siledes, at det for lardag gelder, at der fra kl. 07:00-14:00
anvendes et referencetidsrum pa 7 timer og lardag fra kl. 14:00-18:00 et
referencetidsrum pé 4 timer. Dette er tilpasset i vilkaret.
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Vilkar H2

Der fastsettes vilkar om, at CPH i forbindelse med drsrapportering skal redegare
for, hvorledes der i det forlobne ar er arbejdet for at forebygge stgjbelastning fra
brugen af APU ud over den brug, der er tilladt i forbindelse med starter og
landinger. CPH har i de senere ar haft fokus pa savel standpladsernes indretning
samt operaterernes og handlingsselskabernes adfaerd ved brug af APU, og det viser
sig, at kampagnerne har haft en effekt, men ogsa at det er vigtigt at fastholde fokus
pa den neevnte brug af APU.

Vilkar H3
Der fastsettes vilkar om, at CPH pa forlangende, dog maksimalt én gang arligt,
skal foretage en Miljeméling ekstern stgj til kontrol for overholdelse af vilkar Hi.

Malingen/beregningen kan som udgangspunkt udferes af CPH, der vurderes selv
at kunne foresta en miljemaling/beregning Ekstern Stgj, om end CPH ikke er
akkrediteret hertil. Det gives dog mulighed for, at tilsynsmyndigheden kan stille
krav om, at det skal udferes af et akkrediteret laboratorium. Grundlaget for
miljemalingen/beregningen skal vaere immissionspunkterne anfort i bilag 8.

Udgaede vilkar

Miljgstyrelsen vurderer, at rammegodkendelsens regulering af brug af APU,
udover den ngdvendige brug i forbindelse med starter og landinger, i vilkér 2.1
litra a og bilag 2 med CPH’s dageldende Lokale Bestemmelser for brug af APU pa
standpladserne, skal udgéa som vilkar, da begraensningerne heri ikke er relatereret
til det eksterne miljg men til arbejdsmiljeet. Regulering af stej fra brug af APU,
udover den ngdvendige brug i forbindelse med starter og landinger, reguleres
saledes af vilkarene for stgj fra andre terminalaktiviteter.

Driftstidsbegransningen fro brugen, af APU udover den del der indgar i flystgjen,
vil fortsat veere en del af CPH’s Lokale Bestemmelser.

3.2.11 Stgjoverviagningsanlaeg

Rammegodkendelsen indeholder ingen krav til kvalitetskontrol af
stgjovervigningsanlaegget, og der findes pt. ingen standarder for en sddan
kvalitetssikring.

Miljgstyrelsen vurderer derfor, at det er afgerende for CPH’s egenkontrol, der er
bundet op pa de kontinuerte stgjmalere i stgjovervagningsanlegget, at det sa vidt
muligt sikres, at mélerne fungerer optimalt og dermed har hgj datakvalitet. Der
fastsaettes derfor nye vilkar hertil.

Vilkar I1 og I2

Der fastsaettes vilkdr om, at CPH skal sikre, at anlaeggets drift, vedligeholdelse og
kalibrering i henhold til leveranderens anbefalinger, og at der hos CPH skal
forelaegge dokumentation herfor. Dokumentationen skal kunne forevises
tilsynsmyndigheden pa forlangende.

Vilkar I3

For at fastsla driftsstabiliteten pa malerne fastsattes endvidere vilkdr om, at CPH
skal registrere oppetid for den enkelte stgjmaler i procent for kalenderéaret, og at
oppetider og redeggrelse for vaesentlig nedetid skal indarbejdes i drsrapporten. —
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Vesentlig nedetid er, nér det har betydning for kvaliteten og validiteten af
méledata og dermed egenkontrollen. Miljostyrelsen vurderer, at CPH som
minimum skal redeggre jf. ovenstidende, nir oppetiden er under 95 % pa érsbasis.
Det kan dog ogsa vere ngdvendigt, at redegore ved fx en oppetid pd 98 %, hvis det
har en negativ betydning for egenkontrollen.

3.2.12 Arsrapportering

Arsrapportering af egenkontrol mv. er detaljeret beskrevet i afsnit 3.1.6.

Vilkar J1

Vilkaret om arsrapportering er tilpasset den a&endrede egenkontrol, som fremgar af
de ovrige vilkar ovenfor. CPH skal supplerende oplyse en raekke driftsrelevante
oplysninger omkring arets antal operationer, antal passagerer, fragt, nye flytyper
pé lufthavne og flytyper, som er udgaet iht. lovgivningen.

3.2.13 Opher
Der fastsettes ikke vilkar i forbindelse med opher af afvikling af flytrafik fra

Kgbenhavns Lufthavn, da opher af drift vil medferer, at de miljgemissioner, som
er reguleret af denne revurdering, dvs. stej, ligeledes vil ophere.

3.2.14 Bedst tilgeengelige teknik

BAT tankegangen har veret en del af revurderingsprocessen, hvor arbejdsgruppen
bestdende af Trafikstyrelsen, CPH og Miljostyrelsen har undersggt og vurderet, om
der kommet ny viden ift. stgj fra afvikling af flytrafik, herunder begreensning af
denne.

De er i vid udstrekning mange af de samme flytyper, som opererer i lufthavnen i
dag og frem mod 2020, som ogsé var forudsat i 2005-beregningen, der ligger til
grund for rammegodkendelsen. Derfor er der heller ikke sket de helt store
endringer i stgjbelastningen i denne periode, selv om der naturligt vil veere
reduktion i stgjbelastningen i takt med, at de &ldste og meste stgjende fly udfases.
Dette er dog en mangedrig proces, som ikke umiddelbart afspejles perioden fra
2005-2020.

Endelig er der ikke nogen BAT-referencedokumenter, som er relevante for
lufthavne.

3.3 Udtalelser/hgringssvar

3.3.1 Udtalelse fra virksomheden

De nye og andrede vilkar har vearet varslet overfor CPH i form af udkast til
afgarelse og i henhold til miljgbeskyttelseslovens § 75.

Virksomheden har med brev af 6. juni 2014 fremsendt kommentarer til varslet.
Brevet findes som [REF N1].

Udover forslag til redaktionelle &ndringer og preciseringer har CPH kommenteret
péa folgende forhold, som efterfelgende kommenteres af Miljgstyrelsen:

Vilkér E4 (s.11)
CPH: Vilkar E4 ber opdeles med undtagelser for henholdsvis vilkér E1 og E3.

MST: Vilkéar E4 er blevet opdelt.
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Vilkér F3 jf. udkast til revurdering af 23. maj 2014 (s. 12, 45, 81 mfl.)

CPH: Onsker vilkar F3 i udkast til revurdering fjernet, da ubestemtheden bar
inddrages i vurderingen af grundlaget for vilkaret, hvor CPH skal redegore for, om
og evt. hvordan maksimalniveauet for taxikersel i natperioden i alle boligomrader
kan komme ned under den vejledende greenseveerdi pa 70 dB(A). CPH pépeger, at
taxistgj ifelge Delta har en ubestemthed pé 5-10 dB, og at niveauerne oftest er
overestimeret, da kildestyrkerne for jetfly er overestimeret. CPH mener séledes, at
det vil veere mest korrekt at inddrage ubestemtheden i negativ retning (pga.
overestimeringen). CPH har foretaget en konkret beregning af ubestemtheden pa
5,2 dB ud fra Miljgstyrelsens Orientering nr. 16 herom baseret pa virksomhedsstgj.
Inddrages den beregnede ubestemhed i negativ retning, mener CPH, at den
vejledende gransevaerdi overholdes i alle boligomrader, hvor undersggelsen i
vilkér F3 er overfladig.

CPH mener endvidere, at graensevaerdien pa 70 dB (A) ikke er geeldende for St.
Magleby, da dette ikke er et boligomrade, men ligger i landzone og er en
bevaringsveerdig landsby.

MST: Miljostyrelsen anerkender, som det ogsa fremgér af afgerelsen, at savel
maling og beregning af maksimalniveauer for taxistaj er beheeftet med vaesentlige
usikkerheder. Som det fremgar af fornaevnte orientering skal en ubestemhed helst
vaere under 3 dB. Det betinger blandt andet, at man har kildedata med en ordentlig
kvalitet, hvilket er problematisk for netop denne stgjtype, idet kildestyrker for
specielt jetfly ofte er overestimeret med op til 5-10 dB. Dette afspejles bl.a. i CPH’s
beregning af ubestemtheden.

Rent beregningsteknisk er Miljgstyrelsen usikker pa, om en beregning af en
ubestemthed pa et maksimalniveau, beregnet som flystgj, er pélidelig, nar
ubestemtheden er beregnet for &kvivalentniveau for virksomhedsstg;j.

Miljgstyrelsen har efterfolgende faet bekreaftet fra Delta, at det er rimeligt at
antage, at ubestemtheden vil have den sterrelsesorden, som CPH har beregnet dvs.
5,2 dB. Delta var enig i, at ubestemtheden bl.a. er baseret pa en overestimeret
kildestyrke, og ubestemtheden vil derfor typisk skulle fratraekkes de beregnede
vaerdier ved sammenligning med graensevardien. Der findes pt. ikke
undersogelser, som dokumenterer ubestemtheden bedre, da disse undersggelser
vil vaere meget omfattende. Delta mener ligeledes, at det er fornuftigt at benytte
metoden til beregning af ubestemthed for virksomhedsstgj, da der ikke findes en
sadan for flystgj.

Miljgstyrelsen tager Deltas bemaerkninger til efterretning og er siledes indstillet
péa at lade den beregnede ubestemthed indga vurderingsgrundlaget for vilkar F3,
selvom det ikke er normal praksis at inddrage ubestemtheden i vurdering af
maksimalniveauer. Miljostyrelsen vurderer pa den baggrund, at det med den
beregnede ubestemthed pa 5,2 dB er overvejende sandsynligt, at den vejledende
granseveardi for taxistgj vil veere overholdt i alle boligomrader omkring lufthavnen
med undtagelse af St. Magleby. Her er det mere usikkert, da overskridelserne kan
veere over 5 dB i det nordligste St. Magleby.
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Ift. CPH’s kommentar om, hvorvidt den vejledende gransevardi overhovedet er
gaeldende i St. Magleby, er Miljastyrelsen af den opfattelse, at det er den faktiske
anvendelse af St. Magleby som boligomrade, der er afggrende for om
graensevardien er geldende. Det fremgar af virksomhedsstgjvejledningen, at
myndigheden skal vurdere den faktiske anvendelse, hvis den ikke svarer til den
planmeessige anvendelse ift. fastsattelse af greenseveerdi. Denne vurdering er
allerede foretaget i rammegodkendelsen, hvor det i bilag 14 omkring
immissionspunkter til beregning af stgj fra andre terminalaktiviteter, star anfort,
at St. Magleby betragtes som et omridde med dben/lav boligbebyggelse.

I revurderingsprocessen er der, som beskrevet i afsnit 3.2.7, foretaget en vurdering
af mulighederne for at foretage miljotilpasninger, der kan nedbringe den
maksimale stgjbelastning fra taxikersel i natperioden i St. Magleby.
Undersggelserne viste, at det ikke er muligt at foretage afskeermning eller
driftsmeessige aendringer, som kan nedbringe denne stgjbelastning. Der er siledes
ikke aktuelt at foretage yderligere undersogelser, svarende til dem beskrevet i
vilkar F3 i udkastet til revurderingen.

CPH har séledes allerede redegjort for mulighederne for at gennemfore
miljatilpasninger ift. at reducere stgjbelastningen fra taxikersel i St. Magleby som
beskrevet i vilkéret, og den vejledende graenseverdi kan overholdes i de gvrige
boligomréder.

Derfor vil Miljostyrelsen frafalde vilkdr F3 i udkast til afgarelse dateret den 23. maj
2014. hvor CPH skulle redeggre for eventuelle muligheder for, at
maksimalniveauet fra taxistgj jf. bilag 5 kan overholde den vejledende
stojgrenseveerdi pa 70 dB(A) for taxikersel i natperioden i alle boligomrader uden
for lufthavnen.

Vilkér G7 (side13):
CPH: Onsker en definition af ”aftenperioden” og "motorkering” endret til
“motorafprevning”.

MST: ”Aftenperioden” er &ndret til tidsrummene kl. 05:00-07:00 0g 19:00-23:00
pa hverdage og lardage samt 07:00-19:00 péa sgn- og helligdage, da det er disse
tidsrum, der er mest stgjfolsomme ift. motorkeringer.

"Motorkering” sendres ikke til “motorafprgvning”, da det netop er den mest
stgjende aktivitet, der enskes yderligere registreringer for.

Vilkar Hi (side 15):
CPH: Onsker i stil med rammegodkendelsens bilag 13 og 14 en specificering af,
hvor greensevardierne i vilkdr H1 gaelder for stgj fra andre terminalaktiviteter.

MST: Et kort med omradeklassificering og immissionspunkter svarende til
rammegodkendelsen bilag 13 og 14 vedlaegges som bilag 8 til denne afgerelse. Der
henvises fra vilkar Hz til bilag 8.

Vilkér I3 (side 16 og 91) :
CPH: Onsker en mere konkret definition af, hvad vasentlig nedetid pa
stgjmalerne er.
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MST: I redegorelsen for vilkar I3 har Miljgstyrelsen suppleret med, at CPH ved en
oppetid pa under 95 % pa arsbasis som minimum skal redgere herfor. Det tilfgjes
endvidere, at en oppetid pé fx 98 % ogsé kan have en negativ betydning for
egenkontrollen, og derfor vil kraeve en redegarelse fra CPH.

3.3.2 Hgring af andre myndigheder

Parallelt med varslingen af denne afggrelse over for CPH er udkastet sendt i hgring
hos folgende myndigheder i perioden 23. maj til og med 6. juni 2014:

Tarnby Kommune
Drager Kommune
Trafikstyrelsen
Naturstyrelsen

Der er ikke modtaget hgringssvar fra de adspurgte myndigheder.
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4. FORHOLDET TIL LOVEN

4.1 Lovgrundlag mv.

Oversigt over det anvendte lovgrundlag til denne afgarelse:

o Bekendtgorelse af lov om miljobeskyttelse (Miljebeskyttelsesloven),
Lovbekendtggrelse nr. 879 af 26/06/2010

e Bekendtgarelse om godkendelse af listevirksomhed
(Godkendelsesbekendtgerelsen), Bekendtgarelse nr. 1454 af 20/12/2012

e Bekendtggerelse af lov om udbygning af Kebenhavns lufthavn, Kastrup
(Udbygningsloven), Lovbekendtgerelse nr. 252 af 09/04/1992

e Cirkulere om udbygning af Kebenhavns Lufthavn, Kastrup samt bygge- og
anvendelsesregulerende bestemmelser for omrader, der er belastet af stgj
fra trafikken p& lufthavnen, Cirkulere nr. 56 af 30. april 1997

Folgende af Miljostyrelsens vejledninger og orienteringer udger grundlaget for
vurdering af flystgj og terminalstgj:

Vejledning nr. 5/1984 om ekstern stgj fra virksomheder

Vejledning nr. 6/1984 om maling af ekstern stgj

Vejledning nr. 5/1993 om beregning af ekstern stgj fra virksomheder
Vejledning nr. 5/1994 om stgj fra flyvepladser inkl. tilleeg
Orientering nr. 9/1997 om lavfrekvent stgj, infralyd og vibrationer i
eksternt miljo

4.1.1  Miljebeskyttelsesloven og godkendelsesbekendtgorelsen

Denne revurdering er foretaget pa baggrund af godkendelsesbekendtgarelsens
regler om, at vilkar i rammegodkendelser skal revurderes og bringes i
overensstemmelse med bekendtggrelsens regler, nar den 8-

arige retsbeskyttelsesperiode er udlebet, jf. § 59, stk. 11
godkendelsesbekendtgarelsen.

Lufthavne er med den seneste @&ndring af godkendelsesbekendtgarelsen i
forbindelse med implementeringen af IE-Direktivet (EU direktiv om industrielle
emissioner) blevet overfort fra bilag 1 til bilag 2. Efter &ndringen skal alle bilag 1
virksomheder overholde alle IE-direktivets krav, mens bilag 2 virksomheder er
omfattet af det forenklede godkendelsessystem, der blev indfert i 2005.

Revurdering af virksomheder pa bilag 2 foregar for visse virksomhedstyper efter
standardvilkar angivet i bilag 5 i bekendtggrelse nr. 486 af 25. maj 2012 om
godkendelse af listevirksomhed. Der findes ikke standardvilkar for lufthavne.

Revurderingen omfatter kun de miljgmaessige forhold, der er defineret i
miljabeskyttelseslovens kapitel 5 og i godkendelsesbekendtgarelsen,

dvs. forhold af betydning for det ydre milje. Miljgstyrelsen er udelukkende
myndighed for stgj og luftforurening fra afvikling af flytrafik.

Den gennemforte revurdering giver anledning til &ndring af vilkar i
rammegodkendelse af Kabenhavns Lufthavn med hensyn til stgj og luftforurening
i forbindelse med afvikling af flytrafik meddelt den 30. april 1997 og endeligt
afgjort af Miljeklagenaevnet den 11. maj 1999.

Andringerne sker ved pabud efter miljobeskyttelseslovens § 41, stk. 1
som forinden har varet varslet over for CPH i form af udkast til afgerelse.
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4.1.2 Anden lovgivning, plangrundlag mv. for Kebenhavns Lufthavn

Udbygningsloven

Grundlaget for lufthavnens placering og udbygning er fastlagt i en saerlig lov,
“udbygningsloven”, vedtaget af Folketinget i 1980. Denne lov blev i 1992 andret
som folge af loven om den faste forbindelse over @resund og af lufthavnens nye
status som aktieselskab.

Med vedtagelse af udbygningsloven i 1980 fastslog Folketinget, at Kebenhavns
internationale lufthavn skal forblive og udbygges pa den hidtidige placering, og
som konsekvens heraf blev planerne om Saltholmlufthavnen opgivet.

Udbygningsloven er baseret pa en samfundsmaessig afvejning mellem pé den ene
side denne overordnede malsetning om at fastholde og styrke Kebenhavns
Lufthavns internationale position og pi den anden side hensynet til det
omkringliggende miljg.

Udbygningsloven fra 1980 beskrev ngje de enkelte funktioners indbyrdes
placering, og pa et kortbilag til loven blev de fremtidige bygningers placering
fastlagt med en stor detaljeringsgrad.

ZEndringen af udbygningsloven fra 1992 er en direkte folge af loven om anlaeg af en
fast forbindelse over @resund, idet de heri forudsatte anleg delvis leegger beslag pa
arealer, som udbygningsloven oprindeligt har disponeret pa anden vis.

Udbygningslovens andringer har endvidere til formal at blade op pa de hidtil
gxldende arealmaessige bindinger. I bemarkninger til lovforslaget *finder
regeringen det hensigtsmeessigt, at der samtidig mere generelt skabes grundlag for
en storre fleksibilitet i lufthavnsselskabets udbygningsplanlegning — vel at maerke
med fortsat respekt for de miljgmaessigt betingede, overordnede retningslinjer.”

De overordnede retningslinjer i 1980-loven for den samfundsmeessige afvejning af
lufthavnens udbygning med de miljemaessige hensyn er fastholdt ved 1992-
revisionen. Der skal séledes tages miljomassige hensyn, herunder initiativer til at
mindske stgjbelastningen, uden at det fir konsekvenser for lufthavnens position
som international lufthavn. Af bemarkningerne til 1980-loven fremgér saledes, at
“det er regeringens opfattelse, at der her ud fra den i miljgbeskyttelseslovgivningen
foreskrevne samfundsmassige afvejning ma tages et afgerende hensyn til
mulighederne for den fremtidige afvikling af lufttrafikken”. Dette foreskrevne
hensyn er opretholdt med den nugaeldende udbygningslov. Dette har betydning
for, hvordan miljgbeskyttelseslovgivningen administreres i forhold til lufthavnen.
Trafikministeren fastlaegger i samarbejde med miljgministeren narmere
retningslinjer herom.

Udbygningslovens tidligere detaljerede kortbilag bortfaldt ved loveendringen, og
anvendelsesbestemmelserne blev moderniseret. Det indeberer en storre
fleksibilitet i lufthavnens fremtidige dispositionsmuligheder.

VVM (Vurdering af virkning pa miljeet)

VVM-bekendtgerelsen

Nye lufthavne er omfattet af bilag 1, pkt. 7: Nyanlag af jernbaner til fjerntrafik
samt lufthavne med start- og landingsbane pa mindst 2.100 m.

Fremtidige eendringer eller udvidelser af Kebenhavns Lufthavn, hvis de kan veere
til skade for miljoet, skal derfor vurderes i henhold til VVM-reglerne.
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I forbindelse med udbygningen af lufthavnen blev der i 1996 udarbejdet en VVM-
redegorelse og et dertilhorende landsplandirektiv. Se afsnit herom nedenfor.

VVM-redeggrelsen - Udbygning af Kgbenhavns Lufthavn
Miljg- og Energiministeriet udarbejdede i 1996 en VVM-redegarelse for udbygning

af Kebenhavns Lufthavn.

VVM redegorelsen indeholder 2005-planen for lufthavnens udbygning og
udvikling, som er den plan der ligger til grund for rammegodkendelsen. 2005-
planen beskriver den i 1996 forventede udvikling i antallet af passagerer og
operationer (se afsnit 3.1.2). For at lufthavnen kan rumme den forventede
udvikling, er der forudsat en rakke fysiske forandringer af lufthavnens indretning
for s vidt angér terminalbygninger, standpladser samt rulleveje og banefrakarsler.

I 2005-planen er der for terminalomrédet i lufthavnens nordafsnit anfert felgende
forventede bygningsmaessige aendringer:
e Forlengelse og opgradering af Finger Vest
Forlaengelse og opgradering af Finger C
Ny stationsterminal (nu benaevnt Terminal 3)
Ny Terminal 2 med tilhgrende standpladser
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Figur 23: Illustration af 2005-planen fra V VM—r(;degarelsen.

Forlaengelsen og opgradering af Finger Vest samt etablering af stationsterminalen
er gennemfort som beskrevet i planen. Etablering af en ny Terminal 2, som ikke
skal forveksles med Terminal 2 i dag, er erstattet af den mindre omfangsrige
lavprisfinger CPH GO med faerre standpladser og dermed mindre kapacitet.

Etablering af CPH GO Fingeren har ogsd medfert feerre eendringer af rulleveje og
tilkgrselsveje i dette omrade end forudsat i 2005-planen, mens de planlagte
@ndringer i det sydvestlige baneomréde mellem de to parallelbaner delvist er
gennemfort.
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2005-planen beskriver en udvikling i passagerantal fra 13,7 mio. i 1994 til 24,1
mio. 2005. Antallet af operationer forventedes i samme periode at stige fra
228.400 til 337.400 pr./ar. Tilsvarende forventedes maengden af luftfragt at stige
fra 2775.000 til 615.000 tons/ar.

Miljgpavirkningerne af 2005-planen for lufthavnens udbygning ligger til grund for
rammegodkendelsen.

Miljgstyrelsens vurdering

De hidtil gennemforte s&ndringer har veeret inden for de planlagte udvidelser jf.
VVM redegorelsens 2005-udbygningsplan, der ligger til grund for
rammegodkendelsen. Den planlagte udbygning af terminalomrédet mod gst frem
mod 2020 vurderes ogsé at vaere inden for 2005-udbygningsplanen.

Det er Miljastyrelsens vurdering, at driften mélt pa antallet af operationer, i den
periode rammegodkendelsen har varet geldende, har veret inden for de
forudsaetninger, som er lagt til grund for VVM-redegerelsen, og de pa den
baggrund fastsatte graenser for stgjbelastning fra flytrafikken i Cirkulaere 56/1997
(se beskrivelse nedenfor) og rammegodkendelsen. Det samme gaelder for den
forventede veaekst frem til 2020, hvad enten det er det i dag forventede scenarie
med en middel vaekst (MID-scenarie), eller udviklingen bliver svarende til den
kraftigste veekst (HIGH-scenarie).

Det er Miljestyrelsens vurdering, at de &ndringer i godkendelsen, der er sket i
forbindelse med revurderingen, er indenfor for rammegodkendelsens rammer. Der
er sdledes alene behov for at meddele pabud efter miljobeskyttelsesloven § 41 og
ikke behov for at meddele ny miljegodkendelse efter § 33. Der skal derfor ikke ske
vurderingen af afggrelsen i henhold til VVM-bekendtgarelsen.

Landsplandirektiv (Cirkulaere nr. 56 af 30. april, 1997)

P& baggrund af VVM-redeggrelse, oktober 1996, for lufthavnen, har Milje- og
Energiministeren udarbejdet ovennaevnte landsplandirektiv. Baggrunden for bade
VVM-redeggrelsen og landsplandirektivet var, at CPH ved &rsskiftet 1994/95
fremlagde en 10 rs investeringsplan, der omfattede en sterre udbygning af
lufthavnen.

Landsplandirektivet er udarbejdet i form af Cirkulaere om udbygning af
Kobenhavns Lufthavn, Kastrup, samt bygge- og anlaegsregulerende bestemmelser
for omrader, der er belastet af stgj fra trafikken pa lufthavnen, cirkulaere nr. 56 af

30. april 1997.

Cirkulzret har bl.a. til formal:

e at medvirke til, at udbygningen af Kebenhavns Lufthavn kan fortsattes i
overensstemmelse med den i lov om udbygning af Kgbenhavns Lufthavns
forudsatte udbygning.

e at fastleegge rammerne for lufthavnens miljemaessige pavirkning af
omgivelserne, sdledes at der bl.a. sker en reduktion af stgjniveauet.

Cirkuleeret ajourfarer herudover de bestemmelser om udbygning af Kabenhavns
Lufthavn, Kastrup, der hidtil har veret fastsat i cirkulare af 12. juni 1981, og
viderefarer cirkulaerets bygge- og anvendelsesregulerende bestemmelser for
omréder uden for lufthavnen der er belastet af stgj fra trafikken pa lufthavnen.

Denne afggrelse om revurdering af stgjvilkar er gennemfort indenfor rammerne af
cirkuleret.
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Fingerplan 2013

Miljgministeren har den 30. august 2013 udstedt Fingerplan 2013, som er et
landsplandirektiv gaeldende for hovedstadsomrédet. Bestemmelserne om
Kgbenhavns Lufthavn, Kastrup, i Fingerplan 2013 er en videreforelse af
bestemmelserne i Fingerplan 2007, som for Kgbenhavns Lufthavn videreforte
Cirkuleere nr. 56 af 30. april 1997. Fingerplanen videreforer séledes de tidligere
definerede restriktionsomrader omkring lufthavnen, hvor der er begreensninger
for udbygning og arealanvendelse.

Naturstyrelsen har som kompetent planmyndighed for Fingerplan 2013 ikke
fundet anledning til at &ndre ved udformningen af stgjgraenserne og
restriktionsomréderne defineret i Cirkulere 56,/1997.

Lokalplan og kommuneplantillaeg
I forbindelse med VVM-proceduren har Miljo- og Energiministeriet i april 1997
udarbejdet lokalplan og kommuneplantilleeg for Kabenhavns Lufthavn i Kastrup.

4.1.3 Lovgivning og bestemmelser for luftfart

Lov om luftfart

Civil luftfart inden for dansk omrade skal finde sted i overensstemmelse med
bestemmelserne i "Bekendtgerelse af lov om luftfart”, Lovbekendtgarelse nr. 1036
af 28/08/2013 og de med hjemmel i loven udferdigede forskrifter, medmindre
andet folger af EU-forordninger.

Bestemmelser for Civil Luftfart (BL) udstedt af Trafikstyrelsen, som
bekendtggrelser med hjemmel i lov om luftfart, og udgives i forskellige serier, der
tilsammen daekker reguleringen af den civile luftfart i Danmark.

BL 340

BL 3-40, udgave 2, af 17. marts 2003, fastsaetter bestemmelser om begraensning af
stgjgener i forbindelse med ind- og udflyvning samt ved brug af banesystemet i
forbindelse med start og landing. Bestemmelserne gelder for kontrollerede
flyvepladser, herunder Kgbenhavns Lufthavn, Kastrup.

De stagjbegraensende bestemmelser for Kebenhavns Lufthavn, Kastrup, er
publiceret i ATP Denmark, AD 2 — EKCH, Afsnit 21 (Noise Abatement Provisions)
og kan strafsanktioneres jf. BL3-40, afsnit 7.

Mens Miljgstyrelsen er myndighed for CPH og ferer tilsyn med overholdelse af
miljegodkendelsen, er Trafikstyrelsen myndighed for de luftfarende og handheever
overtraedelser af de stgjbegraeensende bestemmelser direkte over for operatgrerne.

ATIP (Aeronautical Information Publication)
ATIP’en indeholder alle flyveoperationelle informationer om det danske luftrum
mv., som skal stilles til rddighed for luftfarten.

De stgjkrav/-bestemmelser, som Miljgstyrelsen fastsatter for Kebenhavns
Lufthavn, omsaettes af Trafikstyrelsen til stgjbegraensende bestemmelser, der
offentliggores i AIP EKCH Kgbenhavn/Kastrup, hvis de vedrarer selve flyvningen.
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Efter athandling med Miljestyrelsen og CPH har Trafikstyrelsen gennem arene
publiceret en rekke stgjbegraensende bestemmelser i AIP Denmark. De vigtigste er

folgende:
¢ Bestemmelserne vedr. banebenyttelse (afstemt til kravene i
miljegodkendelsen)

¢ Bestemmelser vedr. maximalt lydtrykniveau i natperioden (svarende til
kravene i miljogodkendelsen)

e Bestemmelserne om ligeudflyvning ved starter pa bane 22L, 22R, 12 og 30
— samt tilsvarende bestemmelse om ligeindflyvning for landinger pa bane
04L og 04R.

e Motorreversering over tomgang kun ma finde sted af sikkerhedsmaessige
arsager

¢  Minimumsflyvehgjder ved indflyvninger over Storkebenhavn (1.500 fod
for propelfly og 2.500 fod for jetfly)

e Helikopterbeflyvning (der ikke ma finde sted i natperioden)

Mens de to forste bullits ogsa direkte er reguleret gennem miljegodkendelsen, er
de gvrige stogjbegreensende bestemmelser kun indirekte reguleret af
miljegodkendelsen, idet de indgar som forudsetninger for flystgjberegningerne.
De stgjbegransende bestemmelser indeholder desuden krav om rapportering fra
CPH og flyvekontroltjenesten — og det er i hgj grad disse indberetninger, der
danner baggrund for Trafikstyrelsens tilsyn med bestemmelserne.

Trafikstyrelsen kan i ganske serlige tilfeelde, fx ekstreme vejrsituationer, jf. BL 3-
40 give dispensation ift. AIP’en.

AIP’en er parallelt med revurdering af stgjvilkdrene under revision af
Trafikstyrelsen, og relevante a&ndringer i denne afggrelse vil blive indarbejdet heri.

4.1.4 Forhold til anden miljelovgivning

Risikobekendtgorelsen
De aktiviteter og miljeforhold i Kebenhavns Lufthavn, som er omfattet af denne
afgorelse, er ikke i omfattet af risikobekendtgerelsen.

Habitatdirektivet

Kebenhavns Lufthavns placering og aktiviteter har generelt betydning for Natura
2000-omradet nr. N 142 Saltholm og omliggende hav og N 143 Vestamager og
havet syd for.

P4 Saltholm udgeres udpegningsgrundlaget af to arter sel, en lang raekke fugle og
en rekke naturtyper med strandeng som den arealmeessigt vigtigste. P4
Vestamager m.v. er udpegningsgrundlaget en rackke fuglearter og en raekke
naturtyper, igen med strandeng som den arealmaessigt vigtigste.

Naturstyrelsen har oplyst, at mange fugle kan veenne sig til selv meget hyppige
overflyvninger af lavtgdende fly, sa leenge flyene folger faste baner. Naturstyrelsen
antager, at noget lignende gor sig gaeldende for spattet sl og den sjaldnere
grasel.

Revurderinger af miljggodkendelser givet med hjemmel i miljgbeskyttelseslovens §
41, er ikke omfattet af bestemmelserne i habitatbekendtgerelsen.
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Kebenhavns Lufthavn skal vaere opmerksom p4, at fremtidige ansggninger jf.
miljgbeskyttelseslovens § 33 skal forholde sig til Natura 2000 omriderne samt evt.
bilag 4 arter, der kan blive pavirket af det ansggte jf. habitatbekendtggrelsens § 8,
stk. 7.

4.2 ©Ovrige afgorelser

Afggrelsen erstatter folgende:

¢ Rammegodkendelse af Kebenhavns Lufthavn med hensyn til stgj og
luftforurening i forbindelse med afvikling af flytrafik meddelt den 30. april
1997 og endeligt afgjort af Miljeklagensevnet den 11. maj 1999 med
undtagelse af vilkér 2.3.1. om luftforurening, som gennemgik revurdering
med pabud meddelt den 14. juli 2008.

e Pibud af 29. november 2012 om &ndring af vilkdr 2.2.4b i
rammegodkendelse for Kebenhavns Lufthavn meddelt den 30. april 1997.

Ud over denne afggrelse gelder folgende afggrelse fortsat:
e Revurdering af miljggodkendelse, Kagbenhavns Lufthavne A/S. Vilkar om
luftforurening, dateret 14. juli 2008.

4.3 Naeste revurdering

Miljegodkendelsen (den revurderede rammegodkendelse) vil blive revurderet i
overensstemmelse med galdende regler i godkendelsesbekendtggrelsen.
Miljogodkendelser for virksomheder pa bekendtggrelsens bilag 2 er ikke omfattet
af reglerne for regelmassig revurdering og revurderes derfor efter behov. Det kan
fx veere i forbindelse med ny viden om forureningens skadelige virkning, ved
uforudsete miljgmassige konsekvenser eller ved veesentlige eendringer i bedst
tilgeengelige teknik (BAT).

4.4 Tilsyn med Kebenhavns Lufthavn

Miljgstyrelsen er tilsynsmyndighed for Kebenhavns Lufthavn i forhold til stgj og
luftforurening i forbindelse med afvikling af flytrafik.

4.5 Offentliggorelse og klagevejledning

Denne afggrelse vil blive annonceret pd www.mst.dk.

Afgoarelsen

Folgende parter kan klage over miljogodkendelsen til Natur- og Miljeklagenavnet:
¢ Kobenhavns Lufthavne A/S

Enhver, der har en individuel, vaesentlig interesse i sagens udfald

Tarnby Kommune

Drager Kommune

Sundhedsstyrelsen, Embedslageinstitutionen

Trafikstyrelsen

Naturstyrelsen

Landsdakkende foreninger og organisationer i det omfang, de har klageret

over den konkrete afgarelse, jf. miljgbeskyttelseslovens §§ 99 og 100

e Lokale foreninger og organisationer, der har beskyttelse af natur og miljg
eller rekreative interesser som formaél, og som har gnsket underretning om
afggrelsen

Der kan klages over nye eller @endrede vilkar, dvs. vilkdr markeret med o. For
revurderede vilkdr, der ikke er eendret (umarkerede vilkdr), er det kun
beslutningen om ikke at sendre disse, der kan klages over. Endvidere kan man
klage over, at vilkar eller dele af vilkar er slgjfet.
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En eventuel klage skal vaere skriftlig og skal sendes til Miljgstyrelsen
Virksomheder, Strandgade 29, 1401 Kebenhavn K eller mst@mst.dk. Klagen skal
vaere modtaget senest den 15. juli 2014 inden Kl. 16.00. Miljgstyrelsen
Virksomheder videresender klagen til Natur- og Miljgklagenaevnet.

Det er en betingelse for Natur- og Miljgklagenaevnets behandling af Deres klage, at
De indbetaler et gebyr til Natur- og Miljoklagenzevnet. Klagegebyret er fastsat til
500 kr.

De modtager en opkraevning pé gebyret fra Natur- og Miljoklagenaevnet, nar
neevnet har modtaget klagen fra Miljgstyrelsen. De skal benytte denne opkraevning
ved indbetaling af gebyret. Natur- og Miljoklagenavnet modtager ikke check eller
kontanter. Natur- og Miljoklagenavnet pabegynder behandlingen af klagen, nar
gebyret er modtaget. Betales gebyret ikke pa den anviste made og inden for den
fastsatte frist pa 14 dage, afvises klagen fra behandling.

Gebyret bliver tilbagebetalt, hvis

1) klagesagen farer til, at den paklagede afgorelse @&ndres eller ophaeves,

2) klageren far helt eller delvis medhold i klagen,

3) klagen afvises som folge af overskredet klagefrist, manglende klageberettigelse
eller fordi klagen ikke er omfattet af Natur- og Miljoklagenavnets kompetence.

Man skal vaere opmarksom pa, at gebyret ikke bliver tilbagebetalt, hvis den eneste
e@ndring af den pagaeldende afgarelse er, at fristen for at efterkomme afggrelsen
forleenges som folge af den tid, der er get til at behandle sagen i klagenzevnet.

Vejledning om gebyrordningen kan findes pa Natur- og Miljgklagenaevnets
hjemmeside.

Virksomheden vil fa besked, hvis vi modtager en klage.

Betingelser, mens en klage behandles

En eventuel klage over afggrelsen har opsattende virkning for nye og
reviderede/andrede vilkdr, med mindre Natur- og Miljeklagenaevnet bestemmer
noget andet.

Sogsmal
Hvis man gnsker at anlaegge et sagsmal om afggrelsen ved domstolene, skal det
ske senest 6 maneder fra offentliggarelsen.

4.6 Liste over modtagere af orientering om afgerelsen

Folgende er blevet orienteret om afggrelsen:
e Drager Kommune, dragoer@dragoer.dk
e Tarnby Kommune, kommunen@taarnby.dk
e Trafikstyrelsen, zz-lm@trafikstyrelsen.dk
e Naturstyrelsen, nst@nst.dk
o Embedslaegeinstitutionen, seost@sst.dk
e Danmarks Naturfredningsforening, dn@dn.dk
e  Friluftsradet, fr@friluftsraadet.dk
e Grundejerforeninger i Tarnby og Drager jf. bilag 9
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5. Bilagsliste

REEOR A

A.

ATP Denmark, kapitel 21, Stgjbegreensende bestemmelser

Kort med stgjgrenser for stgjbelastningen Lpgy fra flytrafik
Kort med placering af stgjméalestationer i Kebenhavns Lufthavn
Kommissorium for forhdndsgodkendelsesudvalget, FUNA

Kort med stgjgraenser for den maksimale taxistgj i natperioden
Kort over motorafpregvningsomrader i Kebenhavns Lufthavn
CPH’s Lokale Bestemmelser, Afsnit 6.4 og bilag 2 om Motor- og
Tomgangskering af fly

Omrédeklassificering og placering af immissionspunkter til beregning af
stgj fra terminalaktiviteter

Liste over grundejerforeninger i Drager og Tarnby

Referenceliste [REF]

Fremtidig stgjbelastning omkring Kebenhavns Lufthavn fra flytrafik i
2020, udfert for Kebenhavns Lufthavne A/S, Delta Testrapport dateret
den 13. juni 2013.

Revurdering af rammegodkendelse for stgj fra flytrafik i Kebenhavns
Lufthavn, CPH notat dateret den 24. januar 2013.

Maksimalt lydtryk i forbindelse med taxikersel i natperioden ved brug af
bane 04R, CPH notat dateret den 16. april 2013.

Maksimalt lydtrykniveau i forbindelse med taxikersel i natperioden, CPH
notat dateret den 17. marts 2014.

Maling af stgj fra fly ved taxikersel, Delta Teknisk Notat dateret den 11.
december 2013.

Beregning af taxistej for trafik 2005 som forudsat i VVM-undersggelsen,
Delta Teknisk Notat dateret 15. januar 2014.

Tomgangskeringer i omrade 5 — Sydomradet, CPH notat dateret 15. maj
2013.

Miljgtilpasning af tomgangskeringer i omrade 5, CPH notat, dateret den
28. april 2014.

Tomgangskeringer i omrade 6, CPH notat dateret den 9. december 2013.
APU drift beregnet som terminalstgj, CPH notat dateret den 13. februar
2013.

Stgjbelastning fra andre terminalaktiviteter 2020, CPH notat dateret den
20. november 2013.

Beregningsforudsatninger for beregning af stgjbelastning fra andre
terminalaktiviteter 2020, CPH notat dateret den 26. juni 2013.
Beregning af stgjbelastning fra andre terminalaktiviteter (inkl. APU), CPH
notat, dateret den 17. marts 2014.

Kommentarer til varsel om revurdering af miljogodkendelse, vilkar om
stgj i forbindelse med afvikling af flytrafik, dateret 23. maj 2014, CPH brev
af 6. juni 2014.

Dokumenter fra referencelisten er tilgaengelige pd www.mst.dk i heringsperioden
for denne afggrelse. Efter hgringsperioden galder de almindelige retningslinjer for
aktindsigt.
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Bilag 1: Stgjbegraensende bestemmelser (kapitel 21) i ATP Denmark

AIP’ en som er vedlagt i bilag 1 er et endeligt udkast. Bestemmelserne vil forst blive
publiceret i ATP Denmark (med dato) af Trafikstyrelsen, nar revurderingen af
miljegodkendelsen er endelig.



21. Noise Abatement Provisions

Introduction

Noise Abatement Provisions for Kgbenhavn Airport, Kastrup
The provisions are divided into three parts:

I Rules for use of the runway system

Il Take-off and landing restrictions

M. Reporting

As regards engine run-ups and use of APU, see Local Regulations for Kgbenhavn Airport,
Kastrup and AIP Denmark AD 2 — EKCH-6/8 — 20. Local Traffic Information.

Note: The noise abatement provisions for Kabenhavn Airport, Kastrup are established in
pursuance of § 82 of the Danish Air Navigation Act, cf. Consolidation Act. no. 1036 of 28
August 2013, and Regulations for Civil Aviation, "Bestemmelser for Civil Luftfart" (BL), BL 3-
40, Regulations on the abatement of noise from controlled aerodromes, Edition 2, 17 March
2003.

Chapter 7 of BL 3-40 reads as follows:

"7. Punishment

7.1 Violation of Chapter 4 in this BL is punishable with fine under Subsection 9 of Section 149
of the Danish Air Navigation Act if the violation can be set against the person in question as
intentional or grossly negligent.

7.2 Penalty may be imposed on companies, etc. (legal persons) for violation of noise
regulations even though the violation cannot be set against the legal person or a person
attached to the legal person as wilful or negligent. Similarly an owner of a one-man company
may be punished with fine even though the violation cannot be set against the owner as wilful
or negligent. No alternative sentence is laid down for penalty.”



| - Rules for the use of the runway system

The below provisions for use of the runway system are valid for all fixed-winged aircraft. Regarding
provisions for helicopters see Part Il, Chapter 3: Noise abatement provisions for helicopters.

1. General rules
1.1 RWY 04L/R and 22L/R are preferential runways.
1.2 The preferential runways shall be used to the greatest extent possible

2. Use of the runway system in the period 0600-2300, Danish time

2.1 For propeller and turboprop aeroplanes with an MTOM below 11000 kg there are no
restrictions for use of the runway system.

2.2 For jet aeroplanes, irrespective of weight, and for propeller and turboprop aeroplanes with an
MTOM of 11000 kg or above, the following provisions shall apply:

2.2.1 When the runway in use is RWY 04L/R, RWY 04R shall be used for take-off and RWY 04L
for landing unless one of the runways cannot be used due to snow clearance, disabled aircraft,
work on the runway, or runway conditions. However, ATC can make use of parallel operations.
2.2.2 When the runway in use is RWY 22L/R, RWY 22R shall be used for take-off and RWY 22L
for landing unless one of the runways cannot be used due to snow clearance, disabled aircraft,
work on the runway, or runway conditions. However, ATC can make use of parallel operations.
2.2.3 RWY 12 and RWY 30 may be used when one or both of the preferential runways cannot be
used due to

a. the crosswind component on the preferential runways exceeding 15 KT,

b. the friction coefficient being below 0.30 on any part of the preferential runways,

c. the meteorological conditions being below minima for landing on the preferential runways,

d. snow clearance,

e. disabled aircraft,

f. work on runways or taxiways or

g. the condition of the runways.

2.2.4 RWY 30 may, however, be used for landing without restrictions.

2.2.5 Arequest for permission to deviate from the above provisions will be granted if the pilot-in-
command claims safety reasons.

3. Use of the runway system in the period 2300-0600, Danish time

3.1 The following provisions shall apply to all aeroplanes (including propeller and turboprop
aeroplanes with an MTOM less than 11000 kg):

3.1.1 Take-off may take place only if an advance approval has been issued by Kgbenhavns
Lufthavne A/S (Copenhagen Airports) — see Part Il, item 2.3.

3.1.2 When the runway in use is RWY 04L/R, RWY 04R shall be used for take-off and RWY 04L
for landing unless one of the runways cannot be used due to snow clearance, disabled aircratft,
work on the runway, or runway conditions.

3.1.3 When the runway in use is RWY 22L/R, RWY 22L shall be used for take-off and landing
unless it cannot be used due to snow clearance, disabled aircraft, work on the runway, or runway
conditions.

3.1.4 RWY 12 and RWY 30 are closed for take-off and landing, however, RWY 30 may be used
for landings when the crosswind component on the preferential runways exceeds 15 KT or the
preferential runways are not available due to disabled aircraft, snow clearance, work on the
runways, etc.

3.1.5 RWY 12 and RWY 30 may, however, be used in the following cases:



a. For take-off and landing by vital flights such as ambulance and transplantation flights and similar
flights

b. If RWY 04L/R - 22L/R are not available;

c. For landing in case Kgbenhavn Airport, Kastrup is planned as alternate airport and RWY 04L/R -
22L/R are no longer available after the flight has commenced and the use of any other alternate
airport is not possible;

d. For landing in case the aeroplane has experienced reduced airworthiness during flight, and the
pilot-in-command estimates it necessary to land; for landing when the pilot-in-command declares
an emergency situation.



Il - Take-off and landing restrictions

In case of special meteorological conditions such as CBs, significant wind variations etc. in the
approach and take-off sectors, the ATC may, at its own or upon request from the pilot-in-
command, deviate from the provisions in part Il, if deemed necessary for safety reasons.

The restrictions are divided into three parts:

1. Restrictions valid for jet aeroplanes, irrespective of weight, and for propeller and turboprop
aeroplanes with an MTOM of 11000 kg or above

2. Restrictions in the period 2300-0600 Danish time, valid for all fixed-winged aeroplanes
irrespective of weight

3. Noise abatement provisions for helicopters

1. Restrictions valid for jet aeroplanes, irrespective of weight, and for propeller and
turboprop aeroplanes with an MTOM of 11000 kg or above

1.1 Landing restrictions

1.1.1 In connection with approach to landing (unless when using of RWY12), the following
minimum heights over Greater Copenhagen (within 15 NM to DME KAS) shall be observed:
Propeller and turboprop aeroplanes: 1500 FT

Jet aeroplanes .........ccccceeeeeeeeeeenn, . 2500 FT

1.1.2 Use of more than idle reverse thrust is allowed only for safety reasons.

Note: With respect to propeller and turboprop aeroplanes idle reverse refers to propeller in beta
range and engine at idle power.

1.1.3 Visual approach to RWY 04L/04R must be performed within the sector shown on page AD 2
EKCH Noise Monitoring System. Note: Visual approaches crossing the sector boundaries will be
investigated by the authorities.

1.2  Take-off restrictions

1.2.1 RWY 22L:

l1.2.1.a Take-off shall be commenced from TWY V1 or V2.

1.2.1.b Departure shall be performed with climb on RWY track to pass DME KAS 2.0 (LARSO
55 33 55.70N 012 34 29.80E) before turn is commenced.

Note: Departures crossing the sector boundaries shown on page

AD 2 EKCH Noise Monitoring System will be investigated by the authorities

1.2.2 RWY 22R:

1.22.a Departures shall be performed with climb on RWY track to pass DME KAS 2.0 (RUBAT
55 34 08.50N 012 34 03.90E) before turn is commenced.

Note: Departures crossing the sector boundaries shown on page AD 2 EKCH Noise Monitoring
System will be investigated by the authorities.

1.2.3 RWY 12:

1.2.3.a Take-off shall be commenced from TWY KS3.

1.2.3b When instructed from ATC, propeller and turboprop aeroplanes are allowed to
commence take-off from TWY K2 or TWY D.

1.2.3.c When instructed from ATC, jet aeroplanes are allowed to commence take-off from take-
off position 12-X or TWY K2.

1.2.3.d Departure must be performed with climb on RWY track to cross KAS 078 (ODMEG 55
36 00.02N 012 42 15.56E) before turn is commenced.



Note: Departures crossing the sector boundaries shown on page AD 2 EKCH Noise Monitoring
System will be investigated by the authorities

1.2.4 RWY 30:
1.2.4.a Take-off shall be commenced from TWY G1.

1.24Db Departure shall be performed with climb on RWY track to cross KAS 358 (INKIG 55 38
01.77N 012 36 46.57E) before turn is commenced.

Note: Departures crossing the sector boundaries shown on page AD 2 EKCH Noise Monitoring
System will be investigated by the authorities.

2. Restrictions in the period 2300-0600 Danish time, valid for all fixed-winged aeroplanes
irrespective of weight

2.1 During the night period (2300-0600, Danish time) the landing and take-off restrictions stated
in the above chapter 1 are valid for all fixed-winged aeroplanes, irrespective of weight (including
propeller and turboprop aeroplanes with an MTOM less than 11000 kg).

2.2 Limitations in the maximum sound pressure level

2.2.1 Take-off and landing shall be arranged so that the maximum A-weighted sound pressure
level does not exceed 80 dB(A) in six measuring positions in the surrounding residential areas. The
measuring positions 1, 5, 6, 7, 8, and 9 are shown on the map AD 2 EKCH Noise Monitoring
System.

2.2.2 Early arriving flights with scheduled landing after 0600 Danish time are exempted from the
provision above. Delayed flights with scheduled take-off and landing before 2300 Danish time are
exempted from the provision above in the period 2300-0100 Danish Time.

2.2.3 Violations of the maximum A-weighted sound pressure level will be accepted if caused by
flight safety conditions, runway utilization (due do work on the runway, category Il and Il landings,
and other special weather conditions), and meteorological conditions which according to an
evaluation made by the Danish Transport Authority have influence on the sound transmission.

2.3 Advance approval for take-offs in the night period

2.3.1 Take-off may only take place if an advance approval has been issued by Kgbenhavns
Lufthavne A/S (Copenhagen Airports). Advance approval may be obtained for periods of about 6
months, provided that the applicant has demonstrated that take-off can be carried out in such a
way that the maximum A-weighted sound pressure level does not exceed 80 dB in six measuring
positions in the surrounding residential areas or based on the knowledge of Kgbenhavns
Lufthavne A/S (Copenhagen Airports) that corresponding aeroplanes have the ability to comply
with this requirement. The measuring positions 1, 5, 6, 7, 8, and 9 are shown on the map AD2
EKCH Noise monitoring System.

2.3.2 If no advance approval exists, take-off may exceptionally take place if the operator obtains a
permission from the ACD (for contact information see AIP Denmark AD2-EKCH, Chapter 20. Local
Traffic Information, Iltem 1.3) either based on noise certification documentation or based on the
knowledge of Kgbenhavns Lufthavne A/S (Copenhagen Airports) that corresponding aeroplanes
have the ability to comply with noise requirement mentioned in 2.2.

2.3.3 In the period 2300-0100, Danish time, no advance approval is required if take-off takes place
in the said interval as a result of a delay.

2.3.4 For landing, no advance approval is required.

3. Noise abatement provisions for helicopters

3.1 Deviations from the provisions in items 3.2 and 3.3 are permitted in connected with:

a. Take-off and landing for vital flights, such as Search And Rescue, Hospital, Head of State,
Medevac or Humanitarian flights.

b. Take-off and landing in connection with security control of the airport area.
c. Landing, where the pilot-in-command declares an emergency or urgency situation.
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3.2 Use of the runway system in the period 0600-2300, Danish time

3.2.1 Take-off shall be commenced from designated RWY take-off positions, except for RWY 30
where take-off from PSN TWY G2 is permitted.

3.2.2 Departure shall be performed in RWY direction, except for RWY 22L and RWY 30 where
departure in RWY direction 04 and 12 respectively is permitted.

3.2.3 Departure shall be performed with climb on RWY track to a minimum altitude of 600 ft before
turn is commenced.

3.2.4 Landing shall take place at runways only.

3.3 Use of the runway system in the period 2300-0600, Danish time
3.3.1 The airport is closed for helicopter traffic.



Il Reporting

1. ATC KOBENHAVN's reporting to the Danish Transport Authority

1.1 The ATC K@BENHAVN shall notify the Danish Transport Authority of

a. every clearance according to the provisions in Part I, cf. items 2.2.5, 3.1.5 and Part 2,
special meteorological conditions such as CBs, significant wind variations etc. and safety reasons,
and emergency situations, etc cf. items 3.1 and 3.2.

b. every clearance deviating from the provisions listed in Part | and I,

C. when observed that a pilot-in-command has misunderstood or did not follow the instructions
related to the above noise abatement provisions for Kgbenhavn Airport, Kastrup.

2. Kgbenhavns Lufthavne A/S (Copenhagen Airports) reporting to the Danish Transport
Authority

2.1 Kgbenhavns Lufthavne A/S (Copenhagen Airports) shall notify the Danish Transport
Authority if

a. an aeroplane causes a noise level above the one allowed, cf. Part Il, item 2.2.

b. an aeroplane takes off within the period 2300-0600, Danish time without having the
necessary advance approval, cf. Part II, item 2.3.

C. an aeroplane after take-off from RWY 12, 22L/R or 30 crosses the sector boundaries shown
on page AD 2 EKCH Noise Monitoring System, cf. Part Il, items 1.2.1.b, 1.2.2.a, 1.2.3.d and
1.2.4.b.

d. an aeroplane during landing on RWY 04L/R crosses the sector boundaries shown on page
AD 2 EKCH Noise Monitoring System, cf. Part Il, item 1.2.3.

e. an aeroplane has been observed to use reverse thrust exceeding idle reverse, cf. Part I,
item 1.1.2.

f. a helicopter has been observed to deviate from the provisions in Part Il, item 3.2.3.

3. The Danish Transport Authority’s follow up on the reports

3.1 The Danish Transport Authority will make further investigations based on the above listed
reports from ATC KGBENHAVN and Kgbenhavns Lufthavne A/S (Copenhagen Airports).
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Bilag 4: Kommissorium for FUNA, godkendt den 24. september 2013



Kommissorium for FUNA. Godkendelsesdato: 24. september 2013

Kommissorium for Forhandsgodkendelsesudvalget for nattrafik,
Kgbenhavns Lufthavn i Kastrup (FUNA)

Hjemmel
Af bekendtggrelse nr. 252 af lov om udbygning af Kebenhavns Lufthavn, 9. april 1992 fremgar af §

4: Trafikministeren fastlaegger i samarbejde med milijgministeren de naermere retningslinjer for
varetagelsen af miljghensynene i forbindelse med den fortsatte udbygning og drift af lufthavnen.

Formal og primaer funktion

Udvalget skal varetage miljghensyn ved at medvirke til at minimere antallet af overskridelser af
det tilladte maximale stgjniveau i natperioden.

Udvalget mgdes i forbindelse med godkendelse af de halvarlige nattrafikprogrammer. Her drgftes,
om der skal gives tilsagn/afslag til de tilmeldte operationer samt om der i praeventivt gjemed skal
rettes henvendelse til operatgrer, som flyver fra Kebenhavn med flytyper, der erfaringsmeessigt
kan give anledning til overskridelser.

@vrige arbejdsopgaver og faste dagsordenspunkter

Udvalget mgdes fast hvert halve ar — et par uger forud for ikrafttraeden af henholdsvis
sommertrafikprogrammet (marts) og vintertrafikprogrammet (oktober).

Pa mgderne gennemgas den seneste periodes overskridelser i malestationerne. Safremt der er
tale om overskridelser, der ikke er omfattet af undtagelsesbestemmelserne (Bilag 3) drgftes
opfglgningen overfor operatgren (dialog/handhavelse). Derudover drgftes, om overskridelserne
bgr give anledning til at justere negativlisten® og ad hoc-proceduren’.

Udvalget kan ogsa sammenkaldes ekstraordinzert, hvis et eller flere af dets medlemmer vurderer,
at der er behov herfor —f.eks. hvis en bestemt flyvning gentagne gange giver anledning til
overskridelser.

En samlet fremstilling af sagsgangen i forbindelse med overskridelser af det tilladte lydtrykniveau i
malestationerne i natperioden fremgar af Bilag 4.

Udvalgets sammensaetning og ansvarsfordeling

Udvalget bestar af repraesentanter fra Miljgstyrelsen, Trafikstyrelsen og Kgbenhavns Lufthavne
A/S.

1Pa baggrund af indhgstede erfaringer samt oplysninger om flyenes stgjemissioner vedligeholder
CPH en liste over flytyper, der ikke kan forventes at overholde stgjkravene. (Negativlisten - Bilag 1)

2 CPH vedligeholder en procedure til brug for lufthavnens handtering af eftertilmeldte ad-hoc-
operationer. (Ad hoc-proceduren - Bilag 2)
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Kommissorium for FUNA. Godkendelsesdato: 24. september 2013

Miljgstyrelsen er som miljgmyndighed ansvarlig myndighed i forhold til vilkar i lufthavnens
miljggodkendelse og har mulighed for at handhaeve overtradelser overfor CPH.

Trafikstyrelsen er myndighed for bestemmelser i medfgr af luftfartslovgivningen og har mulighed
for at handhaeve overtraedelser overfor operatgrerne.

Lufthavnen har ansvaret for at overholde den galdende miljggodkendelse for lufthavnen,
herunder at stille de forngdne krav til lufthavnens kunder, saledes at beflyvning kan forega
indenfor miljggodkendelsens rammer. CPH varetager funktionen som FUNAs formand og
sekretaer, dvs. indkalder til de halvarlige m@der, tager referat fra mgderne og varetager
korrespondancen med operatgrerne.

Helt overordnet geelder, at afggrelsen vedr. forhandsgodkendelse, traeffes af CPH med bistand fra
Luftfarts- og miljpmyndighederne, hvis rolle alene er at bista CPH i forbindelse med vurderingen af,
om lovgivningen kan forventes overholdt ved udstedelse af forhandsgodkendelse.

Luftfarts- og miljpmyndighedernes bistand ydes som en forebyggende foranstaltning for undgaelse
af overtreedelser, idet det er luftfarts- og miljgmyndighedernes ansvar at reagere i forhold til
eventuelle overtraedelser af lovgivningen pa deres respektive omrader.

Selve afggrelsen af, om der kan udstedes en forhandsgodkendelse, traeffes saledes formelt af CPH,
og afggrelsen er derfor ikke omfattet af Forvaltningsloven.

Vurdering af tilmeldte natoperationer.

Tilmeldte flyvninger med flytyper, der ikke star pa negativlisten, bgr som udgangspunkt meddeles
godkendelse. Operatgrer, der gentagne gange har forarsaget overskridelser med disse flytyper,
kan dog undtagelsesvist meddeles afslag.

Tilmeldte flyvninger med flytyper, der stdr pa negativlisten, bgr som udgangspunkt meddeles
afslag medmindre operatgren kan godtggre, at de planlagte flyvninger sandsynligvis ville kunne
overholde natmax-kravet (f.eks. tomflyvninger eller seerlige stgjbegraensende startprocedurer).

Afslag pa en tilmeldt flyvning meddeles operatgren af Kgbenhavns Lufthavn A/S. CPH kan i den
forbindelse henvise til FUNAs drgftelse af, hvorvidt flyvningen kan gennemfgres i
overensstemmelse med geeldende lovgivning.

Negativliste

Ad hoc-procedure
Undtagelsesbestemmelser
Beskrivelse af sagsgang

E’.
[T}
“ihwNeE

Historisk baggrund
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Kabenhavns Lufthavne
Capenhagen Airports

Notat

Bilag 1 til kommissorium for FUNA. Godkendelsesdato: 24. september 2013

Miljgafdelingen

7. novemcer 2008

J.nr 3411-1
Brevnr. 031032 JR

Negativliste for natoperationer

Flytypor hvortil der ikks kan gives godkendelse til start i natperioden uden sazr-
lig dokumentation.

AN24
AN2S

707 (alle}
B720 {(ale)
B727 (ale}
B737
Cs
DC-&
DC-© (alle}
DC-10 {alie)
IL62
IL76
IL86
IL96
L 101 [alle)
MDS0 {alle)
TU24
TUS4
YK42

Antonov 124 Ruslan (A4F)
Antonov 225
Beeing 707 (701, 703, 707, 7OM, 70C)
Beeing 720
Boeing 727 (721, 722, 727, 728, 72C. 72F . 72M. 720, 728, 72X, 72Y)
Boeing 737 (kun 731, 732, 73A)
Galaxy C5 Lockhees Martin
Couglas OC-8 (D83, DBS, DEG, D2A. D3E, D8F, DEJ, D8L. DaM, Das)
Couglas DC-9 {D91,082, D83 D84, D85 DIF. DIX, DIS3)
Douglas DC-10 (D13, 311, D14, DAC, DIF, D1J, D11)
llyushin IL62 (IL6}
llyushin IL7E (IL7}
llyushin IL83 {ILAS
llyushin ILOZ (IL9)
Lockheed L 1011 Tristar (L10, L11, L12, L5, L1A, L1F}
McDonnell Douglas MDB0 (MEQ, MB1 M32, ME3, M87, MER)
Tupocley Tu134 {TL3)}
upolev Tu154 {TUS)
Yakoviev Yak 42 (YK4)

Flytyper der tillades natflyvning — men krazver ot brev.

A3BC
B747 (alle)
B767 (alle)

Fokker F-28 {alla)

ME11

Airbus 380

Boeing 747 (741, 742, 743, 744)

Boeing 767 {762, 763, 754)

Foxker F-28 Feliowship

McDonnell Douglas MAD11 (011, M1F. R1M)

R



Bilag 2 til kommissorium for FUNA. Godkendelsesdato: 24. september 2013

26. januar 2011
’ OLOS
,, Nr.: A-206
7 (Erstatter A-191 og A-194)

ARBEJDSRUTINER

Afgange i natperioden — 23.00 til 06.00

Som bekendt skal starter i natperioden (23.00 til 06.00) forhandsgodkendes. Dette sker pa szeson-
basis pa et made mellem CPH, Trafikstyrelsen og miljgmyndighederne, hvorefter tilladelse medde-

les til de bererte flyselskaber, med oplysning om de geeldende stojrestriktioner.

Starter i natperioden, der efterfalgende tillyses via SCR, overvages via ACD. Godkendelse sendes
til selskaberne pr. mail, hvori der samtidig oplyses om de gaeldende stojrestriktioner (se AIP ud-
drag).

Hvis der er behov for at tillyse afgange via Viewmaster i natperioden, geelder den nedenfor viste
negativliste natruligvis ogsa. Der er ikke mulighed for automatisk kontrol og validering af flytyper,
sa det er op til den enkelte at kontrollere om flytypen findes pa listen — og dermed ikke kan god-

kendes til start i natperioden.

Starter der er scheduleret far kl. 23.00, men har forventet take off far kl. 01.00 er undtaget for-

handsgodkendelse.

Starter der er scheduleret for kl. 23.00, men har forventet take off efter kl. 01.00, godkendes af
Standpladsdisponeringen, som meddeler handlingsselskabet samt Naviair's Supervisor, at den
forsinkede flyvning kan godkendes til take off efter kl. 01.00, forudsat at den geeldende stojgraen-
se pa 80 dB ikke overskrides.
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Bilag 2 til kommissorium for FUNA. Godkendelsesdato: 24. september 2013

/lfﬂ/ '

Bemaerk at nedenstaende flytyper (undtagen MD-80 tomflyvninger fra SK og DY) ikke kan forvente

ARBEJDSRUTINER

forhandsgodkendelse til start:

DCo: D91, D92, D93, D94, D95, DOF, D9X, D9S
DCs: D83, D8A, D8E, D8F, DaJ, D8L, D8M, D8S
DC1o: D10, D11, D14, D1C, D1F, D1J, D1M
B707: 701, 703, 707, 70M, 70C, 70M
B720: 720
B727: 721,722, 72A, 72B, 72C, 72F,72M, 72Q, 72S, 72X, 72Y
MD80: M81, M82, M83, M87, M88.
SK og DY er dog forhandsgodkendt til natflyvning med MD-80 tomflyvninger.
B737: 731,732, 73A
IL62 : IL6
IL86 : ILW
IL76 : IL7
TU134 : TU3
TU154 : TU5
AN124 : A4F
Galaxy: C5A
AN225
L1011: L10, L11, L12, L15, L1A, L1F
YK42: YK2

e Vagthavende Lufthavhschef (VLC) kan undtagelsesvis give forhandsgodkendelse til start
med ovennaevnte flytyper. VLC kontaktes via OC.

e Godkendelsen eller afslaget meddeles til Naviair's Supervisor samt handlingsselskabet.
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Bilag 2 til kommissorium for FUNA. Godkendelsesdato: 24. september 2013

l ’
ARBEJDSRUTINER

o Alle starter med scheduleret afgangstid for kl. 23.00, men med take off efter kl. 01.00, skal
noteres i Dagnrapporten, som bekraeftelse pa at forhandsgodkendelsen er givet til hand-
ling/flyselskab.

Bemzerk, at ovenstdende retningslinier for forhandsgodkendelse og dispensation alene geelder

brug af hovedbanesystemet — og alts4 ikke brug af bane 12/30 i natperioden.

Uddrag af AIP’en (EK-AD2-EKCH):

3.3.1 Take-off and landing shall be so arranged that the maximum Aweightedsound pressure level
does not exceed 85 dB (80 dB from 1JAN 2005) in six measuring positions in the surrounding resi-
dential areas.

Exemptions:
a. Delayed flights with scheduled take-off or landing before 2300 Danish time.

3.3.2 Take-off may take place only, if an advance approval has been issued by Kebenhavns
Lufthavne A/S (Copenhagen Airports).

a. Advance approval may be obtained for periods of about 6 months,provided that the aeroplane
used is noise certificated according to ICAO Annex 16, chapter 2, 3 or 5, or provided the applicant
hasdemonstrated that take-off can be carried out in such a way that theprovisions in item 3.3.1 can
be observed.

c. In the period 2300-0100 Danish time no advance approval is required if the take-off takes place
in the said interval as a result of delay.

Med venlig hilsen
Ole B. @stergaard
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Bilag 3 til kommissorium for FUNA - godkendelsesdato: 24. september 2013

Bilag 3 — Undtagelsesbestemmelser

jf. de stgjbegreensende bestemmelser i AIP Denmark AD2-EKCH-12/13 og lufthavnens

miljggodkendelse meddelt den 30. april 1997 og endeligt afgjort af Miljgklagenavnet den 11. maj
1999.

Undtagelsesbestemmelser for kravet om maximalt 80 dB(A) i malestationerne i boligomraderne

e Forsinkede flyvninger med planlagt start eller landing fgr kl. 23:00 dansk tid.
e For tidligt ankommende fly med planlagt landing efter kl. 06:00 dansk
Overskridelser vil blive accepteret hvis de skyldes:

e Flyvesikkerhedsmeessige forhold
e Ekstraordinser baneanvendelse pa grund af banearbejde, kategori 2 eller 3 landinger eller
andre specielle vejrforhold
e Meteorologiske forhold, der efter myndighedernes vurdering kan have pavirket
lydudbredelsen
Kravet om forhandsgodkendelse gaelder ikke for afgange i tidsrummet 2300-0100, hvis starten i
dette tidsrum skyldes forsinkelse.

Endvidere er der ikke krav om forhandsgodkendelse af landinger i natperioden.



Bilag 4 til kommissorium for FUNA. Godkendelsesdato: 9. oktober 2013

Bilag 4 - Sagsgang

Beskrivelse af sagsgangen ved overtraedelser af det maximalt tilladte lydtrykniveau i natperioden

CPH

MST

Nar CPH’s Miljgafdeling registrerer en haendelse over 81 dB i en af de 6 malestationer (jf. kortbilag)
undersgges indledningsvist fglgende forhold:

1. om anden stgj, (f.eks. hundeggen, fyrvaerkeri, fuglekvidr el. lign) gjorde sig gaeldende

2. ekstraordinzer baneanvendelse (hvis andre baner end 221 og 04R blev benyttet til start)

3. der var tale om en forsinket flyvning med planlagt start/landing for kl. 23:00.

4. der vartale om for et for tidligt ankommende fly med planlagt landing efter kl. 06:00

Desuden kortlaegges de mulige meteorologiske pavirkninger af den registrerede overskridelse: CPH
beregner tvaervinden i retning af malestationen pa tidspunktet for overskridelse. Desuden retter
CPH henvendelse til DMI med anmodning om AMDAR-data (til brug for undersggelse af evt.
inversion). AMDAR-dataene sendes efterfglgende af DMI til TS med kopi til CPH og MST.

Safremt den aktuelle flyvning ikke er omfattet af forhold 1-4 fremsender CPH hurtigst muligt de
relevante informationer om den pageaeldende flyvning til MST og TS. CPH vil sa vidt muligt
fremsende disse oplysninger fgrste hverdag efter at overskridelsen har fundet sted.

Kun hvis ingen af ovenstaende 4 forhold gjorde sig geeldende retter TS henvendelse til operatgren
med en anmodning om at fremsende en forklaring pa overskridelsen, herunder om
flyvesikkerhedsmaessige forhold gjorde sig geeldende. Efterfglgende vurderer TS, om forhold med
relation til meteorologi eller flyvesikkerhed var baggrund for overskridelsen. Hvis dette viser sig at
veere tilfeeldet, informeres operatgren herom med kopi til MST og CPH. TS forfglger ikke sagen
yderligere.

Safremt der ikke kan konstateres meteorologiske eller flyvesikkerhedsmaessige arsager til
overskridelsen, vurderer TS, om overtreedelsen giver anledning til strafsanktionering jf. BL 3-40 eller
alternativt en patale til operatgren. Strafsanktionering vil som udgangspunkt kun komme pa tale
ved markante (> 85 dB) og/eller gentagne overskridelser. Operatgren orienteres herom med kopi til
MST og CPH. | begge tilfeelde informeres operatgren om, at sagen vil blive dreftet pa det
ferstkommende mgde i Forhandsgodkendelses-udvalget.

Ved overskridelser, der ikke skyldes mindst ét af 4 ovennaevnte forhold eller TS's vurdering af meteorologi og
flyvesikkerhed, vurderer MST, ud fra et stgjmaessigt hensyn, om sagen bgr fa konsekvenser for operatgrens
fremtidige muligheder for at opna forhandsgodkendelse med den pageeldende flytype, samt om
overskridelsen bgr give anledning til zendringer i negativlisten og ad hoc proceduren. Safremt MST finder, at
der bar ske tiltag i forhold til en overskridelse, tages sagen op pa fgrstkommende mgde i FUNA. MST kan
ligesom CPH og TS, hvis det skgnnes ngdvendigt, indkalde til ekstraordinaert mgde i udvalget.”

MST vurderer, om overtradelse af miljggodkendelses vilkar om det maksimalt tilladte lydtrykniveau for
flystgj i natperioden skal handhaeves overfor CPH, eller om CPH's opfglgning overfor operatgren - jf.
drgftelserne i FUNA - er tilstrazkkelig. MST orienterer TS om evt. handhzevelse over for CPH.
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Bilag 4 til kommissorium for FUNA. Godkendelsesdato: 9. oktober 2013

FUNA

¢ FUNA gennemgar pa de halvarlige mgder overskridelserne i den seneste periode og drgfter pa
baggrund heraf evt. konsekvenser for negativliste og ad-hoc-procedure, samt om der i praeventivt
gjemed skal rettes henvendelse til operatgrerne

e  FUNA drgfter - efter indstilling fra MST - om konstaterede overtraedelser af bestemmelsen skal
have konsekvenser for et operatgr i forhold til fremtidige tilladelser eller om der evt. skal indledes
en dialog med operatgren med henblik pa at forebygge gentagelser

e FUNA gennemgar og vurderer det kommende halve ars nattrafikprogram
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Bilag 5

Historisk baggrund

Af bemaerkningerne til udbygningsloven for Kgbenhavns Lufthavn {(lov nr. 271 af 16. juni 1980)
fremgar, at der efter undersggelser skulle fastssettes et maksimalt tilladeligt stgjniveau pa omkring
85 dB(A) for flyoperationer mellem kl. 23 og 06 (herefter benaevnt natperioden). Dette blev i arene
efter forhandlet naermere i en ”"Arbejdsgruppe vedr. miljgmeessige foranstaltninger af driftsmaessig
karakter i forbindelse med udbygning af Kgbenhavns Lufthavn, Kastrup”. | arbejdsgruppen deltog
lufthavnen, luftfarts- og miljgmyndighederne samt en raekke danske luftfartsselskaber.
Arbejdsgruppen enedes bl.a. om, at alle operationer, der planlagdes gennemfgrt i natperioden,
skulle have en saerlig godkendelse hertil — baseret pa en forventning om at stgjgraensen pa 85
dB(A) kunne overholdes i 6 malepunkter i boligomraderne omkring lufthavnen. Gruppen foreslog i
den forbindelse, at der skulle nedsaettes et Forhandsgodkendelsesudvalg (bestaende af
repraesentanter fra luftfarts- og miljgmyndighederne), som skulle godkende de halvarlige
trafikprogrammer for natperioden.

| oktober 1983 tiltradte Ministeriet for offentlige arbejder (Trafikministeriet) den foresldede
ordning idet man pointerede, at forhandsgodkendelserne skulle tildeles efter drgftelser mellem
lufthavnen, miljg- og luftfartsmyndighederne. Ministeriet preeciserede i den forbindelse, at
lufthavnen skulle varetage kommunikationen med luftfartsselskaberne vedrgrende
forhandsgodkendelser.

| forbindelse med VVM-undersggelsen i 1997 blev den maximale stgjgraense i natperioden sat ned
til 80 dB galdende fra 1. januar 2005. Kravet blev indarbejdet i miljggodkendelse og i de
stgjbegreensende bestemmelser publiceret i AIP Denmark. Endvidere blev det indarbejdet i Miljg-
og Energiministeriets cirkulaere nr. 56 af 30. april 1997: “Cirkuleere om udbygning af Kgbenhavns
Lufthavn, Kastrup, samt bygge- og anvendelsesregulerende bestemmelser for omrader, der er
belastet af stgj fra trafikken pa lufthavnen. | tilknytning til kravet blev listet en raekke situationer
omfattende meteorologi, forsinkede starter og ekstraordinaer baneanvendelse, hvor
overskridelser ikke vil blive regnet som overtradelser.



Bilag 5: Kort med stgjgraenser for den maksimale taxistgj i natperioden
Kl. 23:00-06:00
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Bilag 6: Kort over motorafprevningsomrader i Kebenhavns Lufthavn

Omrade 2

Omrade 4

Omride 5

Omride 6




Bilag 7: CPH’s Lokale Bestemmelser, Afsnit 6.4 og bilag 2 om Motor- og
Tomgangskering af fly, ikrafttraedelsesdato den 16. juni 2014



Kapitel 6 Handtering af fly

6.4 Motor- og tomgangskering af fly
6.4.1 Generelt
6.4.1.1 Disse bestemmelser omfatter kgring med alle flymotorer undtagen APU (Auxiliary

Power Units). Bestemmelserne omfatter ikke kgringer, der foretages umiddelbart far en plan-
lagt start, og som indgar i pagaeldende startprocedure.

6.4.1.2 | speerretiden og i forbudstiden (se definitioner i pkt. 6.4.2) skal alle flybevaegelser
til og fra afprevningsomrader ske ved bugsering. Flyets motorer skal vaere standset under
bugseringen.

6.4.1.3 Alle motorkgringer og tomgangskgaringer skal indrapporteres til CPH.

Se pkt. 6.4.5.

6.4.1.4 Det paleegges operatarerne at sikre kortest mulig gangtid under motor- og tom-
gangskeringer. Under motorkgringer skal antallet af aendringer i motorindstilling begraenses
mest muligt.

6.4.1.5 Pa afprgvningsomrader, hvor der ikke er seerlige krav til flyets opstillingsretning,

skal der inden for de muligheder, som vindforholdene tillader, veelges en retning, der reducerer
stajbelastningen i boligomraderne mest muligt.

6.4.2 Definitioner vedragrende motor- og tomgangskering

e Forbudstid (se illustration herunder)
Alle ugens dage kl. 23.00-05.00.

e Speerretid (se illustration herunder)
mandag—lgrdag: kl. 05.00-07.00 samt kl. 19.00-23.00,
sen- og helligdage: kl. 05.00-23.00

KLOKKESLET (lokal tid)

00 01 02 03 04 05 06 07 08 09 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

MANDAGE-LORDAGE

'SON- & HELLIGDAGE

SYMBOLFORKLARING

I Forbudstid
[ ISpeerretid

e Motorkaring
Opstart og kering af motorer med hgjere effekt end tomgang med henblik pa afprev-
ning af pageeldende motorer eller af flyets systemer. Motork@ring ma kun foretages pa
de omrader, der beskrives i afsnit 6.4.3

e Tomgangskaring
Opstart og kering af motorer med ikke over tomgangseffekt med henblik pa afprevning
af pageeldende motor eller af flyets systemer. Tomgangskgring ma foretages pa de
omrader, der beskrives i afsnit 6.4.4
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Kapitel 6 Handtering af fly

e  Afprgvningsomrader
Ved afprgvningsomrader forstas de i afsnit 6.4.3.-og 6.4.4 beskrevne omrader.

o Kompaskurs
Herved forstas den retning, som flyets naese peger imod.

6.4.3 Motorkearing

6.4.3.1 Generelt

Motorkering ma ikke foretages i forbudstiden. Motorkaring ma foretages i spaerretiden, men
kun nar dette er pakraevet for rettidig afvikling af en planlagt flyvning med det pagaeldende fly.
Motorkgaring i speerretiden ma derimod ikke foretages med henblik pa at tilvejebringe et reser-
vefly til den planlagte flyvning.

Supplerende regler for motorkaring er beskrevet under de enkelte omrader.

Tilladelsen til motorkaring i Omrade 1 er i gjeblikket suspenderet af CPH. Der ma ikke foreta-
ges motorkgringer i dette omrade. Se bilag 2-A.1.

6.4.3.2 SAS Motorkeregard — Omrade 2
6.4.3.3 | Omrade 2 er motorkgring tilladt for alle flytyper. Se bilag 2-A.1.
6.4.3.4 Kald KASTRUP TOWER (119,9 MHz), fger motorkgringen pabegyndes. Der skal

holdes lyttevagt pa den anviste radiofrekvens under motorkgringen.

6.4.3.5 Ved motorkgringer i Omrade 2 skal KASTRUP TOWER informere fly under ind-
flyvning til Bane 22R om risikoen for turbulens fra opadrettede Iuftstreamme.

6.4.3.6 Motorkgringsmandskabet er ansvarligt for, at resulterende blast uden for omradet
ikke overstiger graensen pa 35 mph (56 km/t) i stedene. | tilfaelde af igangveerende flyankom-
ster/- afgange pa standpladserne E70-78, som vil kunne blive generet af motorkegringen, ma der
paregnes ventetid, for motorkgringen ma pabegyndes. KASTRUP TOWER vil i sa fald give be-

sked herom.
6.4.3.7 TWY G3/G4 — Omrade 4
6.4.3.8 | Omrade 4 er motorkgring tilladt for alle flytyper bortset fra B767 og MD80. Grup-

pe D- og E-fly skal altid bugseres til og fra motorkaringsomradet via TWY G3. Se bilag 2-A.2.

6.4.3.9 Jetfly skal opstilles i kompasretning 215%235°med motorudstadningen rettet mod
de opstillede blastfences. Den motor som afpreves, skal veere placeret sa langt mod nord i om-
radet som praktisk muligt. Turbopropfly skal opstilles i kompasretning 360-020°

6.4.3.10 Kald KASTRUP TOWER (119,9 MHz), fer flyet bugseres til Omrade 4 for motor-
kering. Der skal holdes lyttevagt pa den anviste radiofrekvens under kgringen. Nar bane 12/30
er i brug til start og landing, skal Omrade 4 vaere remmet, idet omradet ligger for teet pa bane i
brug.

6.4.3.11 Hangarforpladser i Sydomradet — Omraderne 5A-5H

6.4.3.12 Motorkgringer er ikke tilladt.

6.4.3.13 TWY C (Syd) — Omrade 6

6.4.3.14 Omrade 6 ma benyttes til motorkgringer, men kun udenfor spzerre- og forbudsti-
den. Det er ikke tilladt at foretage motorkering med motorer, hvor udstedningens overkant er
placeret mere end 7 meter over terraen.

Se bilag 2-A 4.

6.4.3.15 Jetfly skal opstilles i kompasretning 270°- 040°D en motor som afprgves, skal
veere placeret bag den markerede bla linje, men med sa stor afstand til blastfence som muligt.
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Der er ikke fastsat yderligere betingelser for opstilling af propelfly under afpravning udover, at
motorudstadningen skal opfanges af blastfence.

6.4.3.16 Kald KASTRUP TOWER (119,9 MHz), fer flyet bugseres til Omrade 6 for motor-
kering. Der skal holdes lyttevagt pa den anviste radiofrekvens under kgringen.

6.4.4 Tomgangskearing

6.4.4.1 Generelt

Pa nummererede standpladser er tomgangskgring tilladt H24, bortset fra standplads A23, A25,
A26, A27, A28, A30, A31, A32, A33 og A34.

Tomgangskgring pa nummererede standpladser ma kun foretages, hvis falgende betingelser
er opfyldt:

a) Der skal vaere indhentet tilladelse fra Kastrup Tower pa 119,9 MHz.

b) Karingen skal kunne gennemfgres uden gener for handlingsaktiviteterne omkring flyet.
¢) Varigheden af karingen ma ikke overstige 5 minutter pr. luftfartgj.

d) Tomgangskgring ma kun omfatte én motor ad gangen.

Supplerende regler for tomgangskgring er beskrevet under de enkelte omrader.

Tilladelsen til tomgangskering i Omrade 1 er i gjeblikket suspenderet af CPH.
Der ma ikke foretages tomgangskering i dette omrade. Se bilag 2-A.1.

6.4.4.2 SAS Motorkeregard — Omrade 2

6.4.4.3 | omrade 2 er tomgangskering tilladt H24 for alle flytyper. Se bilag 2-A.1.
6.4.4.4 | SAS Motorkgregard er det ikke ngdvendigt at kalde KASTRUP TOWER i for-
bindelse med tomgangskaringer.

6.4.4.5 TWY G3/G4 — Omrade 4

6.4.4.6 Tomgangskaring er tilladt H24 for alle flytyper.

Se bilag 2-A.2.

6.4.4.7 Gruppe D- og E-fly skal bugseres til og fra Omrade 4 via TWY G3.

6.4.4.8 Jetfly skal opstilles i kompasretning 215%235°med motorudst@dningen rettet

mod de opstillede blastfences. Den motor som afprgves skal veere placeret sa langt mod nord i
omradet som praktisk muligt. Turbopropfly skal opstilles i kompasretning 360=020°

6.4.4.9 Kald KASTRUP TOWER (119,9 MHz), fer flyet bugseres til Omrade 4 for tom-
gangskering. Der skal holdes lyttevagt pa den anviste radiofrekvens under karingen. Nar bane
12/30 er i brug til start og landing, skal Omrade 4 vaere remmet, idet omradet ligger for teet pa
bane i brug.

6.4.4.10 Hangarforpladser i Sydomradet — Omrade 5

6.4.4.11 Hangarforpladserne er fordelt pa 8 delomrader, benaevnt 5A-5H. Tomgangskg-
ring er tilladt H24 for alle flytyper.

6.4.4.12 Falgende betingelser gaelder for flyopstillingen i omraderne 5B, 5C, 5D og 5H
under tomgangskgaringen.

Omrade 5B:

Kompasretninger 80°-95°eller 260%265°

Omrade 5C:

Kompasretninger 250%350° (B747/DC10: 040%-190°.

Omrade 5D:

Kompasretninger 2802350°. (B747/DC10: 040%190°9.
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Omréade 5H
| speerre- og forbudstiden skal fly placeres pa gul indkgringslinje foran hangar, med naesehjul pa
blat opstartsmaerke.

| alle omraderne skal den motor, der afpregves, altid vaere placeret inden for omradets afgreens-
ning.

6.4.4.13 Tomgangskeringens samlede varighed pr. fly ma ikke overstige 15 minutter.
Tomgangskgringer med varighed ud over 15 minutter skal foretages i et andet omrade, f.eks.
Omrade 4 eller 6.

6.4.4.14 | omraderne 5A-5H er det ikke nadvendigt at kalde KASTRUP TOWER i forbin-
delse med tomgangskeringer. Varighed af tomgangskgringerne kontrolleres af CPH vha.de
kontinuerte stgjmalinger i Sydomradet.

6.4.4.15 TWY C (Syd) — Omrade 6

6.4.4.16 Omrade 6 ma benyttes til tomgangskaringer H24. Se bilag 2-A.4.

6.4.4.17

Den motor, der afpr@ves, skal vaere placeret bag den markerede bla linje, men med sa stor af-
stand til blastfencene som muligt. Der er ikke fastsat yderligere betingelser for opstilling af fly
under afprgvning, udover at motorudstadningen skal opfanges af blastfence.

6.4.4.18 Kald KASTRUP TOWER (119,9 MHz), far flyet bugseres til Omrade 6 for tom-
gangskering. Der skal holdes Iyttevagt pa den anviste radiofrekvens under karingen.

6.4.5 Rapportering
6.4.5.1 Alle motor- og tomgangskgringer, skal indrapporteres til CPH. Operatgren, der fo-

retager kgringen, skal benytte rapporteringsskemaet, der kan hentes vha. fglgende link:
http://www.cph.dk/om-cph/b2b/adgang-og-fardsel/lokale-bestemmelser/

6.4.5.2 Rapporteringsperioden er 14 dage.

Straks efter den 1. og 15. i maneden skal motor- og tomgangskgringer i den forlgbne periode
indrapporteres til CPH. Rapporteringsskemaet skal sendes til Miljgafdelingen pa falgende e-
mailadresse:

maf@cph.dk

6.4.5.3 Falgende skal oplyses ved rapporteringen:

e Rapporteringsperiode
Den periode, indrapporteringen omfatter, f.eks. 01-06-2011 — 14-06-2011.

e Dato/Tidspunkt
Dato og tidspunkt (lokal tid) for motorkaringens start, f.eks. 10-06-2011 15:30

e Varighed
Karingens varighed i minutter. En karing, der afbrydes, rapporteres som 2 separate
karinger.

e Registrering
Flyets registrering, f.eks. OY-ABC

e Tomgangskgring (Ja/Nej)
Kgringens kategori.

e Max. omdrejningstal (%N2/RPM)
Denne rubrik udfyldes kun, hvis der under karingen har veeret anvendt hgjere effekt
end tomgangseffekt
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6.5

e Sted/Kompaskurs (0-3609)
Omradet, der blev benyttet ved motorkgringen, angives ved dets omradenummer.
Desuden oplyses luftfartgjets kompasretning under karingen.

e  Speerretidskarsler
Disse rubrikker skal benyttes, hvis motor- eller tomgangskgringer fandt sted inden for
speerre- eller forbudstiden.
Rutenr., dato samt STD for den flyvning, der ngdvendiggjorde motorkegringen skal
angives her.

e Afprgvningsarsag
Kortfattet beskrivelse af afprgvningsarsagen.

o Forestaet af
Denne rubrik er til internt brug for de operatgarer, der gnsker at benytte den.

Faerdsel med fly

6.5.1 Generelt

6.5.1.1 Godkendte ruter til brug ved taxiing med fly i Kabenhavns Lufthavn fremgar af Ap-
pendiks 1 eller de publicerede Ground Movement Charts (GMC) i AIP Danmark.

6.5.1.2 Godkendte ruter til brug ved bugsering af fly i Kebenhavns Lufthavn fremgar af
Appendiks 1.

6.5.1.3 Visse af lufthavnens rulleveje er palagt restriktioner ved RVR under 400 meter og
om natten. For oplysning herom, se Appendiks 5.

6.5.1.4 Ved bugsering af fly i tidsrummet mellem solnedgang og solopgang skal flyet vise
navigationslys. Enten ved hjeelp af flyets egen stramforsyning (batterier eller APU) eller ved
hjeelp af ekstern stremforsyning fra traktoren.

6.5.1.5 Med henblik pa at sikre bedre radaridentifikation af bugserede fly i trafikomradet
henstilles det til traktorfgreren at sikre sig, at flyets transponder under bugseringen er aktiveret i
Mode S indstillet pa kode 2000.

6.5.1.6 Transport af jetfly mellem nord- og sydomradet skal ske ved bugsering.
For propelfly er der ingen tilsvarende restriktioner.

6.5.1.7 Hover-taxiing er ikke tilladt for helikoptertyper forsynet med hjul.
6.5.2 Forpladsomrader
6.5.2.1 Feerdsel med fly — dvs. taxiing og bugsering — pa forpladsrulleveje og standpladser

kreever forudgaende accept fra KASTRUP APRON.

6.5.2.2 Instruktioner givet af KASTRUP APRON skal efterkommes pa samme made som
instruktioner givet af kontroltarnet (KASTRUP TOWER).

6.5.2.3 Pa grund af den ggede risiko for jetblast i omradet bag flyet ma jetfly, der er udsty-
eret med halemotor, ikke operere med halemotoren over tomgangs effekt under taxiing i for-
pladsomrader.

6.5.3 Serviceomrader

6.5.3.1 Seerlige restriktioner for bugsering og taxiing med fly i serviceomrader fremgar af
Appendiks 1.

6.5.3.2 TWY U er normalt spaerret for gennemkearsel til Hangaromrade Nord, men kan

undtagelsesvis abnes for bugserede Gruppe C-fly efter forudgaende aftale med Trafikafdelin-
gen.
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Bilag 2 — Kort over motor- og tomgangskerings omrader

A1 SAS Motorkeregard - Omrade 1 og 2

\ SAS MOTORK@ZREGARD
—_—— 1 OMRADE 1

g SAS MOTORK@ZREGARD TEST SITE 1

A2 TWY G3/G4 — Omrade 4

Kun gruppe C fly
er tilladt

CPH Lokale Bestemmelser — Trafikafdelingen (TRO) 16 Jun 14 6-12



Kapitel 6 Handtering af fly

2 — Kort over motor- og tomgangskerings omrader

A3 Hangarforpladser i Sydomradet — omraderne 5A - 5H

A4 TWY C (Syd) — Omrade 6

S

-
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Bilag 8: Omradeklassificering og placering af immissionspunkter til
beregning af stgj fra terminalaktiviteter

Punkt 1-6: etagebolig og kolonihaver

1. Skyttehgj

2. Maglebo

3. Lufthavnsparken

4. Alléen

5. Harald Jastraus Alle

6. Haveforeningen Kirkevangen

Punkt 7-18: dben/lav boligbebyggelse
7. Testrup Alle
8. Christen Kolds Alle
9. Crilles Tonnesens Alle
10. Rich. Granholms Alle
11. Temmerupvej
12. Store Magleby
13. Skansevej
14. D. B. Dirchsens Alle
15. Ryvej
16. Ndr. Draggrvej
17. Ndr. Strandvej
18. Amager Strandvej




Bilag 9: Liste over grundejerforeninger

GF Ndr. Engvej
Ulf Moquist
Ndr. Engvej 1
2791 Drager

GF Hollaendervej/ast
Kirsten Kindberg
Hollendervej 16
2791 Drager

GF Gransevaenget
Niels Pedersen
Graensevanget 6
2791 Drager

GF Dragor Enge
Bo Tarp
Neelsvej 10
2791 Drager

GF Vita

Svend Mathiasen

D.B. Dirchsens Alle 35
2791 Drager

GF Godthaab

Kurt Alfred Christiansen
D B Dirchsens Alle 89
2791 Drager

GF Strandbakken
Michael Jepsen
Strandbakken 10
2791 Drager

GF Ragaards Alle
Leif Hordum
Raagaards Allé 3
2791 Drager

GF Stenbakken
Michael Lundbglls
Stenbakken 22
2791 Drager

GF Grusbakken
Karsten Wagner
Grusbakken 7
2791 Drager

GF Skriverengen
Henrik Pedersen
Skriverengen 7
2791 Drager

GF Hollaendervej/vest
Ole Folmann
Hollaendervej 42

2791 Drager

GF Grennevang
Jette Quist

D.B. Dirchsens Alle 9
2791 Drager

GF De syv smé hjem
Torben Winther
Baneengen 10

2791 Drager

GF Pileengen

Torben V. Marcussen
Pileengen 7

2791 Drager

GF Engbo

Jan Laursen
Kirkevej 163
2791 Drager

GF Kirkevejens Villaby
Charlotte Bruun Arndt
Sophus Falcks Alle 3
2791 Drager

Vesterleds Vejlaug
Claes Piculell
Vesterled 3

2791 Drager

GF Jaegervej
Per Tietze

Jegervej 4B
2791 Drager

GF Parkly

Regnar Wallge

Kai Lippmanns Alle 11
2791 Drager

GF Lundevejs
Ole Adelkilde

Sophus Falcks Alle 28

2791 Drager

GF Ved Keret
Birger Blako

Peter Petersens Allé 41

2791 Drager

GF Jagervangen
Henrik Kassebeer
Jeegervej 84

2791 Drager

GF Jagerengen
Theis Larsen
Jegerengen 2
2791 Drager

GF Dragerlund
Per Randlgv
Sydstrandsvej 36
2791 Drager

GF Ved Lunden
Helle Ibsen
Sydstrandvej 14A
2791 Drager

GF Lundevang
Jan Vederso
Sandbakken 10
2791 Drager

GF Fasanvang

Jens Peter Ladefoged

Fasanvanget 65
2791 Drager

GF Bobakken
Amdi Thorsen
Borgervanget 16
2791 Drager

GF Harevaenget
Mikael Hauschultz
Harevanget 73
2791 Drager



GF St. Magleby Villaby I

Bjorn Gudmundsen
Fasanveaenget 34
2791 Drager

GF Sydstrandens Villaby

Carsten Hemmingsen
Strandvanget 12
2791 Drager

GF Magleby Eng
Hulda S. O. Jepsen
Sterevaenget 8
2791 Drager

GF Fuglevang
Aase Hejholt
Gésevaenget 1
2791 Drager

GF Geardely
Egildl Uhrskov
Skadeveaenget 12
2791 Drager

GF Maglebyvange I
Morten Petersen
Kornstykket 18
2791 Drager

GF Skolelodden
Flemming Pedersen
Hogevanget 6

2791 Drager

GF Maglevang
Antje Kallehauge
Terneveanget 5
2791 Drager

GF Sgvang
Tom Clausen
Savej 19
2791 Drager

GF Lunden

Seren Elkaer-Hansen
Nordstrands Alle 29
2791 Drager

Fristrandens Vejlaug
Peter Nistrup
Fristrands Alle 4
2791 Drager

GF Lokken
Palle Dyreborg
Oresunds Alle 3
2791 Drager

GF Petersminde
Bettina V. Larsen
Kojevenget 56
2791 Drager

GF Kajebo

Ole Christensen
Kgjevaenget 47
2791 Drager

GF Banestien

Ejnar Berdal
Thimandsveanget 104
2791 Drager

GF Alleenlyst

Ole Andreasen
Thimandsvenget 19
2791 Drager

GF Schoutgarden
Bent Tersbgl
Schoutgarden 25
2791 Drager

GF Kronen

Lau Schirmacher
Kronager 12
2791 Drager

GF Kronager
Leif Helstrup
Kronager 31
2791 Drager

GF Lundeager
Jorgen Andersen
Lundeager 18
2791 Drager

GF Skippergérden
Torben Suhr
Ulspilsager 83
2791 Drager

GF Lerkeengen
Kim Worre

St. Magleby Strandvej 1

2791 Drager

GF Gardhusene Drager Syd
Finn Venningbo
Hvidtjernen 2

2791 Drager

GF Kongelunden
Christian Bitzer
Rosenlunds Sidevej 11
2791 Drager

Beboerf. for Drager Gl. by
Hanne Bendtsen
Lodsstrade 4A

2791 Drager

GF Osterled
Gert Harms
Osterled 7

2791 Drager

GF Strandkanten
Niels Kjeer Sgrensen
Sendre Strandvej 123
2791 Drager

GF Sgndergéarden
Christian Alsted
Bachersmindevej 5D
2791 Drager

GF Nordstranden
John L. Gantzhorn
Ndr. Strandvej 41
2791 Drager

GF Kélmarken
Hanne Rosfort
Strandlgkken 30
2791 Drager

GF A.P.Mgllers Allé
Seren Hvalsg

A. P. Mgllers Allé 9A
2791 Drager

GF Strandjaegervej
Finn Mariendal
Strandjaegervej 33
2791 Drager

GF Nordbo
Carsten Brink
Bylaugsveenget 23
2791 Drager



GF Hyldeengen 5-19
Kurt Henriksen
Hyldeengen 15

2791 Drager

GF Draggr Strandby
Mogens Onsvig
Engvej 58A

2791 Drager

GF Poppelraekken
Michael Nord
Poppelvej 36A
2791 Drager

EF Lodsgarden
Knud Berggreen
Lodsgérden 1A, 1, 111
2791 Drager

PF Maglebylund
Erling Hartvig

E. Thomsens Vej 17, 3. Th.,

2300 Kgbenhavn S

AF Jaegergarden
Steen Dam
Jaegergarden 1 B 69
2791 Drager

AF Mgllevang
Peter Buske
Parkhgjvej 3, 2. tv
2200 Kbh. N

EF Stgbervaenget
Steen Honoré
Stebervanget 39 th
2791 Drager

AF Engparken
Mads Terman Olsen
Engvej 80

2791 Drager

LF Strandparken
Jane Spur
Krudttarnsvej 131,1L
2791 Drager

AF Stationsvaenget
Herluf Skaarup
Stationsvaenget 13, st. tv.
2791 Drager

Sammenslutningen af
grundejerforeninger i
Tarnby Kommune
Formand Kurt Wriedt
Kongelundsvej 335
2770 Kastrup
kurt.wriedt@mail.dk
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