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1. Indledning

Planerne for et fuldt udbygget lufthavns-
system til betjening af hovedstadsomridet
omfatter en central lufthavn i Kastrup,
senere pd Saltholm, beregnet for den tunge
trafik og en rzkke gatellitlufthawne i
omrddets periferi for den lettere trafik.
Placeringen af et sddant system af luft-
havne i nmrheden af tet beboede omrider er
blandt andet af stejmessige grunde en van-
skelig opgave., Den miljemessige planleg-—
ning af lufthavnssystemet vil legge bety-
delige bindinger pd udnyttelsen af aresler
omkring lufthavnene og ved serligt befar-
dede luftkorriderer, og den md derfor indgd
i den langsigtede planlegning for hele om-
radet.

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

Den 1. april 1973 &bnedes Kebenhavns luft-
fhlavr:, Roskilde som den ferste i rmkken af
satellitlufthavne. Den er beliggende 1 et
relativt tyndt befolket omrdde, og ensket

om placering i omrddet indgik i Fingerplanen
af 1947 og Regionsplanskitsen af 196¢.

Den endelige forudsztning for etablering af
lufthavnen blev tilvejebragt ved boligmi-
nisteriets dispensation af 137. december

1971 fra by- og landzoneloven, I marts 1972
udsendte Kebenhavns lufthavnsvesen en stej-
rapport for Roskilde lufthavn (rapport A1),
der angav konsekvengomrdder til brug for den
videre planlegning af omrddets arealudnyt-
telse,

Rapporten fulgte den i Danmark hidtil anvendte
metode {CNR-metode, jfr. afsnit 6) til fast-
lzggelse af kensekvensomrider,

Ligeledes i marts 1972 udsendte forurenings-
réddet en betznkning vedrgrende flystsj. I
betenkningen stillede et flertal 1 arbejds-
gruppen et forslag om en generel udvidelse
af konsekvensomriderne omkring flyvepladser
og lufthawne svarende til lo PNAB i forhold
til den hidtidige praksis. Et mindretal i
gruppen gik ind for bibehcldelse af de hid-
tidige kriterieverdier {(loo og 115 PNdB).

Der blev hermed rejst tvivl om, hvilke
kriterier man burde lzgge til grund for den

videre planlsgning i regionen og i de bhe-
rerte kommuner.

Egnsplanridet rettede derfor i august 1972
en forespergsel til ministeriet for forure-
ningsbekempelse om, hvilke stejkriterier,
der burde lzgges til grund ved udarbejdelsen
af de endelige regionsplanforslag.

Ministeriet anbefalede, at man fulgte forure-
ningsrddets forslag til kriterieverdier, ind-
til en endelige beregningsmetode med tilhe-
rende kriterieverdier kunne vedtages. Endvi-
dere gav ministeriet for forureningsbekempel-
se, miljestyrelsen, udtryk for, at der prin-
cipielt burde udferes beregninger af stej-
zonegranser for alternative trafiksituatio-
ner ved ethvert flyvepladsprojekt, hverved
det i hsjere grad ville vare muligt at fore-
tage en afvejning af hensynet til fremme af
lufttrafikken og hensynet til snsker om
udvikling af boligomrider.

P& denne baggrund anmodede ministeren for
offentlige arbejder og : forureningshekampelse i
maj 1973 miljestyrelsen om at tage initiativet
til, at der i samarbejde med statens luft-
fartsvesen og Kesbenhavns lufthavnsvesen

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

en miljemmssig forsvarlig méde.

Projektet er her gennemgdet af en arbejds-
gruppe med representanter for de tre sty-
relser, og rapporten munder ud i en anbe~
faling om graznser for lufthavnens konsekvens-—
omréder indsholdende en rskke alternative
beflyvningssituationer. Der er gjort rede
for alle forudsmtninger for stgjberegnin-
gerne og de anvendte kriterievardier, og
forudsztningerne om lufttrafikkens omfang,
karakter og tidsmessige fordeling er disku-
teret. Beregningerne af stegjbelastningen
for alternative trafiksituationer er udfert
af lydteknisk laboratorium, ATV, pd grund-
lag af de af arbejdsgruppen opstillede for-
udsztninger.

Ved presentationen af regultaterne er det
tilstrsbt, at de stelmwssige konsekvenser
af forskellige arter af bheflyvning frem-
treder klart, sdledes at konsekvenserne
af en eventuel bhesiutning om @ndring i
planerne for lufthavnens fremtidige trafik-
sammensztning umiddelbart kan bedemmes.



Beregningerne af stejibelastningen er udfert

i overensstemmelse med den af forureningsridet

foresliede metode. Med hensyn til de krite-
rieverdier for stepjbelastningen, der ber
legges til grund for fastsmttelsen af
konsekvensomréder, er der ikke i arbejds-
gruppen opndet enighed., Miljestyrelsen har
efter en nmrmere argumentation {afsnit 4)
foresldet, at man ad ho¢ anvender en kri-
terieverdi pd 95 PNGR.

Luftfartsdirektoratet og Kegbenhavns luft--
havnsvesen mener fortsat, at man ber
anvende kriterieverdien loc PNdB som grung-
lag for fastszttelse af de ydre grznser
for konsekvensomrdder, indtil generelle
regler for udlsgning af konsekvensomrider
samt disses arealanvendelse er vedtaget.

Endvidere finder KLV ikke, at det af ner-
varende rapport resulterende konsekvens—
omrdde afviger s& vesentligt fra det 1

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

Det i A l-rapporten angivne konsekvens—
omrdde anfzgter ikke de af Egnsplanrddet
gnskede udviklingsoardder, hvorfor KLV
skenner, at der ikke foreligger konflikt
meller de luftfartsmzssige interesser og
Egnsplanridets.

Aktuelle spergsmil, som mdtte opstd ved-
rerende disponeringen af grenseomrider
skennes at kunne lgses pd tilfredsstillende
-méde i direkte samarbejde mellem lufthavoen
og vedkommende planlagningsmyndighed.

2. Hens#n ved lufthavnens miljemessige
tilpasning

Ved vurderingen af miljeinteresserne er
felgende forhold taget i betragining: Den
langsigtede planlizgnings ensker om udvik-
ling af boligomrider inden for hovedstads-
regionen, den eksisterende boligbebyggelse
og udlagte byzoner omkring lufthavnen samt
indkomne klager fra beboere inden for og
uden for stejzonerne.

2.1 Den langsigtede planlegnineg for omridet

Der er i de langsigtede planer for hoved-
stadsregionen regnet med en fortsat kraf-
tig vekst af indbyggertallet., Egnsplanradet
har i fordret 1973 fremlagt en struktur-
plan, der tager udgangspunkt i et bolig-
byggebshov pd Loo.ooo boliger frem til

1985. En del af byvsksten skal ifelge planen
foregd i et omréde syd for Roskilde og

nord for en linie Kege - Ringsted.

Planens hovedstruktur er vist p4 figur 2.1,
hvor ogsd konsekvensomrdderne for Roskilde
lufthavn efter Al rapporten er indtegnet.

Hvis man gdr ud fra, at lufttrafikken pa
Roskilde lufthavn bliver som angivet i
Kebenhawns lufthavnsvesens rapport Al, og
hvis forureningsradets forslag til kriterie-
vardier for stsjzoner felges, vil muligheder-
ne for udvikling af boligomrdder i den est-
lige halvdel af omrddet vere udelukket,
bortset fra et 1lille omrdde omkring Ejby.

Omrédderne nord for trafikkorridoren Kege -
Ringsted indtil en ssiwvestglende linie
gennem Jersie betragtes af Egnsplanrddet
som serligt verdifulde til udvikling af
byenheder,

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

En embedsmandsgruppe (med repr:sentanter
for ministeriet for offentlige arbejder,
ministeriet for forureningsbekempelse og
boligministeriet) har i et notat til rege-
ringens planlzgningsudvalg peget pi det
snskelige 1 en udvikling af boligomrider
langs aksen Reskilde - Ringsted, hovedsage-
ligt begrundet i trafikekonomiske betragt-
ninger og som alternativ til en kraftig
udvikling nord for Kgbenhavn - Roskilde
aksen. Der nevnes specielt fordele ved en
udvikling af byomrdder omkring den eksiste-
rende Jernbane.

Hensynet til byudvikling i disse omrédder
méd derfor veje tungt i afvejningen mod
hensynet til lufttrafikken.
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Strukturplan 1972, skala 1:200.000

Byvskstomrider
Hovedstruktur med transportvele

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

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

Reproduceret med geodeaetisk instituts tilladelse A 634/73



2.2 Eksisterende bebyggelse og udlagt
byzone

Roskilde lufthavn er beliggende i et endnu
relativt tyndt befolket omride, men med
kun 5 km afstand fra sterre bykoncentratio-
ner. Minimumskravet med hensyn til luft-
havnens miljestilpasning md& vare, at dens
konsekvensomrider, og dermed lufttrafikken,
n& begrznses pd en siadan mdde, at stejgener
i sterre boligomrdder undgds.

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

Til brug for en ngrmere vurdering af for-
holdene har egnsplanrddets planlsgnings-—
afdeling foretaget en opt=lling af antal
boliger, antal indbyggere samt bholigrumme-
ligheden pr. 1. januar 1972 inden for de
byplanmsssige konsekvensomrdder, som kan
defineres pd grundlag af Kegbenhavns luft-
navnsvesens rapport A 1 {marts 1972).

Der er foretaget en opgerelse for sdvel de
eksisterende boligomrdder, tabel 2.1, som
for de endnu ubebyggede byzoner, tabel 2.2,

antal boliger 1.1.

antal personer

antal personer

1972 inden for kone pr. bolig 1.1.1972 med
sekvensomrdder med 1.1.1972 i gennemsn.antal
kriterieverdi: gennemsnit personer pr.
bolig som 1.1.
1972:
kommune So PNAB loo PNAB So PNAB loo PNAB
Greve 800 300 3,2 2.600 1l.000
Beje-Téstrup 2.coo 1.500 2,9 5.800 4.4oo
Kage 300 L) 2,8 Boo o
Lejre 8oo loo 3,0 2.4oo 300
Ramsea 2,000 l.000 3,1 6.200 3.1lo00
Roskilde 1l.0c0 500 2,7 29.700 l.400
Skovbo 1.200 o 3,2 3.800 o
Solred l.o00 oo 3,1 3,100 1.%00

18.100 4.co0

54 .40 12.1c0

Tabel 2.1

Antal boliger og indbyggere
pr, 1.1.1972 inden for by—
planmessige konsekvensom—
réder fastlagt pd grundlag

af EKpbenhavns lufthavnsvasens
rapport Al, marts 1972, og med
kriterieverdier pd henholdsvis
90 og looc PNdB.

Den geografiske fordeling er
vist pd fig. 2.2.
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Pig. 2.2

Arealanvendelsen i den
eksisterende bymsssige
bebyggelse 1.1.1972.

Etageboliger
Haveboliger
Offentlige formal

Lufthavnens konsekvens-
omréde efter Kegbenhavns
lufthavnsvesens rapport
A L.

—— e 30 PNdB kriterieverdi
— 100 PNAB kriterieverdi



Konsekvensorrdderne og den geografiske for-
deling af boligomrider og ubebyggede byzoner
er vist pd henholdsvis fig. 2.2, og 2.3.

Opgorelsen er foretaget pd basis af oplys-
ninger indsamlet i kKommunen den 1. Jjanuar

1972 i egnsplanrddets areal- og byggemod-

ningsunderssgelse,

For s& vidt angdr de eksisterende boliger,
har planlzgningsafdelingen foretaget et
skeon over boligferdelingen, idet granserne
for konsekvensomrdderne ikke fglger de
administrative grenser.

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

med en kriterieverdi pd %o PNAB vil ind-
byggertallet inden for konsekvensomrédet
vere ¢a. 55.c00 pr. 1. Jjanuar 1972 stigende
til 75.o000 ved fuld udnyttelse af allerede
udlagt byzone. En stor del af de eksiste-
rende boligomréder ligger ved randen af

konsekvenscomridet, hvilket understreger

behovet for en indskrznkning 2f konsekvens—
omrddet i forhold til A 1 rapportens

9o PNAR omréde.

De ubebyggede byzoneomrader er derimod mere
spredt, og det skennes ikke muligt at cp-
retholde lufthavnen uden at bergre ubebyg-
get byzone ved Gadstrup, Snoldelev, Tune

og Vindinge. Disse omrdder ber si vidt
muligt ikke anvendes til boligomr&der,

boligrummelighed
1.1.1972 i den
ubebyggede byzone
inden fer konse-
 kvensomrider med
kriterieverdi:

antal boliger
1.1.1972 + bolig~
rummeligheden
1.1.1972 i den
ubebyggede
byzone:

antal personer 1.
1.1972 i de eksi-
sterende boliger
1.1.1972 + for-
ventet antal per-—
soner i den ube-
byggede byzone pr.
pr.1.1.1972 med
gns. antal pers.
pr.bolig som 1l.1.

19723

kommune Go PNEB -loo PNAB 90 PNdB _loo PNAB 90 PNdB Joc PNdB
Greve Boo Too 1.600 LoC 5.100 1.3%00
Heje Tastrup 1l.200 200 3.200 1.%oc 9,300 4 .900
Kege loo [+l 4oo o 1.1lo00 o]
Lejre 8o0 o 1.600 loo 4.800 300
Ramso l.c00 300 3.000 1.300 9.300 L. 000
Roskilde 2.000 loo 13.000 6oo 35.100 1.600
Skovbo Goo o 1.800 o 5.800 ]
Solrad 500 4oo 1.500 l.o00 &, Too 3.100

7.00c l.loo 26.1o0 5.100 75.200 15.200

Tabel 2,2

Boligrummelighed i ubebygget
byzone inden for byplanmes—
sige konsekvensomradder fastlagt
pd grundlag af Kebenhavns
lufthavnsvesens rapport Al,
marts 1972, og med kriterie-
verdier pd henholdsvis 9o

PNAE og loo PNdB.

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

Der er i lufthavnens ferste 4% mineds drift-
periode indkommet 74 klager fra ca. Yo navn-
givne personer, der si godt som alle er kommet
fra bebeelsesomrdder inden for det i Kebenhavns
lufthavnsvesens rapport Al angivne konsekvens-
omréde. Det ber bemsrkes, at Al rapportens
konsekvensomrdde er baseret pd en loo PNAB
kriterieverdi og en trafikprognose for Ar
1985, dvs en lufttrafik af noget sterre om-
fang end i 1973. Den gecgrafiske fordeling

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

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

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

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

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

2, Forbud mod militerets benyttelse af
Roskilde lufthavn tii skoleflyvning.

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

4. Lufthavnens lukketid #ndres til k1.
19.3%0 med undtagelse af torsdage,
hvor lukketid foreslds til kl. 22.00.

5. Forbud mod skoleflywning efter kl.
16.00 péd hverdage samt lerdage og
sendage.

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

Andre forslag gir ud pd forbud mod skeole-—
flyvning efter k1. 22.00 pd alle ugens
dage semt etablering af faste ind- og
udflyvningsveje uden om beboede omri-
der, ogsi for VFR flyvningerne.

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

Problemerne kan leses ved dels at =ndre
status for den mest udsaite bebyggelse,
dels at indfere yderligere restriktioner
for beflyvningen af lufthawmen.

For den del af bebyggelsen, der er belig-
gende under ind- og udflywningsvejene tet
ved startbanerne kan problemerne kun lgses
ved at bebyggelsens envendelse til boliger
opgives.

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

Med hensyn til beflyvningen af lufthamen
har arbejdsgruppen opstillet en rakke
forudsztninger, som vil medfere andringer

og begransninger af planerne for lufthavnens
fremtidige anvendelse.

Forudsztningerne er opregnet og diskuteret
i afsnit 7.

Et spergsmd1l er, om lufthavnen skal anven-
des til en del af indenrigsrutetrafikken,
ndr regionens centrale lufthavn flytter
til Saltholm eller muligvig tidligere,

hvis trafikimstheden pd Kastrup lufthavn
gor det nedvendigt. De stejmessige konse-
kvenser er bedemt separat og er presen—
teret i afsnit 8. Det er her taget som for-
udswetning, at kun de mest stejsvage af de

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

Med hensyn til general aviation (privat-

og forretningsfly) er der i forudsziningerne

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

der ikke i vmsentlig grad eger den samlede
gtejbelastning. Det forudszttes, at disse

fly vil blive pdlagt at felge en serlig stej-
begrznsende siartprocedure.

Derimod er der ikke regnet med tilladelse
til befilywning af Roskilde lufthavn med
turbojet forretningsfly.
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Fig, 2.4 Geografisk
beflyvning af K ufthavn, Roskilde
i perioden 1. aprii - 15. auvgust 1973, med
indtegnet konsekvensomrade (loo PNdB) efter
Kebenhavns lufthavnsv&sens rapport A 1,



Fiyvevadbnet har i en kort periode benyttet
lufthavnens indflyvningsanlsg til svelses-
flywninger med 4-motorers transportfly.
Disse flyvninger er bragt til opher, og
Kgbenhavns lufthavnsvasen har besluttet
at udsende forbud mod skole- og tranings-
flyvning med luftfartgjer med maksimal
startvegt over 5.700 kg.

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

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

og torsdage har &bningstiden kunnet ud-
vides til k1. 24,00, hovedsagelig for at
muliggere natevelsesflyvwning 1 sommerpe-
rioden. Miljestyrelsen har lagt vagt pd

at natflywminger md indskrsnkes i en sd-—
dan grad, at den ikke giver noget vmsent-
ligt bidrag til den samlede stejbelastning.

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

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

en omgfende indskriden.

Kebenhavms lufthavnsvesen har derfor eta-
bleret en ordning, hvorefter stajklager,
f.eks. i form af en opringning, der indgir
til Jufthavnen, omgéende tages under be-
handling.

" Kun grovere overtradelser af forskrifterne
med hensyn til de obligatorigke landings—
runder for VFR, skole~ og traeningsflyvwming
samt forskrifterne om forbud mod overflyv-
ning af stejfelsomme omrdder kan observeres
fra flyveledertirnet. Sadanne overtredelser
er i praksis straks blevet p&talt overfor
vedkommende pilot. Derimod kan nejagtig
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kontrol med landingsrunderne kun feres ved
hjelp af personale, der udsendes til obser-
vationssteder uden for lufthavnsomrédet,

og minimumsflyvehsjderne kan kun konstateres
ved fotografering. Omkostningerne ved gen-
nemferelse af sddanne kentrolforanstaltnine-
ger vil efter arbejdsgruppens opfattelse
ikke std i rimeligt forhold til de relativi
f4 overtrzdelser, der hidtil er forekommet,
overtradelser som i en vis udstrzkning kan
skyldes, at piloterne endnu ikke er blevet
helt fortrolige med kendemwrkerne i terrm:net.
Det er arbejdsgruppen bekendt, at luftfarts-—

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

3. Lufthavnens anvendelse nu og i fremtiden

Etableringen af Roskilde lufthawn er primsrt
begrundet 1 et stort behov for en tidssvarende
flyveplads for den lette lufttrafik, skole-
og ‘treningsflyvning samt taxa- og privat
forretningsflywning. Dette behov er steget
sterkt, dels pi grund af Kastrup lufthavms
begransede kapacitet, der primxrt snskes
forbeholdt den tunge rutetrafik samt de mahge
restriktioner, der er blevet pdlagt andre
flyvepladser pd Sjwlland, og dels pd grund

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

Lufthavnen er dimensioneret til 2oo.oco
operationer (staf%er + landinger) om aret
og til luftfertsjer med en maksimal start-
vegt pd 3o tons. .

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

Anvendelsen af Roskilde lufthavwn er endvidere
planlagt til at omfatte betjening af en del
af indenrigsrutetrafikken. Overvejelser
herom vil blive aktuelle i forbindelse med
udflytningen af den centrale lufthavnm til
Saltholm, der i modsmtning til Roskilde
ligger i regionens yderkant.

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



4. Hvilke kriterier begr anvendes ved
fastlegegelse af stejzonegrsnser?

Ved vurdering af, hvilket stejniveau man

md betragie som netop acceptabelt i et be-
boelsesomrdde som fplge af overflyvninger,
er der tale om stejniveauer, der ligger
langt under, hvad der kan give anledning
til varige hereskader. Overvejelserne drejer
sig i ferste rszkke om betingelserne for,

at almindelige mennesker ikke udsmttes:for
vasentlige gener af stejen i deres daglige
tilverelse.

Mennesker reagerer meget forskelligt pi
stej, og det har hidtil ikke wveret muligt,
at finde en klar gvre grsnse for stejnive-
auet, som alle vil kunne acceptere under
alle forheld. Den store variation i stej-
felsomheden skyldes dels fysiologiske og
neurologiske forskelle, f.eks. alderdoms-
betingede andringer i evmen til at diskri-
minere stsj, dels psykologiske og holdnings—
messige forskelle.

Nogle f4 procent af befolkningen vil i
nasten hvilket som helst omrdde af landet
opleve stej fra fiy og anden itrafik som
generende, og granser for maksimal accep-
tabel stejbelastning m& derfor fastlwgges
ved politisk beslutning, hvor miljehensyn
afvejes meod andre vigtige samfundshensyn.

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

Man har herved ssgt at f4 belyst, i hvilken
grad flystej opleves som generende for
forskellige former for beskeftigelse,
almindelig samtale, lytning til radio og tv,
S@VI .M.

Resultaterne af sidanne undersggelser er
ofte ikke direkte sammenlignelige, da man
i de forskellige lande ikke benytter samme
beregningsprocedure for bestemmelse af
stajbelastningen, Hertil kommer at formu-
leringen af spergsmdlene i interviewet
ogsd varierer fra undersggelse til under-
spgelse.

Der arbejdes fra forskellig side pd at ud-
vikle standardiserede undersggelsesmetoder;
blandt andet har OECD udarbejdet forslag
til en standardprocedure til brug for in-
terviewundersegelser. Et enkeli eksempel
pd en sddan underssgelse, "Stdraningsreak-

tiener vid flyghullerexponering" april
1972, er givet 1 figur 4.1.

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

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

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

en mindre klar sammenhsng mellem procent
sterkt generede og den beregnede stejbe-
lastning. Disse modeller for stejbelast-
ningen giver séledes ikke under alle

forhold en pracis beskrivelse af den op-
levede stej, cg man md derfor kun forvente
at kunne give relativt nsjagtige prognoser
for stesjgener omkring en lufthavn, sifremt
sammensetningen og intensiteten arf trafikken
ikke afwiger meget fra de situationer, der
har varet omfattet af de sociclogiske under-
sogelser.
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70 80 90 4&B(A) 100
Maksimalt stejniveau fra mest stsjende
flytype
Fig. 4.1

Genegraden som funktion af stgjnivesuet. -

M Frz "Storningsreaktioner vid Flygbuller-
exponering", Naturvirdsverket april 1972.
Kurven gzlder for mere end 25.o000 Ope-
rationer pr. &r.

B W ., "Flygbuller”, 1951. Kurven gslder
for ca. 5.o00 operationer pr. &r og er
lagt til grund for fastlzggelsen af
"Kritisk bullergréns".
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Med disse forbehold er det muligt at
fastlegge stejzoner og angive mulige an-
vendelser for arealerne omkring en lufthawvn
ud fra det kriterium, at der i et bolig-
omrdde ikke md vare mere end en given
procent af beboerne, der foler sig starkt
generet af flysts].

Den vanskelige afvejning af miljshensyn

mnod andre samfundshensyn mi ske inden for
visse mulige politiske og skonomiske gramser.
Det vil nmppe vmre acceptabelt at opfare
storre boligkomplekser i et omrdde, om
hvilket man kan forudsige, at 25% af beboerne
vil komme til at fele sig sterkt generet.

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

en region helt kan udelukke mulighederne .
for udleggelse af nye boligomrdder. En
stramning af stejkravene med 5 dB{A) wvil
sdledes gge konsekvensomriderne med ca.

look.

I sverige fastsatte man i 1961 en "Kritisk
' bullergréns" scm ifelge en opinionsunder-—
Sggelse 1 boligomrdder omkring en militsr
flyveplads skulle modsvare 20% sterkt ge-
nerede. Denme granse har Statens Planverk
siden skerpet med 5 dB{A), og kritisk buller-
grins + 5 @B(A) har bl.a. wveret anvendt
ved planlagningen af Sturup og GSteborg
lufthavn.

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

der udtrykker stsibelastningen ved et stej-
index mdlt i PNdB (se afsnit 6).

Som Kriterieverdi for fastsmttelse af stej-
zonegraznser anvendtes loo PNAB og 115 PNAB,
betegnet henholdsvis zone 2 og zone 1. 1
marts 1972 fremsaztte forureningsrddeit for-
slag om nye kriterieverdier pd %o PNdB og

lo5 PNdB,efter at en arbvejdsgruppe af sarligt
sagkyndige havde studeret spergsmilet og
sammenlignet de danske kriterieverdier med
andre landes praksis.
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Et mindretal i arbejdsgruppen gik ind for
en bibeholdelse af kriterievmrdierne loo
og 115 PNdB, et andet mindretal anbefalede
de skarpede kriterieverdier,dog med mulipg-
hed for lempelse af kriterieverdierne pa
indtil 1o PNdB for den eksisterende stor-
lufthavn.

Arbejdsgruppen gemmemgdr i sin publikation
nr. 25 den i Danmark og den i Sverige an-—
vendte beregningsmetode og kommer til den
konklusion, at den stejzonegrense, der ifelge
den svénske metode afgrenser omrdder med
mere end 20% sterkt generede personer ligger
5-1lc PNAB uden for den i Danmark anvendte
grznse pd loo PNAB, for si vidt angir fly-
vepladser uden vesentlig aften- og nat-

flyvning.

Rapporten giver indiryk af, at man med for-
slaget om nye kriterieverdier vil tilstrebe
wil jokrav, der svarer nogenlunde til de nye
svenske Krav.

Det er imidlertid tvivisomt, om arbejds-
gruppens forudsatning — at kritisk buller-
grans ligger 5-l1¢ PNAB uden for zone 2 -
gzlder generelt, og specielt med hensyn
£il de mest almindelige trafiksituationer
p& lufthavne synes feorudsstningen at vare
svagt underbygget.

De to beregningsmetoder har af henholdsvis
en svensk og en dansk arbejdsgruppe veret
anvendt pd nejagtig samme problem, nemlig
fastlzggelse af stejzoner omkring Saltholm.
Dette giver en mulighed for sammenlighing
af de to s#t kriterier, idet slle forud-
satninger om banekonfiguration, trafik-
fordeling, flytyper m.m. har veret de samme.

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

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



Fig.4.2 Stejzoner for banekonfiguration C, Saltholm,
&r 1985. Skala 1l:250.000.

~=-==-- Grznse for stejzone 1 (indeks 115 PNdB efter CNR metoden).
—— Graznse for stejzone 2 (indeks loo PNdB).
Stejzonegrenserne er gengivet fra Lydteknisk laboratoriums
rapport: "Saltholm storlufthavn, stejbelastningen 1985 og
2000", november 1972.

-=-==== Kritisk bullergrense + 5 dB(A)

s Kritisk bullergrense

= == = Kpritisk bullergrznse + 5 dB(A)
Stejgranserne er gengivet fra rapporten "Storflygplats pa
Saltholm, frégor rérande luftrum och flygbuller," afgivet
af en dansk-svensk arbejdsgruppe, september 1972.
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En sddan sammenligning er naturligvis be--
heftet med en vis usikkerhed, idet der kan
forekomme mindre forskelle i f,eks. forud-
setningerne om de enkelte flytypers stpj-
konturer, sken for flyenes spredning efter
start og andre sken som m& foretages ved
beregningernes udfgrelse.

Tager man imidlertid udgangspunkt i denne
sammenligning md det konkluderes, at foru-
reningsrddets forslag om en kriterieverdi
pd 90 PNdB representerer et miljskrav,

som er ca, 5 PNdB strengere end den nyligt
skerpede svenske praksis, hvilket igen
ville medfere ca. look% sterre areal til
stejzoner omkring en lufthavn her i landet
end om en tilsvarende lufthawn i Sverige.

Miljgstyrelsen har derfor fundet det rime-
ligt, i det foreliggende tilfelde, at an-
vende en kriterieverdi pd 95 PNdB som grund-
lag for fastssttelse af den ydre grense

for de byplanmgssige konsekvensomrader.

Iden for en zone fastsat ved 95 PNAB mi

det forventes, ai mindre end 1o-15% vil

fole sig sterkt generet af flyste]j.

Luftfartsdirektoratets og Kebenhavns luft-
hawmnsvesens reprasentanter i arbejdsgruppsn
har ikke kunne anbefzle denne vgrdi, men
fastholder, at man, indtil et mere eksakt
vurderingsgrundlag er tilvejebragt, fortsat
ber benytie kriterievwrdierne looc PNAB

og 115 PNAB for henhkoldsvis den ydre og
indre stejzone. (Ref. forursningsridets
publikation nr. 25, side 34, pkt. 5.5},

Konsekvensomriaderne omkring en lufthavn
bor endvidere fastlsgges under hensyntagen
til andre stsjkilder og anden stejplanlzg-
ning f.eks. stsjzoner omkring veje og Jern-—
baner.

5. Arealanvendelsen inden for
de byplanmessige konsekvensomrider

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

Det foreslds, at man indtil videre for
konsekvensomradet bageret pad 95 PNAB krite-
rievardien administrerer efter de reinings-
linier, som forureningsridet har givet for
envendelsen af stejzone B (svarende til
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forureningsrddets kriterievardi 9o PNAB):

"Stejzone B.
Etablering af boligbebyggelse (der ikke

har tilknytning il drift af skov- og
landbrug o.lign.) til sdvel permanent som
periodisk benyttelse ber normalt ikke til-
lades. Eksigterende baligbebyggelse m.v.
kan tillades opretholdt. Offentiige og
private institutioner (der anvendes til
aktiviteter, der ikke er af sarlig stej-
fwlsom karakter), kcenftorbyggeri og lignende
vil kunne opnd tilladelse til opferelse.
Der mé&
ved planlzgningen at indarbejde stejbe-

eventuelt stilles krav om allerede

gransende foranstaltninger der reducerer
stejniveauet.

De serligt stejfglsomme institutioner
f.eks. hospitaler,md i de enkelte tilfzlde
tages op til vurdering.

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

en fiyveplads. Hoteller kan eventuelt
tillades, men da efter en ssrlig vurdering,
jfr. kap. 7 i forureningsrddets rapport
nr. 25.

Det md dog vere et krav, at der ved vurde-
ringen af stojreducerende foranstalininger
tages hensyn til, at mennesker skal sove og
hvile i det pégpldende byggeri.

Boligbyggeri med henblik p#& drift af skov-
og landbrugsarealer ber tillades, og der
ber gives mulighed for industrivirksomhed.
I denne zone ber der ligeledes i et vist
begrenset omfang, forst og fremmest. i stej-
zonens yderomridde, tillades nyopferelse af
boliger, dels i tilknytning til industri-
virksomheder, f.eks. portnerbolig o.lign.,
dels hvor andre ganske serlige omstendig-
heder ger sig gxldende. Der md dog i sd
fald seges opndet en =i gunstig placering

i stejzonen som muligt, samtidig med, at
der eventuelt tilvejebringes den nedvendige
stajisolering.”



&6, Den anvendte metode til hestemmelse,
af stejbelastningen

Den metede, der hidtil er anvendt her i
landet ved fastlmggelse af stejzoner

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

I det felgende skal gives et kort resume
af metoden, der ogsd har varet anvendt
ved beregningen af stgjibelastningen
omkring Roskilde lufthavn.

Beregningerne tager udgangspunkt i et
st kurver, der angiver punkter pi
Jjorden med samme maksimale stejniveau
under et luftfartejs start eller lan-
ding. Disse kurver - de s8kaldte stej-
konturer - beregnes for hver flytype
for en typisk start og for en typisk
landing. Eksempler pd stsjkonturer er
vist i1 afsnit 7.3.

Det bemmrkes, at stejkonturerne i denne
rapport er angivet i enheden dB(4), som
almindeligvis anvendes ved miling af andre
former for ste). ClR-metoden benytter
enheden PNAB. Det gslder med rimelig nej-
agtighed for den omhandlede type stej,

at stejniveauet i PNdB findes ved at ad-

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

Stejbelastningen pd et givet sted regnes
ikke alene afhxngig af den stgj, det
enkelte luftfarts) frembringer, men

ogsd af:

1. den tid pd degnet, pid hvilken
flyvningen foregér,

2, det antal luftfartejer, der
pasgerer stedet om dagen
(eller cm natten), og

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

CNR-metoden inddeler degnet i dag:

kl 07-22 og nat: k1 22-07, antallet

af luftfartejer i grupper, og bane-
benyttelsen i udnyttelgesgrad (365 dage
=lco%). Beflyves en lufthavn kun med

én luftfartejstype, og er trafikken be-
grenset til:

1. kun dagtrafik

2. lo-3%0 starter pr. dag

3. baneretningen benyites mere
end 30% af drets dage,

regnes stejbelastningen pd et givet

sted pd jorden for varende 1lig med det
makgimale lydniveau (m&lt i PNAB)} pé
stedet under en start eller en landing,
dvs fordelingen af stejbelastningen
findes ved at indtegne flyets stej-
konturer direkte pd et kort over omrddet
under héensyntagen til ind- og udflyv-
ningsvejene. ‘

Afviger trafikken fra den ovennzvinte
situation benyttes forskellige korrek-
tioner til sigjkonturerne:

Tid péd degnet Korrektioner
PNEB

07,00 — 22,00 o

22.00 - o7.00 + lo

Tabel 6.1 Xorrektion for nattrafik.
1 natstart regnes altséd for
lige s& generende som lo
dagetarter.

Antal starter i perioden| Korrektion

dag nat {PNAB)
of.00-22,00] 22.00-07,00
o -3 0o -2 + 1o
3=9 2 =5 -
lo = 30 &6 =15 o
31 - loo 16 - 50 + 5
over loo over 50 + lo

Tabel 6.2 Korrektioner for trafik-

intensitet
Baneudnyttelse antal Korrektion
dage pr., &r i % (PNGB)
31 - loo [}
lo - 3o = 5
3 -9 + lo
0 =3 + 15

Tabel 6.3 Korrektioner for bane-
udnyttelse
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De tre korrektioner adderes til ste]j-
konturernes nominelle vardier (dvs.
til det hejeste milte lydniveau pd
stedet under start eller landing),
hvorved der for flytypen fremkommer
et szt korrigerede stejkoniurer.

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

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

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

7. Opstilling og diskussion af
forudsstningerne for stejberegningerne

Den anvendte metode til beregning af sisj-
belastningen krzver, at en rmkke parametre
nermere specificeres.

Disse parametre er defineret i afsnit 6,

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

For at kunne forudsige stejsituationen i ar
1985 er det derfor nedvendigt at opstille
en ragkke forudsztninger om beflywmingen.

Forudsstningerne om irafiksammensetningen
ber samtidig vere vejledende for den frem-

tidige styring af lufthavnens benyttelse,
idet det ellers vil blive vanskeligt at
holde den virkelige stgjbelastning inden
for de grenser, der danner grundlag for
fastswittelsen af de byplanmessige konse-
kvensomridder og dermed for byudviklingen
i lufthavnens omegn.
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Afviklingen af lufttrafikken kan foregd
pd et andet grundiag end forudsat i denne
rapport; men dette md kun ske, sifremt
der ikke dermed sker overskridelser af de
her beregnede stejniveausr uden for Kon-
sekvensomrdderne eller vasentlig forggelse
af den samlede stejbelastning inden

for konsekvensomriderne,

Ansvaret for at konsekvensomridet lgbende
respekteres pihviler Ksbenhavns lufthavns-
vesen {KLV). I KLV's administration af
dette ansvar ber flyveledertjenesten (LFD)
inddrages. Derudover ber der pves en vis
kontrol hermed af en uvildig instans.

Det bor nzrmere klarlsgges, af hvem og
hvordan denne kontrol skal udeves.x)

Arbejdsgruppen har med assistance fra Lyd-
teknisk laboratorium analyseret hver enkelt
parameter i beregningsmodellen for stej-
belastningen med henblik pd at studere
mulige alternative trafiksituationers stej-
m@ssige virkninger. Derefter er opstillet
det set forudsmtninger, som er benyttet

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

Forudsziningerne tilgodeser sé& vidt muligt
de miljemessige hensyn, der er ombalt i
afsnit 2, og de representerer samtidig en
rimelig udnyttelse af lufthavnen. I det
felgende skal der nmrmere gepres rede for
de enkelte forudsstninger samt baggrunden
for valget af netop dette sat af forudszt-
ninger.

x)

Efter miljslovens ikrafttrasden 1. april
1974 vil det péhvile kKommunerne og amtet
(hovedstadsridet) at feore kontrol med de
miljemessige forhold omkring flyvepladser
og lufthawne (miljslovens kap. 7, $§ 48,
49 og 58).



7.) Flyvetekniske forudsstninger

Trafikkens procentvise fordeling pa
hanerne p& &rsbasis:

Bane Starter Landinger
21 60% 30%

03 20% 20%

11 1o% 40%

29 Lo% 1o%

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

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

at benytte bane 29 som preferencebane kan
der opnds en lille forbedring { ca. 3 4B(A))
af stejforholdene ved Snoldelev og Gadstrup.
Til gengeld vil sigjen g#ges i det nord-
vestlige omréde mod Kamstrup og Glim, som
imidlertid har et mindre indbyggertal, og
udflyvningen vil i hgjere grad foregé over
eksisterende stzjzone omkring sterre vej-
anlixg.

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

varet nedvendigt at valge bane 11 scom
praference landingsbane og bane 21 som pre-
ference startbane, idet det naturligvis
ikke vil vere muligt samtidigt at anvende
bane 11 til landing og bane 29 til start.
Dette har dikteret, at der Xun er oprettet
instrumentlandingssystem til bane 11 og
bane 21.

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

Ved fastlmggelsen af konsekvensomradet
for lufthevnen (afsnit 8.2) er der taget
hensyn til, at udnyttelsen af banerne 21
og 29 til landing kan udvides betydeligt
i forhold til tabellens angiwvelser. Lige-
ledes er der taget hsjde for, at antallet
af starter fra bane 29 kan blive sterre
end de lo%.

Ind- og udflyvningsveje for IFR-flyvnin-
ger, d.v.s. flyvaninger efter instrument-
flyvereglerne, forudsmtites at forlesbe
som vist pd fig. 7.1 og 7.2.

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

Det skennes ikke muligt at opnd en gun-
stigere fordeling af flystejen ved en
sndring af IFR-flyvevejenes forleb. Tra-
fikken antages 1 evrigi at vare ligeligt
fordelt pd flyvevejene til og fra hver
enkelt bane.

Ud over de ud- og indflywingsveje, som
er lagt til grund for beregningen af steo-
Jens fordeling (afsnit 8.1),er der ved
udlsgning af konsekvensomridet regnet med,
at sndrede betingelser med hensyn til
trafikledelsen kan medfgre behov for andre
ind- og udflyvningsveje. Disse alternative
flyveveje er ogsd vist pd fig. 7.1 og 7.2.
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Ind- og udflyvningsveje for VFR-Ilyv-
ninger, d.v.s. flyvninger efter de
visuelle fiyveregler, samit landings-
runder for skoleflyvwning forudszttes
jat forlgbe som vist pd fig. 7.3

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

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

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

Man md sdledes eksempelvis acceptere flere

skoleflyvninger omkring Gadstrup, hvis
man snsker at reducere stejen ved Tune.

Luftfartsdirektoratet udsender til vejled-

ning for piloterne et kort med angivelse
af de obligatoriske landingsrunder, VFR-
ind- og uwdflyvningsruter og beliggenheden

af stejfelsomme omrdder, som ikke mé over-—-

flyves.

Luftrumsindskrankninger for landende
trafiki Maksimale flyvehejder inden

for kontrelzonen er 1%o0 fod.

For startende trafik gzlder:

Makgimal flyvehesjde 1500 fod sst for

en nord-syd gdende linie gennem
Roskilde lufthavn {(banekrydset). Vest
for denne linie kan stigning foregd

til 2500 fod. Se i evrigt hejderestrik-

tionglinierne pé fig. 7.2.

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

20

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

En forhejelse af Mloftei" til 2500 fod
i hele udflywmingsomrddet bedegmmes af
flyveledelsen som ikke gennemferlig,
for den centrale lufthavn er udflyttet
til Saltholm.

7.2 Trafikmengde og fordeling

Trafikken forudsmttes fordelt pi
felgende kategorier:

operationer
pr. &r
Skoleflyvning
l-motorers propelfly 4o ,000
Skoleflyvning

2-motorers propelfly lo.ooo

General aviation
l-motorers propelfly 5o.000

General aviation
2-motorers propelfly 45.c00

General aviation
turbofan 30.000

Indenrigsflywming 25 .000 -

ialt 200.000

Stejzonerne beregnes for en situation
med fuld udnyttelse af lufthavmens kapa-
citet. Skoleflyvning er begrsnset til
1y med en maksimalwvsgt under 5.700 kg,
og der regnes ikke med skoleflyvning med
Jetfly, Det er endvidere forudsat, at
Roskilde lufthavm ikke benyttes til
charterflyvning eller fragitflyvwning med
mellemgtore fly, (f£.eks. af sterrelse
som indenrigsfly).

I natperioden kl. 22.00 ~ 07.00
gwlder hele 4ret folgende begrans-
ninger:

Ingen skoleflyvwning.

Hojest lo% af sommermiddeldegnets
trafik med propelfly (alle
kategorier).

Hejest 5% af sommermiddeldegnets
trafik med jetfly.




Himgoer Haietutme: ¥

Fig. 7.3 Forudsmtninger om VFR ind- og udflyvningsveje
til Roskilde lufthavn og obligatoriske lan-
dingsrunder.

A Rapportpunkt
@ Ventemgnster/landingsrunde

. Stejfelsomt omrdde
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Begrensningerne for nattrafikken er fast-
lagt ud fra det synspunkt, at nattrafikken
ikke md bidrage vesentligt til den bereg-
nede ‘samlede stejbelastning og dermed il
konsekvensomriddernes sterrelse.

Det er Kebenhavns lufthavnsvesens opgave
at administrere den rationerede natflyv-
ning pd den mest hensigtemessige mide,
Ekgempelvis kan man forbyde alie starter
og kun tillade landinger i tidsrummet
22.00 - 07.00.

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

7.3 _Stejkategorier af lufifartsjer

Ved beregningen af stejzoner er det af
hensyn til overskueligheden nedvendigt
at gruppere stsjkilderne - de enkelite
luftfartejstyper -~ i et mindre antal
stejkategorier:

1. 1l-motorers propelfly (fig.T.4)
2. 2-motorers propelfly (£ig.7.7)
3. 2-motorers jetfly (fig.7.10)

&, 2-motorers rubte Jetfly (£ig.7.12)

I Danmark har man endnu ikke indfert krav
om maksimal stej ved indregistrering og
udstedelse af luftdygtighedsbevis for fly
med fuldvagt under 5.70¢ kg. Far fly

over denne vegt stilles krav efter ICAOs
regler, som er specificeret i Ammex

16 af 6. jan., 1972,

Roskilde lufthavn vil %un vere &ben

for fly, der i stpjumessig henseende er
bedre end eller lig med.JTCAQs krav
formuleret i Annex 16 af 6. januar 1972,
Som reprasentative for de enkelte stej-
kategorier er derfor wvalgt flytyper,

som ligger tzt pd eller under ICAOs kKrav.

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

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

22

Kurverne er taget dels fra rapporter
udgivet af FAA (Federal Aviation Admini-
stration) og dels fra en svensk under-
sggelse af stojforholdene ved Bromma
flyveplads, udarbejdet af SAAB-Scahia.

P4 fig, 7.lo og 7.11 er vist to eksemp-
ler pd stejkurver for forretningsjetfly.
Typen Dassault/Brequet Falcon 20 serie F
er den mest stejende af de to typer, men
den opfylder netop ICAOs krav og er valgt
son reprasentant for stsgjkategori 3.

Forretningsfly med et hejere stejniveau
end svarende til Falcon 20 serie F ber
ikke f& tilladelse til at beflyve Roskilde
lufthavn; det gelder siledes f.eks. tur-
bojetiypen Lear jJet.

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

Som man umiddelbart ser ved sammenligning
af fig. 7.le og 7.11 er stgjniveauet for
typen Cessna Sco Citation, med maximal
startvegt ca. 5 t, godt 15 dB{A} lavere
end for Falcon Zo ned maximal startvegt
13 +. Ud fra en stsjmzssig betragtning
burde et Jetfly som Cessna 500 Citation
derfor here hjemme i den her definerede
stejkategori 1, l-motorers propelfly.

Som representant for kategori 4, Z-motorers
rute Jjetfly, er valgt typen Fokker F-28.
Denne type har f,eoks. ogsd tilladelse til
beflyvning af Bromma lufthavwn, der Lligger
twt ved byomrdder i Stockholm,

Der findes alierede i dag indenrigsrutefly
af turbofantypen, som er mere step)svage
end F-28; som eksempel er p& fig., 7.13
vist stejkonturer for "luftbussen" VFW-614.

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



Fig. 7.4 Standard stejkonturer for

l-motores propelfly
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Fig. 7.5 Stejdatablad for type Cessna 182 gSkyline
Max. startvegt 1.340 kg 230 HP

i

mmﬂl

T
il

T

Miljestyrelsen sept. 1973

24




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

Max. startvegt: 1.000 kg 150 HP

e
-
e
3
e
e
-
|
b

0 5 10m

Miljgstyrelsen sept. 1973




Stejkontur for Acerican Traveller
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Fig. 7.7 Standard stejkonturer for

2-motores propelfly
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Fig. 7.8 Stejdatablad for type Beechcraft Baron B 55
Max. startvegt 2.290 kg 2 stk. 260 HP
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Stejkonturer for Beech Baron B 55
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Fig. 7.9

Stejdatablad for type Cessna 340
Max. startvegt 2.680 kg 2 stk. 285 HP

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

Dassault/Breguet Falcon 20 series F

Max. startvegt 13 t.
Motor: 2 stk. GE CF700-2D~2 turbofan, hver 1.950 kp

Miljestyrelsen sept. 1973
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Fig. 7.1l Stejdatablad for
Cessna Model 500 Citation

Max. startvegt 4.921 kg

Motor: 2 stk. P&W JT 15D-1 turbofan hver 998 kp
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Stejkonturer for Cessna Citation 500

:+ 100.000

skala 1

uonrsodues 2l

(%21 pelB) uwis

A €

| S I

37



Fig. 7.12 Stegjdatablad for Fokker F-28
Max. startvegt 28 t

motor: 2 stk. R/R 183-2 turbefan hver 4.470 kp
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Miljgstyrelsen sept. 1973




6t

(KM) 87 85 80 75 70 dB (A) Start med normal stigebetingelser

70 dB (A} Start med “Noise abatement procedure”

S

90 85 80 75 70 dB (A} Landing

1 L
o = <

0 5 10 15 ' 20 {KM) fra startposition

gz-d Jomod JOI dasanjucqlels



Fig. 7.13 Stejdatablad for type VFW — 614
max startvegt 17,3 t
motor: 2 stk. Snecma M 45 Turbofan hver 3,393 kp

Miijostyrelsen sept. 1973
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Stejkonturer for VEW - 614
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8. Steizoner og forslag til konsekvens-—
omrider

8.1 GStsjzoner

P4 grundlag af de i afsnit 7 opstillede
forudsatninger om trafikken og stsjen

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

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

er beregnet den samlede stesjbelastning

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

Det bemmrkes, at kun det sidstnzvnte
tilfelde svarer til fuld udnyttelse af
lufthavnens kapacitet pd 200.000 operatioc=-
ner om &ret, medens stejbelastningen fra
de enkelte trafikkategorier igvrigt svarer
til den andel den pigzldende kategori
forventes at bidrage med i en blandet
trafiksituation og med fuld udnyttelse af
kapaciteten (se tabel i afsnit 7.2).

Stejbelastningen fra nattrafik er ikke
vist serskilt, idet man ved opstilliingen
af forudsmtningerne om lufttrafikkens
dag- nat-fordeling allerede har beskiret
nattrafikken, sfledes at stejbidraget fra
nattrafikken vil vere mindre end eller
lig med dagtrafikkens bidrag.

Fordelingen af stejbelastningen er for de
nmvnte trafiksituationer vist péd figurerne
8.1. - B.5.

Flystejen aftager normalt jswnt med voksende

afstand fra startstedet. Dette er pd stej-—
kortene illustreret wed en trinvis lysere
gritonet zone, hvor hvert trin svarer til

en xndring af stejindekset efter CNR-metoden

p& 5 PNGB (5 dB(A)).

Analysen er udstrakt til omrider med et
stejindeks pd& under So PNAdB; uden for
90 PNdB-konturen vil gener fra flyste]
vaere af ringe omfeng, ref. afsnit &.
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I vurderingen af stejbelastningen er med-
regnet bagudstrélingen under flyenes
startoperationer p& jorden.

) Forudssztningen om stgjbegrznsende start-

procedure (noise abatement procedure}

for forretningsjetfly og indenrigsrutefly
har til formil at begrense stejen for de
allernsmrmeste boligomrdder (Gadstrup,
Snoldelev),

Normalt vil denne procedure medfere, at
stejen gges lidt i stsrre afstand fra luft-
havnen, men beregningerne viser, at der med
de forudsatie flytyper ikke sker nogen wve-
sentlig udvidelse af 90-85 PNdB-zonen.

Beregningerne har ligeledes vist, at de g=l-
dende hejderestriktioner kun har ringe ind-
flydelse pd den viste fordeling af stsjbelast-
ningen, hvilket mé4 tilskrives de forudsatte
begrensninger af lufttrafikken til de mere
stejsvage flytyper.

Skoleflywningen fremtrader i sig selv ikke
som noget alvorlight stejmessigt problem,

idet kun arealer under venstrehidnds-landings-
runden til bane 22 vil blive udsat for ste]
svarende til et stejindeks pd 95-loo PNAB. De
hyppige overflyvninger kan imidiertid virke
generende; dette gelder i smrlig grad den
vestlige del af Tune by og Snoldelev omrddet.

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

Stejen fra indenrigsruteflyvningen vil stort
set vere fordelt pid samme mAdde som stejen
fra general aviation; men med de forudsatte
operationstél - 25,000 pr. ar for indenrigs—
ruteflyvning og 125.000 pr. &r for general
aviation -~ vil bidraget til stejbelastningen
fra indenrigsruteflyvningen blive noget
sterre end bidraget fra general aviation.

De . samlede stejbilleder, som er beregnet for
situationer med og uden indenrigsruteflyv-
ning (fig. 8.4 og 8.5), domineres derfor af
henholdsvis indenrigsruteflywningen og gene-
ral aviation.



Et stejindeks pd over 1llo PNAB vil praktisk
taget kun forekomme inden for lufthavnens
omr&de, og kun meget begrznsede omrdder med
eksisterende beboelse ved Snoldelev-3Sallsv
vil blive udsat for loo PNdB eller mere.

Hvis de angivne forudsgtninger om udeluk-
kelse af de mest stejende flytyper foliges,
vil den beregnede stesjbelastning for fuld
udnyttelse af lufthavnens kapacitet (fig.
8.5) nermest reprmsentere det varst mulige
tilfmlde, idet beregningerne er baseret pé
den mest stejende af de tilladte typer
inden for de to kategorier: forretningsfly
og indenrigsfly af turbofantypen.

Da den viste stejbelastning er udtryk fer en
middelverdi - nemlig stepjen svarende til
sommermiddeldegntrafikken - vil der til
gengeld i kortere perioder forckomme ste]
over dette niveau.

R
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8.2 Forglag til byplanm@gssige konsekveng-
omrider

Den endelige fastlmggelse af de byplanmms.-
sige konsekvensomrdder md foretages ved en
afvejning af pd den ene side hensynet til
stejmiljeet 1 de eksisterende bholigomrider
og i fremtidige byudviklingsomrider og pa

den anden side hensymet til luftirafikken.

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

bor udsettes for en stsibelastning pg over
95 PNAB beregnet efter CNR-metoden.

Malswtningen har vist sig at kunne opfyldes
for de fleste eksisterende boligomrdder i
omegnen ved at begrsnse lufitrafikken i
overensstemmelse med forudssiningerne i af-
snit 7; det gxlder dog ikke for de aller-
narmeste boligomrdder ved Gadstrup, Snoldelev
og Tune.

Stejbelastningen omkring Roskilde lufthavn
giver ipvrigt kun anledning til at definere
ét konsekvensomride med en arealanvendelse
som angivet af forureningsridet for zone B.

Arbejdsgruppens forslag til konsekvensom—
ride er vist pd fig. 8.6, og det tilgodeser
fplgende hensyn til udviklingern af boligom-~
rader og lufttrafikken:

Mod vest er der mulighed for en byudvikling

pé begge sider af den eksisterende jernmbane,
hvilket fra statens side er blevet fremhmvet
som et enskeligt alternativ til en udvikling
nord for Kebenhavn-Roskilde linien.

Mod syd er konsekvensomrddet begraznset til

en linie gennem Solrgd. Dette er i over-
ensstemmelse med egnsplanrddets ensker om

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

Mod est er der fortsat mulighed for en ud-
viKling af de ecksisterende mindre bysamfund
bortset fra et 1 km bredt helte, der strakker
sig fra lufthavnen ud til Kege bugt. I Tune
kan en udbygning af boligomridder dog kun
foregd mod gst-nordest.

Mod nord gir konsekvensomrddet tet pd de
eksisterende byomrdder ved Roskilde og Hede-
husene, og ved Vindinge vil der ikke vere
mitighed for etablering af nye boligomrAder
syd for byen.
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Konsekvensomridets grenser er her kun vist
i grove trzk, idet der ikke er taget hensyn
til naturlige skel, veje og hensigtsmessige
byggelinier.

Den mere detaillerede Justering af konsekvens-
omrddets grenser md ske 1 forbindelse med
kommunernes udarbejdelse af byplaner for de
bererte omrdder. Med hensyn til etable-

ring af nye boligomrider mi der imidlertid
advares mod overskridelse af de skitserede
granser, idet der i flere omrader sker en
m¥rkbar forsgelse af flystejen ved en
overskridelse p& nogle f& hundrede meter

af konsekvensomridets granser.,

For lufttrafikken indeholder konsekvensom-

riddet en rakke alternative beflyvningsmu-
ligheder. For det ferste vil der via

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

95 PNAB uden for konsekvensomridet.

Der er her taget hegjde for den spred-

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

Endvidere vil det wvere muligt at zndre ind-
og udflyvningsvejene i overensstemmelse med
de af flyveledelsen udpegede alternative
beflymingssituationer (se fig. 7.1 og
7.2). Ogsd udnyttelsesgraden for de en—
kelte baner kan udvides i forhold til de i
afsnit 7.1 opstillede forudsztninger. Det
vil s&ledes vere muligt at vaelge bane 29
som preferencelandingsbane i stedet for som
nu bane 11, og landingerne pé bane 21 vil
kunne sges til ca. 50% uden at overskride
kriterieverdien uden for konsekvensomridets
grense ved Hedehusene. ’

Der er isvrigt ikke i arbejdsgruppen fremsat
konkrete forsiag til alternative beflywnings-
menstre eller trafiksituationer, som ikke ‘
vil kurmme indeholdes i det angivne konse-
kvensomréde.
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Fig. 8.6 Forslag til byplanmessig konsekvensomréde omkring
Roskilde lufthavn, skala l:loo.ooo. I konsekvens-—
omrddet er indeholdt stsjzonen (med kriterievmrdi
95 PNAB) svarende til den i afsnit 7 beskrevne
beflywningssituation, skole-, almenflywming og
indenrigsflyvning samt stejzoner svarende til de
af flyveledelsen angivne mulige alternative ud-
og indflyvningsveje og alternative banebenyttel-
sesgrader. Arealanvendelsen for konsekvensomridet
er beskrevel i afsnit 5.
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9. Konklusion

Arbejdsgruppens gennemgang af de nua-
vegrende og fremtidige stejproblemer
omkring Roskilde lufthavwn har haft som
nilsptning at sikre rimelige wdviklings-
muligheder for boligomrdder i hoved-
stadsregionens sydvestlige sektor under
iagttagelse af nsrmere angivne krav on
maksimal stejbelastning fra Roskilde
- lufthavn, samt sd vidt muligt at

begranse stejbelastningen for de eksi-
sterende boligomridder i lufthavmens
uniddelbare nmrhed, idet det samtidig

har veret hensigten at bevare mulig-

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

den eksisterende lufthavns kapacitet.

Som kriterium for maksimal tilladelig stej-
belastning af boligomrdder har wveret anvendt
verdien 95 PNdB efter CNR-metoden. Der har
dog ikke i arbejdsgruppen varet enighed om
valget af kriterievsrdi, idet luftfarts-
direktoratets og Kegbenhavns lufthavnsvesens
representanter fortsat md anbefale, at man
anvender kriterieverdien loo PNdB indtil
endelige generelle principper for faste
sattelse af konsckvensomridder og disses
areslanvendelse er udarbejdet.

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

Der er stillet forslag om et byplanmmssigt
konsekvensomréde baseret pd kriterieverdien
95 PNdB, der i udstrazkning er 1idt mindre
end det konsekvensomridde, som tidligere

har veret foresldet af Kebenhawns lufthavns-
vaesen i rapport Al af 1. marts 1972 og som

" byggede pd en kriterieverdi pd oo PNAE.

Den foresliede indskrankning af konsekvens-—
omridet samtidig med en stramning af milje-
kravet med 5 PNdB i forhold til Al-rapportens
kan i det vesentlige opnfs ved en begransning
af beflyvaningen til flytyper, der for for-
retningsjetflys vedkommende opfylder ICAOs
certificeringskrav og for indenrigsfly
representerer de mere stejsvage af de i dag
kendte flytyper.

Endelig er der forudsat en irndskrsnkning af
nattrafikken med de mest stgjende jetfly
til 5% af degnets operationer {(mod lo% i
Al-rapporten).
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CRDFORKLARINGER

ATMENFLYVNING =

dB
DECIBEL

dB(4)

FAA

IcAo

IFR

IFR-FLYYNING

ILsS

KONTROLOMRADE

LUFTVEJ

General Aviation

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

M3leenhed, der udtrykker for-
holdet mellem to sterrelser
i en logaritmisk skala.

I denne rapport anvendes 4B i
forbindelse med lydtryk. Lyd-
trykniveauet defineres som:

20 log 2 dB, hvor
PPy

p er lydtrykkets effektivverdi
og

gr referencelydiryk pd

20 uN/p? valgt siledes, at
det svarer til den svagest
herlige tone - med en fre-
kvens p& 1.000 Hz ~ som et
normalt menneskeligt ere
kan opfatte.

Pg

En foregelse af lydtrykniveauet
med 10 dB svarer nogenlunde til
en fordobling af lydindtrykkei.

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

JEC Publikation 179.

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

Denne fremgangsmdde giver et
m4l for en lyds niveau, der

i nogen grad tager hemsyn til
det menneskelige gres fre-
xvensafhzngige felsomhed.

Federal Aviation Administration

International Civil Aviation
Organization,

Betegnelse for instrument-
flyvereglerne

Flyvning udfert i overens—
stemmelse med instrument-
flyvereglerne.

Instrument Landings System.

Et kontrolleret luftrum, der
fra en ngrmere fastsat hejde
over Jjordens eller vandets
overflade strzkker sig ube-
gramset opefter, medmindre en
gvre greanse er serligt angivet.

Et kontrolouride eller en del
deraf, udformet som en korrider
og forsynet med radionaviga-
tionshjelpemidler.

OPERATION

PNdB

REGULARITET

SOMMERMIDDEL-
DEGNSTRAF LK

ST@JUDBREDEL—
SESKURVE=

STSIKURVE=
STAJKONTUR

TURBOJET

TURBOF AN

VFR

VFR-FLYVNING

Start eller landing.

Perceived Noise dB er en
m&leenhed, der - som resultat
al’ en nmrmere angiven objektiv
bereghingsmide ~ giver et mil
for genevirkningen af én
flyveoperation, idet der tages
hensyn til stejens maksimum-—
verdi og frekvenssammensatning.
Ved sammenligning af flyste]
angivet i PNdB og dB(A) kan
man som ferste tilnsrmelse
regne med, at lydniveauet 1
PNAB findes ved at l=gge

13 dB{4A} til lydniveauet malt
i dB(Aa).

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

Beregnes som et dggngenmemsnit
for de tre mest trafikerede
mineder (normalt juni, juli,
august).

Zn kxurve, der for en bestemt
flytype under en bestemt vel-
defineret operation, f.eks.
start eller landing, angiver
skaringskurven mellem et vand-
ret plan gennem startbanen og
en flade, pad hvilken det hsjst
registrerede steojniveau i PNAB
er konstant. P4 figurerne

7.5 - 7.13 er sisjudbredelses—
kurverne angivet i swt med

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

Jetmotor, hvor hele luftindtaget
passerer gehnem jetturbinen,

og som er karakteristisk ved

an snever udstedsstrile nmed

hej hastighed med hejt stej-
niveau til felge.

Jetmotor med ekstra Kompressor-
trin, hvor kun en del af Iluft-
indtaget passerer gennem gas-—
turbinen, medens resten ledes
uden om turbinen, Herved sges
udstedsstridlens tykkelse, og
strélehastigheden og dermed
stejniveauet kan smnkes.

Betegnelse for visuelflyve-
reglerne.

Flyvning udfert i overens-
stemmelse med visuelflyve-
reglerne.
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