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KAPITEL 1

Indledning

1. Udvalgets sammensadning.

Udvalget er a ministeriet for offentlige ar-
bejder nedsat ved skrivelse af 18. oktober 1962,
hvorved som medlemmer beskikkedes:

Kontorchef i ministeriet for offentlige arbgders
departement Ove Skands (formand),
fuldmasgtig E. Bregndberg Jergensen,
finansministeriet,

ekspeditionssekretaa P. Gemynthe Madsen,
indenrigsministeriet,

arkitekt R. Draiby, boligministeriet,

major L. F. Hansen, forsvarsministeriet,
Iuftfartsdirekter Hans Jensen,
Iuftfartsdirektoratet,

professor, dr. techn. F. Ingerdev, Danmarks
tekniske Hgjskole, Lydteknisk Laboratorium,
direkter P. Beck-Nielsen,

SAS, Region Danmark.

Siden udvalgets nedssdtelse er der sket fd-
gende andringer i dets sammensagning:

Luftfartsdirekter Hans Jensen aflgste i sep-
tember 1963 kontorchef Ove Skands som ud-
vagets formand og samtidig beskikkedes kon-
torchef J. Lindtner, ministeriet for offentlige
arbgders departement som mediem.

Direktar Johs. Nielsen beskikkedes i januar
1964 som mediem af udvalget i stedet for d-
dade direktor P. Beck-Nielsen.

Kontorchef Poul Andersen, ministeriet for
offentlige arbegjders departement &flgste 1 no-
vember 1964 kontorchef J. Lindtner.

Fuldmasgtig H. Boserup aflaste i marts 1965
fuldmegtig E. Bregndberg Jargensen. Oberst-
Igitnant B. E. Amled aflgste i mg 1965 mgjor
L. F. Hansen. Fuldmaggtig N. Borre &flgste i
september 1965  ekspeditionsskereteyr P. Ge-
mynthe Madsen.

Efter anmodning fra Kagbenhavns, Tarnby,

St. Magleby og Drager kommuner indtradte
overborgmester Urban Hansen og borgmester
J. Elkag-Hansen, Tarnby, i mg 1965 i udvalget
om reprasentanter  for  henholdsvis  Kgben-
havns kommune og de 3 sidstnse/mte kom-
muner.

Lederen af luftfartsdirektoratets tekniske or-
ganisation (tidligere anlegyskontoret) overinge-
nigr H. Mgdlgaard (indtil 1. april 1963 over-
ingenigr C. P. Elvers) har fast deltaget i udval-
gets mader, hvori ogsd andre af luftfartsdirek-
toratets medarbejdere lglighedsvis har deltaget.

Vicedirektar E. Damm, SAS, har virket som
suppleant for SAS reprassentant i udvalget.

Udvalgets sekreteaforretninger har  bortset
fra enkelte arbejdsgrupper veaet varetaget of
fuldmesgtig J. L. Halck og fuldmesgtig J. K.
Mikkelsen, ministeriet for offentlige arbejder.

2. Udvalgets kommissorium.

2.1. Oprindeligt kommissorium.

| ministeriet for offentlige arbejders skrivelse
af 18. oktober 1962 til udvalgets formand fast-
lagdes udvalgets kommissorium som fager:

Regeringen har beduttet under ministeriet
for offentlige arbgjder at nedszdte et udvalg til
overvgelse a spargsmdlet om Kebenhavns luft-
havns fremtid.

Baggrunden for bedutningen herom er, at
kapaciteten i Kagbenhavns lufthavn i den form,
den har faet efter den i &rene fra 1957 Sted-
fundne udvidelse i henhold til lov nr. 126 af 16.
april 1957 om udbygning af Kabenhavns |uft-
havn i Kastrup og opfarelse af en ny hovedbyg-
ning m.v. pa lufthavnen, méa anses for inden for
en overskuelig fremtid ikke at vae tilstragkke-
lig til, at trafikafviklingen kan ske pa forsvarlig
méde. De i overensstemmelse med jetstgjudval-
gets indstillinger gennemfarte trafikrestriktioner
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vil medvirke til at fremskynde dette tidspunkt.
Den ngdvendige kapacitetsforagelse kan nagpe
skabes inden for den eksisterende lufthavns
rammer, men forudsadter formentlig enten en
udvidedse omfattende starre tilgramsende area
ler dler anlagy a en het ny lufthavn andet-
steds.

Da en udviddse a Iufthavnen dler anlagg af
en ny slledes ma anses for ngdvendig i en ikke
at for fijern fremtid, ber overvgdse & de for-
nadne foranstadtninger indledes alerede nu,
hvorved ogsd ma henses til, at planlaggningen
pa bolig- og industriomradet tilhg~ med andre
omrader inden for samfunddivet pd sa tidligt et
tidspunkt som muligt ber befries for det usk-
kerhedsmoment, som spargsmalet om Kgben-
havns lufthavns fremtid udger.

Udvalgets opgave vil vege dels at fremkom-
me med indgtilling om det tidspunkt, til hvilket
en kapacitetsforggel se vil vaae nadvendig, samt
starrelsen af denne, dels a afgive indstilling
om muligheden & og udgifterne ved at Igse det
konstaterede kapacitetshehov gennem:

Udvidelse af den eksisterende |ufthavn;
anlaeg af en ny lufthavn pa Saltholm;

anlegg af en ny lufthavn pa Sadland;
bevardse af Kgbenhavns lufthavn i dens nu-
vagende form, kombineret med andet Iuft-
havnsanlaeg pa Fadland.

Udvalget skd herved redegere for fordele og
ulemper ved de forskdlige muligheder, hvor-
under beflyvningsmeessige hensyn samt belig-
genhedsmasssige  hensyn il det trafiksagende
publikum og omgivelserne ma tages i betragt-
ning.

Udvalget vil under sit arbgde have at réd-
fare sg med de kommuner, som métte bereres
a de a udvaget udarbejdede fordag.

Det pahviler udvalget som ferste led i st ar-
bejde snarest muligt til ministeren for offentlige
arbejder at afgive e vejledende skan over de
arealomréder pd Amager, der, sifremt kapaci-
tetsforagelsen af Kastrup lufthavn skal gennem-
fares pa Amager i tilknytning til den eksiste-
rende lutthavn ma paregnes at skulle ekspro-
prieres samt palaggges rédighedsindkraankninger.

2.2. /Endring af 4. august 1964.
| overensstemmelse med kommissoriet frem-
kom udvalget i skrivelse af 18. november 1963,
jfr. bilag nr. 1, med e veledende sken over
arealomréder pA Amager, som gennem ekspro-

8

priation dler rédighedsindskraakninger ville
blive bergrt af en udbygning af den eksisteren-
de Iufthavn. Til grund for dette skan 14 et skit-
seprojekt, det sdkaldte fordag 2, som indebar
udbygning af banesystemet pa Kastrup og en
dublering af dette banesystem sydvest for Ka-
strup, sdedes a det samlede lufthavnsanlagy
skar gen over.

Fordaget skulle i farste rakke tjene som
grundlag for et sken over, hvor store arealer
der i vaage fdd ville blive berart & lufthavns
udvidelsen. Af denne grund, og ogsa fordi ti-
den ikke tillod andet, var der ikke tale om et
gennemarbejdet  projekt. Imidlertid bedluttede
regeringen efter den pa grundlag af udvalgets
inddtilling ferte offentlige diskussion, at den
nuvagende lufthavn ikke skulle udbygges efter
de i skitsefordaget angivne retningslinier, og at
lufthavnen, nér der til sn tid métte veae anlagt
en ny storlufthavn andetsteds, skulle nedlaggges.

Udvalget fandt det herefter rigtigt at sage St
komnussorium & jourfert, og dette skete ved s&
lydende skrivelse af 4. august 1964 fra ministe-
riet for offentlige arbejder til udvalget:

»| skrivelse af 3. juli 1964 har udvalget efter
a have modtaget underretning om, at regerin-
gen har beduttet, at Kgbenhavns nuveaende
lufthavn i Kastrup ikke skal udbygges i over-
ensstemmelse med retningdinierne i det & ud-
vaget forelebig skitserede fordag (det sékaldte
fordag 2), men at lufthavnen, nd&r der til sn
tid matte vagre anlagt en ny storlufthavn andet-
steds, skal nedlaggges, anmodet om en & jourfe-
ring & gt i ministeriets skrivelse af 18. oktober
1962 fastlagte kommissorium.

| denne anledning ska man meddele, at det
herefter vil vazre udvalgets opgave ud fra de i
udvalgets oprindelige  kommissorium  angivne
synspunkter a undersage fdgende 3 hoved-
alternativer til lasning af lufthavnsproblemet:

1) Anlagg & en Iufthavn p& Saltholm.

2) Anlegg & en ny lufthavn pa den sydligste
de o Amager.

3) Anlagg & en ny lufthavn pa Sadland.

| forbindelse med hovedalternativ 3 vil det
fortsat veae udvalgets opgave a belyse fordele
og ulemper ved a bevare den nuvegende luft-
havn i Kastrup som lufthavn for visse typer
trafik.

Udvalget vil endvidere i forbindelse med sine
undersggelser af spargsmdet om, hvorndr en
ny storlufthavn bar anlagges, have a bedem-



me sivel den nuvagende lufthavns kapacitet og
mulighederne for at forege denne kapacitet i
det vaesentlige inden for lufthavnens nuveaende
omréde som mulighederne for at forege den
samlede civile lufthavnskapacitet i Kgbenhavns-
omradet ved abning a flyvestation Vaalase for
civil trafik.«

2.3. Andring af 21. april 1966.

Motiveringen for den seneste andring frem-
o& a ministeriets skrivelse af 21. april 1966,
der er sdydende:

»Med det formad a fremme udvalgets arbej-
de sdledes, at betaankning kan agives inden ud-
gangen & indevagende &r, ska man i tildut-
ning til udvalgets kommissorium af 4. august
1964 fastsadte fadgende retningdinjer for ud-
vagets afduttende arbejde:

1. Under 17. marts 1966 har ministeriet i be-
svarelse a en fra finansudvalget modtaget fore-
spargsel redegjort for problemerne vedrgrende
udbygning af Kgbenhavns Iufthavn, Kastrup,
samt eventuel dbning af flyvestation Vaglgse
for chartertrafik m.v. Denne besvarelse, hvoraf
et eksemplar vedlamges’) til udvalgets oriente-
ring, er baseret pd en fra direktgren for Iuft-
fartsvaesenet modtaget redegerelse og tager bl.a
udgangspunkt i det forelgbige resultat af udval-
gets arbejde, a en ny hovediufthavn pa Salt-
holm tidligst vil kunne tages i brug 15 & efter,
at lovgivningsmagtens vedtagelse maétte fore-
ligge.

Pa denne baggrund finder ministeriet ikke
anledning til, at udvalget i St afduttende arbej-
de beskedtiger g yderligere med spargsmaet
om, hvilke foranstaltninger det vil veae ngd-
vendigt at tredfe for at opretholde lufttrafik-
ken, indtil en ny hovedlufthavn kan tages i
brug.

2. | november maned 1965 har udvalget gjort
ministeriet bekendt med resultatet af sine under-
sagelser med hensyn til kommissoriets hoved-
aternativ 3: »Anlagg & en ny lufthavn pa Sad-
land«, i form a en rapport fra udvalgets ar-
bedsgruppe 4: »Belysning af fordele og ulem-
per ved storlufthavnens neamere dler fjernere
beliggenhed i forhold til Storkgbenhavne.?)
Efter afgivelsen af nsevnte rapport anser mi-

1) Er ikke optaget i neerveerende redeggrelse.
%) Rapporten er gengivet i bilag nr. 2.

nisteriet udvalgets arbeide med denne dd af
kommissoriet for afduttet, sdedes at rapporten
i den foreliggende form til dn tid supplerer ud-
velgets endelige betsmkning vedrgrende de to
tilbagevagende spergsmd med hensyn til luft-
havnsplacering pa Saltholm dler pd Sydama-
ger.<)

2.4, Nedsadtelse af et saaligt Saltholmudvalg.

Efter a ministeren for offentlige arbejder i
september 1967 havde nedsat et ssligt Salt-
holmudvalg, hvis kommissorium gengives i bi-
lag 3, har udvalget kun bekadtiget sg med
mulighederne for at anlaggge en lufthavn pa
Satholm i det omfang, det har vaaet p&
kreavet for at efterleve dets kommissorium,
nemlig gennem en vurdering af fordde og
ulemper ved respektive en Kongelundslgsning
og en Satholmdgsning, jfr. kapitel 12.

1 avrigt er der kun i det omfang, det er skan-
net rimeligt, redegjort for udvalgets tidligere
arbejde med en Saltholms asning.

Satholmudvalget har den 10. januar 1968
afgivet en foregbig redegerelse.

3. Arbejdsgrupper.

Udvalgets arbgjde er for en stor dels ved-
kommende udfert i arbedsgrupper. De grup-
per, der har afgivet sdvstandige indstillinger,
har haft nedennaavnte kommissorium og sam-
mensagning:

Arbejdsgruppe 2 (undersagelse af banelaangder,
banesystem, operationer pa en given bane).

Overingenigrerne H. Mgalgaard (formand) og
B. Helmg Larsen, luftfartsingpektar A. G. T.
Nielsen, civilingenigr S. H. Bakgaard, Iuftfarts-
kontrollgr P. Juul, ale Iuftfartsdirektoratet,
samt vicedirekter E. Damm og fuldmaegtig
A. Mdller, SAS,

Arbejdsgruppe 4 (belysning af fordele og ulem-
per ved storlufthavnens neamere eler fjernere
beliggenhed i forhold til Storkgbenhavn).
Arkitekt R. Draiby, boligministeriet (for-
mand), overingenigr H. Mglgaard samt civil-
ingenigrerne S. H. Bakgaard og O. N. Olsen,
dle luftfartsdirektoratet, vicedirekter E. Damm

3) | betaankningen og visse bilag anvendes udtrykke-
ne »Kongelundsprojekt« og »Kongelundslgsning« syno-
nymt med lufthavnsplacering pd Sydamager,



og fuldmesgtig A. Mdller, SAS, samt fuldmas-
tig J. L. Halck, ministeriet for offentlige arbej-
der.

Arbejdsgruppe 5 (dimensionering & adgangs-
vge til lufthavnen).

Arkitekt R. Draiby, boligministeriet (for-
mand), civilingeniar V. Egebak, Kgbenhavns
kommune, fuldmaegtig A. Mdller, SAS, sekretae,
cand. polit. O. Kirkebak, vejdirektoratet, og
civilingenigr O. N. Olsen, Iuftfartsdirektoratet.

Desuden har i gruppens arbgde deltaget
fuldmaagtig, cand. polit. H. Sveistrup, vejdirek-
toratet, under O. Kirkebaks fravaa, civilinge-
nigr, dr.techn. T. Rallis, luftfartsdirektoratet,
P. Henriksen og G. Moltke, begge tidligere
egnsplansekretariatet.

G. Moltke har fungeret som gruppens sek-
retea.

| en fadles arbejdsgruppe, der har behandlet
forholdet mellem en fast forbindelse i Kaben-
havn-Mamg linien og en lufthavn pa Saltholm,
har deltaget: Overingeniar K. Gulstad, Gene-
raldirektoratet for Statsbanerne, overvejingenier
K. O. Larsen, civilingenigr T. Vestergaard, ve-
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direktoratet, samt fra luftfartsdirektoratet over-
ingenigr H. Mglgaard, civilingenigr S. H. Bak-
gaard og civilingenigr O. N. Olsen.

1.4. Hovedpunkter i lufthavnens arealmessige
udbygning.

| 1920 pabegyndtes ekspropriationer til luft-
havnen, hvis areal i 1925, da den officidt ab-
nedes for rutetrafik, udgjorde godt 3,2 mill. m?.
De under den tyske bessdtelse anlagte 4 beton-
baner kunne dle rummes inden for dette areal,
men med henblik p& en betyddig udbygning
a lufthavnen, herunder en i 1948 fuldfert for-
langelse af 3 & startbanerne, forggedes arealet
ved ekgpropriationer i 1945-46 med ca 21
mill. m?, og der foretoges endvidere opfyldning
i @resund a ca 66.000 m?. For a muliggere
lufthavnens beflyvning med jetluftfartgjer pé
begyndtes i 1957 en yderligere udbygning &f
havnen, herunder en forlangdse af 3 startbaner
til de i dag eksisterende Iaenzgder. Lufthavnens
areal udger i dag ca. 7,5 km®,

P& illustration nr. 1 er lufthavnens oprinde-
lige udstrakning og udvidelserne i 1948 og
1960 angivet.
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KAPITEL 2

Oversigt over de af udvalget behandlede problemer

Efter de stedfundne, i kapitel 1 nsamere om-
talte andringer af kommissoriet har udvalgets
opgave, da naavagende betamkning skulle skri-
ves, veget at afgive indgtilling om muligheder-
ne for og udgifterne ved a anlagge en sor-
lufthavn pa& Sydamager og - med de begrams-
ninger, der falger af det i kapitel 1, punkt 2.4,
omtalte Saltholmudvalgs arbeide - pa Salt-
holm. Man har desuden i overensstemmelse
med det oprindelige kommissorium skullet re-
deggere for fordele og ulemper ved de to mulig-
heder, hvorunder beflyvningsmesssige hensyn
samt beliggenhedsmasssige hensyn til det trafik-
sagende publikum har skullet tages i betragt-
ning.

| betragtning & de to placeringsmuligheder,
Sydamagers og Sdtholms beliggenhed i stort
st samme afstand fra tyngdepunktet i det stor-
kegbenhavnske omréde, har man ment at kun-
ne undlade at foretage soaskilte undersagel ser
med henblik pa en vurdering af beliggenheden
i forhold til det trafiksegende publikum. En
vurdering & beliggenheden set i forhold til om-
givelserne indgdr derimod i behandlingen &
stgjproblemerne, jfr. kapitel 6.

En besvardse a udvagets opgave har kreevet
belysning & en lang rakke forhold og forud-
saninger, som til dels har mattet opdtilles af
udvalget.

Det ma sledes praxiseres, for hvilket tids
rum der forudssdtes planlagt, ligesom den for-
ventede trafikmaangde, muligheden for at for-
dele trafikken pa flere lufthavne samt kapacite-
ten af forskellige banesystemer ma vurderes, og
der ma tages illing til, hvilke flytyper lufthav-
nen ma paregnes a skulle betjene. De her
neavnte dimensioneringsforudsagninger omhand-
les i kapitel 3, idet spergsmalet om trafikmaeng-
den dog behandles i et sdvstandigt kapitel (ka-
pitel  4).

Da den anvendelse af svensk luftrum, som vil
vage en forudssgning for afviklingen af trafik-
ken til og fra en lufthavn pad Saltholm eller pa
Sydamager, vil blive af betydeligt sterre om-
fang end den, der dlerede i dag finder sted un-
der udflyvning fra og indflyvning til visse &
Kastrups baner, har det vaaret pakreevet at sege
en lgsning o de problemer, en sddan gget an-
vendelse indebagrer. | kapitel 5 redegeres der
herfor.

Efter udvalgets opfattelse ma der tillasgges
stgjproblemerne, der, jfr. det oprindelige kom-
missorium var med til a aktualisere spargsma
let om anlagy a en ny lufthavn, en meget bety-
ddig vamgt, hvorfor en vurdering a stgjproble-
merne, som behandles nsamere i kapitel 6, har
indtaget en central plads i udvalgets arbejde.

For resultatet af foretagne geotekniske un-
derspgelser med henblik pa en vurdering af de
respektive omraders egnethed til anleeg of en
lufthavn og de pa grundiag heraf foresldede
méder for arealernes tilvgebringelse er der re-
degjort i kapitel 7.

En lufthavn skaber betyddig landtrafik s&
vel i form af persontrafik (passagerer, pareren-
de, ansatte) som gods- og fragttrafik (luftfragt,
materialer til brug pa lufthavnen). Med de i be-
taeankningen omhandlede placeringsmuligheder
vil afviklingen af denne trafik kraeve betydelige
veanlagg over Amager, og en Satholmlasning
vil desuden kraare betydelig tunnelkapacitet
melem Amager og Satholm. En naamere be-
lysning af de hermed forbundne problemer in-
deholdes i kapitel 8.

| den i november 1962 afgivne dansk-sven-
ske betamkning om en fagt forbindelse over
@resund forudssdtes det, a forbindelsen, der-
som den lagges i Kabenhavn-Malmg linien,
skal passere over Saltholm - og heri foretager
@resundsgruppens betamkning & oktober 1967
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ingen andring. Af denne grund, og fordi om-
rédet omkring en lufthavn ska veae frit for
hindringer & en vis hgjde, vil en koordination
a Iufthavnsanleggget og den faste forbindelse
vage en ngdvendighed. Dette spergsmd om-
handles i kapitel 9, hvor tillige spargsmaet
om behovet for en ssskilt forbindelse (tunnel)
mellen Amager og Satholm behandles.

Udover de i det foregiende naa/nte problem-
kredse har udvalget ment at métte beskadtige
g des med meteorologiske forhold, dels med
den fare for flyvesikkerheden som fuglefore-
komsterne pa og over de undersegte placerings-
muligheder frembyder. Disse spergsmd behand-
les i kapitel 10.

| kapitel 11 indeholdes den i kommissoriet
forudsatte undersggelse & udgifterne ved an-
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ley of lufthavne de to steder. Bl.a. fordi udval-
get er uden kendskab til takstgrundliaget for den
faste @resundsforbindelse, har man forudsat,
a driftsudgifterne ved de to mulige placeringer
vil vaze i det vassentligte de samme, og man
har derfor begramset 9g til en anlaggsgkonomisk
vurdering. | kapitlet har man tillige redegjort
for anlaggstid.

Udvalgets kommissorium forudsadter, som
tidligere neavnt, at der foretages en vurdering
af de to placeringsmuligheders fordele og ulem-
per. Denne vurdering findes i kapitel 12. |
overensssemmelse med kommissoriet har ud-
valget ikke ment at skulle foretage en indstil-
ling om et valg mellem de to placeringsmulig-
heder.



KAPITEL 3

Forskellige dimensioneringsforudssgninger

1. For hvilket tidsrum skal der planlaagges.

Nar der er tale om at planlasgge en lufthavn
til erstatning for den nuvaaende Iufthavn i Ka-
strup, ma det vaae rimeligt at ga ud fra, at den
nye lufthavn ska kunne betjene lufttrafikken
et godt stykke ind i det 21. drhundrede. Dels
vil der, jfr. kapitel 11, under ale omstandighe-
der ga en arakke fra det tidspunkt, en prin-
cipbedutning om anlagg a en ny Iufthavn er
taget, og indtil denne kan tages i brug, ogsa
slv. om man vadger en etapevis udbygning,
dels — og navnlig — vil der ikke pa et senere
tidspunkt blive mulighed for at vedge et nyt
lufthavnsareal med en sa fordelagtig beliggen-
hed i @resundsregionen som de i nexvaaende
beteankning omhandlede placeringsmuligheder.

P& den anden side tilsiger sivel usikkerheden
med hensyn til fremtidens Iuftfartgjstyper, jfr.
naamere nedenfor under punkt 4, som aminde-
lige gkonomiske betragtninger, a anlasgggene
ikke fra starten dimensioneres med henblik pa
den trafik, der ska afvikles pd lufthavnen -
ter & 2000, og om hvis omfang det i dag kun
er muligt at have meget vage meninger. Det ma
derfor forekomme rimeligt, at der ved plan-
leggningen of lufthavnen dels tages sigte pa fra
starten at tilvejebringe startbaner og andre [uft-
havnsfaciliteter af et omfang, der muligger en
tilfredsstillende afvikling af den trafik, der sken-
nes a ville blive tale om i en &rakke efter
lufthavnens ibrugtagning, dels at reservere dg
plads for de udvidelser af lufthavnen, der métte
blive nadvendige i lyset a den fremtidige tra-
fikudvikling.

Blandt de bestemmende faktorer for sterrel-
sen o de lufthavnsanlasy, der fra starten skal
kunne tages i brug pa den nye lufthavn, er den
forventede maksimale trafikmamngde pr. time
og banesystemets kapacitet pr. time. Disse
spargsmd  behandles nedenfor i punkt 2 og 3.

2. Trafikmeengde. Fordeling pa
lufthavnssystem.

Spergsmdet om den forventede trafiks om-
fang er behandlet i kapitel 4, og de deri inde-
holdte oplysninger om trafikmaangden kunne
for s vidt uden videre lamges til grund ved
dtillingtagen til spergsmdet om lufthavnens di-
mensionering.

Imidlertid er det et spergsmd, om alle eksi-
sterende lufttrafikarter skal kunne rummes &f
lufthavnen. Efter udvalgets opfattelse begr sva
ret blive benaggtende, for si vidt som meget ta-
ler for a henvise den trafik, der typisk udfe-
res med mindre fly (den s3kaldte »genera avia-
tion«, der ligeledes er narmere omtalt i kapitel
4) til salige lufthavne. Man er sdledes i ud-
vaget bekendt med de bestracbelser, der for ti-
den udfoldes &f luftfartsmyndighederne for sna-
rest at fa denne trafik lagt fra Kastrup til fly-
vestation Vaalgse, og pa lidt langere gt tillige
til en ny lufthavn ved Tune sydest for Roskil-
de. Ogsa en lufthavn i Nordsgjadland indgér i de
mere langsigtede planer med hensyn til den
omhandlede trafik.

Ganske vigt er de naavnte bestrasbelser et led
i en dflastning af Kastrup, hvortil den dd af
»general aviation«, der skal kunne operere un-
der instrumentflyveforhold er segt hen, fordi
Kabenhavns kommunes flyveplads i Skovlunde
savner og ikke kan udstyres med de for sidan
flyvning nedvendige navigationshjedpemidier.
Men sdv om der ved - i hvert fad for en tid
— at dimensionere hovedlufthavnen noget ster-
re kunne skaffes plads ogsa til »general avia-
tion«, taler gkonomiske vurderinger for frem-
deles a henvise den vassentligste del af denne
trafik til salige lufthavne, der pa grund & de
mindre flys mere beskedne krav til bl.a. lasgde
og bredde af start- og landingsbaner og disses
bareevne samt til navigationshjadpemidler kan
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anlamges til priser, der set i relation til den en-
kelte operation er langt lavere end hovedluft-
havnens. Hertil kommer, a de mindre fly gene-
relt st er langsommere end de fly, der anven-
des i rute- og chartertrafik, og fdgdig bedag-
lagger ud- og indflyvningsveiene i laagere tid
end de naavnte fly, hvorved Iufthavnens kapa-
citet nedsadtes. Endelig taler ogsA de mindre
flys starre fdsomhed over for de a de store
fly skabte »randhvirvier« for, & en blanding &
mindre og store fly 4 vidt muligt undgas.

Der ber efter udvalgets opfattelse med an-
dre ord blive tale om et sysem & lufthavne.
Hvorvidt det pa laangere sigt ber komme pa ta
le a henlsmge andre former for trafik end
»general aviaion« til lufthavne uden for ho-
vediufthavnen, finder udvalget ikke a burde
tage dilling til, og det er sledes géet ud fra,
a hovediufthavnen ska rumme a rute- og
chartertrafik samt den del & »genera aviation,
der ikke kan undgas.

P& grundlag af oplysningerne i kapitel 4 om
trefiktallene i 1980 finder man, a hovediuft-
havnen fra starten ber have e banesystem,
der tillader et antal operationer pr. time pa
mindst 80.

3. Banesystemers kapacitet.

Til belysning a dette spergsmd, der ikke
tidigere havde vamet gort til genstand for
mere systematisk behandling i Danmark, og
hvorom fyldestgerende konklusioner ikke umid-
delbart kunne uddrages af den da foreliggende,
ikke sagligt omfattende internationale littera
tur, nedsatte udvalget i efterdret 1963 en ar-
bejdsgruppe (nr. 2), der fik til opgave a un-
dersgge spargsmd vedrarende antal operationer
pa en given bane, banelaagde og — ved brug
a flere baner - indbyrdes beliggenhed. Ar-
bej dsgruppens rapport gengives i bilag 4.

Det fremgdr heraf, a der kun med paralel-
banesad, der muligger a hinanden uafheangige
operationer (rapportens punkt 5.7) suppleret
med 1 tadliggende parallelbane (rapportens
punkt 5.6), kan opnds operationstal, der til-
fredsstiller de foran i punkt 3 1 dutningen
naa/nte behov. Rapportens resultater er imidler-
tid behadtet med visse grader af usikkerhed,
bl.a. som fdge a den i rapportens punkt 5.4
omhandlede korrektionsfaktor, der ngdvendig-
vis ma bero pa et sken, som dog har vist sg a
vage i god overensstemmelse med vurderinger
foretaget af USA's |uftfartsmyndigheder. Des-
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uden bygger gruppens vurderinger, ligeledes af
forsigtighedshensyn, pd anvendelse af kendte
navigationshjadpemidler.

Uanset den neavnte usikkerhed har man ment
at burde laggge gruppens resultater til grund for
udvalgets overvejelser. Man finder det herefter
nedvendigt og tillige tilstrakkeligt at forudssd-
te, a hovediufthavnen i den farste udbygning
béde med hensyn til hovedbaner og tvaabaner
anlagges med parailelbanesad til af hinanden
uafheengige operationer cg i hovedbaneretnin-
gen suppleret med en tedliggende parallelbane.
At ogsa tvagrbaner forudsadtes anlagt med pa-
rallelbaner skyldes, at vindforholdene erfarings-
maessgt et stort antal dage om aret — og da ofte
i sammenhaagende perioder af flere dage — vil
ngdvendiggare, at trafikken afvikles pd tvea-
banerne.

Det bemaakes, a der ved udregning & over-
dagene i kapitel 11 er regnet med fuldt ud-
bygget hovedlufthavn omfattende i dt 4 baner
i hovedstartretningen, nemlig 2 parallelle baner
til brug ved a hinanden uafheangige operatio-
ner samt 1 tadliggende parallelbane til hver af
disse baner, og 3 tvagbaner, nemlig 2 pardlele
baner til a hinanden uafhsangige operationer
samt 1 tedliggende paralelbane hertil. Dette
banesystem er skematisk angivet i nedenstdende
illustration.

Det m& bemaakes, at uanset, at der pa grund
af lufthavnsarealernes forskellige form pa Salt-
holm og pa Sydamager e tale om forskelige
banekonfigurationer, er der begge steder tale
om principielt samme banesystem, d.v.s. kapa
citeten er den samme ved begge lufthavne.



4. Hvilke flytyper skal den nye lufthavn
betjene.

Der hersker i dag betydedigt ukendskab til
fremtidens flytyper pd lengere sigt. Med hen-
gyn til dimensionering af banesystemer m.v. har
man i nagvagende betamnkning fundet det for-
svarligt a ga ud fra de tunge subsoniske lang-
distancefly, som i dag er i brug, eler som ven-
tes taget i brug i Igbet af de naameste ar.

At man ikke har ment at burde ga ud fra,
a der i en neamere fremtid bliver tale om fly
med reducerede krav til f.eks. startbanelaang-
der beror pa falgende forhold:

Indenfor visse dele af flyvemaskineindustrien
lasgges der betydelig vesgt pd fremdtilling of
[uftfartgjstyper, der ved forbedrede prasstations-
data reducerer kravene til startbanelaangder.
Der har gennem adskillige &r til salige formdl
vaaet fremdtillet typer, som iller meget ringe
krav til startbanelaangde, eller som endog er i
stand til at starte lodret. For de tunge langdi-
stancefly, som - jfr. ovenfor — péregnes at bli-
ve dimensionsgivende for luftfartsanlesy af den
i betamnkningen omhandlede art, har den hidti-

dige tendens imidlertid bestandig veaet a ud-
nytte opndede prasstationsforbedringer kom-
mercidlt, f.eks. ved a gge mulighederne for at
medfere betalende last, sledes at forbedrede
prasstationsdata ikke har fundet udnyttelse il
reduktion of kravene til anlesggene pa jorden.

N&r man pa den anden side har set bort fra,
at der kan blive tale om fly, der kreever veesent-
lig starre startbanelangder end de nu kendte
langdistancefly, er &rsagen den, a det af fore-
liggende oplysninger om aktuelle overlydsfly-
projekter (det fransk-britiske Concorde-projekt
og USA's Boeing B 2707-projekt) synes at
fremgd, at der er lagt vesgt pd at imedekomme
de a Organisationen for International Civil
Luftfart (ICAO) dlerede i 1962 formulerede
krav') om, at overlydsflyene skulle kunne ope-
rere pa lufthavne anlagt med henblik pa be-
flyvning med store subsoniske jetluftfartgjer. |
hvilket omfang disse krav faktisk vil blive op-
fyldt, kan man farst have mere ngjagtigt kend-
skab til, ndr de projekterede luftfarttgjstyper
har vaget i brug i nogen tid.

1) ICAO-Assembly 1962, Resolution A 14-7.
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KAPITEL 4

Den mulige udvikling i trafikken

1. Udviklingen i trafikken pa Kastrup luft-
havn har sden 2. verdenskrigs afdutning ligget
i overkanten af dtigningen i verdendufttrafik-
ken, og Kagbenhavns lufthavn er i dag Europas
4. dorste regnet efter passagertdlet. Endnu er
passagertrafikken helt dominerende; i 1967 var
det samlede anta ankommende og afgdende
passagerer, inklusive transit- og transferpassa
gerer, 4,8 mill. - en stigning pa 20 % i forhold
til 1966. Den gennemsnitlige &lige stigningstakt
sden 1955, hvor det samlede passagertal ud-
gjorde 838.000, har vaget ca. 15 0/,

En lang rakke faktorer har varet medvirken-
de til a skabe denne meget stegke trafikstig-
ning. Den tekniske udvikling inden for den ci-
vile luftfart har gjort det muligt — issg gennem
indsats af stadig sterre enheder — a holde pri-
sarne nede - i visse tilfadde endog at reducere
de absolutte priser - siledes at prisen pa luft-
befordring gennem perioden har vaget relativt
fadende. Samtidig har denne tekniske udvik-
ling gjort det muligt at forege rejsehastigheden
og -bekvemmeligheden vassentligt. Hertil kom-
mer, a den steake gkonomiske vekst i peri-
oden i dle de industridliserede lande har med-
fart en kraftig stigning i realindkomsten pr. in-
divid, og en relativt stor del & denne stigende
realindkomst er anvendt til rejse- og turistfor-
mdl.

2. For en bedemmelse & den mulige fremti-
dige udvikling i lufttrafikken pd en storlufthavn
ved Kgbenhavn vil de neavnte fundamentale
forhold sdvsagt spille en afgerende rolle. | tek-
nisk henseende vil de hidtidige grundtrak fort-
sat prage udviklingen i lang tid fremover. De
nye flytyper, som er under udvikling, og som
vil pregge trafikbilledet i 1970%erne og 80'erne,
og hvis egenskaber man i hovedtrak kender i
dag, kan formentlig give grundlag for et fortsat
fad i den relative pris pa luftbefordring. Bevee
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gelsen imod sterre enheder vil fortssdte dels
ved indsatese af »Jumbofly« med en kapacitet,
om langt overstiger kapaciteten o de sterste
civile fly, som anvendes i dag, dds - og lige sa
betydningsfuldt - ved, at der inden for de fly-
typer, som dlerede anvendes i dag, gradvis vil
ske en fortramngning a de mindre fly, efter-
hénden som trafikkens omfang pa de enkelte
ruter ger dette fordelagtigt. Endvidere ma -
under forudssning &, & den gkonomiske
vaks fortsedter i nogenlunde samme tempo
som hidtil - en stadig stigende del & den vok-
sende redindkomst forventes at blive anvendt
til rejse- og turistformal.

3. Foruden de neavnte faktorer, som er fedles
for civilflyvningen verden over, spiller udvik-
lingen i andre forhold, som er speciele for
Skandinavien og for Kgbenhavns Iufthavn, en
veesentlig rolle ved bedemmelsen af fremtids-
mulighederne. Nar trafikken pa Kastrup luft-
havn har den starrelse, den har i dag, skyldes
det i ikke ringe grad, at lufthavnen i mange re-
lationer er et knudepunkt for SASs - og i &
vis omfang tillige charterselskabernes - trafik
mellem Skandinavien og den @vrige verden.
Dette giver g udtryk i, at transit- og transfer-
trafikkens andel af totaltrafikken i Kastrup er
relativt stor. Efterhdnden som trafikken mellem
norske og svenske byer og udenlandske destina-
tioner vokser, vil der i flere og flere tilfadde
blive basis for direkte forbindelser mellem disse
punkter. Dette forudsadter dog, at de paged-
dende ruter fortsat beflyves med materiel o
nogenlunde samme type (starrelsesorden) som
hidtil. Ved overgangen til anvendelse af sterre
fly kan tendensen til etablering af direkte ruter
blive modvirket, idet mulighederne for pa en
direkte flyvning at fa en rimelig udnyttelse o
det starre fly - at andet lige - er mindre. Alt i
at ma udviklingen i de kommende &rtier dog



forventes at ga i retning a en relativ nedgang
i antallet af transitpassagerer i Kabenhavns |uft-
havn.

Et andet forhold af betydning ved bedem-
melsen & trafikudviklingen pa en storlufthavn
ved Kgbenhavn er spargsmdlet om, hvorvidt
flytrafikken mellem Danmark og udlandet, der
hidtil svel for rute- som for charterflyvnin-
gens vedkommende si godt som udelukkende
har vaaet koncentreret i Kgbenhavn, fremtidig
i starre udstrakning kan tamkes lagt ud til eksi-
sterende og kommende provindufthavne. Pro-
blemdtillingen svarer i visse henseender til den
ovenfor neevnte vedrgrende den internationale
transittrafik. | den her foretagne bedemmelse
er man géet ud fra, at den danske udenrigstra-
fik fortsat i overvejende grad vil vaae koncen-
treret i Kagbenhavn. Det kan dog ikke udeluk-
kes, at issg charterflyvningen i fremtiden i sti-
gende grad vil benytte dg af jyske lufthavne. |
sa fad vil det veae ngdvendigt at korrigere de
nedenfor angivne trafiksken for den keben-
havnske storlufthavn.

4. Etablering & en fast forbindelse over @re-
sund i K-M-linien ma formodes at kunne med-
fare en betyddig stigning i trafikpotentiellet for
en storlufthavn i regionen. Dette vil formentlig
ikke mindst blive tilfaddet, sdfremt storlufthav-
nen placeres pa Saltholm. Hvorvidt denne mu-
lighed for a koncentrere regionens trafik -
forst og fremmest den udenrigske - pa en &
dan central storlufthavn vil blive realiseret, -
haanger imidlertid bl.a. & lufthavnsudbygningen
i regionen i evrigt. Udvalget har ikke pa det fo-
religgende grundlag set §g i stand til at vurdere
starrelsen af det »trafikspring« pa storlufthav-
nen, som den faste forbindelse kan skabe.

5. De i det fadgende fremlagte sken over tra-
fikudviklingen tager udgangspunkt i udviklin-
gen i passagertalet og fragtmaangden. Ud fra
de neavnte preamisser med hensyn til udviklin-
gen inden for civilflyvningen er der regnet med
en fortsat sterk vakst i passagertallene sivel
inden for ruteflyvningen som inden for charter-
flyvningen. Det er for ruteflyvningens vedkom-
mende anset for sandsynligt, & den i de senere
& iagttagne gennemsnitlige vekstrate pa ca

2%

10 °/o vil gare sg gaddende frem til begyndel-
sen af 1970'erne, hvorefter stigningstakten for-
udsadtes at falde jeavnt til 4-5 % &rlig op imod
1990. For charterflyvningens vedkommende
har den tilsvarende vekstrate vaget meget hgj
pa grund af det lave absolutte passagertal end-
nu sa sent som i 1960. Der er her regnet med
en digningstakt pd godt 20 9/, p.a. frem til
1970 og derefter med en gradvis afmatning i
stigningstakten siledes, at denne omkring 1990
vil svare nogenlunde til ruteflyvningens. Be-
demt bl.a. p& grundlag af udenlandske erfarin-
gar kan goddtrafikken ved overgangen til ind-
sats o specidle fragifly forventes a komme
ind i en udviklingsfase svarende til den for
charterflyvningen i de forlgone & konstaterede,
d.v.s. med en &lig vakstrate p& 15-20 9/, op til
11980 og derefter godt en halv snes procent ar-
1g.

Med udgangspunkt i den forudsatte vekd i
passager- og godsmamngderne er antallet af fly-
operationer beregnet ud fra antagelser med
hensyn til antalet af passagerer samt gods-
maagden pr. startende og landende fly. Her
spiller svel den gennemsnitlige kapacitet o de
anvendte flytyper som belaggningsgraden ind.
Det ma anses for givet, at vaksten i antallet af
passagerer pr. operation sive inden for char-
terflyvningen, hvor antallet af passagerer pr.
operation pa grund a den hgie belasgningsgrad
i 1967 udgjorde ca. 80, som inden for ruteflyv-
ningen, hvor gennemsnitsbelaggningen for tiden
er ca. 40 passagerer, Vil fortssdte gennem hele
perioden. Den hidtidige stigning i passageran-
talet pr. fly har vagret ganske jevn fra & til &r;
denne udvikling er péregnet fortsat, siledes at
antallet af passagerer pr. ruteoperation omkring
1990 vil vaae ca. 80 og pr. charteroperation ca.
120 i gennemsnit. Resultatet af de foretagne
beregninger, som er behadftet med betydelig
usikkerhed, issa for fragtflyvningens og gene-
ral aviation's vedkommende, og som derfor kun
kan betragtes som vejledende, fremg&r af ne-
denstdende tabel 1, som angiver arstrafikkens
udvikling siden 1955 og den skennede udvik-
ling heri frem til 1990. | tabel 2 er angivet
hertil svarende sken over den fremtidige udvik-
ling i passager- og operationstalene pr. travl
time.



Tabel 1.
Ars trafik

1955 ‘ 1960 ’ 1965 1967 | 1970 | 1980 | 1990
PASSAGERER I MILL. (transit- og transferpass.
medregnet bade ved ud- og indrejse) ........ 0,8 1,9 35 4.8 6,5 13 20
hetaf med TOELLY 5 s o v s sz mas s s ais s - 1,8 29 3,6 4,5 9 14
— z  ChATIEREI o & aiw & wiw s o » e & 0 5 s o0 - 0,1 0,6 1,2 2,0 4 6
FRAGT I 1000 TONY e nwssmssssmssnmss 12 32 66 74 130 600 1700
heraf med rutefly . ... ... .. ... ... .. ... . — e - 80 300 700
- — CIATTErflY 5. 5 sie co0 0 w5 93 & 91 w508 5 - - - - 50 300 1000
ANTAL OPERATIONER I 1000 ............ 56 74 107 135 170 240 320
heraf ruteoperationer . .................... 34 56 73 91 100 140 180
— charteroperationer .................. - 3 9 15 25 40 50
= [ragloperatiOner: .« o « w « s s o » s o sus 10 20 40
— andre kategorier?) ............... 22 15 25 29
(general aviation og andre lokalflyvninger) 35 40 50
1) Eksklusive direkte transitgods, d.v.s. gods som forbliver
i luftfartgjet under ophold i lufthavnen.
2) I hovedstadsomradet i gvrigt regnes herudover med fol-
gende operationstal inden for disse trafikkategorier . .. 20 90 200
Denne trafik paregnes afviklet pa de sekundzre flyve-
pladser: Skovlunde, Varlgse og Tune.
Tabel 2.
Travl time-trafik.
1970 1980 1990
PASSAGERER ...... 3800 7500 11000
heraf rute . ........ 2600 5000 7500
— charter ...... 1200 2500 3500
OPERATIONER . .. .. 55 80 100
heraf rute . ........ 34 47 53
— charter ...... 12 16 20
— fragt ........ 1 5 10
— andre Kkategor. 8 12 17
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KAPITEL 5

L uftrumsproblemer

1. Luftrumsproblemer i terminalomradet.

Ind- og udflyvningerne til og fra en staakt
trafikeret lufthavn kreever et meget betydeligt
luftrum. Den veesentligste arsag hertil er den
sikkerhedsmasssige afstand, som - i dle tre di-
mensioner - ma& holdes mellem de enkelte fly
indbyrdes til nedssdtelse af kollisionsrisikoen,
og som ma fastsdtes under hensyn til, at den
ngjagtighed, hvormed et flys position kan be-
stemmes, har sine praktiske gramser.

Sdv ved omhyggdig planlaggning kan det
ikke undgas, at fly ankommer til landing p& en
lufthavn i tilfeddig raekkefglge. Dette beror pa
forsinkelser, der kan opstd ved afgang og un-
dervejs samt pa avigelser fra de forventede rej-
sehastigheder. Da der sdledes til et givet tids-
punkt kan anmelde sg flere fly til landing, end
|ufthavnskapaciteten muligger afvikling &, op-
st&r der kedannelse; der ma derfor anvises vis-
se venteomrader, hvor de pagaddende fly kan
navigere, indtil de opndr plads i det egentlige
landingssystem. Disse venteomréder optager en
betydelig plads, men frembyder ikke noget vee
sentligt problem i de overvejelser af luftrums-
problemerne i @resundsomrédet, som omhand-
les i nsavagende betamkning, og som aene om-
fatter problemer i terminalomradet.

| terminalomrédet, d.v.s. det luftrum over og
omkring en lufthavn, hvori ind- og udflyvnings-
manevrerne foregdr, og hvor den sterste ngj-
agtighed i positionshestemmelserne kan opnas,
er sikkerhedsafstanden, forudsat at navigationen
er radarovervdget, 3 NM*) sidevaats, 3 NM i
langderetningen og 300 m i hgjden. Under
dutindflyvning til landing skal der veae mulig-
hed for, at luftfartgjerne kan foretage en lige-
udflyvning i banens forlangelse pd mindst 57
NM. Herudover ska der vege Iuftrum til, at
Iuftfartgierne kan navigere ind til det punkt,

¥ 1 NM = 1 nautisk mil (semil) = 1852 m.

hvorfra denne ligeudflyvning pdbegyndes. Det-
te kraever, nar flere fly er under indflyvning
umiddelbart efter hinanden, a indflyvningsom-
radet har en laangde pa mindst 11 NM. Under
salige forhold ma denne langde @ges til 15
NM, og ved uafhangige indflyvninger til et pa-
rallelbanesystem @ges den yderligere til 17—
NM.

Ideelt set skulle nabolufthavne placeres med
sA sor indbyrdes afstand, at der ikke opstar
overlapning mellem deres respektive terminal-
omréder. Denne betingelse kan i praksis ofte
ikke opfyldes, og en vis overlapning kan da
ogsa tolereres, ndr det er muligt at »lagdelex tra-
fikstrammene til de respektive lufthavne, d.v.s.
a trafikken til den ene lufthavn afvikles i en
vis maximumshgjde, medens trafikken til den
anden foregdr over denne hgjde.

Hvis lufthavnene er beliggende 3 ted, at en
s&dan lagdeling af trafikken ikke kan gennem-
fores, er det - afhangigt af trafikintensiteten -
undertiden muligt at afvikle trafikken ved hjadp
af en fadles trafikkontrol for begge Iufthavne,
uden a den samlede kapacitet af de to luft-
havne nedsadtes.

Overdtiger trafikintensiteten en vis starrelse,
vil det sdv med en fadles trafikkontrol ikke
vage muligt a skre fuld udnyttelse af begge
lufthavne, og den naae placering af sidanne to
lufthavne sker sdedes pa bekostning o et ka-
pacitetstab for det samlede Iufthavnssystem.

2. Redegerelse for dansk/svensk samarbejde.

2.1. Kgbenhavns lufthavns beliggenhed kun
ca. 15 km fra svensk territorium har alerede i
en arrakke gjort det pakraevet at benytte svensk
[uftrum under indflyvning til og udflyvning fra
vise a Kastrups baner. Det har derfor veaet
nadvendigt at etablere et dansk/svensk civilt-
militeat samarbejde til Igsning & de heraf fly-
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dende problemer. Siden 1962 foreg& dette i en
dansk/svensk arbejdsgruppe SVEDA med hen-
blik pa lgsning & de problemer, som de for-
holdsvis tedliggende eksisterende lufthavne ska-
ber i luftrummet.

2.2. Paet tidligt tidspunkt & neavaarende ud-
vags arbgde stod det klart, at ikke mindst be-
flyvning a en lufthavn pa Saltholm ville for-
udsadte benyttelse af svensk luftrum i vaesent-
lig sterre udstragkning end hidtil. P& udvalgets
indgtilling rettede ministeren for offentlige ar-
beider derfor henvendelse til dn svenske kolle-
ga med henblik pa at skabe klarhed over, hvil-
ke muligheder der métte foreligge for en sddan
starre dansk disposition over svensk luftrum.
Forespargslen kraavede indgdende svenske over-
veeds, der resulterede i et fordag om, a
SVEDA skulle yde bistand ved undersggelsen
a de i sammenhaang med udvalgets arbejde op-
stéende dansk/svenske luftrumsproblemer.

2.3. | efterdret 1964 fremsattes til Nordisk
Rad e dansk/svensk medlemsforsdag om »en
dansk/svensk storflyveplads«, som mundede ud
i en rekommandation til regeringerne om at
undersage mulighederne for en fadles lgsning
a flyvepladsproblemerne i @resundsregionen.
Udvalget, der af ministeriet for offentlige ar-
bejder var anmodet om en udtalelse i sagens an-
ledning, gav udtryk for, at det forhold, a man
pa henholdsvis den danske og svenske side &f
@resund arbejdede isoleret med hver sSn na
tionadle Iufthavnsplaniaggning, var utilfredsstil-
lende, idet det indebar risko for, a bedutning
om et nyt lufthavnsanleeg i det ene & landene
pa afgerende made ville kunne forringe mulig-
hederne for en hensigtsmassig placering & en
ny lufthavn i det andet land. Ogsa gkonomiske
hensyn og den omstasdighed, at lufthavnsplan-
laggningen métte ses i ngje sammenhaang med
det dansk/svenske samarbejde vedrarende eta
blering & en fast forbinddse over @resund
(fr. kapitel 9) tate for en dansk/svensk fadles
planlagning af lufthavnsudbygningen i Qre-
sundsregionen, hvorfor udvalget anbefalede, at
der sagtes skabt et saaligt organ til varetagelse
af en sadan planlagning.

P4 et skandinavisk trafikministermgde i de-
cember 1964 fremfartes fordag i overensstem-
melse med udvalgets indgtilling uden at vinde
svensk bifald. | stedet enedes man om a eta
blere uformelle kontakter pd departementalt
plan mdlem de to lande.

22

2.4. | rekommandation nr. 34/1965 angdende
storflyveplads i @resundsregionen  hendtillede
Nordisk Rad til regeringerne at undersgge mu-
lighederne for en fedles lgsning & Iufthavns
problemerne i @resundsregionen og hermed i
farste rakke at undersege mulighederne for at
lamge en eventuel storlufthavn pd Saltholm.

Den 31. mg 1965 afholdtes et nordisk tra-
fikministermade til dreftedse & bl.a den om-
handlede rekommandation. Fra norsk og finsk
sde fandt man ikke at kunne bidrage til pro-
blemernes afklaring. Idand var repraesenteret
ved en observater. Den svenske trafikminister
mente, at det problem, som var blevet aktuali-
seret | 1962, var, hvorledes man kunne erstatte
en dansk lufthavn med en anden dansk Iuft-
havn, og det var den svenske regerings opfat-
telse, a Danmark som hidtil métte arbejde ale-
ne med lgsningen a dette problem, idet man
fra svensk side dog fortsat var rede til a med-
virke til de rent flyvetekniske problemers lgs-
ning.

Den 21. oktober 1965 afgav den danske re-
gering fdgende meddelelse til Nordisk Rad om
den omhandlede rekommandation:

» anledning a Nordisk Réds rekommanda-
tion nr. 34/1965, hvori radet hendillede til re-
geringerne i de fem nordiske lande at under-
sage mulighederne for en fadles lgsning & Iuft-
havnsproblemerne i @resunds-regionen og her-
ved | farste rakke a undersage mulighederne
for a lamge en eventud storlufthavn pa een
Sdtholm i @resund, afholdtes den 31. mg
1965 et nordisk trafikministermagde i Kaben-
havn til dreftelse af sagen.

Fra svensk sde gav man herved udtryk for
den opfattelse, a det foreliggende problem er,
om og hvorledes en dansk Iufthavn eventuelt
skal erstattes med en anden dansk Iufthavn, og
at lasningen & denne opgave principielt ma pa
hvile Danmark.

Fra svensk side var man dog villig til at med-
virke ved lgsningen af de rent flyveledd sesmaes-
sge sder a problemet. Bl.a pd baggrund &
denne svenske inddtilling til spergsmdet fandt
man fra finsk og norsk sde ikke fornadent
grundlag for at deltage i et fadles undersagelses-
arbejde.

Fra dansk sde er de igangvagende under-
sogelser herefter fortsat. Regeringerne i de ov-
rige nordiske lande vil blive holdt orienteret om
resultatet af disse undersagelser, der tidligst vil
kunne bringes til en forelgbig afdutning i
1966«.



Det svenske standpunkt, at der var tade om
en dansk undersggelse, hvortil man fra svensk
side gerne bidrog, for s vidt angik lgsningen
af flyveleddsesmasssige problemer, blev bekrad-
tet under Nordisk Réds 14. session i februar
1966, hvor det samtidig blev tilkendegivet, at
man, ndr den danske undersggelse var tilende-
bragt, fra svensk side var beredt til pa rege-
ringsniveau at indlede overveelser med henblik
pa a finde frem til en lesning. Dette svenske
standpunkt er senere blevet bekradtet ved flere
lgligheder, bl.a. i forbinddse med Nordisk
Réds 15. sesson i april 1967.

3. Luftfartsdirektoratets flyveledertjenestes
bedgmmelse.
Udvalgets bemaerkning.

Under arbejdet i SVEDA ndede man grad-
vis frem fra en i starten ret pessmistisk bedem-
melse af mulighederne for a lase Iuftrumspro-
blemerne til en vurdering, hvor kun fa hindrin-
ger, bl.a den svenske militaxe flyvestation
Ljungbyhed, stod i vejen for en lagsning.

| en i december 1967 &f luftfartsdirektoratets
flyveledertjeneste afgivet redegerelse, hvis ind-
hold i hovedtrak er gengivet i punkt 4, gives
der udtryk for den civile, danske opfattelse, at
det er muligt under bestemt angivne forudssd-
ninger at anvise en tilfredsstillende lgsning af
Iuftrumsproblemerne. Denne opfattelse, der de-
les & de danske militegre flyvemyndigheder, og
som de svenske luftfartsmyndigheder er be-
kendt med, men ikke har tiltradt, giver ikke
udvalget anledning til anden bemagkning, end
a svensk indforstaelse med den danske bedgm-
melse bar sages indhentet. Desuden bgr Sturup-
[ufthavnens baneretninger koordineres med en
eventuel  Saltholmlufthavn.

4. Flyveledertjenestens redegerelse.

4.1. Redegereisens onfang.

Redegarelsen omfatter en dansk bedemmelse
a de flyvekontrolmesssige forhold, som kan
opstd i forbindelse med etablering af en ny
dansk storlufthavn i @resundsomrédet set i re-
lation til eksisterende og planlagte Iufthavne i
dette omrade.

Felgende lufthavne og flyvepladser indgdr i
undersggel sen:

a) Storlufthavnsprojekterne Saltholm og Syd-
amager.

b) De eksisterende militaae flyvepladser:
Vaalgse, Ljungbyhed og Angelholm.

¢) En planlagt dansk »Vestlufthavn« (ved
Tune), fortrinsvis tamnkt benyttet af fly
med begramset vayt (»genera aviation).

d) En planlagt svensk lufthavn ved Sturup,
ca 25km sydest for Malmg til erstatning
for den nuvagende Bulltofta lufthavn,
som forventes nedlagt i 1973.

De navnte lufthavnes placering fremgér af
illustration 2, hvorpa blandt andet ogsi Falster-
bo skydeomréde er vigt.

4.2. Det andrede udgangspunkt i forhold
til tidligere undersggelser.

De vigtigste faktorer, der har muliggjort den
radikalt andrede bedemmelse af mulighederne
for a lgse luftrumsproblemerne, er falgende:
a) De tidligere undersagelser viste, a der ved

visse banekombinationer pa en lufthavn pa
henholdsvis Saltholm og Sydamager og pa
den planlagte Mamg-lufthavn ville opstd
trefikale problemer, der kunne fa avorlig
indflydelse pa Iufthavnenes kapacitet. Efter
droftelser med eksperter i USA og England
fandt man det muligt a nedskeae det |uft-
rumsbehov, der var anvendt ved bedemmel-
sen, og en flytning af det svenske lufthavns-
projekt fra Holmeja til en lidt estligere posi-
tion ved Sturup har medvirket til at lette de
trafikale problemer.

Desuden - og dette anser flyveledertjene-
sten for veesentligst — har to specidister fra
USA's Federal Aviation Administration un-
der langere dreftelser i Kabenhavn i sep-
tember 1967, der ogsa i evrigt i vidt omfang
ligger til grund for redegareisens bedgmmel-
s og konklusioner, pavist, a de anferte
problemer, sdv. om de kan belaste trafik-
afviklingen, kun skulle f& ubetyddig ind-
flydelse pa lufthavnenes kapacitet.

b) SVEDA-udvalgets tidliigere vurderinger var
baseret pa en luftvejsstruktur, som man pa
davagende tidspunkt fate sg bundet .

SVEDA-udvalget har i en rapport af juni
1967 fremlagt et sandret fordag til luftvegs
systemet i det sydiige Sverige og estlige Dan-
mark, hvis ruteferinger indebar en radikal
andring a grundlaget for bedemmelsen &
storlufthavnsprojekterne.  Samtidig er  |uft-
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rummet vest og sydvest for Kastrup tilpasset
SVEDA-fordaget.

4.3. Forudsagninger.

For a kunne na frem til en antagelig lgs
ning af de flyvekontrolmaessige problemer i om-
radet har flyveledelseseksperterne opstillet fal-
gende forudsagninger:

1. Forudsatninger med hensyn til lufthavne-

nes indretning og funktioner:

a) Saltholm:
Der er - som i betsmkningen i gvrigt - reg-
net med fire paralelle baner i retningen 04-
22 (2 fjerntliggende baner med hver sin tad-
liggende bane) og tre parallelle baner i ret-
ningen 13-31 (2 fjerntliggende baner og 1
tedliggende bane til den ene a disse). Der
ska kunne udfares samtidige paralelle ind-
flyvninger til hver & de fire baneretninger.
Banesystemet skd under de darligste for-
hold kunne afvikle 80-90 operationer i ti-
men og under de bedste forhold mellem 120
0og 140 operationer i timen, svarende til en
minimumsarskapacitet pd omkring 400.000
operationer.

b) Sydamager:
Fire parallelle baner i retningen 06-24 og tre
parallelle baner i retningen 14-32 med fjernt-
0g tetliggende baner som ved Saltholms ba
nesystem. (I gvrigt som under a).

c) Surup:
Enkeltbaner i retningerne 18-36 og 11-29.
Der ska kunne udfgres helautomatiske in-
strumentindflyvninger til hver & de fire ba
neretninger. Banens kapacitet antages peri-
odevis fuldt udnyttet.

d) Kastrup og Bulltofta:
Begge nedlagt.

€) Ljungbyhed:
Samme flyvevirksomhed som den, der er
planlagt for det kommende tidr.

f) Angelholm:
Fra et flyvekontrolmesssigt synspunkt sam-
me flyvevirksomhed som nu.

0) Vaalgse:
En militaa beflyvning som nu samt en bety-
ddig civil VFR-beflyvning*) og tillige et an-
tal civile IFR-beflyvninger*) med mindre
fly (»genera aviation).

*) VFR = Visua Flight Rules (d.v.s. instrumentflyv-
ning).
IFR = Instrument Flight Rules (d.v.s. instrument-
flyvning).

h) »Vestlufthavnen« (Tune):
Anlagt med et banesystem 03-21 og 10-28,
skal denne Iufthavn have en betyddig VFR-
beflyvning og ska med en forholdsvis hgj
regularitet kunne benyttes til IFR-beflyv-
ning med mindre fly.

2.  Terminadomrédets udformning og luftveje-
nes tildutning i nord og nordgst svarer i prin-
cippet til, hvad der er benaarnt »Vestfordaget«
i SVEDA-udvagets foran under 4.2. nsevnte
rapport om luftvgjssystemet i det sydlige Sve-
rige og estlige Danmark.

3. Maod syd, sydvest og vest er rutestrukturen
baseret pa et antal Iuftvele med ensrettet trafik,
og man er géet ud fra, a de nuvagende stadig
sterre luftrumsproblemer pd strackningen Kg-
benhavn-Hamburg — specidt ved overgangen
fra dansk til tysk luftrum - er last pa en sidan
made, at omradet uden sterre vanskelighed kan
give en amidig trafikafvikling af den forggede
trafikstram fra storlufthavnen og Sturup, samt
trangittrafik gennem omréadet.

A, Lufthavnen pd Sdtholm respektive Syd-
amager skal kunne udnyttes uden stgjrestrik-
tioner bortset fra, hvad der flyvekontrolmees-
dgt er akceptabelt, f.eks. pradferencebaneord-
ning, og i evrigt med fri udnyttelse af banesy-
stemet og en fastlagt spredning af den starten-
de trafik.

5 Valese og »Vestlufthavnen« indgdr som
integrerende dele af flyvekontrolsystemet pa
hovedlufthavnen.

6. Det svenske skydeomrdde ved Falsterbo
nedlaggges, nér dettes tilstedevaardse vil vage til
hinder for et smidigt flyvekontrolsystem i om-
radet.

7. Banebenyttelsen pa de forskdlige lufthavne
samordnes, sa kun visse banekombinationer kan
anvendes pa samme tid.

8. Det flyvekontrolmaessige udstyr, hjadpemid-
ler og kontrolprocedurer i Kgbenhavn/Mamg
terminalomréade standardiseres i fornedent om-
fang.

4.4. Sammenfattende bedgmmelse.

Det er - ud fra de opstillede forudsagninger
- béde ved en lufthavn p& Saltholm og pa Syd-
amager muligt at etablere et stort set tilfreds-
gtillende trafiksystem for beflyvning a de &f
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undersagelsen  omfattede lufthavne og flyve
pladser. Fra et flyvekontrolmaessigt synspunkt
er sdledes bade Saltholm og Sydamager akcep-
table placeringsmuligheder for en storlufthavn.

4.4.1. Saltholm.

| dette system vil de civile hovediufthavne
Satholm og Sturups banesystemers fulde kapa-
citet i det vasentligste kunne udnyttes. Ved
visse banekombinationer pa disse lufthavne vil
der blive tale om en restriktiv trafikafvikling
under udflyvningsfasens farste del. Dette vil
arbgjdsmassigt vaae belastende for flyveledd-
sen men bedgmmes ikke at fa neavnevaadig
indflydelse pa kapaciteten.

Ljungbyhed og Angelholm vil flyvekontrol-
messigt kunne operere under de forhold, som
man fra det svenske flyvevébens side - af hen-
syn til den bedst opnaelige l@sning af luftrums-
problemerne - er géet ind for i SVEDA-udval-
gets »Vestfordag.

Vaxlgse vil kunne benyttes til en militax be-
flyvning som i dag samt til en betyddig civil
VFR-beflyvning Omfanget & civil TFR-beflyv-
ning vil vaae afhemgig af den militeae IFR-be-
flyvning, men der ma muligvis kun regnes med
beflyvning af fly med en begramset sterrelse,
idet luftrummet gt for Vealgse som hidtil vil
vaae o begramset omfang.

»Vestlufthavnen«. (Tune) vil kunne benyttes
til st formd for en betydedig VFR-beflyvning.
Pladsens IFR-kapacitet vil - afhaagig af bane-
benyttelse, kontrolmuligheder, etc. - kunne for-
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ventes at vaze melem 15 og 30 operationer pr.
time.

4.4.2. Sydamager.

| dette sysem bedgmmes det, at de to civile
hovedlufthavne Sydamager og Sturup vil kunne
benyttes til de planlagte banesystemers fulde
kapacitet.

Ljungbyhed og Angelholm vil flyvekontrol-
massigt kunne operere under de samme for-
hold, som man fra det svenske flyvevabens side
- a hensyn til den bedst opnéelige lesning af
luftrumsproblemerne - er géet ind for i SVEDA
-udvalgets »Vestfordag«.

Vaalgse vil kunne benyttes til en militea be-
flyvning som i dag samt til en betydelig civil
VFR-beflyvning. Omfanget af civil IFR-beflyv-
ning vil vage afhengig af den militege TFR-be-
flyvning, idet luftrummet et for Vealgse som
hidtil vil veae a begremset starrelse.

»Vestlufthavacn« {Tune) vil i denne kombi-
nation af Iufthavne ikke kunne opfylde de tra-
fikale krav, som den er antaget at skulle kunne.
De begramsninger, der er tale om, gadder 1FR-
beflyvningen, idet der i forhold til Sydamager
ma ses bort fra muligheden for instrumentind-
flyvninger til bane 21 pa »Vestlufthavnen.

Tilbage e kun muligheden for mstrument-
indflyvninger til bane 10, og dette vil ikke give
den regularitet ved IFR-beflyvning, som det var
onsket, at lufthavnen skulle have.

Vestlufthavnen vil derimod kunne have en
betydelig VFR-beflyvning.



KAPITEL 6

Stejproblemer

1. Stgigenerne omkring den nuvagende luft-
havn i Kastrup har sammen med den nedsad-
telse af lufthavnens kapacitet, som er en fdge
af visse benyttelsesrestriktioner, der er ind-
fort for at begramse stgigenerne, veget staakt
medvirkende til a aktuaisere spargsmdet
om anlagy a en ny lufthavn til erstatning for
Kastrup.

Nadvendigheden & at placere en eventud ny
lufthavn sdledes, at stgjgenerne omkring denne
bliver mindst mulige, har spillet en vassentlig
rolle alerede ved udpegningen a de placerings-
muligheder, udvalget i henhold til st kommis-
sorium har faet til opgave at undersgge, idet
ud- og indflyvninger til en lufthavn placeret pa
Sydamager eler pa Saltholm i meget vidt om-
fang kan foregd over vand, sdledes at overflyv-
ning i lav hgide af beboede omrader i mange
tilfadde helt dler delvis kan undgas.

Udvalget har lagt stor vesgt pa at f& stejfor-
holdene omkring en eventuel storlufthavn et af
disse steder belyst sd indgdende som muligt og
har derfor anmodet professor Fritz Ingerdev
om at foretage en sddan udredning. Resultatet
af professorens undersegelser foreligger i rap-
porten: »Kgbenhavns fremtidige storlufthavn.
Stejproblemerne og deres Igsning«, der er op-
trykt som bilag 6 A-B til neavaaende betaak-
ning. Udvalgets behandling af den stgimeesssige
side & lufthavnsproblemerne bygger pa denne
rapport.

2. Det har veaet formdet med rapporten at
tegne et samlet billede & stgjforholdene uden
for sdve lufthavnsomrédet, som de ma antages
a ville vege pa det tidspunkt, hvor trafikken
pa lufthavnen har ndet det omfang, som svarer
til fuld udnyttelse a det pagaddende anlasgs
kapacitet. Dette tidspunkt vil, sifremt antallet
af flyoperationer udvikler sg i overensstem-
melse med den i kapitel 4 opstillede prognose,

farst indtraffe henimod & 2000. Udvalget an-
sker imidlertid meget kraftigt at understrege, at
det er denne situation, der ma lagges til grund
ved afgardsen bade af spergsmaet om lufthav-
nens placering og ved den besutning, som efter
udvalgets opfattelse samtidig ber tradfes, om en
effektiv planlaggning for de omréder, der, efter-
hénden som trafikken pa lufthavnen udvikler
sig, vil blive stgiramt. Kaades dispositionerne pa
disse to fdter ikke sammen, vil man i forhold
til den nye lufthavn risikere a komme til at op-
leve en gentagelse af den situation, man i dag har
ved Kastrup og tarige steder i udlandet, hvor
udviklingen er kommet bag pa myndighederne
med det resultat, at lufthavn og boliger m. v. er
placeret sA tadt pa hinanden, at der herved er
opstéet en avorlig konfliktsituation.

Man ma i denne forbindelse bemagke sg, a
den af professor Ingerdev udarbgidede rapport,
som der nsamere er redegjort for i det fd-
gende, bl.a er baseret pa vort kendskab til den
stgj, som frembringes af de mest stgjende af de
i dag kendte civile Iuftfartgier. Udvaget er be-
kendt med, at der sive fra lufthavnsmyndig-
hedernes som fra flyfabrikanternes side udfol-
des store bestradoelser pa a gere nye flytyper
mindre stgjende, men deler desuagtet den i rap-
porten udtrykte opfattelse, hvorefter det i for-
bindelse med projektering af en ny lufthavn
vil vaae klogt at regne med, at kommende fly-
typer vil blive mindst lige s3 stgiende som de
mest stgiende af de i dag kendte flytyper. Spe-
ciet med hensyn til de supersoniske fly, som en
ny storlufthavn forudssetes ogsa at skulle be-
tiene, bemagkes, a dette fly ma ventes at vaae
endnu mere stgiende i naaheden af lufthavnene
end de nu anvendte typer. Dette forhold un-
derstreger nadvendigheden a en virkdig lang-
sigtet planlaggning af udnyttelsen & de landom-
rader, som ma forudses i fremtiden at blive
udsat for en betydelig stgjbelastning.
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3. Stgirapporten seger som naevnt ud fra den
viden, vi har i dag, at give en samlet vurdering
af den sgjbelastning, som ma forventes om-
kring en ny storlufthavn. Der har derfor som
grundlag for denne vurdering méttet geres an-
tagelser med hensyn til dle de faktorer, som
pavirker dette stgjbillede vessentligt. Disse fok-
torer, som er nsamere omtalt nedenfor i punkt
4, er isox det samlede lufthavnsanleays place-
ring inden for det omréde, der er til radighed
i hver af de to placeringsaternativer, start- og
landingsbanernes antal og placering, sterrelsen
af den trafik, der svarer til fuld udnyttelse
anlagggets kapacitet, trafikkens fordeling pa de
enkelte baner, arten & de fly, som indgar i
trafikken, og trafikkens fordeling pd de for-
skellige flytyper samt pa dag- og nattimer.

4. Den placering a det samlede lufthavns
anlegy, der er lagt til grund for rapportens be-
regninger, og som for de to aternative place-
ringsmuligheder fremgér & f. eks. fig. 23 og 26
i det til rapporten hagrende tegningshefte, bilag
6 B, & den samme, som har ligget til grund
for betaankningen i evrigt. Det ma alerede her
understreges, at der, som ogsa fremhaevet i rap-
porten i forbindelse med detailplaniasgningen af
den pégaddende lufthavn, er visse muligheder
for bl.a. gennem en andring af det samlede
lufthavnsanlaggs placering - og dette gedder
saalig Sydamagerlgsningen — samt ved mindre
andringer & baneretninger a finde frem il
Igsninger, som i et vist omfang kan fere til gun-
gtigere resultater end de nedenfor under punkt
7 beskrevne.

For sS4 vidt angar start- og landingsbanerne,
er der i rapporten, jfr. fig. 7 og 11 i tegnings-
heftet forudsat et anlasg svarende til det, som
er behandlet i betamnkningen i @vrigt, og som
er beskrevet i kapitel 3. Der er her kun anled-
ning til a fremhseve, a i tgmaesssig henseende
er sikadte tadliggende parallelbaner opfattet
som én bane.

Det er i rapporten forudsat, at fuld udnyt-
telse af dette anlaggs kapacitet svarer til en tra
fikmaangde pa 1200 operationer i dagnet — 600
landinger og 600 starter.

Med hensyn til trafikkens fordeling pa de en-
kelte baner i systemet henvises til rapporten,
idet det dog i denne forbindelse skal understre-
ges, a det er forudsat, at beflyvningen & en ny
storlufthavn tilrettelaagges dene ud fra trafik-
afviklingsmesssige synspunkter. Lufthavnen er
slledes i modsagning til den nuveaende Iuft-
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havn i Kastrup ikke forudsat belagt med stg)-
restriktioner, hverken med hensyn til banebe-
nyttelsen eler med hensyn til de ud- og ind-
flyvningsprocedurer, som luftfartgjerne  ska
fage.

Da den stgj, der frembringes & de forskel-
lige flytyper, er meget forskellig, har der end-
videre mattet opstilles forudsagninger dels med
hensyn til, hvilke typer o Iuftfartgier der vil
beflyve lufthavnen, dels med hensyn til de for-
skellige flytypers andd & den samlede trafik.
Det har, som naant foran i punkt 2, vaget
ngdvendigt at basere beregningerne pa de i dag
kendte Iuftfartgjer, idet man kun for disses ved-
kommende har tilstrakkelig viden i form &
stgimdlinger. Det har endvidere vaaet nedven-
digt for a kunne gennemfare beregningerne at
smplificere forudsadningerne, siledes at der
kun regnes med to typer a fly: Tunge luftfar-
tger i langdistancetrafik og lettere Iuftfartgjer
i kort- og mellemdistancetrafik. Der e sat helt
bort fra anvendelsen & propelfartgjer, idet d
trafikken er forudsat afviklet med jetfly. Der
e regnet med, a 20 °/o & operationerne udfe-
res med tunge fly. Endelig er det forudsat, at
ca 17 °/o af operationerne vil finde sed om
natten, d.v.s. i tiden mellem kl. 22.00 og 07.00.

5. Det e en yderst kompliceret opgave at
give e samlet kvantitativt udtryk for den stgj-
belastning, som forekommer i omrddet om-
kring en lufthavn. Der er i udlandet udviklet
forskellige metoder, som med udgangspunkt i
kendskabet til den stgj, som frembringes af det
enkelte fly dels ved udflyvning under start og
indflyvning under landing, dels medens flyet
endnu befinder g pa jorden under start, ger
det muligt at beregne den samlede stgjbelast-
ning, som fremkommer i omréderne omkring
[ufthavnen, idet der tages hensyn til dle de
avrige forhold, som er afgerende herfor. Det
vil sge, a metoden ger det muligt at indregne
hyppigheden af overflyvninger over e omrade
med luftfartgjer af forskelig type, ligesom der
kan tages hensyn til, om operationerne finder
sed om dagen dler om natten, hvilket er vae
sentligt, da genen ved en overflyvning om nat-
ten selvsagt er langt alvorligere end genen ved
en tilsvarende overflyvning om dagen.

Som anfert i rapporten har undersggelser
vigt, at de forskelige fordliggende metoder i det
store og hele farer til samme vurdering & stgj-
belastningen. Den af professor Ingerdev fore-
tagne undersagelse bygger paen i USA anvendt



standardmetode, som er resultatet af omfatten-
de og systematiske forsag gennem en lang &-
rakke. Metoden er valgt, fordi den er fundet
mest velegnet til belysning a forholdene om-
kring en lufthavn, for hvilken der kun fore-
ligger projekteringsdata. Udvalget er ikke be-
kendt med det empiriske grundlag for denne
metode, som — i lighed med de avrige metoder
- bygger p& sken og sociologiske undersegel-
s, og har derfor lagt afgerende vemgt pa, at
den i rapporten foretagne anvenddse & denne
metode pa de nuvarende forhold omkring Ka-
strup lufthavn, som den er i dag, d.v.s. med den
nuveaende, i forhold til & 2000 beskedne tra-
fik og med de nuvegende steake stgjrestriktio-
ner, har givet et resultat (se rapportens fig. 20
og 37), som viser en nogenlunde god overens-
semmelse med det admindelige indtryk, man
har af forholdene her. P& denne baggrund har
udvalget fundet det forsvarligt, at metoden er
anvendt til beregning & stgjbelastningen om-
kring de to mulige fremtidige Iufthavne.

Resultaterne af beregninger over stgibelast-
ningen fordigger i form af sdkaldte kriterie-
kurver. Disse fremkommer, efter at de grund-
laggende kurver for stgjstyrken (i PNdB) for
henholdsvis tunge og lette Iuftfartgjer er korri-
geret for antallet af starter ler landinger pa
den pégaddende bane og for det antal dage
om aret, hvor banen er i brug, samt efter even-
tuel korrektion for flyvning i nattetimerne. Da
stgjstyrkekurverne for ind- og udflyvning er
forskellige, beregnes kriteriekurverne for disse
operationer hver for sg, hvorefter de beregnede
kurver kan kombineres, sdedes at der frem-
kommer et samlet billede af stgibelastningen
ved ind- og udflyvning.

Det e kendt, at et luftfartgj, der med mo-
torerne gdende for fuld kraft holder ved enden
o en startbane klar til start, eler som ruller
hen ad banen under start, forérsager en kraftig
stgjbelastning i omrédet bag flyet. Ogsd denne
situation ma indgd i det samlede billede af stgj-
forholdene omkring en lufthavn. Som det naa-
mere fremgdr o rapporten, er de hertil sva
rende stgikurver beregnet, ligesom der pa basis
heraf er beregnet kriteriekurver ved hjadp &f
korrektioner svarende til de i forbindelse med
ind- og udflyvningsstgien foretagne. Denne
startstgj, medens Iuftfartgiet endnu befinder sig
pa jorden, kan, nér lufthavnen er placeret med
startbaner helt ud til vandet, som tilfaddet er
for de her omhandlede lufthavnes vedkommen-
de, give anledning til salige problemer. Dette

skyldes, at dsampningen & sgien er langt min-
dre, ndr denne udbreder Sg over vand, end ndr
udbredelsen sker over land. Da forngdent erfa-
ringsmateriale med hensyn til stgjudbredelsen
over vand ikke foreld, har det vaaet nadven-
digt a ivaakssdte saalige undersggelser med
henblik pa at fa dette forhold klarlagt. Hoved-
resultaterne af disse speciaundersggelser er ind-
arbgdet i den foreliggende rapport. De for bag-
udstrdlingsstejen  (startstgjen) beregnede  krite-
riekurver er ikke i rapporten kombineret med
de tilsvarende kurver for start og landing og
er g hdler indtegnet pd samme figurer. Dette
skyldes, a bagudstrélingsstgien ikke er af helt
samme karakter som de to evrige stgjformer,
men, n&r den - efter at have udbredt sg over
vandet - rammer kysten, her neamest opfattes
som en rullende torden, idet de hgie, mest ge-
nerende frekvenser deampes kraftigst.

6. Et stort antal kriteriekurver svarende til
stgikurver for mange forskellige PNdB-vagrdier
giver selvsagt et temmeligt uoverskueligt billede
af stgiforholdene. | overenssemmelse med ame-
rikansk praksis har man i praesentationen be-
granset 99 til kun at angive kriteriekurverne
115 og 100. Disse to kurver er udvalgt, fordi
der - bedemt pd grundlag af amerikanske er-
faringer - ma tillamges stejbdastning svarende
til disse vaadier ssalig betydning.

Det omréde, som afgramses af - ligger inden
for - kriteriekurven 115, betegnes i rapporten
som zone 1. Zone 2 anvendes som betegnelse
for omradet mellem kriteriekurven 100 og 115,
medens omrédet uden for kriteriekurven 100
betegnes som zone 3. Denne zoneopdding er
ganske grov og ma salvsagt ikke forlede til den
opfattelse, a der ved zonegramserne sker et
spring i stgibelastningen. Denne aftager gradvis
fra kernen a zone 1 og udefter. Zonegramserne
er Sdedes imaginame, men e et vaadifuldt
hjedpemiddd til angivelse o karakteren af de
stejproblemer, som ma forventes inden for de
forskellige omréder.

| zone 1 vil stejbelastningen vagre sa stor, at
det ikke vil vaze redlistisk at regne med, at om-
radet kan anvendes til bolig - og dermed lige-
dillede formdl. Efter amerikanske erfaringer
vil der i et sddant omrdde vage si betydelige
stgigener, at der fra beboerne ma péregnes gen-
tagne og voldsomme klager sive individuelle
som i form & organiserede aktioner. Zone 2
vil blive udsat for en stgjbdlastning, som i hvert
fdd i omraderne naamest zone 1 vil vage vee
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sentlig, hvorfor der fra beboere i sidstnea/nte
omiader ma regnes med klager, muligvis vold-
somme og i form af organiserede aktioner. Det
ma anses for hensigtsmaessigt at udlasgge de dele
a en zone 2. som gramser op til zone 1, til
andre formd end boligbebyggelse. | zone 3 vil
stgjbelastningen kun lgjlighedsvis kunne forar-
sage ulemper.

Ny boligbebyggelse bar efter udvalgets op-
fattelse ikke tillades i zone 1-orardder dler i de
dee af zone 2-omréder, der ligger negmest
zone 1. Gramsen mellem sédanne zone 2-om-
rader og den resterende del af zone 2 ma fast-
sAtes i forbindelse med en konkret planlam-
ning.

Salige problemer rejser sig med hensyn til
dlerede eksisterende boligbebyggelse. | de om-
rader, hvor ny bolighebyggelse efter det anfarte
ikke ber tillades, kan det efter udvalgets opfat-
telse blive ngdvendigt efterhdnden at lade om-
rader med eksisterende bolighebyggelse overga
til anden anvendelse.

| de naavnte omréder vil derimod en lang
rakke funktioner aof sivel erhvervsmassig som
anden karakter uden veesentlige gener kunne
udaves. Eksempelvis ska naanes stgiende in-
dustri, sportspladser, motorbaner, gartneri- og
landbrugsvirksomhed.

7. Rapportens hovedresultater fremgdr for Syd-
amager-lufthavnens vedkommende af figur 25,
der viser stgjzonerne i forbindelse med ind- og
udflyvning, samt a figur 38, der viser stgj-
zonerne hidrerende fra startstgjen (bagudstra
lingsstgien). For Saltholm-lufthavnens vedkom-
mende er de tilsvarende resultater fremdtillet i
figur 28 og 39.

Ved en Sydamager-lufthavn omfatter den kri-
tiske zone 1 farst og fremmest naessten hele det
nuvagrende lufthavnsomréde i Kastrup samt be-
tydelige omrader vest og sydvest herfor. Hertil
kommer et lille kystomréde i den sydvestlige
dd af det inddeanmede ared pd Vestamager.
Zone 2 omfatter foruden hele Amager bortset
fra den nordligste del, Vesterbro, store dele &
Frederiksherg og dele af den indre by samt
dele af Kege Bugt-omrédet. Endelig skaber
startstgien (bagudstrélingen) et mindre zone 1
omréde langs med det eventuelle fremtidige
|ufthavnsomréde samt et betydeligt zone 2 om-
rade omfattende dels starstedelen af Sydamager
bortset fra Drager, dds e ca 10 km langt,
smat kystomrade syd for Mama.

For Saltholms vedkommende dakker zone 1
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naeten hele det nuvaaende lufthavnsomréde i
Kastrup, den nordlige dd a Drager samt ct
mindre omréde i Kastrup umiddelbart nord for
Iufthavnen. Zone 2 omfatter her hele Amager
bortset fra Idands Brygge og en ded af Amager
Fedled, dde & Osterbro, dele af Charlotten-
lund og Ordrup, et omréde ved Barseback samt
dele af Mamg og omegn. Hertil kommer for
Startstgiens vedkommende i zone 2 to omrader
pa Amagers estkyst, som dog adlerede er om-
fattet of det fersnea/nte zone 2 omréde, samt
en kyststrakning nord for Mame.

8. Som det fremgdr af afsnit 7, vil sdvel den
viste Saltholmlgsning som den viste Sydamager-
lgsning medfare store problemer. Det meget
kritiske zone 1 omrade er ganske vid - isax for
Saltholms vedkommende — &f relativt begraan-
st udstraskning og bestdr i overvejende grad o
areder, herunder det nuvaaende lufthavnsareal,
som i dag ikke er bymeessigt bebygget. Der-
imod omfatter zone 2 ved begge lasninger me-
get store - til dels taa bebyggede - byomrader
pa begge sider af Sundet. Inden for denne zone
er det dog som naevnt isaxr de omréder, der graan-
ser op til zone 1, som er kritiske. Ved bedam-
melsen bgr man imidlertid erindre den i punkt
4, 1. afsnit, neeynte mulighed for gennem den
detaljerede planlagning & Iufthavnen, her-
under dens ngjagtige placering, at opna vise
forbedringer.

Sager man pa grundlag a den foreliggende
rapport at foretage en sammenlignende stgj-
maessig vurdering af de to lgsninger, forekom-
mer en lufthavn pa Sdtholm at i at at ville
frembyde noget mindre problemer end Syd-
amager.

9. Udvaget ska fremhsare nadvendigheden
d, a der, uanset hvilken lasning der bliver den
foretrukne, samtidig med, at der tradfes bedut-
ning om anlegg a lutfhavnen, tradfes de for-
nadne foranstaltninger til gennemfarelse af en
effektiv langsigtet planlaggning for de omrader,
som ma paregnes udsat for meget vasentlige
stggener fra lufthavnen. Den naamere -
gramsning o disse omrader kan sdvsagt farst
ske i sammenhaang med detailprojekteringen af
lufthavnen. Formdet med denne planlaggning
ma, jfr. punkt 6, vege a sage de udsatte om-
réder friholdt for ny boligbebyggelse o. lign. og
pa lagere Sigt i en vis udstrakning at sege
eksisterende boliger nedlagt.

Dette indebager som neant ikke, at dise



areder ikke vil kunne anvendes til andre by-
formdl. En lang rakke byfunktioner af sdvel
erhvervamassg som anden karakter vil uden
veeentlige gener kunne udeves sdv i staakt
stejbelastede omréder. Udvalget finder anled-
ning til at pdpege, a sifremt der ved planlesy-
ningen i starten anlagges en for optimistisk
vurdering & de kommende stgjgener, vil virk-
ningerne heraf ikke senere kunne afhjadpes
uden betyddige gkonomiske ofre; skulle den
anlagte bedgmmelse derimod senere vise 99 at
have vazet for pessmigtisk, vil de gkonomiske
konsekvenser heraf vaae beskedne.

10. To former for lufthavnsstgj er ikke be-
handlet i nexvagende betamkning: Stg hidre-
rende fra Iuftfartgjernes taxi-ing pa lufthavnen
0og stg hidrgrende fra motorafprevning i for-
bindelse med eftersyn. Den farstneevnte giver
imidlertid normalt ikke anledning til neavne-
vaadige gener uden for sdve lufthavnsomradet.
Afprevningsstgien kan derimod pa grund af sn
varighed give anledning til ikke ubetydelige ge-
ner i omrader omkring lufthavnen, sdledes som
bl. a erfaringer fra Kastrup har vist. | forbin-
dedse med anlagg a en ny lufthavn ma dette
problem imidlertid l@ses ved som et led i de-
tailplanlaggningen & sSgge  motorafprevnings-
pladserne placeret hensigtsmaessigt pa  luft-
havnsarealet om forngdent i forbindelse med
afskeamning dler andre egnede foranstaltnin-
ger. | relation til dette problem frembyder in-
gen o de to behandlede Iufthavnsplaceringer
specielle problemer.

11. Som det vil fremgd af det foran anferte,
tillagger udvalget stgjproblemerne stor betyd-
ning i det samlede problemkompleks omkring
anlaeg & en ny lufthavn. Man skal derfor pany
understrege vigtigheden &, at der, nér bedut-
ning om luftshavnens placering pa Satholm
eler Sydamager er truffet, foretages en detail-
analyse med det formd at fastlegge den ngj-
agtige placering af lufthavnen, bl. a ved for-
skydninger af de viste lgsninger og regulering
a retningen & disses banesystemer.

12. PA foranledning, dds af naavagende ud-
valg, dds af det i kapitd 1, punkt 2.4 omtate
Sdtholmudvalg, har professor Fritz  Inger-
dev i det i bilag 6 C gengivne »Tillag I« af
januar 1968 til rapporten »Kgbenhavns frem-
tidige sorlufthavn. Stgjproblemerne og deres
lgsning« med tilhgrende stgjzonekort 1-8 rede-

gjort for stgjproblemerne omkring to lufthav-
ne - henholdsvis pd Sydamager og pa Sdt-
holm - ved hvis placering og udformning, der
e taget saaligt hensyn til en nedssdtelse of
stgjulemperne i bebyggede omrdder. Stgjulem-
perne er begramset, dels ved en forskydning
a lufthavnene henholdsvis mod @st og mod
syd, dels ved en amndret orientering af startba-
nerne. Man har derimod ikke kunnet udnytte
den mulighed at udarbejde mere detaillerede
bestemmelser for trafikfordelingen pa banerne
for derigennem yderligere at begramse stgj-
ulemperne, idet dette farst kan gares efter gen-
nemfarelse a en rakke specialanayser ved-
rgrende den forventede fremtidige trafik.

Ved den sgjjusterede Sydamager-lufthavn
omfatter den kritiske zone 1 et ca 25 km
bredt omréde fra Kongelunden op til det nu-
vagende |ufthavnsomréde samt et mindre area
af det sydvestlige inddeammede areal pd Vest-
amager. Zone 2 omfatter den sydestlige dd &f
Amager indtil en linie géende fra noget nord
for Kastrup ned til Ugandavej, sterstedelen af
den del af det inddeammede areal pa Vestama
ger, der ligger syd for Sadlandsbroen, e om-
rdde ved Kalveboderne samt e omrade ved
Valensbak. Startstgien forérsager, at e ca
10 km langt, smalt kystomréde syd for Malmg
falder inden for zone 2. Sammenlignes stg)-
zonerne for dette fordag til en lufthavn pa
Sydamager med stgizonerne for det tidligere
fordag, ses det, a den stgjjusterede Iufthavn
e stgymessigt betyddigt bedre end det farste
fordag. Det skd yderligere noteres, at de om-
réder pA Amager, der vil blive belastede med
sg fra den stgjjusterede lufthavn pd Sydama
ger i store trak er de samme, som de, der stg)-
belastes af den nuvegende lufthavn i Kastrup.
De nye omréder, der inddrages i stgjzonerne
ligger ved Vallensbak, Kaveboderne og et
smat kystomrade syd for Mamg.

Ved den dgjjusterede Saltholm-lufthavn om-
fatter zone 1 en del af den nuvegende lufthavn
samt en dd a Drager kommune. Zone 2 om-
fatter den vasentligte del af den bebyggede
dd a Amager (bortset fra Islands Brygge og
et omréde fra Tarnby op til Velands Allé),
den sydedtlige ddl & det inddsanmede ared
pd Vestamager, den nordlige dd af @sterbro,
Hellerup samt felgende omréder i Sverige
Starstedelen & Mamg, et omrade o kysten
nord for Malmg, et omrade ved Barsebéck og
et mindre omrade syd for Malmg. Sammen-
lignes stgizonerne for dette fordag til en luft-
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havn pd Satholm med stgjzonerne for det tid-
ligere fordag, ses det, & den stgjjusterede |uft-
havn e stgimassigt noget bedre pa dansk og
noget ugunstigere pd svensk omréde end det
farste fordag.

Det ska yderligere noteres, at de omréder
pd Amager, der vil blive belastede med g
fra den stgjjusterede lufthavn pd Saltholm i
store trak er de samme, som de, der stgjbelas-
tes af den nuvegende lufthavn i Kastrup. De
nye omréder, der inddrages i tgjzonerne er
hele den nordlige dd af Amager, bortset fra
Idands Brygge, den nordlige dd af @sterbro,
Hellerup, et omréde ved Barseback, et smalt
kystomrdde nord for Mamg, hede Mamg
samt et mindre omrade syd for Mame.
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13. Det ma fastdas, at en i Sgmessig hen-
seende ided placering ikke kan findes noget
sed i et lille tegbebygget land som Danmark.

Som tidligere omtalt er der alerede ved ud-
pegningen a de to placeringsmuligheder, som
udvalget har faet til opgave at undersage, taget
vidtgéende stgimessige hensyn, og det ma for-
mentlig konstateres, at der, sifremt der ved
lufthavnens placering ogsa ska tages blot rime-
lige trafikale hensyn, ikke noget andet sted her
i landet kan findes en placeringsmulighed, som
i sgmassig henseende vil frembyde mindre
problemer end dem, der vil opstd ved at vadge
en a de her undersagte to muligheder.



KAPITEL 7

Landvinding

1. Geo tekniske undersggelser.

Valg af landvindingsmetode.

Som forunderspgelse til de landvindingsar-
bejder, der vil veae nadvendige for anlegy o
en lufthavn pa Satholm eler pd Sydamager,
har Geoteknisk Institut for udvalget foretaget
orienterende bundundersggelser i form & bo-
ringer de to naavnte steder. P3 illustration nr.
3 og 4 e vigt, hvor boringer og gravninger er
foretaget. En sammenfatning af undersggel ser-
nes resultater gengives nedenfor i punkt 11
og 12 Ingtituttets rapporter med bilag opbe-
vares i |uftfartsdirektoratets arkiv.

Undersagelserne har som neevnt kun vaget
a orienterende art og ma falges op o detalje-
rede bundundersggelser inden for det omrade,
der matte blive vagt for anlagg a en ny Iuft-
havn. | denne forbindelse bemasakes det, a
gennemferelse af mere indgdende bundunder-
segelser pa Sdtholm er blandt opgaverne for
det foran i kapitel 1 punkt 2.4 omtalte saalige
Saltholmudvalg. Formdlet med disse undersg-
gelser er a tilvegjebringe klarhed over, om
bundforholdene pa Satholm muligger den i
det nee/nte udvalgs kommissorium omhandle-
de inddemningslgsning. Denne lasning Stér i
modsagning til den opfyldningslgsning, som
luftfartsdirektoratets tekniske organisation pa
grundlag af de alerede foretagne bundun-
dersagelser, (der ogsd danner udgangspunkt
for den inddsamningdgsning, Satholmudvalget
ska undersege) er gaet ind for, og som omta-
les i det falgende.

1.1. Saltholm.
1.1.1. Bundforhold.

Kaken tredfes i nesten samtlige boringer
f& meter under terremn. De udferte undersg-
gelser synes at vise, at kalkoverfladen generelt

3

tradfes lidt dybere pa den sydlige dd o gen
end p& den nordiige del. Kakoverfladen synes
at veae ret kuperet, sdedes at de lokale ni-
veauforskelle i overfladens beliggenhed ma
forventes a vage starre end niveauforskellen
fra nord til syd. Kakaflgringerne ma formo-
des a vage en dd opsprakkede, specidlt i de
overste lag. Erfaringer viser, at staakt op-
sprakkede lag tradfes til ca. 10 m under kalk-
overfladen. Boringerne er kun udfert pa land,
men sdsmiske malinger og tidligere boringer
i Drogden og Flinterenden viser lignende re-
sultater.

1.1.2. Funderings forhold.

De trufne glaciale lag, der vessentligst bestdr
a fast moraaneler med hgj forskydningsstyrke,
vil ikke medfgre vassentlige ssetninger for nor-
male konstruktioner og ma anses for serdeles
velegnede som bazende lag under sive start-
baner som tunge konstruktioner.

Kalkmaterialerne varierer staakt mellem
stagkt haardnede partier og helt Igs og usam-
menhangende kalksand, hvad der dog nagppe
vil give anledning til vaesentlige baaeevne- dler
sadningsproblemer, hvorimod kalken kan vaae
opfrysningsfarlig, hvad der kan fa betydning
for fastsdtelse af belagningernes konstruk-
tion.

1.1.3. Pumpeforsgg og pejlinger.

| en rakke boringer er der udfert pumpe-
forsag, udfra hvilke kakens permeabilitets-
koefficient er bestemt, og som gennemsnits-
veadi for de udferte pumpeforsag findes per-
meabilitetskoefficienten K ~ 6 X 10—4 m/sec.
Pelingerne viser ikke nogen klar sammen-
haang mellem vandspejlsvariationen i boringer-
ne og i @resund, men i et enkelt tilfadde synes
der at vaae en sammenhang, idet boringens
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vandspgjlsvariation indtradffer med ca. 1 degns
forsinkelse og med en amplitude p& ca. 70 °/o
i forhold til variationen i @resund.

1.1.4. Terramkote.

Valget a terramkote for en lufthavn pa
Sdtholm ma afhenge af en samlet teknisk-
gkonomisk vurdering. Det skennes pa det
foreliggende grundlag muligt at terholde are-
aet ved passende dranforanstaltninger, sdv-
om terramkoten vedges s3 lavt som + 05 &
+ 10, men hensyn til andre forhold, der -
haenger af terramkoten, f.eks. opfrysningsfaren
i kaken og ekstra udgifter til udgravninger
for keddre, fundamenter og ledninger kan vise
99 a have starre gkonomisk vegt. Man har
derfor fundet det rigtigst at regne med en ter-
remkote pd ca + 15 men skal pdpege, at
mere detaljerede undersggelser eventuet il
kunne motivere vaget af en lavere kote.

1.1.5. Konklusion.

De fordiggende undersagelser viser, at
bundfornoldene ma anses for soaddes vd-
egnede for fundering af baner, bygvaaker m.v.
i forbindelse med en lufthavn. Pa det forelig-
gende grundlag har man fundet det rigtigst at
gd ind for en opfyldning til kote + 15, og
overdaget for opfyldningen er baseret herpa,
men undersggelser i forbindelse med en detail-
projektering kan eventuelt tilsige opfyldning
til en lavere kote med en heraf fagende min-
dre opfyldningsudgift.

1.2. Sydamager.
1,2.1. Bundforhold.

Da en lufthavn pa Sydamager teakes place-
ret dels pa landarealer og dels pa et omrade
af seterritoriet har bundundersggelserne  her
omfattet svel land- som vandareder.

Kaken tredfes i koter varierende fra ca
-5 til -15. Den bestdr af sivd meget hard
kalk som kaksand.

Pa land traffes morame med gode styrke-
egenskaber 05 - 20 m under terrean. Det er
overat overlgret med sunde sand- og grusag
uden vessentligt organisk indhold. Enkelte ste-
der er dog truffet dyndede lag i en dybde &f
1-2 m under terrean. Her er morameleret truf-
fet mellem kote -0.8 og - 15

Pa vand er truffet meget fast morameler i
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ringe dybde under havbunden. De overliggen-
de lag bestdr i hovedsagen af marine sand- og
grusflgringer, dog i enkelte punkter & dyn-
det til dyndrigt sand.

1.2.2. Funderingsforhold

Det meget faste morameler, der er truffet
svel pé land som vand, har gode styrkeegen-
skaber og vil vaae egnet for meget tunge en-
hedsbelastninger.

1.2.3. Pumpeforsgg og pejlinger.

| en rakke boringer er udfert pumpeforsag,
udfra hvilke kakens permesabilitetskoefficient
e bestemt til Kk ~ 2 X 10—t m/sec. Tidsfor-
lgbet a vandspejlssankninger, pumpeydelser
og cl-indhold lader formode, a hovedparten
a boringerne har vazet tedte.

1.2.4. Terraankote.

Med en starrelsesorden k ~ 2 X 10— m/
sec pa kakens permeabilitetskoefficient er
der nagpe tvivl om, a moramelagene kan be-
tragtes som praktisk talt impermesble (uigen-
nemtraangelige) i forhold til kalken. Det post-
glacide lag over moramen synes overdt at
vage s tyndt, at smple forholdsregler i for-
binddse med opferelse af en dsamning kan
sikre relativ taghed langs daamningsfoden. Ter-
holdelsesproblemerne vil derfor i alt vassentligt
afhenge af kaklagenes permeabilitet og kalk-
overfladens dybde under terran.

| dle undersggte punkter er der truffet et
dakke o morameler, men dette kan vage A
tyndt, at vandtrykket i den underliggende kak
vil lgfte dette impermeable lag, hvis trykket
ikke reduceres ad anden vej. En lgftning &f
moramelagene vil indebege, a den terlagte
havbund fremtreeder som & adte & jord og
vand, der ikke tillader fagdsd med jordarbe)d-
ningsmaskiner, og som vil forarsage uakcep-
table ssaninger. En oppumpning af vandet di-
rekte fra kalken kan foretages ved hjadp &
brende og kanaler, men er nagppe nogen hen-
sgtsmaessig lasning.

Under forudssgning &, at der overat findes
et impermeabelt moramelag af blot 0,5-1,0 m
tykkelse, ma det anses for muligt efter opfyld-
ning til kote - 1 &-2 o de dele a saterrito-
riet, hvor vanddybden overstiger 2 m, at ter-
lagge arealet til dette niveau med en begramset
risko for lokale stabilitetsproblemer.



1.2.5. Konklusion.

De udferte undersggelser viser, a aredet
generdt ma anses for saddes velegnet for
udnyttelse til anlagg af en lufthavn, idet der i
hovedparten af de undersagte punkter er madt
meget faste moramematerialer i en dybde un-
der terrem/havbund pd kun 0,5-1,0 m.

De overliggende postglaciale lag bestar over-
vegende a rene sand- og grusmaterider. Vest
for Kongelunden er dog truffet mindre, orga
nisk preggede lag.

Langs omrédets begramsning mod syd (og
eventuelt mod est) er moramedakket 3 beske-
dent, at kalkens ret store permeabilitet kan
give problemer for terholdelsen.

En teorlaggelse o aredet far en eventue
terramregulering vil derfor nagpe vaae hen-
sgtsmeessig. Derimod synes det muligt efter
opfyldning til kote - 1 & -2 at gennemfare
en permanent semkning af vandspglet til kote
ca -2 ved udpumpning & begramsede vand-
maagder.

P& det foreliggende grundlag findes det for-
svarligt a regne med, at lufthavnsarealet til-
vejebringes ved afgravning af de eksisterende
landarealer og opfyldning af det nuveaende
sgterritorium til kote — 15 langs den sydligste
begramsning og gigende til kote O ved den
eksisterende kystlinie.

2. Valg af daemningskonstruktioner.

P4 grundlag a en analyse o forskelige
daamningskonstruktioner er udvalgets teknikere
géet ind for anvenddse a sanddeamninger pa
Saltholm og af beskyttet jorddeemning pa Syd-
amager. | begge tilfadde er koten til deam-
ningskronen forudsat fastsat til + 2,5 a hen-
syn til forekomsten & hgjvande. Denne kote
e noget mindre end den, der vagtes ved den
eksisterende inddeemning ved Kalveboderne,
0g en naamere bestemmelse ber foretages,
inden daamningsarbejdet ivaaksadtes.

De nev/nte lgsninger e sammen med de
avrige overvejede muligheder omtalt i hilag 7,
asnit 2. | naevnte bilags afsnit 3 indeholdes
kalkulationsgrundlaget for materialer til daam-
ningerne.

3. Opfyldning.

Ud fra de foran i 115 og 125 naante
terramnkoter er opfyldningsmaangden ansat il
37 mill. m*® for Sdtholm og 16 mill. m® for

Sydamager.

Dise fyldmegder er af en starrelse, der
langt overgdr, hvad der tidligere har vaget
brugt ved opfyldningsarbejder i Danmark og
rejser problemer sivel med hensyn til tidsfor-
brug, opfyldningskapacitet og sandforekom-
ster

Idet der med hensyn til disse forhold i
avrigt henvises til bilag 7, punkt 4, bemaakes
det, a man har forudsat, at der specidt til
brug for arbgjdet med opfyldning af Iufthavns-
arealerne pa Saltholm eller Sydamager anskaf-
fes henholdsvis 3 dler 2 sandsuger-fartgjer,
hvorved arbejdet péregnes at kunne udferes
pa henholdsvis 5 og 3 & og i begge tilfadde
for en pris af 7,50 kr. pr. m”.

4. Terlagning. Muldlag.

Savel pa Saltholm som pa Sydamager kraever
terholdelsen anvenddse a sekundage dramn
foruden hovedledninger og brende. P& Syd-
amager vil der desuden vaae behov for et per-
manent pumpeanlagg, og der kan afhengigt o
tykkelsen af moramnelaget over kalken i den
sydlige dd a opfyldningsomrédet blive tale
om yderligere terholdelsesforanstaltninger.

Der er i bilag 7, punkt 5 og 6, redegjort
neamere for forudsseningerne vedrgrende de
her omhandlede forhold.

5. Tidsplan for landvindingsarbejdet.

Der er regnet med falgende tidsplan:
Saltholm:
Indledende arbejder (havn mv.). . . . . 1a

Daamninger og samtidig sandindskylning.. 5 ar
Afduttende arbejider ... ... 1 &
Samlet tid for tilvejebringelse af

lufthavnsareal. ... ... ... ... . ... 6} &

Sydamager :

Daanning og samtidig sandindskylning ... 2} ér
Afduttende sandindskylning . . . . . . . L&
Afduttende arbejider. . .. ... ... ... 1ar
Samlet tid for tilvejebringelse af

lufthavnsareal. . ... .. ... . ... ... 31 &

Med hensyn til forudsegningerne for tids-
planerne henvises til bilag 7, afsnit 7.

6. Overdag.

Med det i bilag 7, afsnit 3, 4.2, 5-6 og 7.1,
indeholdte kalkulationsgrundlag kan falgende
overdag (pr. 1. april 1967) opstilles:
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6.1. Saltholm.

Sandfyld 37 mill. m® & kr. 7,50 . ... ... ... ... ... ... 278 mill. 1.
D@mningsmaterialer:

Sosten 158.900 m3 & kr. 54,00 . .......... 8,6 mill. kr.

Ral 75.700 « « « 20,00 ........... 1,5 « «

Filtervaev 195.000 m2 « « 570 ........... 1.1 « « 11« «
Damningsarbejde:

Arbejdslon .. ... . . 7,8 mill. kr.

TADVOEOSATIED ¢ 2 5505 5 5 50 e o wions o 0 somie 5 5 oirint 3 v 20 « «

Demningsstillads. . ......... ... ... .. ..... 1,0 « «

Drift og vedligeholdelse .. ................. 2,5 « o« 13«  «
Dren: 25,6 mill.m2 @ Ko 070 . oo o v oisis 6 an s 5 im0 65 mom s o misis 85 10 « «
Muld;

Afromning m.v.: 25,6 mill. m? a kr. 0,35 .... 9 mill. kr.

Udl@gning: 256 « o« « « 0,775 .... 20 « o«

Tilsaning: 256 « « « « 0,20 .... S « o« 34 « o«
ElaVNCANTEES 4. 2 5 6 8 = 55 5 5 oI008 5 25005 « 613 5 Bl & Gt § s 3 5500 ¥ 5 20 « o«

Talt 366 mill. kr.

6.2. Sydamager.

Sandfyld 16 milliam® @ ke, T80 s : s o 550 & mm o 5 9 & os s 120 mill. kr.
Beskyttet demning:

Jordfyld: 1.600.000 m3 a kr. 9,00....... 14,4 mill. kr.

Storsten : 180.000 « « « 66,00....... 11,9 «  «

Handsten: 60.000 « « « 52,00....... 3,1« o«

Singels: 85.000 « « « 3500....... 30 « o« 32,5 « o«
Ubeskyttet demning :

Jordfyld: 170,000 m2 & ke 900 ;v s 5o s s s s sins & ameis s 1,5 « «
Tilkerselsdemninger :

Jordfyld s 125,000 m3a Ko, 9500 :cv:ssmssnmaszmessmmss 1 « o«
Dren: 20 mill. m2a kr. 045 .. ... ... . ... ... .. 9 « o«
PUDIDEIE ¢ sims 5 5500 5% 555 8 5 B0 5 5550 & 5 K6 ¥ 5 BUe08 S Bisidl 3 S50 2 8 oudl 83 2 « o«
Morenedeklag: .. ... . ... .. 5 @« o«

Talt 196,5 mill. kr.



KAPITEL 8

Lufthavnens landtrafik

1. Arbgdsgruppe 5's rapport.

11. En lufthavn skaber landtrafik i form af
dels persontrafik (passagerer, parerende, andre
besggende, ansatte) dels gods- og fragttrafik
(Iuftfragt og vareleverancer sdve til fly som til
sdve lufthavnen). Nar der er tale om en Iuft-
havn med s omfattende en lufttrafik som den,
der ma ventes pa Kgbenhavns fremtidige stor-
lufthavn, vil landtrafikken fa en sddan sterrelse,
at den enten vil kraeve etablering af saalige tra-
fikanlagy eller vasentlige udviddser af bestden-
de trafikanlasg, formentlig en kombination &f
begge dele.

Undersggelser og overvgielser med hensyn til
de krav, en lufthavn pd Sdtholm dler pa Syd-
amager vil dille til landtrafikanlay, er fore-
taget af udvagets arbgdsgruppe 5, hvis rap-
port af december 1967 er optaget som hilag 8
til denne betamkning, og hvis indhold kort om-
handles i det fdgende tillige med udvalgets
bemagkninger. | det omfang landtrafikanleg-
gene udgares a en fast forbindelse over dre-
sund, omhandles spergsmélet i betaankningens
kapitel 9.

12. Begemmende for landtrafikanlaeggenes
starrelse vil de spidsbelastninger veae, der
fremkommer som summen & Iufthavnstrafik-
ken og de gvrige trafikstramme, nemlig @re-
sundstrafikken og den Amagertrafik, som hver-
ken har relation til lufthavnen eler Sverige. Det
er sdedes ngdvendigt at kende starrelsen efter
argtid, ugedag og tid p& deggnet for svel luft-
havnstrafikken som den gvrige trafik.

Som udgangspunkt for sine vurderinger med
hensyn til lufthavnstrafikkens fremtidige sam-
mensadning dels efter formal (passagerer, parg-
rende, andre besagende, ansatte, Iuftfragt, leve-
rancer til fly og til Iufthavnen) dels efter trafik-
middel har gruppen taget forholdene ved Ka

strup Iufthavn, som de er i dag. Landtrafikfor-
holdene omkring Kastrup Iufthavn er imidler-
tid ikke tilfredsstillende oplyst, og gruppen har
pd grundlag af en totdtrafiktadling, foretaget
i mg 1966, og med stette i supplerende ted-
linger, foretaget af gruppen i sommeren 1966,
sdv méttet skenne trafikkens fordeling efter
formal.

Gruppen fremheever, at dens resultater ma
tages med de forbehold, der ngdvendiggeres &,
a man som naa/nt er uden tilstraskkelig viden
om sdve grundlaget for trafikanlasggenes di-
mensionering. Den understreger derfor vigtig-
heden &, a abedet med landtrafikproble-
merne snarest viderefgres. | et sadant arbejde
kanh bl.a indgd det endnu ikke fordiggende
resultat af en trafikanalyse af Kastrup lufthavns
landtrafik, som pa gruppens foranledning blev
foretaget den 30. august 1967 &f luftfartsdirek-
toratet i samarbgjde med vejdirektoratet.

Gruppen har i gvrigt for tiden frem til 1990
anvendt naavegende udvalgs forelghbige luft-
trafikprognose & mg 1966, der i det vassent-
ligste svarer til den i betamkningens kapitel 4
indeholde. For tiden indtil & 2005 har gruppen
sv fremskrevet den nsavnte prognose.

Ved dimensionering & trafikanlasggene pa
grundlag & de beregnede trafikmaeagder er an-
vendt »drets 30. starste time«, et princip, der
hyppigt anvendes ved dimensionering & andre
trafikanlaag.

13. Ud fra den o gruppen pa grundlag af
den naavnte 1966-trafiktadling skennede forde-
ling af trafikken efter formdl og pa trafikmidler
(rapportens afsnit 3.1 og 3.2) opdtiller gruppen
i rapportens punkt 3.3 sn antagelse med hen-
gyn til den dimensionerende timetrafiks ster-
relse. Den dimensionerende time antages at
forekomme en sommermandag mellem kl. 16

og 17.
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14 Den dimensionerende timetrafik for en
Sydamagerlufthavn er fundet at ville udgere
6.300 PE (: personbil-enheder) i 1990 og 9.500
PE i & 2005 beregnet ud fra den forudsatte
fordeling af trafikken efter formd og pa trafik-
mudler jfr. rapportens afsnit 4.4, tabel 4 og 5.
Den danske andel &f trafikken ved en Saltholm-
lufthavn antages stort set at have samme star-
relse som ved en Sydamagerlufthavn. For rute-
trafikkens vedkommende antages den danske
andel ved begge lufthavnsalternativer at vegre
800/, For personalet er den danske andel st
til 85 °/0 ved en Sydamagerlufthavn og 75 %
ved en Sdtholmlufthavn, der antages a have
20 ¢/, flere beskedtigede.

15, Denne dimensionerende timetrafik dan-
ner grundlaget for gruppens vurderinger i rap-
portens afsnit 5 af de nedvendige trafikanlams
omfang. Arbgdsgruppen har stort set begram-
st dg til at betragte trafikanleeggene pa Ama
ger og den faste @resundsforbindelse. Med hen-
gyn til sidstnsevnte henvises som tidligere an-
fart til kapitel 9.

Et forenklet overordnet veinet er omtalt i
rapportens afsnit 5.1 og vist pa dennes figur 7.

For sa vidt lufthavnen placeres pa Sydama-
ger, anser arbejdsgruppen den pa naavnte figur 7
viste nord-sydgdende motorvej med 23 spor
(»Dige-motorvejen«) for tilstrakkelig til slutnin-
ningen af 1980'erne, hvorefter det vil veae ned-
vendigt - eventudlt ved etapevis udbygning — at
etablere den viste nord-vestgdende motorvej
langs inddsamningens kyst og over en ny forbin-
delse over Kalveboderne, der formentlig til den
tid vil vage inddeammet. | 1990 vil den beregnede
trafikmaangde kraare i alt 2X4 spor, medens den
i 2005 kraever 27 spor, formentlig mest prak-
tisk fordet pd de to nae/nte motorveje med
2X3 0g 2X4 spor. Der er i dle tilfadde regnet
med en rejsehastighed pd 80 km/t (»Service-
niveau C«).

For sa vidt lufthavnen placeres pa Saltholm,
har gruppen konstateret, at en forbindelse fad-
les for lufthavns- og @resundstrafik i 1980 ma
have 24 spor. Gruppen har ikke regnet med
anlagg o specielle vge pd Amager til brug for
lufthavnstrafikken i 1980, men g& ud fra, at
den eksisterende |ufthavnsve, der af @resunds
grupperne forudssdtes at betjene trafikken il
og fra @resundsforbindelsens begyndelse pa
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Amagers gstkyst, udvides til 2X4 spor og fo-
res frem til den ovenfor naavnte »Dige-motor-
ve« | 1990 vil de beregnede trafikmaangder
(Iufthavns- + @resundstrafik kreeve 2< 5 spor,
og i 2005 27 spor fra landfeesterne mod nord
(ad Amager Strandvej) og mod vest (ad den ek-
sisterende lufthavnsvegl og eventuelt en sydligere
vg). Fordelingen afheanger &, hvorledes Ore-
sundsforbindelsen gives ekstra kapacitet.

2. Udvalgets bemeaerkninger.

Det ma erkendes, at grundlaget for at vur-
dere landtrafikproblemerne pd mange méder er
ufuldkomment, og a de forudssaninger, grup-
pen bygger pa, giver plads for betydelig usik-
kerhed. Udvalget kan derfor fuldt ud tildutte
Sg gruppens hendtilling om, at arbejdet med
landtrafikproblemerne snarest viderefares. Des-
uden ber trafikale og byplanmasssige synspunk-
ter tages i betragtning.

Udvalget er opmaaksom pa den i rapportens
afsnit 4.2 og 4.3 indeholdte vurdering af den
individuelle trafiks ssalige fordele og vanske-
lighederne ved pa traditionel vis a ege den
kollektive trafiks beskedne andel a den sam-
lede lufthavnstrafik. Udvalget finder det ned-
vendigt, a ale muligheder for a skabe hen-
sgtsmassig, velbetjent kollektiv transport klar-
legges, da en flytning til kollektiv trafik ville
kunne reducere kravene til vejrtrafikanlaay be-
tydeligt.

Gruppen har ikke i rapporten opstillet over-
dag over anlagsudgifterne i forbindelse med de
nea/nte fremtidige trafikanlsay, men har over
for udvalget oplyst, at udgifterne til anlagg af
de 2 motorveje, der, som nsevnt foran i punkt
15, forudsadtes at skulle betjene en Sydamager-
lufthavn, skensmeessigt kan andas til 75 mull
kr., og at udgifterne til den i Saltholmalternati-
vet forudsatte udbygning af eksisterende tra-
fikanlaay, der i modsadning til de nsevnte mo-
torveje bergrer til dels tag bebyggede omrader,
ma antages at ville andrage stort set samme be-
[gb.

Forskellen i udgifter til landtrafikanlasg mel-
lem en Sydamager- og en Satholmlufthavn ud-
gares herefter alene af merudgifter til trafikan-
losg pa tvaas & Dresund fordrsaget af en Sdt-
holmlufthavn.



KAPITEL 9

Forholdet til en fast @resundsforbindelse i K-M-linien

1. Bro/luft havnsar be jdsgruppens rapport.

@resundsudvalgenes betsmkning fra novem-
ber 1962*), »@resundsforbindelsen«, forudsad-
ter, a en fast forbindelse over @resund i K-M-
linien udfgres som tunnel pa strackningen Ama-
ger-Saltholm, som deamning over Satholm og
som hgjbro pa strakningen Saltholm-Sverige.
Fordaget om tunnel mellem Amager og Salt-
holm er motiveret i sikkerhedshensyn for luft-
trafikken pa den nuvaaende lufthavn i Kastrup,
der ville blive kompromitteret af en hgjbro pa
denne straskning.

Under hensyn til, at en storlufthavn pa Salt-
holm, dels pa grund af sdve lufthavnsanlaggget
dels pa grund af lufttrafikkens krav om hin-
dringsfrihed i ind- og udflyvningszonerne, mét-
te kunne fa vasentlige konsekvenser for den fa-
ste forbindelses liniefgring, udformning og an-
laggsudgifter, etableredes en arbedsgruppe be-
stéende af reprassentanter for den danske @re-
sundsgruppe og |uftfartsdirektoratet med den
opgave at vurdere disse konsekvensers omfang.

Resultatet af arbejdsgruppens overvgelser er
indgdet i redegarelsen »Faste forbindelser over
@resund«**), som i oktober 1967 blev afgivet
af den fadles dansk-svenske @resundsgruppe i
fortsadtelse a @resundsudvagenes fornsevnte
betaankning og er navnlig kommet til udtryk i
redegereisens bilag 5.3, hvis indhold i korthed
gengives i det falgende, idet man med hensyn
til detdjer henviser til redegarelsen.

Arbgjdsgruppen understreger, des at dens
arbejde ikke ma opfattes som detaljerede under-
sogelser &  afhaangighedsforholdene  mellem
@resundsforbindelsen og et lufthavnsanlagg pa
Sdtholm, dels a dens overdag over merudgif-
ter, jfr. naavaaende afsnit in fine, ikke har
kunnet tilveiebringes med samme velunderbyg-
gede standard som @resunds-redeggrelsens @v-
rige udgiftsberegninger.

*) Betamnkning nr. 314. 1962.
*#) Betaankning nr. 463. 1967.

Pa straskningen Amager—Saltholm forudsad-
ter arbgdsgruppen ingen aandring af den faste
forbindelses udformning som tunnel. Imidler-
tid er gruppen gdet ud fra, at en lufthavn pa
Satholm vil medfere en sddan foregelse a tra-
fikken p& denne strakning, at dennes kapacitet
ma foreges, eventuelt fordobles. Idet det fra
veteknisk side bl.a. med henblik pa udform-
ningen af de fornadne udfletningsanleey pa
Satholm ikke findes trafikalt forsvarligt a ud-
bygge en enket tunnelforbindelse til mere end
6 spor (23 vognbaner), har gruppen forud-
sat, a der nord for den faste @resundsforbin-
ddses tunnel anlaggges en vejtunned mellem
Amager og Sdtholm aene til brug for luft-
havnstrafikken. Motorvejene i de to tunneler
forudsadtes forbundet pa Satholm.

Med hensyn til strakningen over Saltholm -
og et stykke gt for @en (til station 26 km) er
gruppen géet ud fra, at det for a muliggere
overfering & start- og rullebaner m.v. over den
fage forbindelse vil veame pékraavet a ssnke
denne i et devis »dbent trug.

For strakningen Saltholm—Sverige har grup-
pen overvejet 3 forskellige muligheder.

Den ene bestdr af en fortsdtelse o »det
dbne trug« til station 28,4 km, hvorfra der fort-
sates pa hgjbro. Sgllebene Saltholmrenden og
Flinterenden forudsadtes i dette tilfadde forlagt
mod gst, sidsthaavnte rende til Trindelrenden
for sammenlaggning med denne.

Den anden mulighed forudssdter, at hele
strakningen Saltholm-Sverige udfares som tun-
nel.

Den tredie mulighed bestdr af en kombina-
tion & tunnel og bro, idet forbindelsen fares i
tunnel til station ca. 31 km, hvor der opferes
en kunstig @, og derfra pd hgjbro til Sverige.
Denne mulighed foreligger kun med hensyn til
en ren motorvejsforbindelse. Ska den faste for-
bindelse tillige omfatte en jerbane, kan kra-
vene til maksimalt tilladte stigninger ikke op-
fyldes, hvorfor jernbaneforbindelsen da ma
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fortsadte i tunnel til Sverige, slledes at hgjbroen
kun ska rumme vejforbindelsen.

Ved en vurdering & de & en Saltholm luft-
havn affedte merudgifter for den faste forbin-
ddse har gruppen forudsat, a udgifterne til
den salige tunnel mellem Amager og Saltholm
til brug for Iufthavnstrafikken samt forngdne
tildutningsanlasg p& Sdtholm er @resundsfor-
bindelsen uvedkommende, hvorfor de ikke er
medregnet. P& straskningen Amager-Saltholm
regnes der siedes ikke med nogen fordyrelse.
Merudgifterne for strekningen over Satholm
og melem Sdtholm og Sverige fremg& & fal-
gende skema (belgbene er i lighed med andre
belgb i @resundsgruppens betaankning angivet i
1965-priser):

/Endring af fast forbindelse over Mq:l'lLiL}(gii‘t
Saltholm og pa strekningen (CT& .regt,
Saltholm-Sverige i byggetid.
A. Broalternativet
Motorvejsforbindelse . .......... 285
Jernbane/Motorvejsforbindelse . . 380
B. Tunnelalternativet
Motorvejsforbindelse . .......... 775
Jernbane Motorvejsforbindelse 760
C. Tunnel-bro-alternativet
Motorvejsforbindelse . ... ....... 535
Jernbane/Motorvejsforbindelse 500

Alle de naante alternativer tilgodeser kravet
om hindringsfrihed omkring en Ilufthavn pa
Saltholm, men sdledes, a A kun lige netop til-
godeser kravene, C giver en vis ekstra margin
0og B den sterst mulige sikkerhed for lufttrafik-
ken.

2. Arbedsgruppe 5's rapport.

2.1. Siden afdutningen af den nea/nte arbejds-
gruppes arbgide har naavegende udvdgs a-
bejdsgruppe 5 afgivet Sn rapport, der i gvrigt
& naamere omhandlet i kapitel 8, og som dé
nea/nt optaget som bilag 8 til navarende be-
taankning.

1 arbejdsgruppe 5 s rapport, asnit 5.2, oply-
ses, a en gennemgang a beregningsgrundlaget
for @resundsgruppernes trafikprognose har vist,
a denne ikke omfatter trafik til eler fra en
lufthavn pd Saltholm og tilsyneladende heller
ikke trafik mellem Sverige og en lufthavn pa
Amager, idet den anvendte prognosemetode
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blot bygger p& en fremskrivning af den nuvee
rende biltrafik med fagge over @resund. Der er
sdedes ikke taget hensyn til, at svenske passa-
gerer til internationale flyvninger fra Kastrup i
dag krydser Sundet i fly, medens mange, nér
en fast @resundsforbindelse er anlagt, og Mal-
mgs Iufthavn er flyttet mod est, vil kere i bil og
bus til og fra den kommende storlufthavn.

Ud fra den forenklede forudsegning, at ingen
flypassagerer til og fra Sverige anvender béd
over @resund, har arbejdsgruppe 5 dels supple-
ret @resundsgruppernes prognosetal med tal for
den & dorlufthavnen affedte landtrafik, des -
fordi spidstimebelastningen for @resundstrafik-
ken og lufthavnstrafikken efter gruppens anta-
gelser ikke er sammenfaldende - fundet en fad-
les dimensionerende timetrafik. De herefter be-
regnede trafiktal fremgdr af rapportens tabel 6
samt tabel 7.1 og 7.2 for en lufthavn pa hen-
holdsvis Sydamager og Saltholm.

Som yderligere forudssgning for sne anta
gedsr med hensyn til kravet til vekapacitet
over @resund er gruppen gaet ud fra, at luft-
havnstrafikken fra begge sder af Sundet - i
modsagning til @resundstrafikken - er afgifts:
fri, hvad enten den benytter den faste Jresunds-
forbindedse dler - ved Satholmlufthavnen -
den salige tunnel mellem Amager og Saltholm,
som eventuelt métte vise g pakraavet. Desuden
har gruppen antaget, a vognbaneantallet pa
denne strekning er ens i begge retninger. En-
delig er gruppen gdet ud fra, a forbindelsen
skal have det af @resundsgrupperne serviceni-
veau, der tillader, a trafikken fremfares med
en hastighed af 80 km/t. (»Serviceniveau C«).

Ud fra disse forudsadninger og pa grundiag
a de beregnede trafiktal dutter gruppen, a
@resundsforbindelsen,  sifremt  storlufthavnen
placeres pa Sydamager, alerede i 1980 méa have
2X3 gpor, hvilken kapacitet imidlertid ville
vage tilstraekkelig til ogsd i & 2005 at kunne
afvikle sive Ilufthavngtrafikken som den a-
giftyligtige @resundstrafik, uden a en nordlig
@resundsforbindelse i H-H-linien ville vage p&
kreevet.

Placeres lufthavnen pa Salthohn, forventes
trafikken mellem Sverige og Sdtholm at ville
blive noget starre end mellem Sverige og en
lufthavn p& Sydamager, men ogsd i dette tilfad-
de anses 2 -3 spor for at vage tilstrakkeligt,
0gsd i & 2005. Derimod bevirker lufthavnstra-
fikken, at der pa strakningen Amager-Saltholm
vil vage behov for 2 <4 spor i 1980, 25 i
1990 og 2X 7 i & 2005. Gruppen har ikke taget



dtilling til det under punkt 1 naavnte spargsma
om, hvorvidt en tunnel bgr rumme mere end
2X3 spor.

2.2. Medens den foran i afsnit 1 omhandlede
sammenhaang mellem storlufthavnen og den fa
ste @resundsforbindelse adene har drejet sg om
en Satholmlufthavn, har arbgldsgruppe 5 i sn
rapport (afsnit 5.4) peget pa en sammenhang
ogsa mellem en Sydamager-lufthavn og den fa-
ste forbindelse, idet en tidlig flytning af luft-
havnen fra Kastrup til Sydamager ville kunne
muliggere, a den faste forbindelse ogsa pa
straskningen Amager-Saltholm ville kunne ud-
fares som bro i stedet for som tunnel.

3. Udvalgets bemagkninger.

Som neevnt i kapitedl 8 er udvalget ligesom
arbejdsgruppe 5 klar over, a de af gruppen an-
tagne forudssninger pa flere punkter giver
plads for en betydelig usikkerhed. Dette gedder
svel de mere prognosetekniske forudsaetninger
som forudsagningerne om afgiftsfrined for luft-
havnstrafikken og om undladelse & etablering
a reversible vognbaner. Udvalget har desuag-
tet ment at matte tage gruppens resultater til &-

terretning, men man ska henlede opmagksom-
heden pa, at udvalgets hentilling i kapitel 8 om
en snarlig viderefarelse af arbejdet med under-
sagelse og overvegese & lufthavnens landtra-
fikproblemer ogsd omfatter de problemer, der
har specidl relation til @resundsforbindelsen,
herunder spgrgsmalet om muligheden for gen-
nem etablering af en hensigtsmaessig, velbetjent
kollektiv transport at reducere antallet af de &
gruppen forudsatte antal vognbaner pa straek-
ningen Amager-Saltholm.

Udvalget har noteret g, a arbedsgruppe 5's
antagelser med hensyn til kapaciteten pa straek-
ningen Saltholm-Sverige falder sammen med
den forudsadning, der har ligget til grund for
de foran punkt 1 omtalte overveielser med hen-
gyn til en Satholmlufthavns konsekvenser for
udformning m.v. & den faste @resundsforbin-
delse.

Der er i udvalget enighed om, at i det om-
fang en Sadtholmlufthavn forudssdter starre ka-
pacitet pa dler en andret udformning af den
faste @resundsforbindelse end den, der elers
matte forudsadtes, ma de hermed forbundne
udgifter bages a Iufthavnen.



KAPITEL 10

Meteorologi. Fugle

1. Redegardse for visse meteorologiske forhold.

Vindforhold og sigtbarhed er blandt de me-
teorologiske forhold, der har afgerende betyd-
ning for Iufttrafikkens regularitet og sikkerhed.
Vindforholdene har desuden betydning for di-
mensionering og retning for lufthavnes bane-
systemer.

Med henblik pa at konstatere, hvorvidt der
med hensyn til disse vigtige meteorologiske fo-
retedser matte bestd vasentlige forskelle mel-
len Saltholm og de eksisterende lufthavne i
Kastrup og Mamg, er tabel 1-4 nedenfor ud-
arbejdet. Grundlaget for tabellerne er observa
tioner foretaget i Kastrup og pa Satholm (beg-
ge ved flyvevertjenesten, Kastrup) og i Mamg
lufthavn, Bulltofta (ved dennes flyvevgrtjene-
g€) i en 5-as periode fra august 1961 til au-
gust 1966. Observationerne, i at ca. 8.200 hvert
sted, er foretaget efter ensartede principper. For
Sadtholms vedkommende er vindretningerne
dog skennede af observatgren, der har betjent
dg a en vindpose, idet ssalvanlige instrumen-
ter pa grund a manglende elektricitet ikke har
kunnet anvendes.

Der har ikke veet iveaksat tilsvarende ob-
servationer omkring Amagers sydvestspids, idet
vgrforholdene dé& efaringsmesssigt svarer il
verforholdene i Kastrup, blot tidsmeessigt for-
skudit.

Der er intet grundlag for a antage, a de
markante forskelle i tabel 1 i vindretningerne
210 og 240 melem Kastrup/Bulltofta pa den
ene sde og Sdtholm pa den anden side er re-
elle. Forklaringen ma szges i den ovenfor naavn-
te omstamdighed, at vindretningerne for Salt-
holms vedkommende er skennet & observate-
ren. Nar de 2 nawnte vindretninger betragtes
under eet, er forskelen imidlertid helt uden
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Tabel 1

Sammenligning af vindretningshyppigheden
(i 9/¢) for vindhastigheder pa 7 knaob
eller derover for Kastrup, Bulltofta og Saltholm.

Ka
drup

Bull- salt-

Vindretning tofta  hoim

015-044 (030°=Vind fraNN@) 29 1,9 6,1
045-074 (060°= » » NO ) 67 50 3.4
075-104 (090°= » » @ ) 59 74 573
105-134 (120°= » » SO ) 56 44 2,3
135-164 (150°= » » SS@) 57 45 54
165-194 (180 » »S ) 57 36 57

195-224 (210 » » SSV) 76 83 14,3
225-254 (240°— » » SV ) 133 112 44
255284 (270°= » » V) 123 11,3 10,5

285-314 (300 » » NV ) 70 67 57
315-344 (330°= » » NNV) 23 54 67
345-014 (360°= » » N ) 54 21 38

(Hastigheden mindre end 7 knob 196 282 264)
Tabel 2.
Hyppighed af vindhastighed uanset vindretning
(i)
Vindhestighed
e Kastrup Bulltofta  Saithoim

0- 6.......... 19,6 28,2 26,4

7-10.......... 23,4 25,9 23,2

BE 21 comessamss 50,6 41,3 44,8
22-33 .......... 6,4 4,6 5,5
34-47 ... ... 0 0,1 0,1
over47.......... 0 0 0




Tabel 3.
Hyppighed af sigtbarheden (i 9/y).
Sigtbarhed \ Kastrup (Bulltofta Saltholm
under 1 km ...... 3,1 3,1 3,3
I1-5km......... 10,6 11,9 13,0
over Skm ....... 86,3 85,0 83,7
Tabel 4.
Hyppighed af tage, regn og sne (i %/y).
Vejrfenomen Kastrup | Bulltofta | Saltholm
Tége ............. 3,0 3,0 3,0
Regn og/eller finregn 10,9 9,7 9,1
Sne og/eller slud ... 3,7 4,1 2,8

signifikans, og for valg a baneretning er den
uden betydning.

Pa grundlag af de foretagne undersggelser fo-
rekommer det forsvarligt at konstatere, at der
ikke er vaesentlige forskelle i vejr- og vindfor-
holdene pd Satholm og Sydamager sammen-
lignet med forholdene i Kastrup og Bulltofta.

2. Fugle.

2.1. Kaollisionsproblemet og dets bekaampelse.

Fra flyvningens farste tid har der fundet kol-
lisioner sted mellem fly og fugle. Sa lange flye-
nes hastighed var relativt ringe, havde fuglene
imidlertid god mulighed for a undga sammen-
sted, hvorfor kollisionsproblemet ikke var &f
starre betydning. Ikke mindst efter fremkom-
sen & jetfly er fuglenes muligheder for at und-
vige flyene meget smd, og antallet af kollisi-
oner, der resulterer i betydelig materiel skade
og - i vise tilfadde - tab a menneskeliv, er i
de senere & deget stagkere, end stigningen i
[ufttrafikken i 99 sdv skulle motivere.

Luftfartsmyndighederne har derfor svel pa
nationalt som pa internationalt plan méttet tage
kollisionsproblemet op til avorlig overveese.

Fuglekollisionsproblemet og dets Igsning stér
pa de neameste ars arbejdsprogram for Organi-
sationen for International Civil Luftfart (ICAO)s
Air Navigation Committee og fdges derigen-
nem & bl.a de danske luftfartsmyndigheder.

Den kritiske fase er for civile fly tiden umid-
delbart efter start, dels fordi flyene her passe-

rer gennem de hgjder, hvor fuglene findes i
starst maangde, dels fordi flyene under start har
behov for fuld motorkraft, hvorfor reduktion
dler bortfald a motorkraft som fage & kolli-
son med fugle under starten indebager den
starste risiko for havari med tab & menneske-
liv. En rakke forholdsregler er derfor taget for
s vidt muligt a holde fuglene vak fra sdve
lufthavnsomraderne og disses neameste omgi-
velser.

2.2. Stuationen pa Kastrup lufthavn.

Maigebestanden, der vassentligs stammer fra
Sdtholm, og som hovedsageligt finder sn fade
pa de kabenhavnske lossepladser, holdes pa Ka-
strup lufthavn vaeesentligst nede gennem patrul-
jering og beskydning. Der er hidtil kun fore-
kommet fa tilfedde af kollisoner, og da kun
med materiel skade til fage.

2.3. Problemer i forbindelse med Iufthavn pa
Sydamager og Saltholm.

Foranlediget a pressecomtae & lufthavns
planerne har Dansk Ornithologisk Forening ret-
tet henvendelse til udvalget angéende problemer
i forbindelse med anlaeg af en lufthavn pa Syd-
amager. Pa udvalgets opfordring har foreningen
tillige udtalt sg om problemerne i forbindelse
med en Saltholmlufthavn, og afdelingdeder, dr.
phil. Finn Salomonsen, Kabenhavns Universi-
tets Zoologiske Museum, har herefter pa udval-
gets opfordring givet en samlet redegarelse for
fugleproblemerne. Af redegerelsen fremgér, a
problemerne i det vassentligste hidrerer fra tre
forhold: Fugletrakkene (2.3.1), ander, svaner
og andre svammefugle pa de lavvandede omr&
der (2.3.2) og Kgbenhavns store magebestand
(2.3.3).

2.3.1. Fugletrakkene.

Det oplyses i redegerelsen, at der — bortset
fra Bosporus - intetsteds i Europa findes et om-
rade med et sA omfattende fugletragk som vand-
omrédet vest for Falsterbo. Praktisk talt hele
Skandinaviens bestand af trakfugle samles ved
Falsterbo, ndr de er pa vg mod vinterkvarterer-
nei Vest- og Sydvesteuropa. Fra Falsterbo gé
trackket som gennem en flaskehals mod vest og
berarer da i hg grad Amagers sydlige kys-
strakninger, der danner trakkets nordflanke.
Tilsvarende gadder, omend kvantitativt i noget
mindre omfang forédrets fugletrask mod nord.
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Ud over disse »hovedirak« foregar der pa
neesten dle ardtider et livligt fugletrak op og
ned gennem @resund.

Fugletraskkene foregdr i hgjider fra nogle fa
meter over hav- og jordoverfladen og op til
mange hundrede meters hgjde.

Kastrup Iufthavn ligger i lee for bade »ho-
vedtrakket« og for trakkene gennem @resund.
Sdtholm ligger for nordligt til a blive bergrt &
»hovedtraskket«, men bergres af traskkene gen-
nem @resund. En Sydamager-lufthavn vil ligge
overordentligt udsat for »hovedtrakket«, ikke
mindst fordi Iufthavnen forudsedtes udbygget
pa sgterritoriet og da vil danne en naturlig hvi-
leplads dels far og efter trakket over Kage
Bugt dels p& de dage, hvor verforholdene for-
hindrer videreflyvning.

2.3.2. Svgmmefugle pa de lavwandede omrader.

Disse fugleforekomster, der ogsi i et vist om-
fang findes ud for Kastrup lufthavn, vil inde-
baae en risiko for startende og landende fly pa
en |ufthavn sivel pa Sdtholm som pa Sydama-
ger, né&r fuglene letter, opskreamt &f jagt og for-
bipasserende skibe og |uftfartgjer.

2.3.3. Kgbenhavns magebestand.

Hovedparten af Kabenhavns mager yngler
pa Sdtholm og finder en vaesentlig de af deres
naging pa de kebenhavnske lossepladser. Ved
anlegg af en lufthavn p& Saltholm vil dens be-
tydning som yngleplads blive afgarende reduce-
ret, men gen ma ligesom ogsd Sydamager for-
ventes fremdeles at bevare sin tiltraskningskraft
for de store flokke af omstreifende mager, som
kommer fra ynglepladser i hele Dstersz- og
Kattegatsomrédet. Dette gadder ikke mindst,
hvis der inden for lufthavnsomrédet findes
dbne vandomrader.

2.4. Ornitologernes konklusion.

Ornitologerne anser ud fra et kollisonsris-
ko-synspunkt placering a en lufthavn pa Syd-
amager og Satholm for uheldig.

2.4.1. Sydamager.

Der findes efter ornitologernes opfattelse in-
tet sted i Danmark, hvor kollisionsrisikoen kun-
ne vaze meget starre, og da riskoen her, jfr.
punkt 2.3.1, veesentligst reprassenteres af trak-
kende fugle, hvis trakvaner kun langsomt kan
forventes amndret samtidig med, at eksisterende
bekeampelsesmidler anses for uhensigtsmasssige,
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kan der ikke forventes nogen bedring med ti-
den. Denne placering frarédes derfor af ornito-
logerne.

2.4.2. Sltholm.

Heller ikke denne placering er ided, idet ri-
skoen for fuglekollison betegnes som betyde-
lig under dle forhold. Hvis det desuagtet vadges
a anlamgge lufthavnen pd een, finder ornitolo-
gene fdgende foranstaltninger uomgeangeligt
nedvendige:

@) Inddaamning af hele gen, sdedes a fladvan-
dede omréder undgds. Opgivelse o starre
traggrupper og grenne omrader;

b) bevardse af Amagers sydkyst og det ind-
daammede areal pa Vestamager i naturtil-
stand, sdledes at de kan tiltraskke fuglene;

¢) nedlamgelse af Kahbenhavns lossepladser.

2.5. SASs bedgmmelse.

Det er af SAS oplyst, a den vassentligste risi-
ko for kollision i Kastrup bestér i, a mégeflok-
ke pd startbanen »d& op« foran et startende
fly relativt sent og i en kritisk hgjde for det
startende fly. Uanset at indflyvning til og ud-
flyvning fra Kastrup til dels finder sted igen-
nem omréder, hvori de af ornitologerne om-
talte fugletrak foregdr, har trakkene derimod
ifdge SAS ikke hidtil frembudt noget problem.
Efter SASs opfatelses mad opmagksomheden
herefter foetes pd fuglene pa lufthavnene. Spe-
cielt med hensyn til Satholm mener SAS, a
den intensive bebyggelse og klargering af @en
til lufthavn ville fierne den lokale mégebestand
og derigennem mindske fugleproblemet.

2.6. Udvalgets konklusion.

Udvalget erkender, at kollisionsproblemet er
vaesentligt og har noteret dg, at det er genstand
for international forskning og overveelser. E-
ter udvagets opfatelse ma der tillaagges SASs
foran under punkt 2.5 omtalte erfaringer med
hensyn til Kastrup lufthavn, der deles o |uft-
fartsmyndighederne, betyddig veggt. Man fin-
der derfor, at ingen af de to undersggte place-
ringsmuligheder kan udelukkes pa grund &
fugleproblemet, hvorimod man forudsadter, at
der, ndr placeringen er valgt, tredfes hensigts-
messige foranstaltninger med henblik pa at re-
ducere fugleproblemet mest muligt for den
fremtidige Iufthavn.



KAPITEL 11

Anlaggsudgifter

1. | dette kapitel skal der indledningsvis rede-
gares for de samlede anleggsudgifter i forbin-
delse med den fulde udbygning af en storluft-
havn pa Satholm eler Sydamager, svarende til
det i kapitd 3 omhandlede [ufthavnsmodul.
Dise anlemsudgifter falder i fadgende hoved-

grupper:

1. Tilvejebringelse af lufthavnsarealet ved eks
propriation henholdsvis ved opfyldning og/
eler inddsamning.

2. Anlag af selve lufthavnen omfattende start-
og rullebaneanlasg, bygninger med stand-
pladser, interne veanlag, byggemodning af
|ufthavnsomradet m.v., samt

3. Etablering af eksterne trafikforbindelser,
d.v.s. de vg- og tunnelanlagg uden for luft-
havnens omréde, som ska szte denne i for-
bindelse med landets evrige venet.

Anlaggsudgifterne i hovedgruppe 2 antages at
blive de samme, uanset om lufthavnen placeres
det ene dler det andet sted, jfr. at der uanset
placeringen er regnet med etablering & princi-
pielt det samme lufthavnsanlasy. Farst en sene-
re mere detailleret gennemarbegjdning af skitsen
vil kunne afdare, om der afhengig o placerin-
gen vil blive tale om forskelle i anlagysudgift.
Sadanne eventuelle forskelle vil imidlertid un-
der ale omstamdigheder blive af beskeden ster-
relsesorden. Det vil isse kunne teankes, at an-
laegsudgiften pa Saltholm, indtil en fast forbin-
delse er etableret, vil blive foraget med ekstra-
udgifter til transport af mandskab og materiel.

Forskellen mellem de i denne betaankning op-
dtillede totale anlaggsudgifter for en lufthavn pa
henholdsvis Sdtholm og Sydamager hidrarer
Sdedes adene fra hovedgrupperne 1 og 3, dv.s.
aredtilvejebringelsen og de eksterne trafikfor-
bindel ser.

Den fulde udbygning a storlufthavnen vil
strackke sig over en meget lang arrakke, og ud-

bygningstakten i de senere faser svel som den
konkrete form, hvorunder udbygningen vil fin-
de sted, ma selvsagt blive afhangig af de erfa
ringer, som indhgstes under de foregdende fa
ser. Af disse og andre &rsager ma anlasgsudgif-
tens fordeling over tiden og isse spergsmdlet
om anlagsudgifternes starrelse i de nexmeste
ar under de farste udbygningsfaser pakalde sa-
lig interesse, medens udgifterne senere i ud-
bygningsperioden - adlerede pa grund af den
nea/nte usikkerhed med hensyn til, hvad og
hvorndr - ikke kan tillaagges samme vaagt. | ka
pitlets punkt 5 er der naamere redegjort for,
hvorledes anlasgsudgiften pa det fordiggende
grundlag kan skennes at ville fordele sg over
tiden.

Det ma i gvrigt med hensyn til dle de i ka
pitlet angivne udgifter bemsakes, at belgbene
sivel som deres fordeling over tiden kun kan
betragtes som vejledende. Der er som bekendt
ikke af udvalget udarbejdet projekter med til-
harende konkrete overdag. De anferte anlagys
udgifter er derfor hovedsagelig baseret pa naa-
mere angivne maangdebetragtninger, som i det
store og hele bestér i en beregning pa grundiag
dels af kendte enhedspriser fra tilsvarende ek-
sisterende dler under udferdse vegende Iuft-
havnsanlegy, dels a det antagne fysske om-
fang af det kommende storlufthavnsaniaa.

Skegnnet over anlaggsudgifterne er beregnet i
1967-priser. |1 overensstemmelse med ssxivan-
lig praksis ved opggrelse & statens anlaggsud-
gifter inden for lufthavnssektoren er der over-
at set bort fra renter i byggetiden, siledes at
de skennede udgiftsbelgb aene er udtryk for
reale anlagysudgifter, samt for aredltilvejebrin-
gelsens vedkommende tillige udgifter til eks
propriationer.

2. For s& vidt angédr hovedgruppe 2, selve
lufthavnsanlagget, er de samlede udgifter ved
fuld udbygning af den forudsatte storlufthavn
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for de alternative placeringsmuligheder ud fra
de forneevnte beregningsforudsegtninger anslaet
til i alt 3000 mill. kr., idet dette belgb som
neevnt er forudsat at blive stort set det samme,
uanset hvor lufthavnsanlaegget placeres.
Denne anlagysudgift fordeler sig som falger:

1) Passagerekspeditionsbygning

med forpladser. . ... .. ... . 1000 mill. kr.
2) Hangarer og vagksteder. . . . . . 450
3) Baner og taxivegle . . . . .. ... .. 350
4) Fragtcentral. . . . . . .. ... 160
5) Administrationsbygninger m.v. . 100

6) Lysanlegy (baner og taxiveje) .. 80

7) Teleteknisk anleg . = . . . . . . 80 - -
8) Interne veanlag, parkerings
pladser. . ... ... .. ... . . 135
9) Kloakering, afvanding m.v. . .. 50
10) Kraftvarmecentral m.v. . . . . . . 45
2450 mill. kr.
Uforudsete udgifter, administra-
tion m.v. (ca 20 %) . . . . . 550 -
3000 mill. kr.

Med hensyn til detailforudsagtningerne ved
udgiftsskgnnet henvises til hilag 9.1. Som det
fremgdr heraf, er skennet behaftet med bety-
delig usikkerhed. Dette gedder ikke mindst
skgnnet over udgiften til hangarer og vaerksteds-
bygninger, idet der for denne anlasgskategoris
vedkommende ikke pd samme méade som for
de gvrige kategoriers vedkommende bestar no-
gen funktionel sammenhang mellem kapaci-
tetskravene pa de forskellige omrader, da om-
fanget af reparations- og vedligeholdelsesvirk-
somheden pa en lufthavn abenbart ikke star i
noget bestemt funktionelt forhold til trafikken
pa lufthavnen, men i hgj grad tillige er bestemt
af andre forhold, jfr. bemaakningen i bilaget
om SAS's basefordeling.

3. For s3 vidt angar tilvgebringelsen af luft-
havnsarealet er der med hensyn til inddeem-
ningss og opfyldningsudgifter m.v. redegjort
herfor i kapitel 7 hvortil der henvises. Som det
fremgér heraf, vil udgifterne ved tilvejebringel-
se af det forngdne areal p& Saltholm pa grund-
lag af udvalgets forudsagninger udgere 366
mill. kr., hvortil kommer en mindre ekspropria-
tionsudgift, saledes at totaludgiften ialt kan an-
slés til ca. 370 mill. kr.. For en Sydamagerluft-
havns vedkommende udgeres arealtilvejebrin-
gelsesudgiften dels af opfyldnings- og inddaam-
ningsudgifter pa knap 200 mill. kr., dels af eks-
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propriationsudgifter p&4 ca. 225 mill. kr.. Disse
sidste er med bistand af Statens ligningsdirek-
torat opgjort pa grundlag af vurderingerne ved
den seneste alm. vurdering og ajourfert til vea-
diniveauet pr. 1. april 1967. Der henvises i @v-
rigt til bilag 9.2. Endelig kommer hertil en ud-
gift til retablering andetsteds af de militaare an-
laag pd Sydamager, som i givet fald ma vige for
en lufthavn. Denne udgift er af forsvarsministe-
riet i skrivelse af 18. september 1967, jfr. bilag
5, ansl&et til ca. 100 mill. kr.. Den samlede
arealtilvejebringelsesudgift for en Iufthavn pa
Sydamager kan sdledes anslas til i alt 525 mill.
kr.. Denne totaludgift refererer til den af ud-
valget som hovedalternativ forudsatte placering
af en lufthavn pd Sydamager. Safremt lufthav-
nen af stgimasssige hensyn gnskes placeret lamn-
gere mod syd, jfr. kapitel 6, punkt 12, g@ges
inddaamnings- og opfyldningsudgiften med ca.
160 mill. kr.. Til gengadd vil ekspropriationsud-
giften kunne reduceres med ca. 40 mill kr., s&-
ledes at arealtilvejebringelsesudgiften med den-
ne placering netto stiger med 120 mill. kr. til
645 mill. kr..

4. Spegrgsmalene vedrgrende den 3. hoved-
gruppe af anlagsarbejder, som indgdr i det
samlede lufthavnskompleks, nemlig de eksterne
trafikforbindelserherunder i fearste rakke pro-
blemerne i forbindelse med den faste forbin-
delse mellem Amager og Saltholm er behandlet
i kapitel 8 »Lufthavnendandtrafike«. Intimt for-
bundet hermed er den i kapited 9 behandlede
problemstilling: »Forholdet til en fast @resunds-
forbindelse i K-M-linien.

Udvalgets principielle opfattelse af udgifts-
fordelingen mellem lufthavnsanlaegget og den
faste forbindelse mellem Danmark og Sverige i
K-M-linien er, som anfert til slut i kapitel 9, at
i det omfang en Saltholmlufthavn forudseaetter
starre kapacitet pa eller en andret udformning
af den faste @resundsforbindelse end den, der
ellers ville vere pakraevet, ma de herved for-
bundne udgifter baares af lufthavnen, men ogsa
kun da.

Som det i gvrigt fremgér af kapitlerne 8 og
9, anser udvalget ikke problemerne vedrgrende
lufthavnens landtrafik, herunder relationerne til
@resundsproblemerne for fuldt klarlagte, og
henstiller i konsekvens heraf, at arbejdet med
udredningen heraf snarest viderefgres.

Anleeg af en storlufthavn pa Saltholm vil
medfgre merudgifter til eksterne vej- og tunnel-
anlaegy pa felgende omrader:



1. Den til enhver tid ngdvendige forggelse af
tunnelkapaciteten mellem Saltholm og Ama-
ger;

2. Foreget kapacitet af vejanlesgy pd Amager
mellem  tunnelforbindel sens/forbindel sernes
landfaeste og det almindelige vejnet, samt

3. Fordyrelse pa grund af aendret udferelse af
den faste forbindelse i K-M-linien p& strak-
ningerne over Satholm og fra Saltholm til
Sverige.

| betamnkningens kapitel 9 og i arbejdsgruppe
5's rapport er der foretaget en bedgmmelse &f
det samlede kapacitetsbehov for den faste for-
bindelse pa strakningen mellem Saltholm og
Amager i drene 1980, 1990 og 2005, sdledes
som denne er betinget dels af den gennemgaen-
de trafik mellem Danmark og Sverige dels af
lufthavnstrafikken. Under forudssgning af en
ren vejtrafikal betjening er kapacitetsbehovet
opgjort til henholdsvis 2X4 spor i 1980, 2X5
spor i 1990 og 2X 7 spor i & 2005. Der er der-
imod ikke taget stilling til anlasgsomkostninger-
nes samlede starrelse eller til disses fordeling
mellem lufthavnstrafikken og den gennemgéd
ende trafik. Spargsmalet om fordelingen af an-
laggsudgifterne vanskeliggeres dels &, at den
dimensionsgivende trafikmamngde for de to tra-
fikkategorier ikke er tidsmeessigt sammenfal-
dende, dels &, at den gennemgdende trafik er
forudsat afgiftsbelagt, medens |ufthavnstrafik-
ken er forudsat afgiftsfri; der er siledes dben-
bart mulighed for flere lgsninger af udgiftsfor-
delingsspgrgsmalet.

Pa basis af de i arbejdsgruppe 5's rapport
(tabel 7.1) angivhe dimensionerende timetrafik-
tal kan anlagsudgifterne tamkes fordelt som
falger:

Heraf lufthavns andel

Spor i alt x
Anlagsudgift
Antal spor Mill. kr.
1980 2X4 2X2 500
1990 2X5 2X3 675
2005 2X7 2X4 850

Det skal understreges, at der ikke hermed er
taget stilling til, hvorledes denne kapacitet skal
tilvgjebringes, d.v.s, om der skal etableres et
eller flere tunnelanlagy, eller hvorledes totalka-
paciteten skal fordeles pa flere anlagg.
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Udgiften til forgget kapacitet pa vejnettet pa
Amager fra tunnelanlagggets landfesste er af
gruppen skegnsmasssigt anslaet til samme belgb,
som vil medga til ekstra kapacitet pa vejnettet
ved en Sydamagerlufthavn incl. anlesg af to ek-
stra motorveje pa den sydlige del af gen. Ud-
giften til disse to motorveje vil med den i ar
2005 skgnnede trafik udgare 75 mill. kr..

For s vidt angér den 3. kategori af merud-
gifter ved en lufthavnsplacering pa Saltholm,
nemlig fordyrelsen af den faste forbindelse i
K-M-linien (strakningen Saltholm-Sverige), er
der i kapitel 9 redegjort for, hvorledes denne
merudgift vil variere mellem 285 og 775 mill.
kr. afheengig &f, dels hvilke krav der dilles til
hindringsfrihed omkring lufthavnen, dels om
der bliver tale om en ren vejforbindelse eller
en kombineret vej- og jernbaneforbindelse. Dis-
se belgb er i lighed med de gvrige bel gbsangi-
velser i Qresundsgruppens redegarelse, »Faste
forbindelser over @resund« opgjort i 1965-pri-
ser. Ved en ajourfaring til 1967-prisniveau ma
disse belgb forhgjes med ca. 20 0/, og merud-
gifterne vil sdledes variere mellem 340 og 930
mill. kr.

5. De samlede anlaggsudgifter m.v. ved fuld
udbygning af de to lufthavnsanlagg m.v. kan
herefter opgeres som faiger:

Mill. kr. Sdtholm  Sydamager
1. Tilvgebringelse & luft-
havnsareal m.v. . . . 370 525- 645
2. Sdve Iufthavnsanlaag-
ot ... . .3000 3000
3. Eksterne trafikforbin-
delser . ... 1265-1855 75
| at . ... 4635-5225 3600-3720

Som naevnt i indledningen til dette kapitel,
er spargsmalet om anlagysudgifternes fordeling
over tiden lige si afgarende - i visse henseen-
der formentlig mere afgerende - for de dispo-
sitioner, som skal tradfes, end anlagysudgiftens
samlede starrelse. Med udgangspunkt i de for-
an omhandlede totaludgifter pa de forskellige
anlaegsomréder er der derfor sggt foretaget en
vurdering af investeringsprocessernes forlgb
gennem tiden op til anlaeggenes fulde udbyg-
ning. Det gadder her i ikke mindre grad end
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ved opdgtillingen a skennet over totaludgiften,
a den foretagne bedgmmelse, som ikke bygger
pa et konkret projekt, er behadtet med stor
usikkerhed.

Hvad enten den nye lufthavn placeres pa
Sdtholm eler pa Sydamager, vil udbygningen
Ke i etaper. Den mest naaliggende afgreans-
ning af 1. etape vil vaae den udbygning & den
nye lufthavn, som vil gere det muligt a ned-
lagge den hidtidige lufthavn i Kastrup. An-
laggstiden for denne 1. etape er for en lufthavn
pa Saltholm (inkl. tunnelforbindelse) andaet til
10-12 &r og for Sydamager til 8-10 ar. Sfremt
man for Sydamagers vedkommende i stedet
legger den dternative sydligere placering til
grund, vil anlasgsgtiden pa grund af den betyde-
lige foragelse & inddaamningsarbejderne blive
a samme sterrelsesorden som for Satholms
vedkommende.

For sdve Iufthavnsanlasggets vedkommende
(totaludgift 3000 mill. kr., jfr. ovenfor) er der i
bilag 9.3 neamere redegjort for, hvorledes den-
ne samlede anlasgsudgift fordeler Sg pa 1. eta-
pe og pa senere udbygninger, her under & be-
tegnet som 2. etape. Som det fremgdr af bilaget,
falder 1.600 mill. kr. pd 1. etape og de reste-
rende 1.400 mill. kr. pa 2. etape.

For s3 vidt angdr udgifterne til aredtilveje-
bringelse, skennes for Saltholmlufthavnens ved-
kommende 250 mill. kr. af den samlede land-
vindingsudgift at fade i 1. etape og de reste-
rende 120 mill. kr. senere. For Sydamagers
vedkommende falder hele landvindingsudgiften
pa 200 mill. kr. i 1. etape. Hertil kommer ud-
gifterne til ekspropriationer pa 225 mill. kr.,
som i overveiende grad ma antages ligeledes at
fade i begyndelsen af og for en dds vedkom-
mende endog inden anlaggsperiodens begyndel-
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% Man er ikke bekendt med, hvorledes for-
svarets udgift pd 100 mill. kr. til retablering of
militege anlagy tidsmaessigt vil fordele Sg, men
det ma antages, at den overveende del af den-
ne udgift vil falde i begyndelsen af den periode
hvori 1. etape af Iufthavnen anlamges.

Indenfor 1. etape ma der for Saltholms ved-
kommende tillige tilvgjebringes en tunnelkapa-
Citet svarende til 2X2 spor. Udgiften hertil er
som foran naevnt andédet til 500 mill. kr.. De
relativt beskedne udgifter til tilsluttende vejan-
losg p& Amager er holdt uden for denne bereg-
ning.

| bilag 9.4 er investeringsforlgbet inden for
1. etape segt illustreret for sivel Saltholms
som Sydamagers vedkommende. Det fremgér
heraf, a under de valgte forudssgninger vil
anlagysaktiviteten under 1. etape (henholdsvis
10-12 & og 8-10 &) for begge lufthavnes ved-
kommende fra et belgb pd 50-70 mill. kr. det
farste & dige til en &lig udgift pd 350-400
mill. kr.. S3fremt det i forbindelse med projek-
teringen a anlaggene visr sg muligt a -
korte anlasgsperioden gennem en pabegyndelse
af de bygge og anlamsarbejder, der indgér i
sdve lufthavnsanlaagget, pa et tidligere tids
punkt, slledes at disse arbejder i hgjere grad
kan finde sted sidelgbende med landvindingsar-
bejderne og tunnelanlaggget, vil der i vise &
kunne blive tale om udferelse & bygge- og an-
lagsarbgider for endnu sterre belgb end 400
mill. kr. &lig. Til gengedd vil der herigennem
formentlig kunne spares udgifter til fortsat ud-
bygning a Kastrup. Udvalget har imidlertid
ikke haft til opgave at redegere for, hvilke an-
ley det vil vagre negdvendigt a udfere i Kastrup
i tiden, indtil 1. etape af den nye lufthavn kan
sa faadig.



KAPITEL 12

Konklusion og vurderinger

| henhold til udvalgets kommisorium som
andret er det udvalgets opgave a udtale Sg om
mulighederne for og udgifterne ved at anlagyge
en storlufthavn pa Saltholm eler p& Sydama-
ger samt at redegere for fordele og ulemper
ved de to placeringsmuligheder.

Som det vil fremgd o de foregdende kapit-
ler, anser udvalget begge de undersagte place-
ringsmuligheder for velegnede for anlag a en
storlufthavn. En mere detaljeret sammenlig-
ning mellem de to lasninger fremgdr af det
felgende.

Et mindretal, bestéende & de kommunae
reprassentanter i udvalget, overborgmester Ur-
ban Hansen og borgmester J. Elkaa-Hansen,
finder, a betamkningen som helhed peger klart
mod Satholm. Deres udtaelse er gengivet pa
sde 53-54.

1. Beliggenhed.

1.1. 1 forhold til det trafiksagende publikum.

For det danske publikum vil under forud-
saning af de fornadne landtrafikanlaey begge
muligheder vage lige velegnede, idet afstanden
fra tyngdepunktet i det storkgbenhavnske om-
rade kun er ca 4 km sarre til Satholm end
til Sydamager. Det svenske publikum vil efter
etablering a en fast @resundsforbindelse i K-
M-linien have ca 15-20 km kortere kersd til
en Sdtholm-lufthavn end til en lufthavn pa

Sydamager.

1.2. | forhold til eksisterende og fremtidig
bebyggel se.

1.2.1. Lufthavnsarealet.

Anlaggges en lufthavn pa Sydamager, Vil
denne bedaglamge areder, hvis anvendelse il
bymassige forma alerede i dag er bragt pa
bane.

Tilsvarende gadder ikke med hensyn til Salt-
holm, men med den centrale beliggenhed, Salt-
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holm har i @resundsregionen, vil det veae
rimeligt at antage, at en fast forbindelse mel-
lem Kgbenhavn og Mamg vil aktualisere en-
sker om bebyggelse pa een.

1.2.2. Sgjulemper (kapitel 6).

Sifremt der ved velget a sorlufthavnens
placering ska tages rimelige trafikale hensyn,
e der ikke mulighed for andetsteds i landet at
finde en Iufthavnsplacering, der giver mindre
stgjulemper end de to her undersggte mulig-
heder, idet der findes meget store vandomréader
omkring begge lufthavne.

Det er dog uundgaeligt, at der vil opsta stgj-
ulemper bade pa dansk og svensk landomréde.
En vesentlig del af disse stgiulemper kan dog
imgdegds ved en effektiv langsigtet planlaag-
ning for de omréder, der ma paregnes udsat
for veesentlige stgjulemper fra lufthavnen, jfr.
kapitd 6, punkt 9.

Den foretagne belysning & stgjulemperne
forvoldt a en lufthavn er sket pd grundlag af
sgen fra en redriktionsfri fuld udnyttelse
(dv.s. formentlig efter & 2000), idet en ny
lufthavn ikke ber anlesgges, uden at der sam-
tidig tredfes dispositioner, der i starst muligt
omfang sikrer, at lufthavnen ogsa pa langere
dgt kan udnyttes frit uden kapacitetshegraan-
sende stgjrestriktioner.

Den eksisterende bebyggelse, der rammes af
meget avorlige stgjulemper (zone 1), e of
samme beskedne starrelsesorden ved de to stgj-
justerede Iufthavnsaternativer. Den eksisteren-
de bebyggelse, der rammes af vaesentlige stgj-
ulemper (zone 2), e a langt sterre omfang
ved den stgjjusterede Saltholmlufthavn end ved
den stgjjusterede Sydamagerlufthavn.

De ubebyggede arealer, der rammes af me-
get avorlige stgjulemper (zone 1), er derimod
vasentligt starre ved en stgjjusteret Sydama
gerlufthavn end ved en stgjusteret Saltholm-
lufthavn, og de ubebyggede arealer, der ram-
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mes a veesentlige stgjulemper (zone 2) er lige-
ledes noget starre.

For udvalget fordigger ikke oplysninger om
regionplanovervejelser  der muligger, at der
kan tages dilling til. i hvilket omfang og til
hvilke formd det vil veme hensgtsmessigt a
anvende de ubebyggede aredler.

Skulle det ikke lykkes a gennemfagre og
fastholde en langsigtet planlaggning til imede-
gdelse o avorlige stgiproblemer udenfor det
egentlige Iufthavnsomréde, ville lufthavnen pa
Satholm, der er helt omgivet af vand, i stgj-
massg henseende vage gunstigere end lufthav-
nen pa Sydamager.

For begge lasninger vil der gennem detail-
udformningen & Iufthavnsanlagyget, anvendel-
s a mest hendgtmassig start/landingsbane,
fadtlaggelse & flyveprocedurer m.v. kunne op-
nds noget gunstigere resultater.

1.2.3. Forhold til forsvaret.

En Sydamagerlufthavn vil ud over a ned-
vendiggere udgifter til flytning af militeze an-
leg ifdge forsvarsministeriet medfere vaesent-
lige, bl.a. operative gener for forsvaret. En
Sdtholmdufthavn vil vaae uden ulemper for
forsvaret.

1.2.4. Flyvesikkerhedsmasssige hensyn.

Det e o skkerhedsmassige hesyn og &f
hensyn til en lufthavns naboer en fordd, at
ud- og indflyvning fra og til Iufthavnen fore-
g& over vand. Pa Sdtholm vil dette - for sa
vidt angdr ind- og udflyvningens resp. sidste
og farste faser kunne ske til og fra dle baner,
medens det - for Sydamagers vedkommende
- kun vil kunne ske med hensyn til nogle af
banerne, men da over laangere strakninger.

2. Luftrum. Forholdet til svensk luftrum samt
til andre danske lufthavne (kapitd 5).

Der e fra dansk sde fremlagt et fordag til
lgsning & de fiyvekontrolmeessige problemer
i @resundsregionen. Fordlaget, der endnu ikke
er tiltrddt of de svenske mynigheder, anviser
mulighed for, a <orlufthavnen kan udnyttes
til sn fulde kapacitet sivel pd Satholm som
pd Sydamager. En Sydamagerlufthavns lidt
fiernere beliggenhed i forhold til Sverige vil
medfgre mindre arbgdsmeessig belastning for
flyvdeddsen. En planlagt Iufthavn ved Tune
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for mindre fly (genera aviation) vil ikke kun-
ne udnyttes tilfredsstillende sammen med en
Sydamagerlufthavn, men derimod sammen med
en Satholmlufthavn.

3. Landvinding (kapitd 7).

De foretagne bundundersggelser viser, at &
vel Saltholm som Sydamager er velegnede til
a baae en lufthavn.

4. Landtrafik (kapitel 8).

Veanlag til afvikling o lufthavnens land-
trafik over Amager antages a métte vage o
i det veeentlige samme omfang ved en luft-
havn pd Sydamager og pa Saltholm. Det anta-
ges endvidere, a spargsmdlet om lufthavnens
placering pad Sdtholm dler pa Sydamager er
uden betydning for kapaciteten & en fast Ore-
sundsforbindelses straskning Sverige-Saltholm.

Derimod vil en Satholmdufthavn i mod-
sAning til en Iufthavn pa Sydamager dille
krav om sterre tunnelkapacitet pd strakningen
Amager-Satholm i form enten & en rummeli-
gere tunnel end forudsat af @resundsgrupperne,
der ikke har regnet med lufthavnstrafik, eler af
en ekstra tunnel. Med hensyn til udgiften ved
at tilvgiebringe denne sterre kapacitet henvises
til punkt 7 nedenfor.

En Sydamagerlufthavn vil have flere ad-
gangsvge end en Satholmlufthavn, sdv om
denne métte blive betjent gennem 2 tunneler.
Dette forhold vil i undtagelsessituationer (ek-
straordineg  stort trafikpres pa @resundstun-
nelerne, trafikulykker olign.) kunne fa indfly-
delse pd Iufttrafikkens regularitet.

5. Forholdet til fas @resundsforbinddse
i K-M-linien (kapitd 9).

En Sydamagerlufthavn er uden betydning
for den a @resundsgrupperne forudsatte ud-
forming a og liniefaring for den faste Qre-
sundsforbindelse, mens en Saltholmdufthavn
forudsadter amndringer heri pa grund o dels
sve Iufthavnsanlagyget, dels lufthavnstrafik-
kens krav om hindringsfrihed i ind- og udflyv-
ningszonerne. De heraf motiverede merudgifter
for @resundsforbindelsen e - afhangigt of
anlagggets naamere udformning - andéet il
340-930 mill. kr.

Udvaget forudsadter, at disse merudgifter
sivel som udgifter til at tilvgjebringe den under



punkt 4 naevnte sterre kapacitet pa straknin-
gen Amager-Saltholm beastes [ufthavnsanlae-
get.

6. Meteorologi. Fugle (kapitd 10).
6.1. Meteorologi.

De meteorologiske forhold er i det veesent-
lige ens pa Sdtholm og pa Sydamager.

6.2. Fugle.

Satholm er formentlig mindre risikobetonet
end Sydamager. Ved begge placeringer ma det
ved detailplaniaggningen tilstracbes at gere Iuft-
havnen sa lidt tiltrakkende for fugle som mu-
ligt. Omréder i narheden af Iufthavnen, der pa
en hendgtsmaessig made kan tiltrakke fuglene,
bar i rimeligt omfang bevares.

7. Anlagsudgifter (kapitd 11).

Anlagsudgifterne vil opgjort i 1967-priser
og exclusive renter i byggetiden ved fuld ud-
bygning af de to lufthavnsanlaag med tilheren-
de eksterne ve- og tunnelforbindelser, herun-
der fordyrelser af en fast forbindelse melem
Danmark og Sverige som fdge a et lufthavns
anlegg pa Saltholm, for en Sydamagerlufthavns

vedkommende variere mellem 3600 og 3720
mill. kr., og for en Saltholmlufthavn mellem
4635 og 5225 mill. kr., jfr. tabellen i kapitel
11, punkt 5. Udgiftsvariationen pa 120 mill.
kr. for Sydamagerlufthavnen hidrgrer aene
fra, a der aternativt er regnet med to place-
ringer & denne lufthavn, en nordlig og en syd-
ligere beliggende. Det sydlige alternativ, som
ud fra stgmessige hensyn e at foretrakke,
medfgrer en merudgift pd 120 mill. kr. til are-
atilvejebringelse.

Udgiftsvariationen for  Satholmlufthavnen
beror pa varierende merudgifter ved anlesy af
en fat K-M-forbinddse afhaagig &, hvilken
grad & hindringsfrihned man ensker for |uft-
trafikken, samt af om der etableres en ren ve-
forbindelse eler en kombineret vej- og jern-
baneforbindel se.

Sammenligner man totaludgiften for de to
placeringsmuligheder: Saltholm og Sydamager,
fremgdr det, a forskelen aene hidrarer fra
udgiftsforskelle med hensyn til arealtilvejebrin-
gelser, hvor en Sydamagerlufthavn er vaesent-
lig dyrere end en Satholmdufthavn, samt fra
udgiften til eksterne vejforbindelser, hvor mer-
udgiften for Saltholms vedkommende e si
betydelig, at den mere end opveer den lavere
arealudgift.

Kgbenhavn, den 2. februar 1968.

P. U. V.

Hans Jensen

J. L. Halck

/
J. K. Mikkelsen

Mindretalsudtaldse fra de kommunale
repraesentanter.

De to kommunale reprassentanter i udvalget
har afgivet fagende mindretalsudtalelse:

Som kommunale reprassentanter har under-
skrevne borgmester Elkaa-Hansen og overborg-
mester Urban Hansen kun deltaget i en del af
kommissionsarbejdet; aligevel vil vi efter bed-
ste overbevisning mene, a betamkningen som
helhed klart peger pa Satholm som den bedste
lgsning for den fremtidige internationale luft-
havns placering, og vi kan derfor tiltrasde be-

tankningen, idet vi dog ma tage forbehold
overfor lgsningen a 2 a de behandlede pro-
blemer:

a) Stgjgener.

b) Tunnel- og brokapaciteten.

Med hensyn til stgjbroblemerne ma vi ve
erkende, at disses gene e vassentlig, men i
betragtning af vanskelighederne ved klart at
definere afgramsningen bade af stgjzone 1 og
stgizone 2 samt overgangen mellem de 2 om-
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réder ma vi vege yderst betamkelige ved sam-
tidig med bedutningen om Iufthavnens place-
ring a kraeve endelig planlagning for hele det
berarte omrédde( 3 meget mere som det of
betamkningen fremgér, a kravene til regula-
ritet, banernes placering m.m. kan give andre
resultater, end de i stgjrapporten farst anfarte.
Vi ma finde det rimeligt - jfr. erfaringer fra
Kastrup Iufthavns udbygning - at kun de a-
vorliget ramte stgjomrader paamgges gieblikke-
lige restriktioner, s3 meget mere som lufthav-
nens placering pa Saltholm, og dermed til dle
sder omgivet & vand, ve vil give ssalige van-
skeligheder for en dd af Amagers gstkyst, men
hvor spargsmalet om generne i »baglandet« -
0gsd under hensyntagen til lufthavnens indret-
ning og stgidsampende faktorers indflydelse -
ma gere det naturligt at vente med yderligere
restriktioner for gen som helhed, indtil de rent
faktiske stgjgener i praksis har kunnet konsta-
teres.

Med hensyn til tunnel- og brokapacitet ma
Vi dds anse det for mindre realistisk, at der i
ar 2005 ber vage 2 x 7vejbaner mellem Ama

ger og Satholm, medens man mener, at 2 X 3
vejbaner mdlem Saltholm og Sverige vil kunne
klare den tids trafik dér.

Den voldsomme udvikling pd den danske
sde ma lede til spergsmdlet om, hvordan en
sidan keampetrafik fordeles over Amager og
Kgbenhavn igvrigt. Vi understreger i den for-
bindelse betamkningens ord om yderligere un-
dersagelser af det kollektive trafiksystems ud-
bygning, og vi peger her i farste omgang pa
viderefgrelse o en tamkt U-bane dler S-bane
til og over Amager, ikke blot til Saltholm, men
videre til Sverige, idet det er vor opfattelse, at
béde mange beskadtigede i Iufthavnen, hvad
enten de bor i Skane dler Danmark, savel som
mange besggende - maske mere end de egent-
lige flyvepassagerer - vil foretrakke et sddant
hurtigt og effektivt, Kkollektivt transportsystem
frem for egen hil.

Hertil kan s3 fges, at e dermed tilvejebragt
sporanlegy for Sbane formentlig for en lang
periode samtidig vil kunne bage afviklingen
a fjerntrafikken imellem Danmark og Sverige
eler i dt fad en betragtelig de deraf.

Kgbenhavn, den 2 februar 1968.

Urban Hansen

J. Elkear Hansen.



UDVALGET
vedr.
Kgbenhavns lufthavns fremtid.
HV.

1. | forbindelse med udvalgets nedsadtelse
blev det pélagt dette »som ferste led i St ar-
bejde snarest muligt til ministeren for offentlige
arbgder a dfgive e vejledende sken over de
arealomréder p&d Amager, der, sifremt kapaci-
tetsforagelsen af Kastrup lufthavn skal gen-
nemferes pd Amager i tilknytning til den ek-
sisgterende lufthavn, ma péregnes at skulle eks-
proprieres eler pdagges radighedsindskraank-
ninger. «

2. Udvalget har forstaet, at baggrunden for
at pdlagge det forlods at fremkomme med det
nee/nte veledende sken har vaaet gnsket om
S tidligt som muligt at fa tilvejebragt klarhed
over, hvilke arealer pa Amager, som ikke vil
blive bergrt af en eventud lufthavnsudbygning,
sdedes a der inden for disse omréder straks
kan disponeres frit, medens man, for s vidt
angdr den gvrige del af Amager, i tiden indtil
regering og folketing til sin til har taget endelig
dtilling til spergsmdlet om Kgbenhavns luft-
havns fremtid, ma drage omsorg for, a der
ikke finder sddanne investeringer i byggeri m.v.
sted, som i lgbet of fa & ville vage vaadilese,
sifremt det besluttes at udbygge lufthavnen pa
Amager.

3. P& denne baggrund skal udvalget herved
indstille, at der, i tiden indtil endelig bedutning
med hensyn til Kgbenhavns lufthavns fremtid
er truffet, i det syd for den pa vedlagte plan,
bilag 1.1, angivne brune linje beliggende om-
rade ikke sker nogen andring a den i den
gaddende byudviklingsplan fastlagte zoneopde-
ling, samt at der, for sd vidt angdr disse om-
rader, ikke meddeles dispensationer fra de i
byudviklingdoven fastsatte bestemmelser.

4. Denne inddtilling motiveres af udvalget,
som felger: Efter de af udvalget hidtil foretag-
ne undersagelser af spergsmaet om en luft-
havnsudbygning p& Amager, hvilke undersggel-
ser ikke er afduttede, m& man regne med
muligheden &, at hele det syd for den pa hilag
1 angivne brune linje beliggende omrade vil

Bilag 1

Den 18. november 1963

kunne blive bergrt direkte eler indirekte af de
fordag, som udvalget til sin tid vil sille med
hensyn til lufthavnens udbygning. Det ska ud-
trykkelig fremhaseves, at dette ikke indebager,
a noget enkelt a de fordag, hvormed udval-
get arbeider, i sine konsekvenser vil blive s
vidtrackkende, at hele det omhandlede omrade
vil blive bergrt, men en enddig stillingtagen
til, hvorledes en eventuel udbygning af lufthav-
nen pa Amager skal ske, er ikke mulig pa inde-
vagende tidspunkt, hvorved bemaakes, at der
ikke kan ses bort fra, a udvalget i Sn endelige
betamkning til sin tid vil fremkomme med a-
ternative fordag vedrarende Amager. Udvalget
vil derfor finde det forkert, ved at trakke en
snearrere granse end den pa planen viste, at
foregribe regerings og folketings stillingtagen
til de pad Amager foreliggende udbygningsmu-
ligheder.

Udvalget er opmagksomt pd, a enkelte af
de syd for den brune linje beliggende omréder
i henhold til den geddende byudviklingsplan er
inderzone, men har dels under hensyn til det
meget begramsede omfang af de hervarende
endnu ikke udnyttede bebyggelsesmuligheder,
jfr. bilag 12, dels for a undgd indgreb af en
for den enkelte lodsger s3 vidtgdende karakter
og med de gkonomiske konsekvenser for sta
ten, som en standsning af udviklingen i et in-
derzoneomréde ville vaae, ikke ment at burde
dille fordag om indgreb over for udviklingen
i disse omrader. Udvalget er ligeledes opmaak-
somt pa, a en gennemferelse af dets indstilling
om fastholdelse & de nuvagende yder- og
mellemzonearealer som henholdsvis yder- og
mellemzone ikke afskaaer enhver bygge- og
anlesgsmasssig investering i disse omrader, jfr.
byudviklingdovens amindelige bestemmel ser
herom, men har ud fra synspunkter, svarende
til de ovenfor om inderzonearealerne syd for
den brune linje anferte, ikke ment at burde
dille fordag om indgreb, der gér videre end
den rédighedsindskramkning, som en fasthol-
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deise a disse omréders nuvegende zonemaes-
sge status indebagrer.
5. Udvaget har i sin inddtilling ikke ment at
burde fremkomme med fordag om, under hvil-
ken form inddillingen eventuedt ska skres
gennemfart.
6. Udvalget har i overensstemmelse med det
i kommissoriet givne pdag radfert sg med de
a naavagende inddtilling bergrte kommuner,
dv.s. Kgbenhavns kommune samt de 3 Ama
gerkommuner: Tarnby, St. Magleby og Drager.
Kommunerne har under de ferte forhandlin-
ger ecnstemmugt givet udtryk for, a Kaben-
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havns lufthavn ikke ber udvides pd Amager,
men ensker lufthavnen flyttet til Saltholm.

Kommunerne har endvidere givet udtryk
for, a den i neavarende indstilling omhand-
lede friholdelse bar gennemfares ved en specie
lovgivning herom, sdv om det er muligt at
skre friholdelsen gennem administrationen &
den i medfer af byudviklingsoven fastlagte by-
udviklingsplan, hvis gyldighedsperiode udlgber
i december 1966.

P. U. V.

Hans Jensen.






Bilag 12

I. Befolkningstal p& Amager.

1. Samlet befolkningstal (pr. 1. oktober 1962).

Kgbenhavns kommune = = = = | ca. 127.100
Tarnby kommune . . . . . . . . 45.200
S. Magleby kommune . . . . ca. 4.400
Drager kommune . . . = = = | ca. 4400

| at ca. 181.100

2. Befolkningstal i omradet syd for den brune

linje pa bilag 1.1 (pr. 1. oktober 1962).

Tanby kommune . . .. .. .| ca 12.600%)
. Magleby kommune . = | ca 4400
Drager kommune . . . . . .. .. ca 4.400

| alt ca 21.400

) Dette tal indbefattet ca. 5.800 ulovlige heldrsbeboere

i sommerhusomréder (det s3kaldte areal 13).
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II. Udbygningsmuligheder i eksisterende inder-
zonearealer syd for den brune linje pa bilag 1.1.

Térnby kommune ........ 524 parcelhuse.
St. Magleby kommune . ... 66 parcelhuse.
100 parcelhuse.

Dra kommune ........
raggr xommune } 50 raekkehuse.

I Tarnby kommune findes tillige udbygnings-
muligheder i et mindre industriareal (7 ha).

I St. Magleby og Draggr kommuner findes
henholdsvis 438 og 65 sommerhuse, som inden
for en overskuelig arrekke kan forventes er-
stattet af helarshuse.



Bilag 2

Rapport fra arbejdsgruppe 4.
Belysning af fordele og ulemper ved storlufthavnens neamere eller fjernere
beliggenhed i forhold til Storkgbenhavn.*)

1. Gruppens nedsattelse, opgave og sammen-
satning.

P& udvalgets magde den 13. november 1964
beduttede man at nedsadte en arbgdsgruppe
med det forma at undersege, om det i udval-
gets kommissorium naavnte »anlegy & en ny
lufthavn p& Sadland«, ud fra svd en vurde-
ring af fordele og ulemper som ud fra gkono-
miske betragtninger, kan anses at vage et rea
listisk aternativ til lufthavnens fortsatte place-
ring inden for sdve Kgbenhavnsomrédet.

Det god udvalget klart, at en mere eksakt
besvardlse a spargsmdlet forudsadter et mere
fremskredet stade af udvagets samlede arbe-
de. Det var imidlertid udvagets opfattelse, at
det netop a hensyn til Igsningen af de i kom-
missoriet naavnte gvrige udvalgsopgaver, sivel
som ud fra en rakke andre synspunkter, var
enskeligt snarest at fa dette spergsmd asidigt
belyst.

Gruppen fik fdgende sammensagning:

Arkitekt Roy Draiby (formand), overingeni-
ar H. T. Mglgaard, vicedirekter E. Damm og
fuldmaggtig J. L. Halck.

Udvalgets sekretariat skulle sta til radighed
for gruppen.

| dennes arbgide har endvidere fast deltaget
civilingenigrerne S, H. Bakgaard og O. N.
Olsen, luftfartsdirektoratet, og fuldmaesgtig A.
Mgller, SAS; sdstneesnte dels sammen med og
dels i stedet for vicedirektar E. Damm under
dennes forfald.

Man har fra Iuftfartdirektoratet og SAS til
brug for gruppen modtaget redegerelser og
beregninger, hvoraf eksemplarer forefindes i
udvalgets arkiv.

2. Arbejdsgruppens konklusion og sarlige
bemaerkninger.

Arbejdsgruppen er gennem sine undersggel-
) Rapporten er afgivet i november 1965.

ser og overveieser ndet til, at sivel bekvemme-
lighedshensyn som gkonomiske forhold pa &-
garende vis taler for en bibeholdelse & stor-
lufthavnen sd naar hovedstadens centrale bydele
som muligt. Man finder endvidere,at ingen for-
hold a betydning taler imod dette synspunkt.
Det ma i denne forbindelse fremhaaves, at vur-
deringen af de enkelte nae placeringsmulig-
heder aene er foreteget for a give et tilfreds
stillende sammenligningsgrundlag i forhold til
de fierne muligheder. Gruppen har slledes ikke
forsagt at fremkomme med et grundlag for
valg mellen de naxe muligheder, idet denne
opgave ligger udenfor gruppens kommissorium.
Et sadant grundlag ma tilvejebringes gennem
lufthavnsudvalgets fortsatte arbejde.

Ved vurderingerne af de angivne placerings-
muligheder har gruppen forudsat, at det trods
trafikudviklingen i en overskuelig fremtid sta
dig vil vage kapacitetsmasssigt muligt inden for
samme |ufthavn at rumme sdvel udenrigs- som
indenrigsflyvning.  Privatflyvning er forudsat
henlagt til salige flyvepladser.

De enkelte placeringsmuligheder er vurderet
ud fra en rakke kriterier, hvis hovedresultater
e sammenfaitet i eftefagende skematiske
oversigt.

| tildutning til oversigtens angivelser ansker
gruppen specielt at pege pa vise salige for-
hold:

at de fjerne placeringer ved reser til og fra
lufthavn paferer passagerer og andre gget tids-
spilde og/eller transportomkostninger, der langt
fra kan opvges af besparelser i anlasgsudgifter.
Desuden vil de ngdvendiggere en sekundex
Iufthavn til indenrigstrafik beliggende nesr Ko
benhavn, ligesom dublering & indenrigsflyv-
ning kan blive ngdvendig.

at Amager-Saltholm-omrédet af gruppen anses
for ssadeles velegnet netop til den saalige be-
tydningsfulde overordnede byfunktion, som en
storlufthavn mé& siges at vare. Andre byforma
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ma, i overensstemmelse med de hidtidige egns-
planer, med fordel kunne placeres i andre sek-
torer af Kgbenhavnsegnen. Lufthavnen der-
imod kan, n& den skal placeres neg Keben-
havns city, kun vage i Amager-Saltholm-omré
det.

at det i diskussonen ofte fremferte, at flytning
af lufthavnen til en placering fijemnt fra Kgben-
havn i det vassentlige ville diminere stgjgener-
ne, e uholdbart. Flytning af lufthavn betyder
flytning af stgjgener. En fjern lufthavn betyder
foruden egen g ogsd stg omkring den ned-
vendige indenrigdufthavn.

Hovedresultaterne fra gruppens vurderinger af de ngjere undersggte lufthavnsplaceringer.

Kongelund | Kongelund % o e Lamme-
1(10-28) 11 (05-23) Saltholm Stevns Ringsted fiord
Stojgener I alle tilfeelde veesentlige
Anlegsudgifter (mill. kr.) 1550 1600 1650-2200%) 1350 1300 1300
Transport af passagerer til og fra
lufthavn i 1990%**)
Tidsforbrug mill. timer/ar 6 6 7 14 14 16
Transportarbejde
mill. person-km/ar 150 150 200 550 550 750
Mulig bl i forhold .
Luftrumsforhold - 12’? RSl JIEO Ingen sa@rlige problemer
til svensk luftrum
Konsekvenser for indenrigsflyvningen Ingen serlige problemer Store ulemper og udgifter

*) Direkte anlegsudgifter: 1550 mill. kr. Tilleg for merudgifter i forbindelse med anleg af en fast @resundsforbindelse:

100-650 mill. kr. (se afsnit 5).

**) De tilsvarende tal for Kastrup ville veere 5 mill. timer/ar og 100 mill. person-km/ar.

3. De af arbegdsgruppen undersggte placerings
muligheder.

Af stgimassige grunde har gruppen ment pa
forhdnd at métte opgive placeringen af en stor-
lufthavn i det ted befolkede Nordgadland og
i omrédet mellen Kgbenhavn, Roskilde og
Kgage.

En rakke placeringsmuligheder i de »fjerne-
rex dee af Sadland er herefter undersagt, idet
man for sammenligningens skyld har undersagt
hver mulighed ud fra visse & gruppen opstil-
lede kriterier. Da man som nse/mt i afsnit 2
har gnsket, at materialet ska give mulighed for
en sammenligning mellem fjeme placeringer pa
den ene side og nage pa den anden, har grup-
pen endvidere undersagt Kongelunden (med 2
placeringer) og Satholm ud fra tilsvarende kri-
terier. De undersegte |ufthavnsmuligheder fal-
der herved i to grupper efter afstand fra Ko
benhavns city.

Afstande pa indtil godt 20 km: Kongelunden,
Saltholm.
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Afstande pd over 55 km: Stevns, Ringsted,
Lammefjorden.

For de fjernere Ilufthavnsplaceringers ved-
kommende har arbejdsgruppen i farste rakke
haft opmeaksomheden rettet mod kyst- og
vandomréder, idet ud- og indflyvning herved
kun i begramset omfang sker over beboede
omrader (f.eks. Stevns og Lammefjord). For at
gruppens undersegelser skulle give et sa dddigt
sammenligningsgrundlag som muligt, har man
endvidere undersegt en placering pd Midtgad-
land. Fordelen her er bl.a. den ikke dt for store
afstand til Stork@benhavns centrale bydele samt
korte afstande til de vassentligste trafikskabende
omrader uden for Storkebenhavn. Vanskelighe-
den er her som overat pa Sadland, at bebod-
sen ligger tadt, bade hvad angdr spredt bebyg-
gelse, landsbyer og kebstader.

Udover de 3 naavnte placeringsmuligheder
har gruppen overvget endnu 3 muligheder:
Avng, Vejlerne nord for Korser, de lavvandede
omréder gt for Prasste fjord ved Jungshoved.



Illustration 2.1.

MULIGE LUFTHAVNSPLACERINGER
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Disse muligheder er dog efter indhentning &f
indledende oplysminger afvis uden mere ind-
géende undersegelser. For Avng og Korser
gadder, a henholdsvis 7 km- og 11 km- & de
landomrader, der kunne komme pa tale, bestér
af dynd og mose. Da de omhandlede arealer i
nasten hele deres udstrakning ligger uden for
den gamle kystlinie, ma bundforholdene i de
omréder, der eventuelt skulle inddaammes, anta-
ges a vage & tilsvarende uegnet beskaffenhed.
Fra Jungshovedomradet findes der ingen borin-
ger, men Geoteknisk Ingtitut siger felgende:
»Om forholdene pa det aktuelle areal kan der
kun opstilles hypoteser. De betydelige dyndaf-
lgringer, som forekommer pa egnen (bl.a. i
sve Presstg), kunne give anledning til at for-
mode, a der kan tradfes omrader, som inde-
baer betydelige vanskeligheder«.

Det er arbejdsgruppens bekendt, at ogsd an-
dre placeringer end de her neavnte har vaaet
bragt i fordag gennem arene. Gruppen er imid-
lertid af den opfattelse, a en overvgese o
yderligere placeringsmuligheder ikke tjener no-
get formdl, idet man - ved en afvgning &
resultaterne af de foretagne vurderinger - fin-
der, a de 3 ngere undersggte muligheder,
Stevns, Ringsted og Lammefjord repraesenterer
det gundgtigste, der kan opnas pa Sadland.

P& foranstéende illustration 2.1 er foruden
de undersggte placeringsmuligheder tillige de
her naante ikke naamere undersggte mulig-
heder vigt.

4, Stgjgener.

Ved vurderingen & de til de foreliggende
placeringsmuligheder hgrende stgjigener ville
det vere enskeligt at fa disse udtrykt pa en
méde, der tillader en direkte sammenligning.

Det har imidlertid her vaaet en vanskelig-
hed, a der ikke findes tilstrakkeligt videnska
beligt materiale til, at det er muligt med nogen-
lunde sikkerhed a summere generne fra den
s (af forskellig styrke og hyppighed), som
beboerne omkring lufthavnen udsadtes for ved
overflyvning o startende fly. Der er andre
steder i verden gjort forseg pa at opstille me-
toder til en sddan summation, men ingen &f
disse kan siges at vage internationalt anerkendt.

De forskellige metoder bygger bl.a. pa for-
skellige antagelser vedrgrende sammenhaagen
mellem stgjstyrken (i db) henholdsvis overflyv-
ningshyppigheden og den fdte gene hos de
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sgramte og giver defor stagkt varierende
resultater.

En kvantitativ vurderings tvivisomhed un-
derstreges yderligere derved, at placeringen o
udflyvningduftvejene og deres benyttelse har
afgarende indflydelse pd stgjgenen og derfor
ma veae fadtlagt, forinden stgigenerne kan be-
regnes med starre sikkerhed.

Endelig kan flyvemaskinernes tekniske ud-
vikling vaae & afgarende betydning for resul-
tatet af Stgjgeneberegningen pa grund a aa-
dringer i stgjegenskaber, stigeevne og sidevinds-
fesomhed.

Professor Ingerdev, som gruppen i denne
anledning har henvendt dg til, anbefder - med
de for tiden foreliggende oplysninger - den
engelske NNi-metode, for s vidt man ensker
a andille stgjberegninger, men det har af tids
maessige grunde ikke veeet muligt at foretage
sddanne.

1 stedet har gruppen foretaget en vurdering
a dartstgigenen ved hjisdp af en smpd meto-
de, som luftfartsdirektoratet har udarbejdet til
anledningen. Vurderingen er foretaget pa
grundlag a befolkningsfordelingen,  flyenes
stgjegenskaber og stigeevne og normerne for
normalt tilladt sidevindskomponent (med deraf
falgende banebenyttelse), sdledes som disse for-
hold er i dag, samt visse simplificerede antagel-
sr om udflyvningsforholdene.

Den foretagne vurdering, for hvis grundlag
dokumentation forefindes i sekretariatets arkiv,
tager hensyn til antallet af overflyvninger, an-
tallet af personer bergrt af een enkelt overflyv-
ning og sgigenens aftagen med afstanden fra
startbanen. Foruden hovedvurderingen er der
foretaget en rakke supplerende vurderinger,
bl. a en vurdering a stgigenen, hvis lufthavns-
omrédet er udvidet 1 & 2 km i hovedstartret-
ningen, og en vurdering a Stgjgenen efter visse
mindre begramsninger & udflyvningsforholde-
ne. Disse beskedne andringer a forudssnin-
gerne visr §g a& veage a meget veesentlig
betydning.

Pa baggrund af de med en kvantitativ vurde-
ring a dggenerne og forudsagningerne for
s&danne vurderinger forbundne usikkerheder
mener gruppen kun at kunne konkludere, at
der vil veae vasentlige stgigener forbundet
med sivel de naae som de fjernere lufthavns-
lgsninger idet der dog herved intet er sagt om,
a dise gener vil vare de samme for dle lgs
ninger.



5. Anleggsudgifter.

Med udgangspunkt i priser i foraret 1965 har
|uftfartsdirektoratet anddet anlasgsudgifterne i
forbindelse med redliseringen af de forskelige
lgsninger. Da der i dle tilfadde forudssdtes
stort st samme lufthavnsmodul, er der regnet
med samme udgift - 1100 mill. kr. - til interne
|ufthavnsanlagg. Hertil kommer udgifter til er-
hvervelse og klargering af arealet samt udgif-
terne til trafikanlesy, der er nedvendige for
lufthavnens forbindelse med omverdenen.

De herved fundne direkte anlaaysomkost-
ninger, som der er gjort nsamere rede for i
bilag 2.1, bliver:

Kongelund | (hovedbaneretning 10-28) 1550 mill. kr.
Kongelund Il (hovedbaneretning 05-23) 1600 mill. kr.
Satholm .. ... ... . ... . ... . 1550 mill. kr.
Stevns ... ... ... ... ... ........1350 mill. kr.
Ringsted . ... ... .. ... ... ... .. ... 1300 mill. kr.
Lammefjord ... ... ... 1300 mill. kr.

Hertil kommer en rakke indirekte omkost-
ninger, hvoraf dog kun en enkelt, nemlig mer-
prisen for anlegy o en fast @resundsforbindelse
som tunnel i stedet for som bro & hensyn til
lufthavnen, er sd vasentlig, at man har fundet
det nadvendigt at medregne den.

Det er ved beregningen forudsat, at man ved
de fjerne Iufthavndasninger og ved Konge
lundslgsningerne koordinerer anlaggget af luft-
havnen og @resundsforbindelsen tidsmesssigt,
sdedes a anlaggget of @resundsforbindelsen om
forngdent udskydes til efter nedlagggelsen o
Kastrup lufthavn, hvorved @resundsforbindel-
sen kan anlagges som bro. Disse lufthavnd as-
ninger regnes derfor ikke at medfare nogen
merudgifter for en fast @resundsforbindelse.

Ved Saltholmslasningen vil der derimod blive
tale om en merudgift pd ca. 150 mill. kr. for
anleg & forbindedsen Amager-Satholm som
tunnel, for sa vidt @resundsforbindelsen ikke
alerede er anlagt, inden Kastrup nedlaggges, da
de 150 mill. kr. i safdd ikke bgr belaste Sdt-
holmslgsningen i sammenligningen med de ov-
rige lufthavndasninger. Desuden vil en Salt-
holmslgsning medfgre en merudgift af sterrel-
sesordenen 100 mill. kr. for underfgringen af
@resundsforbindelsen under sdve lufthavnen
pa Saltholm og endelig ca. 400 mill. kr. i mer-
udgift for anlegy af forbindelsen Saltholm-Sve-
rige som tunnel. Det sdste menes dog ikke at
vage absolut nadvendigt, men i hg grad enske-
ligt af hensyn til ind- og udflyvningen.

Der er sdedes flere forskellige muligheder
for sterrelsen af merudgifterne for en fast @re-

sundsforbindelse ved en Satholmdgsning, fra
minimalt ca. 100 mill. kr. til maksimalt ca. 650
mill. kr.

Ved de fjerne lasninger forudsadtes storluft-
havnen suppleret med en indenrigslufthavn naa
Kgbenhavn (jfr. afsnit 9). Der synes her kun at
vage to muligheder, nemlig opretholdese af
Kastrup, hvilket som ovenfor omtalt vil med-
fare en merudgift for @resundsforbindelsen pa
ca 150 mill. kr. (med mindre @resundsforbin-
delsen alerede er anlagt pa dette tidspunkt),
eler anvendelse af Vaglase, som vil kunne ud-
bygges til indenrigdufthavn med langt mindre
investeringer end den ovenfor anfarte merpris,
investeringer som méske endda til den tid ale-
rede er foretaget som led i aflastningen af
Kastrup. Anleggsudgifter i forbindelse med en
sdan specid indenrigdufthavn er ikke med-
regnet.

Det er forudsat, at alle lgsninger kan tages i
brug pd samme tidspunkt, sdedes at der ikke
bliver tale om forskelle i udgifterne til midler-
tidig udviddse af Kastrup, uanset at ssalige
anlamsarbejder ved visse a de nage lufthavns-
Igsninger ma antages i det mindste at vanskelig-
gare en hurtig gennemfarelse. Berettigelsen af
en sddan vurdering afhaanger blandt andet &f,
hvorndr Kastrups kapacitet er opbrugt, hvad
gruppen har fdt dg usikker overfor. Begrem-
sede investeringer kan siledes muliggere en &
flere arsager enskelig flytning af privatflyvnin-
gen (genera aviation), hvorved Kastrup lettes
for 20-30 do & d&n trafikbelastning. Den tek-
niske udvikling kan yderligere udskyde det tids-
punkt, hvor Kastrups kapacitet er opbrugt.

| overdagene er ikke fradraget vegdien o
Kastrup lufthavn i de tilfedde, hvor denne ned-
legges, dds fordi den som ovenfor omtalt
muligvis nedlaggges, uanset hvilken lufthavns-
lgsning der vadges, dds fordi vaadien er van-
skelig a gere op. Starstedelen af omradet vil
ved Satholms- og Kongelundslgsningerne for-
mentlig blive stgj ramt i et sadant omfang, at
anvendel sesmulighederne til andre byformd vil
vage begramsede. Hertil kommer, at det hidtil
ud fra regionplanmasssige betragtninger ikke er
fundet hensigtsmasssigt, at der sker byudvikling
i stegrre omfang pd Amager i det hele taget (jfr.
den tidligere og den nugeddende egnsplan) pa
grund a de alvorlige trafikale konsekvenser,
en sddan byudvikling ville fa i de centrale by-
omréder ikke mindst i forbindelse med den
stigende biltaghed.

Gruppen har anset det for rigtigst sdledes at
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Illustration 2.2.

BEFOLKNING 1930-1960-1990
1 mm == 25.000 indbyggere

)

O
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==

Befolkningsudviklingen 1930-1960-1990 inden for

kegbenhavnsk  storlufthavns primeaopland.

Omrédeinddeling: P4 dansk side er amterne (i alt 7) benyttet som inddeling. Pa svensk side er anvendt Arbets-
og Kristianstad 1an).

markandsstyrelsens A-regioner (i alt 11, som nassten fuldstaendigt daekker Skaneregionen, der udgeres af Malmohus

Antagelse for 1990: P& dansk side er benyttet en modificeret prorata-fremskrivning. Pa svensk side er befolknings-
fordelingen udarbejdet p& grundiag af Arbetsmarknadsstyrelsens prognose for A-regionernes befolkning i 1975, idet
der er regnet med samme befolkningstilvagkst 1975-1990 som 1960-1975.
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begramse opgerelsen til kun a omfatte de
direkte investeringer, og ikke mere &fledte
gevinster og omkostninger ved de forskelige
lgsninger. Det er f.eks. ikke overveet, hvilke
andringer i beliggenhed svaadi og dermed i
grundvaadi arealerne uden om den tidligere og
den nye lufthavn vil fa

6. Tidsforbrug ved transport til og fra lufthavn.

Nér placeringen af en ny storlufthavn over-
veies, ma tidsforbruget ved transporten til og
fra Iufthavnen indg&d som en vasentlig faktor.
Uanset at Kgbenhavns lufthavns opland om-
fatter sivel hele Danmark som store dele o
Sydsverige, ma man antage, at selve det stor-
kgbenhavnske omréde med dets store befolk-
ningstyngde (se ill. 2.2) og med dets erhvervs-
meessige koncentration er mdlet for et flertal af
udenrigspassagererne. | det storkebenhavnske
omréde sdv er det dernasst en begramnset ddl -
Kgbenhavn city - som rummer en stor de &f
regsemdlene. Her findes de mangeartede funk-
tioner af offentlig eler privat art, kulturelle
anlegy, forlystelser etc. svel som trafiktermina-
ler, ligesom dette omréde (eler umiddelbart
tilstedende) er opholdsstedet for det store antal
turister under besgget i Danmark.

Lufthavnen ber derfor med den funktion,
den har - som Hovedbanegérden - gives en sa
central placering i hovedstadsomradet som mu-
ligt, sA meget mere som Kgbenhavns city ogsa
fremover ma forventes at vage hovedstadsom-
rédets og landets hovedcenter. Pa illustration
2.2 er vig befolkningsfordelingen for Sjadland
med omliggende ger samt Skane i 1930 og
1960 samt en skennet fordeling i 1990. Som
det ses o illustrationen, udviser befolkningen
i lufthavnens primage opland en staak kon-
centration i @resundsomradet, hvilket ikke kan
ventes a andres vassentligt.

Man har derfor ved beregningen gjort den
forenklede antagelse, at ale rejsende har ud-
gangspunkt eller mdl i Kgbenhavns city. Ved
beregningen & regjsetiderne til de undersggte
Iufthavnsplaceringer er der regnet med en has
tighed pa 45 km/t for de farste 25 km fra
Kgbenhavns centrum og derefter 70 km/t. Til
de sdledes beregnede tider er lagt en sikkerheds-
periode, der vokser med afstanden, nemlig 15
minuter for afstande op til 25 km og 20 minut-
ter for afstande over 25 km.

Endvidere er det forudsat, at der i 1990 vil
vage 9,7 mill. terminal-udenrigspassagerer og
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14 mill. terminal-indenrigspassagerer. De sdst-
nea/nte regnes i dle tilfsdde betjent af en luft-
havn neg Kgbenhavn, idet det, som omtalt i
afsnit 9, ved de fijerne lufthavndasninger ma
anses for nadvendigt, at der findes en specie
indenrigdufthavn nex Kgbenhavn. Endelig er
der regnet med, a indenrigsruterne ved de
fierne Iufthavndasninger dubleres (jfr. afsnit 9).
| modsat fad vil der blive et mindre tillagy for
transporten mellem de to lufthavne & de ca
0,3 mill. rejsende, der i 1990 skennes at ville
stige om mellem udenrigs- og indenrigsruterne.

Tidsforbrug ved transport af passagerer mel-
lem Kgbenhavns city og lufthavn i 1990:

. o

Afstand . ws | EE

o | Siemea | 58 | 5

K:’:]"' minutter :i 2 g:{?

FE | <8

Kongelund 1 13 154+15=30 6 150
Kongelund I1 13 154-15=30 6 150
Saltholm 18 25-415=40 7 200
Stevns 55 60-+20=80 14 550
Ringsted 55 60-1-20=80 14 550
Lammefjord 75 75+20=95 16 750

Gruppen har ment at burde afsta fra et sken
over de med tidsforbruget og transportarbejdet
forbundne omkostninger, der imidlertid klart
ma vagre af meget betyddigt omfang. (Til sam-
menligning kan blot nsevnes, a et normalt
arbejdsar er pa ca. 2.000 timer, og a Danmarks
samlede personbilpark i 1964 udferte et trans-
portarbejde pa ca. 14.000 mill. person-km).

| tallene er ikke medregnet transportomkost-
ninger for besagende i lufthavnen.

Endvidere er transportomkostningerne for de
ved lufthavnen ansatte (statens og SAS' perso-
nale) ikke medregnet, da hovedparten af disse
ved en fiemnt beliggende lufthavn ma paregnes
a flytte til en boped naamere ved lufthavnen,
hvorfor omkostningerne ikke kan gares op pa
forh&nd. At bolig-arbejdsstedtransporten imid-
lertid ikke er uden betydning ses &, at der i
dag e beskedtiget mere end 6.000 personer
ved lufthavnen.

7. Luftrumsforhold.

En bedemmelse & muligheden for at afvikle
trafikken i Iuftrummet har vaxet foretaget af
en abgdsgruppe under luftfartsdirektoratet
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bestdende af reprassentanter med flyveledereks-
pertise. Bedgmmelsen gar ud pa, a der ikke
findes veesentlige luftrumsproblemer ved de
fiernere lgsninger, medens Saltholm og Konge-
lunden i denne henseende er ringere lgsninger
i den forstand, at betydelige svenske indrem-
melser er en forudssaning for en tilfredsstillen-
de trafikafvikling. Problemerne i forbindelse
med forholdet til svensk Iuftrum har gruppen
ikke veget i stand til a bedemme.

8. Andre forhold.

8.1. Meteorologiske forhold.

Oplysninger herom er indhentet fra |uftfarts-
veeenets flyvevgrtjeneste. Efter det foreliggen-
de er der ikke i disse forhold nogen hindring
for nogen af de undersggte muligheder, men
spargsmalet ma i givet fad geres til genstand
for mere indgdende undersagelser. Dette gadder
navnlig for Lammefjordens vedkommende, dels
pd grund af de salige topografiske forhold,
dels fordi de meteorologiske oplysninger om
denne mulighed hidrarer fra en observations-
post, der ligger betyddig hgjere end det even-
tuelle lufthavnsareal.

8.2. Arbejdskraftproblemer.

Ved etablering af en fjerntliggende storluft-
havn st&r man over for det usaavanlige pro-
blem a skulle fremskaffe et personade pa ad-
skillige tusinder inden for et kort tidsinterval.

En del af dette personae vil formentlig kun-
ne fremskaffes ved overflytning af personae
fra Kastrup, men dette ma antagelig i en vis
overgangstid medfgre hgjere lgnudgifter eler
godtgerelser under andre former. Denne anta-
gelse har fundet en vis stette i oplysninger, som
fra SAS e modtaget om erfaringerne fra Ar-
landa. Den resterende dd a det nadvendige
faglaate personale ma herefter fremskaffes in-
den for den vagte lokalitets neameste opland,
og det ma ud fra de hidtidige erfaringer antages
a vage saligt vanskeligt. Sdv med hensyn til
ufaglaat arbejdskraft vil der kunne opstd van-
skeligheder, sdv om forholdene her er gunsti-
gere end for de fagleates vedkommende. For
begge kategoriers vedkommende vil lufthavnen
fra starten veae ngdsaget til at fremskaffe
arbgdskraft i konkurrence med det lokale er-
hvervdiv. Sdv om lufthavnen pa laagere gt
vil kunne skaffe sg det ngdvendige personale,
ma det antages, at de navnte vanskeligheder
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i en ret lang overgangsperiode kan fordrsage
béde arbgdskraftmangel og vesentligt foregede
[gnomkostninger.

8.3. Turistmessige konsekvenser.

Bilag 2.2 gengiver en udtalelse fra Turistfor-
eningen for Danmark til brug for Nordisk Rads
behandling af medlemsfordag om dansk-svensk
storlufthavn. Turistforeningen g& heri ind for,
»at der ber tilstradbes en lgsning, hvorefter fly-
vepladsen placeres A neg ved Kebenhavns
centrum som gerligt, . ... ... .. «

Mens gruppens hovedkonklusion, baseret pa
samtlige vurderinger, er ganske sammenfalden-
de med Turistforeningens, finder gruppen dog,
at det nampe er sandsynligt, at en fjerntliggende
lufthavn i sterre omfang vil pavirke antallet af
turister, som har Kgbenhavn som rejsemdl.
En fjerntliggende Iufthavn kan derimod danne
en hindring for i hvert fad den form for turis-
me, som bestér i, at transitpassagerer, der kun
har nogle fa timer til deres r&dighed, kan -
lemge et besag i Kabenhavn.

9. Mulige konsekvenser for indenrigstrafikken.

Indenrigsflyvningen har en dobbelt funktion,
dels giver den en hurtig trafikforbindelse mel-
lem Kgbenhavn og det evrige land (praktisk
talt d indenrigsflyvning har Kgbenhavn som
udgangs- dler endepunkt), dels virker den som
fedelinier for de udenlandske flyveruter. Den
dt overvgiende del a den indenrigske rutetra-
fik udfares af SAS, hvorfor der her dene er
taget hensyn til SAS' indenrigstrafik.

Trafikken pd SAS indenrigsruter har vaget
i stadig stigning, og i 1964 befordredes ca.
250.000 passagerer, hvoraf ca. 200.000 dler
ca. 80 % pa ruterne til og fra Jylland. Ifdge
en undersggelse foretaget o det trafikekono-
miske udvalg fordelte trafikken pa indenrigs-
ruterne sg i sommerhalvéret 1964 med ca
795 % pa lokale rgsende og ca. 20,5 9/, pa
rejsende, der transiterede Kgbenhavn pa veg il
dler fra udlandet. Der haves ikke oplysning
om, i hvilket omfang der var tale om direkte
transit, og i hvilket omfang der blev gjort op-
hold i Kgbenhavn undervejs, men den farst-
neevnte gruppe er af SAS andaet til mindst
109/, af samtlige indenrigspassagerer; op mod
909/, e sdedes terminapassagerer i Kghen-
havn.

De fjerne lufthavnsplaceringsmuligheder ma
antages - sdv under forudssaning & anlegy of



motorvej pa hele strakningen til Kgbenhavn -
at kreeve mere end 1 times buskersel. En flyt-
ning ogsa a indenrigsflyvningen til en fjemt
beliggende Iufthavn vil derfor betyde en sa
avorlig forringelse af indenrigsflyvningen som
intern dansk trafikforbindelse mellem provin-
sen og Kagbenhavn, a dens eksistensberettigelse
kan dragesi tvivl.

Tidsgevinsten ved rgse ad Iuftvgien - ikke
mindst efter etableringen af en fast Storebadts
forbindelse - vil blive sa ringe, at meget f& med
fordel vil kunne benytte sg af denne transport-
mulighed.

Efter gruppens opfattelse knytter der sg
imidlertid en sidan samfundsmassig interesse
til eksistensen af effektive indenrigsruter til og
fra Kagbenhavn, at det ikke vil vaae forsvarligt
a flytte indenrigsflyvningen til en fjerntliggen-
de Iufthavn. Dette synspunkt medfarer, at der
ma findes en indenrigdufthavn nas ved Kgben-
havn. Herved f& den transiterende trafik en
meget darlig betjening, hvilket betyder - for sa
vidt man ikke accepterer denne forringelse -
at indenrigsflyvningen endvidere ma dubleres
(med terminaler savel i Kgbenhavn som i den
fijerne storlufthavn).

9.1. Sdvstandig indenrigslufthavn.

Som sdvstandig indenrigdufthavn for Kg-
benhavn synes der kun at veae to muligheder:
Kastrup og Vaalgse. Nyanlagg af en sdlvstandig
indenrigdufthavn pd Sydamager eller Saltholm
ma betragtes som lukket pa grund af de store
investeringer, der vil vagre forbundet hermed.

Da SAS indenrigsflyvning i overskuelig
fremtid ma paregnes udfart med jetfly, kan det
Ssdedes fastdds, at Storkagbenhavn ikke vil dip-
pe for stgjproblemer, sev om der anlagges en
storlufthavn pad Sadland.

Foruden eventuelle anlagsudgifter vil en
sdvstamndig indenrigdufthavn medfare en stor
foregelse of driftsudgifterne svel for SAS som
for statens luftfartsveesen.

| Stockholm, hvor trafikken siden 1962 har
vaaet fordelt med indenrigstrafikken pa Brom-
ma og den internationale trafik pd Arlanda,
har opsplitningen ifelge SAS gjort det pakree
vet at foretage forggelser af antallet af ansatte
inden for dationdeddse, trafiktjeneste, plat-
formstjeneste, teknisk tjeneste m.v. i et omfang,
der veesentligt overstiger, hvad der er betinget
af den generdlle vakst i den samlede trafik.

En tilsvarende ngdvendighed ville melde sg

5%

i Danmark, og udgifterne ma antages at ville
andrage adskillige millioner kroner, men det
har ikke varet muligt at foretage et mere ek-
sakt skan over merudgifterne som fadge a en
opsplitning af trafikken. Af bilag 3, der rummer
SAS egen beregning af omkostningerne ved
drift af en sdvstendig lufthavn, fremgdr, at
SAS regner samtlige udgifter som merudgifter,
hvorved SAS nér til et samlet beleb pé& 5,1 mill.
kr. &ligt. Hertil kan komme andre driftsmass-
dge udgifter f.eks. i forbindelse med tomflyv-
ning & maskiner mellem lufthavnene.

For de satdige lufthavnstjenester (havnead-
ministrationen, tekniske tjenester, fly veleder-
tjenester) gadder tilsvarende betragtninger, som
anfart om SAS' tjenester. Det stér klart, at op-
splitningen medfgrer veesentlige merudgifter,
men starrelsen af disse lader Sg nagope anda
med starre ngjagtighed.

9.2. Konsekvenser for den transiterende

indenrigstrafik.

Som neevnt var i sommerhalvaret 1964 1/5
af passagererne pa SAS indenrigsruter transit-
passagerer. For passagererne i direkte transit
ville det formodentlig vage sa uakceptabelt at
skulle foretage den besvaglige og tidskraevende
ovefarsdl fra indenrigdufthavnen ved Kaben-
havn til den fjernere internationale lufthavn og
omvendt, at de matte forventes at ville vadge
andre transportmidler til deres rejse eler even-
tuelt andre rutefgringer (f.eks. via Hamburg).

For a afbede denne virkning métte det vaae
pékreevet, at SAS dublerede indenrigsruterne
sdledes, at der var ruter fra provinsen til begge
[ufthavnene. Da det nagpe ville vage forsvar-
ligt for SAS a aadre den nuvaaende salgspoli-
tik, hvorefter der, bl.a. for at imadega konkur-
rencen fra Hamburg, ydes fri rgse fra provins-
Iufthavnene til Kgbenhavn og omvendt, métte
ruterne til og fra den internationale lufthavn
drives uden indtaggter.

De &rlige udgifter i forbindelse med drift af
disse ruter er af SAS beregnet at ville udgaere
mindst 135 mill. kr. i 1983, se i evrigt bilag
2.3.

9.3. Ukendte/usikre faktorer i forbindelse
med indenrigsflyvningens fremtid.
De ovenfor gjorte betragtninger hviler pa
den antagelse, a indenrigsflyvningen ogs
fremover vil blive drevet med konventionelle

67



fly, og at udviklingen pd andre trafikae om-
rader ikke vasentligt andrer grundlaget for
indenrigsflyvningen.  En rakke ukendte og
usikre faktorer, sdsom udviklingen for STOL-
og VTOL-fly, betydningen a anlegg & broer

0og modernisering af banerne, samt udviklingen
af luftpudeskibe kan sdledes vaae o afgerende
betydning. Gruppen har imidlertid ment at
burde afgté fra en ngjere undersegelse af disse
spergsmal.



Bilag 21

Direkte anlaegsudgifter

Alle beleb i millioner kroner

tnterne anlsg | PR | Mormon i
Kongelund T (10-28) 1100 405" 359 1540
Kongelund IT (05-23) 1100 440" 355 1575
Saltholm 1100 160°) 2909 1550
Stevns 1100 160 1059 1365
Ringsted 1100 110 75°% 1285
Lammefjord 1100 70% 1159 1285

1) Heraf 1550-1850 ha pa land, evrige areal inddaammes og forudsagtes pa grund af de

gode bundforhold kun opfyldt til gennemsnitskote -~ 0,75, cfr. Saltholmslgsningen
(fodnote 3).

) 4-sporet motorvej.
% Opfyldning til kote + 1,5. S3dan opfyldning er anset for p&kraevet pa grund af de tal-
rige revner i Saltholmskalken.
% 4-sporet tunnel Kastrup-Saltholm. Det vil muligvis vise sig nedvendigt, at tunnelen
anlagyges 6-sporet.
%) Udvidelse af eksisterende eller kommende motorvej med 2 spor til forgreningspunkt.
Herfra til lufthavn 4-sporet motorve;.
% Kun ekspropriationsudgifter. Der er ikke taget hensyn til eventuelle darlige funderings-
forhold.
»Arealerhvervelse«,
Ekspropriationsudgifterne er skennet ud fra arealernes nuvegende anven-
ddse
Der er regnet med ekspropriation ud til 2 km fra baneenderne i ale bane-
retninger.

Alle belgb er 1965-priser.

Kongelund | (10-28):

Ekspropriationsudgifter (1450 ha). . .. .. .. .. ... . 230 mill. kr.
Landvindingsudgifter (1845 ha) ... ... ... ... .. 175 mill. kr.

Vaadi af medgdende areal (101 ha)
af statens inddeamning af Kaveboderne*) =~ . 1 mill. kr.
406 mill. kr.

Kongelund 11 (05-23):

Ekspropriationsudgifter (1450 ha) . .. . .. .. .. .. 337 mill. kr.
Landvindingsudgifter (1435 ha). . ... ... .. .. .. . .. .. 103 mill. kr.

Vaadi af medgdende areal (419 ha)
af statens inddsamning af Kaveboderne*) =~~~ . 5 mill. kr.
445 mill. kr.

*) Vaadien beregnet pa grundlag af den laveste ekspropriationspris, der er anvendt ved op-

gerelse af udgifterne til ekspropriation af arealer pA Amager, nemlig 12.000 kr. pr. ha
(landbrugsareal).
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Saltholm:
Ekspropriationsudgifter (1582 ha)
Landvindingsudgifter (882 ha)

Stevns:
Ekspropriationsudgifter (3855 ha)

Ringsted:

Ekspropriationsudgifter (4650 ha) ..............

Lammefjord:
Ekspropriationsudgifter (4577 ha)

Tilbringerforhold.
Kongelund I (10-28):

10 km 4-sporet motorvej & 3,7 mill. kr/km ......

Kongelund II (05-23):

10 km 4-sporet motorvej a 3,7 mill. kr/km ......

Saltholm:
4-sporet tunnel Kastrup-Saltholm

Stevns:
2 tillaegsbaner til motorvej Kgbenhavn-Herfglge

35 km a 1,25 mill. ke/km oo ool
17 km 4-sporet motorvej a 3,7 mill kr/km .........

Ringsted:
2 tillegsbaner til motorvej Kgbenhavn-Bjeverskov

45 km. A 1:25 mill: krfkm  cscssamsmemae s san
5 km 4-sporet motorvej a4 3,7 mill. kr/km ........

Lammefjord:
2 tilleegsbaner til motorvej K@gbenhavn-Holbak

61 kkm: 4 1525 mill: ki/Km, xss6sessmsmmsmssss
10 km 4-sporet motorvej a4 3,7 mill. kr/km ......

**) Der er ikke foretaget fradrag for vaadien af statens andel i greesningsret m.v.
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Bilag 2.2

Udtalelse fra Turigtforeningen for Danmark
til brug for Nordisk Rads behandling af medlemsfordag
om dansk-svensk gorlufthavn.

...................... skal man udtale, at Turistforeningen for Danmark
ma holde for, at der ber tilstradbes en lgsning, hvorefter flyvepladsen placeres
A nag ved Kebenhavns centrum som gerligt, sdedes at en forlamgelse af
rejsetiden fra flyvepladsen til Kgbenhavns centrum undgas, eller at rejsetiden
bliver s lille som muligt.

De publikumsreaktioner, Turistforeningen for Danmark har observeret, gar
ud pa a en flyveplads, der ligger langt fra centrum, eler hvor der er lang
rejsetid fra flyvepladsen til centrum, er turistmeessigt uheldig. Man har isse
observeret denne reaktion, da den nye flyveplads Arlanda ved Stockholm
blev &bnet.

Man skal pa den givne anledning henlede opmagksomheden pd, at man
tidligere ved forskellige lgjligheder har henvendt sig til myndighederne og pa
peget, at den eksisterende lufthavnsskat virker stagrkt irriterende pa turisterne.

Kgbenhavn, den 9. oktober 1964

Sven Acker
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Bilag 2.3

I. SAS' merudgifter ved drift af selvsteendig indenrigs lufthavn.

Ved beregningerne har SAS taget Sit udgangspunkt i, at sivel antallet af
indenrigspassagerer som antallet af indenrigsoperationer pa Kabenhavn indtil
1980 paregnes at ville udgere ca. 10 °/o af det totale passager- og operationstal,
hvorfor driftsudgiften for bade Stationsafdelingen og den del af den tekniske
tjeneste, som overfares til en selvstandig indenrigdufthavn, udger 10 ¢/, & de
nuvagrende respektive driftsudgifter pa Kastrup.

Budgetterede belgb for 1964/65:

Stationstjeneste
Stationdedelse . . . . ... 590.000 kr.
Trafiktjenete . . . . . 5.541.000 kr.
Paformstjeneste . . = . . . 6.525.000 kr.
Afskrivninger etc . . . . . . 851.000 kr.
Overhead fra tekniske org. .. 84.000 kr.
Indirekte omkostninger. . . . 2.319.000 kr.
Teknisk dationgtjeneste .~ =~ 2.265.000 kr.
Overhead fra dationstj = = = 3.398.000 kr.

21.573.000 kr. 100/y =ca 2,2 mill. kr.

Teknisk tjeneste (tilsyn og service)

Andd af ledelse og stab 300.000 kr.
Flyservice . .. .. .. ... . . 5.549.000 kr.
Linietienete . . . . . . . .. . | 610.000 kr.
Andd indirekte omkostn. . .. 1.700.000 kr.
Afskrivninger. . . . .. . . 900.000 kr
9.059.000 kr
Div. ekstra lgnninger. . . = . . | 2.741.000 kr
11.800.000 kr. 109/o=ca 12 mill. kr.
34 mill. kr.
Regnes der med en prognosticeret stigning & passa-
ger- og operationstal pa ca. 200 % indtil 1983, og
a dette vil medfare tilsvarende dI‘IftSUngftSfOI‘ﬂgel-
ser pa 50 % (t/4 af expansionen), fas . . . o #1,7 mill. kr.
Total & 1983 . . . . . . ... 51 mill. kr.

II. SAS omkostninger ved dublering af indenrigsflyvning.

Som anfert i afsnit 9 har SAS forsigtigt anddet antalet of passagerer i
direkte transit til 10 °/0 af samtlige indenrigspassagerer. Da antallet af inden-
rigsoperationer | 1983 of SAS er andaet til ca. 30.000 &rligt, har SAS opgjort
behovet for indenrigsoperationer til den internationale lufthavn til ca  3.000
aligt i 1983 dler ca. 8 pr. dag. Ved beregningen er endvidere forudset, at
operationerne udfares med fly & typen Caravelle (SE 210).



Drifsudgifter SE-210.
Variable driftsudgifter pr. time excl. stations-

handling . .. ........ .. ... ... .. ... .. 1900 sv. kr.
Faste driftsudgifter pr. time . . . . . . . 1600 sv. kr.

3500 sv. kr. =4.600 d.kr.

1 operation med groundhandling antages til ca. 1 time, hvilket giver:

daglige merudgifter for 8 operationer: 36.800 d.kr. p.a . . . 135 mill. d.kr.
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Bilag 3

MINISTEREN FOR OFFENTLIGE ARBEIDER

21/9-1967

Kommissorium for Saltholm-udvalget.

| anledning af det & @resundsbrokonsortiet
udarbejdede skitseprojekt til »Inddaamning for
lufthavn p& Saltholm« har ministeren for of-
fentlige arbejder p& & mede den 12. september
1967 pa Chrigtiansborg med Udvalget vedre-
rende Kgbenhavns lufthavns fremtid og An-
legs og planleggningsudvalget for Kastrup luft-
havn dreftet det fremlagte fordag.

Som konsekvens af de pd medet fremsatte
positive udtalelser vedrarende Saltholm-planer-
ne beduttede ministeren a nedssdte et Salt-
holm-udvalg med den opgave hurtigst muligt
at fremkomme med et fordag til gennemfarelse
a en centrallufthavn pa Saltholm samt at frem-
komme med materiale i tilstraskkeligt omfang
til a muliggare en sammenligning mellem Salt-
holm-planerne og Amager-planerne (Konge-
lunddasningen) i henseende til aredltilvejebrin-
gese

Udvalget er sammensat af nedennaavnte eks-
perter med kendskab til inddeemningsprojekter,
lufthavnsplanlaeggning og beflyvning:

Overingenigr H. T. Mglgaard. statens |uft-
fartsveesen,

vicedirekter E. Damm, SAS,

underdirektar, civilingenigr N. Brockenhuus-
Schack, Kampsax,

fuldmaggtig, cand. polit. Erik Budde, bolig-
ministeriet.
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Udvalgets primazre opgave vil vage til mini-
steren at fremkomme med fordag til en hurtig
gtablering af en lufthavn p& Saltholm under
hensyntagen til planerne om en fast forbindelse
mellem Kastrup og Limhamn.

Udvalget skad szge de igangvaaende |uft-
rumsundersagelser afsluttet og pa grundlag af
dise vurdere mulighederne for beflyvning af
|ufthavnene i omrédet, herunder mulighederne
for i en overgangsperiode samtidigt at beflyve
Kastrup og Saltholm.

Udvalget bemyndiges til at ivaaksadte sup-
plerende undersagelser til afklaring af resteren-
de usikkerhedsmomenter for etablering af en
Sdtholmlufthavn, bl.a. bundforhold, trafikfor-
hold, lay-out, operationelle forhold m.v.

Udvaget skal inden udgangen af 1967 afgive
en forelgbig rapport pd bass o de pd dette
tidspunkt foreliggende oplysninger.

De finanselle problemer, der er forbundet
med gennemfarelsen af udvalgets arbgde, lgses
efter neamere aftale med ministeren.

Udvalget vil have direkte referat til ministe-
ren for offentlige arbejder, som Igbende ska
holdes underrettet. Udvalget kan i evrigt ind-
hente relevante oplysninger fra ministeriet for
offentlige arbejder, Iuftfartsvassenet, Udvalget
vedrgrende Kabenhavns lufthavns fremtid, An-
lags- og planlaggningsudvalget for Kastrup luft-
havn samt andre styrelser, ingtitutioner og lig-
nende, hvis viden kan vaxe a betydning for
udvalgets arbejde.



Bilag 4

Rapport fra arbgdsgruppe 2*).

1. P& lufthavnsudvalgets mgde den 27. au-
gust 1963 beduttedes det at nedsadte bl.a. naa-
vagende arbejdsgruppe, der fik til opgave at
undersege spergsma vedrgrende antal opera
tioner pa en given bane, bandamgde og ind-
byrdes beliggenhed.

Gruppen har haft fdgende sammensagning:

Overingenigr H. Mglgaard, Iuftfartsdirektora
tet (formand).

Overingenigr B. Helmg Larsen, luftfartsdirek-
toratet.

Oveflyveleder A. G. T. Nielsen, luftfartsdi-
rektoratet.

Vicedirekter, luftkeptan E. Damm, SAS.

Endvidere har fagende deltaget i gruppens
arbejde:

Ingenigr S. H. Bakgaard og luftfartskontrol-
lgr P. Juul, luftfartsdirektoratet, samt fuldmeeg-
tig A. Mdller, SAS. Udvalgets sekreteger har
fungeret som sekretegrer for gruppen.

Nagvaaende rapport er en revideret version
af gruppens 1. rapport, der blev afgivet i ja
nuar 1965.

2. Gruppens kommissorium har ikke veaet
ngiere specificeret, hvorfor gruppen sdv har
afgramset sin arbgjdsopgave, der har omfattet
falgende hovedspergsmal:

a) Adskillelse mellem paralelle baner (rappor-
tens punkt 3).

b) Enkeltbane med hjadpebane (»Abent V«-sy-
stem). (Rapportens punkt 4).

c) De forskellige banesystemers kapacitet.
(Rapportens punkt 5).

d) Banedimensioner. (Rapportens punkt 6).

Som det vil fremgd o det felgende, er be-
svardlsen af visse spergsmd pa naavaaende
tidspunkt ikke mulig dler behedtet med bety-
delig usikkerhed. Det er derfor pakreevet, at
udviklingen i disse spargsmd feges neje.

*) Rapporten afgivet i januar 1965 og revideret i
november 1967.

3. Adskillelse mellem parallelle baner.

3.1. | overvgedserne med hensyn til en luft-
havns kapacitet indtager spergsmaet om paral-
lelbaner en central plads.

Det idedle vil vage parallelbaner, der kan
anvendes til samtidige vilkérlige (uafhangige)
operationer, men ogsa andre parallelbanesyste-
mer kan have interesse, navnlig hvor pladsfor-
holdene eler andre omstaadigheder er til hin-
der for baner o farstnearnte art.

Ved behandlingen a spergsmélet om paral-
lelbaner har gruppen bygget pa oplysninger
vedrgrende undersggelser og forsag udfert &
USA's Federal Aviation Agency (FAA), &f
Port of New York Authority, og a det britiske
Ministry of Aviation samt en afhandling af den
tyske professor E. Réssger.

Det m& bemaakes, at adskillige internationa-
le lufthavne i dag har paralelle baner, men sa
vidt vides, udfgres samtidige vilkérlige (uaf-
haangige) operationer i dag kun p& Chicago/
O'Hare lufthavn. Paralelbanessdtet har her en
afstand af 1.981 m (= 6500 ft) mellem baner-
nes centerlinier.

Resultaterne af de ovennaavnte forsag i USA
e a ICAO offentliggjort til oplysning for
medlemsstaterne. Sammenholdt med, hvad der
tidligere har veaet publiceret af ICAO og prak-
tiseret i adskillige lande, forekommer det na-
turligt at opdille fadgende gransetilfedde for
fastsdtelse of adskilledlse mellem pardlelle ba
ner.

3.1.1. Parallelbaner til samtidig benyttelse un-
der visuelle flyveforhold. (» Tetliggende
parallelbaner «).

Minimusafstanden er her fra ICAO's sde
fastsat til 210 m (700 ft). Imidlertid kan s&
kaldte randhvirvler, d.v.s. turbulens skabt af et
umiddelbart foran startende eler landende fly,
pavirke et efterfelgende dler paralelt felgende
fly's mangvrer maakbart og frembyde et pro-
blem a en sadan betydning, at USA-undersg-
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gelser anbefaler en minimumsafstand pa 750
m (2500 ft). Det vides dog, at der sdv i USA
findes og planlamgyges parallelbanesystemer med
ICAO's minimumsadskillelse, idet der sdv med
en s ringe baneafstand vil kunne opnas en be-
tyddig kapacitet under visudle flyveforhold.
Det ma i evrigt bemagkes, at der ved lengde-
forskydning af banerne eventuelt kan ske en
nedsadtelse af afstanden mellem disse, uden a
der opstér randhvirvelproblemer.

Gruppen anbefder, bl.a pa grund af det an-
tydede randhvirvelproblem, at der anvendes
den starst mulige afstand mellem »tadliggendex
parallelbaner, sdledes at ICAO's minimumsad-
skillelse kun anvendes, hvor det er absolut ned-
vendigt pd grund af pladsmangel. Det m& be-
maakes, at randhvirvelproblemet, der har rela
tion til ale banesystemer og ikke blot »tedlig-
gende paralelbaner«, i dag ikke er tilstrakke-
ligt belyst til, at en helt skker vurdering kan
foretages, hvorfor problemet holdes under fort-
sat observation.

Anvendelsen o tadliggende parallelbaner kan
ske siledes, a den ene af banerne (hovedbanen)
er fuldt udstyret »pregisonshane« med ILS
(evt. PAR), indflyvningdys etc. Under instru-
mentflyveforhold vil der kun vege tae om an-
vendelse af én bane til landing. Starter vil der-
imod kunne foretages pa begge baner, dog s&
ledes & der anvendes en vis tidsforskydning
mellem starterne indbyrdes og mellem landinger
og starter.

Under visuelle flyveforhold vil denne tidsfor-
skydning - afhengig af skyhgjde og sigtbarhed
- kunne reduceres, ligesom landing pa begge
baner ogsa vil kunne foretages, afhaangig af &-
standen mellem parallelbanerne.

3.1.2. Parallelbaner til samtidig benyttelse

under instrumentflyveforhold.

USA-forsggene viser, at et sadant banesystem
skal have en adskillelse mellem banernes cen-
terlinier pA mindst 1500 m (5000 ft). Herved
skulle der kunne opnas mulighed for samtidige
ILS-landinger 0g samtidige starter.

Eftersom en starre afstand end 1500 m vil
give betyddig starre sikkerhed og bedre trafik-
afviklingsmaessige muligheder, g& gruppen ind
for, at der ved anlagg a en ny storlufthavn an-
vendes en baneafstand pa 2000 meter.

Anvendelse af et sddant banesystem vil kun-
ne ske som 2 enkeltbaner, der kan benyttes
uafhangige af hinanden under dle verforhold,
ogsa for kommende »all weather operations«.
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3.1.3. Parallelbaner, hvis afstand er sterre end
210 m (700 jt), men mindre end 1500 m
(5000 ft).

Imellem gramsetilfaddene - parallelbaner il
samtidig benyttelse under visuelle flyveforhold
og paralelbaner til samtidig benyttelse under
instrumentflyveforhold - vil parallelbanesyste-
mer med den sterste baneafstand give de bed-
ste operationelle muligheder. En laangdefor-
skydning vil i visse tilfadde have samme virk-
ning som en foreget afstand mellem banerne.

De flyvekontrolmesssige foranstaltninger ma
fastsadtes i hvert enkelt tilfadde afhangig af

a) astand mellem banerne,

b) skyhgide og sigtbarhed,

c) eventuel langdeforskydning af banerne,

d) banernes beliggenhed i forhold til terminal-
bygningen og afkerdernes placering (bane-
krydsning).

start
start
S
Min :
30°
I
il
® landing

Ved dette system, hvor vinkelafstanden mel-
lem banerne ska vaae mindst 30°, benyttes ba-
nerne sdedes:

Landing pd 1 bane - start pa 2 baner.

Systemet er kun anvenddigt med fordel i
den retning, hvor banernes startretning ikke
skager hinanden, og kun sifremt vindforholde-
ne tillader benyttelse af begge baner. Systemet
er derfor kun medtaget her for at vise, hvilke
muligheder der vil vagre, sdfremt banesystemet
anlasgges sdledes, at det under ale vindforhold
giver mulighed for »8bent V« operationer.

5. De forskellige banesystemers kapacitet.

5.1. Ved behandling af dette spgrgsmd har
gruppen bygget pa redegerelser, som bl.a. stet-
ter dg til oplysninger fra USA (Airborne In-
strument Laboratory: Airport Capacity), dan-



ske mélinger og udredninger (Rallis. Meddelel-
se nr. 27 Termina Transportation Engineering-
Airports), den udarbejdede rapport fra to &
|uftfartsvassenets medarbejderes studiergjse il
O'Hare (Chicago) i foréret 1964 samt andre op-
lysninger fra forskellige kilder. Gruppens un-
dersegelser har veaet baseret pa den kendsger-
ning, a der under darlige vejrforhold (instru-
mentflyveforhold) kraeves starre adskillelse og
sikkerhedsforanstaltninger end under gode ver-
forhold (visuelle flyveforhold). Sdv om kapa-
citeten vil sige gradvis i takt med forbedrede
verforhold (skyhgide og sigtbarhed), har man
ved kapacitetsundersggel serne indskraanket g til
at anvende to definerede gramsetilfadde, nemlig:

a) Instrument flyveforhold, ndr skyhgjde og
sigtbarhed er under henholdsvis 1000 ft (300
m) og 3 NM (ca. 6 km).

ANM.: Med hensyn til sigtbarheden er der
et ngie sammenhaag mellem de an-
givne 3 NM og de radarsepara-
tionsminima, som vil kunne pareg-
nes anvendt.

b) Visuelle flyveforhold, nar skyhgide og sigt-
barhed er over 1000 ft. (300 m) og 3 NM
(ca. 6 km).

5.2. Til brug for kapacitetsberegningerne er

anvendt falgende kriterier:

For den idedle bane, d.v.s. en bane, som er
udstyret med de mest moderne landingshjadpe-
midler, som kan benyttes restriktionsfrit ved
sdvel ud- som indflyvning, og som er udstyret
med hensigtsmassige til- og frakarselsveie.

a) Mellem landende Iuftfartgijer: 3 NM (ca
14 min.) bade under instrumentflyveforhold
og under visudle flyveforhold.

b) Melem et startende Iuftfartg) og et efterfd-
gende landende:

i) under instrumentflyveforhold: 2 minut-
ter,

i) under visudle flyveforhold:

(i visse tilfaedde 1 min.)

c) Médlem et startende luftfartg) og et efter-
falgende startende: 1 minut.

d) Den tid, et startende luftfartgy er om at ke
re frem til start og pdbegynde denne, fast-
sadtes til 1 minut (inden for hvilket tidsrum
banen normalt ogsa vil vage klareret af et
foran landende luftfartgj).

13 minut

5.3. De i 5.2 angivne kriterier er bestemt ud
fra de absolut laveste adskillelsesminima og
ma betragtes som rent teoretiske. Nar de er be-

nyttet, skyldes det gnsket om at have et ensar-
tet udgangspunkt for beregning af de forskel-
lige banesystemers kapacitet.

Hvad der for udvalget har interesse, er imid-
lertid den kapacitet, som man kan forvente at
opnd i praksis.

Forskellen mellem den teoretiske og den
praktiske kapacitet beror bl.a. pad blandingen
af langsomme og hurtige luftfartgier og den
individuelle reaktionstid og »forsigtighed« hos
flyvdleder og pilot ved henholdsvis udstedelse
og efterleven & instruktioner.

Erfaringsmaessigt synes man at kunne regne
med, at den praktiske kapacitet under instru-
mentflyveforhold ligger pa 70-80 do & den
teoretiske. Denne reduktion udtrykkes i det
felgende som »korrektionsfaktoren« (0,7 og 0,8).

Under visudle flyveforhold er der mulighed
for, a den praktiske kapacitet kan neame dg
den teoretiske, idet der under sddanne forhold
gives flyvelederen tilladelse til at afvikle tra-
fikken efter regler, som giver mindre adskillel-
se, sdledes at den praktiske kapacitet her kan
sadtes til 80-100 0/, af den teoretiske.

5.4. De €fterfelgende skemaer viser undersg-
gelser vedrgrende kapaciteten under forskellige
blandingsforhold af landende og startende tra-
fik, hvorved der i enkelte tilfadde vil kunne
opsta teoretiske kapacitetstal, som ikke er mu-
lige i praktisk anvendelse pad sadanne lufthav-
ne, som kapacitetstallene skal anvendes pa
Dette er f.eks. tilfaddet ved bedemmelse &f
tagliggende parallelbaner og »dbent V« ved
forholdet 0:1 mellem landinger og starter. Her
er kapacitetstallet teoretisk anfert som 120
operationer pr. time, men er reduceret til 60
operationer/time for praktisk kapacitet, idet an-
vendelsen af de hgjere tal forudsadter, at den
vaesentligste del af ansvaret for adskillelse vil
blive palagt fereren of Iuftfartgjet, sdedes som
det i dag er tilladt under gode vejrforhold. Ef-
tersom béde ICAO og IATA anbefder at op-
hegre med sadan praksis, har man derfor med
fremtiden for gie valgt a anvende denne kon-
servative talvaadi. Ved anvendelse af oven-
naevnte bedemmelse og ved anvendelse af kor-
rektionsfaktoren 0,7-0,8 for instrumentflyve-
forhold og faktoren 0,8-1,0 for visuele flyve-
forhold kan det péregnes, at den gennemsnit-
lige ventetid (k@) ikke vil overstige ca. 4 mi-
nutter i to efter hinanden falgende travleste ti-
mer, hvilket ogsd anvendes i amerikanske un-
dersagel ser.
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5.5. Kapacitet pq en enkeltbane (operationer pr.time).

Instrumentflyveforhold Visuelle flyveforhold
Forholdet ; ; : -
landinger/starter Teoretisk Korr. Praktisk Teoretisk Korr. Praktisk
L|s [Lrs faitor) ¢ | s |ues| L | s |uts Y | s [L+s
1:0 csssnmassms 40 - 40 0,8 32 - 32 40 - 40 1,0 40 - 40
O:1........... - 60 60 0,7 - 42 42 - 60 60 0385 - 51 51
Eilowesnmesnms 20 20 40 08 16 16 32 24 24 48 09 21 21 42
3:1 ... 30 10 40 0,8 24 8 32 33 11 44 0,9 30 10 40
L33 it aomn 12 36 48 0,8 9 29 38 13 39 52 0,85 11 33 44

5.5.1. Disse kapacitetsberegninger, der som til grund for beregningen af forskellige andre
anfgrt har forudsat en ideel bane i brug med banesystemer, som angives i det efterfglgende.
ideelle til- og frakgrsler, luftrum, etc. er lagt

5.6. Kapacitet pa »tetliggende« parallelbaner, jfr. pkt. 3.1.1
(operationer pr. time).

Instrumentflyveforhold Visuelle flyveforhold
Forholdet : ] . :
landinger starter Teoretisk KOTE, Praktisk Teoretisk Korr. Praktisk
L 1 S ’L+S faktor L ‘ S ’L+S L | S ‘LfS faktor L } S |L+S
1:0 ... ... 40 - 40 08 32 - 32 40 - 40 1,0 40 - 40
0:1 ccssmmsinms - 60 60 0,8 - 48 48 - 120 120 1) - 60 60
L 30 30 60 0,8 24 24 48 40 40 80 09 36 36 72
R TTIT T 36 12 48 0,8 29 9 38 40 13 53 1,0 40 13 53
123 e oo oo s 15 45 60 0,8 12 36 48 25 75 100 0,8 20 60 80

1) Se punkt 5.4.

5.7. Kapacitet pd parallelbaner for uafhengige operationer, jfr. pkt. 3.1.2
(operationer pr. time).

Instrumentflyveforhold Visuelle flyveforhold

Forholdet

landinger, starter Praktisk Teoretisk

Teoretisk Praktisk

Korr. Korr.

L ' S ;L—v-s falctor| 5 ’ S |L~s L ’ S ‘L+S faktor| | | S ‘L+S
1:0 ... 8 - 8 08 64 - 64 8 - 8 10 8 - 80
X D -~ 120 120 07 - 84 84 - 120 120 08 - 9 96
il 40 40 80 08 32 32 64 48 48 96 085 41 41 82
3:l. i, 60 20 80 08 48 16 64 63 21 84 09 56 19 75
153, 24 72 9 08 19 57 76 26 78 104 09 23 70 93

5.8. Kapacitet pa parallelbaner, hvis afstand er  laangderetningen er vassentligt forskudt for hin-

starre end 210 m (700 ft), men mindre end anden, vil der under instrumentflyveforhold

1500 m (5000 ft), jfr. pkt. 3.1.3. blive tale om en vis kapacitetsforagelse i for-

N&r afsanden mellen banerne neamer sg hold til den kapacitet, som er angivet under
de ovenfor anfarte 1500 m, dler banerne i pkt. 5.6.
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5.9. Kapacitet ved anvendelse af »dbent V« systemet, jfr. pkt. 4
(operationer pr. time).

Instrumentflyveforhold

Visuelle flyveforhold

Forholdet ) , R .
landinger/starter Teoretisk KoE, Praktisk Teoretisk Korr. Praktisk
L ] S ‘L»‘%S THRIoE! y ] S ‘Li s| L l S ‘u—s faktor| | ’ S |L+s

1:0........... 40 - 40 0,8 32 32 40 - 40 1,0 40 - 40
058 - oo s mons s v - 120 120 1) - 60 60 - 120 120 1) - 60 60
150 e i o 40 40 80 0,8 32 32 64 40 40 80 09 36 36 72
351 sousinmezns 40 13 53 0,8 32 10 42 40 13 53 1,0 40 13 53
183 s sarassme 24 72 96 1) 17 51 68 24 72 9% 0,8 19 57 76
1) Se punkt 5.4.

5.10. Kapacitetstallenes anvendel se.

Ved planlagning ma erindres, at de i tabel-
lerne anferte praktiske kapaciteter gadder for
lufthavne med tilstraskkelig luftrum til ud- og
indflyvning samt med baneanlagg, der muligger
hurtige af kerder pa jorden uden banekrydsning,
0g som endvidere er forsynet med de fornadne
navigationshjadpemidler. Ligeledes kraeves der
en flyvelederbesaaning af hg kvalitet og tree
ning samt erfarenhed hos piloter, der beflyver
|ufthavnen. Er disse forudsagninger ikke til ste-
de, ma de anfarte kapacitetstal yderligere redu-
ceres.

6. Banedimensioner.

6.1. Lamngde.

Sdvel ICAO som IATA har forudsat, at over-
lydsieten kan operere pd de nuvegende sterre
Iufthavne, og samme forudssaning er indeholdt
i de af USA's FAA opdtillede specifikationer
for det amerikanske SST-program.?)

Det skannes derfor forsvarligt, at man indtil
videre regner med en banelangde & 3.300 m
svarende til leangden af Kastrups nuvaaende

2) SST: Supersonic Transport.

bane 04-22. Spergsmaet ma imidlertid fortsat
holdes under observation, idet neamere kend-
skab til SST'en og avancerede subsoniske jet-
flytyper (f.eks. DC 8 »long body«) kan motive-
re en andret indgtilling, ligesom denne kan pa&
virkes & det endnu uafklarede spgrgsma om,
hvorvidt hoved- og reservebaner ber have sam-
me laangde.

6.2. Bredde.
Paregnes i overenstemmelse med ICAO's
Annex 14 a skulle vage:

Startbaner: 45 m + 2X 11 m (»skuldre«).
Rullebaner: 23 m + 2 X 7 m (»skuldrex).

Imidlertid ma disse tal tages med tilsvarende
forbehold, som vedrgrer SST'en, som er naevnt
under 6.1. Udformningen af af kerslen fra start-
banerne ma formentlig aadres under hensyn til
foreliggende oplysninger om SST'ens drgjnings-
radius.

6.3. Tykkelse.

Herom findes ingen ICAO-regler. Planlagg-
ning ma til sn tid ske under hensyn til de da
fordiggende oplysninger om kommende fly-
typer.
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FORSVARSMINISTERIET
Sotsholmsgade 10 - Kegbenhavn K

Bilag 5

18. sep. 1967

Til Udvalget vedrgrende Kgbenhavns lufthavns fremtid, Sekretariatet,

Adr.:

| forbindelse med undersggelse & mulig-
hederne for en ny storlufthavns placering, hvori
bl.a den sydlige ded a Amager indgdr, har
»Udvalget vedrarende Kabenhavns lufthavns
fremtid« ved skrivelse af 28. april 1967, ved-
lagt oversigter over eendomsvaadiansadtel ser
ved den 13. alm. vurdering pr. 1. august 1965
for de i betragtning kommende delomréader, an-
modet om en redegarelse, der bl.a. ville inde-
holde en revision & vaadiopgerelsen for arealer
og bygninger m.v. tilhgrende forsvaret.

| den anledning skal forsvarsministeriet pa
grundlag & de af forsvarets bygningstjeneste i
sagens anledning hertil fremsendte udtalelser
indledningsvis oplyse, a grundveadien af de
forsvaret tilherende arealer i heromhandlede
omréde ved 13. dm. vurdering er ansat til ca
10 mill. kr. Arealernes handelsvaadi er imidler-
tid vaesentlig hgjere og andas til ca. 35 mill. kr.

Sifremt samtlige forsvarets andagg pa den
gydlige del af Amager skulle flyttes til forde
for lufthavnsformd, métte der erhverves dler
ved opfyldning tilvejebringes kompensations-
arealer og pdasyges vise servitutter pa tilste-
dende arealer. Rent bortset fra vanskelighederne
ved overhovedet at tilvgiebringe andre hertil
egnede areder, som - i dt fad for en dds
vedkommende - matte findes i eller tad ved
Kgbenhavn, mener forsvarsministeriet ikke med
rimelig sikkerhed a kunne skegnne over ster-
relsen a de hermed forbundne udgifter, men
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Ministeriet for offentlige arbejder

disse vil dog mindst andrage de nuvaaende
areders skgnnede handelsvaardi (35 mill. kr.).

Forsvarsministeriet vil skensmeessigt anda
udgifterne til eventuelt kompensationsbyggeri
til ca. 65 mill. kr., heri medregnet udgifter til
visse tekniske anlagg m.v.

En flytning of forsvarets etablissementer pa
Sydamager vil siledes medfare en skensmasssig
udgift pa mindst 200 mill. kr. til kompensations-
aredler og -byggeri dene. Hertil kommer rene
flytteudgifter, hvori indbefattet udgifter i for-
bindelse med flytning af kommunikationer, lige-
som flytningen endvidere vil fordrsage en for-
ggelse af driftsudgifterne, som det i gvrigt ikke
har veaet muligt at opgere sterrelsen &f.

Yderligere skal det pdpeges, a ovennaavnte
udgiftssken forudsadter anden placering pa
Amager af flyvevabnets to anlagg, da der i mod-
sat fdd ville komme yderligere udgifter til
flytning af raketanlaeg pa Sadland, der taktisk
samarbejder med naavnte to anles.

Sluttelig skal forsvarsministeriet fremholde,
at en Sdtholmdasning ikke medfarer ulemper
for forsvaret, hvorimod en Kongel unddgsning
- udover de ovennaavnte udgifter - ville med-
fare veesentlige bl.a. operative gener for for-
svaret.

P.M.V.

(sign.) B. Jacobsen.
(sign.) H. Erichsen.
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Denne rapport er udarbejdet a undertegnede i min egenskab af medlem &f
»Udvalget vedrgrende Kagbenhavns Lufthavns fremtid.

Rapporten redeger for de stgjproblemer, som kan forventes at opstd, sifremt
der bygges en dorlufthavn ved Kongelunden eler pd Saltholm. Rapporten
redeger tillige for de foranstaltninger, der ma tradfes, for at stgjproblemerne
kan blive last.

Ved udarbgidelsen af rapporten har det veget ngdvendigt at simplicifere
problemstillingen og behandlingen si meget, a rapporten kunne fordligge til
den fastsatte tidsfridt.

N&r der er truffet en afgerdlse om placeringen a den fremtidige lufthavn,
bgr en mere detaljeret og dybtgdende analyse af stgjproblemerne igangsates
med det formd at finde frem til en lesning.

Kgbenhavn i oktober 1967
FritzInger slev
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Overdgt

Naavegende rapport redeger indledningsvis
for stgjproblemerne omkring storlufthavne (&f-
snit 1), samt de metoder der foreligger til be-
gramsning af stgjulemperne (afsnit 2). Det neav-
nes, at s8lv om der gares en energisk indsats for
a begramse stgien, der frembringes af det en-
kelte luftfartg), kan man ikke regne med, at
stgjproblemerne i en overskuelig fremtid kan
reduceres naa/nevagdigt ad denne ve (afsnit
2.1).

Man har, efter at stgjproblemerne blev akutte
i forbindelse med indfarelsen o jetluftfartgjer
i den civile luftfat med sterre dler mindre
succes sagt a begranse stgien gennem stgibe-
gramsende flyveprocedurer (afsnit 2.2). En s&
dan fremgangsmdde ma betegnes som en ned-
l@sning, som det pa langere sigt kan blive van-
skeligt at opretholde. En ny lufthavn ber pro-
jekteres og placeres pa en sddan méade, at det
ikke vil vaze nadvendigt at foreskrive stegjbe-
grensende flyveprocedurer i forbindelse med
brugen & en dler flere startbaner.

Stgjulemperne omkring en rakke Iufthavne
e blevet begramset ved indferelse af restriktio-
ner i forbindelse med lufthavnenes anvendelse
(afsnit 2.3). En ny lufthavn ber projekteres, sa
den kan benyttes uden stgjbekaampende restrik-
tioner. Dette vil imidiertid i en dd tilfadde vage
uigennemferligt, idet en rakkke forudsagninger,
herunder bl.a. forudsagningen om, at afstanden
fra lufthavnen til en storby ber holdes inden for
ret beskedne rammer, ngdvendigger en kom-
promisgsning. Det kan blive nedvendigt at ind-
fare visse restriktioner i forbindelse med luft-
havnens anvendelse, f.eks. indfareles a »pre-
ferential runway system.

En effektiv metode til begramsning & stgj-
problemerne i nexheden af lufthavne er at und-
lade at bygge beboel sesgjendomme, skoler, ho-
spitaler etc. her (afsnit 2.4). Anvendelse af den-
ne metode kraever, at der udarbejdes planer for
udnyttelsen af landomraderne omkring lufthav-
nene. Metoden har hidtil ikke vagret anvendt i
starre udstrakning, idet dens anvendelse i for-
bindelse med eksisterende lufthavne ofte stader
pa store vanskeligheder, da landomréaderne om-
kring lufthavnene, dlerede far stgjulemperne

opstod, i stor udstraskning har veaet udnyttet til
boligkvarterer. Metoden er derimod langt lette-
re a& anvende i forbindelse med etablering af
nye lufthavne, ja, det er som regel neesten den
eneste effektive mulighed, som myndighederne
har til rédighed, idet de andre oven for omtalte
muligheder enten kun kan bringes i anvendelse
i et meget beskedent omfang eler kun giver et
mindre bidrag til begramsningen af stgjproble-
merne. Naavagende rapport vil derfor indgaen-
de omtale denne mulighed. De fordliggende for-
dag til placering & en storlufthavn i Kgben-
havns naghed vil blive ngie undersggt med det
forma at vise, hvilke begramsninger der ber
indfares i forbindelse med udnyttelsen af land-
omraderne omkring lufthavnen for at reducere
stgjproblemerne. Det vil blive pavidt, at relativt
store landomrader er uegnede til boligbebyggel-
se. Dette betyder dog ikke, at disse omréder skal
udlasgges til »ingenmandsland«. Omraderne kan
udmagket udnyttes til landbrug, gartnerier, in-
dustrivirksomheder, motorbaner, skydebaner
m.v.

Luftfartens internationale karakter har gjort
det helt naturligt, ja pékraevet, at etablere et in-
ternationalt samarbegjde (afsnit 3), som bl.a. har
til formd at opna enighed om, hvorledes man
pa objektiv made kan give et tamaessigt udtryk
for stgibelastningen. Takket veae en energisk
indsats fra »The International Organization for
Standardization (ISO)« er det lykkedes i |gbet
af f& & at opna enighed om en lang rakke fun-
damentale spargsmd. 1SO arbejder videre med
problemerne med det formdl at na til enighed
om de resterende, dbenstdende spergsmél, og
meget tyder pd, at man inden lange vil have
opnaet international enighed om, hvorledes stej-
belastningen fra luftfartsstg) kan udtrykkes i tal.
Resultaterne af dette arbgde er en af forudsed-
ningerne for, at man ska kunne inkludere krav
med hensyn til maksimalveadier for stgj i certi-
fikationshestemmelserne for Iuftfartgier (afsnit
2.1).

Stgjbelastningen, der kan forventes at opsta
omkring en lufthavn, kan naturligvis kun bereg-
nes, sifremt man har opstillet en rakke forud-
saninger om lufthavnen, trafikken og flytyper-
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ne (afsnit 4). Beregningerne i denne rapport er
baseret pa de i afsnit 4.1 anferte forudsanin-
ger. Disse forudsaninger indeholder bl.a. oplys-
ninger om:

Antal baner

Baneretninger

Baneudnyttelse

Trafikafvikling under ud- og indflyvning
Antal operationer pr. dagn

Fordeling af trafikken pa dag og nat
Flytyper og den a de enkedte typer frem-
bragte stgj

Fordeling af trafikken pa flytyper

| USA, England, Frankrig og Tyskland er
der i de senere & gennemfert et omfattende ar-
bejde med det formdl at udtrykke stgjbelastnin-
gen objektivt i tal (afsnit 4.2). Det sdedes ind-
samlede materide danner grundlag for det
ovenfor omtalte arbejde inden for 1SO. Da 1SO
endnu ikke har opnaet endelig enighed, har det
ved udarbejdelsen af denne rapport vagret nad-
vendigt at vadge en af de fire metoder til brug
ved de udferte beregninger. Den i USA benyt-
tede metode er vagt, idet denne er ssalig vel-
egnet ved beregning af de stgjulemper, der ma
forventes omkring en lufthavn, for hvilken der
kun foreligger projekteringsdata, men ikke stgj-
malinger. Det skd tillige bemagkes, at de inden
for ISO farte diskussioner viser, a de metoder,
der er udarbejdet i de fire lande, ma formodes
a fore til resultater, der i betragtning af den
usikkerhed, der er knyttet til beregningerne, ma
siges at vage praktisk talt ens.

| afsnit 5 er det vigt, hvorledes stgjbelastnin-
gen ved ud- og indflyvning kan beregnes. Stgj-
belastningen karakteriseres ved et ssd o krite-
riekurver, som har talveadier i spring pd 5 g&
ende fra ca. 80 til ca. 130. En kriteriekurve for-
binder punkter, som har sasmme stgjbelastning
(kurverne er sdledes andoge til hgjdekurver pa
et kort). Hge tavaadier svarer til stor stgjbe-
lastning, lave talvaadier til lille stgjbelastning.

Kriteriekurverne 100 og 115 er ssaligt vigti-
ge, idet amerikanske erfaringer viser, at perso-
ner, der bor i landomrédet inden for kriterie-
kurve 115, zone 1, vil blive overordentligt
stagkt forulempet af Stgien, medens personer,
der bor i landomradet mellem kriteriekurverne
115 og 100, zone 2, vil blive stagrkt forulempet.
Personer, der bor uden for kriteriekurve 100 vil
ikke vege udsat for szalig store stgjulemper.
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Det bgr bemaakes, at kurverne 115 og 100 selv-
fagelig ikke giver udtryk for en skarp gramse.
Stgibelastningen er gradvis aftagende med afta-
gende kriterietal.

Afsnit 5 gar rede for de udfarte beregninger
a stgibdastningen omkring to konkrete fordag
til en storlufthavn ved Kgbenhavn. For at lette
en vurdering a de opndede resultaters betyd-
ning, er der tillige udfart en beregning af stg-
belastningen omkring den nuvaaende Iufthavn i
Kastrup.

| afsnit 5.3 findes en beregning af kriterie-
kurverne 115 og 100 for de enkelte baner an-
vendt henholdsvis til ud- og indflyvning.

| afsnit 5.4 redegares for stgjzonerne ved de
enkelte |ufthavne. Dette afsnit indeholder de
vigtigste resultater af beregningerne i denne rap-
port. Det understreges dog, a disse stgjzoner
dene er bestemt af den stgj, der frembringes i
forbindelse med ud- og indflyvning. Hertil kom-
mer yderligere indflydelsen af den stgj, der op-
treder bag ved Iuftfartgjet i forbindelse med
start (afsnit 6).

Afsnit 54 indledes med et resumé (afsnit
54.1) o de generelle forudsaninger, som ma
erindres i forbindelse med vurderingen & de
fundne resultater. Afsnit 54.2 omtaer Kort,
hvorledes stgjzonerne bestemmes ved hjadp af
de i afsnit 5.3 beregnede kriteriekurver 115 og
100.

Stgjzonerne for de enkelte lufthavne er kom-
menteret i afsnit 5.4.3 (den nuvaaende lufthavn
i Kastrup), afsnit 54.4 (en storlufthavn ved
Kongelunden) og afsnit 5.4.5 (en storlufthavn
pa Saltholm).

| afsnit 6 belyses stgibelastningen i forbin-
dedse med et Iuftfartgjs start og rulning hen
langs startbanen. Det er kun muligt a klarlasgge
denne stgibelastning, ndr man har oplysninger
om den deampning, der optragder ved sStgiens
udbredelse over jorden (afsnit 6.1). Saalige pro-
blemer knytter 9g til en lufthavn, der enten lig-
ger pa en lille @ dler lige ved kysten. Man ma
fremskaffe oplysninger om dsampningen af stgj-
en under dennes udbredelse over vand (afsnit
6.2). De i denne rapport benyttede data er hen-
tet fra de store stgjundersagelser, der er udfert
ved hjadp af et militaat |uftfartej, der var place-
ret pa Satholm i et helt & (afsnit 6.2.1).

Beregningen & stgjzonerne, som bestemmes
af sgjudstrdingen fra Iuftfartgier under start,
e omtat i afsnit 6.4. Disse stgjzoner for de en-
kelte lufthavne er kommenteret i afsnit 6.4.1
(den nuvagende lufthavn i Kastrup), afsnit 6.4.2



(en storlufthavn ved Kongelunden) og afsnit
6.4.3 (en storlufthavn p& Saltholm).
| afsnit 7 er der draget en rakke konklusio-

ner, der bl.a. indeholder en redegarelse for de
stgiproblemer, de enkelte lufthavne vil give an-
ledning til.

1. Indledning

Den eksplosive udvikling inden for den civile
|uftfart efter den sidste krig har medfert, at der
optrader kraftig stgj i landomraderne omkring
civile lufthavne. Stgien gav i almindelighed ikke
anledning til saaligt voldsomme reaktioner fra
befolkningens side, si laange der kun blev benyt-
tet propeluftfartgjer. Undtagelser er dog regi-
streret ved nogle storlufthavne og ved enkelte
middelstore lufthavne, nemlig i de tilfadde, hvor
beboelsesgiendomme i starre antal ligger meget
tedt ved start- og landingsbaner.

Indferelsen af jetluftfartgier i den civile Iuft-
fart i dutningen af 50'erne har imidiertid aan-
dret billedet fuldsteandigt. Stgen omkring nee
gen ale sterre lufthavne giver nu anledning til
meget alvorlige ulemper for de omboende. Pro-
blemerne er blevet sa store og af si generel na-
tur, at der i Igbet of fa & er etableret et betyd-
ningsfuldt internationalt samarbejde med det
formad at belyse og - om muligt - finde vege til
begramsning af stgjproblemerne. The Internatio-
nal Organization for Standardization har udar-
bedet en rekommendation 507 »Procedure for
Describing Aircraft Noise Around an Airport«.
Blandt de internationale konferencer ber issa
fremhaaves den konference, som den engelske
regering indbgd regeringerne i en rakke lande
samt en del internationale organisationer til at
sende reprassentanter til: »International Con-
ference on the Reduction of Noise and Distur-
bance by Civil Aircraft«, London 2—30. no-
vember 1966. Konferencens omfang og betyd-
ning fremgar bl.a. &, at 26 lande og 12 interna-
tionale organisationer var reprasenteret. Ca
300 personer deltog i konferencen.

Det kan forudses, at The International Civil
Aviation Organization (ICAO) vil underkaste
stgiproblemerne en indgdende dreftelse i en
naamere fremtid.

Ansvaret for en rimelig lgsning af luftfartens
stgjproblemer ligger hos myndighederne, idet
den enkelte stgiforulempede normalt ikke har
mulighed for a reducere de stgjulemper, han
pafares. Kan han ikke affinde sig med stgjulem-
perne, vil han i de fleste tilfedde vage henvist
til at flytte.

Da stgjproblemerne dukkede op med stor
styrke i forbindelse med introduktionen &f jet-

Iuftfartgier, var myndighederne i mange lande
helt uforberedte. Kun de faareste havde anelse
om, dler troede pa enkelte fagfolks advarsler
om, a jetluftfartgjer ville give anledning til a-
vorlige stgjproblemer.

Det er maske derfor forstaeligt, at myndighe-
derne i en dd lande habede pd, at befolkningen
hurtigt ville veane dg til stgien fra jetluftfarte-
erne, ligesom befolkningen tilsyneladende stort
st havde accepteret stgien fra propelluftfar-
tgjer.

Arene, der er géet, har imidlertid ikke be-
kredtet forhdbningerne om, at befolkningen vil-
le vaane dg til stgien. Dette kan eventuelt skyl-
des, at stgjulemperne vokser s staakt - pa
grund af stigningen i lufttrafikken - at tilvan-
ningen ikke kan nd a gere Sg geddende. Det
bar yderligere erindres, at der ikke foreligger
videnskabelige undersggelser, der godtger, at til-
vaenningseffekten overhovedet eksisterer for
Iuftfartsstgj af stor styrke.

Luftfartsstgjproblemet er for befolkningen,
der lever nag en lufthavn, ikke et problem om
beskadigelse a herelsen, men e problem om
velbefindende. Der kan vage tale om dle muli-
ge grader af indgreb i velbefindendet, lige fra
avorlige indgreb i sevn, hvile og kommunika-
tionsmuligheder - hvilket forekommer i umid-
delbar naxhed a start- og landingsbaner - il
mere sporadisk og beskedent indgreb i den dag-
lige tilvaarelse — hvilket forekommer pa steder,
der ligger relativt langt fra lufthavnene og de til
dise hgrende ud- og indflyvningsbaner.

En hensgtsmassig public relations service,
gennem hvilken myndighederne sgger at for-
klare befolkningen luftfartens gkonomiske og
samfundsmasssige  betydning, kombineret med
oplysninger om de stgjibegramsende foranstalt-
ninger, der er truffet fra myndighedernes side,
har i mange tilfadde fart til gode resultater for
den dd af befolkningen, der kun er udsat for
stgjulemper af mere beskedent omfang. Det er
langt lettere for befolkningen at »lukke« grene
for stgjen, ndr den forstér stgjproblemerne og
har kendskab til de foranstaltninger, der er truf-
fet til begremsning af stgjulemperne, end ndr
den overhovedet ikke har kendskab til forhol-
dene.
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Det ma imidlertid erkendes, at public rela
tions service kommer til kort, ndr det drejer Sg
om den dd af befolkningen, der er forulempet
i sterre grad. Hverken forklaringer eler sympa
titilkendegivelser er i stand til at fa denne del af
befolkningen til at »glemmex stgen.

Det er beklageligt, a store dele af befolknin-
gen, der lever omkring en Iufthavn ska have
deres daglige tilveadse belastet af betydelige
stgjulemper. Det ma anses for en rimelig sam-
fundsmasssig opgave a begramse stgjulemperne.

Det er myndighedernes opgave a finde en
passende balance mellem hensynet til en sikker
og effektiv afvikling af lufttrafikken p& den ene
sde og befolkningens krav om rimelige levevil-

kér pa den anden side. Myndighederne har na-
turligvis bedre mulighed for at opna en for beg-
ge parter acceptabel lgsning i forbindelse med
projekteringen a en ny lufthavn, der kan lsay-
ges langt fra beboede omrader end ved en eksi-
sterende lufthavn, der ligger tadt ved store bolig-
kvarterer.

Stgjproblemerne er imidlertid s store og
uoverskuelige - specidlt pa grund af den usik-
kerhed der hersker med hensyn til den fremti-
dige udvikling - a det sdv ved nye lufthavne
er ngdvendigt a anvende ale taankelige midler
til en begremsning o stgjulemperne, Sifremt
man skal have en chance for at opna et rimeligt
resultat ogsd pa laagere sigt.

2. Metoder til begremsning af stgjulemper omkring lufthavne.

Der findes flere muligheder for at reducere
stgiulemper omkring lufthavne.

a Den o dgjgiveren, Iuftfartgiet, frembragte
stgj kan sages nedbragt.

b. Start- og landingsproceduren kan i et vist
omfang tilrettelasgges p& en sddan made, at
stgien og stgjulemperne reduceres i omréder,
hvor det er enskeligt at fa mindre stgj end
den, der f& ved en »normal« flyveproce-
dure.

. Restriktioner for lufthavnes anvendelse kan
tages i brug bade med hensyn til benyttelse
a start- og landingshaner samt med hensyn
til de tidspunkter af degnet, pa hvilke opera-
tioner er tilladt.

d. Passende omrader omkring lufthavne kan
udlaggges til formdl, der ikke dtiller krav til
det i omréderne optrasdende stgjniveau.

e. Ekstra lydisolerende foranstaltninger kan
gennemfares for de huse, der er beliggende
i nagheden af lufthavne.

f. Ved etablering af nye Iufthavne kan man ved
vag a retning for start- og landingsbaner
supplere de flyvetekniske betragtninger med
Sgimassige betragtninger.

2.1. Begreensning af den af luftfartgjet frem-
bragte stgj.

Det ma forekomme saadeles hensigtsmasssigt
0og enskeligt a begramse den af Iuftfartgjet
frembragte stgj mest muligt. Mange anstrengel-
ser er udfoldet pa dette omréde i de senere &,
og ikke uvasentlige resultater er opnaet. Det er

dog anskeligt, om man kunne komme betydeligt
langere ad denne veg. De omfattende igangvee
rende forskningsarbejder samt de eksisterende
tekniske muligheder ger det sandsynligt, a man
kan opnd en dd mere i dle tilfadde med de
subsoniske |uftfartgier, medens det e mere
usikkert, hvilke muligheder der findes for de
supersoniske |uftfartgjer.

Man ma gare sig klart, at en vasentlig ned-
sHtelse af stgien kan medfare betyddligt sterre
driftsudgifter for luftfartgiet. Man star dermed
over for et problem, som nagope kan |@ses, med-
mindre der sker en internationalt koordineret
indsats, idet man ikke kan vente, at det enkelte
luftsfartsselskab skal anskaffe et i driftsmesssig
henseende dyrere luftfartgj end det, der anskaf-
fes a de konkurrerende selskaber. Det er der-
for naturligt, at den tanke er opstéet, at man i
certificeringshestemmelserne for luftfartgier ber
inkludere krav med hensyn til maksimalvaadier
for stgj. Der sgges for tiden gennemfert den
nadvendige lovmaessige baggrund for at indfere
sadanne krav i certificeringsbestemmelserne i
USA. Under den ovenfor omtalte konference
i London i november 1966 var der amindelig
tildutning fra ale sider til tanken om etablering
af et internationalt samarbejde pa dette omrade,
eventuelt gennem ICAO. Det er gnskeligt, at
ale myndigheder, ogsa de danske, bruger ale
tamkelige vgle og midler til a stette og fremme
denne tanke.

Sdv om man meget staakt ma hdbe, at der
gennem certificeringshestemmelserne kan gen-
nemtvinges en betydningsfuld nedsadtelse af den
of Iuftfartgj erne frembragte stgj, ma man des-



vaare erkende, at der uden tvivl vil ga lang tid,
inden man vil se resultater i praksis.

Det er sdledes i dag ganske uklart, hvor det
rette kompromis findes mellem gnsket om
mindst mulig stgjeffekt fra et luftfartgj og en-
sket om lavest mulige driftsudgifter.

Det er ligeledes i dag ganske uklart, for hvil-
ke Iuftfartgier fremtidige certificeringsbestem-
melser pd det tgmassige omréde skal gedde.
Vil man anvende sddanne bestemmelser i for-
bindelse med de alerede ibrugvagrende Iuftfar-
tger samt i forbindelse med kommende leve-
rancer af luftfartgjer af de i dag benyttede
typer?

rI:lotg D>Ia skad sdedesd ndaél Caravglég ikke
avde »lyddeampere« i den oprindelige m men
a lyddeampere farst blev |ndgxt pa en senere mo-
del, i_evrigt med et Sejmeessigt godt resultat. Det
har siedes én gang veget mullgt a amdre e dle-
rede i produktlon vagende |uftfartgy pd en Sidan
méde, a det frembragte en dd mindre stej.

Det er heller ikke klart, om bestemmelserne
kan bringes i anvendelse pa de under konstruk-
tion vegende supersoniske Iuftfartgier samt de
ligeledes under konstruktion vaaende »Jumbo-
Iuftfartgjer«, idet eventuelle »skrappe« krav
med hensyn til maksimal tilladelig stgjeffekt kan
have sd avorlig en indflydelse pa konstruktio-
nen a Iuftfartgjerne, a overholddsen o &
danne krav vil medfgre betydelige konstruk-
tionsendringer med tilhgrende forsinkelser i
leverancerne.

Der er opstillet et »design god« for det kom-
mende amerikanske supersoniske Iuftfartg (se
f.eks. National Aircraft Noise Abatement Coun-
cil. News Letter, December 15, 1965). Dette
»design god« lyder pd, a nedennaante stgj-
niveauer pa jorden ikke ma overskrides for et
fuldlastet luftfartgj p& en »standarddag« (15°C
og vindgtille):

1) Indflyvning
1 mile fra landingsteaskel: 109 PNdB
2) Karsel pajord under start
1500 feet til hver sSde af centerlinie for
startbane: 116 PNdB
3) Udflyvning under start
3 miles fra taasked for start: 105 PNdB

Der er nagope hdb om, at det opstillede »de-
sign goal« vil holde i praksis. De i dag forelig-
gende oplysninger tyder pd, at kravene kun kan

opfyldes ved anvendelse a en flyveprocedure,
der nagope kan betegnes som readlistisk, se naa-
mere i appendix III.

Man ma nok erkende, a en eventue til sn
tid konstateret overtreadelse af de i »design
goal« opdtillede krav nappe vil medfare, at
Iuftfartgiet vil blive nagtet flyvetilladelse.

Det her omtalte »design god« gadder ikke for
det fransk-engelske supersoniske luftfartgj, Con-
corde.

Det vil i forbindelse med projektering af nye
lufthavne vaze klogt at regne med, a kom-
mende luftfartgier vil blive mindst lige sa stgj-
ende, som de mest stgiende af de Iuftfartger,
der findes i dag.

2.2. Stgjbegreensende flyveprocedure.

De voldsomme protester, foranlediget a de
stgjulemper som indferelsen af jetluftfartgjer
frembragte i store omrader omkring en del sto-
re, eksisterende Iufthavne, gjorde det nadvendigt
for myndighederne i en dd lande at sage at
mindske ulemperne gennem en rakke bestem-
melser i forbindelse med beflyvningen af luft-
havnene. De indferte bestemmelser er sdvfd-
gelig i meget hg grad betinget a rent lokae
forhold, blandt hvilke arten og placeringen af
bebyggelsen i nagheden af de enkelte lufthavne
er helt afgarende. Bestemmelserne varierer der-
for meget fra Iufthavn til lufthavn. De indferte
bestemmelser kan i evrigt ogsa vaae forskellige
pa grund a divergerende opfattelser hos myn-
dighederne med hensyn til, hvor langt man kan
g4 uden at anfamte flyvesikkerheden. Bestem-
melserne i forbindelse med udflyvning omfatter
krav om powerreduktion, flyvehastighed, drej-
ning m.m. Krav i forbindelse med indflyvning
har hidtil veaet af beskedent omfang.

Der foregdr stadig i flere lande undersegel ser
af mere generd og principiel natur for at klar-
lagge de mange problemer, der er knyttet il
indfarelsen af stgjbegramnsende flyveprocedurer.
Man lagger nu ogsa stor vasgt pa a finde frem
til en indflyvningsprocedure, der giver mindst
mulig stgj. Man interesserer Sg bl.a. meget for
en indflyvningsteknik, der benytter en stor lan-
dingsvinkel (ca. 6°) under den farste del af ind-
flyvningsproceduren og en mindre vinkel (ca
3°) under den sdste dd af indflyvningsproce-
duren.

Det kan ikke undre, a man fra luftfartssel-
skaberne og iss piloternes side laage har vaaet
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bekymret over, a der ska anvendes forskellige
udflyvningsprocedurer (og eventuelt indflyv-
ningsprocedurer) i de enkelte Iufthavne og un-
dertiden endog forskellige procedurer ved sam-
me lufthavn afhengigt &, hvilken bane der be-
nyttes.

Det kan forudses, at den forventede kom-
mende certifikation af Iuftfartgjer, med henblik
pd a fastda om Iuftfartgierne overholder be-
stemmelserne med hensyn til maksimal tilladelig
stgj, vil omfatte en fadtlegggelse af den flyve-
procedure, der bar anvendes. Denne procedure
ma forventes at blive fastlagt ikke alene ud fra
rent flyvetekniske hensyn, men tillige ud fra
hensynet til en begramsning af stgjulemperne i
omradet omkring luftthavnene.

Det ma formodes, at man fra luftfartsselska-
berne og piloternes side vil sage gennemfart en
amindelig accept af den ved certifikationen
fastlagte flyveprocedure, sledes at den optages
i luftfartgiets flyvemanual og benyttes ved
fremtidig opleging af piloter.

Nar dette er gennemfert, ska der uden tvivl
meget tungtvejende grunde til at indfere speci-
elle procedurer i en Iufthavn.

Det ma forekomme hensigtsmaessigt, om man
ogsa kunne opna enighed om flyveprocedurerne
for de dlerede ibrugveaende Iuftfartgier. De
valgte procedurer bgr sevidgelig tilgodese de
sgmassige hensyn mest muligt, uden at flyve-
sikkerheden kompromitteres. Sa laage der end-
nu ikke er opnaet enighed, vil det ved projekte-
ring af nye lufthavne veae nadvendigt at basere
dispositionerne pa et skan over resultatet af en
international diskussion.

Det vil vage overoptimistisk at tro, a man
skulle kunne opnd en vasentlig nedsatelse af
stgjulemperne  omkring lufthavnene gennem
indfarelse & »standardiserede« flyveprocedurer.
Der er intet, der tyder herpA Man ma vage
forberedt pd, at de »standardiserede« flyvepro-
cedurer vil medfere mere stgj, end der fas ved
visse o de i dag anvendte stgjbegramsende pro-
cedurer, sdv om der maske vil blive tale om
mindre stgj, end der fas ved den i dag geddende
normale procedure.

Ved en rakke Iufthavne har man indfert
monitoring a stgjen i forbindelse med udflyv-
ning. Det bar sta helt klart, at monitoring kun
kan betragtes som en kontrol &, at den i flyve-
manual'en foreskrevne flyveprocedure bliver
overholdt. Man kan ikke gennem monitoring
opna en egentlig stejreduktion, men maske en
indirekte.
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2.3. Restriktioner med hensyn til lufthavnes
anvendelse.

I mange lufthavne er der indfert restriktio-
ner med hensyn til lufthavnenes anvendelse. Der
benyttes ofte et »preferential runway system,
som fastsadter bestemmelser for udnyttelsen &f
de enkedlte start- og landingsbaner. Trafikken
skal, n&r det er sikkerhedsmesssigt forsvarligt,
afvikles pa de baner, hvis benyttelse giver de
mindste stgjulemper. Bestemmelser af denne art
begramser ofte en lufthavns kapacitet og giver
anledning til diskussioner om, hvor langt man
kan g& uden at kompromittere sikkerheden.

Nogle lufthavne tillader kun starter om nat-
ten, safremt der anvendes en stgjbegramsende
flyveprocedure. Andre Iufthavne har om natten
indfart totalt forbud mod benyttelse af enkelte
eler dle baner. Restriktioner af denne art er
selvfdgelig meget upopulae blandt luftfarts-
selskaberne. Den forventede steake vaks &f
nattrafikken i de kommende & ger det sand-
synligt, at der kan blive tale om indferelse af re-
striktioner af denne type ved lufthavne, hvor
restriktionerne ikke endnu er indfert, medmin-
dre der tradfes andre og ofte drastiske bedut-
ninger om nedrivning af bygninger inden for
starre omréder eler andring af bygningernes
anvendelse.

Ud over disse to typer af restriktioner er der
indfert en dd andre restriktioner a mindre
vidtrackkende karakter, som f.eks. forskydning
o teaske for start og for landing samt restrik-
tioner, der under visse forhold kraever en redu-
ceret vagt o fragten (passagerer, bagage og
braandstof).

Der er mange synspunkter, der taler imod
restriktioner med hensyn til lufthavnes benyttel-
se, men myndighederne har i mange tilfadde
vaget henvist til dligevel a indfgre sadanne re-
striktioner, idet det ikke har vagret muligt pa an-
den méade at begramse stejulemperne i rimeligt
omfang.

Det vil vege klogt a planlaggge fremtidige
lufthavne pa en sddan made, a restriktioner
med hensyn til |lufthavnenes benyttelse helt kan
undgas dler i dle tilfedde begramses overor-
dentlig meget i sammenligning med de i dag
mange steder anvendte restriktioner.

2.4. Anvendelse af landomrédet omkring luft-
havnen.

Det ma erkendes, at det ikke er lykkedes at
finde en tilfredsstillende lasning & de stgjpro-



blemer, der findes ved mange af de nu eksiste-
rende lufthavne. Arsagen hertil er i alt veesentligt
a soge i den historiske udvikling, som ganske
naturligt har medfert, at lufthavnene i neesten
adle tilfedde er placeret tagt ved storbyer, samt
at bebyggedsen af landomrédet omkring luft-
havnene er gennemfart uden hensyn til stgjpro-
blemerne, idet dise jo ikke var & afgerende be-
tydning far efter introduktionen af jetluftfar-
tgier i dutningen af 50'erne. Da planlaggning af
brugen af landomréder er en vanskelig og lang-
som proces, hvortil der tillige er knyttet store
gkonomiske og politiske interesser, er det ikke
underligt, at man de fleste steder ikke endnu
har vaaet i stand til a gribe afgerende ind i de
allerede godkendte planer og tilpasse diss til de
nye kendsgerninger.

Helt anderledes ligger situationen naturligvis
i forbindelse med etableringen a en ny Iluft-
havn. Her st&r man langt mere frit, om end
ikke uden problemer. Det er accepteret, at nye
lufthavne ber placeres pa steder, hvor stgjpro-
blemerne bliver begramset til rimelige sterrelser,
pa det tidspunkt lufthavnen anlesgges. Det er
derimod ikke amindeligt erkendt, at man ma
tradffe vidtgdende forholdsregler for at sikre, at
ny bebyggelse omkring en ny og hensigtsmess-
sigt placeret lufthavn ikke i Igbet of f4 & ska
medfere stgjproblemer, som er lige sa avorlige
eler endog avorligere end de, der findes ved de
i dag eksisterende lufthavne.

Man har store muligheder for at undga stgj-
ulemper omkring en ny lufthavn gennem udar-
beddsen a hensgtsmeessige planer for anven-
delsen & landomraderne omkring lufthavnen.

Ved udarbgidelsen af planerne bgr man erin-
dre, a det ovenfor omtalte arbejde med henblik
pa a begramse stgien fra de fremtidige Iuftfar-
tger desveare nok ferst vil vise resultater i
praksis om mange &r, ligesom resultaterne ikke
vil medfere en helt anden problemstilling pa
stgjomradet. Man ma ligdedes gere dg klart,
a en ny lufthavn i sterst muligt omfang ber
kunne benyttes uden restriktioner pa grund af
stgjproblemer, d.v.s. a man ikke bar regne med,
at disse ska lases ved anvendelse & stgjreduce-
rende flyveprocedurer eler restriktioner med
hensyn til startbanernes anvendelse.

Det vil veae ssaddes klogt, om man ved ud-
arbgdelse af planerne for anvendese & land-
omraderne omkring en lufthavn anleyger et
pessimigtisk synspunkt med hensyn til omfan-
get af stgjproblemerne, d.v.s. a man undgdr
bolighebyggelse og anden stgifdsom bebyggelse

i e stort omréde omkring en ny lufthavn. Feil-
dispositioner pa dette omréde, f.eks. ved bolig-
bebyggdse for tag ved lufthavnen, kan meget
vanskeligt genoprettes, da erfaringerne har vig,
at det kun ved meget fa af de eksisterende luft-
havne har vaaet muligt at lgse stgjproblemerne
ved at nedrive beboelsesgiendomme, som ligger
i omréder med store stgjulemper. Nedrivning
af mange boliger kreever en betydelig gkono-
misk indsets, ligesom dispositioner af denne art
som regel meder betydelig modstand pa grund
d, a samfundet finder det betamkeligt a til-
intetgare alerede skabte vaadier.

Skulle fremtiden vise, at grundlaget har vee
ret for pessmigtisk, kan man til sn tid even-
tuelt justere planerne, sdedes a de ikke er sA
»strammex.

De principper, der skd benyttes ved udar-
bedelsen & planer for anvendelse af landom-
raderne omkring en lufthavn, e ngjagtig de
samme, som de principper, der benyttes i dag
i moderne byplanlaggning ved udarbgdelse af
planer for industriomréder, blot er der her tale
om en planlagning, der ska ke i langt starre
skala end ved amindelig byplanlaggning. Den-
ne planlesgning har et sddant omfang, at den
ofte griber ind over flere kommuners omrader
og kan derfor ikke overlades til den enkelte
kommune. | denne forbindelse ma det erindres,
at planerne for anvendelse af landomréderne
omkring en lufthavn ofte ma koordineres med
andre starre projekter, issx nar en lufthavn
ligger tadt ved en storby.

Den mest stgjende virksomhed — her lufthav-
nen - laggges i midten, og uden om lagges in-
dustri, der kan akceptere et rdativt hgt stgj-
niveau, og som sdv frembringer en dd stgj.
Der udarbejdes en plan, som sikrer en gradvis
overgang fra stgjramte til rolige omrader. Sdv
om en lufthavn har mange hjadpefunktioner,
der naturligt kan placeres i nagheden af Iuft-
havnen, vil det veae muligt ogsd at placere an-
dre virksomheder og funktioner i nexheden &f
[ufthavnen, da det drejer Sg om meget store
areder. Det er ikke urimdigt at tro, at mange
virksomheder med stor eksport vil vaae interes-
seret i en placering i nagheden af en Iufthavn,
da luftfragt ma formodes at udvikle sg over-
ordentlig meget i den kommende tid. En indu-
strivirksomhed, der métte gnske relativt rolige
forhold indendars, vil i mange tilfadde godt
kunne placeres i nawheden af en lufthavn, da
man ved industribyggeri har mulighed for at
bygge velisolerede bygninger, ligesom ventila-
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tionsproblemet kan Igses gennem mekanisk ven-
tilation i stedet for ved dbentstdende vinduer.

Det vil ligdedes vaae naturligt at placere
vise dgiende funktioner i naxheden & |uft-
havne, hvor der i forvgen er en dd stgj, og
dermed undgd at sddanne funktioner placeres
pa steder, hvor der dlers er ro. Her tamnkes pa
motorbaner, militege evelsesomrader, arealer
til motor-modefly m.v.

Boligomréder, skoler og sygehuse ber sdv-
fagdig holdes passende langt vak fra lufthav-
nens »stgjomrade«. Placering af grenne omrd
der melem »stgiomrédet« og beboelsesomré
derne vil vage en ssaddes klog disposition.
Man bgr huske ogsa at betragte de til lufthav-
nen ferende hovedtrafikdrer som en dd &
»stgjomradet«.

Ved udarbgjdelse & planer for anvendelse af
landomréaderne omkring lufthavne vil det vage
naturligt at basere sine betragtninger pad den
stgj, der optrader, nar lufthavnen er fuldt ud-
bygget og udnyttet.

Tilrettelaggges planerne for anvendelse &f
landomréderne omkring Iufthavnen pa en hen-
sigtsmassig made, burde der ikke blive tale om
urimelige udgifter, men sdv om visse udgifter
skulle forekomme store, ma samfundet vage
beredt til a betale, dels for at fa en storluft-
havn, dds for at give sine borgere rimelige le-
vevilkér.

Det ma forudses, at de her fremsatte tanker
om planer for anvendelse af landomréder om-
kring nye lufthavne i fremtiden uundgaeligt vil
og ber fa indflydelse pd planerne for landom-
rader omkring eksisterende Iufthavne. Proble-
merne omkring de eksisterende lufthavne er
dog betyddigt vanskeligere, idet man her il-
les over for at skulle fjerne eler aandre udnyt-
telsen o alerede eksisterende bygninger.

2.5. Ekstra lydisolerende foranstaltninger ved
bygninger i naerheden af lufthavne.

Blandt de foranstaltninger, der kan temkes
anvendt i forbindese med afhjadpning af stgj-
ulemper hidrarende fra luftfart, bar lydisoleren-
de foranstaltninger ved bygninger i naaheden
a lufthavne ogsa overvegies. Man ma dog gere
g klart, a foranstaltninger af denne art kun
tager dgte pd at afhjadpe ulemperne, ndr man
befinder 9g inde i husene, og a foranstaltnin-
gerne kun har mening, sifremt man kan holde
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vinduerne lukkede, hvilket i mange tilfadde vil
kraeve, at man ma acceptere anvendelse af me-
kanisk ventilation.

Lydisolerende foranstaltninger af denne art
e anvendt med held i lufthavnsbygninger. De
vil ligeledes ofte med gungtigt resultat kunne
anvendes ved sterre administrations- og indu-
stribyggeri, hvor bygningernes udformning og
tekniske installationer tit giver basis for hen-
sgtsmasssige lydisolerende foranstaltninger uden
store ekstraudgifter. Det er ligeledes af betyd-
ning, at der i administrations- og industribyg-
ninger gerne findes et relativt hgjt baggrunds-
stgjniveau, hvorfor det niveau, til hvilket udefra
kommende stgj ska nedbringes, normalt ikke
e saligt lavt.

| beboelsesgiendomme er situationen der-
imod anderledes. Bygningernes udformning og
gkonomi sadter som regel meget sneavre graan-
s for, hvilke specielle lydisolerende foranstalt-
ninger der kan tages i anvendelse. Mekanisk
ventilation er hidtil ikke anvendt i sterre ud-
strekning | beboedsesgendomme, og der er
nagppe mange, der i dag vil acceptere denne
form for ventilation som tilfredsstillende for
udluftning i bebodsesgendomme. | hjemmet
e baggrundsstgjniveauet ofte meget lavt, og det
niveau, som udefra kommende g ska redu-
ceres til for ikke a virke generende, specielt
for savn, er meget lavt.

Det skd naevnes, at man i England har ind-
fart en ordning, der giver mulighed for, a ge
re a beboelsesgendomme opfart for 1966 i et
naamere defineret omréde i naaheden o Lon-
dons lufthavn (Heathrow) kan fa halvdelen &
udgifterne (max. 100 pund) i forbindelse med
visse lydisolerende foranstaltninger, herunder
etablering af mekanisk ventilation, refunderet
a de engeske Iuftfartsmyndigheder. Denne
ordning giver mulighed for en forbedring af
lydisolationen for nogle veaelser, og forbedrin-
gen kan vaae vassentlig, sdfremt der er tale om
gendomme med i forveien relativ darlig lydiso-
lation, f.eks. gendomme der har vinduer med
kun é& lag glas.

Sdv om der sdledes er mulighed for nogen
reduktion af stgjulemper i vise tilfadde gen-
nem lydisolerende foranstaltninger, vil det ikke
vage redlistisk at tro, at denne fremgangsmade
giver e effektivt middel til lgsning af luftfar-
tens stejproblemer. S laange man holder dg til
de store linier, bgr man nok helt se bort fra
denne metode.



2.6. Begremsning af stgjulemper forarsaget af
afprevning af motorer i forbindelse med rutine-
service og reparationsarbejde.

Sdv om det stginiveau, der frembringes ved
afprevning af motorer i forbindelse med rutine-
service og reparationsarbejder, normalt er me-
get lavere end det stginiveau, der optrasder ved
ud- og indflyvninger, er der dog ofte tale om
betydelige stgjulemper. Arsagen er at finde i,
a sgien frembragt ved rutineservice og repa
rationsarbejder ofte optraader gennem lange
tidsperioder, ligesom den ofte optraeder om nat-
ten og issx tidligt om morgenen. Stgien i for-
bindelse med rutineservice og reparationsarbej-
der giver derfor ved mange lufthavne anled-
ning til klager fra de omboende personer.

Der er ved nogle lufthavne truffet foran-
staltninger til at sage stgjulemper af denne art
reduceret. En effektiv metode bestdr i at ud-
fere motorafprevningen pa en plads, der er be-
liggende passende langt fra beboede omrader.

Fysiske barrierer, f.eks. i form af jordvolde el
ler bygninger, der kan placeres pa rette made i
forhold til stgjgiveren, kan bidrage til en reduk-
tion & stgjulemperne. Anvendelse af stationse
re eller mobile lyddsampere, der placeres umid-
delbart op ad jetmotorernes udstedsdbninger,
kan ligdedes nedsadte stgjulemperne. | enkelte
tilfadde har man bygget stgjdeampende huse,
som enten omdutter dele a flyet eler hele
flyet; dette er en effektiv, men kostbar metode.

Restriktioner i forbindelse med gennemfa-
relse af motorafprevning er ogsa anvendt. Der
e issa tale om restriktioner om natten og mor-
genen. Restriktionerne gér fra fuldstaandigt for-
bud mod afpravning til en begramsning a den
power, der ma benyttes ved afprevning pa dis-
se tidspunkter.

Afprovning a motorer, der er afmonteret
flyet, volder normalt ikke vanskeligheder, idet
der eksisterer provehuse, der har en ssadees
effektiv stgjdaampende virkning.

3. International standardisering.

The International Organization for Standar-
dization (ISO) har i oktober 1966 udsendt re-
kommendation 507 »Procedure for Describing
Aircraft Noise Around an Airport«. Rekom-
mendationen fastddr, at Iuftfartsstgi omkring
|ufthavne skal udtrykkes i »Perceived Noise Le-
vel in Decibels (PNdB)«, og det er i dokumen-
tet bestemt, hvorledes stgjstyrken i PNdB be-
regnes pa grundlag af malinger af stgjens styr-
ke inden for bandbredder af 1 oktav.

Den tidligere omtalte internationale konfe-
rence i London i november 1966 tiltradte, at
PNdB er det bedste forhdndenveaende mal for
den subjektive styrke af stgjen.

ISO arbejder for tiden videre med luftfarts-
stgiproblemerne med det formd at fastlasgge,
hvorledes der skal tages hensyn til den indfly-
delse, som varigheden af stgien samt eventuelle

tilstedevagende rene toner har p& den subjek-
tive styrke af stgien. | USA har man indfert
begrebet »Effective Perceived Noise Leve in
Decibels, som inkluderer indflydesen af rene
toner i stgien, samt varigheden af stgien under
en overflyvning. De i denne rapport gennem-
farte beregninger er baseret pA PNdB adene
uden hensyntagen til indflydelsen af rene toner
og af stgiens varighed.

Stgibdastningen omkring en lufthavn er selv-
fdgdig afhengig o det antal gange, stgien op-
treeder, dv.s. antal operationer pr. degn. Der
er foreddet en rakke forskellige metoder, efter
hvilke man kan tage hensyn til antallet af ope-
rationer. SO udarbgder for tiden et tillag til
R507, som ska indeholde en anbefaling af en
metode til beregning af stgjbelastningen.

4. Grundlag for beregning af stgjbelastningen omkring en lufthavn.

| forbindelse med projekteringen a en ny
lufthavn er det ssadeles vigtigt at foretage en
beregning af den stgibelastning, der kan for-
ventes at ville opsta i lufthavnens omegn, idet
det, som naamere beskrevet i afsnit 2.4, ma
forekomme adedes afggrende, at der samtidig

med bygningen a en ny Iufthavn udarbejdes
planer for den fremtidige anvendelse af landom-
rédet omkring lufthavnen, sdledes at man und-
gér, at der opstér avorlige konfliktsituationer
pa grund a stejulemper fordrsaget af Iufttra-
fikken. | denne rapport behandles den stgjbe-
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lastning, som ved en lufthavn fordrsages of
Iuftfartgjernes ud- og indflyvning, samt stgjbe-
lastningen bag et luftfartgi pa jorden (nér dette
holder klar til start eler er begyndt at rulle
hen ad banen). Der er st bort fra stgjbelast-
ningen forérsaget of Iuftfartgiernes taxi-ing pa
lufthavnsomradet samt stejbelastningen forar-
saget af afprevning af motorer i forbindelse
med servicefunktioner.

4.1. Almindelige forudssgninger om lufthavn,
trafik og luftfartger.

Det er naturligvis nadvendigt at opstille en
rakke forudssgninger far en beregning a stgj-
belastningen kan gennemferes. De i denne rap-
port forliggende beregninger er baseret pa fad-
gende forudssgninger, der for sterstedelens
vedkommende er baseret pa opgivelser fra Luft-
fartsdirektoratet:

a. Lufthavnen

Det antages.
al. a det drejer sg om en sorlufthavn til in-
terkontinental og kontinental trafik med jetluft-
fartgjer.
Note: Der ses bort fra propelluftfartgier, som an-
tages at vare mindre stgjende end jetluftfartgjer og

sandsynligvis antalsmeessigt ret fa - i ale tilfadde
for de starre typers vedkommende.

a2. a lufthavnen er forsynet med to ssd pa
rallelbaner, der er placeret siledes, at de to ba
ner harende til et banessd har sa stor indbyr-
des afstand, a de kan udnyttes til samtidige,
uafhangige landinger (eller starter).

Note: Den en & de to padldbaner i & banessd
kan eventuelt vaae en dobeltbane, d.v.s. to relativt
tee ved hinanden liggende parallelle baner, hvoraf
den ene benyttes udelukkende til landinger og den
anden udelukkende til starter. En dobbeltbane be-
tragtes i stgimasssig henseende som én bane.

a3. a der fordigger et projekt med angivelse
a startbanernes beliggenhed og trafikkens pro-
centiske fordeling pa startbanerne.

Note: Fordelingen af trafikken pa to parallelbaner
kan tilrettelaegges pa forskellige mader. Banerne kan
benyttes til blandet trafik (starter og landinger), el-
ler den enkelte bane kan benyttes til ren trafik
(starter eller landinger). Ved de i denne rapport
foretagne beregninger er stgjbelastningen beregnet
under forudsegning af blandet trafik med de i be-
regningerne anferte fordelingstal for trafikken pa
parallelbanerne.
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b. Trafikdata

Det antages:
b.l. at der fordigger oplysninger om, hvorledes
udflyvningen fra lufthavnen skal afvikles.

Nate: Udfiywri kan tilrettdlaages pa forskeli
meder, idety\t/rr;‘i en enten kan vaaseplilonoentrer%e
pd en enkelt flyveve, eller trafikken kan spredes
inden for et naamere angivet vinkelomrade. Ved
de i denne rapport foretagne beregninger er der
regnet med spredning af trafikken inden for en vin-
kel pa 30°. Da to parallelbaner pa tidspunkter med
stor trafik benyttes samtidigt til starter, vil spred-
ningen af trafikken under udflyvninger fra en bane
blive forudsat ensidig, d.v.s. a a trafik pad hgjre-
baner forudsadtes hgjredrejende, og al trafik pa
venstrebaner forudssgtes venstredrejende.

b.2. at trafikken under indflyvning fdger ba
neretningen fra et punkt beliggende i stor &-
stand fra landingstaarsklen, og at der benyttes
en landingsvinkel pa 3°.
Note: De regnes vad de her udfarte beregninger
med, at der flyves retliniet ind fra et punkt belig-
gende 10 km fra landingsteasklen. | afstanden
10-25 km fra landingsteasklen regnes der med, at

Iuftfartgjet befinder sig inden for en vinkel pa
+ 15° med baneretningen.

b.3. at der fordligger oplysninger om antal ope-
rationer pr. deagn i hgjssesonen.

Note: Der regnes her med e antd operationer pé
1200 pr. i hejsaesonen, n&r |ufthavnen s
fuldt ud. Ved de i denne rapport foretagne bereg-
ninger er stgjbelastningen beregnet under forudsed-
ning af denne maksimale trafik.

b.4. at operationerne med tunge Iuftfartgier -
interkontinentale og »Jumboluftfartgier« — ud-
gar en bestemt procentdel af det totale antal
operationer.

Note: Der regnes her med, at antal operationer med
de tunge luftfartgjer udger 1/; (20 pct.) af det totale
antal operationer. Til 1200 operationer/dggn svarer
960 operationer med lette luffartgjer/degn og 240
operationer med tunge luftfartgjer/degn.

b.'. a antal operationer om natten (klokken
b.5. at antal operationer om natten (klokken
2200-0700) udger en bestemt procentdel &f

Note: Der regnes med, at antal operationer om nat-
ten udger 1/ (ca 17 pct.) af det totale antal opera-
tioner. Til 1200 operationer/dggn svarer 1000 opera-
tioner om dagen og 200 operationer om natten. De
forudsatte 1200 operationer/dggn - nemlig 600 star-
ter og 600 landinger pr. degn - kan felgelig opdeles
som vist i tabel 1.



Tabel 1.
Antal starter antal landinger
Luftfartgjer

0700-2200 2200-0700
Tunge. ... ... .. .. 100 20
Lette ... ... .. .. 400 80
c. Luftfartgjer
Det antages:

cl. at der foreligger oplysninger om, hvilke
typer Iuftfartgjer der ska beflyve lufthavnen
samt det procentiske antal af den totale trafik
for de forskellige typer & luftfartgjer.

Note: Det md regnes for overveiende sandsynligt,
a de i dag eksisterende subsoniske luftfartgjer og
luftfartgjer af samme typer, men i sterre udgaver
- i form af »Jumboluftfartgjer« - vil udgere hoved-
parten af de luftfartgjer, der vil vaae i drift i en
lang a&rrakke fremover. Der er regnet med, at luft-
fartgjerne kan deles i to grupper, nemlig en tung
gruppe, der bruges til interkontinental trafik og en
let gruppe, der bruges til kontinental trafik.

De i denne rapport udfgrte beregninger er baseret
pd den stgj, der frembringes af de i dag kendte
subsoniske turbojetluftfartgjer.

Det ma forudses, at der inden for en overskuelig
fremtid kan blive tale om ibrugtagen af supersoni-
ske luftfartgjer (SST og Concorde m.fl.). Det er
vanskeligt at udtale sg med saalig stor sikkerhed
om, hvilken stgj man ska forvente fra de super-
soniske |uftfartgier, sdv om der allerede foreligger
visse oplysninger fra fabrikanterne. Der er ikke
tvivl om, at disse luftfartgjer vil frembringe mere
stgj end de konventionelle luftfartgjer, men der er
eventuelt mulighed for - ved indfgrelsen af en utra-
ditionel flyveprocedure i forbindelse med udflyv-
ning - at reducere stgjbelastningen pa jorden bety-
deligt. | appendix III findes oplysninger om stgjen
fra de supersoniske luftfartgjer i den udstragkning,
sddanne oplysninger foreligger i dag. Disse oplys-

ninger er imidlertid usikre, si det er nagppe forsvar-
ligt at basere beregninger herpd Det procentiske
antal af supersoniske Iuftfartgjer ma i evrigt anta-
ges at blive ret beskedent. Sifremt Iuftfartgjerne
ikke bliver veare i stgimaessig henseende end de i
dag kendte luftfartgjer, vil de ikke amdre det hille-
de, som beregningerne i naxvegende rapport giver
af stgjbelastningen omkring de undersggte lufthav-
ne. Bliver Iuftfartgjerne derimod vaesentlig mere
stgiende, vil de foregge stgjbelastningen ud over det,
der er beskrevet i naxvarende rapport.

4.2. Valg af metode til udferelse af bereg-
ningerne.

Der er de sdste 10-15 & arbejdet intensivt i
USA, England, Frankrig og Tyskland pa at fin-
de frem til en metode, ved hjadp & hvilken
man kan f& et objektivt udtryk for stegjbelast-
ningen omkring en lufthavn. De metoder, der
er udviklet i de enkelte lande, er noget forskel-
lige, men en undersagelse har vist, & man i det
store og hele nér til samme vurdering af stgjbe-
lastningen omkring en lufthavn, uanset hvilken
metode der benyttes. Da der endnu ikke er op-
néet enighed inden for 1ISO med hensyn til at
anbefale en metode til beregning a stgjibeast-
ningen omkring en lufthavn, har det i forbin-
delse med gennemferelsen o dette arbejde vee
ret ngdvendigt at vadge én o de fire omtdte
metoder. Valget er fadet ud til fordel for den
i USA udviklede metode, idet den er salig vel-
egnet til brug ved beregning af stgjibelastningen
omkring en lufthavn, for hvilken der kun fore-
ligger projekteringsdata. Den amerikanske me-
tode er meget udferligt beskrevet i dokumen-
tet AFM 86-5: »Land Use Planning with Re-
gpect to Aircraft Noisex.

5. Beregning af stgjbelastningen ved udflyvning og indflyvning til en ny storlufthavn

ved Kgbenhavn og til den nuveerende lufthavn i Kastrup.

5.1. Beregning af stgjbelastningen ved
udflyvning fra en bane.

Til illustration &, hvorledes man beregner og
beskriver stgibelastningen i forbindelse med ud-
flyvning fra en lufthavn, skal der indlednings-
vis gennemgas et simplificeret eksempel, nemlig
et tilfadde, hvor man kun har tunge jetluftfar-
tgier og en enkelt startbane, og hvor luftfartgj-
erne flyver lige ud i baneretningen.

Note: | dette afsnit behandles den del af stgjbelast-

ningen, som skyldes ud- og indflyvning. Der optrae

der desuden en stgjbelastning i forbindelse med

luftfartgjets start og rulning hen ad startbanen.
Denne stgjbelastning behandles i afsnit 6. De tre ar-
ter af stgjbelastninger behandles hver for sig, og
der er set bort fra den additive virkning. Dette er
en ret grov tilneamelse under forudssgning &, at
de tre stgjbelastninger er nogenlunde lige store.

Fig. 1 viser kurverne for stg styrken i PNdB
for tunge jetluftfartgjer. Disse stgjkurver er
hentet fra det amerikanske dokument AFM
86-5 »Land Use Planning with Respect to Air-
craft Noisex.

De vige stgikurver beskriver i en subjektiv
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skala - PNdB - den maksimale stgjstyrke, som
under et |uftfartgjs udflyvning registreres af de
personer, der befinder Sg pa jorden. Jo langere
man e vak fra startbanen - bade i dennes
langderetning og vinkelret pa denne - desto
svagere bliver stgjen.

Sigjbelastningen forarsaget o Iufttrafikken,
der afvikles p& en bane, er sevfalgdig ikke ale-
ne dahengig af den frembragte stgjstyrke i
PNdB, som beskrevet ved kurver, som de i fig.
1 viste, men tillige afhaangig &f:

1) Den tid pa degnet der flyves pd, dv.s. om
dagen (0700-2200) eler natten (2200-0700),

2) det antal luftfartgjer, der flyver pd en dag
(eler nat), samt

3) det antal dage (nadter) banen benyttes pr. .

De i fig. 1 vise stgjkurver benyttes som
grundlag for vurdering af stgibelastningen fra
fegende trafik:

Kun dagtrafik.
10-30 starter pr. dag.
Startbanen benyttes mere end 30 pct. af arets

dage.

Sifremt man har andre forhold end de oven-
for beskrevne, ma der anvendes passende kor-
rektioner, der tager hensyn til, om flyvningen
sker om dagen eler natten, til antallet af starter
pr. degn (dag dler nat) samt til udnyttelsesgra-
den af banen (antal dage pr. & i procent).

Det er almindeligt at gennemfare beregninger
pa grundlag af degntrafik i hgjssesonen, der pa
vore breddegrader er sammenfaldende med
sommeren (den tid man lever en dd i det fri
samt ofte har dbne vinduer store dele af deg-
nef).

De kurver, der fés, efter at man har udfert
de beherige korrektioner, kaldes stgjkriterie-
kurverne, €ler kort kriteriekurverne.

For den ovenfor beskrevne situation er stgj-
kurver og kriteriekurverne identiske, idet ale
korrektionerne er O.

Kurverne i fig. 1 kan derfor ogsa betragtes
som kriteriekurver svarende til den ovenfor be-
skrevne trafik.

| tabel 2 findes et skema over de korrektio-
ner, der ska anvendes, nar forholdene er ander-
ledes end i det foran givne eksempel.

Det fremgar af tabellen, at korrektionen for
operationer (udflyvninger eler indflyvninger)
e 0 for 10-30 operationer om dagen og for
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Tabel 2.
Antal & starter dler landinger Korrektion
Dag (0700-2200) Nat (2200-0700)
Mindre end 3 Mindre end 2 =10
39 - « 5
10-30 6-15 0
31-100 16-50 + 5
Over 100 Over 50 + 10
Udnyttelsesgrad af banerne .
(antal dage pr. & i %) Korrektion
31-100 0
10-30 =+ 5
39 -f-10
Mindre end 3 -+ 15
Tid pa degnet Korrektion
0700- 2200 0
2200- 0700 + 10

6-15 operationer om natten. Baggrunden for, at
der tillades faare operationer om natten end om
dagen, er, at natten tidsmeessigt er veesentlig
kortere end dagen. Er antal operationer mindre
end de anferte tal, er korrektionen negativ, er
den starre, er Kkorrektionen positiv. Man ser
ligeledes o tabellen, at der ska anvendes en
korrektion for udnyttelsesgraden af en start-
bane. Korrektionen er 0, hvis banen udnyttes
mere end 30 pct. a arets dage. Er udnyttelse
mindre er korrektionen negativ. Endelig er der
en korrektion for tidspunktet af dagnet, hvilket
er begrundet i, a natoperationer er vasentlig
mere generende end dagoperationer.

Det bar bemaakes, at der er tale om udprae
gede spring i korrektionerne, sdedes vil f.eks.
en andring a antallet af luftfartgjer fra 30 til 31
pr. degn medfare et spring i korrektionen pa 5.
Dette svarer sdvfdgdig ikke til de faktiske for-
hold. Pa den anden side m& man gere sig klart,
at beregningerne af stgjzonerne i meget hgj grad
bygger pa sken, siedes at en meget raffineret
korrektionsteknik ikke ville st i rimeligt for-
hold til den ngjagtighed, der findes pd mange
andre omrader i tilknytning til beregningen af
stgizonerne. Man ma derfor heller ikke tage
vurderingerne, der gennemferes pa grundlag af
beregningsresultaterne, at for handfaste.



| fig. 2 s kriteriekurverne for de tunge jet-
|uftfartgier under falgende trafikforhold:

Tidspunkt: kl. 2200-0700 (fig. 1: kl. 0700-2200)
Antal: 20 (fig. 1. 10-30)
Udnyttelse af bane: (fig. 1: mere end

15 pct. af arets dage 30 pct. af drets dage)

Kurverne i fig. 2 fas ud fra de i fig. 1 viste
stojkurver ved a anvende falgende korrek-
tioner:

Korrektion for tidspunkt: +10
Korrektion for antal: + 5
Korrektion for udnyttelse af bane: — 5

| fig. 3 ses stgikurverne i PNdB for lette jet-
luftfartgjer.

Ved en vurdering af stgjibelastningen omkring
en |ufthavn bgr man tage hensyn til, at trafik-
ken normalt ikke afvikles ved, a alle luftfartgj-
e flyver ud fra Iufthavnen i startbanens ret-
ning. Luftfartgjerne vil normalt dreje, efter at
de har forladt lufthavnen. Dregjningen kan vage
betinget dels &, a piloten hurtigst muligt an-
sker a flyve i retning af bestemmelsedufthav-
nen, dels & a en spredning & Iuftfartgierne in-
den for et passende vinkelomrade forgger Iuft-
havnens kapacitet.

Note: Det anteges her, & Iuftfatdene greder §

ligeligt inden for en vinkd pa 3—1?5° n‘gijmeretg

nnigen.

Spredningen af trafikken inden for et vinkel-
omrade pa + 15° i stedet for en koncentration
af trafikken pa en enkelt flyveretning vil natur-
ligvis have indflydelse pa den stegjbelastning, der
optraader pa jorden.

| stedet for at f& en kraftig og stewkt kon-
centreret stgjbelastning, der strakker dg langt
ud i retning af startbanens forlangelse, vil man
i princippet fa en nedsat stgjbelastning i dette
omréde. Til gengedd vil stgjbelastningen forages
i et starre omréde til siderne for den direkte ud-
flyvningsbane. Nag ved enden & startbanerne
opnas der intet af betydning, og forholdene vil
vage som ovenfor beskrevet ved koncentreret
udflyvning. | meget stor afstand fra lufthavnen
vil stgjbelastningen ved ligelig spredning veae
reduceret betydeligt. Man méa dog ikke glemme,
at der nagpe bliver tale om en ligelig spredning
i praksis. Visse flyvebaner vil muligvis blive fa-
voriserede under indflydelse af bestemmelses-
lufthavnenes beliggenhed samt af trafikafvik-
lingsmasssige hensyn.

Note: Indflydelsen af spredningen vil i en afstand
af 20-30 km fra lufthavnen blive tilgodeset ved at
antage, at det enkelte punkt pa jorden kun bliver
belastet af stgj fra 1/5 af det antal Iuftfartgjer, der
flyver ud inden for udflyvningssektoren. Naamere
ved |ufthavnen m& der regnes med, at mere end /3
af luftfartgjerne bidrager til stgjbelastningen, og
laeengere vak end 30 km vil stgjbelastningen - s&
fremt man fortsat kan regne med en rimelig javn
spredning af Iuftfartgjerne - blive mindre, idet den
brgkdel af Iuftfartgjer, der bidrager til stgjbelast-
ningen, reduceres.

| fig. 1 og 3 er stgjkurver for henholdsvis
tunge og lette jetluftfartgjer vist. Disse kurver
benyttes, nar dle luftfartgjer fortszdter lige ud
i baneretningen under udflyvningen. Spredes
Iuftfartgierne inden for vinkelomradet + 15°
med baneretningen, benyttes de i fig. 4 og 5
vige gg kurver. Disse kurver er fremkommet
fradei fig. 1 og 3 vigte kurver ved a skage
fig. 1 og 3 op langt symmetrilinien — baneret-
ningen - og dreje den ene havdd vinklen
+ 15° og den anden halvde vinklen — 15°.
Endepunkterne af de enkelte kurver forbindes
med cirkelbuer med centrum i startpunktet for
Iuftfartgjet. Opskagingen sker for enden &f
startbanen, hvor drejningen antages at begynde.
| afstande pa op til 12 km er kurverne konstru-
eret ngjagtigt som beskrevet her. | afstande over
20 km, d.v.s. i afstande hvor kun 1/5 af |uftfar-
tgierne bidrager til stgjen, er kurverne rykket et
stykke ind mod lufthavnen, nemlig det stykke,
der svarer til et spring pA 5 PNdB. | afstande
12-20 km sker der en gradvis overgang fra det
oprindelige kurvesad til kurvessdtet, der er ryk-
ket 5 PNdB.

| fig. 6 er skitsemaessg vist banerne for en
[ufthavn med to sod parallelbaner med retnin-
gen 06-24 og 14-32. De enkelte baner i et sod
e betegnet som henholdsvis hgjrebane »R« og
venstrebane »L«.

Ved udflyvning fra f.eks. bane 06L vil Iuft-
fartgierne normalt ikke fortssdte lige ud, men
drgje &. Da der kan vage tale om samtidige
udflyvninger bade fra bane 06L og O6R, vil
Iuftfartgjer, der benytter bane O6L, drge il
venstre, medens [uftfartgier, der benytter bane
06R, vil dreje til hgjre.

Note: Det antages her, at luftfartgjerne vil sprede

sig ligeligt inden for en vinkel pd 0-30° med bane-

retningen.

| fig. 7 er angivet de respektive vinkelomré
der hgrende til de 2 X 4 = 8 udflyvningsmu-
ligheder, nér udflyvningen sker inden for de i
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noten angivne vinkelomrader. Stejforholdene
inden for de skraverede udflyvningssektorer
vil med god tilneemelse dene vage bestemt &
trafikken inden for den enkelte udflyvnings-
sektor.

Nole: | meget specielle tilfadde, hvor vinklen mel-
lem de to banessd afviger meget fra 90°, og hvor
trafikfordelingen pd baneszdtene eventuelt er meget
forskellig, kan det veae ngdvendigt at tage hensyn
til stgjen fra trafikken i en nabosektor.

Stgjkurverne i fig. 4 og 5 for tunge og lette
Iuftfartgjer forudsadter, a Iuftfartgjerne spre-
des inden for vinkelomradet + 15° med bane-
retningen. Er spredningen ensidig, sdedes at
den sker inden for vinkelomrédet 0-30°, fés
dei fig. 8 og 9 vise stgikurver. Disse kurver
tegnes efter principper, som e & lignende art,
som de der anvendtes ved tegning & fig 4 og 5.

Stgjkurverne og de pa grundlag heraf teg-
nede kriteriekurver giver et ret detalleret bil-
lede & dgibelastningen omkring en lufthavn,
idet der benyttes et sa kurver til at vise, hvor-
ledes stgien gradvis aftager med stigende &-
stand fra lufthavnen. Ved bestemmese af stgj-
belastningen omkring en lufthavn med en rak-
ke startbaner, vil det ofte af overskueligheds-
messige grunde vage enskdigt a smplicere
beskrivelsen & stgjbelastningen. Det er derfor
blevet praksis kun at benytte to kriteriekurver
til beskrivelse af stgjbelastningen, nemlig kri-
teriekurverne 100 og 115.

| fig. 10 s en lufthavn med indtegnede kri-
teriekurver ved de to ender & én a banerne.
Det er forudsat, a trafikken spredes inden for
vinklen 0-30°. Kurverne svarende til den ene
baneretning er tegnet fuldt optrukne, og kur-
verne svarende til den anden baneretning er
tegnet punkterede. Der er af overskueigheds-
massige grunde kun tegnet kriteriekurverne
100 og 115. Kurverne er ikke ens for de to
baneretninger, idet trafikken er forudsat for-
skellig i de to baneretninger.

Kriteriekurverne 100 og 115 er ikke udvalgt
tilfaddigt blandt kurverne i kurvessdtet. Der
kan tillesgges dise to kurver en salig betyd-
ning. Efter amerikanske erfaringer ma det for-
modes, a personer, der lever inden for krite-
riekurven 115, vil reagere voldsomt pa grund
af stgibelastningen, og der kan forventes orga
niserede aktioner. Det er - ligeledes efter ame-
rikanske erfaringer - sandsynligt, at personer,
der lever inden for omradet melem kriterie-
kurverne 100 og 115, vil reagere og muligvis
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voldsomt pa grund & stgjbelastningen, ligesom
det e muligt, at der kan forekomme organise-
rede aktioner.

Der kan i det store og hele nappe ventes
mange klager fra de personer, der lever uden
for kriteriekurven 100, sdv om stgjbelastnin-
gen lglighedsvis vil forérsage ulemper.

De tre landomréder, der kan fastlesgges pa
grundlag a kriteriekurverne 115 og 100 be
Neavnes.

Zone 1. Landomrddet inden for kriteriekur-
ve 115.

Zone 2: Landomradet mellem kriteriekur-
verne 100 og 115.

Zone 3: Landomradet uden for kriteriekurve
100.

En beskrivelse af sgjbelastningen omkring
en lufthavn, der er baseret pa kun to kriterie-
kurver og dermed tre zoner, ma ikke forlede
til at tro, at der sker pludselige andringer i
stgjbelastningen ved en zonegramse. Stgjbelast-
ningen aftager gradvis, og der er ingen steder
tale om spring i stgjbelastningen. Zonegramser-
ne ma derfor kun betragtes som imaginaae
granser, der kun bgr benyttes til a give en
grov foredtilling om, hvilken karakter stgjpro-
blemerne kan forventes at fa inden for de for-
skellige landomrader.

Den i fig. 6 skitserede lufthavn med to sod
parallelbaner udbygges undertiden noget, der-
ved a én af banerne i hvert banessd er en dob-
beltbane bestdende af to baner beliggende sa
ted ved sden a hinanden, a trafikken pa de
to baner ikke kan benyttes til to samtidige
starter dler to samtidige landinger. Safremt den
ene bane benyttes til starter, kan den anden
bane kun benyttes til landinger. | stgimeessig
henseende kan en dobbeltbane betragtes som
én bane. | fig. 11 ses en sadan lufthavn.

5.2. Beregning af stgjbelastningen ved
indflyvning til en bane.

Beregning og beskrivelse a stgibdastningen
i forbindelse med indflyvning sker efter prin-
cipper, der er & lignende art som de, der er
benyttet ved beregning og beskrivelse & stg-
belastningen i forbindedse med udflyvning.

| fig. 12 s=s stgikurver i PNdB for indflyv-
ningsstgien fra jetluftfartgier af de i dag kend-
te typer. De viste kurver antages at gadde bé
de for tunge og lette jetluftfartgjer. Kriterie-
kurverne fés ved a benytte kurverne i fig. 12
samt de i tabel 2 anferte korrektioner.



Som neavnt i afsnit 4.1, punkt b.2, regnes
der med, a luftfartgierne flyver retliniet ind
fra e punkt beiggende 10 km fra landings-
tegsklen. | afstanden 10—%5 km fra landings-
taasklen regnes der med, at Iuftfartgierne be-
finder sg inden for en vinkd pa +15° med
baneretningen. Spredningen & trafikken inden
for vinkelomradet + 15° i stedet for en kon-
centration af trafikken pa en enket flyvebane
vil naturligvis have indflydelse pa den stgjbe-
lastning, der optreeder pa jorden. Man ma dog
erindre, a der i praksis nagpe bliver tale om
en ligdig spredning. Vise flyvebaner vil mu-
ligvis blive favoriserede under indflydelse af
den lufthavn, luftfartgierne kommer fra, eler
o trafikmaessige hensyn.

Indflydelsen af spredningen vil i det felgen-
de hlive tilgodeset efter principper, som e &
lignende art som de, der er benyttet i forbin-
delse med udflyvning. | fig. 13 ses stgjkurverne
for landende jetluftfartgier, der under indflyv-
ningen er spredt inden for en vinked af + 15°,
indtil de ndr et punkt beliggende 10 km fra
landingstearsklen.

5.3. Beregning af kriterickurverne
115 og 100.

5.3.1. Ny storlufthavn ved Kgbenhavn.

P& grundlag af de i afsnit 4 beskrevne prin-
cipper skd stgjizonerne svarende til to forelig-
gende fordag til en eventud fremtidig storluft-
havn ved Kgbenhavn bestemmes.

Hoveddata for den fremtidige storlufthavn
samt for trafikken er allerede omtalt i afsnit
4.1. Den forudsatte trafik findes angivet i ta
be 1.

Det ene fordag til lufthavn gér ud pa at les-
ge en storlufthavn ved Kongelunden, det andet
pa at lasgge en storlufthavn pa Saltholm.

Banereningemeer:  Hovedbanesser  SXKUndage

banesd
Kongdunden 06-24 14-32
Sdtholm 04-22 1331
Nuvagende Kastrup 04-22 12-30

Note: De her anferte baneretninger er opgivet af
Luftfartsdirektoratet. De svarer til baneretningerne
i de i januar 1967 foreliggende skitseprojekter. En
eventuel mindre andring af b-ineretningerne pa et
senere tidspunkt vil ikke andre hovedlinierne i de
konklusioner, der kan uddrages af negvagende rap-
port, men der kan selvfglgelig vage tale om mindre
justeringer af konklusionerne. Disse justeringer kan
blive af lokal betydning. Det m& derfor anses for
saadeles gnskeligt, at man - efter der er truffet
principiel beslutning om beliggenheden af den frem-
tidige lufthavn - foretager en detalleret analyse
med det formé at sage frem til den i stgjmassig
henseende bedste Igsning.

Den tidsmasssige udnyttelse af de enkelte ba
nessd bestemmes af vindforholdene samt tra-
fikken. Det ma anses for overvejende sandsyn-
ligt, a bane 22/24 vil blive den mest benyttede
bane, p& samme méde som det hidtil har vee
ret tilfaddet i Kastrup. Da baneretningerne for
de tre behandlede Iufthavne er nogenlunde ens,
vil der blive regnet med samme fordeling af
trafikken pa banerne for dle Iufthavnene. | ta
be 3 e den forudsatte udnyttelse af banerne
anfart.

Note: Eventuelle andringer i udnyttelsen af baner-
ne vil ikke f& afgerende betydning for hovedlinier-
ne i de konklusioner, der kan uddrages af naavee
rende rapport, bortset fra en vasentlig forggelse i
trafikken p& bane 30/32. Kommer udnyttelsesgra-
den for denne bane op pa 10% eller derover, vil
forholdene blive betydeligt veare for enden af ba-
ne 30/32 under udflyvning end beskrevet i denne
rapport. Det har dog - efter rad fra Luftfartsdirek-
toratet - vemet anset for rigtigt at regne med den
mindst mulige anvendelse af bane 30/32.

Tabel 3.

Baneset 04/06

22/24 12/14 30/32

Tidsmaessig udnyttelse . . .. .. 150/q = 55 dage

700/, = 256 dage

100/, = 36 dage 50/y = 18 dage

Den ene bane i et banesad er i dle fordag en
dobbeltbane. Trafikfordelingen er valgt siledes,
a 60 % aof trafikken benytter dobbeltbanen,
medens 40 % benytter enkeltbanen.

7%

Trafiktallene svarende til 40 % og 60 % af
trafikken fés ud fra tabel 1 til felgende:
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Tabel 4.

5.3.1.1. Udflyvning.

Antal starter/antal landinger

Korrektionerne, der skal anvendes i forbin-
delse med stgjkurverne fig. 8 og 9 for at fa
kriteriekurverne, findes i tabel 5. Disse korrek-

Luftfartgjer 0700-2200 2200-0700
tionstal er taget ud fra tabel 2.
600/ | 400/ | 600/, | 400/,
TUNES 5550 7 5 6 & siam 60 40 12 8
| BT 7 p— 240 160 48 32
............. 300 200 60 40
Tabel 5.
Korrektion for Total
trafiktallene karnckiion
Bane tidsmaessig ekstra
ud- 0700-2200 2200-0700 for 0700-2200 2200-0700
nyttelse 2200-0700
tung let tung let tung let tung let
04/06 enk. . ... ... - 5 +5 4100 0 45 0 +5 + 5 +10
04/06 dobb. .. ... 8 <00 0 =5 g8 8§ &5 +i0
22/24enk........ g +5 410 0 45 +5 410 410 +15
22/24 dobb. ... .. +5 410 0 +5 10 +5 410 +10 +15
12/14 enk. .. ..... - & +5 410 0 45 0 +5 4+ 5 410
12/14 dobb. ... .. +5 +10 0 45 0 +5 + 5 410
30/32 enk. . ...... , 4+5 4+10 0 45 -5 0 0 + 5
30/32 dobb. . . . .. =iy &8 10 O =5 =5 0 0 + 5
I tabel 6 er anfgrt de stgjkurver i fig. 8 og 9,
der for de enkelte baner svarer til kriteriekur-
verne 115 og 100. Disse kriteriekurver danner
— som omtalt tidligere — zonegranserne.
Tabel 6.
Gransekurver for zoneomrader
0700-2200 2200-0700
Bane
Tung Let Tung Let
Zone 1 | Zone 2 | Zone 1 | Zone 2 | Zone 1 | Zone 2 | Zone 1 | Zone 2
04/06 OB i e s 115 100 110 95 110 95 105 90
dobbB:y « ¢ wwrn s s
22/24 SOK: e 110 95 105 90 105 90 100 85
/ dobbis i v 5w
1214 COK: e 115 100 110 95 110 95 105 90
/ dobbis s me s mas
30/32 enk. . 120 105 115 100 115 100 110 95
32 Gobb...rnrn.n




5.3.1.2. Indflyvning.

Korrektionerne, der skal anvendes i forbin-
delse med stgjikurverne fig. 13 for a fa kriterie-
kurverne, findes i tabel 7. Disse korrektionstal
er taget fra tabel 2. Det bemagkes, at man som
trafiktal skal benytte summen af trafiktal for
tunge og lette Iuftfartgjer, idet der ved indflyv-
ninger ikke skelnes mellem tunge og lette luft-

fartgjer.
Tabel 7.
Korrektion for Total
korrektion
Bane tidsmassig trafiktallene ekstra for

udnyttelse | 49603500 | 2200-0700 | 2200-0700 | 47002200 | 2200-0700
04/06 enk........ -5 4. 106 5 5 + 5 410
04/06 dobb. ... .. 410 410 S 2o 15
22/24 enk........ " + 10 ds 8 + 10 4 15
22/24 dobb. .. ... 110 +10 10 410 420
12/14 enk........ Lo 4+ 10 4+ 5 + 5 3= 10
12/14 dobb. .. ... ' + 10 + 10 + 5 415
30/32 enk........ . + 10 e 5 0 + s
30/32 dobb. ... .. - +10 + 10 0 +10

I tabel 8 er anfgrt de stgjkurver i fig. 13, der
for de enkelte baner svarer til kriteriekurverne
115 og 100, d.v.s. zonegraenserne.

Tabel 8.

Grensekurver for zoneomrader

Bane 0700-2200 2200-0700

Zone 1 | Zone 2 | Zone 1 | Zone 2
L T
R S
gl M E o
gk NS

5.3.2. Nuverende lufthavn i Kastrup.
Selv om hovedformélet med denne rapport
er at belyse stgjbelastningen omkring en frem-
tidig storlufthavn ved Kgbenhavn, skal stgjbe-

lastningen omkring den nuverende lufthavn
dog ogsa belyses ved benyttelse af samme me-
tode.

I tabel 9 findes en opstilling over den nu-
varende trafik pa en travl dag i sommersaso-
nen. De smé propelluftfartgjer (95) er udeladt,
idet disses bidrag til stgjbelastningen er meget
beskeden sammenlignet med det bidrag, der fas
fra jetluftfartgjerne og de tunge propelluftfar-
tgjer.

Tabel 9.
Antal starter/antal landinger
Luftfartejer

0700-2200 2200-0700

Tunge jet ........ 10 0

Lette jet og tunge
propel ......... 80 15
Sum s s s s swe s s 90 15

Der regnes med den i tabel 3 anfgrte tids-
massige udnyttelse af banerne i den nuvarende
lufthavn,
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5.3.2.1. Udflywvning.

Korrektionerne, der ska anvendes i forbin-
dese med stgjkurverne fig. 4 og 5 (der regnes
ved den nuvegende lufthavn med udflyvning
inden for vinkelomrddet + 15°) for at fa kri-
teriekurverne, findes i tabel 10. Korrektionerne

er taget fra tabel 2.

Tabel 10.
Korrektion for Total
trafiktallene karrition
Bane tidsmeessig ekstra
ud- 0700-2200 2200-0700 for 0700-2200 2200-0700
nyttelse 2200-0700

tung let tung let tung let tung let
08 i 5 5enis mins 2 6 = 5 0 +5 - 0 - 5 0 - 4 5
22 s s s 5w s s 0 0 +5 - 0 210 0 45 - 10
120000 =5 0 +5 - 0 ' =5 0 - 5
30 5o s mie s pme s s - 10 0 +5 - 0 -=10 ) - 0

I tabel L1 er anfgrt de stgjkurver i fig. 4 og
5, der for de enkelte baner svarer til kriterie-
kurverne 115 og 100, d.v.s. zonegranserne.
Tabel 11.
Gransekurver for zoneomrader
0700-2200 2200-0700
Bane
Tung Let Tung Let

Zone 1 | Zone 2 | Zone 1 | Zone 2 | Zone 1 | Zone 2 | Zone 1 | Zone 2

04 iiomssnumismaisn 120 105 115 110 - - 110 95

22 115 100 110 95 - - 105 90

12 cosimuismessnmmiss 120 105 115 100 - - 110 95

30 . 125 110 120 105 - - 115 100

Det bemagkes, a disse zoneomrdder svarer
til, a luftfartgjerne anvender norma flyvepro-
cedure. Zoneomréderne svarende til de flyve-
procedurer, der er indfert i forbindelse med de
i 1962 gennemfarte restriktioner med hensyn
til start fra bane 30, og som bl.a. kraaver po-
werreduktion ved enden & startbane 30, er
vaeentlig mindre end de her bestemte zoneom-
rader, jfr. afsnit 5.4.3.1.
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5.3.2.2. Indflyvning.

Korrektionerne, der ska anvendes i forbin-
ddse med stgikurverne i fig. 13 for a fa krite-
riekurverne, findes i tabel 12. Korrektionerne
er taget fra tabel 2. Der benyttes summen af
trafiktal for tunge og lette |uftfartgjer, idet der
ved indflyvninger ikke skelnes mellem tunge
og lette luftfartgjer.



Tabel 12.

; Korrektion for Total
i N korrektion
KA tidsmaessig trafiktallene ekstra for
udnyttelse | (7065200 | 2200-0700 | 2200-0700 | 47002200 | 2200-0700
04 . i, s +s 0 0 45
2 0 45 0 " L5 +10
12 5 a5 0 0 2
30 . 10 +5 0 -5 0

| tabel 13 e anfart de stgjkurver i fig. 13,
der for de enkelte baner svarer til zonegrem-
serne, d.v.s. kriteriekurverne 115 og 100.

Tabel 13.

Grensekurver for zoneomrader

Bane 0700-2200 2200-0700
Zone 1 | Zone 2 | Zone 1 | Zone 2

04 cviiwmesn 115 100 110 95

22 ... 110 95 105 90

12 ssissnaszs 115 100 110 95

30 ... 120 105 115 100

5.4. Stgizonerne ved de enkelte lufthavne.

5.4.1. Generelle forudssgninger.

Ved vurdering af de i dette afsnit omtaite
stgizoner ma de gjorte forudsagninger sdvfd-
gdig til enhver tid ngie holdes for gje.

Stejzonerne er bestemt pa grundlag af den
stgj, som frembringes af de mest stgjende &
de i dag til civil trafik benyttede jetluftfartgjer.
Der fordigger ikke skre data for de fremtidige
supersoniske |uftfartgier (f.eks. SST, Concor-
de) og for »Jumboluftfartgierne«. Som naavnt i
afsnittene 2.1 og 4.1 ma det dog anses for a
vage redigtisk i forbindelse med projektering
a lufthavne at regne med, a kommende luft-
fartgier vil blive mindst lige si stgiende, som
de der findes i dag.

Stgjzonerne er - hvor intet andet er naavnt -
bestemt ud fra den forudssgning, a der benyt-
tes normal flyveprocedure og ikke en stgjredu-
cerende flyveprocedure, idet anvendelse af en
sidan flyveprocedure ma anses for en nadlgs-

ning, som det i fremtiden sandsynligvis vil bli-
ve stedse vanskeligere at fa accepteret.

Beregningerne a stgibelastningen er sket ved
hjadp af den i USA udviklede metode, der er
beskrevet i dokumentet AFM 86-5: »Land
Use Planning with Respect to Aircraft Noise«.

Stgibelastningen er belyst gennem indfarelse
af tre zoneomrader. Den betydning, der i USA
tillaagges zoneomraderne, er udtrykt pa fagen-
de made:

Zone 1. Aktioner fra enkeltpersoner vil
sandsynligvis omfatte gentagne og
voldsomme klager pa grund of stgj-
belastningen. Organiserede aktioner
fra grupper vil ligdedes kunne for-
ventes.

Enkeltpersoner vil muligvis klage,
maske voldsomt pa grund o stgj-
belastningen. Organiserede aktioner
fra grupper er mulige.

Der kan i at vessentligt ikke ven-
tes klager, sdv om stgibelastningen
Iglighedsvis vil forarsage ulemper.

Zone 2.

Zone 3:

Der er ikke tale om pludsdige andringer i
stgibelastningen ved zonegramserne. Stegibelast-
ningen aftager gradvis, jo lamgere man kom-
mer vak fra lufthavnen. Zonegramserne, som
bestemmes her, ma derfor kun betragtes som
imaginage gramser, som det dog kan vage &
betydning at kende, idet de giver mulighed for
at man kan fa en grov forestilling om, inden for
hvilke landomrader der kan forventes at opsta
problemer, ligesom man i grove trak kan fa
oplysning om graden af stgjbelastningen.

Det ma anses for redistisk a regne med, at
zone 1 ikke kan anvendes til boligomréder, og
a eventuelle allerede eksisterende beboelsesg-
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endomme i zone 1 bgr anvendes til andre for-
mé dler nedrives.

Det ma ligeledes anses for overordentlig
hensigtsmaessigt at udlaggge store dele af zone
2 til andre formd end boligomréder. Findes
der alerede boligomréder i zone 2, ma avorlige
problemer forventes i de dele af zone 2, der
ligger neamest zone 1.

De eftefdgende konkrete eksempler viser,
a zone 1 og zone 2 har en meget betydelig ud-
strakning, hvorfor de ovenfor dragne konklu-
soner med hensyn til anvendelsen a disse
landomréder har endda meget vidtrakkende
fager. Det er derfor vigtigt a gere sg klart,
a den i USA udviklede metode er resultatet af
meget omfattende og systematiske forseg gen-
nem en lang arrakke.

Man har i USA i de sdge 10-20 & haft
meget store problemer fordrsaget & Sejen om-
kring mange store civile og militsae lufthavne,
og man har derfor interesseret 5g stekt for a
udvikle en forudsigelsesmetode, der kunne ta
ges i brug i tilknytning til projektering af ud-
videlser af eksisterende lufthavne og i forbin-
delse med projektering af nye lufthavne.

Man begyndte for mange & siden at kort-
lege reaktionerne fra befolkningen omkring
en rakke lufthavne, ligesom man samtidig be-
skrev |ufttrafikken ved en rakke data, som
man formodede var a betydning i forbindelse
med befolkningens reaktion over for den frem-
bragte stgj. Man bestemte sdedes bl.a. stgjstyr-
ken, den totade trafikmangde, trafikkens for-
deling pa& startbanerne og trafikkens fordeling
over degnets timer. Ved hjadp & dette mate-
ride udarbegjdede man en metode til bestem-
melse a befolkningens forventede reaktion.

| &renes leb er metoden blevet forbedret og
udbygget gentagne gange. Man er a den opfat-
telse, at de resultater, der opnds med den i dag
benyttede teknik, er fuldt tilfredsstillende.

Dette betyder pa ingen made, at undersegel-
serne er stoppet hermed. Store undersggel ser
finder fortsat sted med det formdl a forbedre
metoden. Faktorer som f.eks. tilstedevazrelsen
a rene toner i ggien (hvilket issg er o betyd-
ning under indflyvning) samt varigheden af
sgen fra det enkelte Iuftfartgj enskes sdedes
inddraget i forudsigelsesmetoden, sdv om disse
faktorer kun har en mere beskeden indflydelse.
Det e nagppe sandsynligt, at de forudsigelser,
som man métte geare pa basis o den fremtidige
metode, vil afvige pa afgerende méade fra de
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forudsigelser, man kan gere med den nuvee
rende metode.

| USA er rapporten et officidt planlagnings
dokument inden for ale forsvarsgrene, medens
det af FAA benyttes som et uofficidt planlaay-
ningsdokument.

Det ska understreges, a sdv om boligbygge-
ri ikke ber findes inden for zone 1 og dele af
zone 2, er der ikke tale om, at disse omrader
nadvendigvis ska henligge som uanvendte
landomrader. Disse omrader kan naturligvis
benyttes til landbrugsarealer, gartnerier, plante-
skoler, skydeterramn, motorbaner, sportspladser,
sgiende industti m.m. Inden for zone 2 kan
man opfare bygninger til mindre industrivirk-
somheder og til handelsvirksomheder, safremt
man foretager passende lydisolerende foran-
staltninger. Bygninger af denne art kan langt
lettere isoleres mod stgf end beboe sesgen-
domme, ligesom kravet til et lavt Stgjniveau
normalt ikke er si stort som i beboelsesgjen-
domme. Hensigtsmaessig planlagning af anven-
delsen o arealerne omkring en lufthavn, isse
en nyanlagt lufthavn, skulle derfor ikke med-
fare urimelige gkonomiske ofre.

5.4.2. Fremgangsmade til bestemmelse af stgj-
zonerne.

Stgjzonerne 1 og 2 skal bestemmes for de to
fordag til en fremtidig storlufthavn ved Kg-
benhavn, nemlig ved henholdsvis Kongelun-
den og pa Sdtholm samt for den nuvagende
[ufthavn i Kastrup. Stgjzonerne 1 og 2 ska be-
semmes for fadgende tre forhold:

a) Udflyvning aene
b) Indflyvning alene
c) Bade ud- og indflyvninger.

Grundlaget for fastlagggelse a zone 1 (i det
omfang som denne zone bestemmes & udflyv-
ninger alene) bestdr a fire kriteriekurver, nem-
lig to kurver svarende til tunge jetluftfartgjer,
henholdsvis for dag- og nattrafik, og to kurver
svarende til lette jetluftfartgier, ligdedes for
henholdsvis dag- og nattrafik. Det landomrade,
der ligger inden for mindst én af de fire kur-
ver, herer til zone 1. De to kurver, der herer
til de tunge jetluftfartgier, respektivt de lette
jetluftfartgier, vil aldrig skage hinanden. Zone-
gramnsen kan derved fastlaagges ved blot at tage
hensyn, dels til den kurve for de tunge jetluft-
fartgjer, der omdutter det sterste landomréde,



dds til den tilsvarende kurve for de lette jet-
Iuftfartejer. Zone 2 bestemmes pa fuldstandig
analog méde.

Grundlaget for fastsedtelse af zone 1 (i det
omfang som denne zone bestemmes af indflyv-
ninger alene) bestdr af to kriteriekurver, idet der
ved indflyvninger ikke skelnes mellem tunge og
lette jetluftfartgier. Zone 2 bestemmes pa ana-
log made.

5.4.3. Nuvagende lufthavn i Kastrup.

5.4.3.1. Udflyvning.

Det farste eksempel, for hvilket der skal be-
stemmes stgjzoner, er den nuvagende lufthavn
i Kastrup. Stgjzonerne for den nuveaende luft-
havn i Kastrup er af specid interesse, idet
kendskabet, dels til de ved metoden bestemte
stgjzoner, dels til de fektiske stgjforhold om-
kring Iufthavnen, vil give mulighed for en per-
sonlig vurdering af metodens brugbarhed.

Bestemmelsen o stgizonerne i forbindelse
med udflyvning fra den nuvagende lufthavn i
Kastrup vil blive gennemgaet mere detailleret,
end det vil vaae tilfaddet for de andre Iufthav-
ne, for derved at illustrere den fremgangsméa
de, der benyttes ved bestemmelse a stgjzoner.

P& fig. 14 findes gramserne for zone 1 ind-
tegnet for tunge jetluftfartgjer, der flyver om
dagen. Disse kurver er tegnet ved anvendelse
o tabel 11 i afsnit 5.3.2.1. Der findes ingen
tilsvarende figurer med zoner svarende til nat-
trafik, idet der ikke flyver tunge jetluftfartgjer
fra Kastrup om natten.

For enden af bane 30 omfatter zone 1, be-
demt pad grundlag af denne trafik, et smalt
landomrade, der i baneretningen ender ved et
punkt, der ligger ca. 1,3 km fra enden af start-
banen.

For enden a bane 22 omfatter zone 1, be-
demt pd grundlag of de tunge jetluftfartejer,
der flyver om dagen, et i gennemsnit ca. 15
km bredt landomrade, der i baneretningen en-
der ved et punkt, der ligger ca. 38 km fra en-
den & startbanen.

Omréderne for enden & henholdsvis bane
04 og 12, der svarer til zone 1, er uden vaesent-
lig interesse, da disse omrader enten ligger in-
den for lufthavnens eget omréde eler ud over
vand.

Pa denne og de falgende figurer er de omré
der & zone 1, der er landomréder, skraveret
tad, og de omréder af zone 2, der er landom-
rader, skraveret &bent.

Signaturforklaring findes forrest i tegnings-
hedte.

P4 lignende méde kan fig. 15 og 16 analyse-
res. Fig. 15 viser gramserne for zone 1 for lette
jetluftfartgier, der flyver om natten, medens
fig. 16 viser de gramser, som fastlegyges af de
tilsvarende Iuftfartgjer, der flyver om dagen.
Det s=s ved sammenligning & fig. 15 og 16,
a kurven for nattrafikken - fig. 15 - omdut-
ter et starre landomréde end kurven for dag-
trafikken - fig. 16.

Sammenlignes fig. 14 og fig. 15, s det, a
kurven pa fig. 15 omdutter kurven pa fig. 14.
Man kan altsd konkludere, at gremserne for
zone 1 i dette tilfadde bestemmes & de lette
jetluftfartgjer, der flyver om natten. De tunge
|uftfartgjer, der flyver om dagen, giver dog
gramnser, der ikke ligger langt fra de, der fés
for de lette luftfartgier om natten.

P4 tilsvarende méde kan gramserne for zone
2 bestemmes ved at studere fig. 17-19. Her bli-
ver det ligdedes de lette jetluftfartgjer, der fly-
ver om natten, der er bestemmende for graa-
serne for zone 2, jfr. fig. 18.

P4 fig. 20 findes det endelige resultat visen-
de zone 1 og zone 2 for lufthavnen i Kastrup
med den nuvazende trafik (jfr. tabel 9 i afsnit
5.3.2).

Gramserne for zone 1 og zone 2 for enden
a bane 30 er vigt punkteret, idet der som naavnt
i afsnit 5321 i 1962 indfertes restriktioner
med hensyn til afvikling af lufttrafikken fra
lufthavnen i Kastrup, isse med det formd at
begramse stgibelastningen i zone 1 for enden
af startbane 30. Der blev sdedes gennemfert
bestemmelser, i henhold til hvilke der skal ske
en power reduktion kort efter udflyvning fra
bane 30 med det formdl at begramse stgjen fra
det enkelte Iuftfartgi til hgist ca 112 PNdB
ved krydset mellem startbane 30's forlaangelse
0og Amager Landevej. Denne veadi er ca 8
PNdB lavere end for stgikurverne i fig. 3. Zo-
negramserne for enden af bane 30 ber derfor
rykkes tilsvarende ind, og de fuldt optrukne
kurver viser zonegramserne, svarende til redu-
ceret power. Zone 1 med den nuvagende tra-
fik og den benyttede flyveprocedure (d.v.s.
med power reduktion) stregkker dg ikke uden
for lufthavnens omrade, sdedes a den ikke
kan ses pa figuren.

For enden a bane 22 ligger landsbyerne
Store Magleby og Ullerup inden for zone 1.
Beboerne i disse to landsbyer samt beboerne
pa nogle enligtliggende gérde af bane 22 er de
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eneste personer, der for tiden bor inden for zo-
ne 1.

For enden & bane 30 er der et omrade, der
ligger inden for zone 2, ligesom der ogsa er et
omréde for enden af bane 22, der ligger inden
for zone 2, blot er sidstnaavnte betydeligt sterre
pa grund & den langt starre trafik.

5.4.3.2. Indflyvning

Zone 1 og zone 2 bestemt ud fra indflyvnin-
ger findes ved en fremgangsméade, der er ana
log til den, der er beskrevet ovenfor i forbin-
dese med udflyvning. Forholdene er dog, som
naa/mt i afsnit 5.4.2, smplere, idet der ikke
skelnes mellem tunge og lette jetluftfartgjer i
forbindelse med indflyvning.

Tabd 13 viser tyddigt, a zone 1 og zone 2
bestemmes af trafikken om natten.

Fig. 21 viser zone 1 og zone 2 for lufthav-
nen med den nuvagende trafik. Kurven er ikke
tegnet den sidste strakning svarende til en &-
stand fra landingstaasklen p& ca. 1 km, idet
Iuftfartgjet her er s3 lavt nede, at lokale be-
byggelsess og beplantningsforhold kan have
indflydelse pa kurvernes udseende. Det bemaa-
kes, at zonerne svarende til indflyvning pa ba
ne 12 er tegnet ud fra den forudssgning, a
landingstearsklen er forskudt 270 m i overens
semmelse med de i 1962 indferte restriktioner.

Sammenlignes zone 1 bestemt ud fra udflyv-
ning - fig. 20 - og zone 1 bestemt ud fra ind-
flyvning — fig. 21 — ses det, at zonerne svaren-
de til indflyvning er vassentlig smalere end de
tilsvarende zoner svarende til udflyvning.

Ser man specielt pa zone 1 for enden af ba
ne 04. bemaakes det, a zone 1 bestemt af ind-
flyvning straskker sg veesentlig lsagere ud end
zone | bestemt af udflyvning. Det bar bemaa-
kes, a zone 1 for enden a bane 04 svarende
til udflyvning er bestemt af udflyvning pa bane
04 medens zone 1 for enden & bane 04 sva
rende til indflyvning er bestemt & indflyvning
pa bane 22. En af grundene til, at zone 1 be-
gemt af indflyvning i dette tilfadde strakker
dg sa langt ud, er at sege i, a den procentielle
udnyttelse af bane 22 til indflyvning er vassent-
lig sterre end den procentielle udnyttelse &f
bane 04 til udflyvning. Ganske lignende be-
tragtninger kan geres gaddende for zone 2.

Zone 1 og zone 2 for indflyvning straekker
49 langere ud end de tilsvarende zoner for ud-
flyvning bade for enden & bane 04 og for en-
den & bane 30. Medens dette er uden praktisk
betydning for bane 04's vedkommende, idet
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der her er vand, er det af sor betydning for
bane 30's vedkommende, idet omrédet for en-
den o bane 30 e tad bebygget.

5.4.3.3. Udflyvning og indflyvning.

Fig. 22 viser zone 1 og zone 2, som dise be-
stemmes ud fra bade udflyvning og indflyv-
ning.

5.4.4. Sorlufthavn ved Kongelunden.

5.4.4.1. Udflyvning.

En andyse - pa grundlag af de i tabel 6 i
afsnit 5.3.1.1 givne data - a Stgjsituationen
omkring en eventud storlufthavn ved Konge-
lunden viser, a de tunge Iuftfartgjer, der fly-
ver om natten, og de lette |uftfartgjer, der fly-
ver om natten, hver for sg giver omtrent sam-
me zoner. En ngjere andyse viser, a de tunge
Iuftfartgjer er bestemmende for, hvor langt zo-
nerne strakker dg vak fra banerne, medens
bredden & zonerne nex ved banerne bestem-
mes a de lette Iuftfartgjer.

P& fig. 23 findes det endelige resultat visen-
de zone 1 og zone 2 for en lufthavn ved Kon-
gelunden.

Det ses, a starstedelen af zone 1 ligger ude
over vandet. Zone 1 omraderne for enden &f
banerne 061 og 32R dakker dog dele af Syd-
amager. Omradet for enden af bane 06L, der er
det sterste, strakker 9g ind over det nuveaen-
de lufthavnsomréde. Zone 1 dakker kun i min-
dre grad omrader, der i gjeblikket er anvendt
som beboelsesomrade o bymeessig karakter.

Store dele af Amager og noget a det indre
Kgbenhavn fader ind under zone 2.

Fig. 23 viser tillige, a der er ret gode mu-
ligheder for pa simpel méde a begramse stgj-
belastningen ret veesentligt. | trafiksvage tids
rum, og dette gedder bl.a. om natten, kan man
undlade at benytte bane 06L og bane 32R for
udflyvning, og i stedet henlaggge trafikken il
06R og 32L. Stgibeastningen pa Amager og
det indre Kgbenhavn vil dermed reduceres vee
sentligt, og dette vil sandsynligvis issg veae &
betydning i zone 2, hvor stgjbelastningen i for-
vgen e mindre end i zone 1.

5.4.4.2. Indflyvning.

Fig. 24 viser zone 1 og zone 2 bestemt af
indflyvning. Disse kurver er fundet ved anven-
delse o tabd 8 i afsnit 5.3.1.2. For de fleste
baner gadder det, a zone 1 og zone 2 bestemt
a indflyvning strakker dg langere vek fra



lufthavnen end de tilsvarende kurver besternt
af udflyvning. Dette forhold er dog i preksis
kun af betydning i forbindelse med omréderne
beliggende for enden af bane 32. Det bemaa-
kes iss, at zone 2 hgrende til bane 32R stregk-
ker dg helt ud til Redovre med omliggende
omréder. Der opnas ikke meget om natten ved
at oveflytte trafikken fra bane 32R til 32L,
idet man ikke i forbindedse med indflyvning
kan drage nytte af drgining pA samme made,
som det er tilfeddet ved udflyvning.

5.4.4.3. Udflyvning og indflyvning.

Fig. 25 viser zone 1 og zone 2, som disse
bestemmes ud fra b&de udflyvning og indflyv-
ning.

5.4.5. Sorlufthavn pa Saltholm.

5.45.1. Udflyvning.

Zonerne 1 og 2, som fé&s i forbindelse med
en lufthavn p& Saltholm, ligner i meget hg
grad de tilsvarende zoner i forbindelse med en
lufthavn ved Kongelunden. Dette er ogsa na-
turligt, da det drejer Sg om lufthavne, der des
har banesystemer a samme typer, dels har
samme trafik og trafikfordeling pa de enkelte
baner.

Fig. 26 viser, hvorledes zone 1 og zone 2
kommer til a se ud efter en analyse gennem-
fert efter de samme principper, som blev an-
vendt ved analyserne for lufthavnen ved Kon-
gelunden.

Det ses, a starstedelen af zone 1 ligger ude
over vandet, dog er en dd a zone 1 omradet
for enden a bane 22R bdiggende inde pa
Amager. Den store trafik pa bane 22 medferer,
a netop dette omrade af zone 1 strackker sg
salig langt fra lufthavnen pd Sdtholm. En
dd o omradet dakker det nuvagende Iuft-
havnsomrade.

Naesten hedle Amager ligger inden for zone
2, medens det indre af Kgbenhavn i dette til-
fadde ligger uden for zone 2.

5.45.2. Indflyvning.

Fig. 27 viser zone 1 og zone 2 bestemt af
indflyvning. Disse kurver er fundet ved anven-
ddse o tabd 8 i afsnit 5.3.1.2. Ligesom ved
lufthavnen ved Kongelunden gedder det, at
zone 1 og zone 2 bestemt af indflyvning stragk-
ker dg laangere vak fra lufthavnen end de til-
svarende kurver bestemt af udflyvning. Det
bemagkes i dette tilfadde isoz, at dele af Ko
benhavn (Hellerup og Charlottenlund) samt
nogle omrader af den svenske vestkyst (Barse-
back og et starre omréde syd og et herfor
samt Limhamn og e omréde sydest herfor)
ligger inden for zone 2.

5.4.5.3. Udflyvning og indflyvning.

Fig. 28 viser zone 1 og zone 2, som disse
bestemmes ud fra bade udflyvning og indflyv-
ning.

6. Beregning af stgibdastningen ved sart.

Det er kendt, at et |uftfartgj, der holder ved
enden af en startbane klar til start, forérsager
en kraftig stejbelastning i landomradet bag
luftfartgiet, ndr motoren giver fuld power. Stgj-
belastningen varierer stagkt med retningen til
luftfartgjet, idet luftfartgjets stgjudstréling er
retningsafhaangig. | fig. 29 ses retningskarakte-
ristikker dds for et jetluftfartg) af typen Cara
velle, dels for et jetluftfartg] af type DC8. Begge
retningskarakteristikker er mdlt i 150 m's &-
stand fra Iuftfartgierne. Maksimal udstrdling
sker i en retning, der danner en vinked pa
45-60° med Iuftfartgjets laagdeakse. Der op-
traeder kun en ret beskeden stgibelastning umid-
delbart bag Iuftfartgjet. Nar luftfartgjet begyn-
der at rulle hen langs startbanen, breder stgj-
belastningen dg til landomréadet langs startba-
nen.

De i denne rapport udferte beregninger af
Sgibelastningen ved start er baseret pa den
stgj, der frembringes af Caravelle og DC8.

Note: Det bgr erindres, at de supersoniske luftfar-

tgier vil frembringe vasentlig mere stgj end de sub-

soniske luftfartgjer, jfr. afsnit 4.1c. Dette betyder,

a den af disse Iuftfartgjer i forbindelse med start

frembragte stgjbelastning vil blive vasentlig sterre
end den stgjbelastning, der er beskrevet i denne

rapport.

6.1. Beregning af stgikurverne ved
stgjudbredelse over land.

Fig. 30 viser stgikurverne i PNdB for sgjen
bag jetluftfartejer, der befinder sg pa jorden.
Disse kurver er bestemt pa fagende made: |
den amerikanske rapport AFM 86-5 er PNdB
stgjkurverne angivet for en enkelt motor, der er
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under afprevning. Disse kurver kan ikke an-
vendes direkte, des fordi motoren ikke kerer
med fuld power, dels fordi det kun er en enkelt
motor og ikke samtlige motorer pa luftfartgjet,
der er i gang. Det er forudsat, at kurvernes
form er korrekt, siledes at det kun drgjer dg
om a placere kurverne i den rigtige afstand
fra luftfartgjet. Den rette placering er ket ved
gennemfarelse af en rakke malinger i lufthav-
nen i Kastrup i forbindelse med starter af luft-
fartgjer of typen Caravelle. Stgien, malt i for-
skellige afstande fra luftfartgjet under en vin-
ke pa 45°, er analyseret, og PNdB vazdierne
bestemt. Fig. 31 viser resultatet. Ved hjadp af
denne kurve er de i den amerikanske rapport
anfarte stgjkurver justeret med det i fig. 30 vi-
ste resultat. Der er tegnet stgjkurver fra 100,
95, 90, 85 og 80 PNdB.

6.2. Beregning af stgikurverne ved
stgiudbredelse over vand.

6.2.1. Resultater fra Saltholmforsggene.

P4 det indledende stadium af dreftelserne
om en eventud storlufthavn p& Saltholm blev
det fra akugtisk side papeget, a man ma for-
udse, at stgjproblemet, der optraader, nar et
Iuftfartgj under begyndelsen af startproceduren
befinder Sg pa jorden, kan blive saaligt betyd-
ningsfuldt, ndr lufthavnen er placeret pd en
lile @, og startbanerne gér fra kyst til kys.
Forklaringen pd, a stgjproblemet kan blive
salig stort under sddanne forhold, er at sage i,
a deampningen af dgjien er langt mindre, nar
stgjen udbreder sig over vand, end nar den ud-
breder sg over land.

Da der ikke i litteraturen foreligger tilstrak-
keligt mange eksperimentelle resultater til be-
lysning o dette stgjproblem, og da det ikke
fandtes forsvarligt a belyse sagen aene gen-
nem teoretiske overvejelser, der bygger pa en
rekke staakt simplificerende forudsegninger,
besluttedes det at udfere en rakke forsag for at
fremskeffe det materiale, der er nadvendigt til
beregning af den stgibdastning, som en even-
tuel storlufthavn pa Satholm vil forérsage pa
Amager og i Sverige.

| neavaaende rapport ska der ikke gives en
redegarelse for de forseg, der er udfert. Der
henvises til en speciarapport herom (denne rap-
port er under udarbejdelse). De her gennem-
farte beregninger bygger pa nogle hovedresul-
tater, der er hentet fra resultaterne a de gen-
nemfarte forsag.
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Fig. 32 viser en kurve over differencen md-
lem lydtrykniveauerne i afstanden x km (x
gdende fra 0,150 km til 20 km) og lydtrykni-
veauet i afstanden 0,150 km fra et jetluftfar-
tej, der befinder Sg pa jorden umiddelbart ved
kysten, som funktion af afstanden x km. Strak-
ningen op til x = 66 km er vand, medens
strakningen fra 6,6-10 km er land.

For vandstrekningens vedkommende findes
der kun mélepunkter svarende til afstandene
0,150 km og 6,6 km. Det antages, at kurven
der viser differencen mellem lydtrykniveauerne
som funktion af afstanden, kan reprassenteres
ved en ret linie, ndr afstanden afbildes i loga
ritmisk mélestok. En fordobling af afstanden
svarer til et fad p&d 5 dB i lydtrykniveau.

For landstraskningens vedkommende findes
fem malepunkter (malepunktet ved kysten ibe-
regnet). Mdaepunkterne er nogenlunde jaevnt
fordelt pa srakningen 6,6 km-10 km. Der
regnes her med, at méaeresultaterne tilneamet
ligger pa en ret linie, nar der benyttes logarit-
misk malestok for afstanden. Den rette linie,
der passer bedst til malepunkterne, har en
haddning svarende til 29 dB ved fordobling &f
afstanden (afstanden regnes fra stgikilden).

Den i fig. 32 viste kurve er bestemt pa basis
af méeresultater fundet under meteorologiske
forhold svarende til, at vindhastighedens kom-
posant i retning fra stgjgiver til observations-
punkt er over 10 knob (=~ 5 m/sek.). Median-
vagdierne af méeresultaterne for lydtryknive-
auerne i de enkete malepunkter er benyttet
som udtryk for lydtrykniveauerne i malepunk-
terne. Det er forudsat, at tvaavindskomposan-
tens starrelse er a underordnet betydning i
denne forbindelse. Dette er naturligvis kun til-
ladeligt som ferste approximation.

Ved bestemmelse o sgbeastningen har
man brug for a kende stgjstyrken i PNdB og
ikke blot lydtrykniveauerne i dB. Det har der-
for vaaet ngdvendigt at sege klarlagt, hvorledes
man kan omregne lydtrykniveauet i dB i et
malepunkt pa Amager til g styrken i PNdB
i samme mad epunkt.

P4 grundlag & en andyse af forsegsresulta
terne er kurvebladet i fig. 33 tegnet. P& dette
kurveblad ses differencen mellem lydtrykni-
veauet i dB og stg styrken i PNdB som funk-
tion a lydtrykniveauet i dB. Der e anfert
maleresultater for i alt 13 mdlinger. Hvert en-
kelt af de pa kurvebladet angivne punkter re-
preesenterer resultatet af analysen af stgj regi-
streret i et malepunkt pd Amager. Der synes



ud fra de fundne resultater kun at vaae mulig-
hed for at konkludere, a denne differens med
rimelig tilneamelse kan sadtes til 2 uafhaangigt
af lydtrykniveauets sterrelse.

6.2.2. Beregning af stgjkurverne.

Stejkurverne beregnes pa felgende méade.
Retningskarakteristikken for Iuftfartgiet be-
stemmes. Lad retningskarakteristikken - malt
i 150 m's afstand - veae repraesenteret ved den
i fig. 34 viste kurve. Retningskarakteristikken
er kun vig inden for vinkelomradet + 15° il
+ 75°, idet dette stort set dakker det vinkel-
omrade, som far interesse i det falgende.
Note: Deni fig. 34 vide retningkarekteridik e en
gemnemaitskarakteridik for Caravele og DC8, som
agve i fig. 2.

Pa grundlag af retningskarakteristikken i fig.
34, oplysningerne i fig. 32 om stgiens deamp-
ning ved udbredelse over vand (under de mete-
orologiske forhold som er forudsat ved udar-
bedese a fig. 32), samt under benyttelse &, at
forskellen mellem lydtrykniveauet i dB og stgj-
styrken i PNdB er 2, er stgikurverne i fig. 35
bestemte.

Stgjkurverne er kun tegnet inden for vinkel-
omrédet + 15° til +75° (jfr. begrundelsen
ovenfor) og inden for afstandene 2,5 km-30
km. Afstandsbegrensningen 2,5 km-30 km er
for den gvre gramses vedkommende begrundet
i, a der ikke er interesse for sterre afstande i
det fadgende, og for den nedre gramses ved-
kommende begrundet i, at differencen pa 2
mellem lydtrykniveauet i dB og stgjstyrken i
PNdB ikke kan forventes at give et rimeligt
udtryk for de faktiske forhold, nar man kom-
mer neamere stgjgiveren.

Man ser & fig. 35, a der inden for det &-
gramsede vinkel- og afstandsomrdde er tegnet
kurver for 100, 95, 90, 85 og 80 PNdB.

Ved anvendelsen af stg kurver i det felgende
vil det ofte haade, a Stgien efter a have ud-
bredt sg et stykke over vand, f.eks. 5-10 km,
vil udbrede sg over land. N&r stgjen udbreder
sg over land, bliver dsampningen meget sterre,
jfr. fig. 32. Stgjkurverne vil som fdge heraf
andres meget betyddigt for den dels vedkom-
mende, som ligger over land. Fig. 32 beskriver
daampningsforholdene, nér kystlinien ligger 6,6
km fra jetluftfartgjet.

Er afstanden anderledes, parallelforskydes
den rette linie, der i fig 32 repraesenterer deamp-
ningen over land. Ligger kystlinien sdledes i 10

km's afstand fra jetluftfartgjet, paralelforsky-
des linien, sdedes at den udgar fra punktet (10,
-31), hvor 10 er abcissen og -31 er ordinaten.

| fig. 36 e det eksempelvis vigt, hvorledes
stejkurven p& 85 PNdB amndres, nér kysten for-
Igber, som anfart pa figuren. Den til land sva
rende 85 PNdB kurve bestemmes ved anven-
ddse o fig. 32, fig. 34 og fig. 35.

6.3. Beregning af kriteriekurverne
115 og 100.

Korrektionerne, der ska anvendes i forbin-
delse med stgikurverne i fig. 30 og fig. 35 for
at fa kriteriekurverne, er de samme som de,
der anvendes ved indflyvning, dv.s.
Storlufthavn tabel 7 afsnit5.3.1.2
Nuv. lufthavn i Kastrup tabel 12 afsnit 5.3.2.2

Note: Korrektionstabellerne for indflyvning skal be-
nyttes, idet det er summen af trafiktallene for lette
og tunge luftfartgjer, der er af interesse i dette til-
fadde, jfr.

Storlufthavn tabel 4 afsnit 531
Nuvagende lufthavn i Kastrup tabel 9 afsnit 5.3.2

Stgjkurverne, som for de enkelte startbaner
svarer til kriteriekurverne 115 og 100, d.v.s.
zonegramserne, fés af:

Storlufthavn tabel 8 afsnit 5.3.1.2
Nuv. lufthavn i Kastrup tabel 13 afsnit 5.3.2.2

Note: Der skal geres et par bemazkninger om re-
lationen mellem de meteorologiske forhhold og ba-
nebenyttelsen. For alle banerne 04/06, 12/14 og
30/32 regnes der med en relativ lille udnyttelses-
grad, jfr. tabel 3, afsnit 5.3.1. For disse baner er
udnyttelsesgraden bestemt af vindforholdene. Det
er derfor tilladeligt at regne med, at der er en re-
lativ stor vindhastighedskomposant i baneretningen.
Det er derimod ikke givet, at der vil veae en rela
tiv stor vindhastighedskomposant i begge de ret-
ninger, der svarer til maksimal stgjudstraling fra
jetluftfartgjet (d.v.s. -+ 45° med baneretningen).
Det kan hande, at vindhastighedskomposanten i den
ene retning vil veae naa 0 knob. En analyse af de
for omtalte maleresultater fundet ved Saltholmfor-
sagene viser, at dette vil medfere, at stgjstyrken i
en sddan retning vil blive noget mindre, end hvis
vindhastighedskomposanten er veesentlig sterre end
0 knob. Stgjen vil i et sadant tilfedde blive noget
mindre, end det fremgdr af denne rapport, idet der
ikke er taget hensyn til dette forhold. Der er dog
nappe tale om forhold af vaesentlig betydning i
forbindelse med en helhedsvurdering.

For bane 22/24's vedkommende gadder det, at den-
ne bane benyttes i et meget stort omfang. Den be-
nyttes ikke kun, nér vindforholdene kreever det,
men ogsd ndr der er svag vind. Dette forhold bety-
der, at der af og til vil vaae mindre stgj, end der
fés ud fra fig. 32. En naamere analyse viser dog, at
dog, at der heller ikke her er tale om et forhold
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der heller ikke her er tale om et forhold af veesent-
lig betydning. Ganske analoge forhold ger sg ged-
dende for vindens indflydelse pa stgjudbredelsen
over land.

6.4. Stgjzonerne ved de enkelte lufthavne.

Stgizonerne bag et |uftfartg), der enten hol-
der ved enden af en startbane klar til start d-
ler dlerede er begyndt at rulle hen langs start-
banen, bestemmes efter ganske de samme prin-
cipper, som de der blev beskrevet i afsnit 5 i
forbindedse med bestemmelse & stgjzonerne
ved udflyvning og indflyvning.

6.4.1. Nuvagende lufthavn i Kastrup.

Fig. 37 viser zone 2 bestemt pa grundlag af
tabel 13 i afsnit 53.22 samt stgikurverne i
fig. 30. Zone 1 s=s ikke pa figuren, da denne
ligger inden for lufthavnsomradet.

Der er vig to s gramsekurver for zone 2,
nemlig dels et punkteret ssd gremsekurver,
dels et s¢ fuldt optrukne gremsekurver. De
punkterede gramsekurver svarer til start fra en-
den a bane 04 og bane 12, medens de fuldt op-
trukne svarer til start fra de forskudte taaskler,
der blev indfert i 1962. De forskudte tearskler
ligger i en afstand af 800 m fra baneenden for
bane 04 og 670 m fra baneenden for bane 12.
(Der er st bort fra, a enkelte luftfartgjer be-
nytter den fulde banelaangde, og a enkelte be-
nytter endnu starre forskydning af taarsklen).

| fig. 37 og i de to efterfdgende figurer 38
og 39 er zonegramserne for zone 1 og zone 2
i det store og hele kun anfart, nar de ligger in-
de over land. En fuldstendig gengivelse & zo-
negraanserne ville gare figurerne ret uoverskue-
lige, idet zone 1 og zone 2 omréderne over
vand dakker meget store omrader, da lydbgal-
ger, der udbreder sg fra en lydgiver (her luft-
fartgiet pa jorden), daampes meget lidt ud over
vand.

Det s tyddigt af figuren, at det kun er me-
get sma omréder, inden for hvilke der er tale
om en vaesentlig stgibelastning fra bagudstra-
lingen i forbindedse med start, og der er kun
tale om zone 2 omréader.

6.4.2. Sorlufthavn ved Kongelunden.

Fig. 38 viser zone 1 og zone 2 bestemt pa
grundlag af tabel 8 i afsnit 5.3.1.2, stgikurver-
ne i fig. 30 og fig. 35 samt de i fig. 32 inde-
holdte oplysninger om stgjdeampningen ved
stgjudbredelse over land og vand.

Zone 1 omréderne pa land er begramset til
et ret lille omréde beliggende ret negr ved luft-
havnen. Zone 2 omréderne er derimod store
og dakker starstedelen & den sydlige dd &
Amager, Drager dog undtaget. Der findes lige-
ledes et zone 2 omrade pa den svenske kyst.
et stykke syd for Limhamn. Omrédet har en
langde o ca. 10 km og en maksmal dybde &f
600-700 m.

Det er nattrafikken, der er bestemmende for
de viste zonegramser.

6.4.3. Sorlufthavn p& Saltholm.

Fig. 39 viser zone 1 og zone 2 bestemt pa
grundlag af det samme materiale, som blev be-
nyttet ved storlufthavnen ved Kongelunden.

Zone 1 omréder eksisterer ikke pa land, me-
dens der findes zone 2 omréder pa Amagers
astkyst og Sveriges vestkyst. Pa Amager findes
et zone 2 omréde strakkende dg fra Kastrup
og nordpa (maksima dybde ca. 500-600 m) og
et omréde straskkende sig fra Drager til nord-
gramsen for den nuveaende lufthavn (maksimal
dybde ca. 700-800 m).

P& den svenske kyst strakker zone 2 omrd
det 9g fra den nordlige udkant & Mamg op
til omkring Lomma (maksma dybde ca. 1,6-
18 km).

7. Konklusion.

| forbindeddse med projekteringen a en ny
lufthavn e det sdeles vigtigt at fa beyst
omfanget af de stgjproblemer, der kan forven-
tes at ville opstd i lufthavnens omegn, idet det
ma forekomme adeles afgerende, a der sam-
tidg med bygningen & en ny Iufthavn udarbej-
des planer for den fremtidige anvendese &f
landomrédet omkring lufthavnen, sidledes at
man undgdr, a der pa kortere dler laangere
dgt opstar alvorlige konfliktsituationer pa
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grund o stgjulemper fordrsaget of luftirafik-
ken.

Det ska papeges, a det vil vare meget ufor-
sgtigt at bygge pa, at stejproblemerne omkring
en eksisterende eler en ny lufthavn vil lgse Sg
»d dg sdv« inden for en overskuelig fremtid.
Det e ikke sandsynligt,

a de fremtidige luftfartgier vil blive stgj-
svage,



a man kan indfare dgjisvage procedurer i
forbindelse med start, udflyvning og ind-
flyvning, dler

a man i laangden kan gennemfare restrik-
tioner med hensyn ti! Iufthavnens benyt-
telse med det formd a opna en vesentlig
reduktion af stgjulemperne.

Man har i praksis kun é& skkert og effektivt
middel: HENSIGTSMASSIG PLANLAG-
NING.

Det skal yderligere neavnes, at en i stgmess-
99 henseende ided Iasning ikke kan findes i et
lille, starkt udbygget land. Dette motiverer dog
ikke, a man ska lamge haanderne i skedet. Det
er - i betragtning af stgjproblemernes avor —
absolut pdkraevet, at de foreliggende mulighe-
der for placering af en Iufthavn belyses ud fra
et stgimassigt hensyn, sdledes at man, nér val-
get mellem de forskellige mulige placeringer bli-
ver truffet p& grundlag af en helhedsvurdering,
e helt klar over, hvilke foranstaltninger der
negdvendigvis ma tredfes i forbindelse med byg-
ningen af lufthavnen pa det foretrukne sted for
a skre befolkningen mod urimelige stgjulem-

per.
| denne rapport behandles stgjproblemerne,
som opstér i de landomréder, over hvilke Iuft-
fartgjer passerer under ud- og indflyvning, samt
de stgjproblemer som opstér i landomréderne
bag Iuftfartgjer, der enten holder ved enden &
en startbane klar til start eller alerede er be-
gyndt at rulle hen langs startbanen.

Stgjproblemerne, der skyldes luftfartgjernes
taxi-ing pd lufthavnscmrédet er ladet ude of
betragtning, idet disse problemer kun er a be-
tydning pa lufthavnens eget omréde samt i et
ret begramset omréde, der steder lige op til
lufthavnsomrédet.

Stgiproblemer  hidrarende fra provekerse
med luftfartgjernes motorer i tilknytning til
service falder uden for denne rapports malsa-
ning, idet placeringen a en lufthavn ikke kan
antages at blive pavirket af disse stgjproblemer.
Dette betyder dog ikke, a man kan se bort fra
problemerne. Det er absolut pakreevet, a de
geres til genstand for ngjie undersggelser, ndr
en lufthavn skal detailprojekteres, idet erfarin-
gerne fra mange lufthavne viser, & sgen fra
service pa motorer, pa trods af a Stejstyrken
ofte er betydelig mindre end den stgjstyrke, der
skyldes sdve lufttrafikken, giver anledning til
store stgjulemper. Det er a stor betydning, at

servicearedlet og hangarer placeres pa en sadan
méde, at man alerede gennem placeringen re-
ducerer stgjulemperne mest muligt. Kan dette
ikke geres, kan det blive pakreevet at tradfe ret
drastiske foranstaltninger af anden art.

Rapporten omhandler stgjproblemer i tilknyt-
ning til en ny storlufthavn, der er tamkt place-
ret enten ved Kongelunden dler pa Saltholm.
For a lette en vurdering af de fundne resulta
ters betydning, er stgjproblemerne ved den nu-
vagende lufthavn i Kastrup ogsi omtalt.

En beysning a stgjproblemerne i tilknytning
til en udviddse a Kastrup lufthavn falder uden
for denne rapports malsagning.

Det er ligdedes uden for denne rapports
rammer at belyse stgjproblemerne i tilknytning
til en ny storlufthavn et sted p& Sadland.

Stgjproblemerne er belyst pa grundlag af den
stgj, som frembringes af de mest stgiende af
de i dag til civil trafik benyttede luftfartger,
idet der er regnet med, a kommende luftfart-
tger (supersoniske luftfartgier og »Jumboluft-
fartgier«) vil blive mindst lige 3 stgjende, som
de jetluftfartgier, der findes i dag.

Det er dlerede nu klart, at de supersoniske
Iuftfartgier vil frembringe betyddig mere stg
end de konventionelle luftfartgjer. Dette bety-
der, a den af de supersoniske luftfartgjer i for-
bindelse med start frembragte stgj vil blive vee
sentlig sterre end den stgj, der er beskrevet i
denne rapport. Ved udflyvning vil man even-
tuelt have mulighed for - ved indfarelse af en
utraditionel flyveprocedure - at reducere stgj-
styrken pa jorden en dd, ndr man er kommet
et stykke vak fra Iufthavnen. Det er dog ikke
muligt pd nuvagende tidspunkt at udtale sg
om, hvorvidt en sadan flyveprocedure vil blive
accepteret.

Styrken af den & et luftfartgy frembragte
g9 beskrives ved anvendelse enten af stgiens
fysiske styrke: »Lydtrykniveauet i decibel (dB)«
dler of sgens subjektive styrke: »Perceived
Noise Level in Decibels (PNdB)«. Den subjek-
tive styrke i PNdB er benyttet i meget stor ud-
strakning i denne rapport.

Sgen fra Iuftfartgier, der enten befinder g
under start, under udflyvning eler under ind-
flyvning, beskrives gennem stgjkurver. EN stgj-
kurve forbinder punkter, hvor stgjstyrken er
den samme.

Sigibelastningen  forérsaget o Iufttrafikken
til en Iufthavn er ikke alene afhaangig & den
stgj, som frembringes a det enkelte luftfartdj,
men tillige aheangig &
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1) hvilket tidspunkt pa degnet Iuftfartgjet
flyver (dag éler nat),

2) det antal luftfartgier der flyver pa en dag
(eller nat), samt

3) det antal dage (nadter) de enkelte baner
benyttes pr. &.

Stgibelastningen beskrives gennem  kriterie-
kurver, der fé&s af stgikurverne ved anvendelse
af passende korrektioner, hvis sterrelse er be-
semt af de relevante trafikdata.

Stgjbelastningen beskrives - efter amerikansk
manster - i staakt simplificeret form ved indfe-
relsen af tre zoneomrader. Den reaktion, man
kan forvente fra befolkningen, der lever inden-
for de tre zoneomréder, kan efter amerikanske
erfaringer forventes at blive:

Zone 1: Aktioner fra enkeltpersoner vil sand-
synligvis omfatte gentagne og vold-
somme klager pa grund af stejbelast-
ningen. Organiserede aktioner fra
grupper Vil ligeledes kunne forventes.

Zone 2: Enkeltpersoner vil muligvis klage, m&
ske voldsomt pa grund af stgjbelast-
ningen. Organiserede aktioner fra
grupper er mulige.

Zone 3: Der kan i alt vessentligt ikke ventes

klager, selv om stgjbelastningen lgjlig-
hedsvis vil forérsage ulemper.

Det understreges, at der savfagdig ikke er
tale om bratte aandringer i starrelsen af stgjbe-
lastningen ved zonegramserne. Stgjbelastningen
aftager gradvis.

Det ma anses for realistisk at regne med, at
zone 1 ikke kan anvendes til boligomrader, og
a eventuelle allerede eksisterende beboelses
gendomme i zone 1 begr anvendes til andre for-
mal eler muligvis nedrives.

Det ma ligeledes anses for overordentlig hen-
sgtsmasssigt at udlaggge store dele af zone 2 til
andre formd end boligomréder.

De omrader, der ikke bar anvendes til bolig-
omréder, behgver ikke at henligge som »ingen-
mandsland«. De kan anvendes til landbrugs-
arealer, gartnerier, planteskoler, skydeterram,
motorbaner, sportspladser, golfbaner, industri-
omréder for stgiende industri m.m.

Zone 1 omrédet hgrende til en bane for en
storlufthavn af den sterrelse, der danner grund-
lag for beregningerne i denne rapport, kan i
gennemsnit antages at daskke et landomrade -
uden for lufthavnens eget omrédde - med en
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langde pa ca. 6 km og en bredde pa ca. 3 km,
nar der ses pa stgibelastningen fra udflyvning.
Zone 1 omrddet svarende til indflyvning har
nogenlunde samme laangde, men er meget smal-
lere; bredden er kun ca. 0,8 km. Zone 1 om-
rédet svarende til udflyvning er - pa grund af
luftfartgjernes drejning under udflyvningen -
asymmetrisk placeret i forhold til baneretnin-
gen, medens zone 1 omrédet svarende til ind-
flyvning salvfalgelig er placeret symmetrisk.

Som det fremgér af det fremlagte materiale,
er zone 1 omrédet svarende til en bane, der
kun benyttes i lille udstrakning, noget mindre,
medens zone 1 omradet svarende til en staarkt
benyttet bane til gengadd er noget starre.

Zone 2 omradet hgrende til en bane for
samme |ufthavn kan for udflyvningens ved-
kommende i gennemsnit antages at dakke et
landomréde med en laangde pa ca. 13 km og en
bredde pa ca. 7 km, og for indflyvningen er
laangden og bredden i gennemsnit henholdsvis
17 km og 2 km, dog géende op til ca. 4 km's
bredde, ndr afstanden til lufthavnen er over
10 km.

Zone 1 og zone 2 omraderne ville blive lam-
gere og smallere, sifremt man undlod at sprede
trafikken under ud- og indflyvningen.

Den store udstrakning af zone 1 og zone 2
omréderne kan gere det ssadeles vanskeligt at
gennemfare en hensigtsmesssig planlaggning pa
lokalt plan.

Det er klart, at der kan opnds ssadeles gun-
stige forhold, sifremt en storlufthavn kan pla-
ceres i nawheden af sterre vandomrader, idet
de arealer, inden for hvilke der ikke ber veae
boligbyggeri, herved reduceres betydeligt. Der-
til kommer, at man i stor udstrakning er sk&
net for ubehagelige overraskelser i fremtiden pa
grund af et eventuelt for optimistisk syn pa det
stgmassige omrade, bade med hensyn til den
stgjbelastning, som métte komme i landomradet
omkring lufthavnen, og med hensyn til starrel-
sen af den stgibelastning, man mener at kunne
udsadte befolkningen for. Endelig skal det ikke
undervurderes, at man ogsa i et betydeligt om-
fang er sikret mod, at en ved lufthavnens byg-
ning hensigtsmasssig gennemfert planlaggning pa
et senere tidspunkt kompromitteres ved nye
dispositioner.

Pa de felgende 3 sider er der givet en samlet
opstilling over zone 1 og zone 2 omraderne for
en storlufthavn ved Kongelunden, en storluft-
havn pa Saltholm samt for den nuvazrende luft-
havn i Kastrup, som disse omréder er bestemt



pa grundlag af de ved udarbejdelsen o denne
rapport gjorte forudsagninger.

Ved vurderingen af disse hovedresultater ma
man have i erindring, a der er en stor risiko
for en foragelse af stgibelastningen med dertil
herende udvidelse af zone 1 og zone 2 omr&
derne, ndr de supersoniske luftfartgjer sadtes i
drift. Det er vist i appendix |11, a det ameri-
kanske supersoniske |uftfartg) vil blive afgaren-
de for stgjbelastningen, ndr 10 pct. dler mere
a det samlede antal operationer gennemfares
med dette luftfartgj, sdv ndr vurderingen sker
pa grundlag af de ret optimistiske forudsagnin-
ger, som er anfart i appendix III. Der foreligger
ikke rimeligt palidelige oplysninger om den stgj,
som kan forventes frembragt af det engelsk-
franske supersoniske jetluftfartgj Concorde,
men der er intet offentligt tilgengeligt, der ty-
der pa, at det bliver mindre stgiende end det
amerikanske. Heller ikke for det russiske super-
soniske |uftfartgj foreligger der oplysninger,
men det vil under dle omstandigheder vaae
absolut tilradeligt at anlesgge et pessimistisk
synspunkt med hensyn til den betydning, som
de supersoniske Iuftfartgier vil fa pa stejbelast-
ningen fremover.

Storlufthavn ved Kongelunden.
(Fig. 25 og fig. 38).

Zone 1.
Udflyvning fra lufthavnen:
Det nuvagende lufthavnsomréde samt om-
réder sydvest og vest for lufthavnen.
Ekstra for indflyvning:
Et mindre omréde af Koklapperne.
Ekstra for start:
Et mindre omrade af Koklapperne.

Zone 2

Udflyvning fra lufthavnen:
Hele Amager bortset fra den nordligste del.
Dele a Kgbenhavn (Vesterbro, Frederiks-
berg og dele & den indre by).
Brandby Strand og Mosede Strand.

Ekstra for indflyvning:
Radovre med omliggende omréader.
Brandbyvester.

Ekstra for start:
Et mindre omréde af Koklapperne.

Kommentar:
Inden for zone 1 findes kun sm& omréder med
beboelse a bymassig karakter.

En flytning af lufthavnen pa ca 2 km i syd-

lig retning - med tilsvarende opfyldning &
areder syd for Amager - vil veae ssaddes
gunstig.

Sorlufthavn pa Saltholm.
(Fig. 28 og fig. 39).

Zone 1:

Udflyvning fra lufthavnen:
Det nuvagende lufthavnsomréde samt tilste-
dende omréder nord og syd for lufthavnen.

Zone 2

Udflyvning fra lufthavnen:
Hele Amager.
Et mindre omrade mellem Mamg og Lim-
hamn.

Ekstra for indflyvning:
Dele & Kagbenhavn (Hellerup og Charlotten-
lund).
Dele af Amagers sydkyst (Drager og Sevang
inklusive).
Dele & den svenske vestkyst (Barseback og
et sterre omréde syd og et herfor samt Lim-
hamn og et omrade sydest herfor).

Ekstra for start:
Dele a Amagers gstkyst (nord for Kastrup
og syd for det nuvagrende lufthavnsomréde).
Dele & den svenske vestkyst (Mamg og nord
herfor).

Kommentar:
Inden for zone 1 findes kun smé& omréder
med beboelse af bymesssig karakter.

Nuvagende Iufthavn i Kastrup.

(Fig. 22 og fig. 37).
Zone 1:
Udflyvning fra Iufthavnen:
Et mindre omréde sydvest for lufthavnen
(Store Magleby og Ullerup inklusive).
Ekstra for indflyvning:
Et lille og meget smalt omrade ved enden o
bane 30.

Zone 2:
Udflyvning fra lufthavnen:
Store dele af det sydvestlige Amager.
Et omréde ved enden af bane 30.
Ekstra for indflyvning:
Et smalt omréde ved enden af bane 30 strak-
kende sg ud til Sgndermarken.
Ekstra for start:
Bt omréde nord for lufthavnen.
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Kommentar:

Sifremt de i 1962 indferte restriktioner for
anvendelse af bane 30 blev ophaevet, ville der
blive et zone 1 omréde for enden af bane 30,
og zone 2 omradet ville blive vessentlig starre
end ovenfor beskrevet.

Det videre arbegjde.

De i denne rapport udferte beregninger af
stgibelastningen foranlediget af lufttrafikken i
forbindelse med en storlufthavn ved Kongelun-
den eler p& Satholm er baseret pa skitser, som
fordd fra Luftfartsdirektoratet i januar 1967.
Eventuelle mindre andringer af baneretninger-
ne vil ikke aandre hovedlinien a de konklusio-
ner, der kan uddrages af nsavagende rapport.

N& man har truffet principiel besutning
om, hvor lufthavnen skd placeres, ber der om-
gdende igangsates en detailanalyse of stgjpro-
blemerne med det formd a begramse stgjbe-
lastningen mest muligt. Det vil siledes veae gn-
skeligt at undersgge, om baneretningerne er de
bedst tenkelige st ud fra et Sgimassgt syns
punkt, eller om andringer kan give en bedre
lgsning. Det bar undersgges, om der er prakti-
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ske muligheder for en andring af trafikforde-
lingen pa banerne med det formd at reducere
stgjbelastningen. Det er issa vigtigt at klarlasgge,
hvorledes trafikken ud fra stgimeessige hensyn
fordeles mest hendigtsmaessigt pd banerne pa
trafiksvage tidspunkter og issx om natten. Ud-
flyvningsproceduren, specielt problemerne ved
drejning, ber ligeledes undersages med det for-
ma at finde frem til den stgimasssigt gunstigste.

Det ma forekomme sandsynligt, at der er
mulighed for gennem sddanne undersegelser at
finde frem til en l@sning, der giver mindre stgj-
belastning end den, der er fundet i denne rap-
port ved anvenddse af »standardiserede« for-
hold.

Endelig ber det erindres, at stgjproblemerne
hidrgrende fra provekersel med Iuftfartgjernes
motorer i tilknytning til service ogsA ma lgses
i forbindelse med den endelige projektering af
den fremtidige storlufthavn.

Det er sogdeles anskeligt, at der snarest trad-
fes en principbedutning om Iufthavnens place-
ring, sdedes a detailanalyserne af stgjproble-
merne kan igangsadtes. En sidan detailanalyse
ma forventes at kunne bidrage vasentligt til en
hensigtsmaessig lagsning a stgjproblemerne.



APPENDIX |

Lyd og lydmaling.

Ved lyd - heri indbefattet stgj - forstds da
gstiske svingninger i luftformige, flydende eller
faste medier. Lydbglger i Iuft forplanter sg fra
lydgiveren ud i den omgivende luft med en ha
stighed p& ca. 340 m pr. sek. Lydbgiger kan
f.eks. frembringes ved mekaniske svingninger
af en maskindel, ved en propels bevegdse i
forhold til den omgivende Iuft eler ved udblees-
ning af gas af hgj temperatur og stor hastighed,
f.eks. fra en jetmotor.

De enkelte luftpartikler svinger omkring den
hvilestilling, de indtager, nar der ikke findes
lyd. Man karakteriserer bl.a. Iuftpartiklernes
beveggelse ved det antal svingninger, som luft-
partiklerne udfgrer pr. sek. Det menneskelige
gre er i stand til at opfatte svingningerne, hvis
svingningstallet ligger mellem ca. 20 perioder
pr. sek. og ca. 20.000 perioder pr. sek. Som
enhed for antal svingninger pr. sek. benytter
man 1 Hertz (1 Hz). Sifremt luftpartiklerne
svinger harmonisk - f.eks. som massen o et
pendul - taler man om en ren tone. En stem-
megaffel frembringer sledes en ren tone. Svin-
ger luftpartiklerne et lille antal gange pr. sek.,
taler man om en dyb tone eller om en tone med
lav frekvens, svinger Iuftpartiklerne derimod et
stort antal gange pr. sek. taler man om en hgj
tone eler en tone med hg frekvens. Fordobles
frekvensen taler man om et spring pa en oktav.
| frekvensomrédet fra 20-20.000 Hz ligger der
ca. 10 oktaver. 20.000 Hz betegnes som 20 kHz
(kilohertz).

Luftpartiklernes svingninger bevirker, at luft-
trykket varierer omkring barometerstanden med
en frekvens, der er lig frekvensen af luftpartik-
lernes svingninger. Lufttrykvariationerne er me-
get sma sammenlignet med barometerstanden,
der normalt ligger omkring 760 mm kviksalv.
Den svagest harlige lyd bevirker en variation af
lufttrykket pa ca. 10-7 mm (en tiendedel o en
milliontedd af en millimeter) kviksalv. Er en lyd-
beige sa kraftig, at den frembringer lufttrykvari-
ationer pd 0,1 mm kviksalv, fremkalder den
smertefornemmelse i gret, - og der er fare for, at
eret delvis gdelesgges, hvis det udsadtes for sa

kraftige lufttrykvariationer gennem laangere tid.
Variationen i lufttrykket hidrgrende fra en lyd-
balge kaldes lydtrykket. Som maleenhed for lyd-
tryk anvendes enheden 1 ybar (mikrobar), der er
tilnaamet lig en milliontedel af det normale luft-
tryk. Den svagest herlige lyd har et lydttryk pa
210~ ybar (= 2-105 N/m*), og en lyd-
balge, der har et lydtryk pa over 100 ybar, be-
virker smertefornemmelse i gret. Smertefor-
nemmelse opstér altsa ved lydbaiger, der har et
lydtryk, der er ca. en million gange sterre end
lydttrykket for den svagest herlige lyd.

| stedet for at angive en lyds styrke i ybar
eler at angive, hvor mange gange lydens styrke
er starre end styrken af den svagest herlige lyd
(2+ 10 ybar), er det blevet amindeligt at an-
give lydens styrke i logaritmisk malestok. Dette
skyldes bl.a, a det gennem forsgg er klarlagt,
a hjernen i farste tilnsamelse benytter en loga
ritmisk malestok ved vurdering af lydens styrke.

En lydbelges styrke i logaritmisk méaestok
e givet ved

20 log ;" dB (decibel)

hvor p er lydbalgens lydtryk i ybar, og po €r
den internationalt fastlagte referencevaardi
2+ 10~ ybar. Enheden benaanes decibel, dB,
og sterrelsen kades lydtrykniveauet. O dB er
lydtrykniveauet for den svagest herlige lyd, og
lydtrykniveauer p& omkring 120 dB bevirker
smertefornemmelse i gret.

Lydtrykket méles med en lydtrykméler, der
indeholder en mikrofon, en forsteaker og et ud-
gangsinstrument. Lydtrykméeren er normalt
kalibreret til direkte at angive lydtrykniveauet
i decibel over referencevegdien 2« 104 ybar.

Den & en lydgiver udstrdlede akustiske -
fekt er proportional med kvadratet pa lydtryk-
ket. Geres en lydgiver dobbelt sa kraftig, d.v.s.
den akustiske effekt forages til det dobbelte,
bliver lydtrykket |/ ~ 2 gange starre og lydtryk-
niveauet 3 decibd starre.

Til hjadp ved vurdering a decibelskalaen er
omstéende anfert lydtrykniveauerne af forskel-
lige i praksis forekommende stgjarter.
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0 dB Svagest herlige stg

20- 30 - Lydtrykniveau pa dille villavg i
Kgbenhavns omegn midt om nat-
ten

40- 50 - Lydtrykniveau i en stue beliggen-
de ud til amindeligt trafikeret ga
de

60- 70 - Lydtrykniveau i et kontor med
skrivemaskiner

80- 90 - Lydtrykniveau i mindre industri-
virksomhed med stgjiende arbejde

90-100 - Lydtrykniveau i store vaaksteder
med steakt stgiende arbgjde

110-130 - Lydtrykniveau i nagheden af nit-

tearbejde.

Lydtrykket og lydtryknivesuet af en stgj er
rent fysske starrelser. Lydtrykket og lydtryk-
niveauet giver ikke et entydigt ma for, med
hvilken styrke mennesket opfatter lyden. Men-
neskets opfattelse a lydens styrke afhaager
ogsa a lydens frekvensmassige sammensad-
ning.

Sg er i aminddighed karakteriseret ved
mere dler mindre tilfaddige bevaggelser o Iuft-
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molekylerne. Stg bestar ikke af rene toner,
men der kan undertiden i visse typer a dg
optrade enkelte rene toner. Sdv om en g
ikke indeholder rene toner, kan stgien dog godit
have en sadan karakter, & man kan tae om,
a en sg f.eks. er hg og hvinende dler dyb
og buldrende. Stgien fra en rundsav er gerne
hgi og hvinende, medens stgien fra udbles-
ningsreret til en bil er dyb og buldrende.

Stgien fra et propefly er ret forskellig fra
stgien fra et jetfly. Sgen fra jetflyet indehol-
der betydeligt flere hgie »toner« end stgjen fra
et propefly.

Ved hjadp af elektriske filtre, der kan til-
duttes lydtrykmaleren, kan man foretage en
frekvensanalyse af en stg. Filtrene, der tildut-
tes successivt, kan have en bandbredde pa Vi
oktav eler 1/3 oktav. Skd man have fyldigere
oplysninger om en stgj, m& man udover at ken-
de det totale lydtrykniveau tillige have en fre-
kvensanalyse, som viser lydtrykniveau pr. ok-
tav dler trediedel oktav.

Stgien fra et landende jetfly indeholder en
tyddlig harbar hgj tone, som stammer fra tur-
binen.
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Stgjens harestyrke og genevirkning.

Menneskets subjektive vurdering af stgj kan
udtrykkes dels ved stgiens haremaessige styrke,
d.v.s. hvor kraftig det menneskelige ere vurde-
rer stgien, dels ved dens genevirkning, dv.s.
hvor generende det menneskelige are vurderer
stgen.

Sgens harestyrke.

Stgens herestyrke er ikke aene bestemt &
sagiens lydtrykniveau, men den er tillige -
heengig af dgiens frekvensmaessige sammensad-
ning. Det menneskelige agre er i det store og
hele mindre fadsomt over for lave frekvenser
end over for hgie frekvenser. Har man siledes
to rene toner med samme lydtrykniveau, f.eks.
20 dB, og med forskellig frekvens, f.eks. 100
Hz og 1000 Hz, vil det menneskelige are ikke
bedgmme disse to toner som lige kraftige. Den
tonemassige styrke er forskellig. Den dybe to-
ne pa 100 Hz vil forekomme egret meget svage-
re end den hgje tone pa 1000 Hz.

En dgs styrke bestemmes ved a sammen-
ligne stgjen med en referencetone pa 1000 Hz.
Referencetonens lydtrykniveau (d.v.s. dens fys-
ske styrke) i dB varieres, indtil referencetonen
har samme hgremassige styrke som den stgj,
hvis harestyrke anskes bestemt. Stgien dges a
have en hgrestyrke pd A Phon, hvis stgien
forekommer det menneskelige are a vaze lige
sA kraftig, som referencetonen pa 1000 Hz,
nd&r denne har et lydtrykniveau pa A dB.

Den her beskrevne metode til bestemmelse &f
herestyrken a en g er besvazlig, idet den
kreaver, a en person foretager en sammenlig-
ning mellem stgien og referencetonen. Y derlige-
re kreever metoden soglige forsggsbetingelser
samt megen omhu, sifremt et rimeligt ngjag-
tigt resultat skal opnds. Man har derfor ud-
viklet andre metoder til bestemmelse & en gs
harestyrke.

En metode bestdr i at benytte lydtrykmale-
ren og indkoble et elektrisk netvaak, der sik-
rer, at lydtrykmdleren bedgmmer de enkelte
toner pA samme made som det menneskelige

are. Den med lydtrykmaeren mélte »herestyr-
ke« er dog i mange tilfedde kun en meget grov
tilneamelse til den rigtige harestyrke, som fin-
des, nar man benytter definitionsmetoden. Et
indgdende studium af grets egenskaber viser,
at agret er meget kompliceret, og at det ikke er
muligt at efterligne dette ved blot at anvende en
lydtrykméler med et indkoblet elektrisk filter.
Man har derfor opgivet at anvende denne
fremgangsméde ved betemmese & harestyr-
ken & en en tone dler en stgj.

Der foretages dog af andre grunde ofte m&
linger af denne art, sdv om maleresultatet ikke
svarer til herestyrken. Resultatet, der opnas,
benaavnes lydstyrken i dB(A), hvor bogstavet A
angiver, at lydtrykmdlerens felsomhed ikke er
frekvensuafhaangig, som det er tilfaddet ved
maling af lydtrykniveauer. Der er indskudt et
elektrisk netvagk - betegnet A - i lydtrykmale-
ren. Dette netveak medferer, at instrumentets
fdsomhed e mindre ved dybe end ved hge
toner.

En anden og bedre metode til bestemmelse
af en stgs herestyrke bestdr i, a man foreta-
ger en frekvensanadyse a stgien ved anvendel-
se o filtre med en bandbredde pa 1/; oktav d-
ler 1/; oktav. PA grundlag af kendskabet til
sagens lydtrykniveau inden for de forskellige
frekvensband foretages der en beregning o
stgiens harestyrke. Denne metode giver nor-
malt en god tilnegmelse til den rigtige here-
styrke bestemt efter definitionsmetoden. Meto-
den er beskrevet i 1ISO Recommendation 532.

Stgens genevirkning.

Indfarelsen & jetluftfartgier i den civile luft-
trafik i dutningen a 50'erne gav anledning til
voldsomme reaktioner fra befolkningen om-
kring John F. Kennedy Iufthavnen i USA.
Lufthavnens leddse foranledigede, a der blev
foretaget omfattende undersagelser o dgjfor-
holdene omkring lufthavnen med det formal
a indfare restriktioner, der skulle sikre, at stgj-
ulemperne for de omkring lufthavnen boende
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personer ikke blev forgget gennem anvenddse
a jetluftfartgier. Undersagelserne  omfattede
bl.a et grundigt studium af sgjs genevirkning.
Det fastdoges, a stgj fra propdluftfartgier og
sg fra jetluftfortgier ikke forekommer lige
generende, hverken nér lydtrykniveauet i dB
dler lydstyrken i dB(A) er den samme.

Herestyrken i Phon beregnet pa basis af
kendskabet til stgiens lydtrykniveau inden for
frekvensbdnd med en bredde pa Vi dler en
1/3 oktav gav et nogenlunde godt mal for gene-
virkningen. Man gennemfarte dog aligevel om-
fattende undersagelser a stgjs genevirkning og
udviklede en ny metode til bestemmese &f
denne.

Denne metode ligner meget den ovenfor be-
skrevne definitionsmetode for bestemmese o
harestyrken i Phon. Man benytter ved bestem-
melse a en ggs gene ikke en referencetone
pa 1000 Hz, men en referencestgj, der er en
hvid stgf med en bandbredde p&d 1 oktav og
med en middelfrekvens pa 1000 Hz. Ved sam-
menligning & en stgf med referencestgien ind-
dilles sdstnaevnte til en sadan fyssk styrke, at
referencestgien forekommer det menneskelige
gre at vage lige s generende som den stgj, hvis
gene man gnsker bestemt.

En dgs genevirkning beregnes i praksis pa
grundlag af resultaterne af en frekvensanayse
af stgien. Beregningsmetoden er analog med
den, der benyttes ved beregning af en stgjs ha-
restyrke. Metoden er beskrevet i 1ISO Recom-
mendation 507.
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Stgiens gene angives i Perceived Noise Le
vel, PNdB.

Har en gg fra et |uftfartg] et Perceived Noi-
s Levd pd over 110 PNdB, virker stgien
stagkt generende. N&r man kommer under 80
PNdB, vil stgien normalt ikke vaae saligt ge-
nerende.

112 PNdB svarer til et lydtrykniveau pa 107
dB, ndr stgien stammer fra et propelluftfartg
a typen DC7, medens det svarer til et lydtryk-
niveau pa 101 dB, n& stgen stammer fra et
jetluftfartg) af typen Caravelle 210.

Arsagen til, at stgjen fra jetluftfartgiet virker
lige sA generende som stejen fra propelluftfar-
tojet p trods &, a den fysske styrke af stgjen
fra jetluftfartgjet e vasentlig mindre en den
fydske styrke o sgen fra propeluftfartget,
e a sgge i, a sgen fra jetluftfartgiet inde-
holder betydeligt flere hgie »toner« end stgien
fra propeluftfartgiet. Hgje »toner« bidrager
meget kraftigt til a give en hgj vaadi af Per-
ceived Noise Level.

En ggis genevirkning afheanger ikke blot af
gajens frekvensspektrum, men tillige a dens
varighed og eventudlt tilstedeveaelsen a en d-
ler flere rene toner. Der kan tages hensyn b&
de til varigheden og til eventuelle rene toner
gennem anvendelse af nogle korrektionstal, der
adderes til PNdB-vaadien. Det sdledes opnae-
de resultat kaldes Effective Perceived Noise
Level. 1SO har for tiden under udarbegjdelse en
tilfgielse til Recommendation 507, som beskri-
ver, hvorledes disse korrektionstal bestemmes.
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Supersoniske fly.

Det er ifdge sagens natur ikke muligt pa
nuvagende tidspunkt at fa sikre oplysninger
om den stg, som de fremtidige supersoniske
Iuftfartgjer vil komme til at frembringe. Der
regnes i gieblikket med i at tre typer superso-
niske luftfartgier til civilt brug, det amerikan-
ske luftfartg) Boeing B-2707, det engelsk-fran-
ske Iuftfartgf Concorde samt et russisk Iuftfar-
tgj.

De bedste oplysninger foreligger om det ame-
rikanske |uftfartgj B-2707, og det er kun op-
lysninger gaddende for dette Iuftfartgj, der ska
omtales i denne rapport.

Det er i afsnit 21 naavnt, a der af Federal
Aviation Agency (FAA) er opstillet et »design
goal« for den stgj, som det amerikanske super-
soniske luftfartgy maksimalt ma frembringe.

Dette »design goa« g& ud pd a neden-
nee/nte stginiveauer pa jorden ikke ma over-
skrides for Iuftfartgjet pd en »standard dag«
(15°C og vindstille).

1. Kersel pajord under start med fuld po-

wer:
1500 feet til hver sde a centerline for
startbanen: 116 PNdB.

2. Udflyvning med fuldlastet |uftfartg:

3 miles fra tagskel for start: 105 PNdB.

3. Indflyvning:

1 mile fra landingsteaskel: 109 PNdB.

Stgj under dtart.

| tabel 14 findes en opgtilling over den stgj-
styrke i PNdB, som nogle af Boeings nuvagren-
de Iuftfartgjer frembringer 1500 feet til hver
sde & centerlinien for startbanen ved kersel
under start med fuld power pd jorden. Tillige
e anfert de veadier, der forventes for nogle
af de Boeing luftfartgjer, der er under projek-
tering.

Det fremgéar klart heraf, at B-2707 produce-
rer langt mere stgg end de andre luftfartger,
hvilket ogsa er let forstaeligt, idet dette luftfar-
tg vil blive forsynet med meget kraftigere mo-
torer end de andre luftfartgier. Det ses tillige,

Tabel 14.
Eksisterende luftfartgjer:
Boeing 707-120 111 PNdB
707-320B 105 PNdB
727-100 107 PNdB
Luftfatgier under projektering:
Boeing 727-200 107 PNdB
737-100 106 PNdB
-200
a7 100 PNdB
B-2707 120 PNdB

at stgjstyrken er 4 PNdB mere end svarende
til »design goal«.

Det skal naevnes, at de i naavaxende rap-
port gennemferte beregninger af stgjen under
start er baseret pa en stgjstyrke pad ca 108
PNdB i en afstand af ca. 1500 feet til siden
for centerlinien af startbanen.

Stgjstyrken frembragt af B-2707 1500 feet
til siden for startbanen er siledes, s&fremt man
godtager den her opgivne vexdi, 12 PNdB
hgjere end den stgjstyrke, der danner grundlag
for de i naavamende rapport gennemfarte be-
regninger.

Dette far ret betydelige konsekvenser, nar
stgjudbredelsen sker over land. Det fremgér af
fig. 31, at en fordobling af afstanden svarer til
en andring pd 9 PNdB. En forggelse pa 12
PNdB svarer til, at stgjkurvernes afstand @ges
2,5 gange.

Sker stgjudbredelsen over vand er konse-
kvenserne endnu sterre. Fig. 32 og konklusio-
nen, der er draget ud fra fig. 33, viser, at en
fordobling af afstanden svarer til en eandring
pa 5 PNdB. En forggelse pa 12 PNdB svarer
til, at stgjkurvernes afstand @ges 5 gange.

Det er ikke stgjkurverne, men kriteriekur-
verne der har den sterste interesse. Det vil der-
for veme af betydelig interesse at fa klarlagt,
hvor meget mindre antallet af supersoniske
luftfartgier skal veare end antallet af subsoni-
ske luftfartgjer, nér stgjibelastningen fra de to
trafikmaangder skal vaae den samme, idet det
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forudsadtes, at et supersonisk luftfartg) giver
12 PNdB mere stgj end et subsonisk |uftfartg).

Det ss of tabel 2 i afsnit 5.1, at en reduktion
pa 10 ( ~12) i korrektionen gaddende for an-
tal starter i grove trak svarer til, at trafik-
maangden reduceres til 10 %+ Man kan derfor
som farste approximation fastdd, at de super-
soniske |uftfartgier vil veae afgerende for stgj-
belastningen i forbindelse med starter, nar de
udger 10 °/o eler mere af den totale trafik-
mamngde. Ved bedemmelse af dette tal pa 10 %
bar man have i erindring, at det i afsnit 4.1 om
de amindelige forudsegninger om Iufthavn, tra-
fik og luftfartgier er anfert, at antal operatio-
ner med de tunge Iuftfartgier (interkontinenta-
le luftfartgier og »Jumboluftfartgier«) udger
209/, af det totale antal operationer.

Det fremgar af konklusionen i afsnit 7, at
stgibelastningen fra starter kun er afgerende
inden for ret begramnsede landomréder, nér stg;-
udbredelsen sker over land, jfr. f.eks. fig. 25 og
fig. 38 harende til en storlufthavn ved Konge-
lunden. Dette skyldes, a stgibelastningen fra
starter i dette tilfedde kun er af vessentlig be-
tydning inden for omrader, der ligger i relativ
kort afstand fra lufthavnen, og at disse omra
der i de fleste tilfadde i forvgen har en stor
segjbelastning fra ud- eler indflyvning.

Udbreder stigien 59 farst en sterre stragkning
over vand, inden den ndr land, er forholdene
derimod helt anderledes. Konklusionen i afsnit
7, jfr. f.eks. fig. 28 og fig. 39 herende til en
gorlufthavn pd Satholm, viser, at stgjbeast-

ningen fra starter af veesentlig betydning in-
den for omréder, der ligger langt fra lufthav-
nen, og dermed for omrader, hvor stejbelastnin-
en fra ud- og indflyvning ofte er relativt lille.
rsagen til, at forholdene i dette tilfadde er
helt anderledes, er at sage i, a dsampningen
under stgiens udbredelse over vand e meget
mindre end dsampningen under stgiens udbre-
delse over land.

Stgi under udflyvning.

Sigien, der frembringes pa jorden under et
Iuftfartgjs udflyvning, e bestemt af falgende
tre forhold:

a) Den & Iuftfartgiet producerede stgj.
b) En eventuel power reduktion.
c) Luftfartgiets hgjde.

Det amerikanske »design god« lyder pd, at
stgistyrken 3 miles fra teaskel for start ikke ma
vage over 105 PNdB.

Det er sdvfdgelig ssaddes vanskdigt at over-
holde dette krav med et luftfartej, der er vee
sentlig mere stgiende end de allerede kendte
Iuftfartger.

| tabel 15 findes en opdtilling over stejstyr-
ken i PNdB, som nogle a Boeings nuvagrende
Iuftfartgjer frembringer i et punkt beliggende
3 miles fra teaske for start, samt de forventede
vagdier af de |uftfartgier, der er under projek-
tering.

Tabel 15
Climb rate after power reduction
Fuld power 1000 FT/MIN 500 FT/MIN
Eksserende luftfartagjer
Boeing 707-120 130 127 123
707-320B 129 128 128
727-100 115 110 108
Luftfartger under projektering
Boeing 727-200 118 114 113
737-100 107 101 99
-200
747 119 115 113
B-2707 129 108 101

Den eneste méde, pa hvilken der er mulighed
for, & man med B-2707 kan overholde »design
god«, er a anvende en meget sdl stigning
umiddelbart efter, at Iuftfartgjet er »airbornex
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og a anvende en voldsom power reduktion -
med tilsvarende udfladning af stigeprofilet -
umiddelbart far 3 miles punktet nds. Det ses of
tabellen, a power reduktion for B-2707 ska



medfere et fad pa 25 PNdB, hvis »design
goal« skal holdes. Denne reduktion er meget
voldsom sammenlignet med de reduktioner, der
er tale om ved de andre Iuftfartgjer.

I henhold til de foreliggende oplysninger reg-
ner man med, at det skulle vaae muligt ved an-
vendelse af en sadan flyveprocedure at over-
holde de 105 PNdB i 3 miles-punktet. Om det
er muligt at fa piloterne, luftfartsselskaberne og
passagererne til at acceptere denne stejle stig-
ning, og om det er muligt at f& myndighederne,
piloterne og luftfartsselskaberne til at acceptere,
at det er sikkerhedsmaessigt forsvarligt at fore-
tage den planlagte meget store power reduk-
tion, ma fremtiden vise. Det er nok tilrédeligt
ikke at regne alt for sikkert hermed i forbindel-
se med projektering af en ny lufthavn.

Fig. 40 viser kurver for stgistyrken i PNdB
for B-2707, dels uden dels med power reduk-
tion. De fuldt optrukne kurver viser kurverne
for 123 og 113 PNdB uden power reduktion.
De punkterede kurver viser kurverne for 123,
113, 103 og 93 PNdB med power reduktion.
Det ses, at power reduktion umiddelbart far
Iuftfartgiet ndr 3 miles (— 16000 feet), med-
forer, at »design goa« overholdes.

Fig. 41 viser en sammenligning af 100 PNdB
kurverne for lette jetluftfartgjer, tunge jetluft-
fartgier og B-2707.

Folgende to forhold ber bemaarkes:

1. Det gunstige resultat, som giver sig udtryk i,
at 100 PNdB kurver for B-2707 kun nér ud
til en afstand af ca 17000 feet, er helt be-
tinget o, a den forudsatte flyveprocedure
vil blive accepteret i praksis.

2. Stgjstyrken indtil ca. 16000 feet fra taasklen
for start vil vaae meget sterre end for de
amindelige subsoniske Iuftfartgjer. Som fear-
ste approximation kan man ogsa her anven-
de reglen om, at de supersoniske |uftfartgjer
vil vaae bestemmende for stgjbelastningen,
safremt de udger 10 pct. eller mere af den
totale trafikmaangde.

Stgi under landing.

Stgjstyrken wunder landing er helt afheangig
af den power reduktion, som er acceptabel un-
der landingsproceduren. Den tilladelige power
reduktion vil eventuelt vage afhaangig af vejr-
forholdene.

Det amerikanske »design goal« gér ud pa, at
stgistyrken 1 mile fra landingstearsklen ikke ma
vage over 109 PNdB.

| tabel 16 findes en opstilling over stgjstyr-
ken, som nogle af Boeings nuvazende |uftfar-
tgjer frembringer 1 mile fra landingstaasklien,
samt de forventede vaadier for nogle luftfar-
tgjer, der er under projektering.

Der er forudset en landingsvinkel pa 3°.

Tabel 16
Ekssterende luftfartejer:
Boeing 707-120 118 PNdB
707-320B 127 PNdB
727-100 119 PNdB
Luftfartgier under projektering:
Boeing 727-200 117 PNdB
737-100 116 PNdB
-200
747 114 PNdB
B-2707 104 PNdB

Denne tabel viser meget tydeligt, at der ogsa
her regnes med en overordentlig stor power re-
duktion under landing, idet det af B-2707 frem-
bragte stgjniveau ligger meget lavere end for de
andre |uftfartgjer pa trods &, at motorerne er
meget kraftigere.

Fremtiden ma vise, om myndighederne, pilo-
terne og luftfartsselskaberne vil acceptere den
forudsatte flyveprocedure.

| fig. 42 ses 113, 103, 93 og 83 PNdB kur-
verne for B-2707.

I fig. 43 ses 100 PNdB kurven for turbojet
og B-2707.
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Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Figuren viser kurven svarende til venstre-
drejning.

Hgjredrejning giver spejlvendte kurver.

10.

11

12.

13.

14.

15.

16.

17.

Figurtekster
Kurver for stgjstyrken i PNdB for tunge jet-  Fig.
Iuftfartgjer.
Udflyvning.
Luftfartgjernes udflyvning sker i baneretnin-
gen.

. Kriteriekurver for tunge jetluftfartgier sva-
rende til falgende trafiksituationer:

Trafik: Kun nattrafik (2200-0700). Fig.
Antal udflyvninger: 20.
Udnyttelse af bane: 150/, of &rets dage.

. Kurver for stgjstyrken PNdB for lette jet-

luftfartgjer.

Udflyvning.

Luftfartgjernes udflyvning sker i baneretnin-
gen.

. Kurver for stgjstyrken i PNdB for tunge jet- Fig.
|uftfartgjer.

Udflyvning.
Luftfartgjernes udflyvning sker inden for
vinklen + 15° med baneretningen.

. Kurver for stgjstyrken i PNdB for lette jet-  Fig.
|uftfartgjer.

Udflyvning.
Luftfartgjernes udflyvning sker inden for
vinklen + 15° med baneretningen.

. Principskitse for en lufthavn med to s pa-
rallelbaner med baneretninger 06-24 og 14-32.

. Lufthavn med to s parallelbaner. De skra- Ei
verede omréder angiver vinkelomréderne, in- 9
den for hvilke luftfartgjerne kan befinde sig
under udflyvning, ndr udflyvningsvinklen med
baneretningen er mellem 0° og -4 30° for
baner magket »L« (venstre) og 0° og -30° =
for baner mazket »R« (hgjre). 9.

. Kurver for stgjstyrken i PNdB for tunge jet-
luftfartgjer.

Udflyvning. .

Luftfartgjernes udflyvning sker inden for Fig.

vinklen 0-30° med baneretningen.

Figuren viser kurven svarende til venstre-

drejning.

Hgjredrejning giver spejlvendte kurver. -
ig.

. Kurver for stgistyrken i PNdB for lette jet-
luftfartgjer.

Udflyvning.
Luftfartgjernes udflyvning sker inden for
vinklen 0-30° med baneretningen. Fig.

18.

Lufthavn med to sat paralelbaner. Kriterie-
kurver 100 og 115 svarende til udflyvning i
begge baneretninger for én af banerne er teg-
net. De tilsvarende zoner 1 og 2 er angivet.
Der henvises til forklaringen givet i teksten
for s& vidt angdr betydningen af zonerne set
i relation til stgjulemper.

Principskema for en lufthavn med to s
parallelbaner. Den ene bane i hvert banesat
er en dobbeltbane bestdende af to baner be-
liggende s& tat ved siden af hinanden, at de
to baner ikke kan benyttes til to samtidige
starter eller to samtidige landinger. | stgj-
masssig henseende kan en dobbeltbane be-
tragtes som en bane.

Kurver for stgjstyrken i PNdB for jetluftfar-
tgjer (bade tunge og lette).

Indflyvning.

Luftfartgjernes indflyvning sker i baneretnin-
gen.

Kurver for stgjstyrken i PNdB for jetluftfar-
tgjer (bade tunge og lette).

Indflyvning.

Luftfartgjerne befinder sg under indflyvnin-
gen inden for vinklen +15° med baneretnin-
gen indtil 10 km fra landingsteasklen. Inden
for 10 km fra landingstaasklen sker indflyv-
ningen i baneretningen.

Nuvagende lufthavn i Kastrup.

De skraverede omrader svarer til ZONE 1
for de tunge jetluftfartgjer, der flyver om da-
gen.

Nuvaaende lufthavn i Kastrup.

De skraverede omrader svarer til ZONE 1
for de lette jetluftfartgjer, der flyver om nat-
ten.

Nuvarende lufthavn i Kastrup.

De skraverede omrader svarer til ZONE 1
for de lette jetluftfartgjer, der flyver om da-
gen.

Nuvegende Iufthavn i Kastrup.

De skraverede omrdder svarer til ZONE 2
for de tunge jetluftfartgjer, der flyver om da-
gen.

Nuvaxende lufthavn i Kastrup.

De skraverede omrdder svarer tii ZONE 2
for de lette jetluftfartgjer, der flyver om nat-
ten.



Fig. 19.

Fig. 20.

Fig. 21.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig.

Fig. 30.

Fig. 31.

22.

23.

24

25,

26.

27.

28.

20.

Nuvagende lufthavn i Kastrup.

De skraverede omréder svarer til ZONE 2
for de lette jetiuftfatgier, der flyver om da
gen.

Nuvazende lufthavn i Kastrup.

Udflyvning.

ZONE 1 og ZONE 2 omraderne svarer til
den nuvagende trafik. ZONE 1 omradet for
enden af bane 30 ligger inden for |ufthavnens
omréde og ses defor ikke pa figuren. De
punkterede kurver for enden & bane 30 sva
rer til de zonegrasnser, man vil f& Sifremt de
i 1962 indfarte restriktioner om powerreduk-
tion bliver opheevet.

Nuvagende lufthavn i Kastrup.
Indflyvning.

ZONE 1 og ZONE 2 omréderne
den nuvegende trafik.

Nuvegende Iufthavn i Kastrup.
Udflyvning og indflyvning.

ZONE 1 og ZONE 2 omréderne
den nuvagende trafik.

Sorlufthavn ved Kongelunden.
Udflyvning
ZONE 2 omraderne

ZONE 1 og
fuld udnyttelse & lufthavnen.

Storlufthavn ved Kongelunden.
Indflyvning.

ZONE 1 og ZONE 2 omréderne
fud udnyttelse af lufthavnen.

Storlufthavn ved Kongelunden
Udflyvning og indflyvning.
ZONE 1 ZONE 2 omréderne
fud udnyttelse & lufthavnen.

Storlufthavn pa Sdtholm.
Udflyvning.

ZONE 1 og ZONE 2 omraderne
fuld udnyttdlse af lufthavnen.

Storlufthavn pd Satholm.
Indflyvning.

ZONE 1 og ZONE 2 omréderne
fuld udnyttelse & lufthavnen.

Storlufthavn pa Sdtholm.,

Udflyvning og indflyvning.

ZONE 1 og ZONE 2 omréderne svarer til
fuld udnyttelse af lufthavnen.

Retni ng?skarakteri dikker for jetluftfartgierne
Caravele ST [l (2 motorer: RA 29 Mark
og DC8 (4 motorer: JT4A-9).
eafstand lED m.
Take off
Referencelydtryk: 2+ 10-5 N/m*.

Kurver for stegjstyrken i PNdB for jetluftfar-

svarer til
svarer til
svarer il
svarer il
svarer il
svarer til

svarer til

tojer
Bagudstrdmg fra e pa jorden dillestdende
luftfartg.

Sgjudbredelse over land.

Stgistyrken i PNdB som funktion af afstan-
den til & pa jorden dillestdende Iuftfartej of

Fig. 32.

Fig. 33.

Fig. 34.

Fig. 35.

Fig. 36.

Fig. 37.

Fig. 38.

Fig. 39.

Fig. 40.

Fig. 41.

Fig. 42.

Fig. 43.

typen Caravelle mdt i en retning, der dan-
ner 45° med |uftfartgiets akse.
Teke off power.

Forskellen i lydtrykniveau i dB (over 2+ 10-5
N/m2) i afsanden x km (x géende fra 150
m til 20 km) og i afstanden 150 m fra et pa
jorden dilletéende militeluftfatgy malt i
$ retning, der danner 37° med Iuftfartgets
*.

Take off power med afterburner.

Sgjudbrededse over vand indtil X =66 km.

Forskellen i lydtrykniveauet i dB (over 2+ 10-5
N/m2) og stgistyrken i PNdB som funktion
a lydtrykniveauet i dB.
M&epunkter dle liggende pa land i en d-
gand & 6,6-10 km fra qutfa*tqet

Gennemanit &  retningskarakteristikkerne for
jetluftfartgerne Caravelle og DCS8, jfr. fig. 29.

Kurver for sgistyrken i PNdB for jetluftfar-

tejer
Efa?fUdStramg fra et pa jorden dilletdende

atg
Stgjudbrededse over vmd.

Kurver for stgstyrken pa 85 PNdB for bag-
udgtrdingen fra et pa jorden dillestdende
|uftfartg.

Sgjudbredese over vand indtil en afstand &f
80 km fra Iuftfartgiet, derefter udbredelse
over land.

Nuvagende Iufthavn i Kastrup.

Start.

ZONE 2 omréderne svarer til den nuvaarende
trefik. De punkterede zonegramser for ZONE
2 omréderne svarer til de zonegramser, man
vil f3 Siremt de i 1962 indfarte forskudte
tagskler for start blev opheevet, og dle Iuft-
fatger herefter dtartede fra enden o dSart-
banerne.

Storlufthavn ved Kongelunden.
Start

ZONE 1 og ZONE 2 omrédene svarer til
fud udnyttelse & lufthavnen.

Storlufthavn pa Sdtholm.

Start.

ZONE 2 omrdderne svarer til fuld udnyttelse
a |ufthavnen.

Kurver for sigistyrken i PNdB for B-2707.
Udflyvning.
Fuld power: Optrukne kurver.

Reduceret power: Punkterede kurver.

100 PNdB ggkurver for:
1 Turbojet < 2000 miles

2. Turbojet > 2000 miles.
3. B-2707.

Udflyvning.

Kurver for sgistyrken i PNdB for B-2707.
Indflyvning.

100 PNdB stgikurver for:

1. Turbojet.
2. B-2707.

Indflyvning.
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FIG 1
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Fig. 1 Kurver for stajstyrken i PNdB for tunge jetluftfartojer.
Udflyvning.
Luftfartejernes udflyvning sker i baneretningen.
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Fig. 2 Kriteriekurver for tunge jetluftfartojer svarende til folgende
trafiksituationer:
Trafik: Kun nattrafik (2200—0700)
Antal udflyvninger: 20.
Udnyttelse af bane: 15 % af &rets dage.
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Fig. 3 Kurver for stojstyrken i PNdB for lette jetluftfartojer.
Udflyvning.
Luftfartejernes udflyvning sker i baneretningen.
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Fig. 4 Kurver for stajstyrken i PNdB for tunge jetluftfartojer.
Udflyvning.
Luftfartejernes udflyvning sker inden for vinkelen *15°
med baneretningen.



FIG 5
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Fig. 5 Kurver for stejstyrken i PNdB for lette jetluftfartojer.
Udflyvning.
Luftfartejernes udflyvning sker inden .for vinkelen *15°
med baneretningen.
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FIG 6
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Fig. 6 Principskitse for en lufthavn med to sat parallelbaner med
baneretninger 06—24 og 14-32. ) F IG 7
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kan befinde sig under udflyvning, nar udflyvningsvinklen
med baneretningen er mellem 0° og +30° for baner maer-
ket »L« (venstre) og 0° og -~ 30° for baner maerket »R«
(hojre).



FIG 8

Fig. 8 Kurver for stajstyrken i PNdB for tunge jetluftfartoier.
Udflyvning.
Luftfartejernes udflyvninger sker inden for vinkelen 0-30°
med baneretningen.
Figuren viser kurven svarende til venstredrejning.
Hojredrejning giver spejlvendte kurver.
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FIG 9
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Fig. 9 Kurver for stajstyrken i PNdB for lette jetluftiartojer.

Udflyvning.
Luftfartejernes udflyvninger sker inden for vinkelen 0—30°
med baneretningen.
Figuren viser kurven svarende til venstredrejning.
Hejredrejning giver spejlvendte kurver.

9*
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FIG 10
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Fig. 10 Lufthavn med to szt parallelbaner. Kriteriekurver 100 og
115 svarende til udflyvning i begge baneretninger for én
af banerne tegnet. De tilsvarende zoner 1 og 2 er angivet.
Der henvises til forklaringen givet i teksten for sa vidt an-
gér betydningen af zonerne set i relation til stejulemper.

N FIG 11

Fig. 11 Principskema for en lufthavn med to sat paralielbaner.
Den ene bane i hvert banesat er en dobbeltbane besta-
ende af to baner beliggende sa teet ved siden af hinanden,
at de to baner ikke kan benyttes til to samtidige starter
eller to samtidige landinger. | stojmaessig henseende kan
en dobbeltbane betragtes som én bane.
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FIG 12
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Fig. 12 Kurver for stejstyrken i PNdB for jetluftfartejer (bade tun-
ge og lette).
Indflyvning.

Luftfartejernes indflyvning sker fra hejre mod venstre.
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Fig. 13 Kurver for stojstyrken i PNdB for jetluftfartojer (bade tun-
ge og lette).
Indflyvning.
Lufttartejerne befinder sig under indflyvningen inden for
vinklen *15° med baneretningen indtil 10 km fra landings-
teersklen. Inden for 10 km fra landingsteersklen sker ind-
flyvningen i baneretningen.



NUVARENDE LUFTHAVN | KASTRUP FIG 14
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Fig. 14 Nuveerende lufthavn i Kastrup.
De skraverede omrader svarer til ZONE 1 for de tunge

jetluftfartejer, der flyver om dagen.
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Fig. 15 Nuvaerende lufthavn i Kastrup.
De skraverede omrader svarer til ZONE 1 for de lette

jetluftfartejer, der flyver om natten.
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NUVARENDE LUFTHAVN | KASTRUP FIG 16
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Fig. 16 Nuveerende lufthavn i Kastrup.
De skraverede omrader svarer til ZONE 1 for de lette
Jetluftfartojer, der flyver om dagen.
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NUVARENDE LUFTHAVN | KASTRUP FIG 17

Fig. 17 Nuveerende lufthavn i Kastrup.
De skraverede omrader svarer til ZONE 2 for de tunge
jetluftfartejer, der flyver om dagen.
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NUVARENDE LUFTHAVN | KASTRUP FIG 18

Fig. 18 Nuveaerende lufthavn i Kastrup.
De skraverede omrader svarer til ZONE 2 for de lette
jetluftfartejer, der flyver om natten.
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NUVARENDE LUFTHAVN | KASTRUP FIG 19

Fig. 19 Nuverende lufthavn i Kastrup.
De skraverede omrader svarer til ZONE 2 for de lette
jetluftfartejer, der flyver om dagen.

(Fig. 20-28 findes i lomme bagest i betenkningen).
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FIG 29

DC 8 CARAVELLE

150

130db /

30 130db

Fig. 29 Retningskarakteristikker for jetluftfartajerne Caravelle ST
Il (2 motorer: RA 29 Mark 527) og DC 8 (4 motorer:
JT4A-9).

Maleafstand: 150 m.
Take off power.

Referencelydtryk: 2:10% N/mZ F IG 3 0

Fig. 30 Kurver for stejstyrken | PNdB for jetiuftfurtajer.

Bagudstraling fra et pa jorden stillestdende luftfartej. 139
Stejudbredelse over land.



FIG 31

R e

s e b

FMNOE som funktion af afstanden til et pa jor-

estdende luftfarta) at typen Caravelle malt i en ret-

ning, der danner 45 med luftfariojets akse.

Stojstyrken
den stitl:

1g. 31

F

Take off power

FIG 32

5 i afstan

Fig 32 Forskellen i lydtrykniveau | dB (over 210° N/m?

den x km {x glende fra 150 m til 20 km} og i alstanden

150 m fra et pa jorden stillestaende mi

tteeriuftiarto] malt ¢

"

an retning. der danner 37 med luftfartojets akse.

Take off power med afterburnar
Stajudbredetse over vand indtl x = 6.6 km



50

Fig. 33 Forskellen i lydtrykniveauet | dB (over 2105 N/m% | stoj-
styrkan | PNAB som funklion af lydirykniveauet | dB.
Malepunkter alle liggende pa tand | en afstand af 6,6~

10 km fra luttfartojet FIG 34

Fig. 34 Gemr al retningskarakleristikkems far jetiuftfarte-
jerne Caravells og DO 8, . fig. 28
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Fig. 35 Kurver for stojstyrken i PNdB for jetluftfartejer.
Bagudstraling fra et pa jorden stillestaende luft
Stojudbredelse over vand.

80 PNdb
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Fig. 36 Kurver for stojstyrken pa 85 PNdB for bagudstralingen fra

et pa jorden stillestaende luftfartej.
Stejudbredse over vand indtil en afstand af 8,0 km fra
luftfartajet, dereftep udbredelse over land.
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(Fig. 37-39 findes i lomme bagest i betwnkningen).
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FIG 40
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Fig. 40 Kurver for stajstyrken i PNdB for B-2707.
Udflyvning.
Fuld power: Optrukne kurver.
Reduceret power: Punkterede kurver.
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Fig. 41 100 PNdB stejkurver for:
1. Turbojet < 2000 miles
2. Turbojet > 2000 miles

3."B-2707.
Udflyvning.
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Fig. 42 Kurver for stojstyrken i PNdB for B-2707.
Indflyvning.
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Fig. 43 100 PNdB stojkurver for:
1. Turbojet.
2. B-2707.
Indflyvning.
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Som supplement til rapporten: »Kgbenhavns
Fremtidige Storlufthavn. Stgjproblemerne og
deres lasning« beskriver naavegende rapport
sgj zonerne omkring to lufthavne — henholdsvis
pa& Sydamager og pa Saltholm - ved hvis place-
ring og udformning der er taget saaligt hensyn
til en nedscdtelse af stgjulemperne i bebyggede
omréder. Stgjulemperne er begremset, dels ved
en forskydning af lufthavnene henholdsvis mod
st og mod syd, dels ved en andret orientering
af startbanerne. Man har derimod ikke udnyttet
den mulighed at udarbejde mere detaillerede
bestemmelser for trafikfordelingen pa banerne
for derigennem yderligere a begramse stgj-
ulemperne, idet dette farst kan gares efter gen-
nemforelse af en rakke speciadanalyser vedra-
rende den forventede fremtidige trafik.

Stgjzonerne er bestemt ved benyttelse af ngj-
agtig den samme fremgangsmade, som den der
er benyttet i hovedrapporten, hvorfor der hen-
vises til den i hovedrapporten givne redegerelse.

For at lette sammenligningen mellem stgj-
zonerne ved de i hovedrapporten beskrevne
lufthavne og sgj zonerne ved de i denne rap-
port omtalte stg justerede lufthavne er stgj-
zoner for begge fordag til Iufthavne pd Syd-
amager og pa Saltholm medtaget i denne rap-
port.

Nedenstdende tabeller giver oversigt over
baneretningerne og trafikfordelingen pa baner-
ne for de forskdlige lufthavne.

1) Lufthavn pa Sydamager. Forslag A
(jfr. hovedrapporten) *).

Baneretning Trafikfordeling
06R 60% % 15%
06L 409, X 15%
2R 409, X 70%
24L 609, %709,
14R 609, 3109,
14L 409, X 10%
2R 409X 5%
2L 60% X 5%

2) Stgjjusteret |Ufthavn pa Sydamager.

Forslag B.
Baneretning Trafikfordeling
06R 609, X 15%
06L 409, X 15%
24R 409, X70%
24L 609, X 70%
13R 609, X10%
13L 409, X 10%
31R 40% X 5%
31L 60% X 5%

3) Lufthavn pa Saltholm. Fordag A
(jfr. hovedrapporten).

Baneretning Trafikfordeling

04R 609, %15%
04L 409, X15%
22R 40°/,70%
22L 609, X70%
13R 409 < 10%
13L 609, % 10%
31R 609% X 5%
31L 409% X 5%

*) Det skal bemagkes, at bane 14L-32R er antaget
at vage dobbeltbane i den i hovedrapporten beskrevne
lufthavn pd Sydamager, medens bane 14R-32L er an-
taget at vage dobbeltbane for den tilsvarende lufthavn
i denne tillaggsrapport. Dette medfgrer en mindre for-
skel i stgjforholdene ved Glostrup og Redovre.

4) Stgjjusteret lufthavn pa Saltholm
Forslag B *).

Baneretning Trafikfordeling

03R 60% X15%
03L 40% X 15%
21R 409, X 70%
21L 609 % 709%
14R 609% % 10%
14L 409, X10%
32R 40% X 5%
32L 60% X 5%
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Der findes i denne rapport fdgende kort
over stgizonerne for de enkelte lufthavne.

Lufthavn pd Sydamager. Forslag A.
Stgizonekort 1. Udflyvning og indflyvning.
Stgjzonekort 2: Start.

Sgjjusteret lufthavn pa Sydamager. Forslag B.
Stgizonekort 3: Udflyvning og indflyvning.
Stgjzonekort 4: Start.

*) Det skal bemagkes, at den stgjjusterede Iufthavn
pd Satholm udviser en andret banekonfiguration i
forhold til den i hovedrapporten omtalte.

Bortset fra visse andringer i banernes placering be-
st&r den principielle forskel i, at de to estligst belig-
gende baner i hovedrapporten er dobbeltbaner, medens
det i forslaget til den stgjjusterede lufthavn i denne
rapport er de to sydligst beliggende baner, der er dob-
beltbaner.

Endvidere bemagkes det, at naavegende forslag B
til en stgjjusteret lufthavn pd Saltholm i forhold til den
lufthavn, der er beskrevet i Saltholmudvalget«s be-
tenkning, udviser en lille forskel i fordelingen af tra-
fikken pd banerne. Denne forskel har dog ingen ind-
flydelse pa stgjzonerne.

Lufthavn p& Saltholm. Forslag A.
Stgizonekort 5: Udflyvning og indflyvning.
Stgjzonekort 6: Start.

Sgjjusteret lufthavn pa Saltholm. Forslag B.
Stgizonekort 7: Udflyvning og indflyvning.
Stgjzonekort 8: Start.

Det skd understreges, at de viste stgjzoner -
ligesom i hovedrapporten — er baserede pa de
i dag kendte |uftfartgier. Der er ikke taget hen-
gyn til de supersoniske Iuftfartgjers indflydelse
pa stgjforholdene.

Nedenfor er i skematisk form anfert en over-
sgt over de omréder, der ligger i zone 1 og
zone 2 for de to fordag til stgjjusterede luft-
havne pd Sydamager og pad Saltholm.

Sgjjusteret lufthavn pd Sydamager. Forslag B.
Zone 1.
Udflyvning fra lufthavnen:
Et ca 25 km bredt omréde fra Konge-
lunden op til det nuvagende lufthavnsom-
rade. Et mindre areal af det sydvestlige
inddaanmede areal pd Vestamager.
Ekstra for indflyvning:
Et mindre omréde af Koklapperne.
Ekstra for start:
Et mindre omréde langs startbanen ved
Kongelundsskoven.
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Zone 2:

Udflyvning fra lufthavnen:
Den sydedtlige dd a Amager indtil en li-
nie géende fra noget nord for Kastrup til
Ugandave. Starstedelen af det inddsamme-
de areal pa Vestamager, der ligger syd for
Sadlandsbroen. Et omréde ved Kalvebo-
derne.

Ekstra for indflyvning:
Et omrade ved Valensbak. Et mindre
omréde nord for Brandbystrand.

Ekstra for start:
Et ca 10 km langt, smalt kystomréde syd
for Mamg. Et omréde ved Kongelunden
og den sydigste dd a det inddeammede
ared pa Vestamager.

Kommentar:

Sammenlignes stgjzonerne for dette fordag
til en lutfhavn pd Sydamager med stgjzonerne
for det tidligere fordag, ses det, a den stgjju-
sterede Iufthavn er stgimesssigt betydeligt bedre
end det farste fordag. Det ska yderligere note-
res, at de omrader pd Amager, der vil blive
belastede med g fra den stgjjusterede luft-
havn pd Sydamager i Store trak er de samme
som de, der stgibelastes af den nuvagende luft-
havn i Kastrup. De nye omrader, der inddrages
i stgjzonerne, ligger ved Valensbak, Kalvebo-
derne og e smat kystomréde syd for Mamg.

Sgjjusteret lutfhavn pa Saltholm. Forslag B.
Zone 1
Udflyvning fra lufthavnen:
Et stort omréde & den nuvegende Iuft-
havn. Hele Drager.

Zone 2:

Udflyvning fra lufthavnen:
Sterstedelen & den bebyggede dd & Ama
ger, bortset fra Islands Brygge og et om-
rade fra Tarnby op til Velands Allé. Den
sydestlige del & det inddeammede areal pa
Vestamager. Sterstedelen af Mame.

Ekstra for indflyvning:
Den nordlige dd & @sterbro samt Helle-
rup. Et omréde ved Barsebéck. Et mindre
omréde syd for Mamg.

Ekstra for start:

Et ca 10 km langt, smalt kystomrade nord
for Mama.

Kommentar:
Sammenlignes stgjzonerne for dette fordag
til en Iufthavn pd Saltholm med stgjzonerne for



det tidligere fordag, ses det, at den stgjjusterede
lufthavn er stgimaessigt noget bedre pa dansk
0g noget ugunstigere pd svensk omrade end det
farste fordag. Det skal yderligere noteres, at de
omréder pa Amager, der vil blive belastede med
g fra den stgjjusterede lufthavn pd Saltholm,
i store trak er de samme som de, der stgibe-

lastes af den nuvagrende lufthavn i Kastrup. De
nye omréder, der inddrages i Stgjzonerne, er
hele den nordlige dd af Amager, bortset fra
Idands Brygge, den nordlige del af Osterbro,
Hellerup, et omrdde ved Barseback, et smalt
kystomrade nord for Mamg, hele Mamg samt
et mindre omrade syd for Mama.

151



ZONE

UDFLYVNING :

INDFLYVNING:

8




Bilag 7

Detaljer vedrgrende landvindingsarbejder.

1. Udenlandske landvindingsprojekter.

| de senere & har der vemet udfert store
landvindingsarbejder i forbindelse med udvi-
delsen af Sydney Airport i Australien og New-
ark Airport udenfor New York.

Forespargsler om gkonomiske og tekniske
detajer er af luftfartsdirektoratets tekniske or-
ganisation blevet fremsendt til de respektive
myndigheder og entreprengrer.

a. Sydney Airport.
Areal & udvidelse

1065m X 365 m . . = =0,4 km?
Langde af deamning = = . . ca 25 km
Vanddybde = = . ... . .. ca 50 m
Daamnings- og opfyldningskote + 4,25 m
Sandfyld (indskyllet) . . = = ca. 3,8 mill. m3

Daamningsheskyttelsen udferes i en med su-
gespidser terlagt byggegrube midt i en ind-
skyllet »sanddynex.

b. Newark Airport.
Sandfyld indskyllet = . = . = . 11,5 mill. ms

Ved henvendelse til Port of New York Au-
thority har man modtaget tekniske oplysnin-
ger vedrgrende selve opfyldningen (jfr. 4.1),
medens man med hensyn til spergsmd om
gkonomi og materiel er blevet henvist til en-
treprengren, Atlantic, Gulf & Pacific Co.,,
som har udfert arbejdet.

Selskabet har & forretningsmesssige grunde
ikke gnsket at besvare de dillede spergsmal,
men er villig til at give et tilbud pa det sam-
lede arbejde.

2. Forskellige daamningskonstruktioner.

2.1. Sanddsamninger.

Denne konstruktion udfert med en daam-
ningsfod af storsten (> 500 kg) til kote
+ 0,50 og med storsten (> 200 kg) som be-
skyttelse af den everste del & daamningen,

samt et filterlag o ral og filtervaay indlagt i
hele daamningens hgjde mellem sandfyld og
storsten kan anvendes pa Saltholm. Den er
prismassigt at foretrakke, ca 925 kr./m, og
derudover er arbejdet si godt som uafhaangigt
a veret. Daamningsfoden, som udlagyges far
sandindskylningen, giver en god afgramsning
for denne, og den kreaver ingen forudgdende
geotekniske undersagel ser.

2.2. Beskyttet jorddaamning.

Denne konstruktion, der omfatter udvendig
stenbeskyttelse af jorddeamningen, svarer il
den ved daamningsarbejderne i Kastrup benyt-
tede. P& grund of de vanskelige karselsforhold
vil den blive for dyr pa Saltholm, ca. 2100
kr./m, men kan anvendes med fordel ved Syd-
amagerprojektet.

2.3. Daaming i t¢r byggegrube.

Dea anvendes den samme arbgdsmetode
som ved den ovenfor under afsnit 1 nsevnte
udvidelse af Sydney Airport, men sdve ter-
lesgningen er for dyr, ca. 925 kr./m pa lavt
vand. Det er endvidere tvivisomt, om suge-
spidserne kan skylles 1,50 m ned i den eksiste-
rende havbund ved Saltholm, hvilket er en
betingelse for, at vandet kan sankes til dette
niveau.

2.4. Ubeskyttet strand.

Der er en vis sandsynlighed for, at det vil
vage tilstrakkeligt i farste omgang at afdutte
opfyldningsomrédet med en fri strand for
senere at udbygge med kystbeskyttelse, hvor
dette viser 9g a vaze nadvendigt, men kon-
struktionen er ikke helt sikker, og udgifterne
e nogenlunde de samme som for en beskyttet
daamning, sifremt sand ikke forefindes til la-
vere priser end i dag.

2.5. Spunsva.
Denne konstruktion vil kreeve en geoteknisk
undersagelse af bundforholdene i deamnings-
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linien. Desuden kan spunsvagggen sikkert van-
skeligt rammes i den hgjtliggende kalk ved
Saltholm.

2.6. Ubeskyttet jorddsamning.

Denne konstruktion kan kun tamkes anvendt
ved Sydamagerprojektet i omradet inden for
de beskyttede dsamninger ved det inddsammede
omréde af Kalvebodstrand, hvor indskylning
a sand skd finde sted.

3. Materialer.
3.1. Sosten (storsten).

Stenfiskernes Sammendutning oplyser, a le-
vering af de gnskede mangder, 400-600 tons/
dag, ikke vil vaae noget problem, idet man til
tider har leveret 1000 tons/dag.

Prisen pd sesten og grabsten .... 30 kr./t
dvs med rumveggt 18 = . . . 54 kr./m®
Karsdl pd Sdtholm og placering

i deamning:

Med tipvogn og dtllads . . . . . ca 45 kr./m®

Der er rettet henvendelse til en rakke dan-
ske og skanske firmaer om pris pa klippefyld
- dffddssten - men sdv under hensyn til et
mindre forbrug pa grund &, at klippestykker-
ne »laser« sg sammen, hvad der giver forde-
agtigere skraningshaddning, ville anvendelse af
disse sten blive lige A dyrt som anvendelse &
sasten.

Det er uden sikkert resultat undersegt, om
Saltholmskalken kan anvendes, og prlsen pa
kalken bliver i givet fad ca 70 kr./m® exclu-
sive transport.

P& Sydamager, hvor transportproblemet er af
en anden art end pa Saltholm, skennes prisen
pd sorsten og handsten ud fra tilbudspriser

ved den i 1967 pdbegyndte landvinding for
lufthavnen i Kastrup.

Storsten: Tilbudspris Kastrup 65,00 kr./m?
Pris pd Sydamager. . . . . . . . 65,00 kr./m®
Handsten: Tilbudspris Kastrup 52,00 kr./m®
Pris pd Sydamager. . . . . . . . . 52,00 kr./m?

3.2. Ral.
Firma Carl Nidsen (sand og sten) opgiver
fdgende priser:

Rd Ieveret pa kg ved Saltholm 20,00 kr. /m
Kearsd pd Sdtholm = = = . 4500 kr./m?
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3.3. Filterveav.

Filterveevet anvendes sammen med et lag
ra som filter i sanddaamningen for at forhin-
dre en udvasknmg af sandet.

Prisen opgives til 4.00 kr./m? og det leve-
res i forskellige bredder fra 160 cm til 470 cm.

Filterveer med 20 0/, over-

lapning . . ... .. ... ... .. 4,80 kr./m?
Betonblokke til forankring .... 0,90 kr./m?
5,70 kr./m?

Transport og udleggning . = . . . 3,00 kr./m?

3.4. Jordfyld.

Til deamningerne ved Kongelunden forud-
sadtes, jfr. 2.2, anvendt jordfyld, og der regnes
med, at jordfylden kan tages fra landomradet
inden for lufthavnen.

Tilbudspris (landvinding,

Kastrup). . .. ... .. ... . ... 9,20 kr./m?
Som fdge & den store mamngde
skannes det forsvarligt at
sadte prisen pd Sydamager til 9,00 kr./m?

3.5. Aertesten og singels.

Tilbudspris Kastrup. . . . . . . . 36,00 kr./m?
Pris pd Sydamager. . . . . . . . . 36,00 kr./m®
4. Opfyldning.

4.1. Opfyldningstid.

Ifdge oplysningerne om landvindingen ved
Newark Airport, jfr. afsnit 1 ovenfor, har man
der vaaet i stand til at levere fra 460.000 m’
til 765.000 m® sand pr. méned med

sglafsand ca 24 km
pumpeafstand p& land 2-3 km

Disse data svarer nogenlunde til forholdene
ved Sadtholm og Sydamager med henholdsvis

slafsand . . 25-35 km og 30-40 km
pumpeafstand pa land 4-6 kmog 3-4 km

Idet bemaakes, a opferselstiden for deam-
ningerne andas til 5 & for Satholm, jfr. 7.1.2,
og 21/, & for Sydamager, jfr. 7.2.1, og under
hensyn til, at opfyldningen ikke kan faadig-
gares far daamningerne, regnes der med en
Ieverlngstld for sand for Satholms vedkom-
mende pd 5 & svarende til 670.000 m° pr.
maned og for Sydamagers vedkommende pa
3 & svarende til 485.000 m* pr. méned.



4.2. Opfyldningskapacitet og pris.
4.2.1. Dansk kapacitet.

Den 9m|ede danske kapacnet er paca 3
mill. m® pr. &, dv.s, a sifremt hele denne
kapacitet blev sat ind pa opgaven, hvad der
negppe er praktisk muligt, ville sandindskylnin-
gen vare 12 & for Sdtholm og 5 & for Syd-
amager. Den eksisterende danske kapacitet
dar sdedes ikke til.

4.2.2. Hollandsche Aanneming Maatschppij
N. V. (HAM.).

Ifdge oplysningerne om H. A. M.'s materiel
fremgar det, at det vil vare muligt for dette
firma at levere sand med indtil 700.000 m® pr.
maned.

| et priseksempel opgives falgende:

Sglaftand . . . . ca. 5 km
Pumpeafstand pa land . . . . —1i/skm
Sandfyldspris . . . .. ... ... - 8 kr./m®

P& grundlag of d|$e oplysninger ma det
skegnnes, a prisen pd sandfyld for sdvel Salt-
holm som Sydamager vil blive 10-12 kr./m°.

4.2.3. Deutsche Seebaggerei (D. S B.).

Af oplysninger fra D. S. B. fremgdr det, at
det har en &lig kapacitet p& 3,75 mill. m’,
hvilket ikke er tilstrackkeligt til dette formdl.

Firmaet giver fagende omtrentlige priser:

Sglafstand 20 km
Sglafstand 50 km

Pa grundlag af dlsse oplysnlnger ma det
skgnnes, a prisen pd sandfyld for sive Salt-
holm som Sydamager vil blive ca. 14 kr./m®.

4.2.4. Skanska Sandsugnings Aktiebolaget
(SS A).

Ovenstéende prisoplysninger fra H. A. M.
og D. S. B. stemmer |kke overens med, at der
i dag betales 7,50 kr./m® i Kastrup, eler med,
a S S A. i fordret 1966 oplyste, a prisen for
sand hentet pa Disken (umiddelbart syd for
Helsingar. Sglafstand til Saltholm: ca. 40 km)
og leveret i naerheden af Kgbenhavn 14 pa 6,00
-6,75 kr./m? (pr. 1. april 1966), og at en lidt
mindre pris kunne forventes for store meag-
der.

4.2.5. Kalkulationsbestemmelse.

Der foredas indkebt et antal sandsugere
med en kapacitet pd 2500 m* og en sgjlhastig-

hed p& 12 knob, siledes at der kan regnes med
31/a tur pr. dﬂgn pr. yndsuger dvs 31> X
30 X 2500 m® = 260.000 m® pr. méned pr.
sandsuge. En sandsuger med en kapacitet pa
ca 1200 m® kostede omkring 1955 ca 18
mill. kr.

En sandsuger med dobbelt kapacitet bygget
1 dag skannes at ville koste 50 mill. kr.

Til a levere den forngdne maagde til Salt-
holm mé regnes med 3 stk. sandsugere, hvor-
efter fagende kalkulation kan opstilles:

3 k. sandsugere (ca. 66 °/o

aofskrevet pa 5 &) . . . . . .. 100 mill. kr
Lon til mandskab . = =~ = . = . 25 -
Rer og pumper pAland =~ = = 25 - -
Drift + fortjeneste + diverse 128 - -
7 mill. m3 4750 kr. . ... . 278 mill. kr.

Til a levere den forngdne mengde til Syd-
amager ma regnes med 2 <tk. sandsugere, s&
ledes at fadgende overdag kan opdtilles:

2 stk. sandsugere (ca. 50 %

ofskrevet pa 3 &) . . . . . .. 50 mill. kr.
Len til mandskab (brutto).... 10 - -
Rer og pumper paland =~ = = 10 - -
Drift + fortjeneste + diverse 50 — -

16 mill. m®* &kr. 750 . . . 120 mill. kr.

Ud fra disse overdag og oplysnmger fra
S. S. A. skennes en maximal pris pd 7,50 kr./m?>.

4.3. Sandforekomster.

Som det fremgdr af oplysninger fra de store
sandfirmaer, har sejlafstanden meget stor ind-
flyddse p& prisen for det mdskyllede &and
Det skennes, a en besparelse pd 1-2 kr./m?
ma kunne opnds, sifremt sandet kan hentes
inden for en afstand af 5-15 km i stedet for
pa Disken, der, jfr. ovenfor under 4.2.4, ligger
40 km fra Saltholm. Det ma derfor anbefales,
a man lader foretage en kortlagning af sand-
forekomster i et omrade inden for ca 35 km
astand fra Satholm dler Sydamager.

5. Tarlaagning.
5.1. Sekundagre dram.

Det danske Hedeselskab har oplyst fagen-
de: »Der bar regnes med ca. 500 1b. m. sekun-
dage dram pr. hektar til en pris a 5 kr./m
fordelt med 2 kr. til rgr og 3 kr. til jordarbej-
det«.
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5.2. Hovedledninger og brende.
Udgiften hertil kan andés til ca 1500 kr./
ha pa det relativt hgjtliggende Saltholm, me-
dens det tilsvarende arbejde pa Sydamager ma
andas til 2000 kr./ha.

5.3. Pumpeanlag.

Et permanent pumpeanlagy, som vil blive
nadvendigt i forbindelse med Sydamagerpro-
jektet, andas til 2 mill. kr.

5.4. Diverse.

Ifdlge de geotekniske undersggelser er der
risko for, a kaken i den sydige dd a op-
fyldningsomrédet ved Sydamager ikke er dack-
ket a forngden morame, hvilket vil give en
uforholdsmeessig stor tilstremning af vand. Til
eventuel udlaggning af »morame« i disse om-
rader afsadtes skgnsmaessigt 5 mill. kr.

6. Muldlag.

Der regnes med, at sandet i hele det op-
fyldte omréde dakkes med et 10-15 cm muld-
lag, som pa Sdtholm fés fra det eksiserende
terran, og pa Sydamager fés fra landomradet
inden for lufthavnen. Prisen for afremning,
afretning og tilsdning andas til 1,30 kr./m? og
1,70 kr./m* for henholdsvis Saltholm og Syd-
amager. Prisforskellen skyldes langere kersels-
afstande p& Sydamager.

7. Arbejdets udfgrelse.
Forudsagtninger for tidsplanen.
7.1. Saltholm.
7.1.1. Havneanlag.

Fer pdbegyndelsen af det egentlige landvin-
dingsarbgjde er det nedvendigt at anlagyge en
havn indrettet til faage for person- og automo-
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biltrafik, fragtskibe for levering a stenmateri-
aler, materiel, bramdsed m.v. samt sandpum-
pere. Havnen synes bedst at kunne placeres
pa vestsiden af Saltholm ud for Knolden, og
pa grundlag af priser pd havneanlesy udfert i
de Sdste & skennes udgiften til havneanlasgget
ved Saltholm til 20 mill. kr.

7.1.2. Daamningsbyggeri.

Opbygningen & daamningsbeskyttelsen for-
udsxtes at ke fra e sd-dillads, og ale
materiadlerne til daamningsbeskyttelsen tilkares
med tipvognstog. Der forudssdtes 5 dages ar-
begidsuge med 2 maneders vinterstop og 2
ugers sommerferie, dv.s. 200 dg/ar. Med 23
m daanning pr. dag kan arbgdet herefter &-
duttes pd 5 ar.

7.1.3. Sandindskylning.

Der regnes med, at sandindskylningen fore-
tages i deggndrift 11 maneder om &ret.

7.2. Sydamager.
7.2.1. Daamningsbyggeri.

Det sydiige landvindingsareal, hvor opfyld-
ning foretages pa seterritoriet, deles of to til-
kerselsdeemninger i tre omrader. Tilkersels-
daamningerne er nadvendige af hensyn til hur-
tig udbygning a beskyttelsesdsamningerne og
giver samtidig mulighed for terlaggning af del-
omréder, siedes at arbgjderne med dram og
muldbeklaadning kan pabegyndes, inden sand-
indskylningen er fagdig. Med 200 arbejdsdage
pr. & og ved levering af 3.500 m® jordfyld pr.
dag kan deamningsarbeidet afduttes pd 21/» &r.

7.2.2. Sandindskylning.

Sandindskylningen udfgres i de enkelte del-
omréder, efterhdnden som de inddeammes. Der
regnes med, at arbejdet udferes i degndrift 11
maneder om &ret.



UDVALGET Bilag 8
vedr.
Kagbenhavns lufthavns fremtid

Rapport
vedrgrende

Landtrafikken til og fra en fremtidig storlufthavn
samt forskele i det nadvendige trafiknet
ved en placering
a lufthavnen pa Satholm og pa Sydamager

Arbe/dsgruppe 5, den 18. december 1967.






1. Gruppens nedsattelse og opgave.

Ved made den 9. mg 1966 beduttede luft-
havnsudvalget at undersage:

a) sarrelsen af den landtrafik - fordelt pa tra-
fikarter — som frembringes & en fremtidig
storlufthavn, og

b) hvorledes trafikken fra en lufthavn pa Salt-
holm og en lufthavn p& Sydamager sammen
med den evrige landtrafik fordeler sig pa
det overordnede trafiknet og eventuelt iller
forskdlige krav til dette.

Udvalget var a den opfattelse, at en belys
ning af disse spergsmd ikke aene havde veadi
i dg sdv, men ogsd kunne vage af betydning
ved afgerelsen &, hvorvidt den fremtidige luft-
havn skulle placeres pa Sdtholm edler pa Syd-
amager.

Til gennemferelse af underspgelsen nedsette
udvalget en arbedsgruppe med fadgende sam-
mensagning:

Arkitekt Roy Draiby, lufthavnsudvaget
(gruppens formand),

civilingenigr V. Egebak, Kgbenhavns kom-
mune,

sekreteg, cand. polit. Ole Kirkebak, vejdirek-
toratet,

fuldmaggtig A. Mdller, SAS, og

civilingenigr O. N. Olsen, luftfartsdirek-
toratet.

Fuldmasgtig, cand. polit. H. Sveistrup, ve-
direktoratet, har i en laagere periode deltaget
i gruppens arbegde under Ole Kirkebaks fra-
vagelse. Endvidere har gruppen suppleret sg
med civilingeniar, dr. techn. T. Rallis, luftfarts-
direktoratet, samt civilingenigrerne Poul Hen-
riksen og Gert Moltke, begge fra egnsplansekre-
tariatet. Gert Moltke har fungeret som grup-
pens sekretag.

2. En naxrmere karakteristik af opgaven.

Begge de mulige storlufthavne kan teankes at
nadvendiggere ssalige landtrafikanlaeg aene for
lufthavnstrafik. Herudover kan det imidlertid
tamnkes, at Iufthavnstrafikken i forbindelse med

den gvrige trafik vil nadvendiggere amdringer
i liniefaring og forogelse af kapacitet af det
eksisterende og & det allerede planlagte trafik-
net pa Amager.

Afgarende for trafikanlagggenes starrelse bli-
ver de spidsbelastninger, der fremkommer som
summen & lufthavnens landtrafik og de evrige
trafikstremme: @resundstrafikken og den Ama-
gertrafik, der hverken har relation til lufthavn
eler til Sverige.

For a kunne besvare den dillede opgave
skal man sdedes kende sterrelsen til forskellige
tidspunkter bade a den fremtidige Iufthavns
landtrafik og af den evrige trafik pd de dele
af trafiknettet, som bergres af begge de nsevnte
trafikstremme. Man ma sdledes i princippet
gare sg klart, hvorledes de to kategorier af
trafik varierer efter &rstid, ugedag og tidspunkt
pa degnet.

Da de enkdte bestanddele af lufthavnens
landtrafik udvikler sig forskelligt, ma en pro-
gnose for trafikken baseres pa, hvorledes denne
i dag er ssmmensat. Da der imidlertid kun fore-
ligger begramsede oplysninger om det nuvee
rende trafikbillede ved Iufthavnen - om for-
delingen efter formal, pa transportmiddel og
pa timer - har |uftfartsdirektoratet i samarbejde
med vejdirektoratet, pa gruppens foranledning,
foretaget en trafikanalyse den 30. august 1967.
Bearbgidedlsen af andysen er endnu ikke til-
endebragt, hvorfor dens resultater ikke indgér
i nagvagende rapport. Gruppen har derfor fo-
retaget en rakke sken pa grundlag af det fore-
liggende materiadle og har endvidere forenklet
opgaven stagkt som fdge a den begramsede
tid, der - i forhold til opgavens omfang - har
vaget til rédighed.

Gruppen er i dt arbgide géet ud fra luft-
havnsudvalgets forelgbige prognoser for passa
gerer og fragt af 18. mg 1966. AEndres disse
prognosetal, vil det betyde, a gruppens resul-
tater ma revideres tilsvarende.

Som det ene prognosetidspunkt har gruppen
valgt 1990, sdledes som det er tilfaddet i luft-
havnsudvalgets avrige arbejde.

Da lufthavnstrafikken imidlertid ogsd ma an-
tages at vokse efter 1990, og da der til betje-
ningen a lufthavnen vil blive tale om store og
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komplicerede trafikanlesg, ma man ga ud fra,
at disse enten straks gives en kapacitet, der dar
til udover 1990, eler at man sikrer muligheder
for de forngdne senere kapacitetsudvidelser.
Gruppen har derfor gnsket at belyse forholdene
0gsa pa et senere tidspunkt og har valgt at se
yderligere 15 & frem til & 2005. Under hen-
syn til dei efterdret 1967 igangsatte undersegel-
sr o mulighederne for at fremskynde lufthav-
nens flytning har gruppen desuden kort berart
forholdene i 1980.

Som det vil fremga af rapporten, diller stor-
lufthavnen krav om landtrafikanlaag med bety-
delig kapacitet. Samtidig anser gruppen det for
vigtigt, at rgsetiderne til og fra lufthavnen i
hvert fad ikke @ges. En imgdekommelse af
dette dobbeltkrav rejser store problemer, og en
stillingtagen til disse vanskeliggaeres ved, a man
pa dette fdt (situationen synes at vage tilsva
rende i udlandet) ikke har tilstragkkelig viden
om sdve grundlaget: Landtrafikkens sterrelse
0og sammensagning samt udviklingen inden for
dens enkelte kategorier.

Arbejdsgruppen gnsker derfor at understrege,
at arbgdet vedrgrende Iufthavnens landtrafik
ikke ber betragtes som afsluttet med afgivelsen
af naarvaaende rapport, men at det tvaatimod
er overordentligt vigtigt, at arbejdet med disse
problemer snarest viderefares.

Rapporten behandler opgaven i falgende &-
snit:

3. Den nuvagende lufthavns landtrafik.

4. Den fremtidige storlufthavns landtrafik.

5. Nedvendige fremtidige trafikanlagg til betje-
ning a sivel lufthavnens landtrafik som den
avrige trafik.

Gruppen har fra luftfartsdirektoratet og fra
SAS modtaget redegarelser og beregninger, som
sammen med gruppens egne arbejdspapirer fo-
refindes i udvalgets arkiv.

Materiale til forstéelse af de i rapporten op-
dtillede forudsagninger svel som af de vigtig-
ste beregninger indgdr i vedlagte bilag. (Bilagene
medfalger ikke, men opbevares i udvalgets
arkiv).

3. Den nuvaxende lufthavns landtrafik.

Bortset fra den endnu ikke afdluttede anadyse
(1967) o landtrafikken til og fra Kastrup luft-
havn foreligger der kun en anayse fra 1947.
Da lufttrafikken dengang var af en langt mere
beskeden starrelse end i dag, har denne under-
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sagelse en meget begramset vaardi nu. Der er
dog foretaget |gbende, men snaevert afgramsede
kvartalstadlinger siden 1958, ligesom der i 1959
og i 1966 er foretaget mere omfattende total-
tedlinger. Sammenholdt med 1947-analysen vi-
s disse tadlinger udviklingen i spidstimetra-
fikken i den sterste retning fra 150 karetgjer
i 1947 til 500 i 1959 og 1500 keretgjer i 1966.
Tadlingerne fordeler imidlertid ikke trafikken
efter formal (jfr. nedenfor), og det ngdvendige,
differentierede billede af udviklingen foreligger
derfor endnu ikke.

Af det eksisterende materiale om landtrafik-
ken har arbejdsgruppen herefter kun bygget pa
1966-tadlingen, som adene har optalt keretgjer
af ale arter pr. time i perioden fra kl. 6 til
kl. 22 p& 3 hverdage i mag maned (den 23., 25.
og 27. mg).

En lufthavns landtrafik kan opdeles i fire
trafikgrupper efter formdl: Passagerer, beskad-
tigede, leveranderer og besagende. De enkelte
gruppers trafik varierer imidlertid forskdligt
gennem d&ret, ugen og dagen, og det er derfor
nadvendigt a Klarlaggge disse variationer og
deres indbyrdes sammenhaang for derigennem
at kunne udpege den dimensionerende time.
Endvidere fordeler trafikgrupperne sg forskel-
ligt efter anvendt transportmiddel, hvilket lige-
ledes méa klarlasgges.

3.1. Trafikkens fordeling efter formal.

a  Kun de passagerer, der pdbegynder eller &-
dlutter en flyvergise i Iufthavnen, terminalpas-
sagererne, bidrager direkte til landtrafikken.
Der var i 1960 ca. 11 mio og i 1966 ca. 2,5
mio terminalpassagerer. Antallet varierer fra
maned til maned og er starst i juli og august,
som tilsammen har over 25 % af &rets termi-
nalpassagerer (fig. 1).

Antallet varierer ogsd gennem ugen, hvor der
e fles rejsende omkring weekenden (fig. 2).
| hele sommerhalvaret kommer dagntrafikken
midt i ugen ikke over 2/;5 af degntrafikken i
weekenden. Weekendspidsen skyldes farst og
fremmest chartertrafikken, der kan veae om-
kring 4 gange s stor en sendag som en dag
midt i ugen, mens rutetrafikkens weekendspids
kun er 20-30 °/o starre end en dag midt i ugen.

Endelig varierer antallet af terminal passage-
rer voldsomt fra time til time inden for den en-
kelte dag, og der er forskel pa fordeingen af
ankommende og afgdende passagerer (s fig. 3
samt bilag 3).
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b. Det samlede personale i lufthavnen (excl.
flyvende personel) var i 1960 ca. 5700 og i
1966 ca. 6600. Der er sdedes tale om en min-
dre digningstakt for personalet end for pasa
gererne. Personaletallene ligger lidt hgjere om
sommeren end om vinteren, og i weekenden er
det i lufthavnen tilstedevagrende personae vee
sentlig mindre end om hverdagen, idet de fle-
ste vaaksteder og administrationskontorer er
lukkede. Arbejdsgruppen har foretaget en saa-
skilt undersggelse &, hvorledes personaets ar-
bejddtid fordeler sg pa degnets timer (e fig. 4
og bilag 3). Det fremg& af undersegelsen, at
knap halvdelen af personalet mgder kl. 7.00
dler tidligere, og at den sterste hjemgéende
strgm forekommer kl. 15.30.

c. Oplysninger om vareleverancer til lufthav-
nen og om transporter af luftfragt og post fore-
ligger kun i begramset omfang og aene fra tra-
fiktadlingerne, der visr en sterrelsesorden pa
omkring 150 vare- og lastbiler i timen pr. ret-
ning. Nogen egentlig spidstime er ikke konsta-
teret, men niveauet er hgjere i eftermiddags
timerne og udger her - malt i personbilenheder
(PE) - omkring 20 °/o af personbiltrafikken i
starste retning.

d. Besggende omfatter dels personer, der brin-
ger dler henter passagerer, og dels personer,
der har andet aginde, eler som blot kommer
for a se 9g om (tilskuere).

De besggende er den gruppe, man har mindst
viden om. | 1947 var antallet af besagende en
sommersgndag 10.000 og en sommerhverdag
3.000, hvilket stort set er det samme som i dag.
| 1947 ma langt den overvegiende del have vae
ret tilskuere, mens hovedparten a de besz
gende i dag - i hvert fad om hverdagen - ma
antages at bringe eler afhente passagerer.

Gennem supplerende tedlinger i sommeren
1966 foranlediget af arbgdsgruppen er antal
personer pr. karetgj konstateret og dermed det
samlede antal trafikanter. Ud fra den viden,
gruppen ad anden vg har om anta terminal-
passagerer og beskaedtigede og deres fordeing
over dagnet, har det dernaest vaaet muligt at
skanne over antallet af besggende.

De fundne tal giver for 1966, a der om
eftermiddagen og om aftenen er ca. 11 be
sagende pr. terminalpassager. Om formiddagen
ligger tallet lavere, i weekenden hgjere.

1+

3.2. Trafikkens fordeling p& transportmiddel.

Trafikkens fordeling pa transportmiddel er
som haant ovenfor belyst gennem de af ar-
beidsgruppen udferte supplerende  tadlinger.
Herudover har gruppen indhentet materiale fra
Amagerbussernes trafikstatistik og fra SAS, un-
dersagt persondets brug af bil samt foretaget
sken over visse forhold. Arbedsgruppens re-
sultater er anfart i efterfalgende tabel.

Tabel 1. Lufthavnens landtrafik i maj 1966:
Fordelingen pa transportmiddel i
morgen- og eftermiddagstimerne.

personer pr. bil
i bil ibus| PE
morgen| eftm. pr.
passagerer .. 750/, 1,7 2,2 25, 18
besggende .. 900/, 1,7 22 10°%, 18
personale**) 500/, 125 1,25 150/, 20

*) Ilselve spidstimen er antallet af personer pr. bus ansat
til 25.

**) 28 o/ o personalet benytter motorcykel, knallert eller
cykel, og 7 % er fodgamngere.

Ved a anvende ovennaevnte tal og den tid-
ligere omtalte fordeling af passagerer, besggen-
de og personale pa degnets timer har gruppen
for a afpreve sine forudssaninger beregnet tra-
fikken til og fra lufthavnen i perioder pa 3 ti-
mer om morgenen og 3 timer om eftermid-
dagen for de dage i maj, hvor den samlede bil-
trafik er bekendt. En sammenligning af de be-
regnede trafiktal med de faktiske viser afvigd-
ser, der varierer fra -~ 4 do til +14 dlo, hvil-
ket gruppen betragter som tilfredsstillende. (Der
e st bort fra flyvende personel, jfr. 3.1.b,
idet bessgningerne kun frembringer en lille del
af den samlede personaletrafik).

Det skal bemagkes, at tadlingerne i mgy 1966
0gsd medregner keretegjer, som passerer luft-
havnen uden aginde i denne. Disse keretgjer er
ikke saaskilt optalt og er i beregningerne skens-
meessigt ansat til 300 i hver 3-timers periode.

3.3. Dimensionerende timetrafik.

Personaletrafikken samt vare- og lasthiltra-
fikken varierer vaesentlig mindre over &ret end
terminal passagertrafikken og de dertil knyttede
besggende. Derfor bliver variationerne i termi-
nalpassagertrafikken bestemmende ved valg af
dimensionerings grundlag.
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| lufthavnsudvalgets forelgbige prognose for
passagertrafikken findes en angivelse af passa-
gertrafikken pd en »travl dag« og i en »travl
time« for savel rutefly som for charterfly, men
derimod ikke for den samlede passagertrafik.
Der er hdler ingen angivelse &, hvordan den
»travle time« er placeret tidsmaessigt i forhold
til personaets arbejdstid. Arbejdsgruppen har
derfor méttet opstille sin egen antagelse om den
dimensionerende timetrafik.

Gruppen har taget udgangspunkt i sommer-
fartplanen 1966 for SAS og SAS-»handledex
fly, og forudsat at de evrige selskabers fly for-
deler sig p& samme made. Der er endvidere
forudsat gennemsnitlige belaggningsprocenter,
60 9/ for rutefly og 80 do for charterfly, og
gennemsnitlige transitprocenter, 43 % for rute
og 17 % for charter. Pa dette grundlag har
gruppen derefter beregnet terminal passagerer-
nes fordeling time for time for hver ugedag.
Det sdledes beregnede terminalpassagertal for
f.eks. e mandagdagn med normalbelaggning (se
fig. 2) sammenholdt med de faktiske tal for
perioden 1/5-30/9 1966 viser, a ca. 70 dage
har sterre passagertal, men at kun godt halv-
delen heraf fader pa hverdage.

Af trafiktadlingen i mgj 1966 fremgar det, at
den sterste timetrafik pa lufthavnens indfalds-
vge om hverdagen forekommer mellem kl. 16
og 17 i retning fra lufthavnen (se fig. 5). En be-
regning ud fra passagertal og timefordeling sva-
rende til en sommermandag i 1966 med nor-
malbelaggning og ud fra de opstillede antagelser
om personde-, besggende-, vare- og lasthiltra-
fik giver ligeledes spidshelastning om eftermid-
dagen med en samlet kl. 16-17-trafik pa ca
1500 PE i retning fra lufthavnen.

P4 henved 30 dage (mandage og onsdage)
er kl. 16-17-trafikken ifdge beregningerne ster-
re end 1500 PE, forudsat at timefordelingen
de pagaddende dage relativt er den samme som
ved normabelagning. Nok er der tirsdage,
torsdage og fredage med st@rre dagnpassager-
tal end en mandag med normabeagning, men
pa disse dage fordeler passagererne sg ander-
ledes over dagen, sdledes at kl. 16—17-trafikken
ikke ndr op pa 1500 PE. Pa lerdage og sendage
e bolig-arbejdsstedstrafikken langt mindre, og
timetrafikken er af denne arsag mindre pa dle
tider af dagen til trods for meget hge dggn-
passagertal. Heller ikke pa noget tidspunkt om
morgenen pa de sterste hverdage nér trafikken
op pa de 1500 PE.

Pa denne baggrund og i overenssemmelse

med amindelig praksis om at benytte arets 30.
starste time ved dimensionering af nyanlaeg har
arbejdsgruppen valgt a benytte den beregnede
kl. 16-17-trafik fra lufthavnen en sommerman-
dag med normalbelaggning som dimensionerende
timetrafik, jfr. tabel 2.

Tabel 2. Den dimensionerende timetrafiks
starrelse og sammensagning i 1966 (beregnet):
Trafikken fra lufthavnen kl. 16-17.

Personer (afrundedetal):

. Tohjul./

Bil | Bus Ghende Ialt

Passagerer . ........ 260 80 0 340
Besggende:

shentere« ........ 340 40 0 380

sbringere« . ...... 430 50 0 480

Personale .......... 920 280 640 1840

Talt . .............. 1950 450 640 3040

Kgretpjer (afrund. tal), vedr. omregning se tabel 1:

Antal PE
Personbiler:

Pass. og besggende . 470 470
Personale ........ 730 730
Busser ; cswssws mssme 18 40
Vare- og lastbiler *) .. - 250

Tohjulede +iv 5005 w: 510 -
1490

| ovennaavnte ta er ikke medregnet gennemkerende trafik.
Denne trafik, der er lufthavnen uvedkommende er skennet
til 150 PE pr. time og retning.
*) Vare- og lasthiler indgér som et tillaag p& 20 /.

4. Den fremtidige storlufthavns landtrafik.

Som grundlag for beregningen af den frem-
tidige landtrafik til og fra lufthavnen benyttes
som tidligere naavnt |ufthavnsudvalgets forela
bige prognose af 18. mg 1966 for lufttrafik-
kens udvikling. Denne angiver, indtil 1990, de
totale passagertal og fragtmeengder samt ster-
relsen af terminalpassagertrafikken og dennes
fordeling pa rute- og chartertrafik.

For Iufttrafikkens vakst i perioden fra 1990
til & 2005 har arbedsgruppen sdv opdtillet en
antagelse. | denne forudsadtes det, at stignings-
takten for rute- og fragttrafik for ovenneevnte
periode er henholdsvis 4 % og 7 % &rlig, sva
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o

rende til angivelsen for a 1990 i lufthavns-
udvalgets prognose, og at stigningen for char-
tertrafikken vil vaae 4 % &lig, hvor progno-
sen for 1990 angiver 5 %.

4.1. Trafikkens fordeling efter formal
i 1990 og i &r 2005.

a Lufthavnsudvalgets forelghige prognose og
arbejdsgruppens egne antagelser angiver et ter-
minalpassagertal, der for rutetrafikkens ved-
kommende er pd henholdsvis 8,0 mio i 1990
og 14,4 mio i & 2005, og for chartertrafikken
er pa henholdsvis 5,3 og 9,5 mio (s fig. 6).

Hvorledes trafikken i fremtiden vil variere
gennem &ret, ugen og dagen, angiver progno-
sen imidlertid ikke. En antagelse om &rstrafik-
kens tidsfordeling er nedvendig for at kunne
dimensionere trafikanlasgggene, men det ma
fremhaaves, a antagelser om denne forddling i
sxalig grad er behadtet med usikkerhed. An-
dringer i fritidens lasngde og fordeling pa ars-
tider kan pavirke trafikkens fordeling over &ret.
Starre flytyper (jumbojet) kan muligvis forrykke
forholdet mellem &rstrafik og spidstime, i ret-
ning & sterre andel i spidstimen, og omvendt
kan voksende frekvens pa de enkelte ruter be-
grunde en mindre andel.

Frem for pa et s3 spinkelt grundlag at op-
dille sken over, hvorledes en rakke forhold
vil pavirke arstrafikkens tidsfordeling, har
gruppen valgt at forudsadte, at sivel rute- som
chartertrafikkens fordeling over &ret, ugen og
degnet i 1990 og i & 2005 vil vaare som i 1966.

b. For sit samlede personale har SAS angivet
den arbgdsforudsadning, a en 100 9/, produk-
tionsforagelse af driftsekonomiske grunde bar
svare til en 25 % personaleforggelse. Pa denne
baggrund har arbejdsgruppen ikke fundet det
betamnkeligt at benytte den forudssgning, at per-
sonalet i lufthavnen stiger med 25 ¢/, ndr ter-
minalpassagertallet (+ en gang transit) stiger
med 100 o/. Med de ovenfor angivne ta for
lufttrafikkens vakst vil det samlede personae
(excl. flyvende personel) fra a vege ca. 6.600
i 1966 vokse til 11.700 i 1990 og til 14.100 i
ar 2005.

Medens disse tal direkte kan benyttes for en
lufthavn pa Sydamager, ma der ved en Iuft-
havn pa Sdtholm gives et tillagg pd omkring
20 °/o, idet gruppen antager, a SAS hertil flyt-
ter en del funktioner bl.a. fra Stockholmsomré
det. P& Saltholm vil det samlede personale (excl.

flyvende personel) i denne situation vokse il
14.000 i 1990 og til 16.900 i &r 2005.

| lighed med gruppens forudssgning om de
fremtidige terminal passagerers tidsfordeling er
gruppen ogsd med hensyn til personalet gaet ud
fra, at det for 1966 gaddende om de tilstede-
vaerendes andel af det samlede personale
(85 %) og om arbejdstidens fordeling over dag-
nets timer ogsa vil veae geddende i 1990 og i
ar 2005.

c. Lufthavnsudvalgets forelgbige prognose og
arbejdsgruppens egne antagelser angiver dene
tal for den egentlige fragtmeangde, som for ter-
minafragtens vedkommende fra 17.000 tons i
1966 antages at vokse til 500.000 tons i 1990
og til 1.400.000 tons i & 2005. Hertil kommer
post samt vareleverancer til selve lufthavnen.

Det synes rimeligt at antage, at ovennse/nte
transporter tilsammen, ganske som tilfaddet er
med fragten aene, siger kraftigere end pas-
sagerantallet (se fig. 5). Samtidig ma man imid-
lertid regne med, a en vassentlig dd af denne
gtigning - nar den skal omsadtes til landtrafik -
vil optraade som en forggelse af lastmaangden
pr. varevogn éler lasthil bl.a. som fdge af til-
tagende overgang til containerdrift ved stigende
anvendelse af fragtfly. Gruppen har derfor ikke
fundet anledning til at opdtille en saalig anta
gese for vare- og lasthiltrafik, men benytter
den for 1966 fundne andel, hvorefter denne
trafik mat i personbilenheder udger 20 9/, af
personbilantallet i spidstimen.

Det ska bemaakes, at der i tallene for sive
personale som for vare- og lasthiltrafik ikke er
indregnet virkningen af en eventuel etablering
af luftfrihavn dler a industriarealer i tilknyt-
ning til lufthavnen.

d. Antalet a besggende er sat direkte i for-
hold til antal passagerer svarende til vurderin-
gen & forholdene i 1966 (s afsnit 3.1, be-
sggende). | 1966 var der ifdge gruppens vur-
dering 11 besggende pr. terminalpassager i
eftermiddagstimerne. For 1990 og & 2005 reg-
nes med et lidt lavere tal, nemlig 1,0 besagende
pr. terminalpassager (s herom ogsd i neste
afsnit).

4.2. Trafikkens fordeling pa transportmiddel
i 1990 og i &r 2005.

| afsnit 3.2 er det for 1966 angivet, a 50 do
a personalet, 75 % af passagererne og 90 %
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a de besagende benytter privathil dler taxa,
mens de tilsvarende tal for busbenyttelse er
150/, 25 0/4 0g 10 O/

For personaets vedkommende svarer dette
til en bilbenyttelse, der kun ligger lidt over,
hvad man finder for tilsvarende arbejdspladser
andre steder i omegnen.

Passagerer og besagende har derimod en be-
megkelsesvaadig hg bilbenyttelse, ndr man ta-
ger i betragtning, a kun hveranden familie har
bil, og a det nuvazende kollektive transport-
apparat, lufthavnsbusserne, har en relativ hg
kvalitet, idet de giver en hyppig, non-stop for-
bindelse til Hovedbanegérden - knudepunktet
for svel sporvogns- og budlinier som naarbaner
og fjernbaner.

Begrundelsen herfor ma for det farste vaae
den betydelige tidsbesparelse, der opnas ved at
benytte bil — ofte halveres den samlede rgjsetid
i forhold til den tilsvarende kollektivrgise. Dette
ma veae vesentigt for flypassagerer, som ofte
har vagt at flyve netop for at spare tid. For
det andet giver hilen en langt mere bekvem
transport, idet man kan kere fra St udgangs-
punkt direkte til lufthavnen, hvilket ma vaae
salig tillokkende for flypassagerer med ba
gage. Den kollektive transportmade indebagrer
i sammenligning hermed bade gangafstande,
omstigninger, samt risiko for staplads.

Uanset hvad der métte vaare afgerende for
valg af transportmade, er den faktiske situation
i dag, at folk i dmindelighed karer i taxa eller
privathil til lufthavnen. Né&r privatbil anvendes,
sker det som oftest ved, a de rejsende bringes
og hentes af de péregrende. Herved spares ud-
giften til taxa dler langtidsparkering, og man
bliver kert direkte til terminalindgangen som
i taxa.

Flypassagerer, der bringes og hentes, for-
arsager sivel ved afgang som ankomst en biltur
til og fra Iufthavnen, dv.s. i dt 4 ture. Fly-
passagerer, der parkerer deres bil i Iufthavnen,
mens de er pa regse, fordrsager kun 2 bilture.
Flypassagerer, der benytter taxa, forérsager 2-4
bilture afheangig &, om taxaen befordrer pas-
sagerer i modsat retning eler ma kare tom den
ene ve.

Dette forhold, at de besagende i spidstimen
for hovedpartens vedkommende er »bringerex
og »hentere« af rejsende og derved foretager 4
ture til og fra lufthavnen, hver gang flypassa
gerer foretager 2, forklarer, hvorfor de besz
gende i bil i dag indgdr med sa stor veagt i tra-
fikken. Der synes ikke at vege grund til at
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vente, a det fremtidige forhold mellem antal
passagerer og antal besggende vil aandre dg
vaesentligt fra forholdet i dag. Udenlandsk ma-
teriale (hovedsagelig fra USA) viser et forhold
af samme sterrelsesorden.

P& baggrund af ovenstdende har arbejdsgrup-
pen skennet den fremtidige fordeling pa trans-
portmiddel.

Tabel 3. Lufthavnens landtrafik i 1966,
1990 og i &r 2005.

Fordelingen pa transportmiddel:

1 bil i bus
1966 {1990-2005| 1966 |1990-2005
Passagerer .. 75 9% 85 % 259 159
Besggende . . 90 % 90 % 10 % 10 %
Personale *) 509% 85¢9% 15 9% 15 %
*) 11966 var 35 %/y af personalet til fods eller benyttede cykel,
knallert eller motorcykel. I 1990 og i ar 2005 sattes denne

andel til 0 %.

Personer pr. kgretgj (hverdagseftermiddag):

1966 1990-2005
i bil ‘ ibus | ibil | ibus
Passagerer og
besggende ... 2,2 18 2,0 25
Personale . .... 1,25 20 1,1 25

De antagne forskydninger i retning & starre
bilbenyttelse m& betragtes som moderate, nér
man betamker, at personbil-tagheden i Dan-
mark vil fordobles til 1980 og tredobles til &
2000 (jfr. @resundsgruppernes redegerelse),
samt at den kollektive trafikstandard taget un-
der é vil forringes.

Denne forringelse skyldes, a starstedelen &f
de nye boliger i hovedstadsregionen placeres i
omréder, der gar brug af bus pdkraevet for at
na til neameste station og dermed indebager
2-3 omgtigninger pa rejsen til lufthavnen. End-
videre kan det befrygtes, at den store biltaghed
vil fjerne vassentlige dele af passagerunderlaget
for mange omegnsbusser, sdledes a der vil blive
stor afstand mellem disse budinier og lang tid
mellem de enkelte busser. En bandinie til luft-
havnen vil give forbindesen hertil en betyde-
lig kapacitet, men den vil ikke vage hurtigere
end en non-stop busforbindelse, og vil ikke som



busserne give direkte forbindelse til ale de mdl,
lufthavnen efterhdnden splittes op i: Indenrigs-
rute-, udenrigsrute-, charter- og fragtterminal,
hangarer, veaksteder, administration o.s.v. Kon-
sekvensen heraf vil vaae, a en S-bane for man-
ge vil betyde endnu en omstigning til en lokal
lufthavnsbus. Endelig kan det anferes, a de
skgnnede fordelingstal bekradftes af de begram-
sede oplysninger, man har kunnet indhente om
de nuvaaende forhold i tilsvarende amerikanske
storbyers lufthavne.

4.3. Bedgmmelse af mulighederne for at aendre
fordelingen pa transportmiddel.

Forudsagningen for den ovenfor angivne for-
deling pa transportmiddel er, at der - ogsa ved
en Satholmiufthavn - udover den nedvendige
kollektive trafikbetjening skabes en sa stor ve-
kapacitet, at trafikanterne frit kan vadge den
rejsemade, som de finder hurtigst og mest be-
kvem. Det er endvidere en forudsadning, at
veforbindelsen er afgiftsfri.

Disse forhold har vaget dreftet pd meder
i lufthavnsudvalget i foréret 1966, hvorved
SAS i en skrivelse af 15. marts gav udtryk for
betydning &, »at der si lasnge som muligt eta-
bleres frit valg mellem kollektivt og privat
transportmiddel«. Medvirkende til denne be-
tragtning har vazet, a en fremtidig storluft-
havn far en sadan udstrakning, at kollektive
transportmidler nappe vil give personaet til-
strakkelige muligheder  for intern trafik pa
lufthavnsomradet.

Pa denne baggrund har arbejdsgruppen an-
taget ovennaavnte to forudssgtninger - tilstrak-
kelig og fgiftsfri vejforbindelse. Ved at bruge
samme forudssgninger for Satholm og Syd-
amager lettes desuden en sammenligning mel-
lem disse to aternativer.

Under indtryk af de store landtrafikanlasg,
der bliver fadgen o de opdtillede forudsagnin-
ger, kan det vage nagliggende issx ved en Salt-
holmlufthavn alligevel a overvgie en begrams
ning i bilbenyttelsen og en forogelse af den
kollektive trafiks andel. En sadan pavirkning af
trafikanternes valg a transportmiddel kunne
f.eks. ske gennem afgifter. Herved péfgrer man
imidlertid trafikanterne ekstra besves og isse
et gget tidsforbrug. Da fly netop i vid udstraek-
ning benyttes for at spare tid, og da store be-
stradbelser udfoldes for gennem sterre flyhastig-
heder at reducere flyvetiden, er det vigtigt, isse
for flytrafikanter, ogsd a begremse rejsetiden

pa landjorden. Rejsetidsforskelle i overfladetra-
fikken ma derfor indgd i beregningerne, nar
man gkonomisk sammenholder de to lufthavns-
aternativer.

Uden restriktioner for biltrafikken er der
ikke afgerende forskelle i resetid ved de to
placeringer (jfr. arbgdsgruppe 4's rapport). En
sidan forskel vil imidlertid fremkomme, <&
fremt den kollektive trafiks andel forgges vee
sentligt i Saltholmalternativet. Hvad en sadan
foragelse af rejsetiden vil kunne betyde gkono-
misk, belyser det fadgende eksempel.

Sifremt den gennemsnitlige resetid - som
fdge af en begramsning i biltrafikken - bliver
et kvarter leangere til Satholm end til Syd-
amager, og sifremt prisen p& en time for en
passager eler en ansat sadtes til 10 kr., da
vil de arlige ekstraomkostninger i 1990 veme
p& 45-50 mio kr. (ekstra rejsetid for besggende
ikke medregnet). Kapitaiseret bliver der flere
hundrede millioner. Da en 4-sporet tunnel fra
Amager til Satholm koster 420 mio kr. (jfr.
@resundsgruppernes redegerelse, side 70), kan
en naamere undersagelse muligvis give som re-
sultat, at det ikke vil vaae gkonomisk rigtigt,
sv ved en Satholmlgsning, at begramse biltra-
fikken.

Hvis forudssdningen om det frie vag ska
bevares, kan biltrafikken kun ventes nedbragt
som falge af en vassentlig reduktion & den kol-
lektive rejsetid og en forbedring af den kollek-
tive rejsestandard.

Dette kunne f.eks. tamnkes, sdfremt terminal-
funktionerne  (billetkontrol,  rejsegodsekspedi-
tion, pas- og toldeftersyn for terminalpassage-
rer) kunne flyttes bort fra storlufthavnen til
flere trafikalt velbeliggende terminaler i Qre-
sundsregionen, hvorfra passagererne bringes og
hentes med bus direkte til og fra deres fly. En
sidan decentraliseret lesning findes imidlertid
ingen steder i verden, og det kan ikke overses,
om der skulle vaze tekniske vanskeligheder for-
bundet dermed, f. eks. ved fordelingen a pas-
sagerer og rejsegods pa flere terminaler ved
fly ankomst.

Sadanne lufthavnsudformninger kan ikke be-
nyttes ved sammenligning mellem Saltholm og
Sydamager, far nagmere undersggelser har
godtgjort, a eventudle vanskeligheder kan
overvindes. Undersggelser af denne art har
arbgjdsgruppen anset som liggende uden for
dens opgave.

Det ska imidlertid anfares, at tendensen <&
vel her som i udlandet gar i retning af andre
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terminalopbygninger (f.eks. »drive-to-the-gate«),
om ikke dene vanskeligger anvendelsen &f
kollektive transportmidler, men som tvagtimod
er baseret pd en mere direkte adgang til flyet
i bil (jffr. den planlagte, nye indenrigsgérd i
Kastrup).

4.4. Dimensionerende timetrafik.

P4 baggrund af de i afsnit 4.1 og 4.2 opstil-
lede antagelser er den dimensionerende time-
trafik i 1990 og & 2005 sggt bestemt som den
30. starste kl. 16-17-trafik i en retning.

Det forhold, at passager- og besagstrafikken
til den tid vil spille en langt sterre rolle i for-
hold til personaletrafikken, end tilfaddet er i
dag, kunne imidlertid betyde, at der med uam-
dret timefordeling af passagerer og personae
ville vawe mere trafik pa et andet tidspunkt af
dagen. Dette matte i si fald vaae en morgen-
spidstime mod lufthavnen (jfr. fig. 3).

En undersggelse pd basis af de gjorte bereg-
ningsforudsadninger viser imidlertid, at der i
1990 ikke er nogen timetrafik om morgenen,
der er starre end den dimensionerende timetra-
fik kl. 16-17, mens der i & 2005 vil veae hen-
ved 30 hverdage, hvor kl. 8—9rdfikken mod
lufthavnen er starre. En anvendelse af den 30.

Tabel 4. Trafik fra Sydamager kl. 16—17
i & 1990, én retning.

Personer (afrundede tal):

bil bus i at

Passagerer. . . . . 1700 300 2000
Besggende:

»henterex . . . . . 1800 200 2000

»bringere« . . .. 1800 200 2000

Personale . . 2700 500 3200

lat . ... ... 8000 1200 9200

Koretgier (afrund. tal), vedr. omregning se tabel 3:

antal PE
Personbiler:
Passagerer og besz-
gende . . . . . . | 2650 2650
Personale . = . . . . . 2500 2500
Busser . . . . .. ... . 50 100
Vare- og lasthiler .. - 1050
lat . .. . 6300

Starste time ville for & 2005 medfgre en for-
poelse med ca. 10 9/, af den vagte dimensione-
rende timetrafik. P& baggrund af beregnings
usikkerheden samt for at f& et s enkelt grund-
lag som muligt har arbgdsgruppen ikke fundet
anledning til at forgge den dimensionerende
timetrafik for 2005.

Den dimensionerende timetrafiks sterrelse og
sammensagning i 1990 og i & 2005 fremgdr
af tabel 4 og 5.

Tabel 5. Trafik fra Sydamager kl. 16-17,
i & 2005, én retning.

Personer (afrundedetal):
bil bus i at
Passagerer. . . ..3050 550 3600
Besggende:
»hentere« . . . . 3250 350 3600
»hringere« 3200 350 3550
Personale . . .. . .. 3300 600 3900
Talt . ... .. . 12800 1850 14650

Keretgier (afrund. tal), vedr. omregning se tabel 3:

antal PE

Personbiler:

Passagerer og besg-

gende . . . ... 4750 4750
Persondle . . . . . . .. 3050 3050
Busser. . . . . . . . . . 75 150
Vare- og lasthiler . . 1550
lat. . ........ .. 9500

Den danske andel af trafikken fra en Salt-
holmlufthavn k. 16-17 i 1990 og i &r 2005 har
samme sterrelsesorden som fra en Sydamager-
[ufthavn. Ganske vist vil personadetalene ved
lufthavnen pa Saltholm som anfert i afsnit 4.1
vage ca. 20 % sterre end p& Sydamager, men
til gengedd er en starre dd & personadet bosat
i Sverige.

5. Ngdvendige fremtidige trafikanlaeg til
betjening af sdvel lufthavnens landtrafik
som den gvrige trafik.

5.1. Den benyttede fremgangsmade.
Arbejdsgruppen har stort set begramset Sg til
at betragte trafikanlasggene pd Amager og den
faste @resundsforbindelse.



Som tidligere neevnt har gruppen udfert be-
regningerne for &ret 2005, ligesom den har be-
lyst behovet for vejkapacitet i Iufthavnens
umiddelbare nagrhed for 1980 og 1990.

Trafikstremmen pa det betragtede vejnet er
sammensat &f:

1) trafikken til og fra storlufthavnen
2) Dresundstrafikken
3) den avrige Amagertrafik.

Disse tre trafikkategorier, der ikke har spids-
time pa samme tidspunkt, indgdr i den samlede
trafikstram med andele, der varierer fra strak-
ning til strakning pa vejnettet. For dimensione-
ringsformad skulle man derfor i virkeligheden
beregne den 30. starste time i |gbet af aret for
hver enkelt straskning for sig. Dette er imidler-
tid en ssadeles kompliceret proces, og arbgds
gruppen har valgt at forenkle opgaven ved ale-
ne at beregne den samlede trafik pa& det tids-
punkt, hvor lufthavnstrafikkens 30. sterste time
forekommer, dv.s. melem kl. 16 og 17 en
sommermandag med normalbelagning. Den
starrelse, hvormed @resundstrafikken og den
evrige Amagertrafik indgdr i beregningerne,
bliver herved mindre end de to kategoriers 30.
starste timetrafik.

Den vagte fremgangsméade betyder sdledes,
at den beregnede trafik pd nogle straskninger
vil vaae mindre end den pagaddende strasknings
30. sterste timetrafik. Dette gedder issx pa
strakninger, hvor @resundstrafikken eler den
gvrige Amagertrafik er dominerende. Her ind-
ga&r disse trafikkategorier med for sma sterrel-
ser til, at den pa denne made beregnede trafik-
maagde alene kan benyttes ved dimensione-
ring. Strakningen Saltholm-Sverige, hvor QOre-
sundstrafikken er dominerende, er et eksempel
herpa

Lufthavnstrafikkens fremtidige sterrelse er
behandlet i afsnit 4.4. Med hensyn til lufthavns-
trafikkens geografiske fordeling henvises til bi-
lag 5. Qresundstrafikken og den evrige Ama
gertrafik behandles nedenfor i afsnit 5.2 og 5.3.

Pa grundlag af foreliggende planer er der op-
tegnet et forenklet overordnet vegnet (s fig. 7),
og for hver af de to lufthavnsplaceringer er det
pa EDB-anlagy beregnet, hvorledes de tre dags
trafik fordeler Sg pa dette vejnet. Ved denne
beregning er det forudsat, at trafikanter benyt-
ter hurtigste rute, idet der ikke er taget hensyn
til aandret rutevalg p& grund af eventuel over-
belastning af visse strakninger. Resultatet er

optegnet pa kort, der viser de samlede trafik-
stremme i personbilenheder (PE) pa vejnettets
enkelte straskninger ved henholdsvis en Sydama:
ger- og en Saltholmlasning.

Der er foretaget en omregning fra trafik-
stramme til vejkapacitet, dels for de trafikan-
lagg, der er i Iufthavnens umiddelbare nagrhed,
dels for forbindelserne mellem Amager og Sad-
land (afsnit 54 og 5.5).

Starrelsen & de ferstnaavnte anlagg, som lig-
ger uden for de tadtere bebyggede omréder, er
bestemt under den forudsedning, at trafikken
i den dimensionerende time ska kunne afvikles
ved en regsehastighed pd 80 km/t (serviceni-
veau C), svarende til @resundsgruppernes anta-
gelse for Dresundsforbindelsen.

Starrelsen o trafikanlagggene i havnesnittet
er bestemt efter de regler, der anvendes i stads-
ingenigrens direktorat (jfr. Amager og general-
planen). Disse regler angiver, a en motorves
vognbane kan afvikle 1500 PE/t, svarende til
70-80 km/t afheangig &, hvor mange vognba
ner der er pa den pagaddende straskning (ser-
viceniveau C-D).

5.2. @resundstrafikken.

Trafikken mellem Sverige og Danmark pa en
fast forbindelse er behandlet i @resundsgrup-
pernes redegarelse (betakning nr. 463 af no-
vember 1967). De afsnit, der har relation til
arbejdsgruppens opgave er kort refereret pa d-
terfelgende sider.

@resundsgrupperne har aene opdtillet trafik-
prognoser under den forudssdning, at der op-
kreeves afgifter for benyttese af den faste for-
bindelse, medens arbejdsgruppen har forudsat,
a lufthavnstrafikken er agiftsfri uanset [uft-
havnens bdiggenhed. De af @resundsgrupperne
anvendte afgiftsforudsadninger indebagrer, at
trafikanternes samlede udgift ved passage af en
fast forbindelse vil veae af samme starrelse som
den nuvarende udgift ved overfarsel med faa-
ge. Pa grundlag af de i @resundsudvalgenes be-
teankning (nr. 314 af 1962) indeholdte antagel-
ser om trafikken pa henholdsvis afgiftsbelagt og
dgiftsfri forbindelse kan det skennes, at trafik-
ken pd en agiftsfri sydlig forbindelse vil kunne
blive dobbelt sA stor som pd en agiftsbelagt
forbindelse.

P& grundlag af trafikkens hidtidige arsvaria-
tion ved feagefart, hvor 51 o/, af arstrafikken
med personbil finder sted i sommermanederne
juni, juli og august, har @resundsgrupperne an-
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daet, a sommermanedernes andel af arstrafik-
ken ved en KM-forbindelse vil falde til 35 %
i & 2000. Det fremgar derimod ikke klart af
redegarelsen, i hvilken takt sommertrafikkens
andel forventes at falde efter dbning af den fa
ste forbindelse.

Den for & 2000 ventede sassonvariation er i
dag typisk for fjerntrafikforbindelser, medens
man pa vejnettet i og omkring byerne normalt
finder en noget lavere andel af arstrafikken i
sommermanederne.

Ved dgiftsfrined eler lavere afgifter end de
af @resundsgrupperne forudsatte ma det derfor
forventes, at sommertrafikkens andel af arstra-
fikken vil blive noget mindre end for en &-
giftsbelagt forbinddse, idet afgifter i saalig
grad ma péregnes at haamme den lokale trafik,
indkabs- og boligarbejdsstedstrafik m.v., som er
jearnere fordelt over &rets méneder end ud-
flugtss og sommerferietrafikken.

Den dimensionerende times trafik har @re-
sundsgrupperne valgt a fastsadte til 12 °/o &
middeldggntrafikken i sommermanederne juni,
juli og august. Det antages endvidere, at trafik-
ken i den dimensionerende time er fordelt med
2/3 i den ene retning og 1/3 i den anden ret-
ning. Ved fastsadtelsen af den nadvendige ka-
pacitet har @resundsgrupperne endvidere for-
udsat, at trafikken i den dimensionerende time
ska kunne afvikles ved en rejsehastighed pa ca.
80 km/t, hvorved den maksmae timetrafik i
én retning pa en 4-sporet veforbindelse kan
fastsadtes til 2.400 keretgier. Med 15 °/o last-
biler og busser svarer det til ca. 2750 PE. Ved
en afgiftsbelagt 4-sporet vgforbindelse mellem
Kgbenhavn og Mamg paregnes imidlertid i &
2000 en dimensionerende trafik pr. time og ret-
ning pa 3.000 keretgjer. Dette indebagrer, at en
4-sporet KM-forbindelse alerede omkring 1990
ikke anses for at vaae tilstrakkelig til at afvikle
trafikken mellem Sverige og Danmark med en
anskelig betjeningsstandard, hvorfor @resunds-
grupperne har foresldet den suppleret med en
4-sporet nordlig forbindelse i naavnte &r.

Det fremgdr af @resundsgruppernes redege-
relse, at der med to forbindelser over Sundet i
ar 2000 kan péregnes en trafik pa KM-forbin-
delsen pa 7,7 mill. biler svarende til en dimen-
sionerende timetrafik i sterste retning pa ca
2.300 karetgjer. Dette er kun lidt mindre end
forbindelsens kapacitet ved en rejsehastighed
pa 80 km/t (2400 keretgjer pr. time og ret-
ning).

Beregningerne af trafikanternes rutevalg ved

12

to fagte forbindelser anses dog af @resundsgrup-
perne for usikre, idet tidsforskellen mellem de
to forbindelser vil vaae ganske ubetydelig for
en dd trafikanter. P4 grundlag & de udferte
beregninger kan dog med rimelig sikkerhed
duttes, at sdv om der i & 2000 er dbnet sive
en sydlig som en nordlig fast forbindelse over
Sundet, vil der pa den sydlige forbindelse ikke
i naevnevaadigt omfang vaae uudnyttet kapaci-
tet | @resundstrafikkens spidsbelastningsperi-
oder.

| overensstemmelse hermed har @resunds-
grupperne i tilfaedde af en placering af lufthav-
nen pa Saltholm forudsat en Igsning, »hvor der
nord for den faste @resundsforbindelse tilvgje-
bringes en vgtunne mellem Amager og Salt-
holm til brug adene for lufthavnen, og hvor
lufthavnen ikke i kapacitetsmaessig henseende
paregnes at influere pd @resundsforbindelsens
udformning i det hele taget ..« (redegarelsen
side 205).

Arbejdsgruppen har gennemgaet beregnings-
grundlaget for Gresundsgruppernes trafikprog-
nose og er naet til det resultat, at redegareisens
trafiktal ikke omfatter trafik til og fra en luft-
havn p& Sdtholm og tilsyneladende heller ikke
trafik mellem Sverige og en lufthavn p&d Ama-
ger. Dette skyldes, at den anvendte prognose-
metode alene bygger pd en fremskrivning of
den nuvegende hiltrafik med farge over Sun-
det. Herved er der ikke taget hensyn til, at
svenske passagerer til internationale ruter fra
Kastrup i dag for sterstedelen krydser Sundet
i fly, mens mange (isse fra det sydestlige Sk&
ne), nar en fast Gresundsforbindelse er etable-
ret, og Mamg lufthavn er flyttet mod e, vil
kare i bil og i bus til og fra den kommende
storlufthavn.

Den & @resundsgrupperne ovenfor beskrev-
ne prognosemetode medfarer, at den beregnede
@resunds- og lufthavnstrafik for samme tids-
punkt vil kunne adderes. Imidlertid har de to
trafikkategorier som tidligere neavnt efter at at
dgmme ikke spidstime pa samme tid. @resunds-
trafikken ma, sdange den er afgiftshelagt, for-
modes a vage starst i weekend'erne, mens |uft-
havnstrafikken er starst mellem kl. 16 og 17
om hverdagen. P4 grundlag af erfaringstal har
arbejdsgruppen forsagt at skenne Gresundstra-
fikkens starrelse en sommerhverdag mellem ki,
16 og 17 ud fra den dimensionerende @resunds-
timetrafik (»sgndagstrafikken«). Herved antages
@resundstrafikken mellem kl. 16 og 17 i den
starste retning (mod Sverige) en hverdag at
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vage 2/3 & den dimensionerende timetrafik, og
kl. 16-17-trafikken i den mindste retning at
vage 70 % af den sterste retning (svarende til
pendlernes retningsfordeling, jfr. redegerelsen
side 145).

Der knytter g stor usikkerhed til dette skan,
men i betragtning &, a Jresundstrafikken de
fleste steder pa nettet er lille i forhold til luft-
havnstrafikken og den gvrige Amagertrafik, har
gruppen fundet fremgangsmaden forsvarlig.

Gruppen har endvidere forudsat, at sommer-
trafikkens andel af &rstrafikken vil veae 45 %
i 1980, 409/¢ i 1990 og 359/, i & 2000. Dre-
sundstrafikken pa KM-forbindelsen mellem kl.
16 og 17 en sommerhverdag i & 2005 er fun-
det til 1800 PE og 1250 PE i de to retninger.
De tilsvarende tal for & 1990 er 2150 PE og
1500 PE og for & 1980 1750 PE og 1250 PE
under forudssgning &, at der for disse sdd-
nea/nte & kun er fast forbindelse i syd.

Vedrgrende naamere enkeltheder ved denne
beregning og om @resundstrafikkens geografi-
ske fordding henvises til bilag 5.

5.3. Den gvrige Amagertrafik.

Til beregning a den gvrige trafik, der bela-
ster venettet i spidstimen, har arbejdsgruppen
benyttet materiale tillet til r&dighed af stadsin-
genigrens direktorat. Materialet indeholder en
forelgbig beregning af bolig-arbejdsstedstrafik-
ken i regionen p& grundlag af en »basismodd
for befolkningsfordeling & 2000«. Da basismo-
dellen bygger pa et relativt hgjt befolkningstal
for regionen i & 2000, har gruppen benyttet
denne for & 2005.

Basismodellen forudsadter, at boligtallet pa
Amager stiger 46.000 i perioden 1960-2005.
Dette er kun 5-10.000 boliger flere end den i
»Amager og general planen« omtalte max.model
for 1980 (bensavnt 1980.2) og langt faare end
det, Amagerkonkurrencens 1. praamieprojekt
betragter som fuld udbygning. Dette ma erin-
dres, nar de beregnede trafiktal bedemmes. Pa
grundlag af den bolig-arbejdsstedstrafik, der kan
udledes & basismodellen for befolkningsforde-
lingen, har gruppen beregnet kl. 16-17-rejserne
og fordelt dem pa transportmidier og pa ruter.
De antegelser, der i denne forbindelse er gjort,
fremgér of hilag 5.

5.4. Kapaciteten af den faste @resundsforbin-
delse og lufthavnens indfaldsveje pa Amager
1980-2005.

Mens @resundstrafikken og lufthavnstrafik-
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ken frit kan benytte fadles vge pd Amager,
star det ikke klart, om det samme vil blive til-
foddet pd en fast @resundsforbindelse. Grup-
pen er gaet ud fra, a de kan benytte fadles an-
lagy, idet man har betragtet det som vegende
uden for sin opgave at tage illing til, hvorle-
des forudssgningen om &fgiftsfrined for luft-
havnstrafikken og efgift for @resundstrafikken
kan rediseres pa fadles trefikanlesg over Gre-
sund.

Arbgjdsgruppen har desuden forudsat, at
vognbaneantallet er ens i begge retninger - be-
stemt af trafikken i den dimensionsgivende ret-
ning - idet den sterste morgentimetrafik i den
ene retning pa det naameste svarer til den star-
ste eftermiddagstimetrafik i den anden retning.
Overvegidser om anvendelsen af reversible vogn-
baner med henblik pa at begremse det samlede
anlaegs starrelse har gruppen ogsa betragtet som
vagende uden for sin opgave. Sddanne overve-
jelser ville i gvrigt kreeve undersagelser &, hvor-
nar summen af det ngdvendige antal vognbaner
i de to retninger er sterst, idet det pa ingen
méde er givet, at dette ogsd indtradfer mellem
kl. 16 og 17.

Gruppen har hdler ikke fat sg kompetent

Tabel 6.
Sydamagerlufthavnen:
trafikken Amager—Malmg | PE (jfr. bilag 5).

Hverdage kl. 16-17:

ar 1980 4&r 1990 & 2005
Lufthavnstrafik:
fra Amager 550 850 1250
mod Amager . .. 200 300 550
Lufthavns- og QOre-
sundstrafik:
fra Amager . . . . . 2300 3000 3050
mod Amager 1450 1800 1800
Weekendspidstime:
&r 1980 | & 1990 | & 2005
Dresundstrafik *) . ... 2650 3200 2750
@resunds- og luft-
havnstrafik . . . 2800 3400 3050

| &ene 1980 og 1990 er der dene forudsat fast forbin-
delse mellem Kebenhavn og Mamg, i a 2005 desuden fast
forbindelse Helsingar-Helsingborg.
*) @resundsgruppernes dimensonerende timetrafik i én ret-
ning, beregnet af arbejdsgruppen og omsat til PE.



til a tage silling til, ved hvor stort et antal
vognbaner det vil vage fordelagtigt at opdele
trafikken pa flere forbindelser. En naarmere un-
dersggelse af disse forhold kan fere til andre
resultater end angivet i det fglgende.

Den i afsnit 4.4 angivne dimensionerende
lufthavns-timetrafik er i bilag 5 fordelt mellem
Sverige og Danmark, og resultatet benyttes i -
terfglgende tabeller.

Ved trafiktadlingen i mg 1966 var timetra-
fikken i én retning i de enkelte timer mellem
kl. 7 og 21 en hverdag mindst 1/4 af 16-17 tra-
fikken en mandag med normalbelaggning. Grup-
pen gar ud fra, a dette ogsd gedder weekend-
trafikken og antager, at dette forhold fortsat vil
gadde fremover, hvorfor man har givet @re-
sundsgruppernes dimensionerende timetrafik et
tillegg for lufthavnstrafik af denne sterrelse. Det
herved fremkomne er en minimumsantagelse
for weekendtrafikken.

Tabel 6 viser, at den sdledes beregnede week-
end-timetrafik alle tre prognosedr er sterre end
hverdagstimetrafikken og sa stor, at den sydlige
@resundsforbindelse efter denne beregning dle-
rede i 1980 skd have 23 spor, hvis en ha
gtighed pa 80 km/t ska kunne opretholdes.
Med denne kapacitet vil en sydlig @resundsfor-
bindelse vage tilstraskkelig til ogsai & 2005 at
afvikle sivel den afgiftshelagte @resundstrafik
som lufthavnstrafikken ved en Sydamagerluft-
havn uden at blive suppleret med en nordlig
forbindel se.

Om en Sydamagerlufthavn etableres i 1980
eler 1990 betyder ikke noget for trafikken pa
@resundsforbindelsen, da Kastrup lufthavn vil
frembringe samme trafik. Derimod kan en tid-
lig flytning - s3fremt de dele af broen, der be-
reres af indflyvningen til Kastrup, ikke etable-
res inden flytningen af Iufthavnen - gere det
muligt at udfare straskningen Amager-Saltholm
som bro (jfr. rapporten til lufthavnsudvalget om
afhaangigheden mellem en fast @resundsforbin-
delse og en ny storlufthavn af december 1965).
Det vil skensmassigt betyde en bespardse pa
ca. 200 mio. kr. for en 2 x 3-sporet forbindelse
over Drogden. | forhold til rentebesparelsen ved
a udskyde anlegyget af en storlufthavn fra 1980
til 1990 er dette belgb af mindre betydning,
men det ber indga i overvejelserne ved en sam-
menligning med en tidlig etableret Saltholmluft-
havn.

P& Amager vil motorvegjen mod nord i Dige-
vejdinien og motorveen mod nord-vest langs
inddaamningens kyst i & 2005 ifdge beregnin-
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gerne tilsammen f& en trafik pd ca. 9500 PE.
Dette svarer til kapaciteten ved serviceniveau
C af 2 motorvgle med henholdsvis 2 X3 spor og
2x4 gpor. | 1990 vil den maksimale timetrafik
iat veae pd 6300 PE, hvilket stort set svarer til
24 spor. | 1980, hvor den maksimale timetra-
fik udger ialt 4150 PE, vil der veae behov for
23 spor under forudssdning &, at Sydama
gerlufthavnen er etableret pa dette tidspunkt.

Arbejdsgruppen har antaget, at Digeve-mo-
torvglen i 1980 vil vaxe den eneste nord-syd-
géende motorve] pd Amager. Ifelge beregnin-
gerne vil denne vg kunne udbygges sdledes, at
den aene er tilstrakkelig indtil dutningen af
1980'erne, hvorefter det er nadvendigt at eta
blere den nordvestgéende motorvej (evt. ved en
etapevis udbygning).

Den gst-vestgéende motorvej over Amager i
forlemngelse o @resundsforbindelsen (den nu-
vagende Iufthavnsve)) ma antages at skulle ud-
vides til 2X3 spor svarende til den faste for-
bindelse og fares frem til Digevej-motorvejen,
som en arrakke vil veae den eneste overord-
nede nord-sydgéende forbindelse.

Tabel 7.1.
Saltholmlufthavnen:
trafikken Amager-Saltholm i PE (jfr. bilag 5).

Hverdage kl. 16-17:

& 1980 & 1990 & 2005
Lufthavnstrafik:
fra Saltholm .... 3650 5600 8400
mod Saltholm . . 1350 2300 3900
Lufthavns- og
@resundstrafik:
fra Satholm . . .. 4900 7100 9650
mod Saltholm . ... 3100 4450 5700
Weekendspidstime:
ar 1980 | ar 1990 | & 2005
Dresundstrafik *) .. . 2650 3200 2750
@resunds- og luft-
havnstrafik. . . . . . 3000 3600 3750

| &ene 1980 og 1990 er der dene forudsa fast forbin-
delse mellem Kebenhavn og Malmg, i & 2005 desuden fast
forbindelse Helsinger-Helsingborg.
*) @resundsgruppernes dimensionerende timetrafik i én ret-
ning, beregnet a arbejdsgruppen og omsat til PE.
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Pa strakningen Amager-Saltholm er hver-
dagstimetrafikken alle tre prognosedr langt star-
re end den skennede weekendtimetrafik.

Ved en dimensionering af forbindelserne mel-
lem Amager og Satholm pa grundlag af servi-
ceniveau C (benyttet af @resundsgrupperne) vil
de i tabellen anferte trafikmaangder betyde, at
der i & 2005 vil vage behov for 2X7 spor, i
1990 for 2X5 spor og i 1980 2X4 spor. Ar-
bgdsgruppen kan ikke tage illing til, hvor-
vidt man pd grund a de store omkostninger,
der vil vage forbundet med disse anlag, ber di-
mensionere pa grundlag af et lavere serviceni-
veau. En bedutning herom bgr bygge pa en
samlet teknisk og gkonomisk vurdering for s&
ve |ufthavns- som @resundsforbindelsen.

Dimensioneres ud fra serviceniveau D bliver
det negdvendige antal vognbaner ved etablerin-
gen & lufthavnen - uanset om dette sker i 1980
eler i 1990 - det samme som ved en dimen-
sionering ud fra serviceniveau C, men udbyg-
ningen af anlesggene, efterhdnden som trafikken
stiger, kan ske i en langsommere takt. Sdedes
vil der i & 2005 kun vege behov for 2X6
vognbaner i stedet for 2 7.

Savel pa grund af anlagggenes sterrelse*) som
pa grund af det gkonomiske fordelagtige i eta-
pevise investeringer m& man ga ud fra, at den
nedvendige kapacitet svel i & 2005 som i
1990 vil blive fordelt pd mere end én forbin-
delse.

| det ovenstdende er det forudsat, at luft-
havns- og @resundstrafik kan benytte fadles an-
losg. @nsker man at holde dem adskilt - e
des, at den faste @resundsforbindelse pa straek-
ningen Amager-Saltholm ikke kan benyttes af
[ufthavnstrafikken - vil det kreeve et tillagg i ka-
paciteten pa 2X 1 spor.

Til belysning & udgifterne til de neevnte an-
lagy kan det anferes, at @resundsgruppernes re-
degerelse opgiver prisen pa en 2 X 2-sporet tun-
nel til 420 mio. kr. og pa en 2 X 3-sporet til 560
mio. kr.. Heri er ikke medregnet udfletningsan-
legy ved landfaesterne og renter i byggetiden.

Trafikken mellem Saltholm og Sverige er en
del starre end i Sydamageralternativet, men og-
sA i dette tilfadde vil én forbindelse pa 2X3
spor vage tilstraskkelig ogsd i & 2005.

Udover udgifterne til ekstra kapacitet pa
strakningen  Amager-Saltholm  anfarer  Ore-

*) | @resundsgruppernes redegerelse bilag 5.3, side 204, an-
fores det, a det ikke »findes trefikalt forsvarligt a ud-
bygge en enket tunneforbindelse til mere 6 spor
(2 x 3 vognbaner), . . . .«
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Tabel 7.2.
Saltholmlufthavnen
Trafikken Saltholm—Malmg 1 PE (jfr. bilag 5).

Hverdage kl. 16-17:

4r 1980 4r 1990 & 2005

Lufthavnstrafik:

fra Saltholm . 850 1200 1700

mod Saltholm 200 300 550
Lufthavns- og
@resundstrafik:

fra Satholm . 2600 3350 3500

mod Saltholm 1450 1800 1800
Weekendspidstime:

& 1980 | & 1990 | & 2005

Dresundstrafik *) .. . 2650 3200 2750
Dresunds- og
Lufthavnstrafik . .. . 2850 3500 3200

| &ene 1980 og 1990 er der alene forudsat fast forbin-
ddse mdlem Kgbenhavn og Mamg, i & 2005 desuden fast
forbindelse Helsinger-Helsingborg.
*) @resundsgruppernes  dimensionerende timeta i én ret-
ning, beregnet af arbejdsgruppen og omsat til PE.

sundsgrupperne, at en Saltholmlufthavn vil be-
tyde ggede udgifter til den faste @resundsfor-
bindelse, dels til en forsamkning af trafikanlaey
pa selve Satholm, dels til pd straskningen Salt-
holm-Sverige i lavvandet lige gt for Saltholm
at lagge anlaggget i bent trug og pa det reste-
rende stykke (til Sverige) at lamge det hdt dler
delvigt i tunnel afhangig af, hvor store krav der
dtilles til flyvesikkerheden, og &, hvad en mere
detailleret planlaggning af Sdtholmlufthavnen
vil dbenbare.

Meromkostningerne ved disse anlagg varierer
fra 285 mio. til 775 mio. for en 2X3 sporet
forbindelse exclusv byggerenter (redegereisens
bilag 5.3, side 204-210).

Placeringen - pa langt sigt - af flere forbin-
desr mellem Saltholm og Amager rejser en
raskke problemer sdvel pd Amager som pa Salt-
holm. Arbeidsgruppen har kun drefet disse
spergsmal, og de ma i givet fad vurderes nea-
mere ved en samlet planlagning af Jresunds-
forbindelse og Iufthavn.

| bilaget til @resundsgruppernes redegerelse
neavner man en placering nord for den faste
@resundsforbindelse.



Af hensyn til udfletningsanlasggene pad Ama-
ger kunne det vaae forddagtigt at placere for-
bindelserne mellem Amager og Sdtholm med
betydelig indbyrdes afstand. En nordlig place-
ring kunne betyde kortere rejseafstande for en
vassentlig del af trafikanterne, men betyder sam-
tidig, a en starre del af trafikken vil benytte
de indre havneforbindelser. En sydlig placering
kan medfgre langere afstande, men kan vaae
frisende at etablere pd grund af lavere om-
kostninger (jfr. »Amager 0g generalplanencs
fordag til placering af en fast @resundsforbin-
delse).

Sifremt en Sdtholmlufthavn skulle vage
etableret i 1980, og Dresundsforbindelsen mel-
lem Satholm og Amager i den anledning fik
2X4 spor, skulle den nuvazende Iufthavnsve
udbygges som 2 X 4-sporet forbindelse frem til
Digeve.

5.5. Det gvrige vejnet pa Amager i 2005.

Trafikken fra lufthavnen i en eftermiddags
spidstime vil i & 2005 udggre en meget betyde-
lig dd af den samlede trafik pA Amager. Den
er helt dominerende pa de dele af det overord-
nede trafiknet, der foretager den farste for-
deling af lufthavnstrafikken. For Saltholmluft-
havnens vedkommende gadder dette den nu-
vagende |ufthavnsvejlinie, motorve;j slinien langs
Amagers gstkyst samt Prags Boulevardlinien,
hvorimod det for Sydamagerlufthavnens ved-
kommende vil blive Digevegdinien og den nae/m-
te nye forbindelse mod nordvest langs inddeam-
ningen (se fig. 7).

Sdv i havnesnittet vil [ufthavnstrafikken veere
nessten 309/, & den samlede trafik fra Ama
ger, hvor den i dag er 10-15 do (jfr. tabel 8).

N&r <A lille en del af lufthavnstrafikken be-
nytter de indre havneforbindelser (jfr. tabel 8),
skyldes dette, at lufthavnspassagererne ved be-
regningen er antaget fordelt som boliger og
arbejdspladser i regionen (jfr. bilag 5) og der-
med med hovedvagt pa de ydre omréder.

Sammenholder man de fundne trafikstramme
i 2005 med kapaciteten af de trafikanlaeg, der
ifdge »Amager og generaplanen« kan forven-
tes, finder man (jfr. tabel 8), a der med de

Tabel 8. Trafikken Amager-§adland en hverdag
mellem kl. 16 og 17 i ar 2005 (PE).

Havneforbindel ser
indre’) ydreé?) ialt

Svdamagerlufthavn:

Lufthavnstrafik fra Amager 1650 4700 6350
Lufthavnstrafik til Amager 1100 2500 3600
Samlet trafik fra Amager. . 14200 9100 23300
Samlet trafik til Amager. . 16500 5550 22050
Saltholmlufthavn:

Lufthavnstrafik fra Amager 2900 3550 6450
Lufthavnstrafik til Amager 1700 1900 3600
Samlet trafik fra Amager.. 15450 7950 23400
Samlet trafik til Amager. . 17100 4950 22050

1) Omfatter Lange- og Knippeisbro, Seringsforbindelsen og
Dybbglsbroforbindelsen samt Kronelgbsforbindelsen, som
eventuelt kan undvares, idet kapaciteten af de gvrige for-
bindelser tilsammen ifglge »Amager og general planen« vil
vage 15700 PE.

2) Omfatter Sjadlandsbro, Sverigesbro og ny forbindelse over
Kalveboderne til Sydamagerlufthavnen.

gjorde forudsagninger om en begramset udbyg-
ning pd Amager skulle veae basis for a d-
vikle den dd of trafikken, der kommer pa de
indre havneforbindelser, ogsa uden Kronelgbs-
forbindelse, Slledes at det aene skulle veae
nedvendigt at ege kapaciteten pa de ydre for-
bindelser, dv.s. Sverigesbralinien over Kave-
boderne eler - ved en Sydamagerlasning - en
endnu sydligere vg. Det ses enddigt, at ved
Saltholmalternativet krydser 1250 PE (svarende
til knap 1 vognbane) flere den indre dd &
havnelgbet nord for Sadlandsbroen og fortsad-
ter gennem de tadte indre bydele end ved Syd-
amageralternativet. Dette skyldes, at trafikken
mellem lufthavnen og et omrade, der straskker
sg fra Frederiksberg ud langs Farummotor-
vgen til Hillerad i Sydamageralternativet har
fordel af at kere uden om de centrale bydele
og benytte de ydre havneforbindelser.

Fig. 8 og 9 viser de samlede trafikstramme
pa venettets enkelte straskninger for henholds-
vis en Sydamager- og Saltholmlufthavn, siledes
som trafikken fremgdar af beregningerne.
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PIG. 8 SYDAMAGERLUFTHAVN

BEREGNEDE TRAFIKMANGDER PA  vegNETTET

K@RSELRETNING PA  VEINEITET
EN S7R£G FOR MvER PABEGYNDT TUSINDE PERSONBILENHEDER

%) OMFATTER 7RAF/KAEN LA LANGE-0G KNIPPELSBRO, SORINGS~ 0G OYBBRLS-
BRO FORB/INDELSE
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FIG,9 SALTHOLMLUFTHAVN

BEREGNEDE TRAFIKMANGDER PA veonerrer

KORSELRETNING PA VEITNETTET
EXN STREG  FoR tIVER PJBEGVNDT TUSINOE  PERSONBILENHEDLER

®) OMFATTER  TRAFIKKEN PA LANGE- OG KNIPPELSBRO, SORINGS-0G DYBBHLS-
BROFORBINDELSE
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Bilag 91

Detailforudseetninger for udgiftsskennet
vedrerende selve |ufthavnsanlasgget

Ad 1) Passagerekspeditionsbygning med forpladser.

Der regnes med et bruttoareal pr. passager pr. travl time p& 30 m? (Brutto-
areglet inkluderer areal til restauranter, flyvekekken, salgsboder, pas- og told-
kontrol, briefing, visse andre servicefunktioner samt aredl til besagende og til-
skuere).

Med en andldet gennemsnitspris pr. m? pd 2500 kr. (inventar medregnet) bli-
ver den forngdne investering pr. passager 75.000 kr.

Omkring & 2000 forventes ca. 12.000 passagerer i en travl time. Den hertil
svarende investering i bygningsveaker bliver da 900 mill. kr.

Bygningsanlesg . .. . ... ... ... ... 900 mill. kr.
Forpladser mv. (L mill. m?. ... ... .. .. .. ... .. 100 -
1000 mill. kr.

Som en kontrol af den nsevnte bygningsudgift foretages en opproportionering
a udgifterne ved bygning a den nuvagende havnegard. Dennes kapacitet er
sa til 3 mill. passagerer pr. &r. Byggeudgiften var (1960 prisbasis) 70 mill. kr.
Ajourfart (1967 prisbasis) vil byggeudgiften vaae 105 mill. kr. Til ekspedition
af de ca 25 mill. passagerer pr. &, som forventes omkring & 2000 kraeves
8 bygninger a starrelsen som den nuvegende lufthavnsgdrd. Den tilsvarende
udgift bliver 8105 = 840 mill. kr.

Ad 2) Hangar- og veerkstedsbygninger.

Det nuvazende hangar- og vaakstedsareal er ca. 60.000 m* Det er forudsat:
a hangarbehovet er proportionalt med antalet af fly,
at antallet af fly er proportionalt med operationstallet,

a antallet af operationer 3-dobles i den pagaddende periode,
at flyenes areakrav til hangarer i middel vokser 50 0/,
hvorefter arealbehovet bliver 60.000% 31,5 = 270.000 m?.

Med en m? pris p& 1500 kr. bliver byggeudgiften 400 mill. kr. | ovennaa/mte
forudsagninger er ikke medtaget en eventud tilflytning af SAS norske og
svenske hangar- og vegkstedsaktiviteter. Medtages disse, skannes nsevnte bygge-
udgift at skulle gges med 50 /.

Udgift til forpladser: 500.000 m® & 100 kr. = 50 mill. kr.

Den samlede udgift til hangarer og vaaksteder bliver da 450 mill. kr.

Ad 3) Baner og taxiveje.
Der gas ud fra felgende enhedspriser:

Baner - taxivee . . ... ... .. ... 100 kr./m?
Skuldre .. ... 50
Afvanding a baner pr. m ... ... . .| 600 kr.
Afvanding taxivge pr. m ... .. 300 -
Bemding baner pr-.m ... ... ... 20 -



Ud fra disse fés felgende omtrentlige priser:
Baner pr.m .. ... ... 6.000 kr.
Taxivge pr. m ... 4,000 -

Med en samlet banelamgde pd 25 km bliver udgiften til baner 150 mill. kr.
Den samlede taxivejlaangde vil vagre ca. 2 X den samlede banelangde.
Udgiften til taxiveje bliver da 200 mill. kr.

Den samlede udgift til baner og taxiveje bliver 350 mill. kr.

Ad 4) Fragtcentral med forplads.

Der gés ud fra en &lig fragtmamngde pd ca. 2 mill. tons, sdedes som for-
ventet omkring ar 2000.

Forudsadtes en ekspeditionskapacitet p& 20 t pr. m? pr. &r, f&s et arealbehov
pa 100.000 m2.

Udgiften bliver da

Fragtbygning: 100.000 m? & 1200 kr . . . . ... . .. .. 120 mill. kr.
Forpladser m.v. 240.000 m? & 100 kr. . . . . . . .. . . 24 -
Speditgr bygning m.v.; 8000 m* 82000 kr. . . . . . . . . 16 -

160 mill. kr.

Ad 5) Adminigtrationsbygninger m.v.

Heri er medregnet bygninger til luftfartsselskabernes kontorer, havneadmini-
stration, sikringstjenester, teknisk tjeneste, brand- og redningstjeneste o.lign.
De antages at skulle huse ca. 10 do & samtlige i lufthavnen omkring & 2000
b&ekaefti%ede, d.v.s. 100/, af 20.000 = 2000. Med et bruttoareal pr. person
p& 20 m* og med en m? pris pa 2500 kr. bliver udgiften 100 mill. kr.

Ad 6) Lysanlagg (baner og taxivee).
Udgiften fremkommer som falger:

7 sk. toves centerlinidys a 15 mill. kr. . . . . . .. 10,5 mill. kr.
7 sk. tovegs banekantlys & 15 mill. kr . . . . . .. 105 - -
10 stk. indflyvningdys (red zone og teaskel med-
regnet) & 10 mill. kr ... ... ... 0 - -
10 stk. touch down zonelys 40,6 mill. kr. . . . . . | 6 - -
50 km taxivelysa05 mill. kr. ... ... ... ... 25 - -
Nedstremsanaey . . .. ... .. .. ... 4 - -
Regulator- og styringsudstyr, kabler mv. .=~ .~ . . . 14 - -
80 mill. kr.

Ad 7) Tedetekniske anlaeg.
Udgiften fremkommer som fadger:

8 stk. instrumentlandingsanlaag & 1,75 mill. kr. . . . .14 mill. kr.
1 sk. langdistanceradar . .. .. ... .. 7 - -
1 sk. melemdistanceradar .~ ... . 6 -
2 stk. sekundse radaranlegg 4 5 mill. kr. . . . 0 - -
2 gk. ground radaranlaeg a4 mill. kr . . 8 - -
Kommunikationsanlegy, datalinks . . . .. . . . .. . . . 5 - -
Databehandlingsanleg . . .. ... .. .. ... .. .. .. 20 - -
80 mill. kr.

181



182

Ad 8) Interne vejanlaeg, parkeringspladser.
Der regnes med felgende:

6 km motorvg 2 X 3spor 35 mill. kr 21 mill. kr.
10 kmveg 3 spor 08 mill. kr. . .. ... 8 - -
20 kmvg 2 spor 406 mill. ke . ... 2 - -

(Ovennaarnte velagder kan, afheengigt af |uft-
havnsudformningen, variere fra det have & de
angivne vagdier til det dobbelte).

30 km perimetervgj a03 mill. kr 9 - -

50 mill. kr.

| ovennaavnte belab er ikke medregnet udgifter til eventuelle delvise tunnel-
laggninger af veanlagggene. Lufthavnens udformning er afgarende for, i hvilket
omfang sddanne er nedvendige. Udgiften til vejanlesg kan sdledes i givet fad
blive stagkt forgget. Til eksempe kan nsa/nes, at en tunnellagning af nsevnte
motorvegj under en bane med tilharende paralelle taxiveje vil koste ca 30
mill. kr.

Parkeringspladser:

5.000 pladser 8 1000 kr. . . .. .. ... . ... . ... . ... 5 mill. kr.
10.000 pladser i parkeringshuse & 8000 kr . . . . . 80 -
Udgift til vejanleay og parkeringspladser i at . . . . . 135 mill. kr.

Ad 9) Kloakering, afvanding, vandforsyning m.v.

Der regnes med falgende:
Afvanding og kloakering af centralomrédet.

3mill. m2 a6kr 18 mill. kr.

Hovedledninger og afskexende ledninger.
2kma&ais00 kr ... 8 - -
Pumpestationer. . . .. . ... ... 4 - -
Biologisk rensningsanlag (20.000 personer). . . . . . 4 - -

Vandforsyningsanlaay (inkl. pumpestation
samt 3000 m® vandreservoir). . . . ... ... ... ... 6 - -
50 mill. kr.

Ad 10) Kraftvarmecentral m.v.
Der regnes med folgende:

Varmecentral. . . .. ... ... 18 mill. kr.
Fordelingdedninger. . . . ... . ... ... .. ... ... .. ... 9 - -
Kraftcentral. . .. .. .. . ... ... 6 - -
Fordelingsnet . . . ... . ... .. .. ... .. ... . ... . .| 6 - -
Transformatorstationer. . . . . . .. . . ... ... ... .. 6 - -

45 mill. kr.
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13
14
15
16
17
18
19
20
21

Ekspropriationsudgifter ved Sydamagerlufthavn.

Delomréde

Enfamiliehuse

1y enfamilichuse . N

V2 landbrug. .
Landbrug . . ..
Enfamiliehuse
Enfamiliehuse
Landbrug . ...
Landbrug . . ..
Landbrug . ...
Opfyldning . . .

1/3 enfamiliehus . . . .

43 landbrug . .
Landbrug . . ..
Landbrug . . ..

Landbrug ... ... .. .. ..

Landbrug . . ..
Landbrug .. ..
Landbrug . . ..

Skov

Landbrug

Sommerhuse ... ... ... ..

Landbrug . . ..

Statsgjendom se under 20

Ejendomsskyld

11.218.300
3.972.000

1.917.000
10.359.700
10.692.900

4.143.500

2.804.300

2.018.000

7.500.000

13.693.900

6.960.200
7.245.100
5.035.000
1.269.200
1.740.000
575.000
5.185.000
5.920.000
20.797.700
13.147.900

Bilag 9.2

Kr.

17.600.000
4.920.000

3.620.000
16.750.000
17.300.000

7.820.000

5.300.000

3.780.000

0

23.550.000

13.150.000
13.690.000
9.500.000
2.260.000
3.290.000
1.088.000
0
11.190.000
36.790.000
12.600.000
0

204.198.000
21.005.400

225.203.400
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Bilag 9.3

Udgiftsfordelingen over 1. og 2. etape

lait Heraf
mill. kr.*) 1 etape 2. etape
1) Passagerekspedition m.v. ... 1240 640 600
2) Hangarer og vagksteder 540 200 340
3) Banesystemet ... ... ... ... 420 300 120
4) Fragtcentral 200 100 100
5) Administrationsbygninger m. v. 120 60 60
6) Lysanlagg 100 60 40
7) Teleteknisk anleg .. .. . .. 100 60 40
8) Interne vejanlagy, parkering . . 170 110 60
9) Kloakering og afvanding . . .. 60 40 20
10) Kraftvarmecentral m. v 50 30 20
3000 1600 1400
Heraf:
Bygningsanlagg (posterne 1-2-4-5) . . . 2100 1000 1100
@vrige lufth (posterne 3-6-7-8-9-10). 900 600 300
Saltholm landvinding , 370 250 120
Sydamager landvinding .. .. . .. .. 200 200 —

*) | belgbene under posterne 1-10 er her indre?net det i oversigten i kapitel 11,
punkt 2 omhandlede tillagg pa ca. 20 % til dekning & uforudsete udgifter,
administration m.v.
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Investeringsafleb i 1. etape

Bilag 94

SALTHOLM SYDAMAGER
Ar | T ' L ] B X | Sum L*) | B [ X [ Sum
0-1 Indledende projekt Indledende projekt
1-2 20 50 70 50 50
2-3 120 50 170 50 50 100
3-4 120 50 170 50 50 50 150
4-5 120 50 50 220 50 150 100 300
5-6 120 50 50 50 270 250 100 350
6-7 150 100 250 300 100 400
7-8 250 100 350 200 150 350
8-9 300 100 400 50 50 100
9-10 e 200 1000 600 1800
10-11 50 50 100
500 250 1000 600 2350
T - Tunnd
L - Landvinding
B - Bygningsanl
X - Bgllggemodniar%J - banesystem - teknisk udstyr etc.

*) Udgifterne (100 mill. kr. til retablering andetsteds af de militae anlaey p& Sydamager indgdr ikke
i denne beregning.
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