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Forord

Miljg- og Energiministeriet,
Landsplanafdelingen fremlaegger
hermed en VVM-redeggrelse
samt et forslag til landsplan-
direktiv — et cirkulare i henhold
til planlovens §3 — for udbyg-
ningen af Kgbenhavns Lufthavn
1 Kastrup i tiden frem til ar
2005. Samtidig fremlagges et
forslag til en ny lokalplan for
lufthavnsomridet samt et forslag
til et kommuneplantilleg for
visse arealer 1 lufthavnens nord-
afsnit og gstafsnit. Miljgstyrelsen
fremlaegger endvidere et forslag
til miljpgodkendelse.

Kgbenhavns Lufthavne A/S, der
forestir driften af lufthavnen og
er ansvarlig for dennes fortsatte
udbygning, stdr i de kommende
ar foran en raekke stgrre investe-
ringer som led i den fortsatte ud-
bygning af lufthavnen. Formdlet
er at fremme og sikre trafikafvik-
lingen pa lufthavnen og fastholde
lufthavnens position som inter-
nationalt trafikknudepunke, sdle-
des som det er forudsat i loven
om udbygning af Kgbenhavns
Lufthavn (udbygningsloven) og i
loven om Kgbenhavns Lufthavne
A/S. Det vil i den forbindelse
vaere ngdvendigt at gge antallet
af flystandpladser og kapaciteten
1 terminalanlaggene, ligesom
rullevejssystemet skal udbygges.

VVM-redeggrelsen indeholder en
samlet vurdering af udbygningens
miljgmaessige konsekvenser, en
redeggrelse for anlaeggets fysiske
udformning samt for de socio-
gkonomiske konsekvenser.

VVM-redeggrelsen omfatter
naturligvis emner som stgj, luft-
forurening, overfladevand og
spildevand, hvortil kommer emner
som flora og fauna, adgang til
kysten og arkitekeur.

Redeggrelsen omfatter en stil-
lingtagen til de henvendelser,
som er modtaget i den forudga-
ende offentlighedsfase i januar
1996, hvor Miljp- og Energi-
ministeriet indkaldte ideer og
forslag til brug for planlaegningen
for lufthavnen.

Resultatet af miljokonsekvens-
vurderingen viser bl.a., at uanset
udbygningen vil den samlede
stpjpavirkning af omgivelserne
pa laengere sigt vaere faldende.

Hgringsperioden straekker sig fra
den 17. oktober til den 16. dec-
ember 1996 — begge dage incl.

Eventuelle indsigelser og be-
merkninger skal derfor vare
Miljg- og Energiministeriet,
Landsplanafdelingen i haende
senest mandag den 16. december
1996. De skal sendes til:

Miljg- og Energiministeriet
Landsplanafdelingen
Hgjbro Plads 4

1200 Kgbenhavn K

Niels (stergdrd
Afdelingschef



Indholdsfortegnelse

Kapitel 1
VVM og Kebenhavns Lufthavn............

VVM-analysens elementer .................
Lufthavnens udbygning . ....................
Overordnet analysemetode . ...................
Basisiiiationm’ e s i pasedd s58085 156 aiad 3
Z005-Hlanen sz wuss s scwmsas smawas s saewed i
SFOISEENATIEL - v i s 4 sommmps FEDE DS sEmmnd s
Oresundsforbindelse og minimetro . .. ............
Lufthavnens fortsatte udvikling .. .............

Kapitel 2

Lovgrundlag og organisation.............

Lovefufidlas oo 5 scmmes s # sombisns s gmmis g
Lov om udbygning af Kobenhavns Lufthavn, Kastrup .
Lov om Kobenhavns Lufthavne A/S .. ...........
Lov om anleeg af fast forbindelse over Oresund . . . . . .
Lov om Qrestaden . . . ......................

Eksisterende lokalplaner mv. . ..............
Landsplandivektiv s vcnnssscaommns s oes
Lokalplan for Kobenhavns Lufthavn i Kastrup, 1983

Brandstoflaper . . « s wrsvrsscvusissannsesssn
GEDSAROE & 55 s & iy 5o 3 5 % B RES § & BEREE 4 E
Verforpladsen ssns canmmns «swnmis i snpush s
Produktionsanleeg til Oresundsforbindelsen . . . .. . ..

Lufthavnens funktioner og organisation .......
Samspil mellem funktion og organisation . ........
Funktionelle hovedelementer . .................
Lufthavnens organisation og ansvarsfordeling . . . . ..
Ejendomsforbold . ..:iicoioiiiinsssianvsase
Lufthavnen som forretning . ..................
Lufthavnsselskabets planlegning . .. ............

Kapitel 3
Lufthavnen T dag:: : ; cccicsabaamissssuas

Knudepunktsstatus og international konkurrence
Trafiksystem baseret pa knudepunkter . .. ... ... ..
Kobenhavns Lufthavn som internationalt

LRATLRETUAPUREE vy s0 sivss w5 hmessom s s s
Trafikmonster og kapacitetskrav . ..............
Konkurrencesituationen . ....................
Konkurvencemellem . .. .......ccooiviviiiens

ERUAEPUBRIE 4555 56 95 5 5w %0 8008 0 5 6 66 508

10
10
10
11
i}

12

13
13
13
14
15

16
16
16
16
16
17
L7

17
17
17
18
19
19
19

21
21

o
o

Trafikmeengder 1994 . ;i svsssssnsmuemss s
PASSaiortal . wens 5.3 5 adomiois s’ o w0k SHGGTE 358 Wik 51
Lokale og transfererende passagerer .. ...........
Udenrigstrafikkens fordeling pa destinationer . . . . . .
Operationstal og funktioner . . .................
Operationer fordelt pa flytyper og veegtklasser . . . . . .

Bafety (Of SECULitY . scass: ssnssris s50aE08 58
Securitygraenselairsidegraense . . .. ... ... ... ...

Lufthavnens fysiske udformning . ............
Hoveddisponering . .. ......................
Mangvreomrddet . . ........... ... ... .......
Nordafsnitter s :comsysioosmvs s bovamons s oo
T R YR P T L LI AL
Ditafenittel oo s i conmnr v emmniy s bmwrns s o
Vestafomittor oo ¢ connmnrenmnnnanibnmaniiig

Overblik, Basissituationen . ................

Kapitel 4
2005-pPlanen s ssms muvise s s s msmnmm s

Samfund og marked frem cil 4r 2005 .........
Den internationale pkonomiske udvikling . .. ... ...
Markedsudviklingen — prisfald . ... ............
Energiprisernes udvikling . .. .................
To hastigt voksende markeder ... ..............
Konkurrencen om de nye markeder .. ............
Kobenhavns interkontinentale trafik 2005 . .. ... ..
Ny infrastruktur i vegionen . .................
Ostersgomrddets voksende betydning . ............

Trafikforhold 86 2009 .o s ensss iz suanngss s
Passagerer ar 2005 ital ... ....... ... ......
Operationer og funktioner .. ..................
Flyenes dognfordeling . . .. ...................
Udviklingen i luftfragt og fragtoperationer . . . . . . ..

2005-planens fysiske forandringer .. .........
De konkrete projekter .. .. .......... ...,
Banefrakorsler og rulleveje .. .................
Terminalfunktioner mv. i Nordafsnittet . .........
Finger Vsk ..o siinmannisndsasmsse s dusbes
Stationsterminal . ...........0iiiiiienaan
Bagagesorteringsanleeg . . ... ... ... ...
Binger G sssvivivtnnyaensdnsmsvssseninss
THTIRGLL. 5 soe w0 m v o i b 800 8 B8
SAS-Cargs ssorvnmnminnonsssnssmsmse s
Flytning af hovedvagt . .....................
Flystandbladser . ::asv95cusssvsvosnnsiean

23
23
23
23
23
24

23
25

26
26
26
28
29
30
30

32

34

35
35
35
35
35
35
36
36
36

37
37
37
38
38

39
39
39
40
40
41
41
41
42
43
43
44



Avealer nord for Ellehammersve; .. ............. 44 Lufthavnen og de fysiske omgivelsers planlegning 63

Landside forpladsarealer i Nordafsnittet . ... ... .. 45 Lufthavn og byudvikling .. .................. 63
Byggeri i Ostafsnitter ... ...... ... ... . ....... 45 BYZOTR & 5 6 w0 mg 805 6 5 9 5.6 05 60 63
SV~ 05 VESTa[TiE wuswsvosamnsessons s enss s 46 Landzonen . . ...... ... .. ... ... .. ... ..... 63
Mulig relokalisering af gammel terminalbygning . ... 46 Stafisolersngstilskud :« swviissssunsivasin s 63
JOTAbalanTe unsmmmus sp pnen s mE R EEEED 46 Landsplandirektiver fra 1981 . ............... 63
Langsigtede udbygningsmuligheder .. ........... 46 Regionplanbestemmelse om byndvikling ved lufthavnen 65
: Lufthavnen og oplandstrafikken ............... 65
SRR R, o pcn gt bsosmbrarhs = Lufthavnen meploéalz‘ trc{j[(i,éénﬂdepimét ......... 65
2005-planens pavirkning af omgivelsernes
planlegning ....... ... ... L i L 66
Kapitel 5 LADeH P PESEFIBEIONEr 55595 vssomsniswansas in s 66
. Forslag til nyt landsplandirektiv .. ............ 66
STOPSCOMARIEY = s, corwis s w50 556 600 8 2 308 55 5 ke 50 Andringer i oplandstrafikken . ... ... ... .. ... &E
B T —— 51 Udvikling af lokalt trafikknudepunkr . . ... ... ... 66
Ny udviklingsretning for lufthavnen .. .......... 51 Lufthavnen og landskabet .. ................ 67
RKnudepunktsfunktionen bortfalder .. ............ 51 Lufthavnen og omliggende naturinteresser .. .. .. ... 67
Reducerer international berydning .. ............ 51 Lufthavnens visuelle pavirkning af landskabet . . . . . 67
Varioreng 1 " Ifzytz'mttet Jor BRomidifrociing v« - Lufthavnen og landskabet .. ................ 68
Passagerudviklingen ... ..... .. .. .. ... . ... .. 53 i
R 53 Luftb;zvne.n 0g éy;t/mzen. e 68
o . Arkaeologiske og kulturbistoriske minder . ... ... ... 69
Storre anleegsarbejder i Stopscenariet .. .. ... ... .. 53 Bebvecel P 69
BaneRaPatiter  vwuvscvswunus s v nsng s endnisi 54 RV GRS 1 00 6 vk i » b s
Binger I ; o iivmnasiamwimisin s v asown s 33 2005-planens péavirkning af landskabet . ... ... 70
Flytning af hovedvagr .. .................... 59 Pavirkning fra Oresundsforbindelsen . . .......... 70
Elystandpladser . ... ...onuniiiivnniiinn.n. 55 LEHAPING af BYSEInien o v v s panswsvianwes vins 70
Avealer nord for Ellehammersvej . ... ........... 55 Den kunstige halve .. ...................... 70
Ostafsnitter . ............ i 55 Andringer i lufthavnstopografien ... ........... 70
Syd- 0F VeStafsnit v v vwsnnsssssnnssspaniags 35 Pavirkning af kulturbistoriske minder . .. ... .. ... il
Mulig relokalisering af gammel terminalbygning . ... 55 Ny bebyggelse 0g arkifeltur s swss v vonvs v 71
Stopseenatiet, OVetblik o -5 om s s vomws srwe s o 56 Flora og fauna i lufthavnen . ............ .. .. 72
BL 310 v sisawwmion s iesasntwd s 5s & s a0s & 12
Flova . ..... ... . . . . . . i 72
PalleaVr wwsssvvsmsasnsedssimsssss i s 73
Kapitel 6 Padder og krybdyr .. ... ... .. ... .. ... .. .. 73
Fagle sunwisososmmavisassninsa@asisinns 73
Kobenhavns Lufthavn 2005-planens pavirkning af flora og fauna . . . . . .. 73
og det omgivende samfund .............. 60
Forureningsmassige hovedoversigter ......... 74
Lufthavnens samfundsmaessige betydning ... .. 61 St 75
Beskaftigelsen i lufthavnen .. ................ 61 | remiuenbrdoun 2 kdan gnbdahbaion rag:
Lufthavnens bidrag til den okonomiske aktivitet . ... 61 Loftkvalftet . .vcummanoncwnn vee vmmnmss o 78
Lufthavnens betydning for erhvervslivet i gvrigt . . . . . 61 :
Lufthavnens betydning for Amager . . . . .. g ...... 61 Ontlloa- ARG covonsrisvassssns —
2005-planens samfundsmaessige effekt ... ... .. 62 JOE O BRI, wen s aaeaasaraoprnyeens a2
Den lokale beskeftigelse . .. .................. 62 Affald og ressourcer . ....... ... L. 85
Bexéoeﬂigel;mffeélen b by.gge- Glae S AT Udbygningsrelaterede aktiviteter .. ........ .. 87
Berydning for Oresundsregionen . . .. ............ 62

Internationale investeringer . ... ............... 62



Kapitel 7

De enkelte lufthavnsaktiviteters
MilopRANING < <= scsannsssiinannannss

En kade af begivenheder ..................
Lufthavnens miljgpavirkning . ..............

Miljgeffekter af fly i luften ... ..............
Emissioner fra starter og landinger . ............
Sty fra starter og landinger ... ...............

Miljgeffekter af fly pd jorden . ..............
TaRISH o smn vt id Sma5s % ammpi 1 60 § 180
MotV aIIVIURIRGET < owss s smwmmss swmmers o e
Roggasemissioner fra fly pd jorden . .............

Miljgeffekter af handling affly ..............
LABVGIIEE o vv o1 cvmivnn s v siiss 36 daiales ia
SHIT 55 s v immms 15 rawmBbe i LEaMST S L ERWBEG 74 ¢
Affald fraflyene . .. ............ ... .. ......
Toiletaffald wus 53 sssmans v iemmng s sawnms .8 s
De-icing af fly i vinterperioden . ... ............
Tankning af fly «::covasisssvmosscommunsin
ISR ; el id o8 Dt 3 94 0s 8 BEw@BET] §

Miljgeffekter af anleeg til understgteelse af .. ...
lufthavnens og operatgrernes drift . ..........
Tankanleeg til oplagring af flybreendsstof, diesel,
LOFPERLIR IO, w50 s s smmmmns pummmy o viddiw s o
Vedligehold ved veerksteder og hangarer ... .......
Affaldsprodukter fra veerksteder, garager og hangarer
Behandlingsanleg for olie- og stovsugersiam . . . . . ..
Stationere anleeg .. ............. ... ... ....
Brandpvelsesplads . . .......................
Jordbebandlingsanleg . .....................
Skumafprovningsplads . .. ...................
TOYGITCRIRL, = o105+ 3 vwmmoss pimsmi s & dwwwys
Nandindvinding, coi 35 samsis sasnasi s v 0w

Miljgeffekter af aktiviteter til understgttelse af . .
Kgbenhavns Lufthavns drift ................
Roggasemissioner fra motorkoretojer i lufthavnen . . . .
Afisningafbaner . ..........vicuviniiiiins
Asfalt og betonvenovering . ... ................
Ukrudtshekaempelse . . ......................

Miljgeffekter af passagerrelaterede aktiviteter . . .
Passag@iterimingler s s s i wsnes s snwnrs § casns
PIYRRERSE o5 s iz gamns s d aamms; § 5888556 56 40
Roggasemissioner fra oplandstrafikken . ..........

Kapitel 8
Vilhelm Lauritzens terminalbygning,
OPTIBTE 193621939 5 s s o e 806 580 0 s i

IRGIABING |: < 55 wss 07 s mma 5,5 G G@® 058 bof 91085
BYgningens SBEDNE 55« sacmss s sowmnni v 3 £sai
Terminalbygningen og dens oprindelige kvaliteter . . . .
Bygningen s @ag «sa v ¢ swdwus s iacamnns i ¢ pas
Huvad kan bevares . ............ccovuvuvasas
Mulighed for indpasning i udbygningsplanerne . . . . .
Muligheder for relokalisering i lufthavnen . . ... ...
Mulig fremtidig anvendelse . .................
Sektionsvis flytning .. ....... ... ...
Demontering, flytning og genopforelse . .. .........

Kapitel 9

Forebyggende foranstaltninger...........

Lufthavnsselskabets malseetning og miljopolitik . . . . .
S s suonmes 01 paREE T b GOBET Th bUE RS b
Eoftiortening vs svowmis tvampas iz enmmei s 5 4
Overflade- og spildevand . ...................
Jord oggrundvand . o.o.iiiienis i iiwasi e
Affald og ressourcer . ... ... ... ... 0 0.

Kapitel10

Resumé af VVM redegorelsen............

Lovgrundlag og organisation ...............
Lufthaveien fdag . o..commns cccumasss sisms
Lufthavnens miljgpdvirkning . ..............
Hovedoversigt — Basissituationen .. ..........
200D=PIANEN 4 swi s i ¢ Sumes i 2 s at 55 TUE S
2005-planens konkrete projekter ............
VVM-vurdering — 2005-planen . ............
SEOBSCEIATIE .« o0 ve s fod it s & @@ os B 4k 8
VVM-vurdering — Stopscenariet . ............
Den gamle lufthavnsterminal ... ............

Det vil JAFRaVABH. w5 s v s wmmo s & & ok s 56 305 4



Kapitel 11

Metoder og afgraensninger..............

OEON 5.5.2 60 W08 6.8 25 DET 0 B Befiners £ @ B0 & i 5

IRESNOTIECER & i 5y & 15o8 e wnivs 1§ s 955 o 185475 15 8 50
Overflade og spildevand . ............... ...

Flora&Fauna . ..........couivuiiuenunnn.

Bilag
Bilagsfortegnelse . . .....................

Bilag 1 Indkomne Ideer og forslag . .........

Bilag 2 Registrerede plantearter i Kgbenhavns
DAFEDAVIY, e 00 500006 simonrns & o 905558 100 s 1 s w8 0

Bilag 3 Flyvevejskort . .....oeovvvmmnesmans
Bilas 4OFAlISte .om semsin s @ Sus b e 050y 95 2 e

Bildg S EXTeratimbliSe: - s s s i i s o sisie



Kebenhavns Lufthavn star i de kommende ar foran en storre
udbygning med henblik pa at tilvejebringe en nedvendig
kapacitetsforegelse.

Lufthavnens udbygning skal ske inden for rammerne af ‘Lov
om udbygning af Kebenhavns Lufthavn, Kastrup’ - bade
med hensyn til den geografiske afgraensning og med hensyn
til lovens bestemmelser om anvendelse af de enkelte arealer.
Udbygningsloven indeholder bestemmelser om, at trafikmi-
nisteren i samarbejde med miljo- og energiministeren fast-
laegger de naermere retningslinier for varetagelse af miljo-
hensyn i forbindelse med den fortsatte udbygning og drift.
Lufthavnen og de na@rmeste omgivelser er samtidig omfattet
af et landsplandirektiv, hvis hovedformal er - gennem re-
striktioner pa nybyggeri i lufthavnens naerhed - at fore-
bygge fremtidige konflikter mellem lufthavn og omgivelser.

Med vedtagelsen af loven om den faste forbindelse over
Oresund og den efterfolgende andring af udbygningsloven
er de overordnede forudsaetninger for lufthavnens planlaeg-
ning a&ndret. Der skal pa den baggrund udarbejdes et nyt
landsplandirektiv - til erstatning for det gaeldende - og en
ny lokalplan.

Det er besluttet, at der som led i planlaegningsprocessen i et
samarbejde mellem Trafikministeriet, Milje- og Energimini-
steriet og Kebenhavns Lufthavne A/S foretages en vurdering
af de miljemaessige konsekvenser af den planlagte udbyg-
ning. Det sker ved, at der udarbejdes en VVM-redegorelse i
henhold til Milje- og Energiministeriets ‘samlebekendtgo-
relse’.

VVM star for Vurderinger af Virkninger pa Miljoet. Normalt
er det regionplanmyndigheden, der forestar VVM-processen
og den overordnede regionale planlaegning. Da der forelig-
ger en szerlig lov for lufthavnens udbygning og et landsplan-
direktiv omfattende lufthavnen og de naermeste omgivelser,
foregar planiaegningen i Miljo- og Energiministeriets regi.

VVM-reglerne indebaerer, at der pa baggrund af VVM-rede-
gorelsen skal gennemfeares en offentlig hering om lufthav-
nens udbygning.

VVM-redegerelsen offentliggeres sammen med et forslag til
nyt landsplandirektiv, et forslag til kommuneplantillaeg for
en mindre del af Tarnby kommune samt et forslag til ny
lokalplan for lufthavnen - alle tilvejebragt i henhold til lov
om planlagning. | medfer af Milje- og Energiministeriets be-
kendtgorelse om listevirksomhed skal der samtidig med for-
slaget til landsplandirektiv fremlaegges et forslag til miljo-
godkendelse af lufthavnen efter miljobeskyttelsesloven.

I henhold til lov om planlagning er der forud for VVM-
redegorelsens udarbejdelse gennemfort en forudgaende, of-
fentlig hering, hvor Milje- og Energiministeriet har indkaldt
ideer og forslag til den forestaende planlaegning. En tvaerga-
ende gennemgang af indkomne ideer og forslag er medtaget
i VVM-redegorelsen som bilag 1, hvor der samtidig er taget
stilling til, i hvilket omfang disse ideer og forslag kan indga i
en storre sammenhaeng i VVM-redegeorelsen.

| VVM-redegerelsen vurderes de samfundsekonomiske,
beskaeftigelsesmaessige og miljgmaessige konsekvenser af
lufthavnens udbygning.

Redegerelsen belyser ogsa et scenario, hvor lufthavnen -
uanset bestemmelserne i udbygningsloven - ikke far lov til
at gennemfore den patankte udbygning. Et sadant scenario
er ikke et alternativ til lufthavnens udbygningsplaner, men i
medfor af samlebekendtgerelsens bilag 3 skal VVM-rede-
gorelsen beskrive konsekvenserne af, at udbygningen af
lufthavnen ikke gennemferes. Dette scenario — som i be-
kendtgorelsen betegnes ‘0-alternativet’ — kaldes i det efter-
folgende for Stopscenariet. Stopscenariet er saledes primaert
tenkt som en referenceramme.



VVM-analysens elementer

De overordnede rammer for
VVM- redeggrelsens emnevalg
og vurderingsgrundlag er fast-
lagt i bilag 3 til Miljg- og
Energiministeriets bekendtgg-
relse nr. 847 af 30. september
1994 — ‘samlebekendtgorelsen’.

Med udgangspunkt i samlebe-
kendtggrelsen beskrives i VVM-
redeggrelsen tre forskellige situa-
tioner:

® De nuvarende forhold — i re-
degorelsen kaldet Basissituati-
onen.
* Den forventede situation i dr
2005 i henhold til lufthavnens
udbygningsplaner og forvent-
ninger til udviklingen i aktivi-
tetsniveauet med hensyn til
trafik og beskaftigelse. Denne
situation kaldes i redeggrelsen
2005-planen.
Situationen ar 2005, sifremt
der ikke sker nogen kapacitets-
messig udbygning af lufthav-
nen — i redeggrelsen kaldet
Stopscenariet.

Lufthavnen kan beskrives som
nogle fysiske strukturer — og en
reekke aktiviteter, der foregdr i
og omkring disse fysiske struk-
turer. I en vurdering af lufthavn-
ens miljpmeassige pavirkning af
omgivelserne er det ikke alene de
fysiske strukturer, men ogsd akti-
viteterne, SOm er interessante.

De fysiske strukturer pavirker
forst og fremmest det omgivende
miljg visuelt, men de er ogsi af
afggrende betydning for den
made, aktiviteterne organiseres
pd. De fysiske strukturer kan si-
ledes have betydning for den
made, hvorpa pavirkningen af
omgivelserne giver sig udslag —
primert i forbindelse med ud-
bredelse af stgj.

De tre situationer, som VVM-
redeggrelsen belyser, skal derfor

hver isar opfattes som en helhed
bestiende af fysiske strukturer
samt trafikale og beskaftigelses-
massige aktiviteter.

Hvad der mere pracist forstds
ved de tre situationer og begre-
bet ‘udbygning’ i VVM-rede-
gorelsen er nermere defineret i
det efterfolgende. Endvidere be-
skrives, hvorledes lufthavnens
udbygning afgraenses fra den
Oresundsforbindelse, der i disse
ar er under anleg, og som i fysisk,
funktionel og miljgmaessig hen-
seende pd mange mader kommer
til at spille sammen med luft-
havnen.

Lufthavnens udbygning

Lufthavnen er et eksisterende an-
leeg i drift. Der vil altid i en
stgrre lufthavn foregd en reekke
bygge- og anlaegsaktiviteter —
ogsd i en tenkt situation med et
kapacitetsmassigt udbygnings-
stop.

Formalet med de lgbende bygge-
og anlagsaktiviteter kan veere at
oge serviceniveauet for de rejsende,
at forbedre miljgmeessige for-
hold, at genhuse funktioner som
folge af omstruktureringer, at
forny foraldede og udtjente an-
laeg, at forbedre arbejdsmiljget
for de ansatte, at opfylde nye
nationale myndighedskrav og in-
ternationale normer, eller at til-
vejebringe nye faciliteter for luft-
havnens mange lejere og brug-
ere. Denne form for lgbende
byggeaktivitet og @ndring i de
fysiske strukturer vil i alminde-
lighed ikke gge lufthavnens
kapacitet og har derfor heller ikke
karakter af egentlig udbygning.

Ved en skelnen mellem 2005-
planen og Stopscenariet er det
derfor ngdvendigt at definere be-
grebet ‘udbygning af lufthav-
nen’.

I et udviklingsmaeessigt perspek-
tiv er de fysiske strukturer —
sammen med tekniske installa-
tioner — bestemmende for luft-
havnens £apacitet. De fysiske
strukturer setter siledes en gvre
greense for aktiviteternes omfang.

I lufthavnen som helhed kan der
vaere mange mulige flaskehalse,
som hver iser kan vere med til at
begrense den samlede kapacitet.
Det strakker sig fra de store
baneanlag og helt ned til antallet
af pasbokse og check-in pulte.
Der skelnes derfor mellem pri-
mere og sekundeare kapacitets-
bestemmende faktorer. Ved de
primere kapacitetsbestemmende
faktorer forstds her de direkte
flyrelaterede faktorer, altsd bane-
systemet med tilhgrende rulle-
veje og antallet af standpladser.

Ved en kapacitetsmaessig udbyg-
ning af lufthavnen forstés i
VVM-sammenhang primart:

etablering af nyanlag, som
gger lufthavnens kapacitet pd
baneanlaeg og standpladser,
samt

etablering af andre stgrre
anlaeg, der markant forskyder
aktiviteter mellem lufthavnens
enkelte delomréder.

Overordnet analysemetode

Lufthavnen er en fysisk og funk-
tionel helhed, hvis hovedformal
er at sikre lufttransporten til og
fra Kgbenhavn. Helheden bestar
af en lang rekke del-elementer,
som hver for sig yder deres bidrag
til, at lufthavnen kan fungere.
VVM-redeggrelsens beskrivelse
af de tre situationer — Basissitua-
tionen, 2005-planen, Stopscena-
riet — skal betragtes som sadanne
helhedsbilleder, hvor det enkelte
element er en del af en storre
helhed.

Beskrivelsen af de enkelte situa-
tioner omfatter ogsa de anlag,
der i sig selv ikke betragtes som
udbygning. Pd den mdde om-
fatter helhedsbillederne hele
lufthavnen.

Analysemetoden indebarer sile-
des, at mens VVM-hgringen
alene retter sig mod lufthavnens
udbygning, indeholder vurder-
ingen af de miljgmassige konse-
kvenser ogsd bidrag fra anleg,
der i sig selv ikke er at betragte
som udbygning. Det er en folge
af, at lufthavnen er et eksisterende
anlag i drift. Ogsa konsekvenser
af anlag tilvejebragt i henhold
til loven om den faste forbindelse
over Oresund indgér i den sam-
lede vurdering, selvom disse an-
laeg i sig selv ikke er omfattet af
hgringen.

De tre fysisk-funktionelle hel-
hedsbilleder danner grundlag for
en beskrivelse af lufthavnens
sociopkonomiske konsekvenser
for det omgivende samfund —
primaert med hensyn til erhvervs-
liv og beskaftigelse.

Helhedsbillederne er ogsa ud-
gangspunkt for en vurdering af
de miljgmassige konsekvenser
med hensyn til stgj, luftkvalitet,
spildevand, affald, ressource-
forbrug samt pavirkning af land-
skab, jord, grundvand, flora og
fauna. Den miljgmaessige pavirk-
ning af omgivelserne spges i
VVM-redeggrelsen ogsi beskre-
vet som en helhed for hver af de
tre belyste situationer.

Herved bliver det muligt at sam-
menligne sivel den fremtidige
samfundsmassige betydning af
lufthavnen som de fremtidige
miljgpavirkninger af omgivel-
serne med forholdene i dag. Man
kan endvidere belyse hvilke konse-
kvenser det vil fi af gkonomisk,




VVM-analysens elementer

beskaftigelsesmaessig og miljp-
massig art, sifremt lufthavnen —
trods udbygningslovens bestem-
melser — ikke far lov til at gen-
nemfgre udbygningen.

Basissituationen

Begrebet ‘Basissituationen’ an-
vendes i VVM-redeggrelsen som
en samlende betegnelse for luft-
havnens nuvarende situation
med hensyn til de fysiske struk-
turer og de trafikale og beskeeftig-
elsesmassige aktiviteter under ét.

Basissituationen beskriver séle-
des udgangspunktet for lufthav-
nens forestdende udbygning — de
eksisterende bygninger og anlaeg
samt de nuvarende niveauer for
passagertal, godsmangder, fly-
operationer, beskaftigelse etc.

Af hensyn til tilgengeligt data-
materiale tages udgangspunket i
den fysiske situation ultimo
1994 og statistisk materiale fra
aret 1994 som helhed.

Kapacitetsforggende anleg, som
er taget i brug efter 1994, med-
tages ikke i definitionen af Basis-
situationen. Det drejer sig om
rullevej 1y og 4 standpladser i
Ostafsnittet. Disse anlaeg indgér
naturligvis i billedet af 2005-
planen og af Stopscenariet.

Basissituationens aktivitetsni-
veau kan kortfattet beskrives i
folgende hovedral: en arbejds-
plads for ca. 15.000 direkte be-
skaeftigede personer (heri er ikke
indregnet den afledte beskaftig-
else), 13,7 mio. passagerer og
228.000 flyoperationer pa ars-
basis.

Oresundsforbindelsens anlags-
aktiviteter pa lufthavnens om-
rade med lgbende omlegninger
og midlertidige udformninger af
veje og parkeringsanleg gennem
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de senere dr kan utydeliggore
billedet af Basissituationen. Med
henblik pd at undgd de mange
komplicerede — og for VVM-
redegorelsen ligegyldige — mid-
lertidige situationer, er der valgt
en forenklet definition for sd vidt
angdr visse dele af lufthavnen.

Derfor indgér lufthavnens op-
gjorte parkeringskapacitet fgr
Oresundsforbindelsens aktiviteter
pabegyndtes og den nuvarende
placering af den omlagte Elle-
hammersvej i definitionen af
Basissituationen. I billedet af
Basissituationen medtages den
flyttede redningshavn, som blev
taget i brug i 1995. Omfanget af
belagte arealer i Nordafsnittet —
som gennem de sidste par ar lg-
bende er @ndret fra dag til dag —
er fastsat ud fra et skgn.

Basissituationens fysiske struk-
turer og trafikale aktiviteter er
nermere beskrevet i VVM-rede-
gorelsens kapitel 3.

2005-planen

Begrebet 2005-planen’ anvendes
i VVM-redeggrelsen som en
samlende betegnelse for den for-
ventede fysiske udformning af
lufthavnen og det forventede
aktivitetsniveau i ar 2005 —
under forudsatning af, at luft-
havnen udbygges i overensstem-
melse med lufthavnsselskabets
planer.

2005-planen baseres pd den ud-
bygning, som Kgbenhavns Luft-
havne A/S i dag finder ngdven-
dig med henblik pd at leve op til
udbygningslovens intentioner om
at bevare og styrke lufthavnens
position som et internationalt
trafikknudepunke.

Aktivitetsniveauet kan kort be-
skrives ved en arbejdsplads for
22-25.000 direkte beskeeftigede

personer (heri er ikke indregnet
den afledte beskaftigelse), et
passagertal pd 24,1 mio. og
337.000 flyoperationer pd ars-
basis.

De fysiske strukturer udggr en
samlet helhed med en indbyrdes
athaengighed de enkelte elemen-
ter imellem. De vaesentligste ele-
menter i denne helhed er: En ny
Finger Vest med tilhgrende kon-
torhusbebyggelse, et nyt bagage-
sorteringsanlag, en ny Terminal
2 med tilhgrende standpladser
og udbygget perimetersystem, et
nyt SAS-cargoanleg til erstat-
ning for det eksisterende, luft-
havnsrelateret erhvervsbyggeri
pa arealer mellem Ellehammers-
vej og den kommende godsbane,
udbygning af mangvreomradets
baneanleeg med nye til- og fra-
kgrsler og rulleveje samt nye eks-
peditionsanlag og standpladser i
lufthavnens Ostafsnit. Endvidere
indgar sidanne bygningsmaessige
og tekniske fglgeinvesteringer
mv., som de nevnte anleg ngd-
vendiggar.

Lufthavnens udbygningstake
fastlegges pd baggrund af en af-
balanceret afvejning af det sam-
lede anlaegs kapacitet, den for-
ventede behovsudvikling, de
pkonomiske muligheder og de
miljgmaessige konsekvenser. Nir
man har valgt at belyse situatio-
nen i dr 2005, skyldes det, dels
at dette dr er den nuvarende
tidsmaessige horisont pd lufthavns-
selskabets rullende investerings-
plan, dels at redeggrelsens vurde-
ringer vil blive behaftet med
uforholdsmeessigt store usikker-
heder, hvis man bevager sig ud i
en fjernere fremrid.

Ar 2005 udger saledes ikke af-
slutningen pd lufthavnens ud-
vikling. Det udgger heller ikke en
afrundet fase i et udviklings-

forlgb. Eksempelvis pibegyndes
den nye Terminal 2 i lgbet af
kort tid, men den forventes ikke
endeligt afsluttet i ar 2005.

Uanset hvilket drstal man veal-
ger, vil gjebliksbilledet vaere
preeget af en rakke pibegyndte,
men endnu ikke afsluttede anleg
— fordi der som ovenfor nevnt i
en stor lufthavn altid vaere byg-
ge- og anlegsarbejder i gang.

Med henblik pad at vise et frem-
tidsbillede, som vil kunne be-
skrives tilfredsstillende i VVM-
redeggrelsen, er det derfor be-
sluttet fuldt ud at medtage alle
projekter — som er pabegyndt i
ar 2005 — 1 VVM-redeggrelsens
2005-plan, uanset om disse pro-
jekter forudsattes afsluctet eller
ej. Valget af denne metode skal
ogsa ses i lyset af, at det vil vaere
uhensigtsmaessigt at undlade at
vurdere de samlede miljgmessige
konsekvenser af et igangsat an-
leg.

2005-planen skal derfor opfattes
som summen af nogle mangder

mht. omfang af aktivitetsniveau
og bygnings- og anlegsmaessige
strukturer, hvor ikke alle de om-
handlede fysiske anleg ngdven-

digvis vil vaere fuldt ferdige i dr
2005.

2005-planens forventede aktivitets-
niveau og nye fysiske strukturer
er nermere beskrevet i kapitel 4.

Stopscenariet

Begrebet ‘Stopscenariet’ anven-
des i VVM-redegorelsen som en
samlende betegnelse for den for-
ventede fysiske udformning af
lufthavnen og det forventede
aktivitetsniveau i ar 2005 — i en
taeenkt situation, hvor lufthavnen
ikke far lov til af gennemfore
den pétenkte udbygning. Stop-
scenariet svarer til det i samle-



bekendtggrelsen kravede ‘0-al-
ternativ’, som skal medtages i en
VVM-redeggrelse og beskrive
konsekvenserne af, at udbygnin-
gen ikke gennemfgres. Der er si-
ledes ikke tale om et alternativ
til lufthavnens udbygningspla-
ner i ordets egentlige forstand.
Séfremt udbygningen af lufthav-
nen settes i sta, vil lufthavnen
ikke kunne bevare sin internatio-
nale konkurrenceevne og sin sta-
tus som Nordeuropaisk knude-
punktslufthavn.

Selv uden en kapacitetsmaessig
udbygning af lufthavnen vil der i
det kommende 10-dr ske en raek-
ke forandringer i lufthavnens
aktivitetsniveau som fglge af @n-
drede internationale konkurrence-
forhold mellem stgrre lufthavne.
Stopscenariet vil derfor pd flere
punketer adskille sig markant fra
Basissituationen.

Aktivitetsniveauet kan kort be-
skrives ved en arbejdsplads for
ca. 16.000 direkte beskaftigede
personer (heri er ikke indregnet
den afledte beskaftigelse), et
passagertal pa 16,4 mio. og
255.000 flyoperationer pa ars-
basis.

En rekke fysiske anleg — som i

princippet er i overensstemmelse
med den geldende lokalplan og

kun vil medfgre en beskeden
kapacitetsforggelse — vil efter
forngden godkendelse kunne
gennemfpres uden en VVM-pro-
cedure. Det drejer sig om Finger
Vest med tilhgrende kontorbe-
byggelse, Finger D (fgrste etape
af Terminal 2), nyt bagagesorte-
ringsanleg og genhusning af
SAS-Cargo i hangarraekken. Af
disse kan Finger Vest og Finger
D til dels betragtes som kapaci-
tetsforpgende, idet de medfgrer
en mindre vakst i antallet af fly-
standpladser, men de modsvares
ikke af den ngdvendige kapaci-
tetsforggelse pd baneanleg.

Ved etablering af Finger Vest
sker der en nettotilvaekst pa 3
standpladser. Ved etablering af
forste etape af Finger D sker der
en nettotilveekst i antallet af
standpladser pd 9. Det nye baga-
gesorteringsanleg hgrer til i den
tunge ende af de sekundere
kapacitetsbestemmende faktorer.
Det erstatter flere eksisterende
bagagesorteringsanlaeg og har
stgrre kapacitet.

Udover disse stgrre anleg vil der
ogsé i Stopscenariet indga en
rekke mindre byggerier, som
ikke gger kapaciteten, men som
skonnes ngdvendige af hensyn til
opfyldelse af nye myndigheds-

krav, krav til forbedret service mv.

Stopscenariets forventede aktivi-
tetsniveau er naermere beskrevet
i kapitel 5.

Oresundsforbindelse og
minimetro

Umiddelbart op til og pa selve
lufthavnen er en del af Qresunds-
forbindelsens landanleg under
udfgrelse. Fysiske anleg, som
folger af loven om den faste for-
bindelse over @Dresund, er ikke
omfattet af VVM-redeggrelsens
hgringsprocedure, men de far ind-
flydelse pd de fremtidige aktivi-
teter i og omkring lufthavnen,
der beskrives i savel 2005-planen
som Stopscenariet.

Blandt de fysiske anleg, der som
folge af @resundsloven ikke er om-
fattet af VVM-redeggrelsen, er
en stationsterminal, som forbinder
den kommende underjordiske
station med lufthavnens Udenrigs-
terminal. Men aktiviteterne i be-
byggelsen — herunder det afledte
forbrug af ressourcer, udledning
af spildevand mv. — indgér i de
helheder, der vurderes i 2005-
planen og i Stopscenariet.

Den vaesentligste konsekvens af
@resundsforbindelsen bliver de
@ndringer i trafikmgnstret til og
fra lufthavnen, som etablering af
en station medfgrer. Stationen

indgar som en forudsatning i
beregninger over de fremtidige
trafikmengder — herunder ogsa
energiforbruget ved transport af
passagerer og ansatte med tog til
og fra lufthavnen.

P4 samme mdde indgér de byg-
ningsmaessige og trafikale konse-
kvenser som fplge af etablering
af en station til en minimetro — i
medfer af Prestadsloven — i bil-
ledet af bdde 2005-planen og
Stopscenariet. Der er saledes 1
VVM-redeggrelsen forudsat, at
Ostamagerbanen er etableret in-
den ar 2005, selvom en endelig
beslutning om banens anlaeg
ikke er truffet.

Lufthavnen overtager arealer pa
den inddemmede halvg, nar
Oresundsforbindelsen stdr feer-
dig. Der foreligger endnu ikke
nogen endelig graensedragning
mellem lufthavn og @resunds-
forbindelsens anlaeg, hvorfor der
her er tale om et skgn for sd vidt

angdr lufthavnens fysiske granse
i 2005.

Lufthavnens fortsatte
udvikling

2005-planen afspejler ikke luft-
havnens ‘feerdige’ udbygning.
Der vil stadig vere et udbygnings-
massigt potentiale. Det drejer
sig eksempelvis om mulighe-
derne for at etablere szgrre anleg
pé den kunstige halvg og pa
arealer i lufthavnens Sydafsnit.

Det fremlagte forslag til ny lokal-
plan for lufthavnen indeholder
bestemmelser om, at etablering
af stgrre anleg pad disse arealer
forudsetter, at der tilvejebringes
en supplerende lokalplan.

Arealerne nord for lufthavnen er for
tiden kraftigt preeget af anlegsarbejd-
erne til Qresundsforbindelsen.
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2. Lovgrundlag og organisation

Udbygningen af lufthavnen sker med udgangspunkti en
seerlig anlaegslov, ‘lov om udbygning af Kebenhavns Luft-
havn, Kastrup’. | denne lov fastslas, at hovedstadsregionens
lufthavn skal blive liggende og udbygges pa de nuvaerende
arealer.

Udbygningen gennemfores af et selskab, Kebenhavns Luft-
havne A/S, der er oprettet ved lov med henblik pa at drive
og udbygge lufthavnen.

Udbygningsloven fastslar, at lufthavnsselskabet skal sikres
fleksibilitet i udbygningsplanlagningen med henblik pa le-
bende at kunne omstille sig til nye forhold. Loven om luft-
havnsselskabet giver selskabet mulighed for at drive anden
erhvervsvirksomhed, som har en forretningsmaessig sam-
menhang med lufthavnens drift. Bestemmelserne i de to
love afspejler, at skiftende regeringer og Folketing har vaeret
enige om, at det er nedvendigt at have en storlufthavn i
Kebenhavn for at sikre, at Danmark har et tilfredsstillende
net af flyforbindelser til omverdenen, og at denne lufthavn
skal ligge i Kastrup.

Lufthavnens udbygning skal koordineres med andre anlaegs-
projekter, der ligesom lufthavnens udbygning er fastlagt ved
lov. Det drejer sig om den faste forbindelse over @resund, og
om @stamagerbanen, der i henhold til lov om @restaden kan
anlaegges fra Lergravsparken til lufthavnen.

Lufthavnens udbygning er endvidere underlagt bestemmel-
ser i et saerligt landsplandirektiv og en raekke lokalplaner.
Alle disse bestemmelser er fra for Folketingets vedtagelse af
Oresundsloven, @restadsloven og a&ndringer i udbygnings-
loven. Blandt andet som felge heraf skal direktivet og lokal-
planerne erstattes af nye.

Lufthavnen er i kraft af sin storrelse og sit aktivitetsniveau
meget kompleks i funktionel og organisatorisk henseende.
En lufthavns hovedfunktioner bestar i transport af personer
og gods i luften og pa land, udveksling af personer og gods
mellem transportmidler samt en lang raekke tilknyttede
driftsfunktioner. Der er mange specialiserede opgaver, og
mange aktorer er involveret i opgavernes lgsning.

Lufthavnen fungerer pa den made, at lufthavnsselskabet stil-
ler en raekke service- og sikkerhedsydelser samt fysiske
strukturer i form af anlaeg og bebyggelse til radighed for
lufthavnens mange lejere og brugere. Da lufthavnens miljo-
maessige pavirkning af omgivelserne primzert er knyttet til
de aktiviteter, som lejere og brugere udfarer, er lufthavnens
organisationsstruktur en nedvendig forudszetning for en for-
staelse af udbygningsplanlagningens og miljgbelastningens
kompleksitet.



Lovgrundlag

Siden lufthavnens etablering pa
de nuverende arealer engang i
1920erne har forholdene om-
kring Kgbenhavns Lufthavn —
herunder iser den fysiske ud-
formning — i veesentlig grad ve-
ret bestemt af love vedtaget i
Folketinget og retningslinier
fastlage i ministerier. Det gaelder
bestemmelser i de arlige finans-
love, egentlige anlaegslove i Tra-
fikministeriets regi, samt efter-
folgende cirkuleerer og lokalpla-
ner udarbejdet i Miljgministeriet.

Da man i 1960erne oplevede en
kraftig vaekst i lufterafikken,
vedtog Folketinget i 1973 en lov
om en storlufthavn pd Saltholm.
Denne lov blev ud fra en sam-
menfattende vurdering af de
gkonomiske og miljgmaessige
faktorer atter ophaevet i 1980 i
forbindelse med vedtagelse af
udbygningsloven.

Udbygningsloven blev a@ndret i
1992, bl.a. som fplge af den faste
forbindelse over @resund.

I det efterfplgende gennemgas de
love og planer, der er fastlagt
med henblik pé en serlig regule-
ring af lufthavnen og de narme-
ste omgivelser.

Lov om udbygning af Keben-
havns Lufthavn, Kastrup

Grundlaget for lufthavnens ud-
bygning er fastlagt i en sarlig
anlaegslov (‘udbygningsloven’),
vedtaget af Folketinget i 1980.
Denne lov blev i 1992 @ndret
som fplge af loven om den faste
forbindelse over @resund og af
lufthavnens nye status som ak-
tieselskab.

Med vedtagelsen af ‘Lov om ud-
bygning af Kgbenhavns Luft-
havn, Kastrup’ i 1980 fastslog
Folketinget, at Kgbenhavns in-
ternationale lufthavn skal for-

blive og udbygges pa den hidti-
dige placering, og som konse-
kvens heraf blev planerne om
Saltholm-lufthavnen opgivet.

Udbygningsloven er baseret pa
en samfundsmaessig afvejning
mellem pa den ene side denne
overordnede malsatning om at
fastholde og styrke Kgbenhavns
Lufthavns internationale position
og pa den anden side hensynet
til det omkringliggende miljg.
Pd den baggrund blev der ydet
tilskud til isolering af naerlig-
gende boliger mod stgj (se naer-
mere herom i kapitel 6).

I loven var der endvidere op-
regnet en rekke miljgmassige
tiltag, som efter nermere vurde-
ringer kunne komme pa tale.

Udbygningsloven beskrev ngje
de enkelte funktioners indbyrdes
placering, og pa et kortbilag til
loven blev de fremtidige bygnin-
gers placering fastlagt med en
stor detaljeringsgrad.

De overordnede retningslinier fra
1980-loven for den samfunds-
massige afvejning af lufthavnens
udbygning med de miljgmas-
sige hensyn er fastholdt ved
1992-revisionen. Der skal sile-
des tages miljgmassige hensyn,
herunder initiativer til at mind-
ske stgjbelastningen, uden at det
far konsekvenser for lufthavnens
position som international luft-
havn. Trafikministeren fastleg-
ger i samarbejde med miljgmini-
steren nermere retningslinier
herom.

Med @ndringen af udbygnings-
loven gives mulighed for, at luft-
havnen kan udbygges pa arealer,
der tilvejebringes i forbindelse
med etableringen af den faste
forbindelse over @resund dels
ved arealinddragelse til vejanlaeg

mm. nord for lufthavnen, dels
ved opfyldning af sgterritoriet
mod nordgst og gst. Til gengeld
vil vej- og jernbaneanleg legge
beslag pa visse af lufthavnens
nuverende arealer og begraense
den hidril planlagte anvendelse
af andre arealer.

Udbygningslovens tidligere de-
taljerede kortbilag bortfaldt ved
lovandringen, og anvendelses-
bestemmelserne blev modernise-
ret. Det indebarer en storre flek-
sibilitet i lufthavnens fremtidige
dispositionsmuligheder.

Herom hedder det bl.a. i be-
markningerne til lovforslaget:
‘Betydningen af en storre fribed i til-
retteleeggelsen af lufthavnsudbygningen
0g ved udformningen af de fremtidige
anleeg kommer iscer frem ved planlceg-
ningen af udvidelsen af lufthavnens
udenrigsterminalkompleks, hvor savel
ankomstomrédet som afgangsomradet

skal udbygges betydeligt.

Om de mere fleksible anvendel-
sesbestemmelser hedder det bl.a.
i bemaerkningerne: ‘Herefter vil
lufthavnsselskabet i Nordafsnittet
tillige kunne opfore andre bygninger
og anlaeg i forbindelse med den kom-
mercielle virksombed, som lufthavns-
selskabet i henbold til lov nr. 428 af
13. juni 1990 om Kobenhavns Luft-
havne A/S vil kunne drive i tilknyt-
ning til den egentlige lufthavnsvirk-
sombed, sdsom kontor- og konference-
Jaciliteter, hotel, butikscenter, 0g an-
dre fremtidige aktiviteter, som har en
[orretningsmeessig sammenhang med

lufthavnsdriften.’

Med direkte relation til det lokal-
planforslag, som er lagt frem
sammen med VVM-redeggrel-
sen, anfgres i bemarkningerne
til loven: 'I den videre planlagning
1 henhold il planloven fastleegges
den generelle anvendelse af lufthav-
nens arealer, herunder hojdegraense-

planer og retningslinier for stojaf-
skaermninger i forbindelse med ny-
anleeg. Endvidere fastscettes prin-
cipperne for anvendelse af og for byg-
gemulighederne pi arealerne i luft-
havnens fire delafsnit, hoveddispone-
ring af vej- og parkeringsanlag mu.

En planlagning med dette indhold
skal have til formal at bidrage til et
mere smidigt administrationsgrund-
lag, saledes at den fleksibilitet i ud-
bygningsplanlegningen, som er et af
[formdlene med lovandringen, bevares.

Lov om Kgbenhavns
Lufthavne A/S

Den 1. oktober 1990 ophgrte
statsinstitutionen KLV (Kgben-
havns Lufthavnsveasen), og i ste-
det overtog det nydannede aktie-
selskab Kgbenhavns Lufthavne
A/S alle KLV’s forpligtelser, ret-
tigheder og personale. Fra at
vere en del af den statslige ad-
ministration, hvor alle bevillin-
ger til anlaeg og drift skulle god-
kendes af Folketinget som en del
af den arlige finanslov, blev luft-
havnen et aktieselskab med selv-
stendig gkonomi.

Lufthavnsselskabet blev oprettet
ved ‘Lov om Kgbenhavns Luft-
havne A/S’ (lov nr. 428 af 13.
juni 1990). Selskabets formal er
at drive og udbygge lufthavnene
i Kastrup og Roskilde. Selskabet
har siledes 1 henhold til loven
pligt til ‘ar gennemfore den udbyg-
ning af lufthavnene, som er nodven-
dig for at fremme og sikre afviklin-
gen af lufttrafikken til og fra Ko-

benbavn.’

Kgbenhavns Lufthavne A/S er et
bgrsnoteret aktieselskab, hvor
49% af aktiekapitalen er solgt til
private, mens resten ejes af staten.
Selskabet driver lufthavnene pd
koncessionsbasis. Denne konces-
sion er udstedt af Statens Luft-
fartsvaesen (SLV), der har tilsynet
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Lovgrundlag

med al flyvirksomhed i Danmark.

Det betyder, at SLV i detaljer
fastsaetter en raekke regler for,
hvordan lufthavnene skal drives
med henblik pd sikkerhed og
arbejdsrutiner.

I ‘Lov om Kgbenhavns Lufthavne
A/S’ bestemmes, at selskabet kan
‘etablere, erhverve og drive sddan virk-
sombed, som har en forvetningsmeessig
sammenhceng med lufthavnens drift.

Selskabets vedtaegter og andrin-
ger i disse skal i henhold til loven
godkendes af trafikministeren.

Malsztning for aktieselskabet
Kgbenhavns Lufthavne A/S ly-
der: ‘Kobenhavns Lufthavne A/S
skal som forretning effektivt og
okonomisk drive og nudbygge luft-
havnene i Kobenhavn og Roskilde.

Virksombeden skal fastholde et hojt
kvalitetsnivean for derigennem at
muliggore en fortsat udvikling af
lufttrafikken til og fra Kobenhavn.
Kobenhavns Lufthavns position som
det skandinaviske trafikknudepunkt
og som den foretrukne transitluft-
havn i Novdeuropa skal befestes.

Disse mal skal nds ved at styrke og
effektivisere eksisterende aktivitets-
omréder.

De ydelser og faciliteter vi tilbyder
skal veere rentable og bidrage til
virksombedens indtjening, ligesom
det skal tilstraebes, at de supplerer
lufthavnens kvalitetspreegede total-
koncept. Kravet om rventabilitet vil
dog kunne fraviges med hensyn til de
tjenester og kerneydelser, der er nod-
vendige for lufthavnens sikkerhed og
basale drift.

Det er et vigtigt mal for virksombe-
den, at de tilbudte ydelser og den ser-
vice, der ledsager dem, skaber t1l-
[redse og loyale kunder blandt luft-
[artsselskaber og rejsende.
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Gennem den daglige drift og fort-
satte udbygning vil Kobenhavns
Lufthavne A/S aktivt fremme opfat-
telsen af Kobenbavns Lufthavn som
en markeds- og udviklingsorienteret
virksombed med et omdpmme, der
rangerer lufthavnen blandt de bedste
7 verden. Samtidig sikres virksombe-
dens renommé som en god og attrak-
tiv arbejdsplads, der kan tiltrakke,
Jastholde og udvikle de engagerede
medarbejdere, som den onskede ud-
vikling og den skarpede internatio-
nale konkurrence forudscetter.’

Lov om anlaeg af fast forbin-
delse over @resund

Folketinget vedtog i 1991 loven
om en fast forbindelse over @re-
sund (lov nr. 590 af 19. august
1991). Den faste forbindelse be-
star af en dobbeltsporet jernbane
og en firesporet motorvej mel-
lem Kastrup og Limhamn, og
den anlagges pa baggrund af en
aftale mellem den danske og den
svenske regering. Samtidig pahvi-
ler det hvert af landene at sprge
for forbindelsens tilslutning til
det bestdende bane- og vejnet.

Landanlaggene pd den danske
side udfgres af et statsligt aktie-
selskab, A/S @resund. Dette sel-
skab danner sammen med et til-
svarende svensk selskab et kon-
sortium (@Aresundskonsortiet)
som forestar projektering, finan-
siering, byggeri og drift af for-
bindelsen fra kyst til kyst mel-
lem landene. Trafikministeren
har den 8. juli 1994 godkendt en
liniefgring, som bl.a. medfgrer,
at lufthavnen ikke far tilfgre s
store arealreserver pa den ind-
demmede halvg, som oprinde-
ligt var forudsat i udbygnings-
loven for lufthavnen.

Hovedelementerne i de hermed
fastlagte forudsetninger for luft-
havnens videre planlegning er
folgende:

Ngrd
=  Jernbane

ssmssss Jernbane i tunnel

Motorvej

e Nye anlaeg i ovrigt

Kort 2.1. llustration af Oresundsforbindelsens anlweg gennem lufthavnsomradet

* Motorvej og godsspor fgres
nord om den nuvarende vejfor-
plads og ud pd en inddemmet
halvg gst for lufthavnen.
Motorvejen fér to tilslutninger
til lufthavnens nordomrade —
én umiddelbart vest for par-
keringshuset ved udenrigs-
terminalens afgangshal med
tilslutning til rundkgrslen og
én ved Amager Strandvej, hvor
der ligeledes vil blive etableret
en rundkgrsel. Tilslutningen
ved P-huset fir alene forbind-
else mod vest. Tilslutningen
ved Amager Strandvej fir for-
bindelse mod bade vest og ost.

* Jernbanens passagerspor fgres
nedgravet ind pa lufthavnens
vejforplads, hvor der etableres
en underjordisk station, Kgben-
havns Lufthavn Station. Linie-
foringen lgber under parke- .
ringshuset ved udenrigstermi-
nalens afgangshal.

¢ Passagersporet fgres fra statio-
nen — stadig nedgravet — nord
om hangaromridet og kommer

op til overfladen pd de ind-
daeemmede arealer, hvor det
mgdes med motorvej og gods-
spor. Herfra fgres linierne sam-
men ned i en tunnelportal og
videre til Sverige — dels som
tunnel, dels som bro.

Ellehammersvej omlagges
som fglge af baneforlgbet gen-
nem lufthavnens nordomréde.
Den vil i fremtiden forlgbe
mellem de to rundkgrsler.
(Omlagningen er fuldfert,
men tilslutning til gstlig
rundkgrsel mangler).

Ledige arealer mellem den for-
lagte Ellehammersvej og gods-
bane/ motorvej overgar til luft-
havnsrelaterede erhvervsfunk-
tioner.

Mellem den underjordiske sta-
tion og udenrigsterminalen an-
laegger lufthavnen efter sarlig
aftale en stationsterminal, som
forbinder de to anlaeg. Stations-
terminalen vil indeholde op-
holdsrum, check-in, billetsalg,



{

bagageudlevering, publikums-
faciliteter og kontorer. I for-

bindelse med stationstermina-
len etableres kalderparkering.

¢ Pa den inddemmede halvg an-
leegges vendespor og der sikres
mulighed for etablering af klar-
goringsanlaeg til tog. Disse
anleg etableres langs den nye
kystlinie.

Arealer pd den inddemmede
halvg, som ikke indgér i Ore-
sundsforbindelsens anleg,
overgir til lufthavnsformdl. De
fremtidige sporanlaeg pd halv-
oen giver mulighed for at fore
et cargospor ind pa lufthavnens
arealer. Herved vil der efter be-
hov blive mulighed for at fore-
tage udveksling af gods mellem
jernbane og fly.

De ovennavnte anleg har va-
sentlig indflydelse pa lufthav-
nens fremtidige udformning og
aktivitet. Anleggene er som sa-
dan ikke omfattet af hgringen i
forbindelse med VVM-redegg-

e S\ 3}
T “Godsbane W

relsen, men deres konsekvenser
indgdr i redeggrelsens belysning
af de fremtidige miljomassige
forhold.

Lov om Qrestaden

Med det formal at sikre Hoved-
stadens langsigtede veekstmulig-
heder har Kgbenhavns Kom-
mune og finansministeren i hen-
hold til Drestadsloven (lov nr.
477 af 24. juni 1992, @ndret ved
lov nr. 1091 af 21. december
1994 og lov nr. 1074 af 20. de-
cember 1995) stiftet ‘Orestads-
selskabet 1/S’. Selskabet har til
opgave at planlegge og udvikle
en bydel pa Amager Felled og
Vestamager — Drestaden — samt
at etablere en letbane, @Drestads-
banen. Letbanen skal forbinde
Norreport med Lergravsparken,
og fra Christianshavn afgrenes en
linie syd pd gennem Qrestaden.

Sifremt det gkonomiske grund-
lag herfor er til stede, kan Qre-
stadsselskabet sammen med Fre-
deriksberg kommune stifte ‘Fre-
deriksbergbaneselskabet’ med

henblik pé at viderefgre letbanen
fra Norreport til Frederiksberg
og Vanlgse. Man kan endvidere
sammen med Kgbenhavns Amt
stifte ‘Ostamagerbaneselskabet’
med henblik pd at viderefgre let-
banen fra Lergravsparken til luft-
havnen i den gamle Amager-
banes tracé.

Orestadsselskabets bestyrelse har
valgt at lade letbanen udfgre som
en hgjfrekvent mini-metro. For-
delene ved dette system er stor
hastighed og stor driftssikkerhed.

(stamagerbanen til lufthavnen
teenkes fort pa spjler over Ore-
sundsforbindelsens motorvej og
godsbane. Der vil herved kunne
etableres endestation umiddel-
bart nord for Kgbenhavns Luft-
havn Station. De to stationer kan
forbindes med en gangbro hen
over Ellehammersvej under sta-
tionsterminalens forlengede tag.

Dstamagerbanen anlegges som
anfert kun, sifremt der er gkono-
misk grundlag herfor. I det lokal-

__Motorvej

%

planforslag, som er fremlagt sam-
men med VVM-redeggrelsen,
udlegges en arealmaessig reser-
vation, inden for hvilken andre
funktioner og anleg kun vil
kunne lokaliseres, sifremt de
ikke modvirker letbanens etable-
ring.

Ud over lovbestemmelser er luft-
havnens fysiske dispositioner un-
derlagt en raekke planbestemmelser,
som er tilvejebragt i henhold til
planlovgivningen. Disse planer —
som kort opsummeres i det efter-
folgende — star alle foran en revi-
sion, idet forslag til nyt lands-
plandirektiv og forslag til ny
lokalplan for lufthavnen under ét
offentligggres samtidig med
VVM-redegorelsen.
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Eksisterende lokalplaner mv.

Landsplandirektiv

Udbygningsloven af 1980 blev
fulgt op af et landsplandirektiv
fra miljgpministeren (Miljgmini-
steriets cirkulare af 12. juni
1981 om udbygning af Kgben-
havns lufthavn, Kastrup, samt
bygge- og anvendelsesregulerende
bestemmelser for omrader, der er
bergrt af miljgmaessige gener fra
lufthavnen). Landsplandirektivet
fastlagde — med henblik pd at
forebygge fremtidige konflikter
mellem lufthavn og omgivelser —
bygge- og anvendelsesregulerende
bestemmelser for omrader, der
var bergrt af miljgmaessige pa-
virkninger fra lufthavnen. (Lands-
plandirektivet er naermere omtalt

i kapitel 6).

Landsplandirektivet har binden-
de virkning for region-, kom-
mune- og lokalplanlegningen,
men ophaves og erstattes med et
nyt — som konsekvens af loven
om den faste forbindelse over
Dresund og den reviderede ud-
bygningslov samt som en konse-
kvens af lufthavnens udbygnings-
planer.

Lokalplan for Kebenhavns
Lufthavn i Kastrup, 1983

Ligeledes som fglge af udbyg-
ningsloven af 1980 udarbejdede
miljgministeriet en lokalplan for
lufthavnen (‘Lokalplan for Kg-
benhavns Lufthavn i Kastrup’,
1983). Det centrale udgangs-
punkt for denne lokalplan var
udbygningslovens detaljerede
kortbilag. Lokalplanen ophaves
ved den endelige godkendelse af
det — sammen med VVM-redegg-
relsen -fremlagte lokalplanforslag.

Braendstoflager

I 1986 udarbejdedes lokalplan-
tilleg for et brandstoflager.
Denne lokalplan ophaves ogsi
ved den endelige godkendelse af
det fremlagte lokalplanforslag,
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men arealreservationen er inde-
holdt i den nye lokalplan.

Gipsdepot

I 1988 udarbejdedes lokalplan
for et gipsdepot gst for lufthav-
nen. Lokalplanen rummer mu-
lighed for deponering af i alt
500.000 m? gips i omradet. Det
blev dengang forudsat, at der
ville blive deponeret ca. 20.000
m? drligt, men gipsen afsattes i
stedet til industriel produktion

af gipsplader. Forste etape af
gipsdepotet er inddemmet, men
det anvendes i dag til andre for-
mal. Der er hverken i Qre-
sundsloven eller lufthavnens ud-
bygningslov taget hensyn til
gipsdepotet.

Denne lokalplan ophaeves ogsa
ved den endelige godkendelse af
det fremlagte lokalplanforslag.

Elvaerkerne gnsker at opretholde
en reservation i omradet, idet

man ikke har andre muligheder
for at komme af med gipsen,
hvis den ikke laengere kan afset-
tes til anden side. Der arbejdes
for tiden med at tilvejebringe al-
ternative depotmuligheder uden
for lufthavnen. Indtil en sddan
lpsning foreligger, gnsker Miljg-
og Energiministeriet at opret-
holde en arealreservation til et
gipsdepot, og en sadan er indar-
bejdet i det fremlagte forslag til
lokalplan.

B st
AJS Qresund'’s
bane- og vejanlaeg 23

.
N

\ &\
Rt o At
\ S/ N
\ < ¥
+
1

= ) " }//
. /RGBENHAVNS\ |
VAN Y LUFTHAVN /

Kebenhavns Lufthavn

P d
y km |

D 1 = Lokalplan for Kbh. Lufthavn i Kastrup - maj 1983
e [H] 2 = Lokalplantilleg - okt. 1986 (braendstoflager)
5 [ 3 = Lokalplan - 1988 (gipsdepot)

4 = Lokalplan - nov. 1988 (vejforplads)

5

= Lokalplan - 1995 (produktionsanlaeg til @resundsforbindelsen)

1 2
) ———|

Kort 2.2
Oversigtskort over lokalplaner.

Kobenhavns Lufthavne A/S, April 1996 - © Kort & Matrikelstyrelsen A.189-96



Vejforpladsen

I 1988 udarbejdedes lokalplan
for vejforpladsen ved udenrigs-
terminalen. Lokalplanen skal
revideres som fplge af Qresunds-
forbindelsens anlag, og nye be-
stemmelser for omradet er indar-
bejdet i det fremlagte lokalplan-
forslag.

Lokalplanen for vejforpladsen
ophaves ved den endelige god-
kendelse af det fremlagte lokal-
planforslag.

Produktionsanlzaeg til
Q@resundsforbindelsen

11995 har miljg- og energiminister-
en godkendt en lokalplan for
midlertidige produktionsanlag
pd den kunstige halve i relation
til etablering af den faste forbin-
delse over Qresund. Lokalplanens
bestemmelser bliver overflgdige,
den dag den faste forbindelse stir
ferdig.

Lufthavnens funktioner og organisation

Samspil mellem funktion og
organisation

Lufthavnen er i sin primare
funktion et mgdested mellem luft-
barne og landbaserede transport-
former. Kgbenhavns Lufthavn er
et internationalt trafikknude-
punkt, hvilket indeberer, at
lufthavnen hver dag er opholds-
sted for et betydeligt antal passa-
gerer og betragtelige mangder
af gods og transportmidler. Luft-
havnen er samtidig greenseover-
gang mellem Danmark og andre
lande.

Som fglge heraf udfoldes i luft-
havnen — udover de basale, trans-
portrelaterede aktiviteter — en
omfattende kommerciel aktivi-
tet, og der udgves en rakke for-
mer for samfundsmaessig kontrol.

Det indebaerer, at lufthavnen fir
en serlig organisationsstruktur
med mange aktgrer. Samtidigt
bliver lufthavnen hjemsted for
mange, forskelligartede virksom-
heder, hvilket under ét gor luft-
havnen til en af landets stgrste
arbejdspladser.

Samspillet mellem funktion, ak-
tivitet og organisation — og de
seerlige sikkerhedsmassige aspek-
ter, som en lufthavn er omgeardet
af — er bestemmende for den
daglige drift i det, man normalt
under en fellesbetegnelse opfatter
som ‘lufthavnen’.

Udover driften foregir der kon-
stant bygge- og anlagsarbejder i
lufthavnen. Lgbende vedligehol-
delse, modernisering, nye service-
funktioner og gget kapacitet skal
sikre lufthavnens fremtidige kon-
kurrenceevne. Bygge- og anlags-
arbejder er derfor en fast del af
aktiviteterne i en moderne stor-
lufthavn.

Funktionelle hovedelementer

De funktionelle aktiviteter knyt-
tet til den basale flydrift kan op-
deles i tre hovedgrupper — transport-
funktioner, der udfgres pa airside
og landside; udvekslingsfunktioner
mellem land- og lufttrafik, der
udfgres i terminalanleg og gods-
ekspeditionsanlag; og de til-
knyttede driftsfunktioner.

Transportfunktioner
Transportfunktionerne i lufthav-
nen — som spiller en central rolle
ved vurderingen af lufthavnens
miljgmaessige pavirkning af
omgivelserne — knytter sig dels
til banesystemet, som giver de
luftbdrne transportformer mulig-
hed for at komme til og fra luft-
havnen, dels til tilbringersyste-
met, som betjener de landbasere-
de transportformer, der bringer
passagerer og gods til og fra luft-
havnen pd jorden.

Banesystemet ligger pa et sar-
ligt afgreenset omrade — kaldet
airside — hvortil der af sikkerhed
og toldbestemmelser opretholdes
en ngje adgangskontrol. Trans-
portfunktionerne pé airside udfg-
res primeert af fly og helikoptere.
Der udfgres arligt ca. 228.000
flyoperationer (1994).

Herudover foregar der pd airside
en omfattende kgrsel med di-
verse tunge specialkgretgjer og
en transport af varer, affald, ba-
gage mv. til og fra fly. Denne
trafik er underlagt serlige regler.

Transporten pa landside af rej-
sende, varer, gods og ansatte
foregdr pa offentligt tilgeengelige
veje ved hjelp af busser, lastbi-
ler, tankvogne, hyrevogne,
privatbiler og cykler. Dette sy-
stem kaldes under ét tilbringer-
systemet. Tilbringersystemet er

ikke s organiseret og ikke un-
derlagt samme former for sikker-
hedsmaessige procedurer som air-

sidetrafikken.

Der sker i gvrigt ogsa en omfat-
tende udveksling mellem trans-
portformer pa hver side af air-
sidegransen. Siledes er halvde-
len af flypassagererne pd uden-
rigsruterne transfererende, hvil-
ket betyder, at de aldrig ser land-
side, ligesom fragt skifter fra ét
fly til et andet. Pd landsiden vil
passagerudvekslingen mellem
transportformer vokse markant,
nar Kgbenhavns Lufthavn Sta-
tion dbner.

Udvekslingsfunktioner og
terminalanleg

Udvekslingen af passagerer og
gods mellem de luftbirne og
landbaserede transportmidler
sker i terminal- og godsekspeditions-
anlaeg. Udvekslingen er forbun-
det med omfattende kontrol- og
styringsprocedurer — med hen-
blik pa security, pas- og told-
kontrol — som kraever sarligt
indrettede bygninger. Terminal-
bygningerne er opdelt i en air-
sidedel og en landsidedel med
kontrollerede overgange mellem
de enkelte zoner.

Airsidedelen af en passagerter-
minal kan opdeles i den centrale
terminaldel og fingerbygning-
erne. Den centrale terminaldel
indeholder transitomradet, hvor
alle ankommende og afgdende
passagerer kommer igennem til
og fra flyene. Transitomradet in-
deholder en lang raekke service-
betonede og kommercielle akti-
viteter 1 form af butikker, restau-
ranter, lounger, frisgrsalon, hvile-
kabiner, baderum mv. Herudover
indeholder den centrale termi-
naldel paskontrol, toldkontrol,

L



Lufthavnens funktioner og orga

securitycheck, bagageudleve-
ringsomrdde og bagagesorte-
ringsanleg. Fingerbygning-erne
indeholder adgang til gates,
lounger, transportkorridorer og
udvalgte servicefunktioner.

Landsidedelen indeholder offent-
ligt tilgaengelige ankomst- og
afgangsomréder, check-in om-
ride og servicefunktioner i form
af billetkontorer, restaurant, bank,
butikker, toiletter mv. Herud-
over er der en del kontorer til de
mange brugeres administration.

I fragtterminalerne foregar ud-
vekslingen i princippet pa
samme, kontrollerede made som
1 passagerterminalerne.

Driftsfunktionerne

For at fa lufthavnen til at fun-
gere er det ngdvendigt med en
reekke driftsfunktioner. De pri-
mere driftsfunktioner i lufthav-
nen under ét omfatter bl.a. ad-
ministration, teknisk og operativ
drift, flyhandling, told- og pas-
kontrol, sikrings- og beredskabs-
funktioner, servicevirksomhed i
forhold til passagerer, kommer-
cielle funktioner, planlegning
og miljgtilsyn samt anlegsvirk-
somhed og vedligehold.

Alle disse driftsfunktioner vare-
tages af forskellige parter, hvoraf
lufthavnsselskabet kun er en
blandt mange.
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Lufthavnens organisation og
ansvarsfordeling

Lufthavnsselskabet er kun an-
svarlig for udfgrelsen af en del af
de mange aktiviteter, der foregar
i lufthavnen. Det er sdledes kun
ca. 1.200 blandt de ca. 15.000
direkte beskaftigede i lufthav-
nen, som er ansat i lufthavnssel-

skabet.

Tilsvarende galder, at hovedpar-
ten af de miljgbelastende aktivi-
teter udfgres af lufthavnsselska-
bets kunder.

Lufthavnens organisation er ka-
rakrteriseret ved, at forskellige
virksomheder med hvert sit spe-
ciale arbejder sammen i en vel-
fungerende helhed. Ansvarsfor-
delingen kan kort opsummeres
pé folgende made:

Kobenhavns Lufthavne AlS
(KLH)

Kgbenhavns Lufthavne A/S dri-
ver lufthavnen pa koncessions-
basis. Lufthavnsselskabet er i den
forbindelse overordnet forpligtet
til at etablere og drive en f/yve-
pladsledelse, der er godkendt til at
forestd den daglige drift af og det
daglige tilsyn med lufthavnen.

Lufthavnsselskabet fungerer her-
udover pd den made, at man pa
kommerciel basis stiller facilite-
ter og serviceydelser til radighed
for en raekke flyoperatgrer (luft-
fartsselskaber og charterselska-
ber). KLH lejer lokaler, bygnin-
ger og grunde ud til forskellige
brugere (luftfartsselskaber, char-
terselskaber, handlingsselskaber,
butiksindehavere, restauratgrer,
servicevirksomheder mv.), som
med lejekontrakter samtidig sik-
rer sig rettigheder til brug af
narmere specificerede faciliteter
og serviceydelser. KLH stiller en
rekke faciliteter og serviceydel-

nisation

ser til radighed for de rejsende —
pé bade airside og landside.

Lufthavnsselskabet star for drift
og vedligeholdelse af eksiste-
rende faciliteter (bygninger, an-
leg, udstyr, veje og pladser) og
for planlegning, projektering og
anlag af nye. Selskabet har an-
svar for, at de til disse anlag
knyttede bestemmelser om ud-
formning og udfgrelse mv. i luft-
farts-, plan- og miljglovgivning
overholdes.

Offentlige myndigheder

Inden for lufthavnen og i rela-
tion til lufthavnens daglige drift
opererer en rakke offentlige
myndigheder.

Statens Luftfartsvesens tilsynskontor
forer overordnet tilsyn med luft-
havnen. Tilsynet fastlegger en
reekke bestemmelser af sikker-
hedsmassig art — i overensstem-
melse med internationalt gal-
dende regler — og skal igvrigt
godkende lufthavnens udform-
ning. Tilsynskontoret skal have
uhindret adgang til inspektion af
lufthavnens omride, anlaeg, ud-
styr og tjenester.

Politiet stir for paskontrollen og
kontrollerer indrejsepapirer. Po-
litiet Igser herudover dels de al-
mindelige og dels de sarlige
politiopgaver, som er knyttet til
lufthavnen, herunder ogsd som
feerdselspoliti pa airside. Pa
grund af arbejdets omfang og ka-
rakter er der i lufthavnen opret-
tet en politistation, Station 6.

Told og Skat stér for toldkontrol-
len i sdvel passager- som fragt-
terminaler. Airsidegrensen be-
tragtes som international told-
greense.

Post Danmark foretager udveks-
ling af postforsendelser.

Statens Luftfartsveesen (SLV)
Udover at fgre tilsyn med civil
luftfart har Statens Luftfarts-
vaesen en flyvesikringstjeneste,
som pa kommerciel basis patager
sig opgaver i ikke-statslige luft-
havne. SLV udfgrer for KLH
flyvesikringstjenester fra ATC-
tdrnet i Maglebylille og fra
Apron Tower. Herfra folges alle
flybevagelser ngje, og fly pa
landjorden og i luftrummet be-
tjenes med de ydelser, som er pa-
kreevet for at fastholde den for-
ngdne hgje sikkerhed. SLV udfg-
rer endvidere opgaver med hen-
syn til vedligeholdelse af naviga-
tionsudstyr og varetagelse af
vejrmeldetjenesten.

Ruteluftfartsselskaber og
charterselskaber
Ruteluftfartsselskaber og char-
terselskaber fungerer som opera-
tgrer i lufthavnen og bringer
passagererne ud i verden — og
omvendt. Det er saledes selskab-
erne, der har ansvaret for at fly-
ene teknisk og operationelt op-
fylder internationale og lokale
bestemmelser. Luftfartsselskab-
erne transporterer 0gsa gods — i
passagerfly eller rene fragtfly —
efter aftale med fragtselskaber.

De fleste selskaber optrader her-
udover som lejere og brugere i
lufthavnens bygninger, idet de
har kontor- og personalefacili-
teter, billetsalg mv. Enkelte af
selskaberne har serlige passager-
lounger i transitomradet.

Nogle af selskaberne har hanga-
rer, vaerksteder og lagerfaciliteter
pé lufthavnens airside. Den stgr-
ste kunde er SAS, som dispone-
rer over et stort areal i lufthav-
nens nordgstlige omrade.



Handlingsselskaber

Et handlingsselskab er en organi-
sation, der yder luftfartsselska-
berne og charterselskaberne ser-
viceydelser. Der findes i Kgben-
havns Lufthavn for tiden to
handlingsselskaber — SAS og
CAS — som i princippet udbyder
alle de ngdvendige former for
service. Disse to selskaber hjal-
per luftfartsselskaberne med
check-in, bagagehandling og fly-
handling. Dele af flyhandlingen
foregdr via andre selskaber, hvis
ydelser handlingsselskaberne ko-
ordinerer (det drejer sig eksem-
pelvis om catering og brendstof-
pifyldning).

Det er sdledes handlingsselskabet
der har ansvaret for, at passagerer
og deres bagage kommer til og
fra flyet, og at flyet kun med-
bringer bagage, der er indchecket
af personer, som er med i flyet.

Trafikselskaber muv.

Den kollektive trafik pa landside
til og fra lufthavnen organiseres
af trafikselskaber mv. I dag har
HT, DSB, SJ og SAS busser til
lufthavnen efter en fast kgreplan.
Der er samtidig busholdepladser
til charterbusser, som kgrer efter
nermere aftaler med diverse
rejsearranggrer.

Nir Kgbenhavns Lufthavn Sta-
tion abner, vil A/S @resund sta
som ejer af stationsanlegget,
mens DSB vil vare den operatgr,
der bringer de rejsende til og fra
stationen.

Pi en eventuel letbane til luft-
havnen vil det vaere Pstamager-
baneselskabet, der stir som ejer
af anleegget, mens de tre forskel-
lige letbaneselskaber formodent-
lig vil have felles operatgr.

Andre parter

Airport Coordination Denmark

er et nystiftet selskab, som i hen-
hold til et EU-direktiv skal
sikre, at tildeling af slots foreta-
ges af en neutral instans. Ved
slots forstds tidspunkter for an-
komster og afgange. Tildelingen
sker ud fra serlige regler, hvor
der bl.a. tages hensyn til konti-
nuitet i beflyvningen af lufthav-
nen. Selskabet ejes af KLH, SAS
og Maersk Air.

Cateringselskaber bringer mad- og
drikkevarer ombord pi fly og
fjerner affaldet.

Speditorfirmaer og fragtselskaber
héndterer luftgods — ud fra egne
forretningsmaessige koncepter.
Firmaerne og deres kunder nyder
godt af knudepunktets trans-
portruter.

Lufthavnsparkeringen A/S stér for
anlaeg og drift af lufthavnens of-
fentligt tilgengelige parkerings-
pladser. Selskabet fungerer pa
koncessionsbasis.

Kommercielle faciliteter 1 transit-

omradet drives af restauratgrer
og butiksindehavere pd konces-
sionsbasis.

Ejendomsforhold

Lufthavnsselskabet ejer alle luft-
havnsarealer og langt den over-
vejende del af bygninger og an-
leeg.

Visse bygninger, lokaler og anleg
lejes ud til brugere pa aremal.
Nogle brugere ejer selv (nogle af)
deres bygninger, som i disse si-
tuationer er opfgrt pa lejet grund.

Lufthavnen som forretning

Lufthavnens udbygning og luft-
havnens drift skal ske pd et for-
retningsmaessigt grundlag. Som
folge heraf, er lufthavnens ud-
bygning og udbygningstakten
athengig af de lgbende indtaeg-
ter og driftsresultater.

De rullende 10-drsinvesterings-
planers realisering er bl.a. athan-
gig af, at de opstillede budget-
mal lgbende opfyldes. Lufthav-
nens udbygningsplaner har der-
for en anden karakter end pla-
nerne for eksempelvis offentlige
anlagsarbejder.

Alle lufthavnens investeringer
skal afskrives over den lgbende
drift. Investeringerne skal samti-
dig — af hensyn til omgivelsernes
tillid til selskabet — tilretteleg-
ges pd en sidan made, at lufthav-
nen lgbende har en hgj solidi-
tetsgrad.

Lufthavnsselskabets konkurrence-
parameter er — som det udtryk-
kes i den foranstdende malsaet-
ning — ‘et kvalitetspraeget total-
koncept’. Konceptet bygger pa
en bred vifte af ydelser med et
hgjt serviceniveau og stor sikker-
hed. For lufthavnens konkurren-
ceevne er det centralt, at kunder-
ne har tillid til dette koncept
som helhed.

Lufthavnsselskabets
planlaegning
Lufthavnsselskabets planleegning
af de fysiske rammers udform-
ning — den fysiske planlegning
— skal lgbende koordineres med
den gkonomiske planlegning og
indarbejdes i den rullende inves-
teringsplanlegning. Det over-
ordnede mal er at sikre en lgb-
ende balance mellem pa den ene
side kapacitet og service og pa

den anden side udviklingen i tra-
fik og behov.

De projekter, der optrader ar
ude i fremtiden pd lufthavnens
investeringsplan, skal ikke opfat-
tes som fuldt ferdige projekter
klar til etablering. Det er et cen-
tralt element i lufthavnsselskab-
ets helhedskoncept, at man kan
optraede som en serviceorienteret
virksomhed, hvor nyanlag lgb-
ende drgftes med brugerne. Der
er i den forbindelse behov for
fleksibilitet i udbygningsplan-
leegningen, og i udbygnings-
loven er der lagt serlig veegt pa
at tilgodese dette behov.

Udover lufthavnsselskabets egen
investeringsplan skal den fysiske
planlegning samtidig tilgodese
de mange andre aktgrers ud-
viklingsmuligheder inden for
lufthavnen — og hensynet til om-
givelserne uden for lufthavnen.
KLH er ikke herre over, hvor,
hvornér og hvordan lufthavnens
mange brugere vil investere, mo-
dernisere og udbygge. Men der
skal udlegges arealer til frem-
mede investorer og brugere —
inde i bygninger og udenfor.
Udlagte arealer uden for luft-
havnsselskabets bygninger skal
byggemodnes og gares tilgenge-
lige under iagttagelse af de gael-
dende sikkerhedsmassige be-
stemmelser — og under hensynta-
gen til gaeldende plan- og miljg-
bestemmelser.

Lufthavnens planlegning skal
ogsa koordineres med parter,
som ikke traditionelt opererer i
en lufthavn, eksempelvis Ore-
sundsforbindelsen og @Dstamager-
baneselskabet. Da letbanen kun
kommer til lufthavnen, sifremt
der er gkonomisk grundlag her-
for, ma lufthavnsselskabet tage
hgjde for en situation sivel med
som uden letbane. Denne hensyn-
tagen til andre aktgrers behov
forudsetter ligeledes en robust
og fleksibel planlegning.
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.. Lufthavnen i dag

Kebenhavns Lufthavn indtager med et passagertal pa knap
14 millioner i 1994 og et samlet operationstal pa 228.000 en
position blandt Europas 10-15 storste lufthavne.

Den internationale luftfarts trafikstruktur er bygget op om-
kring nogle knudepunkter, som er centrum for flytrafikken til
og fra et geografisk omrade med et betydeligt befolknings-
maessigt opland. Kebenhavns Lufthavn er knudepunkt for
den skandinaviske og nordeuropaiske lufttrafik med et stort
antal passagerer, der mellemlander i lufthavnen, for de flyver
videre til andre destinationer.

Knudepunktsfunktionen betyder, at Kebenhavn har et vidt
forgrenet net af flyruter og en hgj frekvens pa mange desti-
nationer.

Godstrafikkens omfang er taet knyttet til antallet af flyopera-
tioner, idet 80% af fragt og post transporteres med alminde-
lige rutefly.

Trafikken i et internationalt knudepunkt ligger koncentreret
omkring nogle szerlige tider pa dagen, hvor mange fly lander
kort efter hinanden og szetter passagerer af, hvorefter de
hurtigt letter igen med nye passagerer - fra andre fly eller
lokalt afgaende. Det stiller krav til lufthavnens kapacitet pa
baneanlaeg og med hensyn til antallet af flystandpladser.
Som felge heraf ma lufthavnens kapacitet dimensioneres ud
fra perioderne med spidsbelastning.

Med liberaliseringen af luftfarten inden for EU opstar en for-
oget konkurrence, og udviklingen medferer faerre og storre
knudepunkter. Kapacitet, effektivitet og service er nogle af
de afgerende parametre for, hvilke lufthavne luftfartsselska-
berne valger at benytte som knudepunkter.

Hovedretningslinierne for lufthavnens fysiske struktur er
fastlagt i udbygningsloven, som opdeler lufthavnsomradet i
et nord-, syd-, ost- og vestafsnit adskilt af manevreomradet
med to parallelle hovedbaner og en tvaerbane.

Nordafsnittet er lufthavnens publikumsorienterede del. Man-
ovreomradet er den egentlige flyveplads. @stafsnittet er ud-
lagt til service- og forsyningsmaessige anlaeg, ekspeditions-
faciliteter, luftgodsanleeg mv. @stafsnittet udger samtidig
lufthavnens langsigtede arealreserve. Sydafsnittet anvendes
til hangarer og vaerkstedsanlaeg og kan desuden anvendes til
kontorer med relation til lufthavnens drift. Vestafsnittet an-
vendes til vaerksteder, sikringstjenester og lignende.

Lufthavnen er omfattet af en lang raekke sikkerhedsmaessige
bestemmelser, som har betydning for lufthavnens udform-
ning og de enkelte funktioners lokalisering. En af de vaesent-
ligste foranstaltninger er et sikkerhedshegn omkring alle de
flyrelaterede funktioner.



Knudepunktsstatus og international konkurrence

Trafiksystem baseret pa
knudepunkter

Trafikstrukturen i den interna-
tionale luftfart er bygget op om-
kring nogle ‘knudepunkter’. Et
trafikknudepunke er centrum for
lufterafikken til og fra et geogra-
fisk omride med et betydeligt
befolkningsmassigt opland. Fra
knudepunktet gir der ruter ud
til regionale og lokale lufthavne
inden for knudepunktets opland.
Knudepunktet star samtidig i
regelmassig flyforbindelse med
de @vrige internationale trafik-
knudepunkter.

Knudepunktsstrukturen indebee-
rer, at man kan komme fra stort
set enhver regional eller lokal luft-
havn ud i verden til en bestemt
destination via ét eller to skift.

Alternativet til knudepunkets-
strukturen ville vaere non-stop
ruter mellem et stort antal af luft-
havne. Et sadant system er imid-
lertid kun i teorien et alternativ.
P4 de fleste ruter ville der vaere
ganske fi passagerer, og flyfor-
bindelser til lufthavne i udkants-
omrader ville ophgre.

Knudepunktssystemet indeberer
ud fra sdvel en gkonomisk som
en miljgmassig synsvinkel en ra-
tionel udnyttelse af luftfartens
ressourcer og transportmulig-
heder. Som folge heraf vil der
ogsé ske en effektivisering og ra-
tionalisering af knudepunkts-
systemet i takt med liberaliserin-
gen af den internationale luftfart.

Lufthavnene befinder sig i en
konkurrencesituation, hvor det
kommende 10-dr vil vare pra-
get af en udvikling i retning af
feerre, men storre trafikknude-
punkter. Der vil samtidig opsté
en slags hierarki mellem de til-
bageblevne knudepunkter, hvor
de staerkeste vil vaere knude-
punkter i en global struktur.

Kebenhavns Lufthavn som
internationalt trafikknude-
punkt

Kgbenhavns Lufthavn har i dag
status af Nordeuropas fgrende
knudepunktslufthavn. Geogra-
fisk deekker knudepunktet det
skandinaviske omride og en del
af Nordtyskland.

Princippet er, at den rejsende og
luftfragten fra oplandet i ‘tilbringer-
fly’ transporteres til Kgbenhavns
Lufthavn og herfra stiger om til
fly til et andet knudepunkt —
hvor man eventuelt kan skifte
endnu engang til en regional
lufthavn.

Dette transportsystem indebae-
rer, at der fra Kgbenhavns Luft-
havn udgir et vidt forgrenet net
af ruter, og pd mange af ruterne
er der hgj frekvens. Kgbenhavns
Lufthavn har herved et serligt
gunstigt trafikmgnster, som kun
fa andre lufthavne i Europa kan
fremvise. Knudepunktsfunktionen
er af stor betydning for det danske
samfund og for dansk erhvervs-
liv, og et sterkt knudepunkt er
ogsa et aktiv for udkantsomrider
i knudepunktets geografiske op-
land.

Trafikmenster og
kapacitetskrav

Dert er vigtigt, at passagerernes
ventetider i et trafikknudepunkt
bliver s korte som muligt. Der-
for er det daglige trafikmgnster
organiseret omkring nogle ‘myl-
dretider’ — eller peaks.

I peakens forste del kommer til-
bringerflyene ind med udrejsen-
de passagerer fra hele det skandi-
naviske omréide, og fra andre
knudepunkter ankommer fly
med hjemrejsende passagerer.
Mens passagerer, bagage og gods
skifter fly, klarggres flyene til
naeste afgang. S lecter flyene

igen — de store fly bringer de rej-
sende videre ud 1 omverdenen,
mens tilbringerflyene sgrger for,
at de hjemrejsende kommer re-
tur til de forskellige dele af det
skandinaviske opland. Lokale
rejsende fra hovedstadsomridet
far samtidig mulighed for at
stige pd de mange afgdende fly,
ligesom man kan komme retur
med de ankommende.

Den daglige rytme i lufthavnen
er praget af store peaks — en om
formiddagen, en om eftermidda-
gen og en om aftenen — og en
reekke mindre peaks.

Knudepunktsfunktionen stiller
store krav til kapaciteten i Kg-
benhavns Lufthavn — det drejer
sig forst og fremmest om kapaci-
teten pd baneanleggene og om
antallet af flystandpladser.

Da ventetiderne for passagererne
skal veere sa korte som mulige, er
der en gvre granse for, hvor lan-
ge der md veere mellem peakens
forst landende fly og det sidst af-
gdende. Bliver ventetiden for
lang, flytter trafikken til andre
knudepunkter.

Banesystemet ma derfor i princip-
pet indrettes, si det kan klare sd
mange operationer som muligt
inden for en kort tidsperiode, og
antallet af standpladser ma veare
tilstraekkeligt stort til, at man
kan have plads til de mange,
samtidigt ankommende fly.

Lufthavnens kapacitet mé derfor
dimensioneres ud fra behovene i
spidsbelastningssituationerne,
selv om dele af kapaciteten her-
ved kommer til at std uudnyttet
hen mellem dagens peaks. Luft-
havnen adskiller sig i den ret-
ning ikke fra andre former for
kollektiv trafik, som ogsd ma
dimensioneres ud fra myldreti-
den, hvis systemet skal vere ef-
fektivt. Det nytter ikke at di-
mensionere ud fra et dggngen-
nemsnit.

I den internationale konkurrence
stiller peakstrukturen i gvrigt
ogsa krav til kapaciteten pa ter-
minalbebyggelsens servicefunk-
tioner. Det er vigtigt, at ggre op-
holdet i lufthavnen sd behageligt
som muligt, og det er vigtigt, at
der ikke opstar kgdannelser i re-
stauranter og ved butiksfacilite-
terne.

Konkurrencesituationen

Den nuverende knudepunkts-
struktur i Europa er i udpraeget
grad et resultat af tidligere tiders
statslige begunstigelser af natio-
nale lufthavne og nationale luft-
fartsselskaber. Kgbenhavns Luft-
havns knudepunktsstatus kan sa-
ledes i et historisk perspektiv
delvist forklares som et resultat
af et skandinavisk samarbejde
kombineret med en god geo-
grafisk beliggenhed i forhold til
det gvrige Europa.

Lufthavnens kapacitet skal tilpasses behovet i lufttrafikkens myldretider, hvor
et stort antal fly udveksler passagerer.




Knudepunktsstatus og international konl

I henhold til EU’s principper om
fri konkurrence pabegyndtes i
1988 en liberalisering af luftfar-
ten i Europa. Liberaliseringen
kaldes ogsa en afvikling af natio-
nale reguleringsordninger — eller
deregulering.

Liberaliseringen gennemfgres i
flere faser og skal vere afsluttet i
1998. Med liberaliseringen skal
der sikres fri adgang til ruter
mellem EU-lande — for luftfarts-
selskaber hjemmehgrende i EU-
lande — og det skal sikres, at
fastsettelse af priser sker pd frie
markedsvilkdr. Endvidere indfg-
res samme regler for charterfly
som for rutetrafik inden for EU.

Med dereguleringen afvikles:
gkonomiske stgtteordninger til
fordel for nationale luftfarts-
selskaber; favorisering af natio-
nale /uftfartsselskaber ved tilde-
ling af ruter; favorisering af na-
tionalt udpegede knudepunkter
ved tildeling af ruter; udeluk-

kelse af ikke-nationale selskaber
pé indenrigstrafik.

Konkurrence mellem
knudepunkter

De forhold, som afvikles med li-
beraliseringen af luftfarten, har
hidtil haft vaesentlig indflydelse
pa trafikmgnstret. I forholdet til
lande uden for EU vil hidtidige
bilaterale aftaler med favorise-
ring af nationale selskaber dog
stadig vaere galdende.

Liberaliseringen af luftfarten i
Europa skgnnes at medfgre et ge-
nerelt prisfald, som i sig selv vil
befordre en vaekst i luftfarten pd
8% frem til ar 2005. Konkur-
rencen pd priser og de heraf fgl-
gende krav om storre belaeg-
ningsprocenter pa de enkelte fly-
afgange forventes at indebare en
styrkelse af knudepunktslufthav-
ne. Det er imidlertid ikke alle
trafikknudepunkter, som vil
blive styrket. Liberaliseringen vil

ogsd indebere en forpget kon-
kurrence mellem knudepunkt-
erne. Denne konkurrence vil pa
lide laengere sigt medfgre en
gradvis udkrystallisering af
feerre, men stgrre knudepunkts-
lufthavne.

Den frie adgang til at oprette
ruter indeberer pd kort sigt, at
der vil blive oprettet non-stop-
ruter fra flere regionale lufthavne
til de storste knudepunkesluft-
havne. Det vil eksempelvis vaere
rentabelt at oprette direkte ruter
til London fra Jylland og forskel-
lige svenske og norske lufthavne.
Herved mister Kgbenhavn mar-

kedsandele.

Liberaliseringen vil ogsd med-
fore, at luftfartsselskaber grad-
vist omlaegger rutenettet ud fra
en vurdering af knudepunkternes
geografiske attraktiviter. Kgben-
havns Lufthavn har i sd hense-
ende en placering, som muliggor
en styrkelse af knudepunkts-

funktionen. Kgbenhavn ligger
for eksempel godt i forhold til
den forventede vaekst i trafikken
til Baltikum og den nordlige del
af Polen.

I den skerpede konkurrence vil
nationale luftfartsselskaber ar-
bejde sammen pa tvars af lande-
graenser, siledes at markedet vil
blive praget af fd, men store
konstellationer.

I konkurrencen mellem de euro-
paiske lufthavne om at blive
fremtidens foretrukne knude-
punkter spiller samarbejdet mel-
lem de nationale luftfartsselskab-
er en central rolle, idet disse som
udgangspunkt opererer ud fra
eksisterende nationale knude-
punkter.

SAS-Lufthansa alliancen stér i
dag som en af de dominerende i
Europa. Dette samarbejde fore-
gar med udgangspunkt i Frank-
furt, Miinchen og Kgbenhavn.
Kgbenhavn er i dag det domine-
rende nordeuropaiske knude-
punkt — og det forventes, at luft-
havnen bevarer denne status og
herved opndr sin andel af den
forggede knudepunktstrafik.

Samarbejdet mellem luftfarts-
selskaber foregdr ogsé pa globalt
plan. Der er siledes aftaler mel-
lem europaiske alliancer og store
amerikanske selskaber, men ud-
viklingen bremses af den mang-
lende liberalisering. I EU-sam-
menheng er det saledes stadig
de enkelte lande, der forhandler
ruter over for tredjelande. Pa
lang sigt er det vigtigt for luft-
havnens status, at der sker en ud-
vikling i retning af flere inter-
kontinentale ruter.

Konkurrencen mellem lufthavne og
mellem luftfartsselskaber skerpes de
kommende ar og stiller krav til
lufthavnene om kapacitet og service.



Trafikmaengder 1994

Passagertal

Kgbenhavns Lufthavn havde i alt
14,1 mio. passagerer i 1994.
Heraf var 13,7 mio. egentlige
flypassagerer, mens der pa flyve-
badsforbindelsen mellem luft-
havnen og Malmg var i alt 0,4
mio. passagerer. Hermed er Kg-
benhavns Lufthavn den 13. stor-
ste 1 Europa.

Passagertallet opggres som sum-
men af startende og landende
passagerer.

Som det fremgar af tabel 3.1 er
langt de fleste af Kgbenhavns
Lufthavns passagerer rejsende
med rutefly — nemlig over 90%,
fordelt med 73% pa udenrigs-
ruter og 18% pa indenrigsruter.
Chartertrafikken tegner sig for
9% af passagererne, mens den
gvrige trafik er forsvindende
lille.

Lokale og transfererende
passagerer

Passagertallene kan fordeles pd
lokalt ankommende og afgdende
passagerer og transfererende pas-
sagerer. De lokalt ankommende
og afgiende passagerer kaldes
ogsd terminalpassagerer.

De transfererende passagerer er
de passagerer, som benytter Kg-
benhavns Lufthavn til at skifte
fly, og sdledes aldrig kommer ud
pé lufthavnens landside. Stgrrel-
sesordenen af de transfererende
passagerers antal er et udtryk for
lufthavnens status som inter-
nationalt knudepunke.

Passagerernes opdeling pd termi-
nalpassagerer og transferpassa-
gerer fremgir af tabel 3.2. Det
fremgar af tabellen, at 6,33 mio.
ud af i alt 13,67 mio. passagerer
er transfererende — ndr transferer-
ende mellem indenrigsruter og
udenrigsruter medregnes. Det

skal bemaerkes, at da passager-
mangden opgg@res som summen
af startende og landende passa-
gerer, telles hver af de transfere-
rende personer med to gange i
statistikken over passagertallet.

De transfererende udger stgrste-
parten af passagermangden pd
udenrigsruterne. Selv ndr man
regner chartertrafikken med,
udgoer de transfererende mere
end halvdelen af lufthavnens
samlede antal af udenrigspassa-
gerer. Det er disse transfereren-
de passagerer, som muligggr det
vidt forgrenede net af ruter ud
fra Kgbenhavns Lufthavn til
gavn for det danske samfund.
Uden transferpassagererne ville
bade rutenet og flyfrekvenser
blive vasentligt reduceret.

Udenrigstrafikkens fordeling
pa destinationer

Lufthavnens status som trafik-
knudepunkt illustreres yderli-
gere i tabel 3.3, som viser rute-
flyenes udenrigspassagerer for-
delt pa destinationer/ udrejse-
lufthavn. Passagerer til og fra de
nordiske lande udggr tilsammen
35% af udenrigspassagererne.
En veesentlig del af disse er
transfererende. 53% af udenrigs-
passagererne rejser til og fra det
gvrige Europa, mens 12% af rej-
serne foregir til gvrige konti-
nenter.

Operationstal og funktioner

I 1994 blev der udfgrt i alc
228.400 operationer pa lufthav-
nens baneanlag. Antallet af
operationer opgg@res som sum-
men af antallet af starter og lan-
dinger.

Operationernes fordeling pa
funktioner er vist i tabel 3.4.
Det fremgar heraf, at mere end
200.000 af operationerne udfgr-
tes med passagerfly. Det svarer

til godt 88% af det samlede
operationstal. Antallet af opera-
tioner med fragtfly var pd godt
13.000 svarende til knapt 6% af
det samlede antal operationer.

Ved opggrelse af stgjen efter
‘day-evening-night’ (DENL)-me-
toden opdeles dggnet i interval-
lerne 7-19, 19-22 og 22-07.

[ relation hertil fordeler opera-
tionerne sig i 1994 hen over
dggnet med 75% i dagtimerne,
16% i aftentimerne og 9% i nat-
timerne.

Tabel 3.1

Passagerantal 1994 fordelt pa
rute- og chartertrafik (afrundede tal)

Tabel 3.2

Passagerantal 1994 fordelt pa
terminalpassagerer og transfer-
passagerer (afrundede tal)

Passagerer imio. i % af total
Udenrigsruter 9.95 73 Passagerer i mio. i % af total
Indenrigsruter 2,47 18  Udenrigsruter,
Charter 1,25 9 transfer 335 39,1
Andenstrafil B 0 Udenrigsruter,
Total 13.67 100 terminal 4,11 30,1
Udenrigsruter,
transfer til indenrigs 0,49 3,6
Indenrigsruter,
Tabel 3.3 terminal 1,98 14,5
Udenrigspassagerer, rutefly 1994 Indenrigsruter,
geografis!( fordelt pa destinatio- transfer til udenrigs 0,49 3.6
ner/ udrejselufthavn (afrundede tal) e 1.25 9.1
Passagerer imio. % aftotal  Anden trafik = 0,0
Sverige 1,707 17 Total 13,67 100,0
Norge 1,294 13
Finland 0,298 3
Island 0175 2
Norden i alt 3,474 35  Tabel 3.4
Operationstal 1994 fordelt pa
funktioner (afrundede tal)
Vest- og
Centraleuropa 2,717 27 Operationer 11000 i % af total
Britiske ger 1,162 12 Helikoptere 10,0 4,4
Middelhavslande 0,891 9 Passagerfly,
Tidl. Ostlande 0,542 5 rute og charter 201,2 88,1
Europa i alt Cargofly,
(ekskl, Norden) 5,312 53 rute og charter 15,2 5,8
Anden trafik 4,0 1,8
Nordamerika 0,529 bl Total 228,4 100,0
Latinamerika 0,029 0
Afrika 0,028 0
Mellemgsten 0,117
Asien 0,466 5
Ovrige
kontinenter i alt 1,169 12
Total 9,955 100

23




Operationer fordelt pa
flytyper og vaegtklasser

Operationernes fordeling pa fly-
typer er vist i tabel 3.5. Flyene
opdeles i seks kategorier efter

vaegt. Kategorien turbopropelfly

anvendes normalt til kortdistan-
ceruter med et lille passager-
underlag eller en stor frekvens.
Kategorierne ‘widebody’ anven-
des mest til interkontinentale
ruter eller l&ngere Europaruter
med stort passagerunderlag.

Kategorierne ‘small’, ‘medium’
og ‘large’ er de almindeligst
opererende jetfly, der typisk an-
vendes til Europaruter og ruter i
Norden, herunder indenrigs-
ruter, med et stort passager-
grundlag.

Vegtklassen 50-70 t omfatter
hovedparten af jetflyene, der
opererer pa Kgbenhavns Luft-
havn, idet alle varianter af MD-
80 fly og Boeing 737 indgér i
denne gruppe.

Tabel 3.5

Flyoperationer 1994 fordelt pa vagtklasser og funktioner (afrundede tal)

Kategori Veegtklasse  Passagerfly Cargofly I alt I alt

it i 1.000 i 1.000 i 1.000 i %
Helikoptere 10,0 & 10,0 1,4
‘Turboprop’ 0-30 55,4 6,8 62,2 27,2
‘Small’ 30-50 8,0 0,9 8,9 3.9
‘Medium’ 50-70 120,0 5,2 123,2 539
‘Large’ 70-120 6,8 1,9 8,7 3.8
‘Wid(‘bod.\‘. lille 120-300 10,0 0,2 10,2 1,5
‘Widebody, ‘stor’ over 300 1,0 0,2 1.2 0,5
Andre fly 1,0 = 1,0 1,8
Total 215.2 13.2 228,4 100,0

Kobehavns Lufthavn havde i 1994 knap 14 millioner passagerer fordelt pi 228.400 operationer, d.v.s. starter eller landinger.




Safety og security

Sikkerhed er et centralt begreb i
en lufthavns virke.

Varetagelse af sikkerhedsmaes-
sige hensyn indgar som vasent-
lige elementer i lufthavnens fysi-
ske udformning og i tilrettelaeg-
gelsen af den daglige drift.

Sikkerhedsproblematikken har
to aspekter — safety og security.
Ved safety forstis flysikkerhed i
bred forstand. Det omfatter fly i
luftrummet over lufthavnen og
pa landjorden, herunder ogsé en
smidig afvikling af trafikken.
Ved security forstds personsik-
kerhed. Security er i de seneste
artier blevet et stadig vigtigere
element i international luftfart.

Lufthavnens flysikkerhedsmaes-
sige forpligtelser fremgar i vidt
omfang af internationale normer
(ICAO) og danske bestemmelser
fastlagt af Statens Luftfartsvee-
sen. Luftfartsloven palegger Kg-
benhavns Lufthavn pligt til lg-
bende at afggre, om lufthavnen
opfylder alle sikkerhedsbestem-
melserne.

For at leve op til disse forpligtel-
ser skal der foreligge specifika-
tioner péd de tekniske krav, luft-
havnen skal opfylde for at veere
operationel. Der skal findes pro-
cedurer, som beskriver, hvordan
lufthavnen skal drives. Samrtidig
skal det rutinemaessigt efterses,
at lufthavnen opfylder de tekni-
ske krav, og at procedurerne
folges.

Den flyoperative drift varetages
af flyvepladsledelsen, som betjener
flyene pa vejen fra luftrummet
og til gate — og omvendt. Den
flyoperative ydelse bestér af kon-
trol (flyveledelse), vejledning og
information, beskyttelse samt
service mv.

Ud over den flyoperative drifts-
organisation — og organisationer
til drift og vedligeholdelse af an-
leeg og teknisk udstyr — findes
der en ‘mdgetjeneste’, som skal
forebygge kollisioner mellem
fugle og fly, samt en brand- og
redningstjeneste, som vil yde bi-
stand ved eventuelle ulykker pad
land og til vands.

De mange sikkerhedsmaessige
aspekter i en lufthavn giver sig
udtryk i en rekke fysiske anlaeg
og en rekke forhold, som skal
respekteres ved etablering af nye
fysiske anlaeg og i den daglige
driftssituation. De giver sig pa
visse punkter ogsa udslag i en

raekke miljgbelastende aktiviteter.

De fysiske anlaeg omfatter bl.a.
tirne (ATC i Maglebylille og
Apron i nord) til varetagelse af
kontakt med fly i luftrummet og
pa jorden, bebyggelse og havn til
lufthavnens brand- og rednings-
tjeneste, de-icinganleg, ngd-
strgmsanleg, brandgvelsesplads
mv. De gvrige forhold omfatter
bl.a. hgjdegraenseplaner omkring
banerne og deres ind- og udflyv-
ningszoner, afstandskrav til ba-
ner og rulleveje, zoner for ILS-
folsomhed (navigationsudstyr)
samt sarlige regler for kgrsel pa
airside.

De miljgbelastende aktiviteter
omfatter afprgvning af flymoto-
rer, brandgvelser, de-icing af fly,
afisning af banesystemet og af-
provning af brand- og rednings-
tjenestens skumslukkere, og ek-
sempelvis anvendelse af tvaerbanen
under sarlige vejrforhold.

De securitymaessige procedurer i
lufthavnen er i sagens natur ikke
offentligt tilgeengelige. Det er
derfor kun de alment kendte og
visuelt fremtraedende foranstalt-
ninger, som kan beskrives.

Sikkerbed gar frem for alt i lufthavnens dispositioner.

Det skal i den forbindelse anfg-
res, at der i en bekendrggrelse er
fastlagt en zone pa 150 meter ud
for kysten langs lufthavnen, hvor
ophold og fiskeri er forbudt.
Denne forbudszone vil blive flyt-
tet ud langs kystlinien ved den
inddemmede halvg, som etable-
res i forbindelse med anleg af
den faste forbindelse over Ore-
sund.

Securitygraense/
airsidegraense

Ud over at vere trafikknude-
punkt er lufthavnen grense-
overgang mellem Danmark og
andre lande. Gennem trafik-
knudepunktet gir der derfor en
kontrolleret grense — security-
grensen, som i store trak er
identisk med airsidegransen.
Gransen tjener sikkerhedsmaes-
sige formal og medvirker til, at
pas- og toldkontrol kan opret-
holdes. Denne securitygranse —
og mulighederne for pa kontrol-
leret vis at komme igennem den
— har afggrende betydning for en

lang reekke funktioners udfgrelse
og hermed ogsa pd de miljgmaes-
sige aspekter af denne aktivitet.

Securitygransen passeres af de
rejsende ved indgang gennem
securitycheck og ved udgang
gennem toldomradet. For ansatte
og varer er der andre, kontrolle-
rede passagemuligheder gennem
terminalkomplekset. Ved inden-
rigsterminalen, godsekspediti-
onsomraderne og andre bygnin-
ger ved airsidegrensen er der
lignende, kontrollerede foran-
staltninger.

Kgrsel pa tveers af airsidegren-
sen sker ved bemandede porte
med bomanlag. Det sker i Nord-
afsnittet ved Hovedvagten, 1 syd
ved Sydvagten og i vest ved
Maglebylillevagten. Herudover
er der en serlig SAS-vagt ved
hangaromridet i nordgst og en
mindre sluse for cateringbiler i
nordvest.
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Lufthavnens fysiske udformning

Lufthavnsarealet er defineret i
udbygningsloven, og det er sam-
tidig i loven praciseret, at luft-
havnen ikke kan udvides ud over
denne granse. Fgrst ndr den faste
forbindelse over @resund stir
feerdig, vil lufthavnen kunne dis-
ponere over den del af den ind-
demmede halvg ud for lufthav-
nen, som i udbygningsloven for-
udsattes inddraget til lufthavns-
formal.

Udbygningsloven fastlegger en
anvendelsesmassig hovedopde-
ling af lufthavnen, som er af-
stemt med de miljgmaessige
overvejelser og isoleringstilskud
til naboomrader, der var inde-
holdt i udbygningsloven af
1980. Den nuverende anven-
delse er naermere beskrevet i det
efterfglgende.

Hoveddisponering

Lufthavnsarealet er opdelt rent
fysisk i en ‘airside’ og en ‘land-
side’, som er klart adskilt fra
hinanden. Grensen mellem de to
omrader forlgber pd visse straeek-
ninger gennem bygningskom-
plekser. P4 alle andre streekning-
er — med undtagelse af en straek-
ning ud for lufthavnens rednings-
havn — er graensen markeret med
et ubrudt sikkerhedshegn, og
alle overgange mellem airside og
landside er under lgbende kontrol.

Lufthavnsarealet er opdelt i fem
geografiske hovedafsnit, som er
defineret af banesystemet. Hoved-
afsnittene betegnes Mangvre-
omrade, Nordafsnit, Qstafsnit,
Sydafsnit samt Vestafsnit. Opde-
lingen pa hovedafsnit udger
samtidig en overordnet fordeling
af lufthavnsfunktionerne. De en-
kelte afsnits fremtidige anven-
delse er fastlagt i udbygnings-
loven. Hovedopdelingen af luft-
havnen er i diagramform vist pa
kort 3.1.

26

b e PN

Lufthavn, B

) i

T Kastrup Ko

------ Delomrader

M = Manovreomradet

0

km

0 = Ostafsnittet V = Vestafsnittet

Nordafsnittet S = Sydafsnittet

Kort 3.1
Lufthavnens opdeling pa delomrader.

Mangvreomradet

Mangvreomridet anvendes til
baneanlag, banefrakgrsler og
rulleveje. Omradet og dets funk-
tioner er vist pa kort 3.2. I ud-
bygningsloven er omradet af-
graenset lidt anderledes og kaldes
heri ‘midtomridet’ (se nedenfor).
Lufthavnen har tre baner, hvoraf
de to er parallelle og laengde-
massigt forskudt (‘hovedbaner-
ne’). Den tredje gar pa tvaers
(‘tvaerbanen’). De officielle bane-
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betegnelser er 04L-22R, 04R-
22L og 12-30.

Disse betegnelser angiver bane-
retningen i forhold til nordpilen.
Baneretning 04 er drejet ca. 40
grader ‘med uret’, baneretning
12 er drejet ca. 120 grader, bane-
retning 22 er drejet ca. 220 gra-
der, og baneretning 30 er drejet
ca. 300 grader. Bogstaverne R og
L pé de to parallelbaner stir for
hgjre og venstre.

Pé hver af banerne kan man
starte og lande i begge retninger.
Det foregir ved bestemte posi-
tioner, som bl.a. er fastlagt ud fra
et pnske om at mindske stgj-
pavirkningen af omgivelserne.
Herved kan banernes leengder
blive forskellige — athangig af
anvendelsesretningerne og af
operationernes karakter:

* Bane 04L: maksimal leengde
3.000 meter.



Bane 22R: maksimal leengde
3.570 meter ved starter og
3.000 meter ved landinger.
Bane 04R: maksimal leengde
3.300 meter.

Bane 22L: maksimal leengde
3.300 meter.

Bane 12: maksimal leengde
2.800 meter ved starter og
2.365 meter ved landinger.

® Bane 30: maksimal leengde
2.365 meter ved starter og
2.395 meter ved landinger.

De angivne leengder er tilstraek-
kelige til at kunne betjene de
flytyper, som i fremtiden forven-
tes at ville operere pd lufthavnen.

Starter og landinger skal som ho-
vedregel foregd mod vinden, idet
baneretningerne 12 og 30 dog
kun anvendes under ganske sar-
lige vejrforhold, hvor anvendelse
af hovedbanerne af sikkerheds-
massige arsager ikke kan finde
sted. Landinger pd bane 30 er
dog tilladt, undtagen om natten.
Ved stgjberegningerne er i over-
ensstemmelse med DENL-meto-
den benyttet drets tre travleste
maneder. Her blev baneretning
22 anvendt ved 63% af operat-
ionerne (1994) og baneretning
04 1 26% af operationerne. Star-
ter og landinger sker i samme
retning, saledes at startende og
landende fly ikke mgdes i luft-
rummet ud for banen.

P4 arsbasis for 1994 var bane-
benyttelsen 64,4% i retning 22,
27,3% i retning 04 og 8,3% pa
bane 12-30.

Anvendelse af baneretning vari-
erer nogle procentpoints fra ma-
ned til maned og fra ar til dr pd
grund af skiftende vejr. Pa drsba-
sis er der dog ikke de helt store
variationer. Retning 22 blev ek-
sempelvis anvendt i 67% af ope-
rationerne og retning 04 i 24% i

1995.
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Kort 3.2
Illustration af mangvreomradet.

Under anvendelse af parallel-
banerne er hovedprincippet, at star-
ter foregdr pd den hgjre bane, mens
landinger foregdr pa den venstre.
Dette princip sikrer den stgrste
hensyntagen til omgivelserne i stgj-
maessig henseende — bade ved an-
vendelse af baneretning 04 og ved
baneretning 22. Under parallel-
operation — dvs., ndr begge baner
anvendes samtidig til starter og
landinger — foregar hovedparten af
starterne pd hgjre bane og hoved-
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parten af landingerne pa venstre.
Banesystemet har en kapacitet pa
maksimalt 76 operationer (star-
ter og landinger under ét) i ti-
men. Ved kapaciteten forstds her
det antal operationer, man har
tilladelse til at planlaegge trafik-
programmet ud fra. Denne graen-
se er ndet, og lufthavnen har be-
hov for en forpgelse af kapaciteten.
Ombkring banerne er der fastlagt
nogle hgjdebegrensende hin-
dringsplaner, som fastlegger re-

striktioner for etablering af be-
byggelse og anleg bide inden for
og uden for mangvreomradet.
Hindringsplanerne galder ogsa
uden for lufthavnens omrade.
Herudover er der nogle serlige
zoner i mangvreomradet, hvor der
af hensyn til inscrumentlandings-
systemet (ILS-anlaeg) skal iagtta-
ges serlige forholdsregler.
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Lufthavnens

fysi

Mangvreomridets udstraekning
fastlaegges i flyvepladshandbogen
(som er et dokument, der indgér
1 SLV’s godkendelse af lufthav-
nen) ud fra sikkerhedsmaessige
hensyn. Udbygningslovens
midtomrade er noget stgrre end
det egentlige mangvreomrade.
Det hanger bl.a. sammen med,
at udbygningsloven indeholder
mulighed for en kombineret
drejning pa 6-7° og flytning pd
500 meter mod gst af bane 12-
30. Denne bestemmelse i loven
sikrer lufthavnen mulighed for
at forleenge terminalfingrene i
Nordafsnittet og at gge stand-
pladstallet.

Bestemmelsen indeberer imid-
lertid ogsd, at lufthavnen i plan-
leegningen for savidt angar vae-
sentlige anlegsinvesteringer skal
respektere to sat af hindrings-
planer omkring bane 12-30 — de
nuvarende og de til en flyttet
bane hgrende hindringsplaner.

Nordafsnittet

Nordafsnittet er lufthavnens
publikumsorienterede del. Om-
radet er opdelt i tre hovedom-
rader: en airsidedel, en landside-
del samt et mere eller mindre
klart defineret bygningsmaessigt
band, som lgber pa tveers i gst-
vestgdende retning og adskiller
airside fra landside. Nordafsnit-
tet er vist pa kort 3.3.

Pd airsidedelen er der flystand-
pladser, bygningsmassige forde-
lingsgange (fingre) til flystand-
pladserne og en lang raekke tek-
niske anleg. Ved udgangen af &r
1994 var der 3 fingre — Finger A
(under ombygning), Finger B og
Finger C. Nordafsnittet rummer
1alt 70 flystandpladser — inkl.
standpladser ved indenrigstermi-
nalen — og fordeler sig pa 35 bro-
betjente, 10 bygningsbetjente og
25 busbetjente standpladser.
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Kort 3.3
Lufthavnens Nordafsnit.

Lufthavnen har i alt 77 flystand-
pladser (1994) inklusive pladser
i Dstafsnittet. Ogsa denne kapa-
citet er for lille til at klare det
voksende behov. Samtidig gnsker
man af servicemassige arsager at
gge andelen af bygnings- og bro-
betjente standpladser.

Banesystemet er forbundet med
flystandpladserne gennem nogle
banefrakgrsler og rulleveje. Kor-
sel med fly pd disse veje kaldes
normalt taxikgrsel. Syd for ter-
minalkomplekset i nord ligger et
dobbeltrettet rullevejssystem —
kaldet perimetersystemet — med
stor trafikkapacitet. Perimeter-
systemet er en slags fordelings-
gade, som sikrer, at flyene kan
komme til og fra standpladserne

ved terminalkompleksets fingre.
Der er normalt ‘hgjrekgrsel’ pd
perimetersystemet, men retnin-
gerne kan vendes efter behov og
vindretninger.

I det bygningsmaessige bind pa
tveers gennem Nordafsnittet er
der terminalanleg, hangarer, ad-
ministration mv. Lufthavnen har
to adskilte passagerterminaler —
en udenrigsterminal og en in-
denrigsterminal. Mod nordgst
ligger der fem store hangarer
samt en rekke lager- og vaerk-
stedsfunktioner. Mellem hanga-
rer og udenrigsterminal — Fly-
vervejsomradet — ligger SAS-
Cargo, lufthavnens administra-
tion og forskellige tekniske
funktioner. I dette omrade ligger
ogsé lufthavnens hovedvagt —

det vil sige den centrale passage
mellem landside og airside.

P4 landsidedelen er der vejfor-
pladser, veje og parkeringsplad-
ser. Landsidedelen var ved ud-
gangen af 4r 1994 preget af
Oresundsforbindelsens anlaegs-
aktiviteter tveers gennem luft-
havnen, og det vil fortsat vere
tilfeldet i nogle ar fremover.

Oresundsforbindelsens aktivite-
ter indebarer, at veje, forpladser
og parkeringsanlag lgbende vil
vere under omlaegning i det me-
ste af perioden frem til ultimo

1998.

Arealer syd for den fremtidige
motorvej og godsbanesporet,
som er eksproprieret i forbin-



delse med anlag af den faste for-
bindelse over @resund, overgdr
til lufthavnsselskabet. Disse
arealer anvendes i dag midlerti-
dige til parkering som delvis er-
statning for de i forbindelse med
anlaegsarbejderne nedlagte plad-
ser.

For anlagsarbejderne pd Ore-
sundsforbindelsen gik i gang, var
der ca. 6.300 parkeringspladser
pd landside i Nordafsnittet. Som
folge af aktiviteterne er der ned-
lagt ca. 2.400 pladser — midlerti-
digt eller permanent. En del af
dem er erstattet af de midlerti-
dige anlaeg nord for Ellehammers-
vej, men der vil gennem hele
Dresundsforbindelsens anlaegs-
periode vaere op til 800 pladser
ferre, end da man startede.

Kobenhavns Lufthavn, Basissituationen
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Kort 3.4
Lufthavnens Sydafsnit.

Sydafsnittet

Sydafsnittet anvendes til hangar-
og varkstedsanleg samt kontor-
formdl, lager 0.l. med relation til
lufthavnens drift. Det svarer til
udbygningslovens bestemmelser.
Stgrre nye bebyggelser og anlag
vil blive sggt indplaceret i to
‘byggezoner’. Omkring Sydaf-
snittet er der anlagt en reekke
stgjvolde og jorddepoter.

Udbygningsloven indebarer mu-
lighed for en vaesentlig udbyg-
ning, bl.a. med kontorer, men
der er ikke planer om stgrre ud-
bygning i det naeste tidr. Det for-
slag til lokalplan, som er frem-
lagt sammen med VVM-redegg-
relsen, indeholder bestemmelse

om, at etablering af stgrre bebyg-

gelser og anleg uden for de to
‘byggezoner’ forudsetter, at der
tilvejebringes en supplerende
lokalplan.

Sydafsnittets funktioner ligger
airside, med egen vagt — Syd-
vagten — gennem hegnet. En
mindre del af Sydafsnittet anven-
des i dag til landbrugsformal.
Det ligger landside. Sydafsnittet
er vist pa kort 3.4.
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Lufthavnens fysiske

Kebenhavns Lufthavn, Basissituationen
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Kort 3.5
Lufthavnens Ostafsnit.

30

udformning

Dstafsnittet

Det nuverende Ostafsnit er delt
op i to hovedomrader, som ad-
skilles af en airsidevej. Arealet
vest for airsidevejen anvendes til
flystandpladser og tekniske an-
leeg. Der er i dag 11 flystand-
pladser — ved udgangen af 1994
var der 7. Standpladserne anven-
des som busbetjente fjernstand-
pladser for passagerfly og til fragt-
fly. Der er to helikopterstand-
pladser i omréidet.

Dst for airsidevejen ligger der en
nord-sydgédende zone udlagt til
bebyggelse. I dag er der bebyg-
gelse til catering og ekspedi-
tionsanlaeg for luftfragt. Airside-
graensen gir gennem bygnings-
anlaeggene.

Trafikal adgang til @stafsnittet
sker fra nord — pa landside ad
Kystvejen og pi airside via
Hovedvagten.

Ostafsnittet indeholder endvi-
dere lufthavnens redningshavn
og en anlgbsplads for flyvebade.
Redningshavnen er blevet flyttet
1 1995 som led i @Dresundsfor-
bindelsens anlagsarbejder. Ca.
400.000 rejsende bruger arligt
flyvebdden mellem lufthavnen og
Malmg. Endelig er der inddaem-
met areal til et gipsdepot. Da der
for tiden ikke foretages depone-
ring af gips, anvendes arealet til
et knuseanlag til behandling af
asfalt- og betonrester.

Dstafsnittets areal vil blive for-
gget som fglge af Dresundsfor-
bindelsens opfyldninger af sgter-
ritorier. Langs kystlinien til den
kunstige halvg etableres vende-
spor og et klarggringscenter for
tog — uden for den fremtidige
lufthavnsgranse. Det vil, ndr
halvgen star ferdig, vaere muligt
at etablere et godsspor ind pa det
nye lufthavnsareal, sdledes at
godsudveksling ogsa vil kunne
forega fra tog til fly og omvendt.
Et sddant spor forventes dog ikke
anlagt pd denne side af ar 2005.

Ostafsnittet er i udbygnings-
loven udpeget som lufthavnens
eneste langsigtede arealreserve. I
henhold til loven kan omridet
anvendes til ‘opforelse af tekniske
anleeg og andre anleg med service-
0g forsyningsmeessige formdl. End-
videre kan etableres luftgodsanleg,
[lystandpladser med tilhorende eks-

peditions-faciliteter og hangarer.’

Stgrre anleg pa den kunstige
halvg forventes ikke etableret pad
denne side af ar 2005.

Dstafsnittets arealer er vist pd

kort 3.5.

Vestafsnittet

Omrédet anvendes til sikrings-
tjenester, veerkstedsanlaeg, kon-
torformal, lager o.l. med relation
til lufthavnens drift, herunder
tekniske anlag. Flytrafikken i
luften og i mangvreomradet sty-
res fra ATC-tdrnet i Vestafsnittet.

Funktionerne ligger airside, med
egen vagt — Maglebylillevagten
— gennem hegnet. En del af
Vestafsnittet anvendes i dag til
kolonihaver. De ligger landside.
Vestafsnittet er vist pa kort 3.6.
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Kort 3.6
Lufthavnens Vestafsnit.

Nordafsnittet set
hen over manguvre-
omrddet fra
Maglebylille vagten
i Vestafsnittet.

Vestafsnittet set
fra Tommerup
Stationsvej
mod gst.

Ostafsnittets
nuverende
bebyggelse.

Sydafsnittet set fra
Ryvej mod gst.
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Basissituationen, overblik

Kgbenhavns Lufthavn er et knu-
depunkt for den skandinaviske
og nordeuropeiske flytrafik.
Knudepunktsfunktionen bety-
der, at Kgbenhavn betjenes af et
stgrre antal fly og med flere di-
rekte flyruter, end byens og den
omliggende regions stgrrelse i
sig selv danner passagermassigt
underlag for.

Beskaeftigelse og udvikling

Lufthavnen yder et markant bi-
drag til beskaftigelsen og den
samfundsgkonomiske udvikling.
¢ Antallet af direkte og indirek-
te beskaftigede som fglge af
Kgbenhavns Lufthavn var i
1994 ca. 26.000 fuldtids-
beskaftigede. Hertil kommer
den gkonomiske og beskaefti-
gelsesmessige virkning, de
ansattes forbrug medforer.

e Lufthavnens geografiske place-
ring og trafikforbindelser er et
vigtigt element ved lokalise-
ring af nye investeringer i
Danmark.

e Lufthavnens placering har ve-
ret et centralt udgangspunkt
for beslutningerne om Qresta-
den og den faste forbindelse
over @Dresund med visioner om
Kgbenhavn som centrum i et
pget samarbejde rundt om
Dstersgen.

Trafikmangder

e Lufthavnen transporterede i

1994 i alt 13,7 mio. passagerer,

hvoraf 40% var transferpassa-
gerer, der skiftede fly i Kgben-
havns Lufthavn.

* Antallet af starter og landinger
var i alt 228.400. Trafikmang-

den vokser, og lufthavnens ka-
pacitet er taet pa at vaere fulde
udnyttet.

A\
8]

Stoj

® Stoj er en af de vaesentligste
miljgpavirkninger fra lufthav-
nen. Knap 20.000 boliger er
pavirket af stgj fra lufthavnen
med mere end 55 dB.

® Den vasentligste stgjpavirk-
ning fra lufthavnen forirsages
af fly i forbindelse med starter,
landinger, taxiing og motoraf-
provninger.

Luftkvalitet

e Flytrafikken og trafikken til
og fra lufthavnen bidrager kun
marginalt til den samlede luft-
forurening pd Amager.

e Luftforureningen i lufthavnens
omgivelser ligger vaesentligt
under de vejledende granse-
verdier fra WHO.

Overfladevand

¢ Lufthavnens udledning af vand
fra de befaestede arealer ligger
inden for de tilladte mangder.

e Indholdet af kvelstof i de an-
vendte baneafisningsmidler er
et problem i forhold til, at
kvelstof bidrager vaesentligt
til iltsvind i @resund. Maeng-
derne af tillede kveelstof 14 i
Basissituationen nar grensen
af de tilladte 66 tons pr ér.

Spildevand

e Lufthavnen er den stgrste en-
keltproducent af spildevand til
Téarnby og Draggr renseanlaeg.
Spildevandet er at ssammenlig-
ne med almindeligt byspilde-
vand.

¢ Indholdet af tungmetaller
holder sig generelt inden for
de tilladte mangder for drik-
kevand.

Tabel 3.A.1

Lufthavnens beskaeftigelseseffekt,
Basissituationen

Tabel 3.A.5

Samlede emissioner,
Basissituationen

Direkte beskaftigede 15.000  Emissioner Fly Lar.1d Op
Afledt beskzftigelse 11000 toMer :;T;ke Ifr':fiislg
LA 2600 on 560 450 1.700
HC 135 49 100
NOy 835 210 165
Tabel 3.A.2 SOy 0,04 1,7 26
Passagertal, Basissituationen co, 203.000 5.900 17.200
Mio. passagerer
Indenrigs 25
Udenrigs terminal 46 Tkl 3.A.6
Udenrigs transfer 5,3 Udledning af overfladevand
Udenrigs i alt 9,9
Charter 1,2 Maksimal udledning af
I ale 13,7 overfladevand liter/sekund
Note: Afrundede tal Udlob Basis- Tilladt
situation maengde
Us 5.300 6.000
Toabel 3.A.3 U6 4.600 7.000
Starter og operationer, u7 2.900 6.000
Basissituationen Us 1.100 4.000
Helikoptere 5.000 Tale 13.900 23.000
Passagerstarter, Hovedgroften 260 267
rute- og chartertrafik 100.600
All-cargostarter,
rute- og chartertrafik 6.600 Totel 3.4.7
Starter, anden trafik 2.000 Udledning af spildevand,
Antal starter i alt 114.200  Basissituationen
Antal operationer 1 alt 228.400 Udledning A3%e  dmemmak
m3/time
Milebrgnd A 187.000 162,0
Tatel 3.A.4 Kastruplundgade ~ 60.000 14,0
Antallet af stojpavirkede boliger Kastrupvej 100.000 24,0
med mere end: Indenrigs-
terminalen 3.000 1,5
Lpen Basissituation Nordomridet
55 dB 19.491 ialt 350.000 201,5
60 dB 7.111  Maglebylille 11.000 >
65 dB 1.191 Brandstation vest 1.000 0,5
20 dB 280 Vestomradet i alt  12.000 4,0
75 dB 52 Sydomradetiale  21.000 20,5




Lufthavnen skaber beskwftigelse til 26.000 personer — og aktiviteterne med knap 14 millioner passagerer producerede i 1994 ca. 9.300 tons affald.

Tabel 3.A.8

Ressourceforbrug, Basissituationen

Vand 390.000 m”
Energi 645 TJ
De-icing, fly (glycol) 858 t
Afisning, baner

(urea/acetat/salt) 870 t
Tabel 3.A.9

Handtering af affald,
Basissituationen
Bortskaffelsesmetode Ton/ar %
Genanvendelse 1:292 14,0
Forbranding 7.006 75,8
Deponering 365 1,0
Specialbehandling 575 6,2
I alt 9.238 100

Jord og grundvand

* 75 ars aktiviteter i lufthavnen
med flytrafik, flybraendstof, la-
ger- og varkstedsaktiviteter
mv. har punktvis sat sig spor i
form af gamle forureninger.
Enkelte steder er forureningen
treengt ned til grundvandet.

* Lufthavnen overviger perma-
nent forureningstilstanden, og
fra fire lokaliteter bortpumpes
forurenet grundvand.

* Lufthavnens eget jordrens-
ningsanlag behandlede i 1994
2.800 tons forurenet jord.

Lufthavnsarealernes betydning
for Tarnby og Dragers drikke-
vandsforsyning er reduceret i
1994 pa grund af A/S @Dresunds-
forbindelsens bortpumpning af
grundvand i forbindelse med de
omfattende anlagsarbejder til
vej- og jernbaneforbindelsen
forbi lufthavnen.

Ressourcer

Servicering af passagerer og fly
medfgrer et forbrug af vand,
energi, de-icingmidler til fly og
afisningsmidler til baneanlag.

Affald

Aktiviteterne producerer affald,
og specielt usorteret affald fra
flyene ggr det sveart for lufthav-
nen under ét at opfylde Tarnby
Kommunes mals@tning om en
genanvendelse af erhvervsaffald
pa 36% 1 1999.

Flora og fauna

Lufthavnens ubefestede arealer
pa 6,4 km? tiltrakker fugle og
pattedyr, med deraf fglgende ri-
siko for kollisioner mellem fly
og primert fugle.

For at gge flysikkerheden spger
lufthavnen gennem planer for
beplantning af ubefastede area-
ler at reducere lufthavnsomradets
vaerdi som fgdespgningssted for
fugle og pattedyr.

Hertil kommer, at lufthavnen dr-
ligt er ngde til at skyde og bort-

skreemme et antal fugle og patte-
dyr. Antallet af bortskudte fugle

er reduceret til S00 1 1994.

Lufthavnsomriadet rummer ca.
160 plantearter og 60 fuglearter
og artsgrupper. Enkelte fugle-
arter er sjeldne, men de er ikke
truet af lufthavnsaktiviteterne.

Padder og krybdyr forekommer
kun i meget ringe udstrekning
pa lufthavnens arealer.
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2005-planen

Med de senere ars vaekst i den internationale flytrafik er Ko-
benhavns Lufthavn i dag taet pa den kapacitetsmaessige
graense. Kapaciteten bestemmes af, hvor mange operationer
man kan afvikle pa baneanlaggene inden for en kortere pe-
riode, og af antallet af flystandpladser, der er til radighed.
Lufthavnens trafikprogram planlagger i dag med udnyttelse
af banesystemets fulde kapacitet i spidsbelastningsperioder,
og det er indimellem problematisk at anvise alle fly en hen-
sigtsmaessig standplads.

Trafiktilvaeksten vil fortsaette i de kommende ar, og lufthavns-
selskabet er ved lov palagt at gennemfere den nedvendige
udbygning.

Lufthavnens udbygningsplaner og trafikprognoser baseres
pa analyser af en raekke udviklingsmaessige tendenser. De
vigtigste faktorer er internationaliseringen af samfundsmaes-
sige relationer, udviklingen i den internationale skonomi,
EU’s bestemmelser om liberalisering af luftfarten i Europa,
konkurrence og samarbejde mellem luftfartsselskaber, kon-
kurrence mellem lufthavne, udviklingen pa chartermarkedet,
udviklingen i de internationale energipriser, de faste forbin-
delser over @resund og Storebzaelt samt konkurrencen fra an-
dre transportformer. Samlet peger disse faktorer pa et vok-
sende behov for lufttransport i arene fremover.

2005-planen er udtryk for den udbygning, Kebenhavns Luft-
havne A/S finder nedvendig med henblik pa at leve op til
udbygningslovens intentioner om at bevare og styrke luft-
havnens position som et internationalt trafikknudepunkt.

Udbygningens overordnede kvantitative mal er at forege ka-
paciteten pa baneanlaeggene fra de nuvaerende 76 operatio-
ner i timen til 91 i ar 2005, at forege antallet af standpladser
fra ca. 80 i Nord- og @stafsnittet under ét til ca. 110 i ar 2005,
og at gore en vaesentlig storre andel af standpladserne end i
dag bygnings- og brobetjente. Udbygningen skal samtidig
sikre lufthavnens kunder - luftfartsselskaber, rejsende og de
mange virksomheder i lufthavnen - et stadigt bedre service-
niveau.

Med udbygningen forventer lufthavnen ca. 24 millioner pas-
sagerer i ar 2005 og en vakst i antallet af operationer til
godt 337.000.

Lufthavnens fremtidige udvikling afhaenger dels af udefra
kommende faktorer, dels af lufthavnens egne beslutninger
og anlaegsaktiviteter. De udefra kommende faktorer bestem-
mer under ét lufthavnens udviklingsmuligheder, mens luft-
havnens beslutninger og anlagsaktiviteter er afgerende for,
i hvilken udstraekning lufthavnen er i stand til at udnytte
disse muligheder.

Hvis lufthavnens udbygning saettes i sta, vil man ikke veere i
stand til at udnytte de givne muligheder. | den situation vil
trafikken gradvist flytte til konkurrerende knudepunkter.
Luftfartsselskaberne vil vaelge andre baser med henblik pa at
bega sig i fremtidens konkurrence. Resultatet vil vaere stag-
nation og pa langere sigt tilbagegang for lufthavnen.

2005-planen er derfor ogsa udtryk for et strategisk valg.
Uden udbygning er der stor risiko for, at lufthavnen i lobet
af en arraekke mister sin status som internationalt knude-
punkt.



Samfund og marked frem til ar 2005

De centrale faktorer, der indgar i
vurderingen af lufthavnens frem-
tidige udvikling, er fplgende:
Den internationale gkonomiske
udvikling, liberaliseringen af
luftfarten i Europa, knudepunkts-
udvikling og samarbejde mellem
luftfartsselskaber, Storebaelts-
forbindelsen og Dresundsforbin-
delsen, konkurrence fra danske
lufthavne, udviklingen i flytyper
og flystgrrelser, energipriser og -
afgifter, udviklingen i air-cargo-
markedet, samt udviklingen i
chartermarkedet. Nogle af de
mest afggrende forhold kan sam-
menfattes sidan:

¢ Den drlige skonomiske vaekst i
perioden vurderes til 2,3% i
EU og OECD.

* Markedet for lufterafik pdvir-
kes kraftigt af liberaliseringer.

e Infrastrukturen @ndres afgg-
rende.

* Vakst i @steuropa vil kunne
styrke Dsterspregionens betyd-
ning.

e Skarp konkurrence mellem
storbyregioner.

Det er samspillet mellem disse
faktorer, der er med til at skabe
de muligheder, en international
lufthavn i Kgbenhavn vil have

frem mod ar 2005.

Den internationale
okonomiske udvikling

Den internationale gkonomiske
udvikling har direkte indflydelse
pa flytrafikkens passagermang-
der, som er meget fglsomme over
for konjunktursvingninger. Det
antages, at den gkonomiske
vaekst i Danmark og det gvrige
EU som helhed i gennemsnit vil
vaere 2,3% p.a. frem til ar 2005.
Det er til disse omrader, hoved-
parten af trafikken gir i dag. I
Nordamerika forventes en lig-
nende gennemsnitlig veekst,

mens der i fremtidens markeder
— Osteuropa og Asien — forventes
gennemsnitlige vakstrater pa 5

og 6%.

Mangden af lokalt ankommende
og afgdende passagerer er propor-
tional med den gkonomiske ud-
vikling. Erfaringstal viser sledes,
at denne passagermangde vokser
med en faktor 1,75 gange den
gkonomiske vakst. Disse erfar-
ingstal har naturligvis ikke evig
gyldighed, men det forventes
ikke, at man ndir et gkonomisk
uathengigt ‘matningspunkt’ for
rejseaktiviteten pd denne side af
ar 2005.

Markedsudviklingen -
prisfald

Dereguleringen inden for EU er
en afggrende faktor for udviklin-
gen i markedet for lufttransport i
de kommende ér.

Markante virkninger af deregule-
ringen vil vare:

* Faldende billetpriser.

* Prisfald gger kundemaengde.

¢ Priskonkurrence skaber turbu-
lent markedssituation.

Hvis der opstar lavprisselskaber
pd det europeiske marked med
samme succes som i USA, ventes
der meget voldsomme prisfald,
maske en halvering af priser pd
ruter med stort passagergrundlag.

De faldende priser fir flere men-
nesker til at benytte fly som
transportmiddel. Vaksten frem
til 2005 alene som folge af prisfal-
det vurderes til 8% som helhed.
Samtidig vil dereguleringen og
prisfaldene fgre til en langt mere
intensiv priskrig mellem luft-
fartsselskaberne. Det kan skabe
en meget turbulent udvikling i
den kommende periode.

Men prisfaldet kan blive mod-
virket af nogle andre faktorer,
eksempelvis nye miljpafgifter,
investeringer i nyt navigations-
og kontroludstyr for at gge luft-
rumskapaciteten samt et forven-
tet bortfald af afgiftsfric salg i
EU.

Mange af de faktorer, der vil
kunne haemme prisfald, ventes
forst at fa betydning i den sidste
halvdel af prognoseperioden,
mens liberaliseringen og pris-
konkurrencen kan give store
prisfald i de forstkommende &r.
Derfor er det sandsynligt, at pri-
serne fgrst falder relacive kraf-
tigt, hvorefter de vil stige noget
igen.

Prisfaldet vil primeert sld igen-
nem pi ruter til og fra stgrre
knudepunktslufthavne. Liberali-
seringen kan imidlertid ogsad
medfgre prisstigninger pd de
mindre attraktive ruter mellem
lufthavne, som kun er af regional
eller lokal betydning.

Energiprisernes udvikling

Udgifterne til breendstof udger
under en femtedel af flyselska-
bernes samlede omkostninger —
og prisudviklingen er vanskelig
at prognosticere.

Pé trods af international turbu-
lens har oliepriserne de senere ar
varet lave og produktionen er
stigende. Den fremtidige pris-
udvikling atha@nger blandt andet
af eftersporgslen og den teknolo-
giske udvikling i udvinding af
olie fra kendte reserver.

Som forudsatning for trafikprog-
noserne regner lufthavnen med,
at den relative pris pd rdolie i fa-
ste priser ikke stiger markant,
ligesom bedre motorteknologi
nedsatter flyenes brandstoffor-

brug pr. passagersaede og dermed
den direkte sammenheng mel-
lem prisen pa flyrejser og olie-
priserne.

Flytrafik er en international akti-
vitet og eventuelle breendstofaf-
gifter bgr ikke forvride konkur-
renceforholdet mellem enkelte
lande eller lufthavne.

To hastigt voksende
markeder

Interkontinentalterafikken spiller
en vigtig rolle i fremtidens kon-
kurrence mellem luftfaresselska-
ber og mellem lufthavne.

Mellem Europa og Fjerngsten
var der 15-20 mio. passagerer i
1994. Dette er det procentvist
mest voksende interkontinentale
marked i det kommende tidr set
fra et europzisk udgangspunkt.

Frem til 4r 2005 ventes marke-
det mere end fordoblet med ma-
ske 25 mio. nye rejsende.

Lufttrafikken mellem USA og
Europa forventes at vokse med
20-25 mio. nye passagerer til i
alt 53-58 mio. i dr 2005.

® De to markeder, Nordatlanten
og Fjerngsten, har en vaekst
frem til &r 2005 pd omkring
40-50 mio. nye passagerer i
europaiske lufthavne, siledes
at der alt i alt vil vare ca. 100
mio. passagerer ar 2005.

Konkurrencen om de nye
markeder

Konkurrencen om de nye marke-
der stér forst og fremmest mel-
lem luftfartsselskabene. I en vur-
dering af disse markeder er sam-
arbejdet mellem Lufthansa og
SAS interessant for Kgbenhavns
Lufthavn.
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For Kgbenhavns Lufthavn er det
vaesentligt at fd del i de nye mar-
keder, hvis positionen blandt de
10-15 stgrste i Europa skal op-
retholdes, og hvis Danmark skal
sikres et tilfredsstillende net af
flyforbindelser til fremtidens rej-
semal.

Om lufthavnen kan fa del i frem-
tidens nye ruter, athenger bl.a.
af, hvad man er i stand til at til-
byde kunderne. De centrale fak-
torer er her en tilstreekkelig ka-
pacitet med sikkerhedsforhold
helt i top, en god geografisk be-
liggenhed, en konkurrencedyg-
tig pris, en god regularitet, en
hgj service i forhold til luftfarts-
selskaber og passagerer, gode ter-
minalfaciliteter, god arkitekcur
og gode tilkgrselsforhold pa
landside. Det er de forhold, som
i lufthavnsselskabets mélsetning
under ét betegnes som et ‘kvali-
tetsbetonet helhedskoncept’.

Lufthavnens fremtid athenger af
konceptet og af kundernes tillid
til konceptets troverdighed.

Kebenhavns inter-
kontinentale trafik 2005

Kgbenhavns Lufthavn har i dag
ikke den ‘kritiske masse’ af inter-
kontinentale forbindelser, som
kan skabe en selvforsterkende
effekt for lufthavnen som knude-
punkt.

Potentialet til at opnd den kriti-
ske masse pa den interkontinentale
trafik ligger i lufthavnens funk-
tion som nordeuropaisk knude-
punke, hvor flytrafik fra hele
Skandinavien og en del af Nord-
europa samles flere gange om dagen.

* Det er derfor i 2005-planen
forudsat, at det vil lykkes at
gge markedsandelen pd det
interkontinentale marked til

ODsten og USA, siledes at der

hertil vil vare 3 mio. passage-
rer i ar 2005.

Den nye infrastruktur i Qre-
sundsregionen styrker lufthav-
nens placering som regionalt
knudepunkt og gger dermed
muligheden for at samle kunder
til interkontinental trafik.

Ny infrastruktur i regionen
1990erne er en periode praget af
meget store, regionale struktur-
@ndringer inden for vej- og jern-
banesektorerne, dvs. blandt luft-
trafikkens umiddelbare konkur-
renter. En rekke af disse er sa
store, at der er tale om egentlige
trendbrud i lufterafikkens
rammevilkar.

¢ [ 1997 forventes jernbanefor-
bindelsen over Storebalt dbnet
og senest 1998 forventes vej-
forbindelsen at blive taget i
brug.

¢ 1 1997/98 indvies jernbane- og
motorvejsforbindelsen til
Kgbenhavns Lufthavn fra det
gvrige danske motorvejs- og
jernbanenet.

e [ 2000 forventes Dresunds-
forbindelsen dbnet. Hurtigtog
vil betjene Stockholm-Gaore-
borg-Malmé og forventes pa
sigt fore videre til Kgbenhavns
Lufthavn og Hovedbanegard.

e Inden dr 2005 forventes en
deregulering af bide jernbane-
og vejtrafik gennemfgre i EU-
regi med virkning i sdvel Dan-
mark som Sverige.

Forandringerne skaber et trend-
brud for indenrigsflyvningen og
for den regionale flyvning. Der
forventes et relativt fald i pass-
agergrundlaget pd flyvninger til
og fra alle lufthavne vest for Sto-
rebalt med undtagelse af Aal-
borg.

* Beregningerne viser, at inden-
rigsrutetrafikken i fly mellem
Kgbenhavn og Fyn/Jylland vil
falde relativt med mellem
11% og 35%, men faldet vil i
totale mangder blive opvejet
af den generelle trafikcilveekst
frem til dr 2005.

Det er noget mere vanskeligt at
vurdere virkningen af @resunds-
forbindelsen. Flere meget svagt
trafikerede ruter vil formentlig
forsvinde. Det gelder f.eks. Kri-
stiansstad-Kgbenhavn og den lo-
kale helikoptertrafik. Pd de lidt
lengere distancer — f.eks. Kgben-
havn-Géteborg — vil trafikken i et
vist omfang overga til tog.

Osterssomradets voksende
betydning

Dstlandene ved Dstersgen spiller
en stor rolle for fremvaksten af
en Dsterspregion, hvor Kgben-
havns Lufthavn kan blive det
centrale center for lufterafikken.

Derfor er vaeksten i disse lande af
stor strategisk betydning for
lufthavnens fremtid. Omradet
bestir af det nordlige Polen, Ka-
liningrad-enklaven, Baltikum og
St. Petersborg. Det har en samlet
befolkning pd ca. 17,5 mio.
mennesker. Den drlige gkonomi-
ske vaekst for omradet kan anta-
ges at veere pa 5% 1 gennemsnit i
det kommende tiar. Dette svarer
til en samlet vaekst pd 60-70%,
hvilket bringer omradets sam-
lede BNP op pa omtrent det nu-
veerende danske BNP.

SAS har med oprettelsen af ruter
til Baltikum fdet en sterk ud-
gangsposition i omradet. Kun en
mindre del af passagererne fra
omradet har Danmark eller Nor-
den som endelige rejsemal. Rent
geografisk er det imidlertid hen-
sigtsmaessigt at benytte Kgben-
havn som omstigningspunkt for
en reekke vesteuropaiske desti-
nationer.

Antallet af passagerer ventes at vokse til godt 24 mio. i ar 2005.




Trafikforhold ar 2005

Lufthavnens udbygningsplan-
laegning er — blandt meget andet
— baseret pa en sammenfattende
vurdering af prognoser over ud-
viklingen i passagertal og i an-
tallet af oprerationer.

Prognoserne tager udgangspunkt
i de foranstdende vurderinger af
udviklingen i samfund og mar-
ked frem til &r 2005. Prognoser-
ne forudsetter endvidere, at de
fysiske rammer for trafikafvik-
ling og passagerservice lpbende
er tilfredsstillende. Er denne for-
udsetning 7kke opfylde, bliver
udviklingen markant anderledes.

Passagerer ar 2005 i tal

Med udgangspunkt i de anfgrte
foruds@tninger forventes passa-
germangden under ét at stige
med ca. 75% i perioden 1994-
2005. Det dekker over store for-
skelle de enkelte passagerkatego-
rier imellem.

Der forventes en fordobling i an-
tallet af udenrigspassagerer,
mens der pd indenrigstrafikken
kun forventes en beskeden frem-
gang pd 16%. De forventede
passagertal er anfgrt i tabel 4.1.

Arsagen til denne markante for-
skel er, at luftfarten inden for
landets graenser vil tabe mar-
kedsandele til tog og privatbiler
som fglge af den faste forbindelse
over Storebalt — og pa Bornholms-
trafikken som fglge af den faste
forbindelse til Sverige. Tabet af
markedsandele skgnnes at inde-
bere, at passagermangden bliver
1 mio. mindre, end den ellers
ville have varet.

Pd grund af liberaliseringen i
luftfarten forventes en del af
markedet pd fritidsrejser flyttet
til almindelige rutefly. Der reg-
nes derfor med uandret passa-

germengde i chartertrafikken i
ar 2005.

Passagerprognosernes folsombed
Hvis den drlige gkonomiske
vaekst er f.eks. 2,8% 1 stedet for
som antaget 2,3% 1 EU- og
OECD-landene, vil passager-
tallene — alt andet lige — vaere
10% hgjere. Dette svarer til, at
2005-planens passagertal nds to
ar tidligere.

Tilsvarende vil et halvt procent-
point lavere drlig gkonomisk
vaekst 1 EU give 10% lavere pas-
sagertal ar 2005. Dette svarer til,
at 2005-planens passagertal nds
to dr senere end beregnet.

Operationer og funktioner

Antallet af flyoperationer vokser
fra 228.400 i dr 1994 til 337.400
iar 2005. Ogsd i fremtiden vil
passagertrafikken udggre den
altovervejende del af operationer-
ne. De fremtidige operationstal
er gengivet i tabel 4.2,

Belaegningsprocenterne pa flyene
som helhed forventes at vaere
stgrre i ar 2005 end i dag. Det er
en naturlig felge af den ggede
priskonkurrence. Det betyder, at
passagermangden vokser hurti-
gere end operationstallet, og at
hvert fly udfgrer et stgrre trans-
portarbejde.

Operationer fordelt pa flytyper
0g veegtklasser
Operationernes fordeling pa fly-

typer og vaegtklasser er vist i ta-
bel 4.3.

De enkelte kategorier, der optra-
der 1 tabellen, er beskrevet i rela-
tion til tabel 3.4 i foregdende
kapitel.

Tabel 4.1
Passagertal 1994 og 2005 (afrundede tal)

Passagertal i mio. Veekst i %

Basissituation ~ 2005-planen

Udenrigsruter, transfer o 11,3 113
Udenrigsruter, terminal,
inkl. transfer fra indenrigs 4,6 8,7 89
Udenrigsruter i alt 9,9 20,0 102
Indenrigsruter, inkl. transfer fra udenrigs 2.5 29 16
Charter 1,2 1,2 0
Total 157 24,1 76

Tabel 4.2

Operationstal 1994 og 2005 fordelt pa funktioner (afrundede tal)

Basissituation 2005-planen

Helikoptere 10.000 4.000
Passagerfly, rute og charter 201.200 308.400
Cargofly, rute og charter 13.200 21.000
Anden trafik 4.000 4.000
Antal operationer i alt 228.400 337.400
Tabel 4.3
Flyoperationer 1994 og 2005 fordelt pa vaegtklasser
(afrundede tal)

Veegtklasse i t Basissituation 2005-planen
Helikoptere 10.000 4.000
“Turboprop’ 0-30 62.200 74.200
‘Small’ 30-50 8.900 13.800
‘Medium’ 50-70 123.200 198.400
‘Large’ 70-120 8.700 10.000
‘Widebody lille’ 120-300 10.200 30.200
‘Widebody stor’ over 300 1.200 3.000
Andre fly - 4.000 4.000
Total - 228.400 337.400

Tabel 4.4

Flyenes procentvise degnfordeling 1994 og forventninger til ar 2005

Degnfordeling Dag Aften Nat
Starter:

“Turboprop’ 73 14 13
ODvrige vaeegtkategorier 77 15

Samlet: 76 15 9
Landinger:

“Turboprop’ 83 16 1
Ovrige vaegtkategorier 78 17 5
Samlet: 79 17 +
Starter og landinger:

Kategori I ‘Turboprop’ 78 15 7
Qvrige vaegtkategorier 78 16

Samlet: 78 16
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Flyenes degnfordeling
2005-planen forventer ikke, at
flyenes ankomster og afgange
spredes mere ud over dggnet.
Forskellen mellem 1994 og 2005
er pa det punkt marginal. Dggn-
fordelingen fremgir af tabel 4.4.

Den procentuelle fordeling er
baseret pa de mest gaengse fly-
typer i de enkelte vaegtkategorier
gennem juni, august og septem-
ber 1994. Arsfordelingen af fly-
operationer pa vaegtgrupper er si
sammenvejet med de enkelte
veegtgrupper fra stikprgven.

Udviklingen i luftfragt og
fragtoperationer

Markedet for luftfragt har veret
hurtigt voksende bide globalt og
pa Kgbenhavns Lufthavn de se-
nere ar. Luftfragt transporteres
med almindelige passagerrutefly
og med serlige fragtfly.

Ca. 80 % af luftfragten transpor-
teres med almindelige rutefly,
hvorved flyselskaberne udnytter
flyenes samlede kapacitet i videst
mulig udstrekning. I lufthav-
nens Nordafsnit opferes en ny
SAS-Cargo med henblik pd at
intensivere udnyttelsen af de heri
liggende muligheder.

Det internationale luftfragterans-
portselskab, DHL, benytter Kg-
benhavn som et af sine europais-
ke knudepunkter. Blandt kun-
derne er et stort antal interna-
tionale virksomheder, der har
samlet lagerfunktionerne enkelte
steder og via natlige flyvninger
forsyner kunderne og dattersel-
skaber med varer og reservedele
fra dag ril dag.

Fragtflyvningen er med til at gge
beskaftigelsen i lufthavnen. Et
veludviklet luftfragtcenter er en
betydningsfuld lokaliserings-
faktor ved erhvervslivets valg af
beliggenhed.

Fragtfly vil bidrage med et vok-
sende antal operationer pa Kg-
benhavns Lufthavn dar 2005. An-
tallet af rene fragtoperationer er
dog fortsat beskedent i forhold
til antallet af operationer med
passagerfly.

e [ 2005-planen regnes med, at
Kgbenhavns Lufthavns fragt-
mangde i store trak folger den
generelle markedsudvikling
med en omtrentlig fordobling
frem til &r 2005, hvad angdr
fragtmaengder. Antallet af ope-
rationer med rene fragtfly vil
dog kun forgges med godt
50%, og de vil lige som i dag
kun udggre 6% af det samlede
operationstal.

Der regnes med 615.000 t luft-

fragt i ar 2005 mod 275.000 tons
11994, og 310.000 t 1 1995.

Ca. 80 % af luft-
[fragten transporteres
med almindelige rute-
fly. Fragtmengderne
ventes at vokse til
615.000 tons i ar 2005
mod 275.000 tons i
1994.



2005-planens fysiske forandringer

De konkrete projekter

Lufthavnens udbygningsplaner
fastlegges med udgangspunke i
en vurdering af de samfunds-
maessige udviklingstrak og i
prognoserne for trafikudviklingen.

Lufthavnens fremtid athenger af
kundernes tillid. Mélet med ud-
bygningsplanerne er det kvalitets-
pragede totalkoncept, som luft-
havnsselskabets mélsatning pa-

leegger selskabet at arbejde for.

Udbygningsplanerne fastlegges
og ajourfgres lpbende i en rullen-
de 10-drs investeringsplan, som
baseres pa en overordnet og flek-
sibel arealdisponering. Det er i
sagens natur kun KLH’s planlag-
te anlegsaktiviteter, der fremgar
af investeringsplanen. Selvom
lufthavnen er en helhed — et
samlet anlaeg — opdeles den lg-
bende bygge- og anlaegsaktivitet
i en reekke mindre og afgransede
delprojekter. Nogle af disse pro-
jekter er sd store, at deres realise-
ring opdeles i etaper. Der er en
indre ssmmenhang mellem pro-
jekterne — bade funktionelt og
med hensyn til tids- og reekke-
folgen i projekternes gennemfg-
relse. Projekternes endelige ud-
formning fastlegges efter lgben-
de drgftelser med brugerne.

I det efterfolgende gennemgis
lufthavnens forventede udvikling
de kommende dr. Gennemgan-
gen omfatter alle stgrre projek-
ter, som i dag er indeholdt i luft-
havnens rullende 10-drs invest-
eringsplan. Uanset at nogle af
projekterne forst forventes ende-
ligt feerdige efter ar 2005, med-
tages de fulde anlag i beskrivel-
sen. Endvidere medtages sidanne
projekter, der tidsmaessigt ligger
efter 2005, men er ngdvendige
for en udnyttelse af de stgrre del-
anlag, der er pabegyndt for
2005.
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Kort 4.1
Principiel beliggenhed af relevante nye rulleveje og banefrakgrsler.

Ud over lufthavnsselskabets egne
investeringer vil der forekomme
byggeaktiviteter som folge af nye
onsker og behov hos lufthavnens
mange lejere og brugere. Luft-
havnen kan ikke forudse udvik-
lingen i de enkelte brugeres be-
hov, men man kan reservere og
byggemodne arealer ud fra et
samlet skgn — uden at skelne
mellem, om det bliver lufthavns-
selskabet eller brugeren, der stir
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for den bygge- og anlaegsmaessige
investering.

Den efterfplgende gennemgang
indeholder derfor ogsi et skgn
over omfanget af nye anleg, som
ikke optrader i lufthavnsselska-
bets investeringsplan. Skgnnet
indgér i vurderingen af de frem-
tidige forhold med hensyn til
ressourceforbrug, udledning af
spildevand, landbaseret trafik ol.

Banefrakersler og rulleveje

Med henblik pé en ngdvendig
forpgelse af kapaciteten pa bane-
systemet skal der ved de to pa-
rallelle hovedbaner (04R-22L og
04L-22R) etableres nye banefra-
kgrsler og rulleveje i den syd-
vestlige del af lufthavnen. Mak-
simum for antallet af operatio-
ner, der kan planlegges med,
heves herved fra 76 til 91. De
nye anlaeg skal samtidig ses i
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2005-planens fysiske forandringer

relation til, at rullevej TWY'1
vest for bane 04L-22R i dag an-
vendes med en tidsbegranset
dispensation fra Statens Luft-
fartsveasen til type C fly. Efter
udlgbet af dispensationsperioden
vil rullevejen kun kunne anven-
des til type B fly. Det kan ikke
forventes, at luftfartsmyndighe-
derne vil forlenge dispensatio-
nen.

Anleggene indeholder bl.a. en
ny bro over Englandsvej. Kapaci-
tetsforggelsen gennemfgres i to
etaper. Som fgrste etape udfgres
den del af systemet, der ligger
nordgst for Englandsvej. Herved
vil kapaciteten kunne haves til
81. Frakogrsler og rulleveje syd-
vest for Englandsvej pdtenkes
udfgre som anden etape. Det
samlede anleg — som ogsd inde-
holder en ny de-icingplatform —
forventes faerdiggjort inden ar
2005.

Mod nord skal der ogsd — som
led i Terminal 2 udbygningen —
etableres nye rulleveje og bane-
frakgrsler. Disse anlag er ikke i
sig selv kapacitetsforggende,
men de er en del af den samlede
omdisponering af Nordafsnittet,
som den kommende Terminal 2
medfgrer. Andringerne omfatter
bl.a. en forleengelse mod @st af
perimetersystemet og en flytning
af eksisterende de-icingplatform.
Frakgrslerne ved den nordlige
ende af bane 04R-22L forventes
forst etableret efter ar 2005, nar
sidste del af Terminal 2 faerdig-
g@res, mens perimetersystemet
omlagges og forlenges succes-
sivt. Perimetersystemets ende-
lige udformning og beliggenhed
tilpasses de sidste etaper af Ter-
minal 2, hvis konkrete udform-
ning ikke ligger endeligt fast.
Denne usikkerhed pd terminal-
ens endelige udformning har
kun marginal indflydelse pd de
gennemfgree beregninger af

40

Hlustration 4.2 Fremtidig disponering af lufthavnens Nordafsnit.

stojbelastningen fra lufthavnen.
Dette skyldes, at den veasentlig-
ste afskeermning bestér af den
nordlige del af Terminal 2, hvor
placering og hgjde er fastlagt.

Nye rulleveje og banefrakgrslers
principielle beliggenhed er vist
pé kort 4.1.

Terminalfunktioner mv. i
Nordafsnittet

Nordafsnittets gst-vestgdende
band af bebyggelse — fra inden-
rigsterminalen i vest til hangar-
omradet i gst — vil blive vasent-
ligt forandret i drene fremover og
vil fa karakter af en stort set
sammenhangende bebyggelse,
der fungerer som en effektiv stgj-
skaeerm mod gener fra taxikgrsel

ved standpladsomraderne og
perimetersystemet.

Fra vest mod gst etableres: Fin-
ger Vest med tilhgrende kontor-
bebyggelse, stationsterminal,
bagagesorteringsanlag, forlaen-
gelse og opgradering af Finger
C, Terminal 2 og ny SAS-Cargo.
Projekternes beliggenhed og
samlede virkning som stgjaf-
skeermning er vist pd illustration
4.2. Et nyt P-hus 2 ved Terminal
2 vil — athengig af hgjden —
kunne supplere den stgjdaem-
pende virkning.

Finger Vest

Finger Vest forbinder Finger A
og afgangsbygningen med den
@ldre del af indenrigsterminalen.

\? Finge CSyd

Projektet omfatter to parallelle
bygninger — en med kontorer og
en med passagerfaciliteter. Kon-
torbebyggelsen opfares i 4 eta-
ger, hvorved den kommer til at
fungere som stgjskerm med en
hgjde pd mellem 13 og 16,5 me-
ter. Den skal anvendes til gen-
husning af dele af lufthavnens
administration. I fingerbygnin-
gens forbindelse mellem uden-
rigs- og indenrigsterminalen
etableres et rullefortov. Herud-
over indeholder bygningen
lounger, flybroer og andre passa-
gerfaciliteter.

Finger Vest er vist pd illustration
4.3 og igangsettes 1996.



\
\

Hlustration 4.3 Finger Vest mellem Indenrigsterminalen og den gamle udenrigsterminal.

Stationsterminal

Stationsterminalen og Presunds-
forbindelsens stationsanleg er
planlagt som en integreret hel-
hed med henblik pa at sikre fly-
rejsende og ansatte i lufthavnen
de bedst taenkelige muligheder
for at benytte kollektiv transport
til og fra lufthavnen. Anlegget
er i sig selv ikke omfattet af
VVM-procedurens hgring, men
det indgdr i den samlede vurde-
ring af 2005-planens miljgmaes-
sige aspekter. Terminalbebyg-
gelsen opferes som en deltaform-
et bygning mellem den under-
jordiske Kgbenhavns Lufthavn
Station og udenrigsterminalen.
Stationsterminalen bliver 19
meter hgj. Fra bygningen er der
trapper, elevatorer og escalatorer

ned til stationen. I bygningen er
der check-in faciliteter og andre
publikumsorienterede funktioner
samt kontorer. Der etableres
keelderparkering med opgang til
terminalbebyggelsen mellem
banegraven og ankomsthallen
under den nye Vejforplads Vest.
Ved roden af stationsterminalen
etableres et nyt, stort bagage-
udleveringsomrade.

Stationsterminalen er vist pa
illustration 4.4.

Bagagesorteringsanlaeg

Projektet omfatter opforelse af et
nyt, centralt bagagesorterings-
anlaeg til erstatning af de eksiste-
rende anlag, hvor kapaciteten er
ved at vere for lille, og hvor der

lem de deltagende lande og for-
oget kontrol ved den falles ydre
greense.) Der skal som folge heraf
ske en forlengelse og en service-
massig opgradering af Finger C.
Tilbygning og forbedring kom-
mer til at foregd i etaper.

Forste etape bestér af fingerens
forleengelse, hvorved eksiste-
rende standpladser kan ggres
brobetjente. Der er sdledes ikke
tale om en kapacitetsforggelse,
men om en serviceforbedring og
tilpasning til et forventet, frem-
tidigt myndighedskrav.

Naste etape bliver opforelse af
en ‘fingerrodsbygning’ — bl.a.
med henblik pd paskontrol af
passagerer til og fra lande uden
for Schengenomradet. Sidste
etape bliver fingerens opgrader-
ing, som gennemfores dels med
henblik péd generelle service-
forbedringer, dels med henblik
pé at gore fingerens fremtidige
anvendelse mere fleksibel.

Finger C’s beliggenhed fremgar
af illustration 4.2.

i gvrigt er arbejdsmiljgmaessige
problemer. Det nye anlaeg place-
res i forlengelse af udenrigster-
minalen/stationsterminalen og
straekker sig hen til den nuvz-
rende Flyvervej. Bygningen vil
virke som stgjskaeerm med en
hgjde pd 18 meter pa et omrade,
hvor der i dag ikke er bebyggelse
mellem airside og landside.

Bagagesorteringsanlaggets belig-
genhed er vist pd illustration 4.2.

Finger C

Det forventes, at den eksisteren-
de Finger C ved dansk tilslut-
ning til Schengen-aftalen vil
komme til af fungere som et
non-Schengenomrade. (Schengen-
aftalen omhandler pasfrihed mel-
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Terminal 2

Terminal 2 opfgres gst og sydgst
for det nye bagagesorterings-
anlag. Hensigten med termina-
len er dels at gge kapaciteten
med hensyn til antallet af flys-
tandpladser, dels at gennemfgre
serviceforbedringer for de rej-
sende i form af veesentligt flere
brobetjente standpladser. Termi-
nal 2 er endvidere en forudsaet-
ning for den selskabsopdeling af
lufthavnens terminalkompleks,
der er gnsket specielt af SAS.
Terminal 2 er sdledes ogsé en va-
sentlig serviceforbedring i for-
hold til de luftfartsselskaber, der
beflyver lufthavnen.

Terminal 2 forbindes med det
nuverende ankomstomride via
en tverfinger placeret mod air-
side oven pa det kommende bag-
agesorteringsanlaeg. Bebyggelsen
indgér herved som en del af den
sammenhangende stgjafskeerm-
ning med en hgjde pa 18 meter.

Terminal 2 kommer til at bestd
af centrale terminalomrader med
butikscenter, restauranter og an-
dre passagerfaciliteter — som i
det nuvarende terminalkom-
pleks — samt nye fingre. Tvar-
fingeren over bagagesorterings-
anlegget til det eksisterende
terminalomrade rummer passa-
gerlounger og gates til fire
standpladser. Den ferdige Ter-
minal 2 vil rumme i alt ca. 40
bygnings- og brobetjente stand-
pladser.

De forste, forberedende anlegs-
arbejder i forbindelse med byg-
geriet af Terminal 2 forventes
pabegyndt snarest. Inden selve
Terminal 2 gér i gang, skal en
reekke @ldre bygninger i Flyver-
vejsomradet nedrives, og der skal
foretages omfattende omlaegnin-
ger af ledningsanlaeg. Sidste etape
af Terminal 2 forventes forst ibrug-
taget efter ar 2005.
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Hlustration 4.4 Den nye stationsterminal i lufthavnens Nordafsnit.

Hlustration 4.5 Mulig udformning af Terminal 2.
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Kort 4.6
Hlustration af fremtidens standpladsfordeling i Nordafsnit.

I tilknytning til etableringen af
Terminal 2 skal der ske store om-
legninger af rulleveje og peri-
metersystem. Der bliver ogsé be-
hov for at bygge en ekstra etage
pd Apron Tower mellem fingrene
B og C af hensyn til flyveleder-
nes udsyn over standpladsom-
raderne.

Der er endnu ikke taget endelig
stilling til udformning af de sid-
ste etaper af Terminal 2. Det vil
ske hen ad vejen efter droftelser
med brugerne. En af mulighe-
derne er at etablere en ny finger
som en sidegren mod nordgst.

En sadan udformning er dia-
grammatisk illustreret pad illu-
stration 4.5.

I forste etape af Terminal 2 etab-
leres alene en ny Finger D og
tveerfingeren over bagagesorte-
ringsanlagget.

SAS-Cargo

Den eksisterende SAS-Cargo ved
Flyvervej md nedrives som fglge
af terminaludbygningen. Funk-
tionen relokaliseres i hangarraek-
ken i nerheden af Terminal 2.
Beliggenheden taet pad Terminal
2 er et gnske fra SAS. Dette gn-
ske skal ses som et udtryk for
den nare sammenheng, der i en
knudepunktslufthavn er mellem
passager- og godstransport. Kon-
ceptets hovedidé er, at oversky-

dende kapacitet i passagerflyenes
lastrum anvendes til luftgods.
Man patenker siledes at etablere
et fremskudt cargoomrade i
underetagen af Finger D, som ud
i fremtiden via en underjordisk
tunnel forbindes med cargoter-
minalen. Etablering af bebyg-
gelsen pdbegyndes i 1996.

Flytning af hovedvagt

I forbindelse med Finger D byg-
geriet, vil hovedvagten blive
flyttet mod nordgst. Der md i en
periode regnes med en midlerti-
dig vagt, indtil @resundsfor-
bindelsens anlegsarbejder ud for
hangarreekken og pa halvgen er

feerdige. Der opereres i dag med
to mulige alternativer for en per-
manent placering: mellem han-
gar 4 og hangar 5 eller pa Kyst-
vejen mellem hangar 5 og ind-
flyvningen til bane 04R/22L.
Det endelige valg athaenger bl.a.
af den endelige arealdisponering
af de inddemmede arealer ud for
Kystvejen — herunder tilkgrsels-
forhold til DSB’s klarggrings-

center.
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Ilustration 4.7 Mulig udformning af hotel- og konferencecenteret ved Kpbenhavns lufthavn station.

Flystandpladser

De foreliggende projekeer for
Nordafsnittets airside har dels til
hensigt at gge antallet af flystand-
pladser, dels at ggre en vaesentlig
stgrre andel af standpladserne
bygnings- og brobetjente.
Finger Vest projektet omfatter
fem brobetjente standpladser og
et push-back omrdde med plads
til stgrre fly. Samlet bliver der
dog kun tale om en nettotil-
vaekst pd tre standpladser.

Finger C forleengelsen medfgrer,
at fire eksisterende standpladser
gores brobetjente.

Terminal 2 omfatter ca. 40 bro-
betjente standpladser — heraf
etableres ca. 13 i 1. etape. Der
vil dog samtidigt blive nedlagt
en rekke eksisterende fjern-
standpladser. Antallet af stand-
pladser i Nordafsnittet forventes
under ét netto at stige fra dagens
70 til ca. 95, ndr Terminal 2 er
faerdig. Den mest markante an-
dring vil dog vaere, at antallet af

+h

bygnings- og brobetjente vil
vokse fra 45 i dag til godt 90,
ndr Terminal 2 star ferdig.

Den fremtidige standpladsfor-
deling i Nordafsnittet er vist i
diagramform pa kort 4.6. Stand-
pladsernes endelige udformning
og beliggenhed er ikke detail-
planlagt. Det vil ske ved projek-
tering af de senere etaper af Ter-
minal 2.

I Ostafsnittet (Apron SE) taen-
kes seks nye type C akvivalente
standpladser anlagt inden dr
2005, saledes at antallet gges fra
de nuverende 11 til 17. Der for-
ventes fremdeles at vare to
helikopterstandpladser.

Arealer nord for
Ellehammersvej

Dresundsforbindelsens passage
gennem lufthavnen medfgrer
omlaegninger af ejendomsskel og
veje. Arealet mellem den omlagte
Ellehammersvej og det fremtidige
godsbane- og motorvejsterraen vil

fremover kunne anvendes til luft-
havnsrelaterede erhvervsformal.
Arealet er pa ca. 50.000 m?, og
beliggenheden er vist pa illustra-
tion 4.2.

Arealet vil kunne anvendes til
hotel, konferencefaciliteter, kon-
torer, butikscenter, tank- og ser-
vicestation relateret til tilbringer-
systemet og lignende lufthavns-
relaterede erhvervs- og service-
funktioner. Arealet anvendes i
dag midlertidigt til parkering og
vil ikke kunne tages i brug til
andre funktioner, for Aresunds-
forbindelsen afslutter anlaegsar-
bejderne pi de danske landan-
laeg, og presset pa parkerings-
anlaeggene aftager ved den for-
ventede abning af Kgbenhavns
Lufthavn Station i efterdret 1998.

Arealet byggemodnes og udbyg-
ges i takt med efterspgrgslen.
Lufthavnsselskabet paregner at
byggemodne arealet i perioden
2000-2004. Der er ikke i den
foreliggende investeringsplan af-
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sat midler til byggeri, men inte-
ressen hos fremmede investorer er
betydelig. Der vil pa arealet
kunne opferes en bebyggelse pa
ca. 75.000 m? etageareal og et
parkeringshus med plads til 800-
1.000 biler.

Bebyggelsen tankes opfere i fire
etager, og planmassigt strukture-
res omradet ud fra de tilslutnings-
veje til Ellehammersvej, som fast-
leegges pa sydsiden, sdledes at der
sikres en jevn trafikafvikling.
Som undtagelse fra de fire etager
regnes med mulighed for opfg-
relse af et hotel i op til 45 meters
hgjde som et vartegn for lufthav-
nen. Pa toppen af hotellet vil der
eventuelt kunne etableres en
udsigtsplatform over lufthavnen
og Dresundsforbindelsen. En mu-
lig udformning fremgar af illu-
stration 4.7.

I 2005-planen medregnes den
fulde udbygning af omridet, selv-
om der muligvis stadig til den tid
vil veere ledige grunde pa arealet.



Landside forpladsarealer i
Nordafsnittet

Forpladsarealer pa landside er
under omstrukturering som
folge af etablering af den faste
forbindelse over Presund. Af
hensyn til lufthavnens daglige
drift er det lgpbende ngdvendigt
at etablere en rakke midlerti-
dige anleg. Den gradvise om-
strukturering fortsatter efter
Oresundsforbindelsens ferdiggg-
relse — i takt med, at lufthavnen
udskifter de midlertidige anleg
med nye, permanente anleg.

Der opstar herved i Nordafsnit-
tet et helt nyt tilbringersystem,
hvis hovedelementer er illustreret
som principdiagram pd kort 4.8.
De samlede trafikale omdannel-
ser omfatter:

e Etablering af to motorvejs-
tilslutninger. Trafikken til den
vestlige og den gstlige del af
Nordafsnittet kan herved ad-
skilles pd motorvejen, siledes
at lufthavnen trafikalc bliver
lettere at overskue.

e Flytning af Ellehammersvej af
hensyn til den underjordiske
banegrav og etablering af
rundkgrsel ved Ellehammers-
vejs tilslutning til Amager
Strandvej. Vejen er i princip-
pet allerede flyttet, og rund-
korslen ferdiggores af Ore-
sundsforbindelsen i 1997.

eEtablering af underjordisk sta-
tion — Kgbenhavns Lufthavn
Station — ud for udenrigster-
minalen. Stationen udfgres af
Oresundsforbindelsen og for-
ventes abnet i efteraret 1998. 1
ar 2000 er der ogsa togforbin-
delse til Sverige.

e Stationen forbindes med ter-
minalkomplekset af en sta-
tionsterminal, som opfgres af
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Kort 4.8
Lufthavnens tilbringersystem dar 2005.

KLH. De to anlaeg er planlagt
som en helhed og abner samti-
dig.

P4 hver side af stationstermi-
nalen etableres en ny vejfor-
plads. Under den vestlige vej-
forplads etableres ny parkerings-
kelder med forbindelse til
stationsterminalen. Vejforplad-
serne anlegges af KLH og er
koordineret med DSB’s gnsker
til en stationsforplads. Den
vestlige forplads dbner senest
samtidig med stationen. Den
ostlige vejforplads forventes
feerdiggjort i 1999.

Vejen mellem Amager Lande-

vej og udenrigsterminalen om-
leegges i forlengelse af Finger
Vest byggeriet og fir et mere

lige forlgb. I forbindelse med
projektet omlagges forplads-
arealer og parkeringsomrader.
Projektet forventes endeligt
feerdigt dr 2000.

Der anlaegges nyt parkerings-
hus ved Terminal 2. Parke-
ringshuset skal erstatte midler-
tidige og midlertidigt nedlag-
te parkeringspladser. Parke-
ringshuset anlegges efter ab-
ning af stationsterminalen.
Anlegsterminalerne er endnu
ikke fastlagt, og projektet op-
traeder ikke i KLH's investe-
ringsplan, idet det forventes
etableret af Lufthavnsparkering-
en A/S.

En eventuel endestation for
minimetroen anlaegges nord

for Ellehammersvej i stations-
terminalens forlengede akse.
Der vil kunne etableres gang-
forbindelse mellem de to stati-
oner under stationsterminalens
forlengede tag over Elleham-
mersvej.

Byggeri i @stafsnittet

I Ostafsnittet etableres nye ekspe-
ditionsfaciliteter for Cargo, her-
under en veterinzr cargoterminal
(il levende dyr) se kort 4.9. En
hangarbygning — opfgrt til svave-
bade — omdannes til brand- og red-
ningsstation.

Herudover regnes med ny be-
byggelse til lejere og brugere i
form af genhusning, udvidelser
og nye funktioner i stgrrelsesor-
denen ca. 35.000 m? etageareal.
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Arealerne pa den kunstige halvg
forventes ikke taget i brug inden
ar 2005, kun eventuelt til min-
dre, tekniske anleeg — herunder
nyt jordrensningsanlaeg — samt
parkering. Visse byggemodnings-
foranstaltninger pd arealet vil
eventuelt blive udfgrt felles med
Oresundsforbindelsen. Det er
muligt, at det vil vaere ngdven-
digt at udarbejde en supplerende
lokalplan for halvgen omkring dr
2000.

Syd- og Vestafsnit

I Syd- og Vestafsnittet er der
ikke planer om stgrre byggear-
bejder. Udviklingen vil blive
praget af de lgbende byggegn-
sker, som kommer fra lejere og
brugere af arealer og bygninger.

I Sydafsnittet forventes en til-
vaekst pd ca. 14.000 m? og i
Vestafsnittet en tilvaekst i stgr-
relsesordenen 3.000 m?.

Adgangsvejen til Sydvagten vil
muligvis blive lagt om med hen-
blik pd at reducere gener for de
omkringboende.

Mulig relokalisering af
gammel terminalbygning

Lufthavnens gamle afgangsbyg-
ning fra 1930erne — tegnet af ar-
kitekten Vilhelm Lauritzen —
betragtes som et markant byg-
ningsvaerk og typisk for datidens
nye arkitekturidealer. Bygningen
skal fjernes i forbindelse med
etablering af Terminal 2.

Der har i tidens lgb varet stillet
forskellige forslag om at bevare
bygningen, herunder at transpor-
tere bygningen bort til en anden
beliggenhed. En samlet flytning
er i realiteten umulig. Det vil
teknisk kun kunne lade sig gore
at flytte bygningen over en gan-
ske kort afstand — ikke langt nok
til at komme uden for udbygnings-
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planernes raekkevidde. Bygnin-
gen ma derfor demonteres —
eventuelt opmagasineres i en
periode — og genopfgres, sifremt
den skal bevares.

Bygningen er neermere omtalc i
kapitel 8.

Jordbalance

Ved de store byggearbejder i
Nordafsnittet fremkommer der
store mangder af overskudsjord.
Jorden vil blive deponeret pd
KLH’s egne arealer — i den ud-
strekning, der ikke er tale om
forurenet jord — som stgjvolde,
jorddepoter og i form af terraen-
regulering. Samlet vil der frem
til ar 2005 blive tale om et depo-
neringsbehov i stgrrelsesordenen
7-800.000 m?. Omkring de nye
rulleveje i syd kan der til ram-
peanlaeg mv. anvendes jord i
stgrrelsesordenen 300.000 m?.
De overskydende mangder tan-
kes anvendt til stgjvolde o.l.

Den store usikkerhedsfaktor i
jordbalancen er materialer fra
den faste forbindelse til Sverige.

Langsigtede udbygnings-
muligheder

Den ovennavnte udvikling af-
spejler ikke lufthavnens ‘ferdige
udbygning’. Arstallet 2005 — og
ferdigggrelsen af anlaeg igangsat
inden da — er valgt med henblik
pd at belyse de miljpmessige
konsekvenser af udbygningen
inden for en rimelig tidsmassig
horisont.

Der vil efter ar 2005 stadig vere
ledige arealer til at foretage en
fortsat fysisk udbygning af luft-
havnen. Den langsigtede udvik-
ling vil dog vaere behafret med
sa store usikkerheder, at der i
dag ikke kan gives et rimeligt
billede af pavirkningen af omgi-
velserne.

Kebenhavns Lufthavn, 2005-planen
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Kort 4.9
Ostafsnittets udviklingsmuligheder.

Der skal siledes ske en teknolo-
gisk udvikling med hensyn til
nyt navigationsudstyr, fgr bane-
kapaciteten vil kunne haves ve-
sentligt over de 91 operationer

pr. time, der planlagges med i ar
2005. Det antages, at dette vil
blive muligt engang i lgbet af
naste arhundrede.

De stgrre arealreserver omfatter:



Inddemmede arealer pa den
kunstige halvy

Arealerne pd den kunstige halvg
er 1 henhold til udbygningsloven
lufthavnens fremtidige areal-
reserve. | det langsigtede per-
spektiv vil der kunne legges
rulleveje ud pa arealet fra en-
derne af bane 04R og/eller bane
12, siledes at arealerne vil kunne
anvendes til bade airside- og
landsidefunktioner. Det forud-
setter, at den nuvarende kystvej
flyttes ud til grensen mod Ore-
sundsforbindelsens anleg — med
en forbindelse ind til de nuvae-
rende landsidearealer i Dstafsnit-
tet. Der vil endvidere kunne fg-
res et godsspor fra DSB’s arealer
ind pa omradet. Endelig kan det
tenkes, at DSB’s vendespor for
persontog maske engang med
tiden bliver til en ny endestation.

Lufthavnens mange bygge- og anlegsarbejder vil praege omrddet de kommende ar.

Ostafsnittet kan i henhold til
udbygningsloven anvendes til
‘tekniske anleg og andre anlaeg
med service- og forsyningsmaes-
sige formadl. Endvidere kan etab-
leres luftgods-anlag, flystand-
pladser med tilhgrende ekspedi-
tionsfaciliteter og hangarer.’

Udbygning af Sydafsnittet
Sydafsnittet rummer ligeledes
store fremtidige udbygnings-
muligheder. Med @ndringen af
udbygningsloven er der dbnet
mulighed for ‘etablering af kontor-
bygninger og lignende, som har sam-
menhang med lufthavnens drift.’

En stgrre udbygning i Sydafsni-
ttet forudsetter, at der til omra-
det etableres en ny vejforbindel-
se, som aflaster eksisterende lokal-
veje syd for lufthavnen.

Terminaludbygning i
hangaromradet
Udbygningsloven rummer mu-
lighed for, at terminaludbyg-
ningen efter etablering af Termi-
nal 2 fortsettes ud i det nuve-
rende hangaromrade. Erstatning
for de eksisterende hangarer vil
kunne etableres i Ost- eller
Nordafsnittet, sifremt der stadig
er behov for dem pa lengere
sigt.

Byggeri pa vejforpladser

Det vil veere muligt at opfgre
byggeri pa de to nye vejforplad-
ser hen over spalteibningen ned
til den nye station. Et sidant
byggeri, der er aftalt med Qre-
sundsforbindelsen, vil skulle op-
fores pa sojler dels af hensyn til
stationens ventilation, dels til

trafikafviklingen pd forpladserne.

Det lokalplanforslag, der er of-
fentliggjort sammen med VVM-
redegorelsen, indeholder bestem-
melse om, at udnyttelse af de
ovennavnte muligheder pa den
kunstige halve og i Sydafsnittet
forudsetter tilvejebringelse af en
ny lokalplan.




2005-planen, overblik

2005-planen er den udbygning,
som Kgbenhavns Lufthavne A/S
finder ngdvendig for at fastholde
og udvikle lufthavnens position
som internationalt knudepunkt i
overensstemmelse med den for-
ventede trafikudvikling.

2005-planens pavirkning af mil-
joet kan ggres op i folgende sam-
menfatninger:

Beskaeftigelse og udvikling

2005-planen har fglgende betyd-

ning for beskeftigelse og udvik-

ling:

* Den beskaftigelsesmassige ef-
feke af lufthavnens daglige
drift vokser fra 26.000 til
41.000 fuldtidsjob.

* Anlagsaktiviteterne indebaerer
yderligere 1.800 arbejdsplad-
seri 10 ar.

® Danmarks placering centralt i
Europa og globalt forbedres.

¢ Dansk og sydsvensk erhvervs-
livs centrale, globale placering
forbedres.

e Lufthavnen medvirker til at
fremme projekter som Qre-
staden.

Trafikmaengder

® 2005-planen forventer i alt

24,1 mio. passagerer i ar 2005

mod 13,7 mio. flypassagerer i

1994. En vaekst pa 10,4 mio.

passagerer.

Den faste forbindelse over Sto-

rebalt flytter trafik fra inden-

rigsfly til tog.

e Antal starter og landinger for-
ventes at vokse fra 228.400 i
1994 til 337.400 i dr 2005.
Vaksten er altovervejende pas-
sagertrafik.

® Mangden af luftfragt forventes
at stige fra 275.000 ton til
615.000 ton. Andelen af rene
fragtoperationer vil fortsat ud-
gore 6%.

48

Stoj

Markant faerre boliger belastes af

stgj som fglge af den teknologi-

ske udvikling og forbud mod de

mest stgjende fly fra dr 2002.

e Stgjpavirkningen fra motoraf-
provninger vil af samme drsag
blive reduceret vaesentligt.

e Lufthavnens nye terminalan-
leeg bygges som en sammen-
hangende stgjskarm. Det har
tydelig stgjreducerende effekt
for boligomraderne nord for
lufthavnen.

e Maksimalniveauet for stgj om
natten vil generelt blive redu-
ceret.

Luftkvalitet

VVM-redeggrelsen analyserer sa-

vel pavirkning fra luftcrafikken

som den tilknyttede landtrafik i

og udenfor lufthavnen samt for-

dampninger fra braendstof og ke-

mikalier i lufthavnen. Det giver

folgende hovedresultat for pa-

virkningen af luftkvaliteten:

® CO; (kultveilte) udslip gges
fra 226.100 til 337.600 t/dr.

* NO, (kvealstofilte) udslip gges
fra 1.210 ¢il 1.700 t/ar.

* HC (kulbrinte) udslip mind-
skes fra 284 til 213 t/ar.

Generelt vil der ske en tilvaekst i
luftforureningen som fplge af det
ggede aktivitetsniveau.

WHO:s vejledende grenseverdier
for luftkvalitet er hverken over-
skredet i 1994 eller med en vok-
sende oplandstrafik til og fra
lufthavnen ar 2005.

Trafikken pd Amager, som ikke
er relateret til lufthavnens akti-
viteter, er langt den stgrste bi-
dragyder til luftforurening pa
Amager.

Tabel 4.B.1
Effekt pa trafik og beskaeftigelse
Med 10% produk- Basis 2005- Vaekst
tivitetsforbedringer situation planen
Direkte beskaftigede 15.000 23,500 8.500
Afledt beskaftigelses
eftersporgsel 11.000 17.500 6.500
I ale 26.000 41.000 15.000
Udvikling i passagertallet mio/ar 13,7 24,1 10,4
Starter og landinger/ar 228.400 337.400 109.000
Tabel 4.B.2
Antallet af stojpavirkede boliger med mere end:
Lpen Basissituation 2005-planen Reduktion i %
55 dB 19.491 12.430 36%
60 dB #:111 2.644 63%
65 dB 1.191 320 73%
70 dB 280 43 85%
75 dB 52 1 98%
Tabel 4.B.3
Samlede emissioner (i ton/ar) (afrundede tal)
Fly Trafik, airside  Oplandstrafik Emissioner i alt
kg/passager
Basis- 2005- Basis- 2005- Basis-  2005- Basis-  2005-
situation planen situation planen situation planen situation planen
CcO 560 785 450 540 1.700 1.300 0,2 0,11
HC 135 100 49 43 100 70 0,02 0,01
NOx 835  1.400 210 170 165 125 0,09 0,07
SOx 0,04 0,06 1.7 1,8 2,6 2,6 0,0003 0,0002
CO, 203.000 307.000 5.900 6.400 17.200 24.200 16,5 14,0
Tabel 4.B.4
Udledning af spildevand (afrundede tal)
Udledning Basissituation 2005-planen
m3/ar  timemax m3/ar  timemax
m3/time m3/time
Nordomraidet i alt 350.000 201,5 757.000 187,5
Vestomradet i alt 12.000 4,0 13.000 4,5
Sydomradert 1 alt 21.000 20,5 15.000 5,0




Antallet af flyoperationer ventes at stige til 337.400 dar 2005.

Tabel 4.B.5

Forventet ressourceforbrug Forbrug pr. passager

Ressource Basis 2005- Vaekst Basis- 2005-
situation planen situation planen

Vand 390.000 m® 540.000 m? 38% 28,5 liter 22,4 liter

Energi 645 TJ 830 T] 28% 47,1 MJ 34,4 M]J

De-icing, fly (glycol) 858t 800 ¢ 7% 0,06 kg 0,03 kg

Af-isning, baner

(urea, acetart, salt) 870t 870 t 0% 0,06 kg 0,04 kg

Tabel 4.B.6
Udledning af overfladevand

Maksimal udledning af overfladevand liter pr. sekund

Udleb Basissituation 2005-planen Tilladt maengde
Udlgb 13.900 18.600 23.000
Hovedgroft 260 267 267
Tabel 4.B.7
Affaldshandtering
Bortskaffelses Basis- 2005-
metode situation, planen,
t/ar var
Genanvendelse 1.292 4.320
Forbranding 7.006  10.200
Deponering 365 610
Specialbehandling 575 690
I alt 9.238 15.820

Overfladevand

* [ alt pges den maksimale ud-
ledning af overfladevand fra
13.900 i 1994 til 18.600 liter
pr. sekund (I/s) i ar 2005. Den
tilladte mangde er 23.000 1/s.

¢ Udledningen til hovedgrgften
kan i ar 2005 permanent hol-
des inden for den tilladte
meangde pa 267 1/s.

* 1 1994 er udledningen af kveel-
stof til Presund taet pa den til-
ladte granse pi 66 t/ir. Ar
2005 er udledningerne reduce-
ret fra 65 til max. 20 t som fgl-
ge af skift til forbrug af mindre
miljpbelastende kemikalier til
afisning af baneanlag

Spildevand

e Stgrre aktivitet i lufthavnen
medfgrer ggede maengder spil-
devand, men spildevandssitua-
tionen vil alligevel vaere for-
bedret i 2005. Det er blandt
andet et resultat af de omfat-
tende moderniseringer af luft-
havnens kloakanlaeg, som de
nye terminalanleeg medfgrer.
Nyanlaggene hindrer indsiv-
ning af terreenneert grundvand i
ledningsnettet og skiller fuld-
steendig regnvand fra spilde-
vand. Resultatet er en vaesent-
lig reduktion i time-max-vaer-
dien og i den hydrauliske be-
lastning af kloaksystemerne i
Tarnby og Draggr.

® Mangden af spildevand til Tarn-
by Kommunes renseanlag gges
med 116% og falder med knap
30% til Draggr Kommunes rense-
anlaeg. Kommunerne vurderer, at
begge anlag har tilstreekkelig
kapacitet til at rense vandet.

e Indholdet af tungmetaller i
spildevandet er fortsat pd et
lavt niveau og ligger under de
gaeldende krav til drikkevand.

Jord og grundvand

Beskyttelsen af grundvand og
jord gges. Dels moderniseres en

lang rakke hangar- og veerk-

stedsfaciliteter, dels medfgrer

etableringen af Terminal 2 et

omfattende anlaegsarbejde, hvor-

ved en stor del af de konstaterede

forureninger af jorden fjernes.

¢ Drikkevandet er ikke truet.

e Forbruget af glycol begranses.

e Lufthavnen har afviklet brugen
af pesticidet Prefix til ukrudts-
bekaempelse.

Ressourcer

Vand og energiforbruget vokser
ikke i samme takt som mangden
af passagerer.

¢ Vandforbruget vokser med 38%
¢ Energiforbruget vokser med 28%

Affald

Ar 2005 har lufthavnen nasten
fire-doblet genanvendelsen af af-
faldsprodukter.

* Genanvendelsen gges fra 1.292
tons i 1994 il 4.320 t/r i 2005.

e Forbrandingen gges fra 7.006
11994 il 10.200 t/dr i 2005.

* Den samlede affaldsmangde
vil vokse fra 9.238 tons til
15.820 tons.

Genanvendelsesprocenten er i

dag for lav og vil blive spgt yder-

ligere gget i perioden.

Flora og fauna

Flora og fauna i lufthavnen vil
fortsat blive reguleret ud fra Sta-
tens Luftfartsveesens bestemmel-
ser med henblik pd at undga kol-
lision mellem fly og fugle. Vaek-
sten i trafikmangden forventes
ikke at give anledning til pgede
konflikter mellem luftfart og
plante- og dyrelivet.

Bygningskultur

Lufthavnens gamle terminalbyg-
ning fra 1939 har stor arkitekto-
nisk og kulturhistorisk verdi,
men den ligger i vejen for termi-
naludbygningen i Nordafsnittet
og forudsettes derfor nedtaget.
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5. Stopscenariet

Stopscenariet beskriver en situation, hvor lufthavnens kapa-
citetsmaessige udbygning saettes i sta. Scenariet er medtaget
i VVM-redegoarelsen for at opfylde VVM-reglernes krav om at
undersage konsekvenserne, safremt det pataenkte projekt
ikke realiseres. Stopscenariet strider mod udbygningslovens
intentioner. Gennemfgrelse af et udbygningsstop i lufthav-
nen forudszaetter derfor en revision af udbygningsloven.

| Stopscenariet gennemfores de pataenkte kapacitetsfor-
ogende anlagsarbejder pa lufthavnens baneanlag ikke, og
kun en mindre del af de publikumsvendte terminalanlaeg kan
realiseres. Det galder den del af nye terminalanlaeg, der kan
pabegyndes inden for rammerne af den nuvaerende lokal-
plans principper: Finger Vest, Finger D, nyt bagagesorterings-
anlaeg og flytning af en raekke mindre anlaeg. Lufthavnen
anno 2005 i Stopscenariet ser derfor anderledes ud end i
1994, ligesom @resundsforbindelsens landanlag og stations-
terminalen i lufthavnen er faerdiggjort.

Hvis udbygningen saettes i sta, begraenses lufthavnens mu-
ligheder for at konkurrere med omkringliggende lufthavne
om den attraktive knudepunktstrafik med deraf folgende
reduceret udbud af direkte internationale flydestinationer.
Trafiktilveeksten pa antallet af operationer og passagerer vil
blive meget begraenset i forhold til Basissituationen, og luft-
havnen vil ikke lzengere udgere en attraktiv base i konkur-
rencen mellem luftfartsselskaberne.
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Samtidig vil lufthavnens betydning for den nationale og re-
gionale skonomiske udvikling stagnere, og det er tvivisomt,
om lufthavnen kan bidrage vaesentlig med at tiltraekke nye
arbejdspladser til Kebenhavnsomradet og @resundsregionen.

Da Stopscenariet ikke er i overensstemmelse med loven om
udbygning af Kgbenhavns Lufthavn, er de miljgemaessige og
sociogkonomiske virkninger derfor kun medtaget som ho-
vedtal, der er sammenholdt med vurderingen af virkningerne
ved en udbygget lufthavn, 2005-planen.



Lufthavnen ar 2005 ved udbygningsstop

Ny udviklingsretning for
lufthavnen

Kgbenhavns Lufthavns status og
betydning hanger snevert sam-
men med lufthavnens funktion
som knudepunkt for den skandi-
naviske og nordeuropaiske luft-
trafik. Et udbygningsstop vil pd
leengere sigt pavirke denne sta-
tus. Med et udbygningsmaessigt
stop sattes alle anlaegsaktiviteter
i lufthavnen ikke i std med virk-
ning fra dags dato. Lufthavnen i
Stopscenariet vil se anderledes
ud end i Basissituationen.

® Stopscenariet standser nye an-
laegsaktiviteter, der gger luft-
havnens kapacitet i baneanlag
og med hensyn til flystand-
pladser.

Den sociogkonomiske analyse vi-
ser, at de samfundsmaessige kon-
sekvenser af en ny og afdempet
udviklingsretning for Kgben-
havns Lufthavn er tydelige:

* Lufthavnens betydning for den
pkonomiske vakst marginali-
seres.

® Lufthavnens rolle som regio-
nalt argument for Prestad mv.
mindskes.

* De direkte afledte beskaftigel-
seseffekter af investeringerne
bliver formindsket vasentligt.

Nir det gaelder beskaftigelsen,
er sivel den direkte beskafti-
gelse som den afledte beskafti-
gelse markant lavere ved et ud-
bygningsstop end ved 2005-
planen.

Knudepunktsfunktionen
bortfalder

Hvis udbygningen af lufthavnen
sattes 1 sta, vil det vaere tvivl-
somt om lufthavnen pd lengere
sigt kan fastholde sin knude-
punktsfunktion. Knudepunkts-
funktionen giver Kgbenhavns

Lufthavn et udbud af afgange og
direkte rejsedestinationer ud
over, hvad byens og regionens
storrelse i sig selv har passager-
maessigt underlag til. Dette eks-
tra udbud vil pd leengere sigt
falde bort.

* | Stopscenariet ventes passager-
tallet kun at stige svagt og
langt under den forventede
markedsmassige vakst for
lufterafikken i gvrigt. Antallet
af operationer med passagerfly
ventes at stige med med 15%
mod omkring 50% i 2005-
planen.

Kgbenhavns Lufthavn mister
gradvis markedsandele til kon-
kurrerende lufthavne og har ud-
sigt til at blive en regional luft-
havn pd linie med Stockholm og
Hamburg. Rejsende fra Qre-
sundsregionen vil stadig kunne
flyve de samme steder hen i ver-
den — men vil i stigende omfang
blive ngdt til at mellemlande og
skifte fly i andre lufthavne med
deraf fglgende gget tidsforbrug.

Beskrivelsen af Stopscenariet
omfatter kun udviklingen frem
til ar 2005 og sdledes kun forste
skridt i lufthavnens udvikling
mod en regional lufthavn. Ten-
densen vil vere selvforstarkende,
og faldet i antallet af transfer-
passagerer vil fortsette, sa luft-
havnens samlede passagertal en-
gang med tiden efter ar 2005
kan forventes at veaere lavere end i
Basissituationen.

Reduceret international
betydning

Med en manglende udbygning
vil Kgbenhavns Lufthavn sdledes
fa reduceret sin internationale
betydning. En konsekvens der
ogsa vil pavirke det direkte antal
af beskeaftigede i lufthavnen og i
folgeerhvervene.

I en bredere regional sammen-
hang vil valget af lufthavnens
udviklings-retning ogsa fa kon-
sekvenser for erhvervsudvikling-
en i Kgbenhavns- og @resunds-
regionen og for placeringen af
Kgbenhavn som et dynamisk
center i den samlede Dstersp-
region.

Kgbenhavn (og @resundsregio-
nen) vil vaere mindre attrakeiv
for udenlandske investorer, for
hvem udbudet af internationale
trafikforbindelser er en af de af-
gorende parametre ved lokalise-
ring af nye aktiviteter. Forventer
erhvervslivet, at Kgbenhavns

Lufthavns udvikling af forskel-
lige drsager bremses, vil regionen
blive nedprioriteret som lokalise-
ringssted.

Vurdering fra Instituttet
for Fremtidsforskning

Instituttet for Fremtidsforskning
har gennemfort en udredning af
lufthavnens samfundsmassige
betydning og har sammenholdt
lufthavnens udbygningsplaner —
2005-planen — med Stopscena-
riet. Tabel 5.1 - 5.6 er instituctets
vurdering af lufthavnens betyd-
ning med og uden en udbyg-
ning.

Tabel 5.1
Antagelser om omverdenen
Stopscenariet 2005-planen
Oresundsregionen Far lille betydning Opprioriteres og far stor
betydning

Distribution

vestdanske

distributionscentre

Placering i vakuum
mellem Géteborg og de

Regionen bliver et distri-
butionscenter for Norden
og Ostersp-omridet inden
for hejverdifragt

Transporterhverv Tillegges mindre Beskeftigelsesmal-
samfundsmaessig satning opprioriteres
betydning

Turisterhverv Stagnerer Beskaftigelsesmalsaetning

opprioriteres

Kilde: Instituttet for Fremtidsforskning

Lufthavnens bidrag til og betydning for en dynamisk

samfundsudvikling reduceres i Stopscenariet.
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Lufthavnen ar 2005 ved udbygningsstop

Tabel 5.2
Samfundseffekter

Stopscenariet

2005-planen

Tabel 5.4
Investeringsrelateret beskaeftigelse
Stopscenariet  2005-planen

Kgbenhavns Lufthavn

binder Danmark sammen

Aftager i strategisk
betydning
(efter Storebeltsforb.

Aftager i strategisk
betydning

(efter Storebaltsforb.

indvielse) indvielse)
Kgbenhavns Lufthavn Uandret Forbedres
placerer Danmark
centralt i Europa
Placering af Danmark Ueandret Forbedres kraftigt

centralt globalt

Skaber ekstra Marginal effeke Stor effekt
beskaftigelse

Skaber indkomst og Marginal effekt Stor effekt
beskatningsgrundlag

i samfundet

Skaber beskaftigelse ud Marginal effeke Markbar effekt

over fplgesektor

Kilde: Instituttet for Fremtidsforskning
Lufthavnens betydning for den pkonomiske veekst marginaliseres.

Tabel 5.3

Effekt for erhvervslivet

Stopscenariet

2005-planen

Binder dansk erhvervsliv

sammen mellem
@st 0g vest

Aftager i strategisk
betydning
(efter Storebaeltsforb.

Aftager i strategisk
betydning

(efter Storebaltsforb.

indvielse) betydning
Placerer dansk og Uendret Forbedres
sydsvensk erhvervsliv
centralt i Europa
Placerer dansk og Uwndret Forbedres kraftigt

sydsvensk erhvervsliv
centralt globalt

Skaber basis for gget

afsaetning og beskaftigelse

i folgeerhverv

Marginal effekt

Stor effekt

Skaber et udstillings-

vindue for erhvervslivet
i Danmark/ @resunds-

regionen

Mindskes

Dges kraftigt

Effeke pd erhvervslivets

tidsomkostninger

Andres marginalt

Forbedres kraftigt

Betingelser for den
internationale
arbejdskraftmobilitet

Uzandret

Forbedres

Grundlag for
World Trade Center

Ueandret

Stort

Grundlag for @restad

Tvivlsomt

Reelt

Kilde: Instituttet for Fremtidsforskning
Lufthavnens rolle som regionalt argument for Orestad mv. bortfalder.
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Investeringer i Kebenhavns Lufthavn mio. kr. 1.000 6.000
Beskaftigelse i manddr pr. mio. investering™®) 3 3
Beskaftigelse i manddr i perioden 3.000 18.000
Gennemsnitlig beskaftigelse arlige 300 1.800

Kilde: Instituttet for Fremtidsforskning

*) Forholdet mellem investeringer og beskeeftigelse er baseret pa den nyeste input-output
tabel (1991-data), og tallene er omregnet med inflationen til 1994-tal. De dirckte afledte
beskeeftigelseseffekter af investeringerne falder.

Tabel 5.5
Beregningseksempel over tidsbesparelsesforskel
mellem 2005-planen og Stopscenariet

Antal mio. passagerer med sparet omstigning

0,5 1 1,5 2 2.5 3

Antal timer Tidsbesparelse i mio. timer
sparet/passager

1,5 0,75 1,5 2,25 3 3,75 4,5
Timeveerdi Veardiansaettelse af tidsbesparelse mio. kr.
kr/time
100 75 150 225 300 375 450
200 150 300 450 600 750 900
300 225 450 675 900 1.125 1.350
400 300 600 900 1.200 1.500 1.800
500 375 750 1125 1.500 1.875 2.250
600 450 900 1.350 1.800 2.250 2.700
700 525 1.050 1.575 2.100 2.625 3.150

Kilde: Instituttet for Fremtidsforskning

Den mulige tidsbesparelse ved 2005-planen som er vist i skemaet bortfalder.
Tidsbesparelser opstar ved, at passagererne kan rejse med direkte ruter til og fra
Kobenhavns Lufthavn. Dermed undgdar de tidskraevende transfer i andre lufthavne.

Tabel 5.6

Omkostningsbesparelse pr. 15 minutters nedbringelse af transfertid
Millioner transfereringer 1 2 3 4 5
Passagerernes Samlet besparelse for ovenstaende antal flyskifter med
tidsveerdi kr./time tidsveerdien pr. time fra venstre kolonne. Mio. kr.

100 25 50 13 100 125
200 50 100 150 200 250
300 75 150 225 300 375
400 100 200 300 400 500
500 125 250 375 500 625

Kilde: Instituttet for Fremtidsforskning

Note: Tabellen skal lceses saledes, at hvis der f.eks. er 2 mio. transfereringer, hvor personer-
nes tidsveerdi er 400 kr., vil beregningseksemplet medfore, at der er en samlet sparet tids-
veerdi pa 200 mio. kr. for disse passagerer. Hver transferering er et flyskifte mellem to fly,
dvs. to transferpassagerer.

Tidsbesparelsen opstar ved, at Kobenhavns Lufthavn kan tilbyde korte transfertider. Det
oger kravene til lufthavnens kapacitet.



Passagerudviklingen

Flyselskabernes valg af lufthavne
er teet forbundet med den kapa-
citet og service, lufthavnene til-

byder.

I Stopscenariet vil lufthavnen
ikke blot tabe markedsandele pa
transferpassagerer, men udviklin-
gen vil i lpbet af nogle ar vende
fra fremgang til nedgang i antal-
let af transferpassagerer.

¢ Kgbenhavns Lufthavn mister
over 10 dr omkring 50% af
transferpassagererne i Stop-
scenariet i forhold til 2005-
planen.

Nir transfertrafikken spger uden
om Kgbenhavn, vil det gd ud
over passagergrundlaget pd en
reekke ruter. Antallet af destina-
tioner vil som fglge heraf blive
begrenset, og antallet af afgange
vil blive reduceret pa savel in-
denrigs- som udenrigstrafikken.

Trafikudviklingen

Stopscenariet tillader ikke Kg-
benhavns Lufthavn at gge kapa-
citeten pd baneanleggene i de
travle timer. Derfor vil der veere
tydeligt mindre trafik pa luft-
havnen i Stopscenariet end i
2005-planen. Det gaelder iser
for passagerflyvningen, men ogsa
omsztningen af luftgods vil
blive reduceret.

Storre anlagsarbejder i
Stopscenariet

Som navnt vil der stadig finde
en vis byggeaktivitet sted i luft-
havnen for lgbende at tilpasse
lufthavnen til den aktuelle tra-
fikmangde og servicebehovene,
selv om der sattes stop for en
forpgelse af lufthavnens kapacitet.

Af sidanne projekter planlaegger

lufthavnen:

e Finger Vest med tilhgrende
kontorbebyggelse.

¢ Finger D (forste etape af Ter-
minal 2).

* Nyt bagagesorteringsanlag.

® Genhusning af SAS-Cargo i
hangarrekken.

Ved etablering af Finger Vest
sker der en nettotilvaekst pa tre
standpladser. Ved etablering af
Finger D sker der en nettotil-
veekst pd 9 standpladser. Det nye
bagagesorteringsanlag horer til i
den tunge ende af de sekundare
kapacitetsbestemmende faktorer.
Det erstatter eksisterende
bagagesorteringsanleg, men har
samtidig stgrre kapacitet.

® De omtalte anlag er beskrevet
i kapitel 4.

Tabel 5.7
Passagerprognose, mio. passage-
rer

Stopscenariet 2005-planen
Indenrigs 2.7 2,9
Udenrigs terminal 7,9 8,7
Udenrigs transfer 4,5 11.3
Udenrigs 1 alt 12,4 20,0
Charter 1,2 1,2
I alt 16,4 24,1

Note: Afrundede tal.

Tabellen viser, at der er omkring 30%

[aerre passagerer i Stopscenariet.

Tabel 5.10

Luftfragtmarkedet

Stopscenariet
410

2005-planen
615

1.000 ¢

Lufthavnen mister markedsandele pi
[fragtmarkedet.

Tabel 5.8
Samlet antal starter og operationer opgjort i 1.000 enheder
Stopscenariet 2005-planen
Helikoptere 1,0 2,0
Passagerstarter, rute- og
chartertrafik, fly 115,1 4,2
All-cargostarter, rute-
og chartertrafik 9.5 10,5
Starrter, anden trafik 2,0 2,0
Antal starter 1 alt 1275 168,7
Antal operationer i alt 255,0 337,4
Note: Afrundede tal
Tabellen viser, at antallet af operationer samlet set falder
- mest markant far pa.rmgerre/aterede operationer.
Tabel 5.9
Flytypefordeling af starter, passagerfly. (Afrundede tal)
Kategori: Vaegtklasse, Antal
Navn og vaegtklasse t starter tusinde
Stop- 2005-
scenariet planen
Helikoptere 1.0 2,0
Kategori I “turboprop” 0-30 30,7 33,0
Kategori II “small” 30-50 4,7 6,0
Kategori III “medium” 50-70 70,1 94,3
Kategori IV “large” 70-120 4,0 5,0
Kategori V “widebody lille” 120-300 5,0 14,7
Kategori VI “widebody stor”  over 300 0,5 1,3
Total = 116,0 156.2

Kilde: 1994-data Kebenhavns Lufthavne A/S. Air Traffic Statistics 1994 samt beregnin-
ger over fordeling af passageroperationer.
Tabellen viser, at specielt andelen af storre fly mindskes relativt mest — og det samlede antal

operationer reduceres.
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Lufthavnen ar 2005 ved udbygningsstop

Disse projekter kan i princippet
gennemfgres inden for rammerne
af den gaeldende lokalplan. Hvis

Tabel 5.11 Tabel 5.12

Forventninger til bebygget areal Maksimal banekapacitet pr. time
og etageareal

lufthavnens udbygning settes i . PR, i 1t - rinsel
. y Stopscenariet 2005-planen operationer scenariet planen
std, er det tvivlsomt om de alle e
g : 5 : 3 ebygget Paralleloperationer
vil bllv.e realiseret i fuld ud i 370,000 m? 439.000 m?
strekning. = > Maks. antal starter 42 43 48
Etageareal 668.000 m= 890.000 m* ik | landi P 5 P
e ; - aKs. antal lan mnger
Ud over lufthavnsselskabets egne Maulighederne for bebyggelse i speciels Maks. antal operationer 70 73 91
: : ot e fixiade lufthavnens Nordafsnit udnyttes ikke fuldt
investeringer vil der lorckomime ud i Stopscenariet. Tabellen viser, at lufthavnens kapacitet ikke udbygges, s der maksimalt kan afvikles 73

byggeaktiviteter som fglge af operationer i timen.
nye gnsker og behov hos lufthav-
nens mange lejere og brugere.
Lufthavnen kan ikke forudse ud-
viklingen i de enkelte brugeres
behov, men man kan reservere og
byggemodne arealer ud fra et
samlet skon — uden at skelne
mellem, om det bliver lufthavns-
selskabet eller brugeren, der star
for den bygge- og anlegsmas-
sige investering.

Banekapacitet

Stopscenariet er karakteriseret
ved, at der ikke bliver foretaget
en udbygning af banefrakgrsler.
Den fysiske banekapacitet vil sd-
ledes ikke gges i forhold til £ e .
Basissituationen. Maksimalr vil Sl ? = 74 -,
der kunne planlagges med 73 ‘ L5 s d ;
operationer i den travleste time.
Dette er faktisk lavere end den
nuvarende kapacitet, idet der i
dag foreligger en dispensation
til, at fly af stgrrelsen Boeing
737/MD-80 kan benytte de
yderste rulleveje ved frakgrsel ef-
ter landing pd bane 22R samti-
dig med, at der opereres pd ba-
nen. Det kan ikke forventes, at
luftfartsmyndighederne vil for-
lenge dispensationen. Ud af de
73 operationer kan starterne eller
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Lufthavnen i ar 2005 i tilfeelde af udbygningsstop (Stopscenariet).



Finger D

Finger D opfgres ¢gst og sydgst
for det nye bagagesorterings-
anlag.

Finger D forbindes med det nu-
verende ankomstomrade via en
tvaerfinger placeret mod airside
oven pd det kommende bagage-
sorteringsanlaeg.

Finger D kommer til at besta af
centrale terminalomrader med
butikscenter, restauranter og an-
dre passagerfaciliteter — som i
det nuvarende terminalkom-
pleks. Tverfingeren over baga-
gesorteringsanlegget til det ek-
sisterende terminalomrade rum-
mer passagerlounger og gates til
fire standpladser.

De fgrste anlagsarbejder i for-
bindelse med byggeriet af Finger
D forventes pdbegyndt i 1996.
Inden selve arbejdet gér i gang,
skal en raekke @ldre bygninger i
Flyvervejsomradet nedrives, og
der skal foretages omfattende
omlagninger af ledningsanlaeg.

Flytning af hovedvagt

I forbindelse med Finger D byg-
geriet, vil hovedvagten blive
flyttet mod nordgst. Der md i en
periode regnes med en midlerti-
dig vagt, indtil @resundsforbin-
delsens anlagsarbejder ud for
hangarrekken og pa halvgen er
feerdige. Der opereres i dag med
to mulige alternativer for en per-
manent placering: mellem han-
gar 4 og hangar 5 eller pa Kyst-
vejen mellem hangar 5 og ind-
flyvningen til bane 22L.

Det endelige valg athenger bl.a.
af den endelige arealdisponering
af de inddemmede arealer ud for
Kystvejen — herunder tilkgrsels-
forhold til DSB’s klarggringscen-
ter og eventuel arealreservation
til et gipsdepot.

Flystandpladser

De foreliggende projekter for
Nordafsnittets airside har dels til
hensigt at gge antallet af stand-
pladser, dels at gge antallet af
bygnings- og brobetjente stand-
pladser.

Finger Vest projektet omfatter
fem brobetjente standpladser og
et push-back omrade med plads
til stgrre fly. Samlet bliver der
dog kun tale om en nettotil-
vaekst pa tre standpladser.

Finger D omfatter en nettotilvaekst
pé ni standpladser.

Antallet af standpladser i Nord-
afsnittet forventes under ét at
stige fra dagens 70 til 82 i Stop-
scenariet.

Arealer nord for
Ellehammersvej

Oresundsforbindelsens passage
gennem lufthavnen medfgrer
omlagninger af ejendomsgranser
og veje. Arealet mellem den om-
lagte Ellehammersvej og det
fremtidige godsbane- og motor-
vejsterreen vil fremover kunne
anvendes til lufthavnsrelaterede
erhvervsformal. Arealet er pd ca.
50.000 m?,

Arealet vil kunne anvendes til
hotel, konferencefaciliteter, kon-
torer, butikscenter, tank- og ser-
vicestation relateret til tilbrin-
gersystemet, andre serviceformer,
let industri og lignende med til-
knytning til en lufthavn. Arealet
anvendes i dag midlertidige il
parkering og vil ikke kunne ta-
ges i brug til andre funktioner,
for Presundsforbindelsen afslut-
ter anlegsarbejderne pa de dan-
ske landanleg, og presset pd parke-
ringsanlaeggene aftager ved den
forventede abning af Kgben-
havns Lufthavn Station i efter-
aret 1998.

Ved et udbygningsmassigt stop
for lufthavnens primere aktivite-
ter — flytrafik — er det tvivlsomt,
om der vil vaere forretningsmaes-
sigt underlag for alle aktiviteter-
ne, og scenariet regner derfor
med en bebyggelse pa 25.000 m?
etageareal.

Ostafsnittet

I Dstafsnittet etableres nye eks-
peditionsfaciliteter for Cargo,

herunder en veteriner cargoter-
minal (il levende dyr). En han-
garbygning — opfert til luftpu-
defartgjer — forventes omdannet
til brand- og redningsstation.

Herudover regnes med ny be-
byggelse til lejere og brugere i
form af genhusning, udvidelser
og nye funktioner i stgrrelsesor-
denen ca. 20.000 m? etageareal.

Arealerne pd den kunstige halvg
forventes ikke taget i brug inden
ar 2005, kun eventuelt til mindre,
tekniske anlaeg — herunder nyt
jordrensningsanleg — samt par-
kering.

Syd- og Vestafsnit

I Syd- og Vestafsnittet er der
ikke planer om stgrre byggear-
bejder. Udviklingen vil blive
preget af de lgbende byggegn-
sker, som kommer fra lejere og
brugere af arealer og bygninger.

I Sydafsnittet forventes en til-
vaekst pé ca. 3.500 m? i Stop-
scenariet. I Vestafsnittet 2.000 m?.

Mulig relokalisering af
gammel terminalbygning

Bygningen fjernes i forbindelse
med opfgrelse af Finger D.
Muligheder for relokalisering er
belyst i kapitel 8.
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Stopscenariet,

Stopscenariets pavirkning af mil-
joet — herunder forskelle i forhold
til 2005-planen — kan ggres op i
folgende sammenfatninger:

Beskaeftigelse og udvikling

¢ Antallet af beskaftigede som
folge af lufthavnens drift vil i
2005 vere lidt stgrre end i dag,
men med faldende tendens.

* Lufthavnens anlegsprojekter vil
beskaftige 300 personer pr. r i
10 ar.

I forhold til 2005-planen vil:

® Beskeftigelseseffekten blive
13.500 job farre.

® Danmarks placering centralt i
Europa og globalt vare forrin-
get.

* Dansk og sydsvensk erhvervs-
livs globale placering veere for-
ringet.

* Grundlaget for at realisere pro-
jekter som QOrestaden vare
mindre gunstigt.

Trafikmaengder

* Passagertallet vokser fra 13,7
mio. til 16,4 mio. (med falden-
de tendens i 2005) — mod 24,1
mio. passagerer i 2005-planen.
Antallet af udenrigstransferpas-
sagerer (= eksportindtagt) fal-
der fra 5,3 mio. til 4,5 mio —
mod en veekst til 11,3 mio. i

2005-planen.

e Antallet af starter og landinger
vil gges fra 228.400 il
255.000 (men med en faldende
tendens 1 ar 2005) — mod
337.400 i 2005-planen.

® Mangden af luftgods vil vokse
fra 275.000 tons til 410.000
tons — mod 615.000 tons i
2005-planen.

overblik

Stoj

* Totalt set pavirkes lide ferre
boliger af stgj i Stopscenariet.
Det skyldes, at antallet af ope-
rationer er reduceret i forhold
til 2005-planen.

* Maksimalverdien for stgj om
natten vil svare til 2005-
planen.

Luftkvalitet

* CO, udslip gges fra 226.100
tons pr. ar til 242.200 tons —
mod 337.600 tons i 2005-
planen.

® NOx udslip vil gges fra 1.210
tons pr. ar til 1.240 tons — mod
1.700 tons 1 2005-planen.

* HC udslip reduceres fra 284
tons pr ar til 170 tons — mod en
reduktion til 214 tons i 2005-
planen.

Generelt medfgrer Stopscenariet
en vaekst i luftforureningen i for-

hold til i dag.

Overfladevand

Anlagsarbejderne i 2005-planen

bevirker, at ledningsnettet til af-

vanding af lufthavnens befestede
arealer renoveres. Denne forbed-
ring opnas ikke i samme ud-
streekning i Stopscenariet.

* Den maksimale udledning af
overfladevand gges fra 13.900
liter pr. sekund (I/s) til 14.600 1/s
—mod 18.600 /s i 2005-planen.

Spildevand

Anlagsarbejderne 1 2005-planen

bevirker, at lufthavnens kloaknet

renoveres. Dette sker ikke i sam-

me udstrekning i Stopscenariet.

® Den hydrauliske belastning af
rensningsanleggene 1 Tarnby
og Draggr reduceres i savel
2005-planen som Stopscenariet.
I Stopscenariet reduceres belast-
ningen yderligere.

Et lavere aktivitetsnivean betyder ogsi en reduktion i lufthavnens miljp-

pavirkning.

Tabel 5.C.1
Effekt pa trafik og beskaeftigelse
Med 10% produktivitetsforbedringer

Stopscenarie 2005-planen Basissituation

Direkte beskeftigede 16.000 23.500 15.000
Afledt beskaftigelseseftersporgsel 11.500 17.500 11.000
I alt 27.500 41.000 26.000
Udvikling i passagertallet mio/ar 16,4 24,1 13,7
Starter og landinger/ar 255.000 337.400 228.400




Tabel 5.C.2

Antallet af stojpavirkede boliger
med mere end:

Tabel 5.C.3

Samlede emissioner (i ton/ar) (afrundede tal)

Fly Trafik, airside Oplandstrafik Emissioner i alt kg/passager

Loen Stop- 2005- Basis- Stop- 2005- Stop- 2005- Stop- 2005- Stop- 2005- Basis-

scenarie planen situation scenarie planen scenarie planen scenarie planen scenarie planen situation
55 dB 9.338 12.430 19.491 CcO 315 785 415 540 1.100 1.300 0,13 0,11 0,20
60 dB 1.755 2.644 7.111 HC 75 100 34 43 61 70 0,01 0,01 0,02
65 dB 177 320 1.191 NOyx 990 1.400 135 170 110 125 0,08 0,07 0,09
70 dB 22 43 280 SOy 0,04 0,06 1,6 1,8 2,3 2,6 0,0002 0,0002 0,0003
75 dB 0 1 2% CO, 216.000 307.000 5.400 6.400 21.000 24.200 14,8 14,0 16,8

Tabel 5.C.4
Udledning af overfladevand (afrundede tal)

Maksimal udledning af overfladevand liter pr. sekund

Udleb Stopscenarie 2005-planen Basissituation Tilladt maengde
Udlgb i alt 14.600 18.600 13.900 23.000
Hovedgroften 267 267 260 267
Tabel 5.C.5
Udledning af spildevand (afrundede tal)
Stopscenarie 2005-planen Basissituation
m3/a&r  timemax m3/ar  timemax m3/ar timemax
m3/time m3/time m3/time
Nordomridet 438.000 112,0 757.000 187,5 350.000 201,5
Vestomridet 13.000 4,5 13.000 4,5 12.000 4,0
Sydomridet 13.000 4,5 15.000 5,0 21.000 20.5

Tabel 5.C.6
Forventet ressourceforbrug (afrundede tal)

Forbrug pr. passager

Ressource Stop- 2005- Basis- Stop- 2005- Basis-
scenarie planen situation scenarie  planen situation

Vand 450.000m* 540.000m> 390.000m> 27,4 liter 22 4liter  28,5liter

Energi 710T] 830T] 645T]  43,3M] 34,4M]  47,1M]

De-icing, fly

(glycol) 600t 800t 858t 0,04kg  0,03kg 0,06kg

Afisning, baner

(urea/acetat/salt) 870t 870t 870t 0,05kg  0,04kg 0,06kg

Tabel 5.C.7

Handtering af affald

Bortskaffelsesmetode Stopscenarie t/ar 2005-planen t/ar  Basissituation t/ar

Genanvendelse 3.060 4.320 1.292
Forbrending 7.040 10.200 7.006
Deponering 430 610 365
Specialbehandling 610 690 575
Ialt 11.140 15.820 9.238

Jord og grundvand

Mistankte og konstaterede for-

ureninger fjernes i Stopscenariet i

et mindre omfang end i 2005-

planen, pd grund af lavere bygge-

og anlaegsaktivitet.

¢ Grundvandsressourcerne er i
begge situationer lige pavirket
(ikke truet).

* [ begge situationer begrenses
forbruget af glycol.

e | begge situationer har lufthav-
nen afviklet brugen af pestici-
det Prefix.

Ressourcer

e Vandforbruget vokser fra
390.000 m? til 450.000 m?
—mod 540.000 m? i 2005-
planen.

* Energiforbruget vokser fra 645
TJ til 710 TJ — mod 830 TJ i
2005-planen.

Affald

e Affaldsmangderne vokser fra
9.238 tons pr ar til 11.140 tons
—mod 15.820 tons i 2005-
planen.

¢ Andelen af genanvendt materi-
ale udggr 