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Forord

Milj0- og Energiministeriet, 
Landsplanafdelingen fremlægger 
hermed en VVM-redeg0relse 
samt et forslag til landsplan- 
direktiv — et cirkulære i henhold 
til planlovens §3 — for udbyg- 
ningen af Kobenliavns Lufthavn 
i Kastrup i tiden frem til âr 
2005. Samtidig fremlægges et 
forslag til en ny lokalplan for 
lufthavnsomrâdet samt et forslag 
til et kommuneplantillæg for 
visse arealer i lufthavnens nord- 
afsnit og 0stafsnit. Milj0styrelsen 
fremlægger endvidere et forslag 
til miljpgodkendelse.

Kpbenhavns Lufthavne A/S, der 
forestar driften af lufthavnen og 
er ansvarlig for dennes fortsatte 
udbygning, stár i de kommende 
âr foran en række st0rre investe- 
ringer som led i den fortsatte ud­
bygning af lufthavnen. Formâlet 
er at fremme og sikre trafikafvik- 
lingen pâ lufthavnen og fastholde 
lufthavnens position som inter- 
nationalt trafikknudepunkt, sâle- 
des som det er forudsat i loven 
om udbygning af Kpbenhavns 
Lufthavn (udbygningsloven) og i 
loven om Kobenhavns Lufthavne 
A/S. Det vil i den forbindelse 
være nodvendigt at 0ge antallet 
af flystandpladser og kapaciteten 
i terminalanlæggene, ligesom 
rullevejssystemet skal udbygges.

VVM-redeg0relsen indeholder en 
samlet vurdering af udbygningens 
miljpmæssige konsekvenser, en 
redegprelse for anlæggets fysiske 
udformning samt for de socio- 
pkonomiske konsekvenser.

VVM-redeg0relsen omfatter 
naturligvis emner som st0j, luft- 
forurening, overfladevand og 
spildevand, hvortil kommer emner 
som flora og fauna, adgang til 
kysten og arkitektur.

Redegprelsen omfatter en stil- 
lingtagen til de henvendelser, 
som er modtaget i den forudgâ- 
ende offentlighedsfase i januar 
1996, hvor Milj0- og Energi­
ministeriet indkaldte ideer og 
forslag til brug for planlægningen 
for lufthavnen.

Resultatet af miljpkonsekvens- 
vurderingen viser bl.a., at uanset 
udbygningen vil den samlede 
stpjpâvirkning af omgivelserne 
pâ længere sigt være faldende.

Hpringsperioden strækker sig fra 
den 17. Oktober til den 16. dec- 
ember 1996 — begge dage inch

Eventuelle indsigelser og be- 
mærkninger skal derfor være 
Milj0- og Energiministeriet, 
Landsplanafdelingen i hænde 
senest mandag den 16. december 
1996. De skal sendes til:

Milj0- og Energiministeriet 
Landsplanafdelingen 
Höjbro Plads 4 
1200 Köbenhavn K

Niels 0stergärd 
Afdelingschef
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1. WM og Kobenhavns Lufthavn

Kobenhavns Lufthavn stár i de kommende âr foran en storre 
udbygning med henblik pá at tilvejebringe en nodvendig 
kapacitetsforogelse.

Lufthavnens udbygning skal ske inden for rammerne af 'Lov 
om udbygning af Kobenhavns Lufthavn, Kastrup' - bâde 
med hensyn til den geografiske afgrænsning 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- 
lægger de nærmere retningslinier for varetagelse af miljo- 
hensyn i forbindelse med den fortsatte udbygning og drift. 
Lufthavnen og de nærmeste omgivelser er samtidig omfattet 
af et landsplandirektiv, hvis hovedformál er - gennem re- 
striktioner pá nybyggeri i lufthavnens nærhed - at fore- 
bygge fremtidige konflikter mellem lufthavn og omgivelser.

Med vedtagelsen af loven om den faste forbindelse over 
Öresund og den efterfolgende ændring af udbygningsloven 
er de overordnede forudsætninger for lufthavnens planlæg- 
ning ændret. Der skal pá den baggrund udarbejdes et nyt 
landsplandirektiv - til erstatning for det gældende - og en 
ny lokalplan.

Det er besluttet, at der som led i planlægningsprocessen i et 
samarbejde mellem Trafikministeriet, Miljo- og Energimini- 
steriet og Kobenhavns Lufthavne A/S foretages en vurdering 
af de miljomæssige konsekvenser af den planlagte udbyg­
ning. Det sker ved, at der udarbejdes en WM-redegorelse i 
henhold til Miljo- og Energiministeriets 'samlebekendtgo- 
relse'.

WM stár for Vurderinger af Virkninger pá Miljoet. Normalt 
er det regionplanmyndigheden, der forestár WM-processen 
og den overordnede regionale planlægning. Da der forelig- 
ger en særlig lov for lufthavnens udbygning og et landsplan­
direktiv omfattende lufthavnen og de nærmeste omgivelser, 
foregâr planlægningen i Miljo- og Energiministeriets régi.

WM-reglerne indebærer, at der pá baggrund af VVM-rede- 
gorelsen skal gennemfores en offentlig horing om lufthav­
nens udbygning.

VVM-redegorelsen offentliggores sammen med et forslag til 
nyt landsplandirektiv, et forslag til kommuneplantillæg for 
en mindre del af Tárnby kommune samt et forslag til ny 
lokalplan for lufthavnen - alle tilvejebragt i henhold til lov 
om planlægning. I medfor af Miljo- og Energiministeriets be- 
kendtgorelse om listevirksomhed skal der samtidig med for- 
slaget til landsplandirektiv fremlægges et forslag til miljo- 
godkendelse af lufthavnen efter miljobeskyttelsesloven.

I henhold til lov om planlægning er der forud for WM· 
redegorelsens udarbejdelse gennemfort en forudgáende, of­
fentlig horing, hvor Miljo- og Energiministeriet har indkaldt 
ideer og forslag til den forestáende planlægning. En tværgâ- 
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 indgá i 
en storre sammenhæng i VVM-redegorelsen.

I VVM-redegorelsen vurderes de samfundsokonomiske, 
beskæftigelsesmæssige og miljomæssige konsekvenser af 
lufthavnens udbygning.

Redegorelsen belyser ogsá et scenario, hvor lufthavnen - 
uanset bestemmelserne i udbygningsloven - ikke fár lov til 
at gennemfore den pâtænkte udbygning. Et sádant scenario 
er ikke et alternativ til lufthavnens udbygningsplaner, men i 
medfor af samlebekendtgorelsens bilag 3 skal VVM-rede­
gorelsen beskrive konsekvenserne af, at udbygningen af 
lufthavnen ikke gennemfores. Dette scenario - som i be- 
kendtgorelsen betegnes 'O-alternativeť - kaldes i det efter- 
folgende for Stopscenariet. Stopscenariet er sáledes primært 
tænkt som en referenceramme.
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VVM-analysens elementer

De overordnede rammer for 
VVM- redeg0relsens emnevalg 
og vurderingsgrundlag er fast­
lagt i bilag 3 til Miljp- og 
Energiministeriets bekendtgp- 
relse nr. 847 af 30. September 
1994 — ‘samlebekendtgprelsen’.

Med udgangspunkt i samlebe­
kendtgprelsen beskrives i VVM- 
redegprelsen tre forskellige Situa­
tionen

• De nuværende forhold — i re- 
degprelsen kaldet Basissituati­
onen.

• Den forventede situation i âr 
2005 i henhold til lufthavnens 
udbygningsplaner og forvent- 
ninger til udviklingen i aktivi- 
tetsniveauet med hensyn til 
trafik og beskæftigelse. Denne 
situation kaldes i redegprelsen 
2005 -planen.

• Situationen âr 2005, sâfremt 
der ikke sker nogen kapacitets- 
mæssig udbygning af lufthav- 
nen — i redegprelsen kaldet 
Stopscenariet.

Lufthavnen kan beskrives som 
nogle fysiske strukturer — og en 
række aktiviteter, der foregâr i 
og omkring disse fysiske struk­
turer. I en vurdering af lufthavn­
ens miljpmæssige pâvirkning af 
omgivelserne er det ikke alene de 
fysiske strukturer, men ogsâ akti- 
viteterne, som er interessante.

De fysiske strukturer pavirker 
fprst og fremmest det omgivende 
miljp visuelt, men de er ogsa af 
afgprende betydning for den 
made, aktiviteteme organiseres 
pâ. De fysiske strukturer kan sä- 
ledes have betydning for den 
mâde, hvorpa pavirkningen af 
omgivelserne giver sig udslag — 
primært i forbindelse med ud- 
bredelse af stpj.

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

hver især opfattes som en helhed 
bestaende af fysiske strukturer 
samt trafikale og beskæftigelses- 
mæssige aktiviteter.

Hvad der mere præcist forstâs 
ved de tre situationer og begre- 
bet ‘udbygning’ i VVM-rede- 
gprelsen er nærmere defineret i 
det efterfolgende. Endvidere be­
skrives, hvorledes lufthavnens 
udbygning afgrænses fra den 
0resundsforbindelse, der i disse 
âr er under anlæg, og som i fysisk, 
funktionel og miljpmæssig hen- 
seende pâ mange mâder kommer 
til at Spille sammen med luft­
havnen.

Lufthavnens udbygning
Lufthavnen er et eksisterende an­
læg i drift. Der vil altid i en 
stprre lufthavn foregâ en række 
bygge- og anlægsaktiviteter — 
ogsá i en tænkt situation med et 
kapacitetsmæssigt udbygnings- 
stop.

Formâlet med de lobende bygge- 
og anlægsaktiviteter kan være at 
0ge serviceniveauet for de rejsende, 
at forbedre miljpmæssige for­
hold, at genhuse funktioner som 
fplge af omstruktureringer, at 
forny forældede og udtjente an­
læg, at forbedre arbejdsmiljOet 
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 Ipbende 
byggeaktivitet og ændring i de 
fysiske strukturer vil i alminde- 
lighed ikke 0ge lufthavnens 
kapacitet og har derfor heller ikke 
karakter af egentlig udbygning.

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

I et udviklingsmæssigt perspek­
tiv er de fysiske strukturer — 
sammen med tekniske installa- 
tioner — bestemmende for luft­
havnens kapacitet. De fysiske 
strukturer sætter sâledes en 0vre 
grænse for aktiviteternes omfang.

I lufthavnen som helhed kan der 
være mange mulige flaskehalse, 
som hver især kan være med til at 
begrænse den samlede kapacitet. 
Det strækker sig fra de store 
baneanlæg og helt ned til antallet 
af pasbokse og check-in pulte. 
Der skelnes derfor mellem pri- 
mære og sekundære kapacitets- 
bestemmende faktorer. Ved de 
primære kapacitetsbestemmende 
faktorer forstâs her de direkte 
flyrelaterede faktorer, altsâ bane- 
systemet med tilhprende rulle- 
veje og antallet af standpladser.

Ved en kapacitetsmæssig udbyg­
ning af lufthavnen forstâs i 
WM-sammenhæng primært:

• etablering af nyanlæg, som 
0ger lufthavnens kapacitet pâ 
baneanlæg og standpladser, 
samt

• etablering af andre stprre 
anlæg, der markant forskyder 
aktiviteter mellem lufthavnens 
enkelte delomrader.

Overordnet analysemetode
Lufthavnen er en fysisk og funk­
tionel helhed, hvis hovedformál 
er at sikre lufttransporten til og 
fra Kpbenhavn. Helheden bestar 
af en lang række del-elementer, 
som hver for sig yder dereš bidrag 
til, at lufthavnen kan fungere. 
VVM-redegprelsens beskrivelse 
af de tre situationer — Basissitua­
tionen, 2005-planen, Stopscena­
riet — skal befragtes som sádanne 
helhedsbilleder, hvor det enkelte 
element er en del af en stprre 
helhed.

Beskrivelsen af de enkelte situa­
tioner omfatter ogsâ de anlæg, 
der i sig selv ikke betragtes som 
udbygning. Pâ den mâde om­
fatter helhedsbillederne hele 
lufthavnen.

Analysemetoden indebærer sâle­
des, at mens VVM-hpringen 
alene retter sig mod lufthavnens 
udbygning, indeholder vurder- 
ingen af de miljpmæssige konse- 
kvenser ogsâ bidrag fra anlæg, 
der i sig selv ikke er at betragte 
som udbygning. Det er en fplge 
af, at lufthavnen er et eksisterende 
anlæg i drift. Ogsâ konsekvenser 
af anlæg tilvejebragt i henhold 
til loven om den faste forbindelse 
over 0resund indgár i den sam­
lede vurdering, selvom disse an­
læg i sig selv ikke er omfattet af 
hpringen.

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

Helhedsbillederne er ogsâ ud­
gangspunkt for en vurdering af 
de miljpmæssige konsekvenser 
med hensyn til stpj, luftkvalitet, 
spildevand, affald, ressource- 
forbrug samt pâvirkning af land- 
skab, jord, grundvand, flora og 
fauna. Den miljpmæssige pâvirk­
ning af omgivelserne spges i 
VVM-redegprelsen ogsâ beskre- 
vet som en helhed for hver af de 
tre belyste situationer.

Herved bliver det muligt at sam- 
menligne sável den fremtidige 
samfundsmæssige betydning af 
lufthavnen som de fremtidige 
miljppávirkninger af omgivel­
serne med forholdene i dag. Man 
kan endvidere belyse hvilke konse­
kvenser det vil fa af pkonomisk,
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VVM-analysens elementer

beskæftigelsesmæssig og miljp- 
mæssig art, safremt lufthavnen — 
trods udbygningslovens bestem- 
melser — ikke far lov til at gen- 
nemf0re udbygningen.

Basissituationen
Begrebet ‘Basissituationen’ an- 
vendes i VVM-redeg0relsen som 
en samlende betegnelse for luft- 
havnens nuværende situation 
med hensyn til de fysiske struk- 
turer og de trafikale og beskæftig- 
elsesmæssige aktiviteter under ét.

Basissituationen beskriver sâle- 
des udgangspunktet for lufthav- 
nens forestâende udbygning — de 
eksisterende bygninger og anlæg 
samt de nuværende niveauer for 
passagertal, godsmængder, fly- 
operationer, beskæftigelse etc.

Af hensyn til tilgængeligt data- 
materiale tages udgangspunkt i 
den fysiske situation ultimo 
1994 og statistisk materiale fra 
âret 1994 som helhed.

Kapacitetsfor0gende anlæg, som 
er taget i brug efter 1994, med- 
tages ikke i definitionen af Basis­
situationen. Det drejer sig om 
rullevej ly og 4 standpladser i 
0stafsnittet. Disse anlæg indgâr 
naturligvis i billedet af 2005- 
planen og af Stopscenariet.

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

0resundsforbindelsens anlægs- 
aktiviteter pä lufthavnens om- 
râde med lpbende omlægninger 
og midlertidige udformninger af 
veje og parkedngsanlæg gennem

de senere är kan utydeliggpre 
billedet af Basissituationen. Med 
henblik pâ at undgâ de mange 
komplicerede — og for VVM- 
redegprelsen ligegyldige — mid­
lertidige situationer, er der valgt 
en forenklet definition for sä vidt 
angâr visse dele af lufthavnen.

Derfor indgâr lufthavnens op- 
gjorte parkeringskapacitet f0r 
0resundsforbindelsens aktiviteter 
päbegyndtes og den nuværende 
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 är 10- 
bende er ændret fra dag til dag — 
er fastsat ud fra et sk0n.

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

2005-planen
Begrebet ‘2005-planen’ anvendes 
i VVM-redeg0relsen som en 
samlende betegnelse for den for- 
ventede fysiske udformning af 
lufthavnen og det forventede 
aktivitetsniveau i är 2005 — 
under forudsætning af, at luft­
havnen udbygges i overensstem- 
melse med lufthavnsselskabets 
planer.

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

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

personer (heri er ikke indregnet 
den afledte beskæftigelse), et 
passagertal pä 24,1 mio. og
337.000 flyoperationer pä ärs- 
basis.

De fysiske strukturer udg0r en 
samlet helhed med en indbyrdes 
afhængighed de enkelte elemen­
ter imellem. De væsentligste ele­
menter i denne helhed er: En ny 
Finger Vest med tilhprende kon- 
torhusbebyggelse, et nyt bagage- 
sorteringsanlæg, en ny Terminal 
2 med tilh0rende standpladser 
og udbygget perimetersystem, et 
nyt SAS-cargoanlæg til erstat- 
ning for det eksisterende, luft- 
havnsrelateret erhvervsbyggeri 
pâ arealer mellem Ellehammers- 
vej og den kommende godsbane, 
udbygning af manovreomrâdets 
baneanlæg med nye til- og fra- 
kprsler og rulleveje samt nye eks- 
peditionsanlæg og standpladser i 
lufthavnens 0stafsnit. Endvidere 
indgâr sâdanne bygningsmæssige 
og tekniske felgeinvesteringer 
mv., som de nævnte anlæg n0d- 
vendiggpr.

Lufthavnens udbygningstakt 
fastlægges pâ baggrund af en af- 
balanceret afvejning af det sam- 
lede anlægs kapacitet, den for­
ventede behovsudvikling, de 
pkonomiske muligheder og de 
miljpmæssige konsekvenser. Nâr 
man har valgt at belyse Situatio­
nen i âr 2005, skyldes det, dels 
at dette âr er den nuværende 
tidsmæssige horisont pâ lufthavns­
selskabets rullende investerings- 
plan, dels at redegprelsens vurde- 
ringer vil blive behæftet med 
uforholdsmæssigt store usikker- 
heder, hvis man bevæger sig ud i 
en fjernere fremtid.

Âr 2005 udg0r sâledes ikke af- 
slutningen pâ lufthavnens ud- 
vikling. Det udg0r heller ikke en 
afrundet fase i et udviklings-

forlpb. Eksempelvis pâbegyndes 
den nye Terminal 2 i lpbet af 
kort tid, men den ferventes ikke 
endeligt afsluttet i âr 2005.

Uanset hvilket ârstal man væl- 
ger, vil 0jebliksbilledet være 
præget af en række pâbegyndte, 
men endnu ikke afsluttede anlæg 
— fordi der som ovenfor nævnt i 
en stor lufthavn altid være byg- 
ge- og anlægsarbejder i gang.

Med henblik pâ at vise et frem- 
tidsbillede, som vil kunne be­
skrives tilfredsstillende i VVM- 
redegprelsen, er det derfor be- 
sluttet fuldt ud at medtage aile 
projekter - som er pâbegyndt i 
âr 2005 — i VVM-redeg0relsens 
2005-plan, uanset om disse pro­
jekter forudsættes afsluttet eller 
ej. Valget af denne metode skal 
ogsâ ses i lyset af, at det vil være 
uhensigtsmæssigt at undlade at 
vurdere de samlede milj0mæssige 
konsekvenser af et igangsat an­
læg.

2005-planen skal derfor opfattes 
som summen af nogle mængder 
mht. omfang af aktivitetsniveau 
og bygnings- og anlægsmæssige 
strukturer, hvor ikke aile de om- 
handlede fysiske anlæg nodven- 
digvis vil være fuldt færdige i âr 
2005.

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

Stopscenariet
Begrebet ‘Stopscenariet’ anven­
des 1 VVM-redeg0relsen som en 
samlende betegnelse for den for­
ventede fysiske udformning af 
lufthavnen og det forventede 
aktivitetsniveau i âr 2005 — i en 
tænkt situation, hvor lufthavnen 
ikke far lov til af gennemfere 
den pâtænkte udbygning. Stop­
scenariet svarer til det i samle-
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I

bekendtg0relsen krævede Ό-al- 
ternativ’, som skal medtages i en 
VVM-redeg0relse og beskrive 
konsekvenserne af, at udbygnin- 
gen ikke gennemf0res. Der er sâ- 
ledes ikke tale om et alternativ 
til lufthavnens udbygningspla- 
ner i ordets egentlige forstand. 
Safremt udbygningen af lufthav- 
nen sættes i stâ, vil lufthavnen 
ikke kunne bevare sin internatio­
nale konkurrenceevne og sin sta­
tus som Nordeuropæisk knude- 
punktslufthavn.

Selv uden en kapacitetsmæssig 
udbygning af lufthavnen vil der i 
det kommende 10-âr ske en ræk- 
ke forandringer i lufthavnens 
aktivitetsniveau som fplge af æn- 
drede internationale konkurrence- 
forhold mellem stprre lufthavne. 
Stopscenariet vil derfor pâ flere 
punkter adskille sig markant fra 
Basissituationen.

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

En række fysiske anlæg — som i 
princippet er i overensstemmelse 
med den gældende lokalplan og

kun vil medfpre en beskeden 
kapacitetsforpgelse — vil efter 
fornpden godkendelse kunne 
gennemfpres uden en VVM-pro- 
cedure. Det drejer sig om Finger 
Vest med tilhprende kontorbe- 
byggelse, Finger D (fprste etape 
af Terminal 2), nyt bagagesorte- 
ringsanlæg og genhusning af 
SAS-Cargo i hangarrækken. Af 
disse kan Finger Vest og Finger 
D til dels befragtes som kapaci- 
tetsforpgende, idet de medfprer 
en mindre vækst i antallet af fly- 
standpladser, men de modsvares 
ikke af den npdvendige kapaci- 
tetsforpgelse pâ baneanlæg.
Ved etablering af Finger Vest 
sker der en nettotilvækst pâ 3 
standpladser. Ved etablering af 
fprste etape af Finger D sker der 
en nettotilvækst i antallet af 
standpladser pâ 9· Det nye baga- 
gesorteringsanlæg hprer til i den 
tunge ende af de sekundære 
kapací tetsbestemmende faktorer. 
Det erstatter flere eksisterende 
bagagesorteringsanlæg og har 
stprre kapacitet.

Udover disse stprre anlæg vil der 
ogsâ i Stopscenariet indgâ en 
række mindre byggerier, som 
ikke 0ger kapaciteten, men som 
skpnnes npdvendige af hensyn til 
opfyldelse af nye myndigheds- 
krav, krav til forbedret service mv.

Stopscenariets forventede aktivi­
tetsniveau er nærmere beskrevet 
i kapitel 5.

Oresundsforbindelse og 
minimetro
Umiddelbart op til og pâ selve 
lufthavnen er en del af 0resunds- 
forbindelsens landanlæg under 
udfprelse. Fysiske anlæg, som 
fplger af loven om den faste for- 
bindelse over 0resund, er ikke 
omfattet af VVM-redeg0relsens 
hpringsprocedure, men de far ind- 
flydelse pâ de fremtidige aktivi- 
teter i og omkring lufthavnen, 
der beskrives i sâvel 2005-planen 
som Stopscenariet.

Blandt de fysiske anlæg, der som 
fplge af 0resundsloven ikke er om­
fattet af VVM-redeg0relsen, 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. — indgâr i de 
helheder, der vurderes i 2005- 
planen og i Stopscenariet.

Den væsentligste konsekvens af 
0resundsforbindelsen bliver de 
ændringer i trafikmpnstret til og 
fra lufthavnen, som etablering af 
en station medfprer. Stationen

indgâr som en forudsætning i 
beregninger over de fremtidige 
trafikmængder - herunder ogsâ 
energiforbruget ved transport af 
passagerer og ansatte med tog til 
og fra lufthavnen.

Pâ samme mâde indgâr de byg- 
ningsmæssige og trafikale konse- 
kvenser som fplge af etablering 
af en station til en minimetro — i 
medfpr af 0restadsloven — i bil- 
ledet af bâde 2005-planen og 
Stopscenariet. Der er sâledes i 
VVM-redeg0relsen forudsat, at 
0stamagerbanen er etableret in- 
den âr 2005, selvom en endelig 
beslutning om banens anlæg 
ikke er truffet.

Fufthavnen overtager arealer pâ 
den inddæmmede halvp, nâr 
0resundsforbindelsen stâr fær- 
dig. Der foreligger endnu ikke 
nogen endelig grænsedragning 
mellem lufthavn og 0resunds- 
forbindelsens anlæg, hvorfor der 
her er tale om et skpn for sâ vidt 
angâr lufthavnens fysiske grænse 
i 2005.

Lufthavnens fortsatte 
udvikling
2005-planen afspejler ikke luft­
havnens ‘færdige’ udbygning.
Der vil stadig være et udbygnings- 
mæssigt potentiale. Det drejer 
sig eksempelvis om mulighe- 
derne for at etablere stftrre anlæg 
pâ den kunstige halvp og pâ 
arealer i lufthavnens Sydafsnit.

Det fremlagte forslag til ny lokal­
plan for lufthavnen indeholder 
bestemmelser om, at etablering 
af stprre anlæg pâ disse arealer 
forudsætter, at der tilvejebringes 
en supplerende lokalplan.

Arealerne nord for lufthavnen er for 
tiden kräftigt prceget af anlcegsarbejd- 
erne til 0resundsforbindelsen.
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2. Lovgrundlag og organisation

Udbygningen af lufthavnen sker med udgangspunkt i en 
særlig anlægslov, Ίον om udbygning af Kobenhavns Luft- 
havn, Kastrup'. I denne lov fastslás, at hovedstadsregionens 
lufthavn skal blive liggende og udbygges pá de nuværende 
arealer.

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

Udbygningsloven fastslàr, at lufthavnsselskabet skal sikres 
fleksibilitet i udbygningsplanlægningen med henblik pá lo­
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- 
menhæng med lufthavnens drift. Bestemmeiserne i de to 
love afspejler, at skiftende regeringer og Folketing har været 
enige om, at det er nodvendigt at have en storlufthavn i 
Kobenhavn 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 anlægs- 
projekter, der ligesom lufthavnens udbygning er fastlagt ved 
lov. Det drejer sig om den faste forbindelse over Oresund, og 
om 0stamagerbanen, der i henhold til lov om Orestaden kan 
anlægges fra Lergravsparken til lufthavnen.

Lufthavnens udbygning er endvidere underlagt bestemmel- 
ser i et særligt landsplandirektiv og en række lokalplaner. 
Alle disse bestemmelser er fra for Folketingets vedtagelse af 
0resundsloven, Orestadsloven og ændringer i udbygnings­
loven. Blandt andet som folge heraf skal direktivet og lokal- 
planerne erstattes af nye.

Lufthavnen er i kraft af sin storreise og sit aktivitetsniveau 
meget kompleks i funktionel og organisatorisk henseende.
En lufthavns hovedfunktioner bestár i transport af personer 
og gods i lüften og pá land, udveksling af personer og gods 
mellem transportmidier samt en lang række tilknyttede 
driftsfunktioner. Der er mange specialiserede opgaver, og 
mange aktorer er involveret i opgavernes losning.

Lufthavnen fungerer pá den máde, at lufthavnsselskabet stil­
ler en række service- og sikkerhedsydelser samt fysiske 
strukturer i form af anlæg og bebyggelse til rádighed for 
lufthavnens mange lejere og brugere. Da lufthavnens miljo- 
mæssige pávirkning af omgivelserne primært er knyttet til 
de aktiviteter, som lejere og brugere udforer, er lufthavnens 
Organisationsstruktur en nodvendig forudsætning for en for- 
stáelse af udbygningsplanlægningens og miljobelastningens 
kompleksitet.
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Lovgrundlag

Siden lufthavnens etablering pâ 
de nuværende arealer engang i 
1920erne har forholdene om- 
kring Kpbenhavns Lufthavn — 
herunder især den fysiske ud- 
formning — i væsentlig grad væ- 
ret besternt af love vedtaget i 
Folketinget og retningslinier 
fastlagt i ministerier. Det gælder 
bestemmelser i de ârlige fïnans- 
love, egentlige anlægslove i Tra- 
fikministeriets régi, samt efter- 
f0lgende cirkulærer og lokalpla­
ner udarbejdet i Miljpministeriet.

Da man i 1960erne oplevede en 
kräftig vækst i lufttrafikken, 
vedtog Folketinget i 1973 en lov 
om en storlufthavn pâ Saltholm. 
Denne lov blev ud fra en sam- 
menfattende vurdering af de 
pkonomiske og miljpmæssige 
faktorer atter ophævet i 1980 i 
forbindelse med vedtagelse af 
udbygningsloven.

Udbygningsloven blev ændret i 
1992, bl.a. som fplge af den faste 
forbindelse over 0resund.

I det efterfplgende gennemgäs de 
love og planer, der er fastlagt 
med henblik pâ en særlig regule­
ring af lufthavnen og de nærme- 
ste omgivelser.

Lov om udbygning af Koben- 
havns Lufthavn, Kastrup
Grundlaget for lufthavnens ud­
bygning er fastlagt i en særlig 
anlægslov (‘udbygningsloven’), 
vedtaget af Folketinget i 1980. 
Denne lov blev i 1992 ændret 
som fplge af loven om den faste 
forbindelse over 0resund og af 
lufthavnens nye status som ak- 
tieselskab.

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

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

Udbygningsloven er baserer pâ 
en samfundsmæssig afvejning 
mellem pâ den ene side denne 
overordnede mâlsætning om at 
fastholde og styrke Kpbenhavns 
Lufthavns internationale position 
og pâ den anden side hensynet 
til det omkringliggende miljp.
Pâ den baggrund blev der ydet 
tilskud til isolering af nærlig- 
gende boliger mod stpj (se nær- 
mere herom i kapitel 6).

I loven var der endvidere op- 
regnet en række miljpmæssige 
tiltag, som efter nærmere vurde- 
ringer kunne komme pâ tale.

Udbygningsloven beskrev npje 
de enkelte funktioners indbyrdes 
placering, og pâ et kortbilag til 
loven blev de fremtidige bygnin- 
gers placering fastlagt med en 
stör detaljeringsgrad.

De overordnede retningslinier fra 
1980-loven for den samfunds- 
mæssige afvejning af lufthavnens 
udbygning med de miljpmæs- 
sige hensyn er fastholdt ved 
1992-revisionen. Der skal sâle- 
des tages miljpmæssige hensyn, 
herunder initiativer til at mind- 
ske stpjbelastningen, uden at det 
far konsekvenser for lufthavnens 
position som international luft­
havn. Trafikministeren fastlæg- 
ger i samarbejde med miljpmini- 
steren nærmere retningslinier 
herom.

Med ændringen af udbygnings­
loven gives mulighed for, at luft­
havnen kan udbygges pâ arealer, 
der tilvejebringes i forbindelse 
med etableringen af den faste 
forbindelse over 0resund dels 
ved arealinddragelse til vejanlæg

mm. nord for lufthavnen, dels 
ved opfyldning af spterritoriet 
mod nordpst og pst. Til gengæld 
vil vej- og jernbaneanlæg lægge 
beslag pâ visse af lufthavnens 
nuværende arealer og begrænse 
den hidtil planlagte anvendelse 
af andre arealer.

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

Herom hedder det bl.a. i be- 
mærkningerne til lovforslaget: 
'Betydningen af en stftrre frihed i til- 
rettelceggelsen af lufthavnsudbygningen 
og ved udfortnningen af de fremtidige 
anlceg kommer iscer frern ved planlceg- 
ningen af udvidelsen af lufthavnens 
udenrigsterminalkompleks, hvor sàvel 
ankomstomrâdet som afgangsomradet 
skal udbygges betydeligt. ’

Om de mere fleksible anvendel- 
sesbestemmelser hedder det bl.a. 
i bemærkningerne: ‘Herefter vil 
lufthavnsselskabet i Nordafsnittet 
tillige kunne opfÿre andre bygninger 
og anlceg i forbindelse med den kom- 
mercielle virksomhed, som lufthavns­
selskabet i henhold til lov nr. 428 af 
13■ juni 1990 om Kobenhavns Luft- 
havne A/S vil kunne drive i tilknyt- 
ning til den egentlige lufthavnsvirk- 
somhed, sasom kontor- og konference- 
faciliteter, hotel, butikscenter, og an­
dre fremtidige aktivit et er, som har en 
forretningsmxssig sammenhceng med 
lufthavnsdriften. ’

Med direkte relation til det lokal- 
planforslag, som er lagt frem 
sammen med VVM-redegprel- 
sen, anfpres i bemærkningerne 
til loven: 7 den videre planlcegning 
i henhold til plan loven fastlcegges 
den generelle anvendelse af lufthav­
nens arealer, herunder hejdegrxnse-

planer og retningslinier for stÿjaf- 
skxrmninger i forbindelse med ny- 
anlœg. Endvidere fastsxttes prin- 
cipperne for anvendelse af og for byg- 
gemulighederne pâ area lerne i luft­
havnens fire delafsnit. hoveddispone- 
ring af vej- og parkeringsanlœg mv.

En planlcegning med dette indhold 
skal have til formai at bidrage til et 
mere smidigt administrationsgrund­
lag, sâledes at den fleksibilitet i ud- 
bygningsplanlcegningen, som er et af 
formalene med lovændringen, bevares. ’

Lov om Kobenhavns 
Lufthavne A/S
Den 1. oktober 1990 ophprte 
statsinstitutionen KLV (Kpben- 
havns Lufthavnsvæsen), og i ste- 
det overtog det nydannede aktie- 
selskab Kpbenhavns Lufthavne 
A/S alle KLV’s forpligtelser, ret- 
tigheder og personale. Fra at 
være en del af den statslige ad­
ministration, hvor alle bevillin- 
ger til anlæg og drift skulle god- 
kendes af Folketinget som en del 
af den ârlige finanslov, blev luft­
havnen et aktieselskab med selv- 
stændig pkonomi.

Lufthavnsselskabet blev oprettet 
ved ‘Lov om Kpbenhavns Luft­
havne A/S’ (lov nr. 428 af 13. 
juni I99O). Selskabets formâl er 
at drive og udbygge lufthavnene 
i Kastrup og Roskilde. Selskabet 
har sâledes i henhold til loven 
pligt til ‘at gennemfÿre den udbyg­
ning af lufthavnene, som er nodven- 
dig for at fremme og sikre afviklin­
gen af lufttrafikken til og fra K0- 
benhavn. ’

Kpbenhavns Lufthavne A/S er et 
bprsnoteret aktieselskab, hvor 
49% af aktiekapitalen er solgt til 
private, mens resten ejes af staten. 
Selskabet driver lufthavnene pâ 
koncessionsbasis. Denne konces- 
sion er udstedt af Statens Luft- 
fartsvæsen (SLV), der har tilsynet
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Kort 2.1. Illustration af 0resundsforbindelsens anlæg gennem lufthavnsomràdet

med al flyvirksomhed i Danmark. 
Det betyder, at SLV i detaljer 
fastsætter en række regier for, 
hvordan lufthavnene skal drives 
med henblik pâ sikkerhed og 
arbejdsrutiner.

I ‘Lov om Kpbenhavns Lufthavne 
A/S’ bestemmes, at selskabet kan 
‘etablere, erhverve og drive sadan virk- 
sornhed, sont bar en forretningsmassig 
sammenhceng med lufthavnens drift’.

Selskabets vedtægter og ændrin- 
ger i disse skal i henhold til loven 
godkendes af trafikministeren.

Mâlsætning for aktieselskabet 
Kobenhavns Lufthavne A/S ly- 
der: ‘Kßbenhavns Lufthavne A/S 
skal sont forretning effektivt og 
ÿkonomisk drive og udbygge luft­
havnene i Kpbenhavn og Roskilde.

Virksomheden skal fastholde et hßjt 
kvalitetsniveau for derigennem at 
muliggßre en fortsat udvikling af 
lufttrafikken til og fra Kßbenhavn. 
Kßbenhavns Lufthavns position som 
det skandinaviske trafikknudepunkt 
og som den foretrukne transitluft- 
havn i Nordeuropa skal befaestes.

Disse mal skal nas ved at styrke og 
effektivisere eksisterende aktivitets- 
omrâder.

De ydelser og faciliteter vi tilbyder 
skal votre rentable og bidrage til 
virksomhedens indtjening, ligesom 
det skal tilstrcebes, at de supplerer 
lufthavnens kvalitetsprcegede tot al- 
koncept. Kravet om rentabilitet vil 
dog kunne fraviges med hensyn til de 
tjenester og kerneydelser, der er nßd- 
vendige for lufthavnens sikkerhed og 
basale drift.

Det er et vigtigt mal for virksomhe- 
den, at de tilbudte ydelser og den ser­
vice, der ledsager dem, skaber til- 
fredse og loyale kunder blandt luft- 
fartsselskaber og rejsende.

Gennem den daglige drift og fort- 
satte udbygning vil Kßbenhavns 
Lufthavne A/S aktivt fremme opfat- 
telsen af Kßbenhavns Lufthavn som 
en markeds- og udviklingsorienteret 
virksomhed med et omdßmme, der 
rangerer lufthavnen blandt de bedste 
i verden. Samtidig sikres virksomhe­
dens renommé som en god og attrak­
tiv arbejdsplads, der kan tiltraekke, 
fastholde og udvikle de engagerede 
medarbejdere, som den ßnskede ud­
vikling og den skcerpede internatio­
nale konkurrence forudscetter. ’

Lov om anlæg af fast forbin- 
delse over Öresund
Folketinget vedtog i 1991 loven 
om en fast forbindelse over 0re- 
sund (lov nr. 590 af 19- august 
1991)· Den faste forbindelse be- 
stâr af en dobbeltsporet jernbane 
og en firesporet motorvej mel- 
lem Kastrup og Limhamn, og 
den anlægges pâ baggrund af en 
aftale mellem den danske og den 
svenske regering. Samtidig pâhvi- 
ler det hvert af landene at sprge 
for forbindelsens tilslutning til 
det bestâende bane- og vejnet.

Landanlæggene pâ den danske 
side udfpres af et statsligt aktie- 
selskab, A/S 0resund. Dette sel- 
skab danner sammen med et til- 
svarende svensk selskab et kon- 
sortium (0resundskonsortiet) 
som forestâr projektering, finan- 
siering, byggeri og drift af for- 
bindelsen fra kyst til kyst mel­
lem landene. Trafikministeren 
har den 8. juli 1994 godkendt en 
liniefpring, som bl.a. medfprer, 
at lufthavnen ikke fâr tilfprt sa 
store arealreserver pâ den ind- 
dæmmede halv0, som oprinde- 
ligt var forudsat i udbygnings- 
loven for lufthavnen.

Hovedelementerne i de hermed 
fastlagte forudsætninger for luft­
havnens videre planlægning er 
folgende:

• Motorvej og godsspor f0res 
nord om den nuværende vejfor- 
plads og ud pâ en inddæmmet 
halvp 0st for lufthavnen. 
Motorvejen fâr to tilslutninger 
til lufthavnens nordomrâde — 
en umiddelbart vest for par- 
keringshuset ved udenrigs- 
terminalens afgangshal med 
tilslutning til rundkprslen og 
én ved Amager Strandvej, h vor 
der ligeledes vil blive etableret 
en rundkprsel. Tilslutningen 
ved P-huset fâr alene forbind­
else mod vest. Tilslutningen 
ved Amager Strandvej far for­
bindelse mod bade vest og 0st.

• Jernbanens passagerspor Ihres 
nedgravet ind pâ lufthavnens 
vejforplads, hvor der etableres 
en underjordisk station, Koben­
havns Lufthavn Station. Linie- 
foringen lpber under parke- 
ringshuset ved udenrigstermi- 
nalens afgangshal.

• Passagersporet fores fra Statio­
nen — stadig nedgravet — nord 
om hangaromrâdet og kommer

op til overfladen pâ de ind- 
dæmmede arealer, hvor det 
mpdes med motorvej og gods­
spor. Herfra fores linierne sam­
men ned i en tunnelportal og 
videre til Sverige — dels som 
tunnel, dels som bro.

• Ellehammersvej omlægges 
som f0lge af baneforlpbet gen­
nem lufthavnens nordomrâde. 
Den vil i fremtiden forlpbe 
mellem de to rundkprsler. 
(Omlægningen er fuldfprt, 
men tilslutning til 0stlig 
rundkprsel mangier).

• Ledige arealer mellem den for- 
lagte Ellehammersvej og gods- 
bane/ motorvej overgâr til luft- 
havnsrelaterede erhvervsfunk-

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

tioner.
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bagageudlevering, publikums- 
faciliteter og kontorer. I for- 
bindelse med stationstermina­
len etableres kælderparkering.

• Pâ den inddæmmede halvp an- 
lægges vendespor og der sikres 
mulighed for etablering af klar- 
goringsanlæg til tog. Disse 
anlæg etableres längs den nye 
kystlinie.

• Arealer pâ den inddæmmede 
halvp, som ikke indgâr i 0re- 
sundsforbindelsens anlæg, 
overgâr til lufthavnsformâl. De 
fremtidige sporanlæg pâ halv- 
0en giver mulighed for at fpre 
et cargospor ind pâ lufthavnens 
arealer. Herved vil der efter be- 
hov blive mulighed for at fore­
tage udveksling af gods mellem 
jernbane og fl y.

De ovennævnte anlæg har væ- 
sentlig indflydelse pâ lufthav­
nens fremtidige udformning og 
aktivitet. Anlæggene er som sâ- 
dan ikke omfattet af hpringen i 
forbindelse med VVM-redeg0-

relsen, men dereš konsekvenser 
indgâr i redegprelsens belysning 
af de fremtidige miljomæssige 
forhold.

Lov om Orestaden
Med det formai at sikre Hoved- 
stadens langsigtede vækstmulig- 
heder har Kobenhavns Kom­
mune og finansministeren i hen- 
hold til 0restadsloven (lov nr. 
477 af 24. juni 1992, ændret ved 
lov nr. 1091 af 21. december 
1994 og lov nr. 1074 af 20. de­
cember 1995) stiftet ‘0restads- 
selskabet Ι/S’. Selskabet har til 
opgave at planlægge og udvikle 
en bydel pâ Amager Fælled og 
Vestamager — 0restaden - samt 
at etablere en letbane, 0restads- 
banen. Letbanen skal forbinde 
Norreport med Lergravsparken, 
og fra Christianshavn afgrenes en 
linie syd pâ gennem 0restaden.

Sâfremt det pkonomiske grund- 
lag herfor er til stede, kan 0re- 
stadsselskabet sammen med Fre­
deriksberg kommune stifte ‘Fre- 
deriksbergbaneselskabeť med

henblik pâ at viderefpre letbanen 
fra Nprreport til Frederiksberg 
og Vanlpse. Man kan endvidere 
sammen med Kpbenhavns Amt 
stifte ‘0stamagerbaneselskabeť 
med henblik pâ at viderefpre let­
banen fra Lergravsparken til luft- 
havnen i den garnie Amager- 
banes tracé.

0restadsselskabets bestyrelse har 
valgt at lade letbanen udfpre som 
en hpjfrekvent mini-metro. For- 
delene ved dette system er stor 
hastighed og stor driftssikkerhed.

0stamagerbanen til lufthavnen 
tænkes fprt pâ spjler over 0re- 
sundsforbindelsens motorvej og 
godsbane. Der vil herved kunne 
etableres endestation umiddel- 
bart nord for Kpbenhavns Luft- 
havn Station. De to stationer kan 
forbindes med en gangbro hen 
over Ellehammersvej under sta- 
tionsterminalens forlængede tag.

0stamagerbanen anlægges som 
anfprt kun, sâfremt der er pkono- 
misk grundlag herfor. I det lokal-

planforslag, som er fremlagt sam­
men med VVM-redeg0relsen, 
udlægges en arealmæssig reser­
vation, inden for hvilken andre 
funktioner og anlæg kun vil 
kunne lokaliseres, sâfremt de 
ikke modvirker letbanens etable­
ring.

Ud over lovbestemmelser er luft­
havnens fysiske dispositioner un- 
derlagt en række planbestemmelser, 
som er tilvejebragt i henhold til 
planlovgivningen. Disse planer — 
som kort opsummeres i det efter- 
fplgende — stár alle foran en revi­
sion, idet forslag til nyt lands- 
plandirektiv og forslag til ny 
lokalplan for lufthavnen under ét 
offentliggpres samtidig med 
VVM-redeg0relsen.
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Kobenhavns Lufthavn

1 = Lokalplan for Kbh. Lufthavn i Kastrup - maj 1983

2 = Lokalplantillaeg - okt. 1986 (braendstoflager)

3 = Lokalplan - 1988 (gipsdepot)

4 = Lokalplan - nov. 1988 (vejforplads)

5 = Lokalplan - 1995 (produktionsanlæg til Oresundsforbindelsen)

Landsplandirektiv
Udbygningsloven af 1980 blev 
fulgt op af et landsplandirektiv 
fra miljpministeren (Miljpmini- 
steriets cirkulære af 12. juni 
1981 om udbygning af Kpben- 
havns lufthavn, Kastrup, samt 
bygge- og anvendelsesregulerende 
bestemmelser for omrâder, der er 
berprt af miljpmæssige gener fra 
lufthavnen). Landsplandirektivet 
fastlagde — med henblik pa at 
forebygge fremtidige konflikter 
mellem lufthavn og omgivelser — 
bygge- og anvendelsesregulerende 
bestemmelser for omrâder, der 
var berprt af miljpmæssige pâ- 
virkninger fra lufthavnen. (Lands­
plandirektivet er nærmere omtalt 
i kapitel 6).

Landsplandirektivet har binden­
de virkning for région-, kom­
mune- og lokalplanlægningen, 
men ophæves og erstattes med et 
nyt — som konsekvens af loven 
om den faste forbindelse over 
0resund og den reviderede ud- 
bygningslov samt som en konse­
kvens af lufthavnens udbygnings- 
planer.

Lokalplan for Kobenhavns 
Lufthavn i Kastrup, 1983
Ligeledes som fplge af udbyg­
ningsloven af 1980 udarbejdede 
miljpministeriet en lokalplan for 
lufthavnen (‘Lokalplan for Kp- 
benhavns Lufthavn i Kastrup’, 
1983). Det centrale udgangs- 
punkt for denne lokalplan var 
udbygningslovens detaljerede 
kortbilag. Lokalplanen ophæves 
ved den endelige godkendelse af 
det — sammen med WM-redegp- 
relsen -fremlagte lokalplanforslag.

Brændstoflager
I 1986 udarbejdedes lokalplan- 
tillæg for et brændstoflager. 
Denne lokalplan ophæves ogsâ 
ved den endelige godkendelse af 
det fremlagte lokalplanforslag,

men arealreservationen er inde- 
holdt i den nye lokalplan.

af gipsplader. Fprste etape af 
gipsdepotet er inddæmmet, men 
det anvendes i dag til andre for­
mai. Der er hverken i 0re- 
sundsloven eller lufthavnens ud- 
bygningslov taget hensyn til 
gipsdepotet.

Denne lokalplan ophæves ogsâ 
ved den endelige godkendelse af 
det fremlagte lokalplanforslag.

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

Gipsdepot
I 1988 udarbejdedes lokalplan 
for et gipsdepot pst for lufthav­
nen. Lokalplanen rummer mu- 
lighed for deponering af i alt 
500.000 mJ gips i omrádet. Det 
blev dengang forudsat, at der 
ville blive deponeret ca. 20.000 
m ' ârligt, men gipsen afsættes i 
stedet til industriel Produktion

Elværkerne pnsker at opretholde 
en reservation i omrâdet, idet
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Lufthavnens funktioner og organisation

Vejforpladsen
I 1988 udarbejdedes lokalplan 
for vejforpladsen ved udenrigs- 
terminalen. Lokalplanen skal 
revideres som fplge af 0resunds- 
forbindelsens anlæg, og nye be- 
stemmelser for omradet er indar- 
bejdet i det fremlagte lokalplan- 
forslag.

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

Produktionsanlæg til 
Oresundsforbindelsen
I 1995 har mil jo- og energiminister- 
en godkendt en lokalplan for 
midlertidige produktionsanlæg 
pâ den kunstige halvp i relation 
til etablering af den faste forbin- 
delse over 0resund. Lokalplanens 
bestemmelser bliver overflpdige, 
den dag den řaste forbindelse stár 
færdig.

Samspil mellem funktion og 
organisation
Lufthavnen er i sin primære 
funktion et mpdested mellem luft- 
bârne og landbaserede transport- 
former. Kpbenhavns Lufthavn er 
et internationalt trafikknude- 
punkt, hvilket indebærer, at 
lufthavnen hver dag er opholds- 
sted for et betydeligt antal passa- 
gerer og betragtelige mængder 
af gods og transportm idler. Luft­
havnen er samtidig grænseover- 
gang mellem Danmark og andre 
lande.

Som folge heraf udfoldes i luft­
havnen — udover de basale, trans- 
portrelaterede aktiviteter — en 
omfattende kommerciel aktivi- 
tet, og der udoves en række for­
mer for samfundsmæssig kontrol.

Det indebærer, at lufthavnen far 
en særlig Organisationsstruktur 
med mange aktorer. Samtidigt 
bliver lufthavnen hjemsted for 
mange, forskelligartede virksom- 
heder, hvilket under ét g0r luft­
havnen til en af landets stprste 
arbejdspladser.

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

Udover driften foregâr der kon­
stant bygge- og anlægsarbejder i 
lufthavnen. Lpbende vedligehol- 
delse, modernisering, nye service- 
funktioner og 0get kapacitet skal 
sikre lufthavnens fremtidige kon- 
kurrenceevne. Bygge- og anlægs­
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 udfpres pâ airside 
og landside; udvekslingsfunktioner 
mellem land- og lufttrafik, der 
udfpres i terminalanlæg og gods- 
ekspeditionsanlæg; og de til- 
knyttede driftsfunktioner.

Transportfunktioner 
Transportfunktionerne i lufthav­
nen — som spiller en central rolle 
ved vurderingen af lufthavnens 
miljpmæssige pâvirkning af 
omgivelserne — knytter sig dels 
til banesystemet, som giver de 
luftbärne 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 pâ jorden.

Banesystemet ligger pâ et sær- 
ligt afgrænset omrâde — kaldet 
airside — hvortil der af sikkerhed 
og toldbestemmelser opretholdes 
en n0je adgangskontrol. Trans­
portfunktionerne pâ airside udfp- 
res primært af fly og helikoptere. 
Der udfpres ärligt ca. 228.000 
flyoperationer (1994).

Herudover foregâr der pâ airside 
en omfattende kprsel med di­
verse tunge specialkpretpjer og 
en transport af varer, affald, ba­
gage mv. til og fra fly. Denne 
trafik er underlagt særlige regier.

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

ikke sä organiseret og ikke un­
derlagt samme former for sikker­
hedsmæssige procedurer som air- 
sidetrafikken.

Der sker i 0vrigt ogsâ en omfat­
tende udveksling mellem trans­
portformer pâ hver side af air- 
sidegrænsen. Sâledes er halvde- 
len af flypassagererne pâ uden- 
rigsruterne transfererende, hvil­
ket betyder, at de aldrig ser land­
side, ligesom fragt skifter fra ét 
fly til et andet. Pâ landsiden vil 
passagerudvekslingen mellem 
transportformer vokse markant, 
när Koben havns Lufthavn Sta­
tion äbner.

Udvekslingsfunktioner og 
terminalanlæg 
Udvekslingen af passagerer og 
gods mellem de luftbärne og 
landbaserede transportmidier 
sker i terminal- og godsekspeditions- 
anlæg. Udvekslingen er forbun- 
det med omfattende kontrol- og 
styringsprocedurer — med hen- 
blik pâ security, pas- og told- 
kontrol — som kræver særligt 
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 transitomrädet, hvor 
alle ankommende og afgäende 
passagerer kommer igennem til 
og fra flyene. Transitomrädet in­
deholder en lang række service- 
betonede og kommercielle akti­
viteter i form af butikker, restau­
rantes lounger, frisprsalon, hvile- 
kabiner, baderum mv. Herudover 
indeholder den centrale termi­
naldel paskontrol, toldkontrol,
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securitycheck, bagageudleve- 
ringsomrâde og bagagesorte- 
ringsanlæg. Fingerbygning-erne 
indeholder adgang til gates, 
lounger, transportkorridorer og 
udvalgte servicefunktioner.

Landsidedelen indeholder offent- 
ligt tilgængelige ankomst- og 
afgangsomrâder, check-in om- 
râde 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 foregâr ud- 
vekslingen i princippet pâ 
samme, kontrollerede made som 
i passagerterminalerne.

Driftsfunktionerne 
For at fa lufthavnen til at fun- 
gere er det nod vend igt med en 
række driftsfunktioner. De pri- 
mære 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, planlægning 
og miljotilsyn samt anlægsvirk- 
somhed og vedligehold.

Aile disse driftsfunktioner vare- 
tages afforskellige parter, hvoraf 
lufthavnsselskabet kun er en 
blandt mange.

Lufthavnens organisation og 
ansvarsfordeling
Lufthavnsselskabet er kun an- 
svarlig for udforelsen af en del af 
de mange aktiviteter, der foregâr 
i lufthavnen. Det er sâledes kun 
ca. 1.200 blandt de ca. 15.000 
direkte beskæftigede i lufthav­
nen, som er ansat i lufthavnssel­
skabet.

Tilsvarende gælder, at hovedpar- 
ten af de miljpbelastende aktivi­
teter udfpres af lufthavnsselska- 
bets kunder.

Lufthavnens organisation er ka- 
rakteriseret ved, at forskellige 
virksomheder med hvert sit spe­
ciále arbejder sammen i en vel- 
fungerende helhed. Ansvarsfor- 
delingen kan kort opsummeres 
pâ folgende mâde:

K0benhavns Lufthavne AIS 
(KLH)
Kpbenhavns Lufthavne A/S dri­
ver lufthavnen pâ koncessions- 
basis. Lufthavnsselskabet er i den 
forbindelse overordnet forpligtet 
til at etablere og drive en flyve- 
pladsledelse, der er godkendt til at 
forestâ den daglige drift af og det 
daglige tilsyn med lufthavnen.

Lufthavnsselskabet fungerer her- 
udover pâ den mâde, at man pâ 
kommerciel basis stiller facilite- 
ter og serviceydelser til râdighed 
for en række flyoperatprer (luft- 
fartsselskaber og charterselska- 
ber). KLH lejer lokaler, bygnin- 
ger og gründe ud til forskellige 
brugere (luftfartsselskaber, char- 
terselskaber, handlingsselskaber, 
butiksindehavere, restauratorer, 
servicevirksomheder mv.), som 
med lejekontrakter samtidig sik- 
rer sig rettigheder til brug af 
nærmere specificerede faciliteter 
og serviceydelser. KLH stiller en 
række faciliteter og serviceydel­

ser til râdighed for de rejsende — 
pâ bâde airside og landside.

Lufthavnsselskabet stâr for drift 
og vedligeholdelse af eksiste- 
rende faciliteter (bygninger, an- 
læg, udstyr, veje og pladser) og 
for planlægning, projektering og 
anlæg af nye. Selskabet har an- 
svar for, at de til disse anlæg 
knyttede bestemmelser om ud- 
formning og udfprelse mv. i luft- 
farts-, plan- og miljolovgivning 
overholdes.

Offentlige myndigbeder 
Inden for lufthavnen og i rela­
tion til lufthavnens daglige drift 
opererer en række offentlige 
myndigheder.

Statens Luftfartsvaesens tilsynskontor 
fprer overordnet tilsyn med luft­
havnen. Tilsynet fastlægger en 
række bestemmelser af sikker- 
hedsmæssig art - i overensstem- 
melse med internationalt gæl- 
dende regier — og skal ipvrigt 
godkende lufthavnens udform- 
ning. Tilsynskontoret skal have 
uhindret adgang til Inspektion af 
lufthavnens omrâde, anlæg, ud­
styr og tjenester.

Politiet stár for paskontrollen og 
kontrollerer indrejsepapirer. Po­
litiet lpser herudover dels de al- 
mindelige og dels de særlige 
politiopgaver, som er knyttet til 
lufthavnen, herunder ogsä som 
færdselspoliti pâ airside. Pâ 
grund af arbejdets omfang og ka- 
rakter er der i lufthavnen opret- 
tet en politistation, Station 6.

Told og Skat stár for toldkontrol- 
len i sâvel passager- som fragt- 
terminaler. Airsidegrænsen be- 
tragtes som international told- 
grænse.

Post Danmark foretager udveks- 
ling af postforsendelser.

Statens Luftfartsvcesen (SLV) 
Udover at fpre tilsyn med civil 
luftfart har Statens Luftfarts- 
væsen en flyvesikringstjeneste, 
som pâ kommerciel basis pâtager 
sig opgaver i ikke-statslige luft­
havne. SLV udfprer for KLH 
flyvesikringstjenester fra ATC- 
târnet i Maglebylille og fra 
Apron Tower. Herfra feilges alle 
flybevægelser npje, og fly pâ 
landjorden og i luftrummet be- 
tjenes med de ydelser, som er pa- 
krævet for at fastholde den for- 
npdne hoje sikkerhed. SLV ud fo­
rer endvidere opgaver med hen- 
syn til vedligeholdelse af naviga- 
tionsudstyr og varetagelse af 
vej rmeldetjenesten.

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

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

Nogle af selskaberne har hanga- 
rer, værksteder og lagerfaciliteter 
pâ lufthavnens airside. Den st0r- 
ste künde er SAS, som dispone- 
rer over et stört areal i lufthav­
nens nordpstlige omrâde.
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Handlingsselskaber 
Et handlingsselskab er en organi­
sation, der yder luftfartsselska- 
berne og charterselskaberne ser- 
viceydelser. Der findes i Kpben- 
havns Lufthavn for tiden to 
handlingsselskaber — SAS og 
CAS — som i princippet udbyder 
aile de npdvendige former for 
service. Disse to selskaber hjæl- 
per luftfartsselskaberne med 
check-in, bagagehandling og fly- 
handling. Dele af flyhandlingen 
foregâr via andre selskaber, hvis 
ydelser handlingsselskaberne ko- 
ordinerer (det drejer sig eksem- 
pelvis om catering og brændstof- 
pâfyldning).

Det er sâledes 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.

1 rafik s eh k a b e r mv.
Den kollektive trafik pâ landside 
til og fra lufthavnen organiseres 
af trafikselskaber mv. I dag har 
HT, DSB, SJ og SAS busser til 
lufthavnen efter en fast koreplan. 
Der er samtidig busholdepladser 
til charterbusser, som kprer efter 
nærmere aftaler med diverse 
rejsearrangorer.

Nar Koben havns Lufthavn Sta­
tion abner, vil A/S 0resund sta 
som ejer af stationsanlægget, 
mens DSB vil være den operator, 
der bringer de rejsende til og fra 
Stationen.

Pâ en eventuel letbane til luft­
havnen vil det være 0stamager- 
baneselskabet, der stár som ejer 
af anlægget, mens de tre forskel- 
lige letbaneselskaber formodent- 
lig vil have fælles operator.

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 forstâs tidspunkter for an- 
komster og afgange. Tildelingen 
sker ud fra særlige regier, 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 pâ fly og 
fjerner affaldet.

Spedit0rfirmaer og fragtselskaber 
hândterer luftgods — ud fra egne 
forretningsmæssige koncepter. 
Firmaerne og deres kunder nyder 
godt af knudepunktets trans- 
portruter.

Lufthavnsparkeringen A/S stár for 
anlæg og drift af lufthavnens of- 
fentligt tilgængelige parkerings- 
pladser. Selskabet fungerer pâ 
koncessionsbasis.

Kommercielle faciliteter i transit- 
omrâdet drives af restauratorer 
og butiksindehavere pâ konces­
sionsbasis.

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

Visse bygninger, lokaler og anlæg 
lejes ud til brugere pâ âremâl. 
Nogle brugere ejer selv (nogle af) 
deres bygninger, som i disse si- 
tuationer er opfprt pâ lejet grund.

Lufthavnen som forretning
Lufthavnens udbygning og luft­
havnens drift skal ske pâ et for- 
retningsmæssigt grundlag. Som 
folge heraf, er lufthavnens ud­
bygning og udbygningstakten 
afhængig af de lobende indtæg- 
ter og driftsresultater.

De rullende 10-ârsinvesterings- 
planers realisering er bl.a. afhæn­
gig af, at de opstillede budget- 
mâl lobende opfyldes. Lufthav­
nens udbygningsplaner har der- 
for en anden karakter end pla­
neme for eksempelvis offentlige 
anlægsarbejder.

Alle lufthavnens investeringer 
skal afskrives over den lobende 
drift. Investeringerne skal samti­
dig — af hensyn til omgivelsernes 
tillid til selskabet — tilrettelæg- 
ges pâ en sâdan made, at lufthav­
nen lobende har en hoj solidi- 
tetsgrad.

Lufthavnsselskabets konkurrence- 
parameter er — som det udtryk- 
kes i den foranstâende màlsæt- 
ning - ‘et kvalitetspræget total- 
koncepť. Konceptet bygger pâ 
en bred vifte af ydelser med et 
hojt serviceniveau og stor sikker- 
hed. For lufthavnens konkurren- 
ceevne er det centrait, at kunder- 
ne har tillid til dette koncept 
som helhed.

Lufthavnsselskabets
planlægning
Lufthavnsselskabets planlægning 
af de fysiske rammers udform- 
ning — den fysiske planlægning 
— skal lobende koordineres med 
den Okonomiske planlægning og 
indarbejdes i den rullende inves- 
teringsplanlægning. Det over- 
ordnede mal er at sikre en lob­
ende balance mellem pâ den ene 
side kapacitet og service og pâ 
den anden side udviklingen i tra­
fik og behov.

De projekter, der optræder âr 
ude i fremtiden pâ lufthavnens 
investeringsplan, skal ikke opfat- 
tes som luldt færdige projekter 
klar til etablering. Det er et cen­
trait element i lufthavnsselskab­
ets helhedskoncept, at man kan 
optræde som en serviceorienteret 
virksomhed, hvor nyanlæg lob­
ende droftes med brugerne. Der 
er i den forbindelse behov for 
fleksibilitet i udbygningsplan- 
lægningen, og i udbygnings- 
loven er der lagt særlig vægt pâ 
at tilgodese dette behov.

Udover lufthavnsselskabets egen 
investeringsplan skal den fysiske 
planlægning samtidig tilgodese 
de mange andre aktOrers ud- 
viklingsmuligheder inden for 
lufthavnen - og hensynet til om- 
givelserne uden for lufthavnen. 
KLH er ikke herre over, hvor, 
hvornâr og hvordan lufthavnens 
mange brugere vil investere, mo- 
dernisere og udbygge. Men der 
skal udlægges arealer til frem- 
mede investorer og brugere — 
inde i bygninger og udenfor. 
Udlagte arealer uden for luft­
havnsselskabets bygninger skal 
byggemodnes og gOres tilgænge­
lige under iagttagelse af de gæl- 
dende sikkerhedsmæssige be- 
stemmelser — og under hensynta- 
gen til gældende plan- og miljO- 
bestemmelser.

Lufthavnens planlægning skal 
ogsâ koordineres med parter, 
som ikke traditionelt opererer i 
en lufthavn, eksempelvis 0re- 
sundsforbindelsen og 0stamager- 
baneselskabet. Da letbanen kun 
kommer til lufthavnen, safremt 
der er pkonomisk grundlag her- 
for, má lufthavnsselskabet tage 
hpjde for en situation sâvel med 
som uden letbane. Denne hensyn- 
tagen til andre aktprers behov 
forudsætter ligeledes en robust 
og fleksibel planlægning.
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3. Lufthavnen i dag

Kobenhavns Lufthavn indtager med et passagertal pá knap 
14 millioner i 1994 og et samlet operationstal pá 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 omráde med et betydeligt befolknings- 
maessigt opland. Kobenhavns Lufthavn er knudepunkt for 
den skandinaviske og nordeuropæiske lufttrafik med et stört 
antal passagerer, der mellemlander i lufthavnen, for de flyver 
videre til andre destinationer.

Knudepunktsfunktionen betyder, at Kobenhavn har et vidt 
forgrenet net af flyruter og en hoj frekvens pà mange desti­
nationer.

Godstrafikkens omfang er tæt 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 særlige tider pâ dagen, hvor mange fly lander 
kort efter hinanden og sætter passagerer af, hvorefter de 
hurtigt letter igen med nye passagerer - fra andre fly eller 
lokalt afgàende. Det stiller krav til lufthavnens kapacitet pá 
baneanlaeg og med hensyn til antallet af flystandpladser.
Som folge heraf má lufthavnens kapacitet dimensioneres ud 
fra perioderne med spidsbelastning.

Med liberaliseringen af luftfarten inden for EU opstár en for- 
oget konkurrence, og udviklingen medforer færre og storre 
knudepunkter. Kapacitet, effektivitet og service er nogle af 
de afgorende parametre for, hvilke lufthavne luftfartsselska- 
berne vaelger at benytte som knudepunkter.

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

Nordafsnittet er lufthavnens publikumsorienterede del. Man­
ovreomrádet er den egentlige flyveplads. Ostafsnittet er ud- 
lagt til service- og forsyningsmæssige anlæg, ekspeditions- 
faciliteter, luftgodsanlæg mv. Ostafsnittet udgor samtidig 
lufthavnens langsigtede arealreserve. Sydafsnittet anvendes 
til hangarer og værkstedsanlæg og kan desuden anvendes til 
kontorer med relation til lufthavnens drift. Vestafsnittet an­
vendes til værksteder, sikringstjenester og lignende.

Lufthavnen er omfattet af en lang række sikkerhedsmæssige 
bestemmelser, som har betydning for lufthavnens udform- 
ning og de enkelte funktioners lokalisering. En af de væsent- 
ligste foranstaltninger er et sikkerhedshegn omkring alle de 
flyrelaterede funktioner.
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Knudepunktsstatus og international konkurrence

Trafiksystem baseret pà 
knudepunkter
Trafikstrukturen i den interna­
tionale luftfart er bygget op om- 
kring nogle 'knudepunkter'. Et 
trafikknudepunkt er centrum for 
lufttrafikken til og fra et geogra- 
fisk omrâde med et betydeligt 
befolkningsmæssigt opland. Fra 
knudepunkter gär der ruter ud 
til regionale og lokale lufthavne 
inden for knudepunktets opland. 
Knudepunktet stár samtidig i 
regelmæssig flyforbindelse med 
de pvrige internationale trafik- 
knudepunkter.

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

Alternativer til knudepunkts- 
strukturen ville være non-stop 
ruter mellem et stört antal af luft­
havne. Et sädant system er imid- 
lertid kun i teorien et alternativ. 
Pa de fleste ruter ville der være 
ganske fa passagerer, og flyfor- 
bindelser til lufthavne i udkants- 
omrâder ville ophpre.

Knudepunktssystemet indebærer 
ud fra sävel en pkonomisk som 
en miljpmæssig synsvinkel en ra- 
tionel udnyttelse af luftfartens 
ressourcer og transportmulig- 
heder. Som fplge heraf vil der 
ogsâ 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-âr vil være præ- 
get af en udvikling i retning af 
færre, men stprre trafikknude- 
punkter. Der vil samtidig opsta 
en slags hierarki mellem de til- 
bageblevne knudepunkter, hvor 
de stærkeste vil være knude­
punkter i en global struktur.

Kobenhavns Lufthavn som 
internationalt trafikknude­
punkt
Kpbenhavns Lufthavn har i dag 
status af Nordeuropas fprende 
knudepunktslufthavn. Geogra- 
fisk dækker knudepunktet det 
skandinaviske omrâde og en del 
af Nordtyskland.

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

Dette transportsystem indebæ­
rer, at der fra Kpbenhavns Luft­
havn udgâr et vidt forgrenet net 
af ruter, og pâ mange af ruterne 
er der hpj frekvens. Kobenhavns 
Lufthavn har herved et særligt 
gunstigt trafikm0nster, som kun 
fa andre lufthavne i Europa kan 
fremvise. Knudepunktsfunktionen 
er af stör betydning for det danske 
samfund og for dansk erhvervs- 
liv, og et stærkt knudepunkt er 
ogsâ et aktiv for udkantsomrâder 
i knudepunktets geografiske op­
land.

Trafikmonster og 
kapacitetskrav
Det er vigtigt, at passagerernes 
ventetider i et trafikknudepunkt 
bliver sä körte som muligt. Der- 
for er det daglige trafikmonster 
organiseret omkring nogle ‘myl- 
dretider’ — eller peaks.

I peakens forste del kommer til- 
bringerflyene ind med udrejsen- 
de passagerer fra hele det skandi­
naviske omrâde, og fra andre 
knudepunkter ankommer fly 
med hjemrejsende passagerer. 
Mens passagerer, bagage og gods 
skifter fly, klargpres flyene til 
næste afgang. Sä letter flyene

igen - de store fly bringer de rej­
sende videre ud i omverdenen, 
mens tilbringerflyene sprger for, 
at de hjemrejsende kommer re- 
tur til de forskellige dele af det 
skandinaviske opland. Lokale 
rejsende fra hovedstadsomrädet 
far samtidig mulighed for at 
stige pâ de mange afgâende fly, 
ligesom man kan komme retur 
med de ankommende.

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

Knudepunktsfunktionen stiller 
store krav til kapaciteten i Ko­
benhavns Lufthavn — det drejer 
sig fprst og fremmest om kapaci­
teten pâ baneanlæggene og om 
antallet af flystandpladser.

Da ventetiderne for passagererne 
skal være sâ kořte som muligt, er 
der en 0vre grænse for, hvor læn- 
ge der mâ være mellem peakens 
fprst landende fly og det sidst af­
gâende. Bliver ventetiden for 
lang, flytter trafikken til andre 
knudepunkter.

Banesystemet má derfor i princip­
pet indrettes, sä det kan klare sâ 
mange operationer som muligt 
inden for en kort tidsperiode, og 
antallet af standpladser mâ være 
tilstrækkeligt stört til, at man 
kan have plads til de mange, 
samtidigt ankommende fly.

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

I den internationale konkurrence 
stiller peakstrukturen i pvrigt 
ogsâ krav til kapaciteten pâ ter- 
minalbebyggelsens servicefunk- 
tioner. Det er vigtigt, at gpre op- 
holdet i lufthavnen sâ behageligt 
som muligt, og det er vigtigt, at 
der ikke opstâr kpdannelser i re- 
stauranter og ved butiksfacilite- 
terne.

Konkurrencesituationen
Den nuværende knudepunkts- 
struktur i Europa er i udpræget 
grad et résultat af tidligere tiders 
statslige begunstigelser af natio­
nale lufthavne og nationale luft- 
fartsselskaber. Kobenhavns Luft- 
havns knudepunktsstatus kan sâ- 
ledes i et historisk perspektiv 
delvist forklares som et résultat 
af et skandinavisk samarbejde 
kombineret med en god geo- 
grafisk beliggenhed i forhold til 
det pvrige Europa.

Lufthavnens kapacitet skal tilpasses hehovet i lufttrafikkens myldretider; hvor 
et start antal fly udveksler passagerer.



Knudepunktsstatus og international konkurrence

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

Liberaliseringen gennemferes i 
flere faser og skal være afsluttet i 
1998. Med liberaliseringen skal 
der sikres fri adgang til ruter 
mellem EU-lande — for luftfarts- 
selskaber hjemmehprende i EU­
lande — og det skal sikres, at 
fastsættelse af priser sker pâ frie 
markedsvilkâr. Endvidere indfe- 
res samme regier for charterfly 
som for rutetrafik inden for EU.

Med dereguleringen afvikles: 
pkonomiske stptteordninger til 
fordel for nationale luftfarts- 
selskaber; favorisering af natio­
nale luftfartsselskaber ved tilde- 
ling af ruter; favorisering af na­
tionalt udpegede knudepunkter 
ved tildeling af ruter; udeluk-

kelse af ikke-nationale selskaber 
pâ indenrigstrafik.

Konkurrence mellem 
knudepunkter
De forhold, som afvikles med li­
beraliseringen af luftfarten, har 
hidtil haft væsentlig indflydelse 
pâ trafikmpnstret. I forholdet til 
lande uden for EU vil hidtidige 
bilaterale aftaler med favorise­
ring af nationale selskaber dog 
stadig være gældende.

Liberaliseringen af luftfarten i 
Europa skonnes at med fore et ge- 
nerelt prisfald, som i sig selv vil 
befordre en vækst i luftfarten pâ 
8% frem til âr 2005. Konkur- 
rencen pâ priser og de heraf fol­
gende krav om storre belæg- 
ningsprocenter pâ de enkelte fly- 
afgange ferventes at indebære en 
styrkelse af knudepunktslufthav- 
ne. Det er imidlertid ikke aile 
trafikknudepunkter, som vil 
blive styrket. Liberaliseringen vil

ogsâ indebære en forOget kon­
kurrence mellem knudepunkt- 
erne. Denne konkurrence vil pâ 
lidt længere sigt medfere en 
gradvis udkrystallisering af 
færre, men stprre knudepunkts- 
lufthavne.

Den frie adgang til at oprette 
ruter indebærer pâ kort sigt, at 
der vil blive oprettet non-stop- 
ruter fra flere regionale lufthavne 
til de stprste knudepunktsluft- 
havne. Det vil eksempelvis være 
rentabelt at oprette direkte ruter 
til London fra Jylland og forskel- 
lige svenske og norské lufthavne. 
Herved mister Kpbenhavn mar- 
kedsandele.

Liberaliseringen vil ogsâ med- 
fere, at luftfartsselskaber grad- 
vist omlægger rutenettet ud fra 
en vurdering af knudepunkternes 
geografiske attraktivitet. Koben- 
havns Lufthavn har i sâ hense- 
ende en placering, som muliggpr 
en styrkelse af knudepunkts-

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

I den skærpede konkurrence vil 
nationale luftfartsselskaber ar- 
bejde sammen pâ tværs af lande- 
grænser, sâledes at markedet vil 
blive præget af fâ, men store 
konstellationer.

I konkurrencen mellem de euro- 
pæiske 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 stár i 
dag som en af de dominerende i 
Europa. Dette samarbejde fore- 
gâr med udgangspunkt i Frank­
furt, München og Kdbenhavn. 
Kpbenhavn er i dag det domine­
rende nordeuropæiske knude- 
punkt — og det ferventes, at luft- 
havnen bevarer denne status og 
herved opnâr sin andel af den 
forogede knudepunktstrafik.

Samarbejdet mellem luftfarts­
selskaber foregâr ogsâ pâ globalt 
plan. Der er sâledes aftaler mel­
lem europæiske alliancer og store 
amerikanske selskaber, men ud- 
viklingen bremses af den mang- 
lende liberalisering. I EU-sam- 
menhæng er det sâledes stadig 
de enkelte lande, der forhandler 
ruter over for tredjelande. Pâ 
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 skcerpes de 
kommende âr og stiller krav til 
lufthavnene om kapacitet og service.



Trafikmængder 1994

Passagertal
K0benhavns Lufthavn havde i ait
14,1 mio. passagerer i 1994. 
Heraf var 13,7 mio. egentlige 
flypassagerer, mens der pâ flyve- 
bâdsforbindelsen mellem luft- 
havnen og Malmp var i ait 0,4 
mio. passagerer. Hermed er Kp- 
benhavns Lufthavn den 13. stpr- 
ste i Europa.

Passagertallet opgpres som sum­
men af startende og landende 
passagerer.

Som det fremgâr af tabel 3-1 er 
langt de fleste af Kpbenhavns 
Lufthavns passagerer rejsende 
med rutefly — nemlig over 90%, 
fordelt med 73% pâ udenrigs- 
ruter og 18% pâ indenrigsruter. 
Chartertrafikken tegner sig for 
9% af passagererne, mens den 
0vrige trafik er forsvindende 
lilie.

Lokale og transfererende 
passagerer
Passagertallene kan fordeles pâ 
lokalt ankommende og afgáende 
passagerer og transfererende pas­
sagerer. De lokalt ankommende 
og afgáende passagerer kaldes 
ogsá terminalpassagerer.

De transfererende passagerer er 
de passagerer, som benytter Kp- 
benhavns Lufthavn til at skifte 
fly, og saledes aldrig kommer ud 
pâ lufthavnens landside. Stprrel- 
sesordenen af de transfererende 
passagerers antal er et udtryk for 
lufthavnens status som inter- 
nationalt knudepunkt.

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

skal bemærkes, at da passager- 
mængden opg0res som summen 
af startende og landende passa­
gerer, tælles hver af de transfere­
rende personer med to gange i 
statistikken over passagertallet.

De transfererende udg0r stprste- 
parten af passagermængden pâ 
udenrigsruterne. Selv när man 
regner chartertrafikken med, 
udgpr de transfererende mere 
end halvdelen af lufthavnens 
samlede antal af udenrigspassa- 
gerer. Det er disse transfereren­
de passagerer, som muliggpr det 
vidt forgrenede net af ruter ud 
fra Kpbenhavns Lufthavn til 
gavn for det danske samfund. 
Uden transferpassagererne ville 
bade rutenet og flyfrekvenser 
blive væsentligt reduceret.

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

Operationstal og funktioner
1 1994 blev der udfprt i alt
228.400 operationer pâ lufthav­
nens baneanlæg. Antallet af 
operationer opgpres som sum­
men af antallet af starter og lan- 
dinger.

Operationernes fordeling pâ 
funktioner er vist i tabel 3.4.
Det fremgâr heraf, at mere end
200.000 af operationerne udfpr- 
tes med passagerfly. Det svarer

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

Ved opgprelse af stpjen efter 
'day-evening-nighť (DENL)-me- 
toden opdeles dpgnet i interval­
lerne 7-19, 19-22 og 22-07.

Tabel 3.1
Passagerantal 1994 fordelt pá 
rute- og chartertrafik (afrundede tal)

Passagerer i mio. i % af total

Udenrigsruter 9,95 73
Indenrigsruter 2,47 18
Charter 1,25 9
Anden trafik - 0

Total 13,67 100

Tabel 3.3
Udenrigspassagerer, rutefly 1994 
geografisk fordelt pá destinatio­
ner/ udrejselufthavn (afrundede tal)

Passagerer i mio. i % af total

Sverige 1,707 17
Norge 1,294 13
Finland 0,298 3
Island 0,175 2

Norden i alt 3,474 35

Vest- og 
Centraleuropa 2,717 27
Britiske 0er 1,162 12
Middelhavslande 0,891 9
Tidl. 0stlande 0,542 5
Europa i alt 
(ekskl. Norden) 5,312 53

Nordamerika 0,529 5
Latinamerika 0,029 0
Afrika 0,028 0
Mellem0sten 0,117 1
Asien 0,466 5
0vrige
kontinenter i alt 1,169 12

Total 9,955 100

I relation hertil fordeier opera­
tionerne sig i 1994 hen over 
dpgnet med 75% i dagtimerne, 
16% i aftentimerne og 9% i nat- 
timerne.

Tabel 3.2
Passagerantal 1994 fordelt pá 
terminalpassagerer og transfer- 
passagerer (afrundede tal)

Passagerer i mio. i % af total

Udenrigsruter,
transfer 5,35 39,1
Udenrigsruter,
terminal 4,11 30,1
Udenrigsruter, 
transfer til indenrigs 0,49 3,6
Indenrigsruter,
terminal 1,98 14,5
Indenrigsruter, 
transfer til udenrigs 0,49 3,6
Charter 1,25 9,1
Anden trafik - 0,0

Total 13,67 100,0

Tabel 3-4
Operationstal 1994 fordelt pá 
funktioner (afrundede tal)

Operationer i 1000 i % af total

Helikoptere 10,0 4,4
Passagerfly, 
rute og charter 201,2 88,1
Cargofly, 
rute og charter 13,2 5,8
Anden trafik 4,0 1,8

Total 228,4 100,0
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Operationer fordelt pà 
flytyper og vægtklasser
Operationernes fordeling pâ fly­
typer er vist i tabel 3.5. Flyene 
opdeles i seks kategorier efter 
vægt. Kategorien turbopropelfly 
anvendes normalt til kortdistan- 
ceruter med et lilie passager­
underlag eller en stör frekvens. 
Kategorierne ‘widebody’ anven­
des mest til interkontinentale 
ruter eller længere Europaruter 
med stört 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 stört passager- 
grundlag.

Vægtklassen 50-70 t omfatter 
hovedparten af jetflyene, der 
opererer pâ Koben havns Luft- 
havn, idet alle varianter af MD- 
80 fly og Boeing 737 indgär i 
denne gruppe.

Tabel 3.5
Flyoperationer 1994 fordelt pâ vægtklasser og funktioner (afrundede tal)

Kategori Vægtklasse 
i t

Passagerfly 
i 1.000

Cargofly 
i 1.000

1 alt
i 1.000

1 alt 
i %

Helikoptere 10,0 - 10,0 4,4
'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 3,2 123,2 53,9
‘Large' 70-120 6,8 1,9 8,7 3,8
'Widebody, lilie 120-300 10,0 0,2 10,2 4,5
‘Widebody, ‘stör’ over 300 1,0 0,2 1,2 0,5
Andre fly 4,0 - 4,0 1,8
Total 215,2 13,2 228,4 100,0
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Safety og security

Sikkerhed er et centrait begreb i 
en lufthavns virke.

Varetagelse af sikkerhedsmæs- 
sige hensyn indgâr som væsent- 
lige elementer i lufthavnens fysi- 
ske udformning og i tilrettelæg- 
gelsen af den daglige drift.

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

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

De mange sikkerhedsmæssige 
aspekter i en lufthavn giver sig 
udtryk i en række fysiske anlæg 
og en række forhold, som skal 
respekteres ved etablering af nye 
fysiske anlæg og i den daglige 
driftssituation. De giver sig pâ 
visse punkter ogsâ udslag i en 
række miljpbelastende aktiviteter.

Sikkerhed gâr frem for alt i lufthavnens dispositioner.
Lufthavnens flysikkerhedsmæs- 
sige forpligtelser fremgâr i vidt 
omfang af internationale normer 
(ICAO) og danske bestemmelser 
fastlagt af Statens Luftfartsvæ- 
sen. Luftfartsloven pâlægger Ko- 
benhavns Lufthavn pligt til lp- 
bende at afgore, om lufthavnen 
opfylder aile sikkerhedsbestem- 
melserne.

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

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

De fysiske anlæg omfatter bl.a. 
târne (ATC i Maglebylille og 
Apron i nord) til varetagelse af 
kontakt med fly i luftrummet og 
pâ jorden, bebyggelse og havn til 
lufthavnens brand- og rednings­
tjeneste, de-icinganlæg, npd- 
stromsanlæg, brandpvelsesplads 
mv. De pvrige forhold omfatter 
bl.a. hpjdegrænseplaner omkring 
banerne og dereš ind- og udflyv- 
ningszoner, afstandskrav til ba- 
ner og rulleveje, zoner for ILS- 
fplsomhed (navigationsudstyr) 
samt særlige regier for kprsel pâ 
airside.

De miljpbelastende aktiviteter 
omfatter afprpvning af flymoto- 
rer, brandpvelser, de-icing af fly, 
afisning af banesystemet og af- 
prpvning af brand- og rednings- 
tjenestens skumslukkere, og ek- 
sempelvis anvendelse af tværbanen 
under særlige vejrforhold.

De securitymæssige procedurer i 
lufthavnen er i sagens natur ikke 
offentligt tilgængelige. Det er 
derfor kun de aiment kendte og 
visuelt fremtrædende foranstalt- 
ninger, som kan beskrives.

Det skal i den forbindelse anf0- 
res, at der i en bekendtgprelse er 
fastlagt en zone pâ 150 meter ud 
for kysten längs lufthavnen, hvor 
ophold og fiskeri er forbudt. 
Denne forbudszone vil blive flyt- 
tet ud längs kystlinien ved den 
inddæmmede halv0, som etable- 
res i forbindelse med anlæg af 
den faste forbindelse over 0re- 
sund.

Securitygrænse/
airsidegrænse
Ud over at være trafikknude- 
punkt er lufthavnen grænse- 
overgang mellem Danmark og 
andre lande. Gennem trafik- 
knudepunktet gär der derfor en 
kontrolleret grænse — security- 
grænsen, som i store træk er 
identisk med airsidegrænsen. 
Grænsen tjener sikkerhedsmæs­
sige formâl og medvirker til, at 
pas- og toldkontrol kan opret- 
holdes. Denne securitygrænse — 
og mulighederne for pâ kontrol­
leret vis at komme igennem den 
— har afgprende betydning for en

lang række funktioners udforelse 
og hermed ogsâ pâ de miljpmæs- 
sige aspekter af denne aktivitet.

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

Kprsel pâ tværs af airsidegræn­
sen sker ved bemandede porte 
med bomanlæg. Det sker i Nord- 
afsnittet ved Hovedvagten, i syd 
ved Sydvagten og i vest ved 
Maglebylillevagten. Herudover 
er der en særlig SAS-vagt ved 
hangaromrädet i nordpst og en 
mindre sluse for cateringbiler i 
nordvest.
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Lufthavnsarealet er defineret i 
udbygningsloven, og det er sam- 
tidig i loven praeciseret, at luft- 
havnen ikke kan udvides ud over 
denne grænse. Forst nâr den faste 
forbindelse over 0resund stár 
færdig, vil lufthavnen kunne dis- 
ponere over den del af den ind- 
dæmmede halvp ud for lufthav­
nen, som i udbygningsloven for- 
udsættes inddraget til lufthavns- 
formâl.

Udbygningsloven fastlægger en 
anvendelsesmæssig hovedopde- 
ling af lufthavnen, som er af- 
stemt med de miljpmæssige 
overvejelser og isoleringstilskud 
til naboomráder, der var inde- 
holdt i udbygningsloven af 
1980. Den nuværende anven- 
delse er nærmere beskrevet i det 
efterfplgende.

Hoveddisponering
Lufthavnsarealet er opdelt rent 
fysisk i en ‘airside’ og en ‘land- 
side’, som er klart adskilt fra 
hinanden. Grænsen mellem de to 
omrâder forlober pâ visse stræk- 
ninger gennem bygningskom- 
plekser. Pâ alle andre strækning- 
er - med undtagelse af en stræk- 
ning ud for lufthavnens rednings- 
havn — er grænsen markeret med 
et ubrudt sikkerhedshegn, og 
alle overgange mellem airside og 
landside er under lpbende kontrol.

Lufthavnsarealet er opdelt i fern 
geografiske hovedafsnit, som er 
defineret af banesystemet. Hoved- 
afsnittene betegnes Manpvre- 
omráde, Nordafsnit, 0stafsnit, 
Sydafsnit samt Vestafsnit. Opde- 
lingen pâ hovedafsnit udgpr 
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 pâ 
kort 3-1 ■

Kort 3.1
Lufthavnens opdelingpâ delomrâder.

Manovreomrâdet
Manpvreomrâdet anvendes til 
baneanlæg, banefrakprsler og 
rulleveje. Omrâdet og dets funk- 
tioner er vist pâ kort 3.2. I ud­
bygningsloven er omrâdet af- 
grænset lidt anderledes og kaldes 
heri ‘midtomrâdet’ (se nedenfor). 
Lufthavnen har tre baner, hvoraf 
de to er parallelle og længde- 
mæssigt forskudt (‘hovedbaner- 
ne’). Den tredje gâr pâ tværs 
(‘tværbanen’). De officielle bane-

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 ureť, 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 pâ de to parallelbaner stár for 
hpjre og venstre.

Pâ hver af banerne kan man 
starte og lande i begge retninger. 
Det foregär ved besternte posi­
tioner, som bl.a. er fastlagt ud fra 
et 0nske om at mindske stpj- 
pâvirkningen af omgivelserne. 
Herved kan banernes længder 
blive forskellige — afhængig af 
anvendelsesretningerne og af 
operationernes karakter:

• Bane 04L: maksimal længde 
3.000 meter.

WKASTRÜP

■ Store 
Magleby

DRAG0R

Kobenhavns Lufthavn, Basissituationen

Delomrâder N = Nordafsnittet S = Sydafsnittet 

V = VestafsnittetO = OstafsnittetΜ = Manovreomrâdet
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• Bane 22R: maksimal længde 
3-570 meter ved starter og 
3-000 meter ved landinger.

• Bane 04R: maksimal længde 
3-300 meter.

• Bane 22L: maksimal længde 
3-300 meter.

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

• Bane 30: maksimal længde 
2.365 meter ved starter og 
2.395 meter ved landinger.

De angivne længder er tilstræk- 
kelige til at kunne betjene de 
flytyper, som i fremtiden forven- 
tes at ville operere pâ lufthavnen.

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

Pâ ârsbasis for 1994 var bane- 
benyttelsen 64,4% i retning 22, 
27,3% i retning 04 og 8,3% pâ 
bane 12-30.

Anvendelse af baneretning vari- 
erer nogle procentpoints fra ma­
ned til máned og fra ár til âr pâ 
grund af skiftende vejr. Pá ârsba­
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.

Kort 3.2
Illustration af manfvreomradet.

Under anvendelse af parallel- 
banerne er hovedprincippet, at star­
ter foregár pá den hoj re bane, mens 
landinger foregâr pâ den venstre. 
Dette princip sikrer den stprste 
hensyntagen til omgivelserne i st0j- 
mæssig henseende — báde ved an­
vendelse af baneretning 04 og ved 
baneretning 22. Under parallel- 
operation — dvs., nâr begge baner 
anvendes samtidig til starter og 
landinger - foregár hovedparten af 
starterne pá hoj re bane og hoved­

parten af landingerne pá venstre. 
Banesystemet har en kapacitet pá 
maksimalt 76 operationer (star­
ter og landinger under ét) i ti­
men. Ved kapaciteten forstäs her 
det antal operationer, man har 
tilladelse til at planlægge trafik- 
programmet ud fra. Denne græn- 
se er nâet, og lufthavnen har be- 
hov for en for0gelse af kapaciteten. 
Omkring banerne er der fastlagt 
nogle hpjdebegrænsende hin- 
dringsplaner, som fastlægger re-
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striktioner for etablering af be- 
byggelse og anlæg bâde inden for 
og uden for man0vreomrâdet. 
Hindringsplanerne gælder ogsâ 
uden for lufthavnens ornrade. 
Herudover er der nogle særlige 
zoner i man0vreomrâdet, hvor der 
af hensyn til instrumentlandings- 
systemet (ILS-anlæg) skal iagtta- 
ges særlige forholdsregler.

KASTRUP

Nofdr· «on

B V . I 
p~** Store 

Magleby
DRAG0R

Kobenhavns Lufthavn, Basissituationen

11 ILS (Instrument Landing System) - kritisk areal 

ILS (Instrument Landing System) - folsomt areal 

----  Afgrænsning af lufthavnens omràde

Grænse for manovreomrádet 

Lovens afgrænsning af midteromrádet 

Drejet bane 12-30
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Lufthavnens fysiske udformning

Man0vreomrâdets udstrækning 
fastlægges i flyvepladshandbogen 
(som er et dokument, der indgâr 
i SLV’s godkendelse af lufthav- 
nen) ud fra sikkerhedsmæssige 
hensyn. Udbygningslovens 
midtomrâde er noget st0rre end 
det egentlige man0vreomrâde. 
Det hænger bl.a. sammen med, 
at udbygningsloven indeholder 
mulighed for en kombineret 
drejning pâ 6-7° og flytning pâ 
500 meter mod 0st af bane 12- 
30. Denne bestemmelse i loven 
sikrer lufthavnen mulighed for 
at forlænge terminalfîngrene i 
Nordafsnittet og at 0ge stand- 
pladstallet.

Bestemmelsen indebærer imid- 
lertid ogsâ, at lufthavnen i plan- 
lægningen for sâvidt angâr væ- 
sentlige anlægsinvesteringer skal 
respektere to sæt af hindrings- 
planer omkring bane 12-30 — de 
nuværende og de til en flyttet 
bane hprende hindringsplaner.

Nordafsnittet
Nordafsnittet er lufthavnens 
publikumsorienterede del. Om- 
râdet er opdelt i tre hovedom- 
râder: en airsidedel, en landside- 
del samt et mere eller mindre 
klart defineret bygningsmæssigt 
bând, som lpber pâ tværs i 0st- 
vestgâende retning og adskiller 
airside fra landside. Nordafsnit­
tet er vist pâ kort 3.3.

Pâ airsidedelen er der flystand- 
pladser, bygningsmæssige forde- 
lingsgange (fingre) til flystand- 
pladserne og en lang række tek- 
niske anlæg. Ved udgangen af âr 
1994 var der 3 fingre — Finger A 
(under ombygning), Finger B og 
Finger C. Nordafsnittet rummer 
i ait 70 flystandpladser — inkl. 
standpladser ved indenrigstermi- 
nalen - og fordeler sig pâ 35 bro- 
betjente, 10 bygningsbetjente og 
25 busbetjente standpladser.

Hangar 5

Hangar 4

Hangar 3
Indenrigsterminal

Hangar 2

Hangar 1

Braendstoflager

'lrmmär
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► · · Grænse for manovreomrádet 

— Airside grænse 
A Hovedvagt

Byggezone: hvor bebyggelsen skal etableres sammenhængende 
I Stojvold/jorddepot
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Kort 3.3
Lufthavnens Nordafsnit.

Lufthavnen har i alt 77 flystand­
pladser (1994) inklusive pladser 
i 0stafsnittet. Ogsâ denne kapa- 
citet er for lilie til at klare det 
voksende behov. Samtidig 0nsker 
man af servicemæssige ârsager at 
0ge andelen af bygnings- og bro- 
betjente standpladser.

Banesystemet er forbundet med 
flystandpladserne gennem nogle 
banefrakorsler og rulleveje. K0r- 
sel med fly pâ disse veje kaldes 
normalt taxikprsel. 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 ‘hpjrekprsel’ pâ 
perimetersystemet, men retnin- 
gerne kan vendes efter behov og 
vindretninger.

I det bygningsmæssige bând pâ 
tværs gennem Nordafsnittet er 
der terminalanlæg, hangarer, ad­
ministration mv. Lufthavnen har 
to adskilte passagerterminaler — 
en udenrigsterminal og en in- 
denrigsterminal. Mod nordpst 
ligger der fern store hangarer 
samt en række lager- og værk- 
stedsfunktioner. Meilern hanga­
rer og udenrigsterminal - Fly- 
vervejsomrâdet - ligger SAS- 
Cargo, lufthavnens administra­
tion og forskellige tekniske 
funktioner. I dette omrâde ligger 
ogsâ lufthavnens hovedvagt —

det vil sige den centrale passage 
mellem landside og airside.

Pâ landsidedelen er der vejfor- 
pladser, veje og parkeringsplad- 
ser. Landsidedelen var ved ud­
gangen af âr 1994 præget af 
Oresundsforbindelsens anlægs- 
aktiviteter tværs gennem luft­
havnen, og det vil fortsat være 
tilfældet i nogle âr fremover.

Oresundsforbindelsens aktivite- 
ter indebærer, at veje, forpladser 
og parkeringsanlæg lpbende vil 
være under omlægning i det me- 
ste af perioden frem til ultimo 
1998.

Arealer syd for den fremtidige 
motorvej og godsbanesporet, 
som er eksproprieret i forbin-
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delse med anlæg af den faste for- 
bindelse over 0resund, overgâr 
til lufthavnsselskabet. Disse 
arealer anvendes i dag midlerti- 
digt til parkering som delvis er- 
statning for de i forbindelse med 
anlægsarbejderne nedlagte plad- 
ser.

Fpr anlægsarbejderne pâ 0re- 
sundsforbindelsen gik i gang, var 
der ca. 6.300 parkeringspladser 
pâ landside i Nordafsnittet. Som 
fplge af aktiviteterne er der ned- 
lagt ca. 2.400 pladser — midlerti- 
digt eller permanent. En del af 
dem er erstattet af de midlerti- 
dige anlæg nord for Ellehammers- 
vej, men der vil gennem hele 
0resundsforbindelsens anlægs- 
periode være op til 800 pladser 
færre, end da man startede. Sogârd Pj

IGodthâb p

|)UllLl3F'
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• · · Grænse for manovreomrâdet

-----Airside grænse

Byggezone: omráde med ▲

Byggezone: hvor bebyggelsen 
tilstræbes opfort sammenhængende

Sydvagt

særlige bestemmelser
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Kort 3.4
Lufthavnens Sydafsnit.

Sydafsnittet
Sydafsnittet anvendes til hangar- 
og værkstedsanlæg samt kontor- 
formâl, lager o.l. med relation til 
lufthavnens drift. Det svarer til 
udbygningslovens bestemmelser. 
Stprre nye bebyggelser og anlæg 
vil blive s0gt indplaceret i to 
‘byggezoner’. Omkring Sydaf­
snittet er der anlagt en række 
stpjvolde og jorddepoter.

Udbygningsloven indebærer mu- 
lighed for en væsentlig udbyg- 
ning, bl.a. med kontorer, men 
der er ikke planer om stprre ud- 
bygning i det næste dar. Det for- 
slag til lokalplan, som er frem- 
lagt sammen med VVM-redegp- 
relsen, indeholder bestemmelse 
om, at etablering af stprre bebyg­

gelser og anlæg uden for de to 
‘byggezoner’ forudsætter, 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 pâ kort 3.4.
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Lufthavnens fysiske udformning

Kobenhavns Lufthavn, Basissituationen

• · · Grænse for manovreomràdet • Gipsdepot

----- Airside grænse • Redningshavn

Byggezone ■ Stojvold/jorddepot

- - - Fremtidig afgrænsning af 
den kunstige halve
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Kort 3.5
Lufthavnens 0stafsnit.

0stafsnittet
Det nuværende 0stafsnit er delt 
op i to hovedomrâder, som ad- 
skilles af en airsidevej. Arealet 
vest for airsidevejen anvendes til 
flystandpladser og tekniske an- 
læg. 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 omrâdet.

0st for airsidevejen ligger der en 
nord-sydgâende zone udlagt til 
bebyggelse. I dag er der bebyg- 
gelse til catering og ekspedi- 
tionsanlæg for luftfragt. Airside- 
grænsen gâr gennem bygnings- 
anlæggene.

Trafika! adgang til 0stafsnittet 
sker fra nord — pä landside ad 
Kystvejen og pâ airside via 
Hovedvagten.

0stafsnittet indeholder endvi- 
dere lufthavnens redningshavn 
og en anl0bsplads for flyvebâde. 
Redningshavnen er blevet flyttet 
i 1995 som led i 0resundsfor- 
bindelsens anlægsarbejder. Ca.
400.000 rejsende bruger ârligt 
flyvebâden mellem lufthavnen og 
Malm0. Endelig er der inddæm- 
met areal til et gipsdepot. Da der 
for tiden ikke foretages depone- 
ring af gips, anvendes arealet til 
et knuseanlæg til behandling af 
asfalt- og betonrester.

0stafsnittets areal vil blive for- 
0get som folge af 0resundsfor- 
bindelsens opfyldninger af s0ter- 
ritorier. Langs kystlinien til den 
kunstige halv0 etableres vende- 
spor og et klargoringscenter for 
tog — uden for den fremtidige 
lufthavnsgrænse. Det vil, nâr 
halvpen star færdig, være muligt 
at etablere et godsspor ind pâ det 
nye lufthavnsareal, sâledes at 
godsudveksling ogsâ vil kunne 
foregâ fra tog til fly og omvendt. 
Et sâdant spor forventes dog ikke 
anlagt pâ denne side af âr 2005.

0stafsnittet er i udbygnings- 
loven udpeget som lufthavnens 
eneste langsigtede arealreserve. I 
henhold til loven kan omrâdet 
anvendes til ‘opfereise af tekniske 
anlceg og andre anlceg med service- 
og forsyningsmcessige formai. End- 
videre kan etableres luftgodsanlceg, 
flystandpladser med tilherende eks- 
peditions-faciliteter og hangarer. ’

St0rre anlæg pâ den kunstige 
halv0 forventes ikke etableret pâ 
denne side af âr 2005.

0stafsnittets arealer er vist pâ 
kort 3.5.

Vestafsnittet
Omrâdet anvendes til sikrings- 
tjenester, værkstedsanlæg, kon- 
torformâl, lager o.l. med relation 
til lufthavnens drift, herunder 
tekniske anlæg. Flytrafikken i 
lüften og i manpvreomrâdet sty- 
res fia ATC-târnet 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 pâ kort 3.6.
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• · · Grænse for manovreomrádet Maglebylillevagten
— Airside grænse ^ Stojvold/jorddepot
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Kort 3.6
Lufthavnens Vestafsnit.

Nordafsnittet set 
hen over manévre- 

omradet fra 
Maglehylille vagten 

i Vestafsnittet.

Vestafsnittet set 
fra l onnnerup 

Stationsvej 
mod 0st.

Ostafsnittets 
nu leerende 
hehyggelse.

Sydafsnittet set fra 
Ryvej mod 0st.
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Basissituationen, overblik

K0benhavns Lufthavn er et knu- 
depunkt for den skandinaviske 
og nordeuropæiske flytrafik. 
Knudepunktsfunktionen bety- 
der, at Kpbenhavn bet jenes af et 
stprre antal fly og med flere di­
rekte flyruter, end byens og den 
omliggende regions stprrelse i 
sig selv danner passagermæssigt 
underlag for.

Beskæftigelse og udvikling
Lufthavnen yder et markant bi- 
drag til beskæftigelsen og den 
samfundspkonomiske udvikling.
• Antallet af direkte og indirek­

te beskæftigede som f0lge af 
Kpbenhavns Lufthavn var i 
1994 ca. 26.000 fuldtids- 
beskæftigede. Hertil kommer 
den pkonomiske og beskæfti- 
gelsesmæssige virkning, de 
ansattes forbrug medfprer.

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

• Lufthavnens placering har væ- 
ret et centrait udgangspunkt 
for beslutningerne om 0resta- 
den og den faste forbindelse 
over 0resund med visioner om 
Kpbenhavn som centrum i et 
0get samarbejde rundt om 
0sters0en.

Trafikmængder
• Lufthavnen transporterede i 

1994 i alt 13,7 mio. passagerer, 
hvoraf 40% var transferpassa- 
gerer, der skiftede fly i Kpben- 
havns Lufthavn.

• Antallet af starter og landinger 
var i alt 228.400. Trafikmæng- 
den vokser, og lufthavnens ka- 
pacitet er tæt pâ at være fuldt 
udnyttet.

Stoj
• St0j er en af de væsentligste 

miljopavirknmger fra lufthav­
nen. Knap 20.000 boliger er 
pâvirket af stpj fra lufthavnen 
med mere end 55 dB.

• Den væsentligste stpjpâvirk- 
ning fra lufthavnen forârsages 
af fly i forbindelse med starter, 
landinger, taxiing og motoraf- 
pr0vninger.

Luftkvalitet
• Flytrafikken og trafikken til 

og fra lufthavnen bidrager kun 
marginalt til den samlede luft- 
forurening pâ Amager.

• Luftforureningen i lufthavnens 
omgivelser ligger væsentligt 
under de vejledende grænse- 
værdier fra WHO.

Overfladevand
• Lufthavnens udledning af vand 

fra de befæstede arealer ligger 
inden for de tilladte mængder.

• Indholdet af kvælstof i de an- 
vendte baneafisningsmidler er 
et problem i forhold til, at 
kvælstof bidrager væsentligt 
til iltsvind i 0resund. Mæng- 
derne af tilledt kvælstof la i 
Basissituationen nær grænsen 
af de tilladte 66 tons pr âr.

Spildevand
• Lufthavnen er den stprste en- 

keltproducent af spildevand til 
Târnby og Drager renseanlæg. 
Spildevandet er at sammenlig- 
ne med almindeligt byspilde- 
vand.

• Indholdet af tungmetaller 
holder sig generelt inden for 
de tilladte mængder for drik- 
kevand.

Tabel 3.A.1
Lufthavnens beskæftigelseseffekt, 
Basissituationen

Direkte beskæftigede 15.000
Afledt beskæftigelse 11.000
I ait 26.000

Tabel 3.A.2
Passagertal, Basissituationen

Mio. passagerer
Indenrigs 2,5
Udenrigs terminal 4,6

Udenrigs transfer 5,3
Udenrigs i ait 9,9

Charter 1,2

I ait 13,7

Note: Afrundede tal

Tabel 3 A.3
Starter og Operationen 
Basissituationen

Helikoptéře 5.000

Passagerstarter, 
rute- og chartertrafik 100.600

All-cargostarter, 
rute- og chartertrafik 6.600

Starter, anden trafik 2.000
Antal starter i ait 114.200

Antal operationer i ait 228.400

Tabel 3.A.4
Antallet af stojpâvirkede boliger 
med mere end:

Lden Basissituation
55 dB 19.491

60 dB 7.111
65 dB 1.191
70 dB 280
75 dB 52

Tabel 3-A. 5
Samlede emissioner, 
Basissituationen

Emissioner 
ton /ér

Fly Land
trafik,
airside

Op 
lands­
traf ik

CO 560 450 1.700

HC 135 49 100

NOx 835 210 165

SOx 0,04 1,7 2,6

co2 203.000 5.900 17.200

Tabel 3.A. 6
Udledning af overfladevand

Maksimal udledning af 
overfladevand liter/sekund

Udlob Basis- Tilladt
situation mængde

U5 5.300 6.000

U6 4.600 7.000

U7 2.900 6.000

U8 1.100 4.000

Ialt 13.900 23.000
Hovedgrpften 260 267

Tabel 3.AJ
Udledning af spildevand, 
Basissituationen

Udledning m3/àr timemax
m3/time

Mâlebrpnd A 187.000 162,0
Kastruplundgade 60.000 14,0

Kastrupvej 100.000 24,0
Indenrigs-
terminalen 3.000 1,5
Nordomrádet 
i alt 350.000 201,5
Maglebylille 11.000 3,5
Brandstation vest 1.000 0,5
Vestomrâdet i alt 12.000 4,0

Sydomrâdet i alt 21.000 20,5
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Lufthavnen skaber beskceftigelse 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 m3

Energi 645 TJ
De-icing, fly (glycol) 858 t
Afisning, baner 
(urea/acetat/salt) 870 t

Tabel 3. A. 9
Handtering af affald, 
Basissituationen

BortskaffelsesmetodeTon/ár %

Genanvendelse 1.292 14,0
Forbrænding 7.006 75,8
Deponering 365 4,0
Spec ial behänd 1 i ng 575 6,2

I alt 9.238 100

Jord og grundvand
• 75 ârs aktiviteter i lufthavnen 

med flytrafik, flybrændstof, la­
ger- og værkstedsaktiviteter 
mv. har punktvis sat sig spor i 
form af garnie forureninger. 
Enkelte steder er forureningen 
trængt ned til grundvandet.

• Lufthavnen overvâger perma­
nent forureningstilstanden, og 
fra fire lokaliteter bortpumpes 
forurenet grundvand.

• Lufthavnens eget jordrens- 
ningsanlæg behandlede i 1994 
2.800 tons forurenet jord.

Lufthavnsarealernes betydning 
for Târnby og Dragors drikke- 
vandsforsyning er reduceret i 
1994 pâ grund af A/S 0resunds- 
forbindelsens bortpumpning af 
grundvand i forbindelse med de 
omfattende anlægsarbejder til 
vej- og jernbaneforbindelsen 
forbi lufthavnen.

Ressourcer
Servicering af passagerer og fly 
medfprer et forbrug af vand, 
energi, de-icingmidler til fly og 
afisningsmidler til baneanlæg.

Affald
Aktiviteterne producerer affald, 
og specielt usorteret affald fra 
flyene gpr det svært for lufthav­
nen under ét at opfylde Târnby 
Kommunes mâlsætning om en 
genanvendelse af erhvervsaffald 
pâ 36% i 1999.

Flora og fauna
Lufthavnens ubefæstede arealer 
pâ 6,4 km2 tiltrækker fugle og 
pattedyr, med deraf fplgende ri- 
siko for kollisioner mellem fly 
og primært fugle.

For at 0ge flysikkerheden spger 
lufthavnen gennem planer for 
beplantning af ubefæstede area­
ler at reducere lufthavnsomrâdets 
værdi som fpdespgningssted for 
fugle og pattedyr.

Hertil kommer, at lufthavnen âr- 
ligt er npdt til at skyde og bort- 
skræmme et antal fugle og patte­
dyr. Antallet af bortskudte fugle 
er reduceret til 500 i 1994.

Lufthavnsomrâdet rummer ca.
160 plantearter og 60 fuglearter 
og artsgrupper. Enkelte fugle­
arter er sjældne, men de er ikke 
truer af lufthavnsaktiviteterne.

Padder og krybdyr forekommer 
kun i meget ringe udstrækning 
pâ lufthavnens arealer.

33



2005-planen

Med de senere árs vækst i den internationale flytrafik er Ko- 
benhavns Lufthavn i dag tæt pâ den kapacitetsmæssige 
grænse. Kapaciteten bestemmes af, hvor mange operationer 
man kan afvikle pä baneanlæggene inden for en kortere pé­
riode, og af antallet af flystandpladser, der er til ràdighed. 
Lufthavnens trafikprogram planlægger i dag med udnyttelse 
af banesystemets fulde kapacitet i spidsbelastningsperioder, 
og det er indimellem problematisk at anvise aile fly en hen- 
sigtsmæssig standplads.

Trafiktilvæksten vil fortsætte i de kommende âr, og lufthavns- 
selskabet er ved lov pálagt at gennemfore den nodvendige 
udbygning.

Lufthavnens udbygningsplaner og trafikprognoser baseres 
pá analyser af en række udviklingsmæssige tendenser. De 
vigtigste faktorer er internationaliseringen af samfundsmæs- 
sige relationer, udviklingen i den internationale okonomi, 
EU's bestemmelser om liberalisering af luftfarten i Europa, 
konkurrence og samarbejde mellem luftfartsselskaber, kon- 
kurrence mellem lufthavne, udviklingen pâ chartermarkedet, 
udviklingen i de internationale energipriser, de faste forbin- 
delser over Öresund og Storebælt samt konkurrencen fra an­
dre transportformer. Samlet peger disse faktorer pâ et vok- 
sende behov for lufttransport i àrene fremover.

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

Udbygningens overordnede kvantitative mál er at foroge ka­
paciteten pâ baneanlæggene fra de nuværende 76 operatio­
ner i timen til 91 i âr 2005, at foroge antallet af standpladser 
fra ca. 80 i Nord- og Ostafsnittet under ét til ca. 110 i âr 2005, 
og at gore en væsentlig 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 âr 2005 og en vækst i antallet af operationer til 
godt 337.000.

Lufthavnens fremtidige udvikling afhænger dels af udefra 
kommende faktorer, dels af lufthavnens egne beslutninger 
og anlægsaktiviteter. De udefra kommende faktorer bestem- 
mer under ét lufthavnens udviklingsmuligheder, mens luft­
havnens beslutninger og anlægsaktiviteter er afgorende for, 
i hvilken udstrækning lufthavnen er i stand til at udnytte 
disse muligheder.

Hvis lufthavnens udbygning sættes i stá, vil man ikke være i 
stand til at udnytte de givne muligheder. I den situation vil 
trafikken gradvist flytte til konkurrerende knudepunkter. 
Luftfartsselskaberne vil vælge andre baser med henblik pâ at 
begá sig i fremtidens konkurrence. Resultatet vil være stag­
nation og pâ længere sigt tilbagegang for lufthavnen.

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



Samfund og marked frem til ár 2005

De centrale faktorer, der indgâr i 
vurderingen af lufthavnens frem- 
tidige udvikling, er f0lgende: 
Den internationale 0konomiske 
udvikling, liberaliseringen af 
luftfarten i Europa, knudepunkts- 
udvikling og samarbejde mellem 
luftfartsselskaber, Storebælts- 
forbindelsen og 0resundsferbin- 
delsen, konkurrence fra danske 
lufthavne, udviklingen i flytyper 
og flystprrelser, energipriser og - 
afgifter, udviklingen i air-cargo- 
markedet, samt udviklingen i 
chartermarkedet. Nogle af de 
mest afgprende forhold kan sam- 
menfattes sâdan:

• Den ârlige pkonomiske vækst i 
Perioden vurderes til 2,3% i 
EU og OECD.

• Markedet for lufttraflk pâvir- 
kes kräftigt af liberaliseringer.

• Infrastrukturen ændres afgp­
rende.

• Vækst i 0steuropa vil kunne 
styrke 0sters0regionens betyd- 
ning.

• Skarp konkurrence mellem 
storbyregioner.

Der er samspillet mellem disse 
faktorer, der er med til at skabe 
de muligheder, en international 
lufthavn i Kpbenhavn vil have 
frem mod âr 2005.

Den internationale 
okonomiske udvikling
Den internationale pkonomiske 
udvikling har direkte indflydelse 
pâ flytrafikkens passagermæng- 
der, som er meget felsomme over 
for konjunktursvingninger. Det 
antages, at den okonomiske 
vækst i Danmark og det Ovrige 
EU som helhed i gennemsnit vil 
være 2,3% p.a. frem til âr 2005. 
Det er til disse omrâder, hoved- 
parten af trafîkken gâr i dag. I 
Nordamerika ferventes en lig- 
nende gennemsnitlig vækst,

mens der i fremtidens markeder 
— 0steuropa og Asien — ferventes 
gennemsnitlige vækstrater pâ 5 
og 6%.

Mængden af lokalt ankommende 
og afgâende passagerer er propor­
tional med den pkonomiske ud­
vikling. Erfaringstal viser sâledes, 
at denne passagermængde vokser 
med en faktor 1,75 gange den 
pkonomiske vækst. Disse erfar­
ingstal har naturligvis ikke evig 
gyldighed, men det ferventes 
ikke, at man när et pkonomisk 
uafhængigt ‘mætningspunkt’ for 
rejseaktiviteten pâ denne side af 
âr 2005.

Markedsudviklingen - 
prisfald
Dereguleringen inden for EU er 
en afgprende faktor for udviklin­
gen i markedet for lufttransport i 
de kommende âr.

Markante virkninger af deregule­
ringen vil være:

• Faidende billetpriser.
• Prisfald 0ger kundemængde.
• Priskonkurrence skaber turbu­

lent markedssituation.

Hvis der opstär lavprisselskaber 
pâ det europæiske marked med 
samme succès som i USA, ventes 
der meget voldsomme prisfald, 
mâske en halvering af priser pâ 
ruter med stört passagergrundlag.

De faidende priser fâr flere men- 
nesker til at benytte fly som 
transportmiddel. Væksten frem 
til 2005 alene som folge afprisfal- 
det vurderes til 8% som helhed. 
Samtidig vil dereguleringen og 
prisfaldene fpre til en langt mere 
intensiv priskrig mellem luft- 
fartsselskaberne. Det kan skabe 
en meget turbulent udvikling i 
den kommende période.

Men prisfaldet kan blive mod- 
virket af nogle andre faktorer, 
eksempelvis nye miljpafgifter, 
investeringer i nyt navigations­
og kontroludstyr for at 0ge luft- 
rumskapaciteten samt et forven- 
tet bortfald af afgiftsfrit salg i 
EU.

Mange af de faktorer, der vil 
kunne hæmme prisfald, ventes 
ferst at fâ betydning i den sidste 
halvdel af prognoseperioden, 
mens liberaliseringen og pris- 
konkurrencen kan give store 
prisfald i de ferstkommende âr. 
Derfor er det sandsynligt, at pri- 
serne ferst falder relativt kräf­
tigt, hvorefter de vil stige noget 
igen.

Prisfaldet vil primært slâ igen- 
nem pä ruter til og fra stprre 
knudepunktslufthavne. Liberali­
seringen kan imidlertid ogsä 
medfere prisstigninger pâ de 
mindre attraktive ruter mellem 
lufthavne, som kun er af regional 
eller lokal betydning.

Energiprisernes udvikling
Udgifterne til brændstof udgpr 
under en femtedel af flyselska- 
bernes samlede omkostninger — 
og prisudviklingen er vanskelig 
at prognosticere.

Pâ trods af international turbu- 
lens har oliepriserne de senere âr 
været lave og Produktionen er 
stigende. Den fremtidige pris- 
udvikling afhænger blandt andet 
af efterspprgslen og den teknolo- 
giske udvikling i udvinding af 
olie fra kendte reserver.

Som forudsætning for trafikprog- 
noserne regner lufthavnen med, 
at den relative pris pâ râolie i fa­
ste priser ikke stiger markant, 
ligesom bedre motorteknologi 
nedsætter flyenes brændstoffor-

brug pr. passagersæde og dermed 
den direkte sammenhæng mel­
lem prisen pâ flyrejser og olie­
priserne.

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

To hastigt voksende 
markeder
Interkontinentaltrafikken spiller 
en vigtig rolle i fremtidens kon­
kurrence mellem luftfartsselska­
ber og mellem lufthavne.

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

Frem til âr 2005 ventes marke­
det mere end fordoblet med mâ­
ske 25 mio. nye rejsende.

Lufttrafikken mellem USA og 
Europa ferventes at vokse med 
20-25 mio. nye passagerer til i 
ait 53-58 mio. i âr 2005.

• De to markeder, Nordatlanten 
og Fjernpsten, har en vækst 
frem til âr 2005 pâ omkring 
40-50 mio. nye passagerer i 
europæiske lufthavne, sâledes 
at der alt i alt vil være ca. 100 
mio. passagerer âr 2005.

Konkurrencen om de nye 
markeder
Konkurrencen om de nye marke­
der stár ferst og fremmest mel­
lem luftfartsselskabene. I en vur- 
dering af disse markeder er sam- 
arbejdet mellem Lufthansa og 
SAS interessant for Kpbenhavns 
Lufthavn.
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Samfund og marked frem til àr 2005

For K0benhavns Lufthavn er det 
væsentligt at fa del i de nye mar- 
keder, hvis Positionen blandt de 
10-15 stprste i Europa skal ορ- 
retholdes, og hvis Danmark skal 
sikres et tilfredsstillende net af 
flyforbindelser til fremtidens rej- 
semâl.

Om lufthavnen kan fâ del i frem­
tidens nye ruter, afhænger bl.a. 
af, hvad man er i stand til at til- 
byde kunderne. De centrale fak- 
torer er her en tilstrækkelig ka- 
pacitet med sikkerhedsforhold 
helt i top, en god geografisk be- 
liggenhed, en konkurrencedyg- 
tig pris, en god regularitet, en 
h0j service i forhold til luftfarts- 
selskaber og passagerer, gode ter- 
minalfaciliteter, god arkitektur 
og gode tilkprselsforhold pâ 
landside. Det er de forhold, som 
i lufthavnsselskabets mâlsætning 
under ét betegnes som et ‘kvali- 
tetsbetonet helhedskoncept’.

Lufthavnens fremtid afhænger af 
konceptet og af kundernes tillid 
til konceptets troværdighed.

Kobenhavns inter­
kontinentale trafik 2005
Kpbenhavns Lufthavn har i dag 
ikke den ‘kritiske masse’ af inter­
kontinentale forbindelser, som 
kan skabe en selvforstærkende 
effekt for lufthavnen som knude- 
punkt.

Potentialet til at opná den kriti­
ske masse pâ den interkontinentale 
trafik ligger i lufthavnens funk- 
tion som nordeuropæisk knude- 
punkt, hvor flytrafik fra hele 
Skandinavien og en del af Nord­
europa sarnies flere gange om dagen. •

• Det er derfor i 2005-planen 
forudsat, at det vil lykkes at 
0ge markedsandelen pâ det 
interkontinentale marked til

0sten og USA, sâledes at der 
hertil vil være 3 mio. passage­
rer i ir 2005.

Den nye infrastruktur i 0re- 
sundsregionen styrker lufthav­
nens placering som regionalt 
knudepunkt og 0ger dermed 
muligheden for at sarnie kunder 
til interkontinental trafik.

Ny Infrastruktur i regionen
1990erne er en période præget af 
meget store, regionale struktur- 
ændringer inden for vej- og jern- 
banesektorerne, dvs. blandt luft- 
trafikkens umiddelbare konkur­
renter. En række af disse er sä 
store, at der er tale om egentlige 
trendbrud i lufttrafikkens 
rammevilkar.

• I 1997 forventes jernbanefor- 
bindelsen over Storebælt âbnet 
og senest 1998 forventes vej- 
forbindelsen at blive taget i 
brug.

• I 1997/98 indvies jernbane- og 
motorvejsforbindelsen til 
Kobenhavns Lufthavn fra det 
0vrige danske motorvejs- og 
jernbanenet.

• I 2000 forventes 0resunds- 
forbindelsen âbnet. Hurtigtog 
vil betjene Stockholm-Göte- 
borg-Malmö og forventes pâ 
sigt f0rt videre til Kpbenhavns 
Lufthavn og Hovedbanegärd.

• Inden är 2005 forventes en 
deregulering af bäde jernbane- 
og vej trafik gennemfört i EU- 
regi med virkning i sävel Dan­
mark som Sverige.

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

• Beregningerne viser, at inden- 
rigsrutetrafikken i fly mellem 
Kpbenhavn og Fyn/Jylland vil 
falde relativt med mellem 
11% og 35%, men faldet vil i 
totale mængder blive opvejet 
af den generelle trafiktilvækst 
frem til ár 2005.

Det er noget mere vanskeligt at 
vurdere virkningen af 0resunds- 
forbindelsen. Flere meget svagt 
trafikerede ruter vil formentlig 
forsvinde. Det gælder f.eks. Kri- 
stiansstad-Kpbenhavn og den lo­
kale helikoptertrafik. Pâ de lidt 
længere distancer - f.eks. Koben- 
havn-Göteborg — vil trafikken i et 
vist omfang overgá til tog.

Ostersoomrádets voksende 
betydning
0stlandene ved 0sters0en spiller 
en stör rolle for fremvæksten af 
en 0sters0region, hvor Koben­
havns Lufthavn kan blive det 
centrale center for lufttrafikken.

Derfor er væksten i disse lande af 
stor strategisk betydning for 
lufthavnens fremtid. Omrádet 
bestár af det nordlige Polen, Ka- 
liningrad-enklaven, Baltikum og 
St. Petersborg. Det har en samlet 
befolkning pâ ca. 17,5 mio. 
mennesker. Den ârlige pkonomi- 
ske vækst for omrádet kan anta- 
ges at være pâ 5% i gennemsnit i 
det kommende tiâr. Dette svarer 
til en samlet vækst pâ 60-70%, 
hvilket bringer omrâdets sam- 
lede BNP op pâ omtrent det nu- 
værende danske BNP.

SAS har med oprettelsen af ruter 
til Baltikum fâet en stærk ud- 
gangsposition i omrádet. Kun en 
mindre del af passagererne fra 
omrâdet har Danmark eller Nor­
den som endelige rejsemâl. Rent 
geografisk er det imidlertid hen- 
sigtsmæssigt at benytte Kpben- 
havn som omstigningspunkt for 
en række vesteuropæiske desti- 
nationer.

Antallet af passagerer ventes at vokse til godt 24 mio. i âr 2005.
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Trafikforhold ár 2005

Lufthavnens udbygningsplan- 
lægning er - blandt meget ander 
— baseret pà en sammenfattende 
vurdering af prognoser over ud­
viklingen i passagertal og i an- 
tallet af oprerationer.

Prognoserne eager udgangspunkt 
i de foranstâende vurderinger af 
udviklingen i samfund og mar­
ked frem til âr 2005. Prognoser­
ne forudsætter endvidere, at de 
fysiske rammer for trafikafvik- 
ling og passagerservice lpbende 
er tilfredsstillende. Er denne for- 
udsætning ikke opfyldt, bliver 
udviklingen markant anderledes.

Passagerer âr 2005 i tal
Med udgangspunkt i de anfprte 
forudsætninger forventes passa- 
germængden under ét at stige 
med ca. 75% i perioden 1994- 
2005. Det dækker over store for- 
skelle de enkelte passagerkatego- 
rier imellem.

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

Ârsagen til denne markante for- 
skel er, at luftfarten inden for 
landets grænser vil tabe mar- 
kedsandele til tog og privatbiler 
som fplge af den faste forbindelse 
over Storebælt — og pâ Bornholms- 
trafikken som folge af den faste 
forbindelse til Sverige. Tabet af 
markedsandele skpnnes at inde- 
baere, at passagermængden bliver 
1 mio. mindre, end den ellers 
ville have været.

Pâ grund af liberaliseringen i 
luftfarten forventes en del af 
markedet pâ fritidsrejser flyttet 
til almindelige rutefly. Der rég­
nés derfor med uændret passa-

germængde i chartertrafikken i 
âr 2005.

Tabel 4.1
Passagertal 1994 og 2005 (afrundede tal)

Passagerprognosemes fÿlsomhed 
Hvis den ârlige pkonomiske 
vækst er f.eks. 2,8% i stedet for 
som antaget 2,3% i EU- og 
OECD-landene, vil passager- 
tallene — alt ander lige — være
10% hpjere. Dette svarer til, at 
2005-planens passagertal nás to 
âr tidligere.

Passagertal i mio. 
Basissituation 2005-planen

Vækst i %

Udenrigsruter, transfer 5,3
Udenrigsruter, terminal,
inkl. transfer fra indenrigs 4,6
Udenrigsruter i alt 9,9
Indenrigsruter, inkl. transfer fra udenrigs 2,5
Charter 1,2

11,3

8,7
20,0

2,9
1,2

113

89
102

16
0

Total 13,7 24,1 76

Tilsvarende vil et halvt procent- 
point lavere árlig okonomisk 
vækst i EU give 10% lavere pas-

Tabel 4.2
Operationstal 1994 og 2005 fordelt pá funktioner (afrundede

Basissituation

tal)

2005-planen
sagertal âr 2005. Dette svarer til, 
at 2005-planens passagertal nás 
to âr senere end beregnet.

Helikoptere
Passagerfly, rute og charter 
Cargofly, rute og charter
Anden trafik

10.000
201.200

13.200
4.000

4.000
308.400
21.000
4.000

Operationer og funktioner Antal operationer i alt 228.400 337.400

Antallet af flyoperationer vokser
fra 228.400 i âr 1994 til 337.400 
i âr 2005. Ogsâ i fremtiden vil 
passagertrafikken u dg o re den 
altovervejende del af operationer- 
ne. De fremtidige operationstal 
er gengivet i tabel 4.2.

Belægningsprocenterne pâ flyene 
som helhed forventes at være 
stprre i âr 2005 end i dag. Det er 
en naturlig folge af den Ogede 
priskonkurrence. Det betyder, at 
passagermængden vokser hurti­
gere end operationstallet, og at 
hvert fly udfprer et stprre trans- 
portarbejde.

Operationer fordelt pâ flytyper

Tabel 4.3
Flyoperationer 1994 og 2005 fordelt pâ vægtklasser
(afrundede tal)

Vægtklasse i t Basissituation 2005-planen
Helikoptere
‘Turboprop’
‘Small’
‘Medium’
‘Large’
‘Widebody lilie’
Widebody stör’
Andre fly

0-30
30-50
50-70

70-120
120-300
over 300

10.000
62.200

8.900
123.200

8.700
10.200

1.200
4.000

4.000
74.200
13.800

198.400
10.000
30.200

3.000
4.000

Total - 228.400 337.400

Tabel 4-4
Flyenes procentvise dognfordeling 1994 og forventninger til âr 2005

Dognfordeling Dag Aften Nat
og vægtklasser S tarier:
Operationernes fordeling pâ fly­
typer og vægtklasser er vist i ta­
bel 4.3.

Turboprop’ 73 14 13
0vrige vægtkategorier 77 15 8
Samlet: 76 15 9

De enkelte kategorier, der optræ- 
der i tabellen, er beskrevet i rela-

Landinger:

Turboprop’ 83 16 1

tion til tabel 3.4 i foregäende 0vrige vægtkategorier 78 17 5

kapitel. Samlet: 79 17 4

Starter og landinger:

Kategori I Turboprop’ 78 15 7
0vrige vægtkategorier 78 16 6

Samlet: 78 16 6
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Flyenes dognfordeling
2005-planen forventer ikke, at 
flyenes ankomster og afgange 
spredes mere ud over dpgnet. 
Forskellen mellem 1994 og 2005 
er pá det punkt marginal. Dpgn- 
fordelingen fremgar af tabel 4.4.

Den procentuelle fordeling er 
baseret pâ de mest gængse fly- 
typer i de enkelte vægtkategorier 
gennem juni, august og Septem­
ber 1994. Ârsfordelingen af fly- 
operationer pâ vægtgrupper er sâ 
sammenvejet med de enkelte 
vægtgrupper fra stikpröven.

Fragtflyvningen er med til at 0ge 
beskæftigelsen i lufthavnen. Et 
veludviklet luftfragtcenter er en 
betydningsfuld lokaliserings- 
faktor ved erhvervslivets valg af 
beliggenhed.

Fragtfly vil bidrage med et vok- 
sende antal operationer pâ K0- 
benhavns Lufthavn är 2005. An- 
tallet af rene fragtoperationer er 
dog fortsat beskedent i forhold 
til antallet af operationer med 
passagerfly.

• I 2005-planen regnes med, at 
Kobenhavns Lufthavns fragt- 
mængde i store træk fplger den 
generelle markedsudvikling 
med en omtrentlig fordobling 
frem til är 2005, hvad angär 
fragtmængder. Antallet af ope­
rationer med rene fragtfly vil 
dog kun forpges med godt 
50%, og de vil lige som i dag 
kun udgpre 6% af det samlede 
operationstal.

Der regnes med 615.000 t luft­
fragt i ar 2005 mod 275.000 tons 
i 1994,og 310.000 ti 1995.

Udviklingen i luftfragt og 
fragtoperationer
Markedet for luftfragt har været 
hurtigt voksende bade globalt og 
pâ Kobenhavns Lufthavn de se- 
nere ar. Luftfragt transporteres 
med almindelige passagerrutefly 
og med særlige fragtfly.

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

Det internationale luftfragttrans- 
portselskab, DHL, benytter K0- 
benhavn som et af sine europæis- 
ke knudepunkter. Blandt kun- 
derne er et stört 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 til dag.
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De konkrete projekter
Lufthavnens udbygningsplaner 
fastlægges med udgangspunkt i 
en vurdering af de samfunds- 
mæssige udviklingstræk og i 
prognoserne for trafikudviklingen.

Lufthavnens fremtid afhænger af 
kundernes tillid. Mälet med ud- 
bygningsplanerne er det kvalitets- 
prægede totalkoncept, som luft- 
havnsselskabets màlsætning pâ- 
lægger selskabet at arbejde for.

Udbygningsplanerne fastlægges 
og ajourfpres lobende i en rullen­
de 10-ârs investeringsplan, som 
baseres pâ en overordnet og flek- 
sibel arealdisponering. Det er i 
sagens nátur kun KLH’s planlag- 
te anlægsaktiviteter, der fremgâr 
af investeringsplanen. Selvom 
lufthavnen er en helhed - et 
samlet anlæg — opdeles den 10- 
bende bygge- og anlægsaktivitet 
i en række mindre og afgrænsede 
delprojekter. Nogle af disse pro­
jekter er sâ store, at dereš realise- 
ring opdeles i etaper. Der er en 
indre sammenhæng mellem pro- 
jekterne — bade funktionelt og 
med hensyn til tids- og række- 
fplgen i projekternes gennemfp- 
relse. Projekternes endelige ud- 
formning fastlægges efter lpben- 
de drpftelser med brugerne.

I det efterfolgende gennemgâs 
lufthavnens forventede udvikling 
de kommende âr. Gennemgan- 
gen omfatter aile stprre projek­
ter, som i dag er indeholdt i luft­
havnens nullende 10-ârs invest- 
eringsplan. Uanset at nogle af 
projekterne fprst forventes ende- 
ligt færdige efter âr 2005, med- 
tages de fulde anlæg i beskrivel- 
sen. Endvidere medtages sâdanne 
projekter, der tidsmæssigt ligger 
efter 2005, men er npdvendige 
for en udnyttelse af de stprre del- 
anlæg, der er pâbegyndt fpr 
2005.

Kort 4.1
Principle! beliggenhed af relevante nye rulleveje og banefraktírsler.

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

Ud over lufthavnsselskabets egne 
investeringer vil der forekomme 
byggeaktiviteter som folge af nye 
0nsker 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 skpn - uden at skelne 
mellem, om det bliver lufthavns- 
selskabet eller brugeren, der stâr

for den bygge- og anlægsmæssige 
investering.

Den efterfolgende gennemgang 
indeholder derfor ogsâ et skpn 
over omfanget af nye anlæg, som 
ikke optræder i lufthavnsselska­
bets investeringsplan. Skpnnet 
indgâr i vurderingen af de frem- 
tidige forhold med hensyn til 
ressourceforbrug, udledning af 
spildevand, landbaseret trafik ol.

Banefrakorsler og rulleveje
Med henblik pâ en npdvendig 
forOgelse af kapaciteten pâ bane- 
systemet skal der ved de to pa- 
rallelle hovedbaner (04R-22L og 
04L-22R) etableres nye banefra­
korsler og rulleveje i den syd- 
vestlige del af lufthavnen. Mak- 
simum for antallet af operatio- 
ner, der kan planlægges med, 
hæves herved fra 76 til 91. De 
nye anlæg skal samtidig ses i
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relation til, at rullevej TWY1 
vest for bane 04L-22R i dag an- 
vendes med en tidsbegrænset 
dispensation fra Statens Luft- 
fartsvæsen til type C fly. Efter 
udlpbet af dispensationsperioden 
vil rullevejen kun kunne anven- 
des til type B fly. Det kan ikke 
ferventes, at luftfartsmyndighe- 
derne vil forlænge dispensatio- 
nen.

Anlæggene indeholder bl.a. en 
ny bro over Englandsvej. Kapaci- 
tetsforogelsen gennemferes i to 
etaper. Som ferste etape udferes 
den del af systemet, der ligger 
nordöst for Englandsvej. Herved 
vil kapaciteten kunne hæves til 
81. Frakörsler og rulleveje syd- 
vest for Englandsvej pâtænkes 
udfert som anden etape. Det 
samlede anlæg - som ogsá inde­
holder en ny de-icingplatform — 
ferventes færdiggjort inden âr 
2005.

Mod nord skal der ogsâ — som 
led i Terminal 2 udbygningen — 
etableres nye rulleveje og bane- 
frakprsler. Disse anlæg er ikke i 
sig selv kapacítetsforpgende, 
men de er en del af den samlede 
omdisponering af Nordafsnittet, 
som den kommende Terminal 2 
medferer. Ændringerne omfatter 
bl.a. en forlængelse mod 0st af 
perimetersystemet og en flytning 
af eksisterende de-icingplatform. 
Frakprslerne ved den nordlige 
ende af bane 04R-22L ferventes 
ferst etableret efter âr 2005, nâr 
sidste del af Terminal 2 færdig- 
gpres, mens perimetersystemet 
omlægges og forlænges 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 pâ terminal- 
ens endelige udformning har 
kun marginal indflydelse pâ de 
gennemferte beregninger af

Illustration 4.2 Fremtidig disponering af lufthavnens Nordafsnit.

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

Finger Vest er vist pá illustration 
4.3 og igangsættes 1996.

stojbelastningen fra lufthavnen. 
Dette skyldes, at den væsentlig- 
ste afskærmning bestâr af den 
nordlige del af Terminal 2, hvor 
placering og hpjde er fastlagt.

Nye rulleveje og banefrakprslers 
principielle beliggenhed er vist 
pâ kort 4.1.

Terminalfunktioner mv. i 
Nordafsnittet
Nordafsnittets 0st-vestgâende 
bánd af bebyggelse - fra inden­
rigsterminalen i vest til hangar- 
omrâdet i 0st — vil blive væsent- 
ligt forandret i árene fremover og 
vil fâ karakter af en stört set 
sammenhængende bebyggelse, 
der fungerer som en effektiv st0j- 
skærm mod gener fra taxikprsel

ved standpladsomrâderne og 
perimetersystemet.

Fra vest mod 0st etableres: Fin­
ger Vest med tilhprende kontor- 
bebyggelse, stationsterminal, 
bagagesorteringsanlæg, forlæn­
gelse og opgradering af Finger 
C, Terminal 2 og ny SAS-Cargo. 
Projekternes beliggenhed og 
samlede virkning som stpj af­
skærmning er vist pâ illustration 
4.2. Et nyt P-hus 2 ved Terminal 
2 vil — afhængig af hpjden - 
kunne supplere den stpjdæm- 
pende virkning.

Finger Vest
Finger Vest forbinder Finger A 
og afgangsbygningen med den 
ældre del af indenrigsterminalen.
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Illustration 4.3 Finger Vest melletn Indenrigsterminalen og den garnie udenrigsterminal.

lern de deltagende lande og for- 
0get kontrol ved den fælles ydre 
grænse.) Der skal sorti f0lge heraf 
ske en forlængelse og en service- 
mæssig opgradering af Finger C. 
Tilbygning og forbedring kom- 
mer til at foregâ i etaper.

Fprste etape bestâr af fingerens 
forlængelse, hvorved eksiste- 
rende standpladser kan gpres 
brobetjente. Der er sâledes ikke 
taie om en kapaci tetsforoge 1 se, 
men om en serviceforbedring og 
tilpasning til et forventet, frem- 
tidigt myndighedskrav.

Næste etape bliver opferelse af 
en ‘fingerrodsbygning’ — bl.a. 
med henblik pâ paskontrol af 
passagerer til og fra lande uden 
for Schengenomrâdet. Sidste 
etape bliver fingerens opgrader- 
ing, som gennemfores dels med 
henblik pà generelle service- 
forbedringer, dels med henblik 
pâ at g0re fingerens fremtidige 
anvendelse mere fleksibel.

Finger C’s beliggenhed fremgâr 
af illustration 4.2.

Stationsterminal
Stationsterminalen og 0resunds- 
forbindelsens stationsanlæg er 
planlagt som en integreret hel- 
hed med henblik pâ at sikre fly- 
rejsende og ansatte i lufthavnen 
de bedst tænkelige muligheder 
for at benytte kollektiv transport 
til og fra lufthavnen. Anlægget 
er i sig selv ikke omfattet af 
VVM-procedurens ho ring, men 
det indgâr i den samlede vurde- 
ring af 2005-planens miljpmæs- 
sige aspekter. Terminalbebyg- 
gelsen opfores som en deltaform- 
et bygning mellem den under- 
jordiske Kpbenhavns Lufthavn 
Station og udenrigsterminalen. 
Stationsterminalen bliver 19 
meter hpj. 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 
kælderparkering med opgang til 
terminalbebyggelsen mellem 
banegraven og ankomsthallen 
under den nye Vejforplads Vest. 
Ved roden af stationsterminalen 
etableres et nyt, stort bagage- 
udleveri ngsomrâde.

Stationsterminalen er vist pâ 
illustration 4.4.

Bagagesorteringsanlæg
Projektet omfatter opferelse af et 
nyt, centrait bagagesorterings­
anlæg til erstatning af de eksiste- 
rende anlæg, hvor kapaciteten er 
ved at være for lilie, og hvor der

i 0vrigt er arbejdsmiljpmæssige 
problemer. Det nye anlæg place- 
res i forlængelse af udenrigster- 
minalen/stationsterminalen og 
strækker sig hen til den nuvæ- 
rende Flyvervej. Bygningen vil 
virke som stpjskærm med en 
h0jde pâ 18 meter pâ et omrâde, 
hvor der i dag ikke er bebyggelse 
mellem airside og landside.

Bagagesorteringsanlæggets belig­
genhed er vist pâ illustration 4.2.

Finger C
Det ferventes, at den eksisteren- 
de Finger C ved dansk tilslut- 
ning til Schengen-aftalen vil 
komme til af fungere som et 
non-Schengenomràde. (Schengen- 
aftalen omhandler pasfrihed mel-
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Terminal 2
Terminal 2 opf0res 0st og sydpst 
for det nye bagagesorterings- 
anlæg. Hensigten med termina­
len er dels at 0ge kapaciteten 
med hensyn til antallet af flys- 
tandpladser, dels at gennemfpre 
serviceforbedringer for de rej- 
sende i form af væsentligt Here 
brobetjente standpladser. Termi­
nal 2 er endvidere en forudsaet- 
ning for den selskabsopdeling af 
lufthavnens terminalkompleks, 
der er 0nsket specielt af SAS. 
Terminal 2 er sâledes ogsâ en væ- 
sentlig serviceforbedring i for- 
hold til de luftfartsselskaber, der 
beflyver lufthavnen.

Terminal 2 forbindes med det 
nuværende ankomstomrâde via 
en tværfinger placeret mod air- 
side oven pâ det kommende bag- 
agesorteringsanlæg. Bebyggelsen 
indgâr herved som en del af den 
sammenhængende stpjafskærm- 
ning med en hpjde pâ 18 meter. Illustration 4.4 Den nye stationsterminal i lufthavnens Nordafsnit.

Terminal 2 kommer til at bestâ 
af centrale terminalomrâder med 
butikscenter, restauranter og an­
dre passagerfaciliteter — som i 
det nuværende terminalkom­
pleks - samt nye fingre. Tvær- 
fingeren over bagagesorterings- 
anlægget til det eksisterende 
terminalomrâde rummer passa- 
gerlounger og gates til fire 
standpladser. Den færdige Ter­
minal 2 vil rumme i ait ca. 40 
bygnings- og brobetjente stand­
pladser.

De forste, forberedende anlægs- 
arbejder i forbindelse med byg- 
geriet af Terminal 2 ferventes 
pâbegyndt snarest. Inden selve 
Terminal 2 gâr i gang, skal en 
række ældre bygninger i Flyver- 
vejsomrâdet nedrives, og der skal 
foretages omfattende omlægnin- 
ger af ledningsanlæg. Sidste etape 
af Terminal 2 ferventes f0rst ibrug- 
taget efter âr 2005. Illustration 4.5 Mu/ig udformning af Terminal 2.
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Kort 4.6
Illustration affremtidens standpladsfordeling i Nordafsnit.

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

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

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

1 f0rste etape af Terminal 2 etab- 
leres alene en ny Finger D og 
tværfingeren over bagagesorte- 
ringsanlægget.

SAS-Cargo
Den eksisterende SAS-Cargo ved 
Flyvervej ma nedrives som fplge 
af terminaludbygningen. Funk­
tionen relokaliseres i hangarræk- 
ken i nærheden af Terminal 2. 
Beliggenheden tæt pâ Terminal
2 er et 0nske fra SAS. Dette 0n- 
ske skal ses som et udtryk for 
den nære sammenhæng, der i en 
knudepunktslufthavn er mellem 
passager- og godstransport. Kon- 
ceptets hovedidé er, at oversky-

dende kapacitet i passagerflyenes 
lastrum an vendes til luftgods. 
Man pâtænker sàledes at etablere 
et fremskudt cargoomrâde i 
underetagen af Finger D, som ud 
i fremtiden via en underjordisk 
tunnel forbindes med cargoter­
minalen. Etablering af bebyg- 
gelsen pabegyndes i 1996.

Flytning af hovedvagt
I forbindelse med Finger D byg- 
geriet, vil hovedvagten blive 
flyttet mod nordpst. Der mâ i en 
période régnés med en midlerti- 
dig vagt, indtil 0resundsfor- 
bindelsens anlaegsarbejder ud for 
hangarrækken og pâ halvpen er

færdige. Der opereres i dag med 
to mulige alternativer for en per­
manent placering: mellem han­
gar 4 og hangar 5 eller pâ Kyst- 
vejen mellem hangar 5 og ind- 
flyvningen til bane 04R/22L.
Det endelige valg afhænger bl.a. 
af den endelige arealdisponering 
af de inddæmmede arealer ud for 
Kystvejen — herunder tilkprsels- 
forhold til DSB’s klargprings- 
center.
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Illustration 4.7 Mulig udformning af hotel- og konferencecenteret veil Kohenhavns lufthavn station.

Flystandpladser
De foreliggende projekter for 
Nordafsnittets airside har dels til 
hensigt at 0ge antallet af flystand­
pladser, dels at gpre en væsentlig 
st0rre anděl af standpladserne 
bygnings- og brobetjente.
Finger Vest projektet omfatter 
fem brobetjente standpladser og 
et push-back omrâde med plads 
til stprre fly. Samlet bliver der 
dog kun tale om en nettotil- 
vækst pâ tre standpladser.

Finger C forlængelsen med forer, 
at fire eksisterende standpladser 
gpres brobetjente.

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

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

Den fremtidige standpladsfor- 
deling i Nordafsnittet er vist i 
diagramform pâ 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 0stafsnittet (Apron SE) tæn- 
kes seks nye type C ækvivalente 
standpladser anlagt inden âr 
2005, sâledes at antallet 0ges fra 
de nuværende 11 til 17. Der for- 
ventes fremdeles at være to 
helikopterstandpladser.

Arealer nord for 
Ellehammersvej
0resundsforbindelsens passage 
gennem lufthavnen medfprer 
omlægninger af ejendomsskel og 
veje. Arealet mellem den omlagte 
Ellehammersvej og det fremtidige 
godsbane- og motorvejsterræn vil

fremover kunne anvendes til luft- 
havnsrelaterede erhvervsformâl. 
Arealet er pâ ca. 50.000 rrr, og 
beliggenheden er vist pâ 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 rages i brug til 
andre funktioner, fpr 0resunds- 
forbindelsen afslutter anlægsar- 
bejderne pâ de danske landan- 
læg, og presset pâ parkerings- 
anlæggene aftager ved den for- 
ventede âbning af Kpbenhavns 
Lufthavn Station i efterâret 1998.

Arealet byggemodnes og udbyg- 
ges i takt med efterspprgslen. 
Lufthavnsselskabet pâregner at 
byggemodne arealet i perioden 
2000-2004. Der er ikke i den 
foreliggende investedngsplan af-

sat midier til byggeri, men Inte­
ressen hos fremmede investorer er 
betydelig. Der vil pâ arealet 
kunne opfores en bebyggelse pâ 
ca. 75.000 rrr etageareal og et 
parkeringshus med plads til 800-
1.000 biler.

Bebyggelsen tænkes opfprt i fire 
etager, og planmæssigt strukture- 
res omrâdet ud fra de tilslutnings- 
veje til Ellehammersvej, som fast- 
lægges pâ sydsiden, sâledes at der 
sikres en jævn trafikafvikling.
Som undtagelse fra de fire etager 
régnés med mulighed for opfp- 
relse af et hotel i op til 45 meters 
hpjde som et vartegn for lufthav­
nen. Pâ toppen af hotellet vil der 
eventuelt kunne etableres en 
udsigtsplatform over lufthavnen 
og 0resundsforbindelsen. En mu­
lig udformning fremgâr af illu­
stration 4.7.

I 200 5-planen medregnes den 
fulde udbygning af omrâdet, selv- 
om der muligvis stadig til den tid 
vil være ledige gründe pâ arealet.
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Kort 4.8
Lufthavnens tilbringersystem àr 2005.

Landside forpladsarealer i 
Nordafsnittet
Forpladsarealer pâ landside er 
under omstrukturering som 
felge af etablering af den faste 
forbindelse over 0resund. Af 
hensyn til lufthavnens daglige 
drift er det lobende npdvendigt 
at etablere en række midlerti- 
dige anlæg. Den gradvise om­
strukturering fortsætter efter 
0resundsforbindelsens færdiggp- 
relse — i takt med, at lufthavnen 
udskifter de midlertidige anlæg 
med nye, permanente anlæg.

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

• Etablering af to motorvejs- 
tilslutninger. Trafikken til den 
vestlige og den pstlige del af 
Nordafsnittet kan herved ad- 
skilles pâ motorvejen, saledes 
at lufthavnen trafikalt bliver 
lettere at overskue.

• Flytning af Ellehammersvej af 
hensyn til den underjordiske 
banegrav og etablering af 
rundkprsel ved Ellehammers- 
vejs tilslutning til Amager 
Strandvej. Vejen er i princip- 
pet allerede flyttet, og rund- 
kprslen færdiggpres af 0re- 
sundsforbindelsen i 1997.

•Etablering af underjordisk sta­
tion — Kpbenhavns Lufthavn 
Station — ud for udenrigster- 
minalen. Stationen udferes af 
0resundsforbindelsen og for- 
ventes âbnet i efteräret 1998. I 
ar 2000 er der ogsä togforbin- 
delse til Sverige. •

• Stationen forbindes med ter- 
minalkomplekset af en sta­
tionsterminal, som opferes af

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

• Pâ hver side af stationstermi­
nalen etableres en ny vejfor- 
plads. Under den vestlige vej- 
forplads etableres ny parken ngs- 
kælder med forbindelse til 
stationsterminalen. Vejforplad- 
serne anlægges af KLH og er 
koordineret med DSB’s pnsker 
til en stationsforplads. Den 
vestlige forplads äbner senest 
samtidig med Stationen. Den 
flsdige vejforplads forventes 
færdiggjort i 1999-

• Vejen mellem Amager Lande- 
vej og udenrigsterminalen om- 
lægges i forlængelse af Finger 
Vest byggeriet og far et mere

lige forfeb. I forbindelse med 
projektet omlægges forplads­
arealer og parkeringsomräder. 
Projektet forventes endeligt 
færdigt âr 2000.

• Der anlægges nyt parken ngs- 
hus ved Terminal 2. Parke- 
ringshuset skal erstatte midler­
tidige og midlertidigt nedlag- 
te parkeringspladser. Parke- 
ringshuset anlægges efter äb- 
ning af stationsterminalen. 
Anlægsterminalerne er endnu 
ikke fastlagt, og projektet op- 
træder ikke i KLH’s investe­
ringsplan, idet det forventes 
etableret af Lufthavnsparkering- 
en A/S.

• En eventuel endestation for 
minimetroen anlægges nord

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

Byggeri i östafsnittet
I 0stafsnittet etableres nye ekspe- 
ditionsfaciliteter for Cargo, her- 
under en veterinær cargoterminal 
(til levende dyr) se kort 4.9. En 
hangarbygning - opfert til svæve- 
bâde — 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 stprrelsesor- 
denen ca. 35.000 m2 etageareal.
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2005-planens fysiske forandringer

Arealerne pâ den kunstige halvp 
forventes ikke taget i brug inden 
âr 2005, kun eventuelt til min- 
dre, tekniske anlæg — herunder 
nyt jordrensningsanlæg — samt 
parkering. Visse byggemodnings- 
foranstaltninger pâ arealet vil 
eventuelt blive udfprt fælles med 
0resundsforbindelsen. Det er 
muligt, at det vil være npdven- 
digt at udarbejde en supplerende 
lokalplan for halvoen omkring âr 
2000.

Syd- og Vestafsnit
I Syd- og Vestafsnittet er der 
ikke planer om storre byggear- 
bejder. Udviklingen vil blive 
præget af de lpbende byggepn- 
sker, som kommer fra lejere og 
brugere af arealer og bygninger.

I Sydafsnittet forventes en til- 
vækst pâ ca. 14.000 m2 og i 
Vestafsnittet en tilvækst i st0r- 
relsesordenen 3.000 m2.

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

Mulig relokalisering af 
gammel terminalbygning
Lufthavnens garnie afgangsbyg- 
ning fra 1930erne — tegnet af ar- 
kitekten Vilhelm Lauritzen — 
befragtes som et markant byg- 
ningsværk og typisk for datidens 
nye arkitekturidealer. Bygningen 
skal fjernes i forbindelse med 
etablering af Terminal 2.

Der har i tidens lpb været stillet 
forskellige forslag om at bevare 
bygningen, herunder at transpor­
tére bygningen bort til en anden 
beliggenhed. En samlet flytning 
er i realiteten umulig. Det vil 
teknisk kun kunne lade sig gpre 
at flytte bygningen over en gan- 
ske kort afstand — ikke langt nok 
til at komme uden for udbygnings-

Kobenhavns Lufthavn, 2005-planen
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Kort 4.9
0stafsnittets udviklingsmuligheder.

planernes rækkevidde. Bygnin­
gen mä derfor demonteres — 
eventuelt opmagasineres i en 
période — og genopfpres, säfremt 
den skal bevares.

Bygningen er nærmere omtalt i 
kapitel 8.

Jordbalance
Ved de store byggearbejder i 
Nordafsnittet fremkommer der 
store mængder af overskudsjord. 
Jorden vil blive deponeret pâ 
KLH’s egne arealer — i den ud- 
strækning, der ikke er tale om 
forurenet jord — som stpjvolde, 
jorddepoter og i form af terræn- 
regulering. Samlet vil der frem 
til âr 2005 blive tale om et depo- 
neringsbehov i stprrelsesordenen 
7-800.000 m\ Omkring de nye 
rulleveje i syd kan der til ram- 
peanlæg mv. an vendes jord i 
stprrelsesordenen 300.000 m \
De overskydende mængder tæn- 
kes anvendt til stpjvolde o.l.

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

Langsigtede udbygnings- 
muligheder
Den ovennævnte udvikling af- 
spejler ikke lufthavnens ‘færdige 
udbygning’. Ärstallet 2005 — og 
færdiggprelsen af anlæg igangsat 
inden da — er valgt med henblik 
pâ at belyse de miljomæssige 
konsekvenser af udbygningen 
inden for en rimelig tidsmæssig 
horisont.

Der vil efter âr 2005 stadig være 
ledige arealer til at foretage en 
fortsat fysisk udbygning af luft- 
havnen. Den langsigtede udvik­
ling vil dog være behæftet med 
sâ store usikkerheder, at der i 
dag ikke kan gives et rimeligt 
billede af pâvirkningen af omgi- 
velserne.

Der skal sâledes ske en teknolo- 
gisk udvikling med hensyn til 
nyt navigationsudstyr, fpr bane- 
kapaciteten vil kunne hæves væ- 
sentligt over de 91 operationer

pr. time, der planlægges med i âr 
2005. Det antages, at dette vil 
blive muligt engang i lpbet af 
næste ârhundrede.
De storre arealreserver omfatter:
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Inddœmmede arealer pa den 
kunstige halv0
Arealerne pä den kunstige halvp 
er i henhold til udbygningsloven 
lufthavnens fremtidige areal- 
reserve. I det langsigtede per­
spektiv vil der kunne lægges 
rulleveje ud pä arealet fra en- 
derne af bane 04R og/eller bane 
12, sâledes at arealerne vil kunne 
anvendes til bâde airside- og 
landsidefunktioner. Det forud- 
sætter, at den nuværende kystvej 
flyttes ud til grænsen mod 0re- 
sundsforbindelsens anlæg — med 
en forbindelse ind til de nuvæ­
rende landsidearealer i 0stafsnit- 
tet. Der vil endvidere kunne fp- 
res et godsspor fra DSB’s arealer 
ind pâ omrádet. Endelig kan det 
tænkes, at DSB's vendespor for 
persontog mâske engang med 
tiden bliver til en ny endestation.

0stafsnittet kan i henhold til 
udbygningsloven anvendes til 
‘tekniske anlæg og andre anlæg 
med service- og forsyningsmæs- 
sige formal. Endvidere kan etab- 
leres luftgods-anlæg, flystand- 
pladser med tilhprende ekspedi- 
tionsfaciliteter og hangarer.’

Udbygning afSydafsnittet 
Sydafsnittet rummer ligeledes 
store fremtidige udbygnings- 
muligheder. Med ændringen af 
udbygningsloven er der äbnet 
mulighed for 'etablering af kontor- 
bygninger og lignende, som bar sam- 
menhxng med lufthavnens drift. ’

En stprre udbygning i Sydafsni­
ttet forudsætter, at der til omrá­
det etableres en ny vej forbindel­
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 fortsættes ud i det nuvæ­
rende hangaromrâde. Erstatning 
for de eksisterende hangarer vil 
kunne etableres i 0st- eller 
Nordafsnittet, säfremt der stadig 
er behov for dem pâ længere 
sigt.

Byggeri pâ vejforpladser 
Det vil være muligt at opfpre 
byggeri pâ de to nye vejforplad­
ser hen over spalteâbningen ned 
til den nye station. Et sâdant 
byggeri, der er aftalt med 0re- 
sundsforbindelsen, vil skulle op- 
fpres pâ spjler dels af hensyn til 
stationens ventilation, dels til 
trafikafviklingen pâ forpladserne.

Det lokalplanforslag, der er of- 
fentliggjort sammen med VVM- 
redegprelsen, indeholder bestem- 
melse om, at udnyttelse af de 
ovennævnte muligheder pâ den 
kunstige halvp og i Sydafsnittet 
forudsætter tilvejebringelse af en 
ny lokalplan.

Lufthavnens mange hygge- og anlœgsarbejder vilprœge omrâdet de kommende dr.



2005-planen, overblik

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

2005-planens pâvirkning af mil- 
j0et kan gpres op i felgende sam- 
menfatninger:

Beskæftigelse og udvikling
2005-planen har folgende betyd- 
ning for beskæftigelse og udvik- 
ling:
• Den beskæftigelsesmæssige ef- 

fekt af lufthavnens daglige 
drift vokser fra 26.000 til
41.000 fuldtidsjob.

• Anlægsaktiviteterne indebærer 
yderligere 1.800 arbejdsplad- 
ser i 10 är.

• Danmarks placering centrait i 
Europa og globalt forbedres.

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

• Lufthavnen medvirker til at 
fremme projekter som 0re- 
staden.

Trafikmængder
• 2005-planen forventer i alt

24.1 mio. passagerer i âr 2005 
mod 13,7 mio. flypassagerer i 
1994. En vækst pâ 10,4 mio. 
passagerer.

• Den faste forbindelse over Sto- 
rebælt flytter trafik fra inden- 
rigsfly til tog.

• Antal starter og landinger for- 
ventes at vokse fra 228.400 i 
1994 til 337.400 iâr 2005. 
Væksten er altovervejende pas- 
sagert rafik.

• Mængden af luftfragt ferventes 
at stige fra 275.000 ton til
615.000 ton. Andelen af rene 
fragtoperationer vil fortsat ud- 
g0re 6%.

Stoj
Markant færre boliger belastes af 
st0j som felge af den teknologi- 
ske udvikling og forbud mod de 
mest stpjende fly fra âr 2002.
• Stpjpâvirkningen fra motoraf- 

provninger vil af samme ârsag 
blive reduceret væsentligt.

• Lufthavnens nye terminalan- 
læg bygges som en sammen- 
hængende stpjskærm. Det har 
tydelig stpjreducerende effekt 
for boligomrâderne nord for 
lufthavnen.

• Maksimalniveauet for st0j om 
natten vil generelt blive redu­
ceret.

Luftkvalitet
VVM-redeg0relsen analyserer sâ- 
vel pâvirkning fra lufttrafikken 
som den tilknyttede landtrafik i 
og udenfor lufthavnen samt for- 
dampninger fra brændstof og ke- 
mikalier i lufthavnen. Det giver 
felgende hovedresultat for pâ- 
virkningen af luftkvaliteten:
• CO2 (kultveilte) udslip 0ges 

fra 226.100 til 337.600 t/âr.
• NOx (kvælstofilte) udslip 0ges 

fra 1.210 til 1.700 t/âr.
• HC (kulbrinte) udslip mind- 

skes fra 284 til 213 t/âr.

Generelt vil der ske en tilvækst i 
luftforureningen som felge af det 
0gede aktivitetsniveau.

WHOs vejledende grænseværdier 
for luftkvalitet er hverken over- 
skredet i 1994 eller med en vok- 
sende oplandstrafik til og fra 
lufthavnen âr 2005.

Trafikken pâ Amager, som ikke 
er relateret til lufthavnens akti- 
viteter, er langt den stprste bi- 
dragyder til luftforurening pâ 
Amager.

Tabel 4-B. I
Effekt pá trafik og beskæftigelse

Med 10% produk- 
tivitetsforbedringer

Basis
situation

2005-
planen

Vækst

Direkte beskæftigede 15.000 23.500 8.500
Afledt beskæftigelses 
efterspprgsel 11.000 17.500 6.500
I alt 26.000 41.000 15.000
Udvikling i passagertallet mio/âr 13,7 24,1 10,4
Starter og landinger/ar 228.400 337.400 109.000

Tabel 4. B. 2
Antallet af stojpâvirkede boliger med mere end:

lden Basissituation 2005-planen Reduktion i %
55 dB 19.491 12.430 36%
60 dB 7.111 2.644 63%
65 dB 1.191 320 73%
70 dB 280 43 85%
75 dB 52 1 98%

Tabel 4. B3
Samlede emissioner (i ton/ár) (afrundede tal)

Fly Trafik, airside Oplandstrafik Emissioner i alt
kg/passager

Basis­
situation

2005-
planen

Basis­
situation

2005-
planen

Basis­
situation

2005-
planen

Basis- 2005- 
situation planen

CO 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

n O K
J 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/ár timemax
m3/time

m3/àr timemax
m3/time

Nordomrádet i alt 350.000 201,5 757.000 187,5
Vestomrâdet i alt 12.000 4,0 13.000 4,5
Sydomrâdet i alt 21.000 20,5 15.000 5,0
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Antallet afflyoperationer ventes at sti'ge til 337.400 âr 2003.

Tabel 4 B. 5

Forventet ressourceforbrug Forbrug pr. passager

Ressource Basis
situation

2005-
planen

Vaekst Basis-
situation

2005-
planen

Vand 390.000 m* 540.000 m5 38% 28,5 liter 22,4 liter

Energi 645 TJ 830 TJ 28% 47,1 MJ 34,4 MJ
De-icing, fly (glycol) 858 t 800 t -7% 0,06 kg 0,03 kg
Af-isning, baner 
(urea, acetat, salt) 870 t 870 t 0% 0,06 kg 0,04 kg

Tabel 4. B. 6
Udledning af overfladevand

Maksimal udledning af overfladevand liter pr. sekund

Udlob Basissituation 2005-planen Tilladt mængde

Udlpb I3.9OO 18.600 23.000
Hovedgrpft 260 267 267

Tabel 4. B.7
Affaldshándtering

Bortskaffelses
metode

Basis-
situation,

t/âr

2005-
planen,

t/àr
Genanvendelse I.292 4.320
Forbrænding 7.006 10.200
Deponering 365 610
Specialbehandling 575 690

I alt 9.238 15.820

Overfladevand
• I alt 0ges den maksimale ud­

ledning af overfladevand fra 
13.900 i 1994 til 18.600 liter 
pr. sekund (l/s) i ar 2005. Den 
tilladte mængde er 23.000 l/s.

• Udledningen til hovedgrpften 
kan i âr 2005 permanent hol­
des inden for den tilladte 
mængde pâ 267 l/s.

• I 1994 er udledningen af kvæl- 
stof til 0resund tæt pâ den til­
ladte grænse pâ 66 t/âr. Âr 
2005 er udledningerne reduce- 
ret fra 65 til max. 20 t som fpl- 
ge af skift til forbrug af mindre 
miljpbelastende kemikalier til 
afisning af baneanlæg

Spildevand
• Stprre aktivitet i lufthavnen 

medf0rer 0gede mængder spil­
devand, men spildevandssitua- 
tionen vil alligevel være for- 
bedret i 2005. Det er blandr 
andet et résultat af de omfat- 
tende moderniseringer af luft- 
havnens kloakanlæg, som de 
nye terminalanlæg medfprer. 
Nyanlæggene hindrer indsiv- 
ning af terrænnært grundvand i 
ledningsnettet og skiller fuld- 
stændig regnvand fra spilde­
vand. Resultatet er en væsent- 
lig reduktion i time-max-vær- 
dien og i den hydrauliske be- 
lastning af kloaksystemerne i 
Târnby og Drag0r.

• Mængden af spildevand til Târn­
by Kommunes renseanlæg 0ges 
med 116% og falder med knap 
30% til Drag0r Kommunes rense­
anlæg. Kommunerne vurderer, at 
begge anlæg har tilstrækkelig 
kapacitet til at rense vandet.

• Indholdet af tungmetaller i 
spildevandet er fortsat pâ et 
lavt niveau og ligger under de 
gældende krav til drikkevand.

Jord og grundvand
Beskyttelsen af grundvand og
jord 0ges. Dels moderniseres en

lang række hangar- og værk- 
stedsfaciliteter, dels medfprer 
etableringen af Terminal 2 et 
omfattende anlægsarbejde, hvor- 
ved en stor del af de konstaterede 
forureninger af jorden fjernes.
• Drikkevandet er ikke truet.
• Forbruget af glycol begrænses.
• Lufthavnen har afviklet brugen 

af pesticidet Prefix til ukrudts- 
bekæmpelse.

Ressourcer
Vand og energiforbruget vokser 
ikke i samme takt som mængden 
af passagerer.
• Vandforbruget vokser med 38%
• Energiforbmget vokser med 28%

Affald
Âr 2005 har lufthavnen næsten 
fire-doblet genanvendelsen af af- 
faldsprodukter.
• Genanvendelsen 0ges fra 1.292 

tons i 1994 til 4.320 t/âr i 2005.
• Forbrændingen 0ges fra 7.006 

i 1994 til 10.200 t/âr i 2005.
• Den samlede affaldsmængde 

vil vokse fra 9-238 tons til
15.820 tons.

Genanvendelsesprocenten er i 
dag for lav og vil blive s0gt yder- 
ligere 0get i perioden.

Flora og fauna
Flora og fauna i lufthavnen vil 
fortsat blive reguleret ud fra Sta­
tens Luftfartsvæsens bestemmel- 
ser med henblik pâ at undgâ kol- 
lision mellem fly og fugle. Væk- 
sten i trafikmængden forventes 
ikke at give anledning til 0gede 
konflikter mellem luftfart og 
plante- og dyrelivet.

Bygningskultur
Lufthavnens garnie terminalbyg- 
ning fra 1939 har stor arkitekto- 
nisk og kulturhistorisk værdi, 
men den ligger i vejen for termi- 
naludbygningen i Nordafsnittet 
og forudsættes derfor nedtaget.
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5. Stopscenariet

Stopscenariet beskriver en situation, hvor lufthavnens kapa- 
citetsmæssige udbygning sættes i stä. Scenariet er medtaget 
i VVM-redegorelsen for at opfylde VVM-reglernes krav om at 
undersoge konsekvenserne, sáfremt det pátaenkte projekt 
ikke realiseres. Stopscenariet strider mod udbygningslovens 
intentioner. Gennemforelse af et udbygningsstop i lufthav- 
nen forudsætter derfor en revision af udbygningsloven.

I Stopscenariet gennemfores de pátaenkte kapacitetsfor- 
ogende anlægsarbejder pâ lufthavnens baneanlæg ikke, og 
kun en mindre del af de publikumsvendte terminalanlæg kan 
realiseres. Det gaelder den del af nye terminalanlæg, der kan 
pàbegyndes inden for rammerne af den nuværende lokal- 
plans principper: Finger Vest, Finger D, nyt bagagesorterings- 
anlæg og flytning af en række mindre anlæg. Lufthavnen 
anno 2005 i Stopscenariet ser derfor anderledes ud end i 
1994, ligesom Oresundsforbindelsens landanlæg og stations­
terminalen i lufthavnen er færdiggjort.

Hvis udbygningen sættes i stà, begrænses lufthavnens mu- 
ligheder for at konkurrere med omkringliggende lufthavne 
om den attraktive knudepunktstrafik med deraf folgende 
reduceret udbud af direkte internationale flydestinationer. 
Trafiktilvæksten pá antallet af operationer og passagerer vil 
blive meget begrænset i forhold til Basissituationen, og luft­
havnen vil ikke længere udgore en attraktiv base i konkur- 
rencen mellem luftfartsselskaberne.

Samtidig vil lufthavnens betydning for den nationale og re­
gionale okonomiske udvikling stagnere, og det er tvivlsomt, 
om lufthavnen kan bidrage væsentlig med at tiltrække nye 
arbejdspladser til Kobenhavnsomrádet og Oresundsregionen.

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

Ny udviklingsretning for 
lufthavnen
K0benhavns Lufthavns status og 
betydning hænger snævert sam- 
men med lufthavnens funktion 
som knudepunkt for den skandi- 
naviske og nordeuropæiske luft- 
trafik. Et udbygningsstop vil pa 
længere sigt pâvirke denne sta­
tus. Med et udbygningsmaessigt 
stop saettes alle anlægsaktiviteter 
i lufthavnen ikke i sta med virk- 
ning fra dags dato. Lufthavnen i 
Stopscenariet vil se anderledes 
ud end i Basissituationen.

• Stopscenariet standser nye an­
lægsaktiviteter, der 0ger luft­
havnens kapacitet i baneanlæg 
og med hensyn til flystand- 
pladser.

Den sociopkonomiske analyse vi­
ser, at de samfundsmæssige kon- 
sekvenser af en ny og afdæmpet 
udviklingsretning for Kpben- 
havns Lufthavn er tydelige:

• Lufthavnens betydning for den 
pkonomiske vækst marginali- 
seres.

• Lufthavnens rolle som regio­
nalt argument for 0restad mv. 
mindskes.

• De direkte afledte beskæftigel- 
seseffekter af investeringerne 
bliver formindsket væsentligt.

Nâr det gælder beskæftigelsen, 
er sâvel den direkte beskæfti- 
gelse som den afledte beskaefti- 
gelse markant lavere ved et ud­
bygningsstop end ved 2005- 
planen.

Knudepunktsfunktionen
bortfalder
Hvis udbygningen af lufthavnen 
saettes i stá, vil det være tvivl- 
somt om lufthavnen pâ længere 
sigt kan fastholde sin knude- 
punktsfunktion. Knudepunkts­
funktionen giver Kpbenhavns

2005 ved udbygningsstop

Lufthavn et udbud af afgange og 
direkte rejsedestinationer ud 
over, hvad byens og regionens 
stprrelse i sig selv har passager- 
mæssigt underlag til. Dette eks- 
tra udbud vil pâ længere sigt 
falde bort.

• I Stopscenariet ventes passager- 
tallet kun at stige svagt og 
langt under den forventede 
markedsmæssige vækst for 
lufttrafikken i pvrigt. Antallet 
af operationer med passagerfly 
ventes at stige med med 15% 
mod omkring 50% i 2005- 
planen.

Kpbenhavns Lufthavn mister 
gradvis markedsandele til kon- 
kurrerende lufthavne og har ud- 
sigt til at blive en regional luft­
havn pâ linie med Stockholm og 
Hamburg. Rejsende fra 0re- 
sundsregionen vil stadig kunne 
flyve de samme steder hen i ver- 
den — men vil i stigende omfang 
blive npdt til at mellemlande og 
skifte fly i andre lufthavne med 
deraf fplgende 0get tidsforbrug.

Beskrivelsen af Stopscenariet 
omfatter kun udviklingen frem 
til är 2005 og säledes kun forste 
skridt i lufthavnens udvikling 
mod en regional lufthavn. Ten- 
densen vil være selvforstærkende, 
og faldet i antallet af transfer- 
passagerer vil fortsætte, sä luft­
havnens samlede passagertal en- 
gang med tiden efter ar 2005 
kan forventes at være lavere end i 
Basissituationen.

I en bredere regional sammen- 
hæng vil valget af lufthavnens 
udviklings-retning ogsâ fâ kon- 
sekvenser for erhvervsudvikling- 
en i Kpbenhavns- og 0resunds- 
regionen og for placeringen af 
Kpbenhavn som et dynamisk 
center i den samlede 0stersp- 
region.

Kpbenhavn (og 0resundsregio- 
nen) vil være mindre attraktiv 
for udenlandske investorer, for 
hvem udbudet af internationale 
trafikforbindelser er en af de af- 
gprende parametre ved lokalise- 
ring af nye aktiviteter. Forventer 
erhvervslivet, at Kpbenhavns

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

Vurdering fra Instituttet 
for Fremtidsforskning
Instituttet for Fremtidsforskning 
har gennemfprt en udredning af 
lufthavnens samfundsmæssige 
betydning og har sammenholdt 
lufthavnens udbygningsplaner — 
2005-planen — med Stopscena­
riet. Tabel 5.1 - 5.6 er instituttets 
vurdering af lufthavnens betyd­
ning med og uden en udbyg- 
ning.

Tabel 5.1
Antagelser om omverdenen

Stopscenariet 2005-planen
0resundsregionen Fár lilie betydning Opprioriteres og fár stor 

betydning
Distribution Placering i vakuum 

mellem Göteborg og de 
vestdanske 
distributionscentre

Regionen bliver et distri- 
butionscenter for Norden 
og 0sters0-omrádet inden 
for höjvaerdifragt

Transporterhverv Tillægges mindre
samfundsmæssig
betydning

Beskæftigelsesmâl- 
sætning opprioriteres

Turisterhverv Stagnerer Beskæftigelsesmâlsætning
opprioriteres

Kilde: Instituttet for Fremtidsforskning 
Lufthavnens bidrag til og betydning for en dynamisk 
samfundsudvikling reduceres i Stopscenariet.

Reduceret international 
betydning
Med en manglende udbygning 
vil Kpbenhavns Lufthavn sâledes 
fa reduceret sin internationale 
betydning. En konsekvens der 
ogsâ vil pâvirke det direkte antal 
af beskæftigede i lufthavnen og i 
fplgeerh vervene.
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Lufthavnen âr 2005 ved udbygningsstop

Tabel 5.2
Samfundseffekter

Stopscenariet 2005-planen
K0benhavns Lufthavn 
binder Danmark sammen

Aftager i strategisk 
betydning
(efter Storebæltsforb. 
indvielse)

Aftager i strategisk 
betydning
(efter Storebæltsforb. 
indvielse)

K0benhavns Lufthavn 
placerer Danmark 
centrait i Europa

Uændret Forbedres

Placering af Danmark 
centrait globalt

Uændret Forbedres kräftigt

Skaber ekstra 
beskæftigelse

Marginal effekt Stor effekt

Skaber indkomst og 
beskatningsgrundlag 
i samfundet

Marginal effekt Stor effekt

Skaber beskæftigelse ud 
over fplgesektor

Marginal effekt Mærkbar effekt

Kilde: Instituttet for Fremtidsforskning
Lufthavnens betydning for den 0konomiske veekst marginaliseres.

Tabel 5.3
Effekt for erhvervslivet

Stopscenariet 2005-planen
Binder dansk erhvervsliv 
sammen mellem
0st og vest

Aftager i strategisk 
betydning
(efter Storebæltsforb. 
indvielse)

Aftager i strategisk 
betydning
(efter Storebæltsforb. 
betydning

Placerer dansk og 
sydsvensk erhvervsliv 
centrait i Europa

Uændret Forbedres

Placerer dansk og 
sydsvensk erhvervsliv 
centrait globalt

Uændret Forbedres kräftigt

Skaber basis for 0get 
afsætning og beskæftigelse 
i fplgeerhverv

Marginal effekt Stor effekt

Skaber et udstillings- 
vindue for erhvervslivet 
i Danmark/ 0resunds- 
regionen

Mindskes 0ges kräftigt

Effekt pâ erhvervslivets 
tidsomkostninger

Ændres marginalt Forbedres kräftigt

Betingelser for den
internationale
arbejdskraftmobilitet

Uændret Forbedres

Grundlag for
World Trade Center

Uændret Stort

Grundlag for 0restad Tvivlsomt Reelt

Kilde: Instituttet for Fremtidsforskning
Lufthavnens rolle sont regionalt argument for 0restad mv. bortfalder.

Tabel 5.4
Investeringsrelateret beskæftigelse

Stopscenariet 2005-planen
Investeringer i K0benhavns Lufthavn mio. kr. 1.000 6.000

Beskæftigelse i mandâr pr. mio. investering*) 3 3
Beskæftigelse i mandâr i perioden 3.000 18.000
Gennemsnitlig beskæftigelse arligt 300 1.800

Kilde: Instituttet for Fremtidsforskning
*) Forholdet mellem investeringer og beskæftigelse er baseret pâ den nyeste input-output 
tabel ( 1991-data), og tallene er omregnet med Inflationen til 1994-tal. De direkte 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 
sparet/passager

Tidsbesparelse i mio. timer

1,5 0,75 1,5 2,25 3 3,75 4,5

Timeværdi
kr/time

Værdiansættelse af tidsbesparelse mio. kr.

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 1.125 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 bortf alder. 
Tidsbesparelser opstar ved. at passagererne kan rejse med direkte ruter til og fra 
Kobenbavns Lufthavn. Dermed undgar de tidskrœvende transfer i andre lufthavne.

Tabel 5.6
Omkostningsbesparelse pr. 15 minutters nedbringelse af transfertid

Millioner transfereringer 1 2 3 4 5

Passagerernes 
tidsværdi kr./time

Samlet besparelse for ovenstâende antal flyskifter med 
tidsværdien pr. time fra venstre kolonne. Mio. kr.

100 25 50 75 100 125

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 Iceses saledes. at hvis der f.eks. er 2 mio. transfereringer. hvor personer- 
nes tidsvardi er 400 kr, vil beregningseksemplet medf0re, at der er en samlet sparet tids- 
vcerdi pâ 200 mio. kr. for disse passagerer. H ver transferering er et flyskifte mellem to fly. 
dvs. to transferpassagerer.
Tidsbesparelsen opstar ved. at Kebenhavns Lufthavn kan tilbyde korte transfertider. Det 
Oger kravene til lufthavnens kapacitet.
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Passagerudviklingen
Flyselskabernes valg af lufthavne 
er tæt forbundet med den kapa- 
citet og service, lufthavnene til- 
byder.

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

• Köbenhavns Lufthavn mister 
over 10 âr omkring 50% af 
transferpassagererne i Stop­
scenariet i forhold til 2005- 
planen.

Nâr transfertrafikken spger uden 
om Kpbenhavn, vil det gâ ud 
over passagergrundlaget pâ en 
række ruter. Antallet af destina- 
tioner vil som felge heraf blive 
begrænset, og antallet af afgange 
vil blive reduceret pâ sâvel in- 
denrigs- som udenrigstrafikken.

Trafikudviklingen
Stopscenariet tillader ikke K.0- 
benhavns Lufthavn at 0ge kapa- 
citeten pâ baneanlæggene i de 
travle timer. Derfor vil der være 
tydeligt mindre trafik pâ luft­
havnen i Stopscenariet end i 
2005-planen. Det gælder især 
for passagerflyvningen, men ogsâ 
omsætningen af luftgods vil 
blive reduceret.

Storre anlægsarbejder i 
Stopscenariet
Som nævnt vil der stadig finde 
en vis byggeaktivitet sted i luft­
havnen for lobende at tilpasse 
lufthavnen til den aktuelle tra- 
fikmængde og servicebehovene, 
selv om der sættes stop for en 
forpgelse af lufthavnens kapacitet.

Af sâdanne projekter planlægger 
lufthavnen:
• Finger Vest med tilhprende 

kontorbebyggelse.
• Finger D (ferste etape af Ter­

minal 2).
• Nyt bagagesorteringsanlæg.
• Genhusning af SAS-Cargo i 

hangarrækken.

Ved etablering af Finger Vest 
sker der en nettotilvækst pâ tre 
standpladser. Ved etablering af 
Finger D sker der en nettotil­
vækst pâ 9 standpladser. Det nye 
bagagesorteringsanlæg horer til i 
den tunge ende af de sekundære 
kapacitetsbestemmende faktorer. 
Det erstatter eksisterende 
bagagesorteringsanlæg, men har 
samtidig st0rre kapacitet.

• De omtalte anlæg er beskrevet 
i kapitel 4.

Tabel 5.7
Passagerprognose, mio. passagè­
re r

Stopscenariet 2005-planen

Indenrigs 2,7 2,9
Udenrigs terminal 7,9 8,7
Udenrigs transfer 4,5 11,3
Udenrigs i ait 12,4 20,0
Charter 1,2 1,2

1 ait 16,4 24,1

Note: Afrundede tal.
Tabellen viser, at der er omkring 30% 
fterre passagerer i Stopscenariet.

Tabel 5.10
Luftfragtmarkedet

Stopscenariet 2005-planen
1.0001 410 615

Lufthavnen mister markedsandele pâ 
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
Starter, anden trafik 2,0 2,0

Antal starter i ait 127,5 168,7

Antal operationer i ait 255,0 337,4

Note: Afrundede tal
Tabellen viser, at antallet af operationer samlet set falder 
- mest markant for passagerrelaterede operationer.

Tabel 5.9
Flytypefordeling af starter, passagerfly. (Afrundede tal)

Kategori: Vægtklasse, Antal
Navn og vægtklasse 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 lilie” 120-300 5,0 14,7
Kategori VI "widebody stor” over 300 0,5 1,3

Total - 116,0 156,2

Ktlde: 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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Disse projekter kan i princippet 
gennemferes inden for rammerne 
af den gældende lokalplan. Hvis 
lufthavnens udbygning sættes i 
stâ, er det tvivlsomt om de alle 
vil blive realiseret i fuld ud- 
strækning.

Ud over lufthavnsselskabets egne 
investeringer vil der forekomme 
byggeaktiviteter som folge af 
nye pnsker 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 skpn — uden at skelne 
mellem, om det bliver lufthavns- 
selskabet eller brugeren, der stár 
for den bygge- og anlægsmæs- 
sige investering.

Banekapacitet
Stopscenariet er karakteriseret 
ved, at der ikke bliver foretaget 
en udbygning af banefrakorsler. 
Den fysiske banekapacitet vil sa- 
ledes ikke 0ges i forhold til 
Basissituationen. Maksimalt vil 
der kunne planlægges med 7 3 
operationer i den travleste time. 
Dette er faktisk lavere end den 
nuværende kapacitet, idet der i 
dag foreligger en dispensation 
til, at fly af stprrelsen Boeing 
737/MD-80 kan benytte de 
yderste rulleveje ved frakprsel ef- 
ter landing pâ bane 22R samti- 
dig med, at der opereres pâ ba- 
nen. Det kan ikke ferventes, at 
luftfartsmyndighederne vil for- 
længe dispensationen. Ud af de 
73 operationer kan starterne eller 
landingerne maksimalt udgpre 
43. Se tabel 5.12.

Tabel 5.11
Forventninger til bebygget areal 
og etageareal

Stopscenariet 2005-planen
Bebygget
areal 370.000 m2 439.000 m2

Etageareal 668.000 m2 890.000 m2

Mulighederne for bebyggelse i specielt
lufthavnens Nordafsnit udnyttes ikke fuldt 
ud i Stopscenariet.

Tabel 5.12
Maksimal banekapacitet pr. time

Med enkelt Stop-
operationer scenariet

2005-
planen

Paralleloperationer
Maks, antal starter 42 43 48
Maks, antal landinger 42 43 48
Maks, antal operationer 70 73 91
Tabellen viser, at lufthavnens kapacitet ikke udbygges, sa der maksimalt kan afvikles 73 
operationer i timen.

KASTRUP

temmerup

" Store 
Magleby

Kobenhavns Lufthavn, Stopscenariet

I Stojvolde/jorddepoter 

··· Eventuelle nye stojvolde 

Oreundsforbindelsen

Lufthavnens omráde

Arealer til lufthavnsrelaterede aktiviteter 
I Nye bygninger 

I Eksisterende bygninger

Kort 5.1
Lufthavnen i ar 2005 i tilfcelde af udbygningsstop (Stopscenariet).

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

54



Finger D
Finger D opf0res 0st og syd0st 
for det nye bagagesorterings- 
anlæg.

Finger D forbindes med det nu- 
værende ankomstomrâde via en 
tværFinger placeret mod airside 
oven pâ det kommende bagage- 
sorteringsanlæg.

Finger D kommer til at bestâ af 
centrale terminalomrâder med 
butikscenter, restauranter og an­
dre passagerfaciliteter — som i 
det nuværende terminalkom- 
pleks. Tværfingeren over baga- 
gesorteringsanlægget til det ek- 
sisterende terminalomrâde rum­
mer passagerlounger og gates til 
fire standpladser.

De forste anlægsarbejder i for- 
bindelse med byggeriet af Finger 
D forventes pâbegyndt i 1996. 
Inden selve arbejdet gâr i gang, 
skal en række ældre bygninger i 
Flyvervejsomrâdet nedrives, og 
der skal foretages omfattende 
omlægninger af ledningsanlæg.

Flytning af hovedvagt
I forbindelse med Finger D byg­
geriet, vil hovedvagten blive 
flyttet mod nordpst. Der má i en 
période régnés med en midlerti- 
dig vagt, indtil 0resundsforbin- 
delsens anlægsarbejder ud for 
hangarrækken og pâ halvpen er 
færdige. Der opereres i dag med 
to mulige alternativer for en per­
manent placering: mellem han­
gar 4 og hangar 5 eller pâ Kyst- 
vejen mellem hangar 5 og ind- 
flyvningen til bane 22L.

Det endelige valg afhænger bl.a. 
af den endelige arealdisponering 
af de inddæmmede arealer ud for 
Kystvejen — herunder tilkprsels- 
forhold til DSB’s klargoringscen- 
ter og eventuel arealreservation 
til et gipsdepot.

Flystandpladser
De foreliggende projekter for 
Nordafsnittets airside har dels til 
hensigt at 0ge antallet af stand­
pladser, dels at 0ge antallet af 
bygnings- og brobetjente stand­
pladser.

Finger Vest projektet omfatter 
fern brobetjente standpladser og 
et push-back omrâde med plads 
til stprre fly. Samlet bliver der 
dog kun taie om en nettotil- 
vækst pâ tre standpladser.

Finger D omfatter en nettotilvækst 
pâ 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
0resundsforbindelsens passage 
gennem lufthavnen med forer 
omlægninger af ejendomsgrænser 
og veje. Arealet mellem den om- 
lagte Ellehammersvej og det 
fremtidige godsbane- og motor- 
vejsterræn vil fremover kunne 
anvendes til lufthavnsrelaterede 
erhvervsformâl. Arealet er pâ ca.
50.000 m2.

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 midlertidigt til 
parkering og vil ikke kunne ta- 
ges i brug til andre funktioner, 
fpr 0resundsforbindelsen afslut- 
ter anlægsarbejderne pâ de dán­
ské landanlæg, og presset pâ parke- 
ringsanlæggene aftager ved den 
forventede âbning af Koben- 
havns Lufthavn Station i efter- 
âret 1998.

Ved et udbygningsmæssigt stop 
for lufthavnens primære aktivite- 
ter — flytrafik — er det tvivlsomt, 
om der vil være forretningsmæs- 
sigt underlag for aile aktiviteter- 
ne, og scenariet regner derfor 
med en bebyggelse pâ 25.000 m2 
etageareal.

Ostafsnittet
I 0stafsnittet etableres nye eks- 
peditionsfaciliteter for Cargo, 
herunder en veterinær cargoter- 
minal (til levende dyr). En han- 
garbygning — opfert til luftpu- 
defartpjer — forventes omdannet 
til brand- og redningsstation.

Herudover régnés med ny be­
byggelse til lejere og brugere i 
form af genhusning, udvidelser 
og nye funktioner i stprrelsesor- 
denen ca. 20.000 m2 etageareal.

Arealerne pâ den kunstige halv0 
forventes ikke taget i brug inden 
âr 2005, kun eventuelt til mindre, 
tekniske anlæg — herunder nyt 
jordrensningsanlæg — samt par­
kering.

Syd- og Vestafsnit
I Syd- og Vestafsnittet er der 
ikke planer om stprre byggear- 
bejder. Udviklingen vil blive 
præget af de lpbende byggepn- 
sker, som kommer fra lejere og 
brugere af arealer og bygninger.

I Sydafsnittet forventes en til- 
vækst pâ ca. 3-500 m2 i Stop- 
scenariet. I Vestafsnittet 2.000 m2.

Mulig relokalisering af 
gammel terminalbygning
Bygningen fjernes i forbindelse 
med opfprelse af Finger D. 
Muligheder for relokalisering er 
belyst i kapitel 8.
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Stopscenariet, overblik

Stopscenariets pâvirkning af mil-
j0et - herunder forskelle i forhold
til 2005-planen — kan gpres op i
folgende sammenfatninger:

Beskæftigelse og udvikling
• Antallet af beskæftigede som 

fplge af lufthavnens drift vil 1 
2005 være lidt st0rre end i dag, 
men med faldende tendens.

• Lufthavnens anlægsprojekter vil 
beskæftige 300 personer pr. âr i 
10 âr.

I forhold til 2005-planen vil:
• Beskæftigelseseffekten blive 

13.500 job færre.
• Danmarks placering centrait i 

Europa og globalt være forrin- 
get.

• Dansk og sydsvensk erhvervs- 
livs globale placering være for- 
ringet.

• Grundlaget for at realisere pro- 
jekter som 0restaden være 
mindre gunstigt.

Trafikmængder
• 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 (= eksportindtægt) fal- 
der fra 5,3 mio. til 4,5 mio — 
mod en vækst til 11,3 mio. i 
2005-planen.

• Antallet af starter og landinger 
vil 0ges fra 228.400 til
255.000 (men med en faldende 
tendens i âr 2005) - mod
337.400 i 2005-planen.

• Mængden af luftgods vil vokse 
fra 275.000 tons til 410.000 
tons - mod 615.000 tons i 
2005-planen.

Stoj
• Totalt set pávirkes lidt færre 

boliger af st0j i Stopscenariet. 
Det skyldes, at antallet af ope- 
rationer er reduceret i forhold 
til 2005-planen.

• Maksimalværdien for st0j om 
natten vil svare til 2005- 
planen.

Luftkvalitet
• CO? udslip 0ges fra 226.100 

tons pr. âr til 242.200 tons — 
mod 337.600 tons i 2005- 
planen.

• ΝΟχ udslip vil 0ges fra 1.210 
tons pr. âr til 1.240 tons - mod 
1.700 tons i 2005-planen.

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

Generelt med forer Stopscenariet
en vækst i luftforureningen i for­
hold til i dag.

Overfladevand
Anlægsarbejderne i 2005-planen 
bevirker, at ledningsnettet til af- 
vanding af lufthavnens befæstede 
arealer renoveres. Denne forbed- 
ring opnás ikke i samme ud- 
strækning i Stopscenariet.
• Den maksimale udledning af 

overfladevand 0ges fra 13-900 
liter pr. sekund (l/s) til 14.600 l/s 
— mod 18.600 l/s i 2005-planen.

Spildevand
Anlægsarbejderne i 2005-planen 
bevirker, at lufthavnens kloaknet 
renoveres. Dette sker ikke i sam­
me udstrækning i Stopscenariet.
• Den hydrauliske belastning af 

rensningsanlæggene i Tarnby 
og Drag0r reduceres i savel 
2005-planen som Stopscenariet. 
I Stopscenariet reduceres belast- 
ningen yderligere.

Et lavere aktivitetsniveau betyder ogsâ en reduktion i lufthavnens milj0- 
pávirkning.

Tabel 5. C.l
Effekt pá trafik og beskæftigelse

Med 10% produktivitetsforbedringer Stopscenarie 2005-planen Basissituation
Direkte beskæftigede16.00023.50015.000 
Afledt beskæftigelsesefterspprgsel 11.500 17.500 11.000

I alt 27.500 41.000 26.000
Udvikling i passagertallet mio/âr 16,4 24,1 13,7

Starter og landinger/âr 255.000 337.400 228.400
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Tabel 5.C.2 Tabelb.C 3
Antallet af stojpávirkede boliger 
med mere end:

Samlede emissioner (i ton/ár) (afrundede tal)
Fly Trafik, airside Oplandstrafik Emissioner i alt kg/passager

Lqen Stop­
scenarie

2005-
planen

Basis­
situation

Stop­
scenarie

2005-
planen

Stop­
scenarie

2005-
planen

Stop­
scenarie

2005-
planen

Stop­
scenarie

2005-
planen

Basis­
situation

55 dB 9.338 12.430 19491 CO 515 785 415 540 1.100 I.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 NOx 990 1.400 135 170 110 125 0,08 0,07 0,09
70 dB 22 43 280 XOϊΛ 0,04 0,06 1,6 1,8 2,3 2,6 0,0002 0,0002 0,0003
75 dB 0 1 52 CO, 216.000 307.000 5.400 6.400 21.000 24.200 14,8 14,0 16,8

Tabel 5.CA
Udledning af overfladevand (afrundede tal)

Maksimal udledning af overfladevand liter pr. sekund
Udlob Stopscenarie 2005-planen Basissituation Tilladt mængde
Udlpb i alt 
Hovedgrpften

14.600
267

18.600
267

13.900
260

23.000
267

Tabel 3. C. 5
Udledning af spildevand (afrundede tal)

Stopscenarie 2005-planen Basissituation

m3/är timemax m3/är timemax m3/är timemax
m3/time m3/time m3/time

Nordomrädet 438.000 112,0 757.000 187,5 350.000 201,5
Vestomrädet 13.000 4,5 13.000 4,5 12.000 4,0
Sydomrädet 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 450.000m3 540.000m3 390.000m3 27,4 liter 22,41iter 28,51iter
Energi 710TJ 830TJ 645TJ 43.3MJ 34,4MJ 47.1MJ
De-icing, fly
(glycol) 600t 800t 858t 0,04kg 0,03 kg 0,06kg
Afisning, baner
(urea/acetat/salt) 870t 870t 870t 0,05kg 0,04kg 0,06kg

Tabel 5.C.7
Hándtering af affald

Bortskaffelsesmetode Stopscenarie t/âr 2005-planen t/âr Basissituation t/âr
Genanvendelse 3.060 4.320 1.292
Forbrænding 7.040 10.200 7.006
Deponering 430 610 365
Specialbehandling 610 690 575
I alt 11.140 15.820 9.238

Jord og grundvand
Mistænkte og konstaterede for- 
ureninger fjernes i Stopscenariet i 
et mindre omfang end i 2005- 
planen, pá grund af lavere bygge- 
og anlægsaktivitet.
• Grundvandsressourcerne er i 

begge situationer lige pâvirket 
(ikke truer).

• I begge situationer begrænses 
forbruget af glycol.

• I begge situationer har lufthav- 
nen afviklet brugen af pestici- 
det Prefix.

Ressourcer
• Vandforbruget vokser fra

390.000 m3 til 450.000 m3 
- mod 540.000 m3 i 2005- 
planen.

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

Affald
• Affaldsmængderne vokser fra 

9-238 tons pr âr til 11.140 tons 
-mod 15.820 tons i 2005- 
planen.

• Andelen af genanvendt materi­
ale udgpr som i 2005-planen
27%.

Flora og fauna
• Flora og fauna i lufthavnen vil 

fortsat blive reguleret ud fra 
Statens Luftfartsvæsens bestem- 
melser med henblik pâ at und- 
gâ kollision mellem fly og fugle. 
Væksten i trafikmængden for- 
ventes ikke at give anledning 
til 0gede konflikter mellem 
luftfart og plante- og dyrelivet.

Arkitektur og landskab
• I Stopscenariet finder den gen- 

nemgribende modernisering af 
lufthavnen ikke sted. Det visu­
elle helhedsindtryk af lufthav­
nen præges derfor fortsat af 
spredt og usammenhængende 
bebyggelse.

• For lufthavnens garnie termi- 
nalbygning fra 1930’erne g0r 
de samme forhold som ved 
2005-planen sig gældende.
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Stopscenariet, overblik

St0jbelastningskort 5.A.1 
St0jbelastning fra K^benhavns Lufthavn 
FIyvest»j i Stopcenariet

St0jbelastningskort 5.A3 
Stpjbelastning fra Kohenhavns Lufthavn 
Taxist0j i Stopcenariet

St0jbelastningskort 5.A.2 
Stgjbelastning fra Kobenhavns Lufthavn 
Maximalvcerdien af flyvestfij i Stopcenariet

Stojbelastningskort 5.A.4 
St0jbelastning fra K.0benhavns Lufthavn 
Maksimall'cerdien af taxist0j i Stopcenariet
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Et iidbygningsstop for luftbavnen 
ville medftre, at Kebenhavn ikke 
fâr del i den generelle markeds- 

lii-kst i lufttrafikken — og 13.500 
fatrre personer fâr job i 

luftfartssektoren.
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Kobenhavns Lufthavn og det omgivende samfund

I en tid med voksende politisk og kulturelt samarbejde pá 
internationalt plan og med voksende samhandel pá tværs af 
landegrænser har Kobenhavns Lufthavn en stor og stadig 
voksende betydning for det danske samfund. Lufthavnen er 
med til at sikre og udbygge de forbindelser til omverdenen, 
som specielt et lilie land med stor udenrigshandel er afhæn- 
gig af. Det vidt forgrenede rutenet, som lufthavnen i kraft af 
sin Internationale knudepunktsstatus er centrum for, spiller i 
den forbindelse en saerlig rolle.

Ud over den generelle samfundsmæssige betydning har luft­
havnen en særlig betydning for beskæftigelsen i hovedstads- 
omrádet. Lufthavnen skaber beskæftigelse dels for de mange 
direkte ansatte, dels hos de mange leverandorer til lufthav­
nen og dels i kraft af privatforbruget hos de mange direkte 
og indirekte beskæftigede. Hertil kommer de mange virk- 
somheder, som i deres daglige virke er helt eller delvist af- 
hængig af de ydelser, lufthavnen kan tilbyde.

Lufthavnen er den altdominerende faktor for beskæftigelse 
og hermed det sociale liv pá Amager. Lufthavnen er samtidig 
en af de mest centrale lokaliseringsfaktorer, nár det gælder 
om at trække fremtidens virksomheder og arbejdspladser til 
hovedstadsregionen.

I miljomæssig henseende har Kobenhavns Lufthavn en god 
beliggenhed sammenlignet med andre store europæiske luft- 
havne. Selvom dele af lufthavnens omgivelser er pâvirket af 
stoj, er de stojmæssige problemer i forhold til omgivelserne 
begrænsede - sammenlignet med eksempelvis hovedstadens 
trafikstoj.

Lufthavnens udbygning pá de nuværende arealer har siden 
1980 været fastlagt ved lov, og der er som konsekvens heraf 
i den fysiske planlægning taget hojde for den langsigtede 
udbygning gennem bindende bestemmelser for byggeri og 
anlæg pà arealer omkring lufthavnen. Der er samtidig ofret 
betydelige ressourcer pà stojbegrænsende foranstaltninger i 
de nærmeste omgivelser.

Lufthavnen afspærrer en del af kystlinien for offentligheden, 
og der er forbud mod ophold og fiskeri i Oresund i en zone 
pá 150 meter ud for kysten längs lufthavnen. Ellers pávirker 
lufthavnen som folge af bebyggelsens koncentration längs 
eksisterende bymæssige omrâder og som folge af de ud- 
strakte, ubebyggede arealer omkring manovreomrádet kun 
landskabet i ubetydeligt omfang i visuel henseende. 
Lufthavnens bebyggelse er i plan og arkitektur præget af

luftfartens forskellige epoker og af 1970ernes usikkerhed om 
lufthavnens fremtidige placering. Flora og fauna i lufthavns- 
omràdet er reguleret ud fra hensynet til flysikkerheden.

Lufthavnens fremtidige udbygning vil - sammenlignet med 
dagens situation - kun i begrsenset omfang medfore aendrin- 
ger i forhold til omgivelserne, og ændringerne vil i overve- 
jende grad være af positiv art.

De forudsætninger, man i sin tid baserede udbygningsloven 
pá med hensyn til stojpàvirkning af omgivelserne, holder 
stadig. I ár 2005 vil pávirkningerne være lavere end 1976- 
niveauet, der danner udgangspunkt for lovens vurderinger.

Udbygningen vil indebære en væsentlig forogelse i antallet 
af arbejdspladser - báde i selve lufthavnen og i de virksom­
heder, som direkte eller indirekte er afhængige af lufthavnen.

I 2005 vil der i lufthavnens Nordafsnit være opbygget et lo- 
kalt, landbaseret trafikknudepunkt med tog og busser. 
Passagergrundlaget for det nye udbud af transportmulig- 
heder er lufthavnens ansatte og rejsende, men de omkring- 
boende vil i vid udstrækning kunne drage nytte heraf.

Udbygningen og forogelsen af aktiviteterne i lufthavnen vil 
indebære en vækst i forbrug af ressourcer, men væksten vil 
ikke tilnærmelsesvist være proportional med væksten i antal­
let af passagerer. Genanvendelsesprocenten af affald, produ- 
ceret i lufthavnen og i ankommende fly, vil vokse betragteligt.

Udbygningen indebærer, at bebyggelsen planmæssigt vil 
blive struktureret, og der vil blive lagt vægt pá arkitektoni- 
ske kvaliteter. Udbygningens pàvirkning af landskabet, af 
flora og af fauna vil være begrænset, idet der som hidtil vil 
ske en regulering under hensyntagen til flysikkerheden.

Udbygningen vil indebære, at formodede forureninger af 
ældre dato i jorden under eksisterende bygninger og anlæg 
fjernes i forbindelse med de mange bygge- og anlægsarbej- 
der, der igangsættes. Samtidig indebærer udbygningen, at 
ældre kloakanlæg mv. udskiftes med nye.

Ved lufthavnens udbygning er der sâledes i relation til den 
overordnede planlægning hverken tale om at placere en ny, 
miljobelastende virksomhed i et sárbart omrâde eller om en 
forogelse af belastningen i nærmiljoet fra en eksisterende 
virksomhed.
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Lufthavnens samfundsmæssige betydning

Beskæftigelsen i lufthavnen
K0benhavns Lufthavn er sorti an- 
f0rt i kapitel 2 hjemsted for 
mange forskelligartede virksom- 
heders aktivitet. I selve lufthavns- 
selskabet — Kpbenhavns Luft- 
havne A/S — er der i alt beskæfti- 
get ca. 1.200 personer, men med- 
regnes personer fra de pvrige 
selskaber, der opererer i omrädet, 
er lufthavnen taget under ét en af 
Danmarks stprste arbejdspladser.

Beskæftigelsen kan tilnærmel- 
sesvist opgpres ud fra antallet af 
adgangskort, der er udstedt til 
omradet. Det drejer sig om i alt 
smä 15.000 interne kort, hvilket 
er udtryk for den direkte og faste 
beskæftigelse.

Fordelingen af adgangskort illu­
strerer, at Kpbenhavns Lufthavn 
er omdrejningspunkt for en bred 
vifte af virksomheder og institu- 
tioner. Listen over virksomheder, 
der har lejet sig ind i de fysiske 
rammer, lufthavnsselskabet til- 
byder, spreder sig over flyselsk- 
aber, cateringvirksomhed, myn- 
digheder, rengpring, reklame, re- 
stauranter, banker og en lang 
række detailbutikker — for bare at 
nævne nogle af dem.

Kpbenhavns Lufthavn er saledes 
ikke alene et trafikalt knude- 
punkt for udveksling af passage- 
rer og fragt, men ogsä et centrum 
for en række fysiske og pkonomi- 
ske aktiviteter med en stor be- 
skæftigelseseffekt.

Meilern lufthavnen som trafikalt 
knudepunkt og lufthavnen som 
arbejdsplads er der en selvforstær- 
kende synergieffekt. En vækst i 
trafikken pâ lufthavnen skaber 
basis for nye arbejdspladser, og 
en væsentlig del af arbejdsplad- 
serne ligger i serviceydelser, som 
er med til at 0ge lufthavnens at-

traktivitet og hermed ogsâ kon- 
kurrenceevne.

Lufthavnens samlede serviceni- 
veau i forhold til luftfartsselska- 
ber og passagerer er med til at 
fastholde andelen af transfereren- 
de passagerer, som igen skaber 
beskæftigelse og er med til at 
sikre det for samfundet sa væ- 
sentlige, vidt forgrenede udbud 
af flyruter. Serviceydelser i for­
hold til transfererende passagerer 
er i pvrigt i pkonomisk henseen- 
de en form for eksport.

Lufthavnens bidrag til den 
okonomiske aktivitet
Kpbenhavns Lufthavns bidrag til 
den okonomiske aktivitet er, som 
det er fremgâet, af væsentlig be­
tydning ikke alene for hoved- 
stadsregionen, men for hele sam­
fundet.

Det samlede antal beskæftigede 
personer i 1994 som fplge af 
lufthavnen antages at være om- 
kring 40.000. Denne antagelse 
baseres pâ en beregningsmetode, 
der er udviklet i Manchester.

Her har man ud fra en nærmere 
analyse estimeret, dels at antallet 
af indirekte beskæftigede i luft­
havnen som fölge af leverancer 
mv. er næsten lige sä stört 
(11.000) som antallet af direkte 
beskæftigede, dels at den be­
skæftigelse, der skabes i kraft af 
det private forbrug hos direkte 
og indirekte beskæftigede (den 
sâkaldte multiplikatoreffekt), li- 
geledes er af samme stprrelsesor- 
den (15.000) som antallet af di­
rekte beskæftigede i lufthavnen.

I folge denne beregningsmetode 
er der altsâ to arbejdspladser i 
det pvrige samfund for hver di­
rekte beskæftiget i Kpbenhavns 
Lufthavn.

Beregningsresultatet forudsæt- 
ter, at erfaringerne fra Manches­
ter kan overfores pâ Kpbenhavn. 
Som indikation pâ, at effekten 
næppe er mindre i Kpbenhavn, 
kan anfpres, at eksempelvis luft- 
fartsselskaberne — især SAS — har 
mange beskæftigede rundt om- 
kring i hovedstaden uden for 
selve lufthavnen. Hertil kommer, 
at lufthavnen i Manchester slet 
ikke har samme betydning for 
det engelske samfund, som Kp- 
benhavns Lufthavn har for det 
danske samfund.

Til sammenligning kan i pvrigt 
anfpres et estimât fra 1991 — 
foretaget af CASA (Center for 
Alternativ Samfundsanalyse) — 
over lufthavnens samlede be- 
skæftigelseseffekt. Her nâede 
man frem til 42.000 arbejds­
pladser.

Lufthavnens betydning for 
erhvervslivet i ovrigt
Mange andre virksomheder og 
deres beskæftigede i hovedstads- 
regionen er direkte afhængige af 
de transportmuligheder, lufthav­
nen indebærer. Det gælder virk­
somheder, hvis eksistens afhæn- 
ger af, at deres produkter kan di- 
stribueres hurtigt — ofte fra dag 
til dag, eller som for eksempel 
for dagblades vedkommende i 
lpbet af fâ timer — over længere 
afstande. Det gælder ogsâ virk­
somheder, som i kraft af lufthav­
nens vidt forgrenede net af ruter 
kan forsyne deres kunder over 
hele Europa fra et enkelt lager 
placeret i Kpbenhavnsomrâdet.

Ud over de virksomheder, som er 
direkte afhængige af lufthavnens 
placering, betragter den pvrige 
del af erhvervslivet lufthavnen 
som en central del af de sam­
fundsmæssige forudsætninger, 
der mâ være til stede, for at deres 
virksomhed kan trives.

I 1994 udfprte Copenhagen 
Capacity en analyse af, hvilke 
ydre faktorer der havde den stpr- 
ste betydning for fprende virk- 
somheders placering i hoved- 
stadsregionen. Omkring 1.000 
virksomhedsledere blev spurgt, 
og det var bemærkelsesværdigt, 
at Kpbenhavns Lufthavn for et 
overvældende flertal af de ad- 
spurgte betpd mest.

Kpbenhavns Lufthavn er sâledes 
et af hovedstadsregionens stprste 
udviklingsmæssige potentialer. 
Lufthavnens tilstedeværelse og 
internationale status er en af de 
væsentlige lokaliseringsfaktorer, 
som skal være med til at til- 
trække fremtidens virksomheder 
og arbejdspladser.

Lufthavnens betydning for 
Amager
Internationale erfaringer viser, at 
det ikke kun er den direkte og 
den indirekte beskæftigelses- 
effekt af en lufthavn, som gavner 
det lokale omrade. Lufthavnens 
betydning som lokaliserings- 
faktor har en særlig effekt for 
næromrâdet. Internationalt ori- 
enterede virksomheder vil sâle­
des ofte vælge en geografisk pla­
cering mellem lufthavnen og 
bycentret.

Udviklingen i Kpbenhavns Syd- 
havn — hvor virksomheder som 
L.M. Ericsson, Nokia og Tele 
Danmark har placeret sig — in- 
den for de seneste är — er udtryk 
for en sâdan effekt. Planeme om 
udvikling af et nyt byomräde, 
0restaden, med mange arbejds­
pladser pâ det vestlige Amager 
er direkte udsprunget af omra- 
dets beliggenhed mellem City 
og lufthavnen med nærhed til 
den kommende faste forbindelse 
til Sverige.
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Efter nedlæggelsen af B&W 
motorfabrik, afviklingen af for- 
svarets aktiviteter pa Holmen, 
lukningen af en lang række 
industrivirksomheder längs 
Amager Strandvej og den grad- 
vise afvikling af B&W’s skibs- 
værft pâ Refshale0en er lufthav- 
nen Amagers altdominerende 
virksomhed. Det er lufthavnen, 
som skal sikre, at der i fremtiden 
vil være et rimeligt antal 
arbejdspladser pâ Amager. Luft­
havnen er i pvrigt et af de sidste 
store omrâder i hovedstaden, der 
giver beskæftigelse for faglærte 
og ufaglærte industriarbejdere 
og hândværkere.

Skpn med udgangspunkt i 
CASA’s estimater fra 1991 tyder 
pâ, at den samlede beskæftigelse 
i 1994 i Drag0r og Tärnby kom­
muner som f0lge af lufthavnen 
ligger pâ et niveau svarende til
10.000 arbejdspladser. Pâ det 
pvrige Amager antages den be- 
skæftigelsesmæssige effekt at 
være af samme stprrelsesorden.

*

Anlcegsaktiviteteme i lufthavnen giver 
beskæftigelse til ca. 1.800 personer pr. âr 
over de nceste 10 âr.

2005-planens samfundsmæssige effekt

Lufthavnens udbygning har be- 
tydning for samfundets udvikling 
— dels i kraft af at lufthavnen 
lobende tilgodeser samfundets 
behov for transport og kontakt til 
omverdenen. Dels i kraft af at 
lufthavnen i sig selv er en stör 
arbejdsplads, og dels i kraft af, at 
lufthavnens status som interna­
tionalt knudepunkt trækker nye 
virksomheder og institutioner til.

Den væsentligste direkte effekt af 
2005-planen for samfundet som 
helhed er den 0gede beskæftigelse 
og dermed ogsâ et voksende ind- 
komst- og beskatningsgrundlag.

Sociopkonomiske analyser, fore- 
taget af Instituttet for Fremtids- 
forskning (1996), indkredser de 
vigtigste sammenhænge mellem 
en udbygget lufthavn og sam­
fundet. Resultaterne angiver, 
hvilken betydning en bevaring af 
lufthavnens konkurrenceevne 
som internationalt knudepunkt 
har for lufttrafikken:

• Stor betydning for hovedstad- 
somrâdets internationale posi­
tion.

• Stor betydning for udviklingen 
af en 0resundsregion.

• Stor betydning for Kpbenhavns 
strategiske udviklings- og er- 
hvervsprojekter (0restaden mv.).

• Stor betydning for lokalisering 
af nye arbejdspladser.

Den lokale beskæftigelse
Udbygningen af lufthavnen ska- 
ber som nævnt beskæftigelse. Det 
antages, at antallet af direkte be- 
skæftigede i lufthavnen som 
f0lge af 2005-planen vil vokse 
fra 15.000 personer til 23.500 
personer.

Antallet af indirekte beskæfti- 
gede som f0lge af leverancer mv. 
til lufthavnen antages at stige fra
11.000 til 17.500 personer.

Disse antagelser baseres pâ de 
forudsætninger, at der som f0lge 
af produktivitetsforbedringen 
over en 10-ârig période sker en 
reduktion pâ 10%, og at der her- 
udover under ét vil være en 
vækst proportional med tilvæk- 
sten i passagermængden.

Samlet vil den direkte og indirek­
te beskæftigelse som f0lge af luft­
havnen med 2005-planen vokse 
fra 26.000 til 41.000 personer.

I de nævnte tal er ikke medreg- 
net den sâkaldte multiplikator- 
effekt, hvor den af det skabte for- 
brug genererede beskæftigelse 
medtages. Den samlede beskæf- 
tigelseseffekt af lufthavnen kan 
efter Manchestermetoden og 
multiplikatoreffekten anslâs til 
stprrelsesordenen 6O.OOO —
70.000 arbejdspladser i âr 2005.

Beskæftigelseseffekten af 
bygge- og anlægsaktiviteter
2005-planen indebærer investe- 
ringer pâ ca. 6 mia. kr. alene fra 
lufthavnsselskabets side. Hertil 
kommer investeringer, som luft­
havnens lejere og brugere vil 
foretage i lyset af udbygningen 
og de 0gede trafikmængder.

Det kan ud fra statistisk materi­
ale beregnes, at den beskæftigel- 
sesmæssige effekt af en investe- 
ring pâ 1 mio. kr. svarer til tre 
fuldtidsarbejdspladser i et âr. En 
investering pâ ca. 6 mia. kr. i 
lufthavnen svarer derfor til en 
beskæftigelse pâ 1.800 arbejds­
pladser i ti âr. Heri er ikke med- 
regnet beskæftigelseseffekten af 
lejere og brugeres investeringer i 
lufthavnen.

Ca. en fjerdedel af arbejdsplads- 
erne vil ligge pâ byggepladser i 
lufthavnen, mens de resterende 
vil komme resten af samfundet 
til gavn.

Betydning for Gresunds- 
regionen
Ud over en beskæftigelsesvirkning 
af lufthavnens drift og af de om- 
fattende bygge- og anlægsarbej- 
der, er der politiske forventninger 
til, at de store investeringer i in­
frastruktur i 0resundsregionen 
som helhed styrker regionens mu- 
ligheder for vækst og udvikling i 
et internationalt perspektiv.

Den socio0konomiske analyse fra 
Instituttet for Fremtidsforskning 
bekræfter, at udbygningen af luft­
havnen har en sâdan betydning. 
Nâr planen realiseres, forudser 
analysen, at:

• Danmarks placering centrait i 
Europa forbedres.

• Danmarks placering globalt for­
bedres kräftigt.

• Dansk og sydsvensk erhvervslivs 
muligheder forbedres kräftigt.

• Der skabes et reelt grundlag for 
at realisere projekter som 0re- 
staden.

Internationale investeringer
En regional vækst i hovedstads- 
omrâdet forudsætter en internatio­
nal interesse for regionen. Det in­
ternationale erhvervslivs fremti- 
dige lokalisering i omrâdet afhæn- 
ger af forventningerne til den re­
gionale udvikling.

For 0resundsregionens fremtid er 
det nordeuropæiske erhvervslivs 
forventninger væsentlige. Udbyg­
ningen af lufthavnen far indfly- 
delse pâ, i hvor h0j grad interna­
tionale virksomheder finder det 
attraktivt at lokalisere sig i 0re- 
sundsregionen og/eller hoved- 
stadsomrâdet.

Nâr 2005-planen realiseres samti- 
digt med de pvrige kendte foran- 
dringer af samfundet i perioden, 
pâvirker det derfor investeringerne 
i betydelig udstrækning.
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Lufthavn og byudvikling
K0benhavns Lufthavn er belig- 
gende pâ Amager ud mod 0re- 
sund pâ grænsen mellem Târnby 
og Dragpr kommuner. I forhold 
til hovedstaden og det samfund, 
lufthavnen betjener, er den geo- 
grafiske beliggenhed nærmest 
ideel. Der er körte afstande og 
rimeligt gode transportmulig- 
heder. Nâr de igangsatte land- 
anlæg til 0resundsforbindelsen i 
1998 stâr færdige, vil transport- 
mulighederne til lufthavnen — 
ikke mindst de kollektive — for- 
bedres yderligere.

Ud fra miljpmæssige betragtnin- 
ger er lufthavnens placering pâ 
en 0 — med ind- og udflyvning 
over havet — ogsâ tæt pâ det ide­
elle. De enestâende muligheder, 
denne placering indebærer med 
hensyn til at begrænse de stpj- 
mæssige pâvirkninger af hoved­
staden, er udnyttet fuldt ud ved 
valget af retning pâ lufthavnens 
hovedbanesystem. De to hoved- 
baner ligger drejet ca. 40 grader 
i forhold til kompassets nordpil 
(se kort 6.1 s. 64), hvorved start­
ende og landende fly opererer i 
stprst mulige afstand fra Kpben- 
havn, Amagers ældre brokvarterer 
og det garnie Dragpr.

Kpbenhavns Lufthavn i Kastrup 
er verdens ældste civile lufthavn. 
Den blev i 1925 flyttet fra Klpver- 
marken til den nuværende place- 
ring langt fra egentlig bymæssig 
bebyggelse. Dengang bestod man- 
pvreomrâdet af en ubefæstet 
græsmark; de fprste betonbaner 
blev anlagt af tyskerne under 
krigen. Siden 1960erne er der 
imidlertid foregâet en betydelig 
byvækst pâ Amager — hvorved 
byen er vokset tættere pâ luft­
havnen, og det indebærer — luft­
havnens ideelle beliggenhed til 
trods — miljpmæssige pâvirk­
ninger afbeboede naboomrâder.

Byudviklingen omkring lufthav­
nen for og efter udbygningslovens 
vedtagelse er dog blevet styret sâ 
meget, at egentlig bymæssig be­
byggelse tæt pâ hovedbanesyste- 
mets forlængede længdeakse stort 
set er blevet undgâet. Konflikter i 
forhold til omgivelserne er derfor 
af begrænset stprrelsesorden, 
lufthavnsanlæggets karakter og 
betydning taget i betragtning.

Da Folketinget i 1980 pâ bag- 
grund af en sammenfattende 
pkonomisk og miljpmæssig vur- 
dering med ‘Lov om udbygning 
af Kpbenhavns lufthavn, Kastrup’ 
besluttede, at hovedstadens stor- 
lufthavn skulle udbygges pâ den 
nuværende beliggenhed, vedtog 
man samtidig at yde tilskud til 
stpjisolering af nærliggende boli- 
ger, og miljpministeren udstedte 
âret efter et landsplandirektiv, 
som skulle sikre, at der ikke op- 
fprtes ny boligbebyggelse eller 
andet stpjfplsomt byggeri i luft­
havnens nærhed.

Byzonen
Ved byzone forstâs arealer, som i 
medfor af lov om planlægning 
eller i lokalplan er udlagt til by- 
mæssige formai (boliger, byer- 
hverv, offentlige funktioner o.L).

De nærmeste byzonearealer om­
kring lufthavnen anvendes til 
smâindustri, haveforeninger, kir- 
kegârd, boldbaner og boliger.

Boligbebyggelsen er primært 
parcelhuskvarterer iblandet 
spredte rækkehuse. I Kastrup 
mod nord er der enkelte etage- 
boligblokke og bebyggelsens in- 
tensitet tager til, jo længere man 
bevæger sig bort fra lufthavnen.

I alt er ca. 1.200 boliger om­
kring lufthavnen — inkl. boliger 
i landzone — belastet med et 
udendprs stpjniveau pâ 65 dB el­

ler mere. Dette er i sammenlig- 
ning med store lufthavne andre 
steder i Europa meget lavt.

Landzonen
Ved landzone forstâs alle arealer, 
der ikke er udlagt til byzone 
eller sommerhusomrâde.

Langt den overvejende del af 
arealerne inden for landsplan- 
direktivets stpjkonsekvensomrâde 
og arealerne i ind- og udflyvnings- 
zonen omkring lufthavnens 
hovedbanesystem er landzone. 
Der er tale om landbrugsjord af 
god kvalitet, som efter gammel 
tradition i vid udstrækning an­
vendes til gartnerier.

Lufthavnen lægger ikke restrik- 
tioner pâ udnyttelsen af land- 
brugsjorden, og det vil den hel­
ler ikke g0re fremover, ligesom 
inddragelse af yderligere arealer 
til lufthavnsformâl er udelukket. 
Lufthavnsarealets afgrænsning er 
defmeret i udbygningsloven, som 
samtidig indeholder bestemmelse 
om, at lufthavnen ikke kan ud- 
bygges ud over denne grænse.

Omrâdet indeholder nogle min- 
dre, samlede bebyggelser ved 
Tpmmerup, Viberup, Ullerup og 
landsbyen St. Magleby. Bebyg- 
gelserne ligger i landzone, men 
et mindre byzoneareal strækker 
sig fra Dragpr ind mod det 
garnie St. Magleby.

Landsbyen St. Magleby har kun i 
begrænset udstrækning bevaret 
den oprindelige tilknytning til 
landbrugserhvervet, men byg- 
ninger og andre fysiske struktu- 
rer indeholder stadig elementer 
af stör kulturhistorisk interesse.

Stojisoleringstilskud
Selv om hovedbanesystemets 
længderetning skærer en næsten

ubebygget kile ned gennem 
Amager mellem Kastrup-Tárnby 
og Dragpr, er der som anfprt bo­
liger i lufthavnens nærhed, der 
belastes med flystpj. Med ved- 
tagelsen af udbygningsloven blev 
der derfor afsat 105 mio. kr. — 
med indexregulering ud fra pris- 
niveau oktober 1979 — som til­
skud til isolering af nærliggende 
boliger mod stpj.

Tilskudsordningen, der blev ad- 
ministreret af Miljpstyrelsen, var 
udformet som et tilbud til bolig- 
ejere med en udendprs stpjbe- 
lastning pâ 65 dB eller derover, 
og hensigten var at nedbringe 
det indendprs st0jniveau til om­
kring 30 dB(A).

Udbygningsloven blev i sin tid 
baseret pâ en vurdering af, at det 
daværende niveau (1976) for 
stpjbelastningen fra startende og 
landende fly ikke ville blive for- 
pget pâ længere sigt. Disse for- 
udsætninger holder stadig. 
Tilskudsordningen var sâledes 
tilrettelagt ud fra, at der skulle 
ydes stptte til 3.800 boliger med 
en udendprs stpjbelastning pâ 
mere end 65 dB. I dag er antallet 
af boliger med en udendprs stpj­
belastning pâ 65 dB eller derover 
— inklusiv stpj fra taxikprsel og 
terminalstpj — reduceret til 1.200, 
og stpjbelastningen vil i 2005 
som fplge af mere stpjsvage fly 
trods en væsentlig forpgelse i an­
tallet af operationer være yderli­
gere reduceret i forhold til det 
nuværende niveau.

Landsplandirektivet fra 1981
Den 12. juni 1981 udstedte mil- 
jpministeren et landsplandirektiv 
i form af et cirkulære, der om- 
handlede udbygningen af lufthav­
nen samt bygge- og anvendelses- 
regulerende bestemmelser for om- 
räder, der er berprt af miljpmæssige 
pâvirkninger fra lufthavnen.
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Fra Regionplan 1993 for Kobenhavns Amt

Kort 6.1. Lufthavnens placering i forhold til bymœssige omràder i hovedstadsregionen.

9 ud af 10 starter og landin- 
ger foretages ad de skitse- 
rede ruter

Bymæssige omráder

Offentlige trafikformäl: veje, 
parkeringsanlæg m.v. til lufthavnen

llllllllllllllll Lufthavnsformál med tilhorende 
bebyggelse og anlaeg

Omräde uden for lufthavnen om- 
fattet af landsplandirektivet

Omráde med restriktioner indtil 
drejning af lufthavnens tværbane

64



Udover lufthavnsomrâdet omfat- 
ter landsplandirektivet i princip- 
pet arealer med et udendprs stpj- 
niveau pá over 65 dB.

Hensigten med landsplandirektivet 
var at sikre, at der fremover i 
regionplanlægning, i kommune- 
planlægning, i lokalplanlægning 
og ved administration af landzone- 
bestemmelser blev taget udgangs- 
punkt i, at lufthavnens placering 
og udbygning var fastlagt ved 
lov, sáledes at opfprelse af ny stpj- 
fplsom bebyggelse i lufthavnens 
omegn kunne forhindres.

De berprte omráder uden for 
lufthavnen har siden landsplan- 
direktivets udstedelse i 1981 væ- 
ret underlagt bestemmelser om,

• at der ikke mâ udlægges yder- 
ligere byzone eller sommerhus- 
omráder,

• at nybyggeri af stpjfplsom be­
byggelse eller ændring af nu- 
værende anvendelse til stpj- 
fplsomme formal principielt 
ikke má finde sted i landzone,

• at uplanlagte omrader i byzone 
kun ma udlægges til ikke-stpj- 
fplsom bebyggelse og anven­
delse,

• at anvendelsesbestemmelser for 
byfornyelsesomrâder og for 
stÿrre ubebyggede arealer, der 
dengang var forbeholdt bolig- 
eller sommerhusbebyggelse, 
skal spges ændret, sáledes at 
disse omrader og arealer forbe- 
holdes ikke-stpjfplsom bebyg­
gelse eller anvendelse — pri- 
mært servicefunktioner til be- 
tjening af eksisterende bysam- 
fund,

• at opfprelse eller genopfprelse 
(erstatningsbyggeri) af stpj- 
fplsomt byggeri pá mindre, 
ubebyggede arealer i byzone 
skal indrettes, sä stpjbelast- 
ningen i sově- og opholdsrum 
ikke overstiger 30 dB.

Landsplandirektivet har — sam- 
men med bestemmelser i den 
tidligere by- og landzonelov (nu 
indeholdt i lov om planlægning) 
— haft afgprende indflydelse pâ, 
at miljpmæssige konflikter mel- 
lem lufthavn og omgivelser sam- 
menlignet med forholdene i an­
dre storlufthavne er af begrænset 
omfang.

Regionplanbestemmelse om 
byudvikling ved lufthavnen
I regionplanen for Kpbenhavns 
Amt suppleres landsplandirektivets 
bestemmelser med yderligere 
restriktioner pâ byudviklingen 
omkring lufthavnen.

Regionplanen indeholder sáledes 
en bestemmelse om, at i omrader 
i lufthavnens nærhed, som er be­
lastet med et stpj niveau pâ mel- 
lem 55 dB og 65 dB, mâ der kun 
i begrænset omfang i kommune- 
og lokalplanlægningen udlægges 
arealer til stpjfplsom bebyggelse, 
og kun sâfremt dette er npdven- 
digt for en hensigtsmæssig af- 
runding af eksisterende byomrâ- 
der. Det er samtidig en forud- 
sætning, at det indendprs stpjni­
veau ikke overstiger 30 dB(A).

Lufthavnen og oplands- 
trafikken
Omgivelserne berpres af trafik- 
ken til lufthavnen. I 1994 kom 
der pâ et gennemsnitligt dpgn i 
ait ca. 30.000 kpretpjer til eller

fra lufthavnen. Det svarer til ca. 
15% af det samlede trafikarbejde 
pâ Amager. Godt halvdelen af 
trafikken skyldes de rejsende, 
mens resten genereres af lufthav­
nen som stor arbejdsplads med 
mange ansatte og transport af va- 
rer. Næsten en tredjedel af aile kp­
retpjer til lufthavnen er hyrevogne. 
Tallene fremgâr af tabel 6.1, som 
opgpr trafikken til lufthavnen. Det 
skal bemærkes, at trafikken fra 
lufthavnen naturligvis er af samme 
stprrelsesorden, hvorfor den sam­
lede trafik — eksklusiv den interne 
trafik i lufthavnen — er dobbelt sâ 
stor som angivet i tabellen.

Lufthavnstrafikken har kun ringe 
indflydelse pâ luftkvaliteten pâ 
Amager. Pâ de gader, hvor de 
stprste koncentrationer af emis- 
sioner fra biler forekommer, ud- 
gpr bidraget fra trafik til luft­
havnen en mindre betydende del. 
Koncentrationerne ligger i pvrigt 
aile steder under de vejledende 
grænseværdier.

Lufthavnen som lokalt trafik- 
knudepunkt
Lufthavnen fungerer som et lo­
kalt trafikknudepunkt for bebo- 
ere pâ Amager, som intet ærinde 
har i selve lufthavnen. Her kan 
man stâ pâ en af flere busforbin- 
delser — eller skifte fra én bus til 
en anden.

Denne funktion er i dag af be­
grænset betydning.

Tabel 6.1
Koretojer til lufthavnen pâ et gennemsnitsdogn - 1994
(afrundede tal)

Rejsende Ansatte mm. 1 ait
Personbiler 4.300 3.800 8.100
Taxi 3.900 100 4.000
Vare/lastbiler 100 2.000 2.100
Busser - - 500
Cykler - 900 900
1 ait - - 15.700
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2005-planens pávirkning af omgivelsernes 
planlægning

Ingen nye restriktioner
2005-planen medfprer ikke i sig 
selv behov for ændringer i den 
overordnede planlægning af luft- 
havnens omgivelse. Der er ikke 
behov for yderligere restriktioner 
for sâ vidt angâr bygge- og an- 
vendelsesregulerende bestem- 
melser.

Planen medfprer ikke 0get st0j- 
belastning af omgivelserne.

Den medf0rer ikke 0get trafik- 
pres pa naboomrâders lokalgader.

Og den medfprer ikke forpget 
risiko for forurening af jord og 
grundvand.

Trafikken i lufthavnen pâvirker omgivelserne med isœr st0j. VVM-redeg0relsen er ledsaget af et forslag til nyt 
landsplandirektiv, som ogsa frernover hindrer ny boligbebyggelse omkring lufthavnen.

När der alligevel er behov for 
ændring af det gældende lands- 
plandirektiv, skyldes det, at 
liniefpringen af den faste forbin- 
delse over 0resund npdvendig- 
g0r grænseændringer i det eksi- 
sterende landsplandirektivs kort- 
bilag. Herudover fastlægges i det 
nye landsplandirektiv visse mil- 
jpmæssige rammer, og der âbnes 
mulighed for etablering af nye 
rulleveje og ny bro over Eng- 
landsvej.

Forslag til nyt landsplan­
direktiv
Sammen med VVM-redeg0relsen 
er der fremlagt et forslag til nyt 
landsplandirektiv, som i princip- 
pet viderefprer de gældende be- 
stemmelser for lufthavnens om­
givelse og hermed ogsâ fremover 
hindrer upnsket byvækst om­
kring lufthavnen og som mulig- 
g0r gennemfprelse af 2005-planen.

Ændringer i oplandstrafikken
Antallet af k0ret0jer pâ et gen- 
nemsnitligt dpgn til og fra luft­
havnen forventes i 2005 at være 
vokset til i alt godt 40.000 (fra 
ca. 30.000 i 1994). Det vil frem-

deles svare til ca. 15% af det sam- 
lede trafikarbejde pâ Amager.

Ved færdiggprelsen af 0resunds- 
forbindelsens landanlæg flyttes 
kprende trafik til lufthavnen i 
vid udstrækning bort fra lokal­
gader og over til den nye motor- 
vej. Motorvejsforbindelsen hen 
over Amager star færdig i 1997. 
Lufthavnstrafikkens i forvejen 
ringe indflydelse pâ luftkvaliteten 
pâ Amagers almindelige vejnet 
vil hermed blive reduceret.

Trafiktilvæksten vil være mindre 
end den tilsvarende vækst i sâvel 
passagermængder som i antallet 
af arbejdspladser. Det skyldes, at 
den kollektive trafik vil overtage 
en st0rre anděl af det samlede 
trafikarbejde.

Persontransportens fordeling pâ 
transportmidier i 2005 er angi- 
vet i tabel 6.2. Det skal bemær- 
kes, at trafikken fra lufthavnen 
naturligvis er af samme stprrel- 
sesorden, hvorfor det samlede an- 
tal passagerer, der transporteres

til og fra lufthavnen, er dobbelt 
sâ stör som angivet i tabeilen.

Udvikling af lokalt trafik- 
knudepunkt
Ved äbningen af den kommende 
Kpbenhavns Lufthavn Station i 
1998 vil lufthavnens betydning 
som lokalt trafikknudepunkt for 
det omgivende samfund vokse 
betragteligt. Det vil til den tid 
blive muligt at skifte mellem 
tog, bus, cykel, taxi og privatbil.

Ved en efterfplgende abning af 
en letbanestation i lufthavnen — 
med mulighed for skift mellem

forskellige toglinier — vokser be- 
tydningen som lokalt knude- 
punkt yderligere.

Der er ikke i VVM-redeg0relsen 
regnet pâ passagertallene for 
lokaltrafikken, men sâvel DSB 
som 0restadsselskabet regner 
med st0rre lokale trafikmængder 
end ved adskillige S-togstationer 
i Kpbenhavns Amt.

(NB! Tabel 6.1 og 6.2 kan ikke 
sammenlignes, idet den ene omfatter 
k0ret0jer, mens den anden omfatter 
personer. )

Tabel 6.2
Personer til lufthavnen pâ et gennemsnitsdogn, fordelt pá transportmiddel
- 2005-planen
(afrundede tal)

Transportmiddel Rejsende Ansatte mm. 1 alt
Personbiler og Taxi 12.400 6.400 18.800
Vare/lastbiler 100 3.100 3.200
Tog/busser 3.500 4.300 7.800
Cykler - 1.100 1.100
I alt - - 30.900
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Lufthavnen og landskabet

Lufthavnen og omliggende 
naturinteresser
K0benhavns Lufthavn er med sin 
placering i et kystnært omrâde, 
omgivet af en række vigtige na- 
turomrâder, omfattet af nationale 
og internationale beskyttelser — 
se tabel 6.3 og kort 6.2.

Hertil kommer en række omrâ- 
der i lufthavnens omgivelser, der 
af Kpbenhavns Amt er udpeget 
som regionale interesseomräder 
af landskabelig, geologisk, biolo- 
gisk og kulturhistorisk karakter.

Amager F celled
De s tors te botaniske og ornitolo- 
giske intéresser er knyttet til de 
pstlige og sydlige dele af Amager 
Fælled. Omrâdet rummer 460 
plantearter, herunder den sjældne 
og rpdlistede skærmplante brænde- 
skærm, som i Danmark kun fin- 
dès enkelte steder pâ Amager.

Amager Fælled er en særdeles 
god ynglefuglelokalitet og en 
god rastelokal itet for rovfugle og 
ugler. Om forâret ses ofte træk af 
kærhpge, falke, vâger og traner, 
der koncentreres her.

Den vestlige del af Amager Fæl­
led er fredet ved afgprelser i 1990 
og 1994. Desuden skal der i 
medfpr af 0restadsloven bevares 
nogle natur- og vâdeomrâder i 
0restadsomrâdet 0st herfor.

Vestamager
Vestamager fremtræder som et 
varieret landskab med en natur- 
lig udviklet vegetation. Ind- 
dæmningen og den fortsatte af- 
vanding har medfprt, at Vest­
amager i dag rummer udstrakte 
strandenge, rorsumpe og over- 
drevsarealer, en del s0er og vand- 
huller samt selvsâet birkeskov.

Sammen med Saltholm udgpr 
Vestamager det eneste stprre

strandengs- og strandoverdrevs- 
omrâde i Koben havns- og K0ge 
Bugt-omrâdet, hvilket betyder, 
at omrâdet i vid udstrækning 
tjener som refugium for plante­
arter, som ellers for manges ved- 
kommende ville være helt eller 
delvist tabt for denne del af landet.

Omrâdet rummer desuden et va­
rieret fugleliv og udgpr et vig- 
tigt rasteomrâde for rovfugle.

Kongelunden
Kongelunden er en ca. 300 ha. 
stör skov, anlagt i ârene 1818- 
1845. Over halvdelen af det skov- 
dækkede areal er lpvtræ — for- 
trinsvist eg. Kongelunden er en 
usædvanlig rig lokalitet med hen- 
syn til skovfugle. Mange sjældne 
spurvefugle yngler i skoven. I 
træktiderne optræder store kon- 
centrationer af rastende smâfugle 
i skoven. I ornitologisk forstand 
er skoven nok mest interessant 
som en af de fà, faste overvintrings- 
lokaliteter for perleugler i lan­
det.

Sydvestpynten og Dragÿr Sydstrand 
Vâde afgræssede strandenge og 
strandoverdrev, der mod nord er 
afgrænset af diger og hegn.
Langs den lavvandede kyst ligger 
sandrevler. Der er adgangsforbud 
i dele af omrâdet, hvor 350 ha. 
blev fredet i 1984.

Omrâdet udgpr en fin yngleloka- 
litet for fugle. I træktiden ses 
alle nordiske arter af vadefugle, 
og omrâdet er et af de væsentlig- 
ste rasteomrâder for ande- og 
vadefugle i hovedstadsregionen.

Sydstranden har et meget værdi- 
fuldt overdrevsomrâde med en 
del sjældne plantearter.

Saltholm
Saltholm er en 1600 ha. stor 
kalkstensp, adskilt af Amager af

et lawandet og 5 km. bredt far- 
vand, Drogden. 0en er dannet pâ 
hævet havbund, og landhævning- 
en foregâr endnu, sâledes at kyst- 
linien ændres âr for âr. En lilie be­
stand af spættet sæl findes i far- 
vandet syd og sydpst for 0en.

Saltholm er præget af naturtyper 
som strandengsoverdrev og 
marskomrâder med vandfyldte 
lavninger. 0ens kalkholdige 
bund og saltholdige strandenge 
er rige pâ flora.

Saltholm rummer et righoldigt 
fugleliv, og ynglebestanden af 
edderfugl er den stprste i Danmark.

0en er omfattet af alle de i tabel 
6.3 omhandlede naurbeskyttelses- 
interesser.

Lufthavnens visuelle 
pávirkning af landskabet
Kpbenhavns Lufthavns arealer er 
ikke omfattet af nogle af de mange 
naturbeskyttelsesinteresser pâ 
Amager.

Lufthavnsarealerne er af sikker- 
hedsmæssige ârsager afgrænset 
fra omgivelserne af et fast, ubrudt 
trädhegn. Da hegnet er gennem- 
sigtigt, er der frit indkig längs 
halvdelen af den ydre graense.

Flegnet indebærer, at man aldrig 
kommer tæt pâ de egentlige 
lufthavnsfunktioner, medmindre 
man har ærinde inde pâ lufthav­
nens arealer. Trods de meget 
store anlæg pâ lufthavnens om­
râde, opleves lufthavnen udefra 
derfor normalt ikke som et visu- 
elt fremmedelement, der ændrer 
opfattelsen af et fladt landskab. 
Hist og her rager tekniske anlæg 
op, og i horisonten er der byg- 
ninger, hvis dimensioner man 
ikke fornemmer. Paradoksalt nok 
ses lufthavnsanlæggene mest i 
mprke, nâr banelys og armaturer 
pâ lysmaster er tændte.

Nâr man kommer tæt pâ stpj- 
volde eller pâ bebyggelsen i 
Nordafsnittet, brydes det hori- 
sontale udsyn. Stpjvoldene har 
varierende former og hpjde - de 
bedste eksempler stár som klare, 
geometriske skulpturer i det 
flade landskab.

Flyene — der letter og lander i 
det flade, äbne landskab — be­
fragtes af mange naboer som en 
særlig attraktion. Stpjvolde har 
derfor, i takt med at de er blevet 
anlagt, været genstand for ad- 
skillige klager fra naboer, som 
pnsker udsigten over lufthavnen 
bevaret.

Tabel 6.3
Oversigt over naturbeskyttelsesinteresser omkring lufthavnen

EU-fugle-
beskyttelses-

omräde

EU-
habitats-
omráde

Nationalt
1. biologisk/
2. geologisk 

interesse-
omráde

1. Vandfugle-
reservat

2. 0- og sael-
reservat

3. Fredede 
vandarealer

Amager Fælled X 1

Vestamager X X X 1 X 1
Kongelunden X 1
Sydvestpynten og 
Drag0r Sydstrand X 1
Saltholm X X X 1 & 2 X 2 & 3
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Lufthavnen og landskabet

Den eneste lokalitet, hvor der 
hidtil har været visuel nærkon- 
takt mellem st0rre lufthavns- 
anlæg og de nærmeste naboer, er 
ved Nordafsnittets terminal- 
bebyggelse og hangaromrâder. 
Her vil naboerne — som f0lge af 
0resundsforbindelsens anlæg — i 
fremtiden ogsá komme pâ af- 
stand. 0resundsanlæggene 
dikterer i sig selv en fysisk af- 
stand, og da der etableres st0j- 
vold nord for motorvejen, vil de 
kommende ârs mange nye be- 
byggelser i lufthavnens Nord- 
afsnit ikke umiddelbart kunne 
ses af naboerne, nâr stpjvoldens 
beplantning er vokset til. Den

beplantede void vil med tiden fâ 
karakrer af et g rone landskab- 
stræk, som lukker udsynet fra 
Kastrup mod lufthavnen.

Et andet sted, hvor hovedind- 
trykket af det flade landskab 
brydes som konsekvens af luft- 
havnsanlæggene, er ved Englands- 
vejs underfpring under banesy- 
stemet.

Lufthavnen og kystlinien
Da lufthavnen i 1925 flyttede til 
den nuværende placering, dan- 
nede kystlinien en nord-sydgâ- 
ende ret linie. Denne kystlinie er

siden ændret som fplge af ind- 
pumpning af sand fra 0resund 
sidst i 1960erne.

Kystliniens mpde mellem land 
og vand er - som alle andre ste- 
der längs Danmarks mere end
7.000 km lange kystlinie — et 
potentielt rekreativt ornrade. 
Delstrækninger pâ denne kystli­
nie mister dog en del af sin at- 
traktion ved, at de ligger lige 
under ind- og udflyvning ved 
bane 04R-22L og bane 12-30.

Endvidere er ophold og fiskeri i 
et bælte pâ 150 meter ud fra

kystlinien forbudt af sikkerheds- 
mæssige ârsager i henhold til 
Industriministeriets bekendtgp- 
relse nr. 132 af 18. marts 1986. 
Bekendtgprelsen indeholder end­
videre forbud mod fiskeri og 
rensning af fisk langt ud i 0re- 
sund under den forlængede 
centerlinie pâ bane 04R-22L 
med henblik pâ at undgâ mäge- 
flokke i luftrummet ud for ind- 
flyvningen.

Set fra havet dominerer de store 
lufthavnsbygninger — specielt 
hangaromrádet — kystliniens profil.

HASTRUP

KtfeENHAVNS 
. LUFTUAVN

1 i

Nationale biologiske interesseomráder 

Nationale geologiske interesseomráder 

EF - fuglebeskyttelsesomràde 

EU - habitatomràde

......  Fredning af vandarealerne omkring Saltholm, 1993

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

Kort 6.2 Beskyttede naturomràder omkring lufthavnen.
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Illustration 6.3 Lufthavnens Nordafsnit är 2005 set fra Kastrup Lystbâdehavn.

Pâ grund af de rekreative intéres­
ser längs Amagers 0stkyst som 
helhed, har der fra mange sider 
været fremsat 0nske om en sti- 
forbindelse mellem Kastrup og 
Dragpr ud for lufthavnen. En sâ- 
dan stiforbindelse indgär i region­
planen, idet der dog forudsættes, 
at de sikkerhedsmæssige problèm­
es der er forbundet med en sädan 
sti, lpses forinden.

Arkæologiske og kultur- 
historiske minder
Der er ikke konstateret arkæolo­
giske fortidsminder i hverken 
lufthavnen eller i de nærmeste 
omgivelser.

Af kulturhistorisk interesse kan i 
selve lufthavnsomradet anfpres 
den garnie terminalbygning fra 
1930erne (se kapitel 8) og uden 
for lufthavnen dele af landsbyen 
St. Magleby samt det garnie 
Dragpr.

Bebyggelse og arkitektur
Lufthavnens bebyggelse ligger 
placeret i lufthavnsarealets random­
räder — i nord, pst, syd og vest. 
Hovedparten af bebyggelsen lig­
ger bag lufthavnshegnet og er sa- 
ledes skjult for omgivelserne, 
bortset fra at den kan opleves 
over lange afstande de steder, 
hvor der er indkig gennem luft­
havnshegnet.

Nordafsnittet er den eneste del af 
lufthavnen, hvor offentligheden 
har adgang og direkte kontakt 
med bygninger og anlæg. Derfor 
er det specielt dette omrâde, som 
er af arkitektonisk interesse. 
Omrâdet var ved udgangen af 
1994 karakteriseret ved et mere 
eller mindre sammenhængende 
bygningsmæssigt band fra in- 
denrigsterminalen i vest til de 
store hangarer mod 0st ved 0re- 
sundskysten.

I planmæssig og arkitektonisk 
henseende er Nordafsnittet præ- 
get af, at lufthavnen er blevet 
bygget over en længere ârrække. 
Udviklingen fra luftfartens pioner- 
tid til en moderne storlufthavn 
aftegnes i bade plan og arkitek­
tur og i bygningsdimensioner.

Bebyggelsen udgpr derfor hver­
ken en planmæssig eller arkitek­
tonisk helhed. Der er i vid ud- 
strækning tale om enkeltbygning- 
er, som ligger placeret i forhold 
til hinanden ud fra skiftende ri­
ders forventninger til den frem- 
tidige vækst. Bebyggelsens kva- 
liteter — bade arkitektonisk og 
med hensyn til materialevalg og 
hândværk - er ogsâ varierende.

Den mest kendte bygning fra luft­
havnens forste période er Vilhelm 
Lauritzens terminalbygning fra 
1930erne (se kapitel 8). Den 
blev aflpst af en ny terminal­
bygning i I960 — ogsâ tegnet af 
Vilhelm Lauritzen. Trods de ar- 
kitektoniske og funktionelle 
kvaliteter blev den ny bygning 
hurtigt for Idle og matte udvides

med mere eller mindre interimis- 
tiske tilbygninger, og indenrigs- 
ekspeditionen blev udskilt til en 
særlig bebyggelse.

I sidste halvdel af 1960erne blev 
der bygget nye kæmpehangarer i 
Nordafsnittet og et nyt stort 
kontroltárn i Vestafsnittet. Herved 
ændredes lufthavnens ‘skyline’, 
sä den kunne ses fra 0resund.

I hele den période, hvor man 
overvejede udflytning til Salt- 
holm — dvs. i 1970erne — var der 
i princippet udbygningsstop i 
lufthavnen. Der blev dog fore- 
taget udvidelser med henblik pâ 
at impdekomme akutte behov, 
men bebyggelsen fra den tid blev 
tilvejebragt ud fra meget begræn- 
sede bevillinger med et reduceret 
kvalitetsniveau og uden plan- 
mæssige overvejelser om en ind- 
bygget fremtidssikring.

Efter Folketingets beslutning om 
at sikre den fortsatte afvikling af 
lufttrafikken til og fra K0ben- 
havn via lufthavnen i Kastrup 
blev der igen investeret i byg­

ninger og anlæg af hpj kvalitet. 
Den mest markante udvikling 
skete i Nordafsnittet med om- 
bygning af Finger B og opfprelse 
af Kontorhus Nordvest i 1986, 
færdiggprelse af den nye inden- 
rigsterminals 1. etape i 1989 og 
P-hus 1 i 1991 — alle tegnet af 
arkitektfirmaet Krohn & Hart- 
vig Rasmussen. Ligeledes blev 
der i Nordafsnittet opfprt en ny 
busterminal pst for ankomst- 
bygningen, tegnet af arkitektfir­
maet Vilhelm Lauritzen, og der 
blev anlagt det fprste egentlige 
byrum, Terminalgaden, tegnet af 
arkitektfirmaet Skaarup & Jes- 
persen. I lufthavnens Vestafsnit 
blev der i 1987 opfprt en ny fly- 
velederbygning tegnet af Kgl. 
bygningsinspektpr arkitekt 
Gehrdt Bornebusch.

I denne période blev der ogsâ op­
fprt et par store bygninger i 0st- 
afsnittet indeholdende catering- 
og cargofaciliteter samt en ny 
kæmpehangar i Sydafsnittet. 
Senest er Finger A blevet udvi- 
det og ombygget af arkitekt­
firmaet Holm og Grut.
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2005-planens pávirkning af landskabet

Pávirkning fra Oresunds- 
forbindelsen
Bortset fra et 45 meter h0jt hotel 
pavirker 2005-planen i sig selv 
ikke landskabet væsentligt. De 
stprste landskabelige forandrin- 
ger er dem, som foretages i for- 
bindelse med anlæg af den faste 
forbindelse over 0resund.

Der vil her ske væsentlige foran- 
dringer längs kystlinien og i 
Nordafsnittet, begge steder med 
den effekt, at lufthavnen bliver 
mindre synlig fra omgivelserne.

2005-planen pávirker ikke de 
omkringliggende interesseom- 
ráder for naturbeskyttelse.

Ændring af kystlinien
I forbindelse med etablering af 
den faste forbindelse over 0re- 
sund anlægges en kunstig halvp 
uden om lufthavnens kystlinie. 
Langs den nye kyststrækning an­
lægges dels motorvej, dels 
vendespor og et langstrakt klar- 
gpringscenter for jernbanens rul- 
lende materiel.

Herved reduceres lufthavnens 
kontakt med 0resund betragte- 
ligt, og det vil - set ude fra sun- 
det — i fremtiden være 0resunds- 
forbindelsens anlæg, der i visuel 
henseende dominerer kystlinien. 
Dog vil man fra længere afstand 
kunne se det 45 meter hpje hotel 
(se illustration 6.3 og 6.4). Fra 
den kommende bro vil man 
kunne se hen over klargprings- 
centret og ind pá lufthavnens 
stprre bebyggelser.

Kortbilaget til Industriministeriets 
bekendtgprelse nr. 132 af 18. marts 
1986 vil blive ændret, sáledes at 
forbudszonen pá 150 meter ud 
for lufthavnen vil blive flyttet 
sammen med kystlinien.

Etablering af en eventuel sti 
längs kysten vil sáledes forud- 
sætte en dispensation fra be- 
kendtgprelsen. I relation til luft­
havnen forudsættes bl.a., at man 
vil kunne sikre, dels at uvedkom- 
mende indtrængen pâ lufthavn­
ens arealer ikke bliver mulig, dels 
at ukontrolleret ophold — spe- 
cielt under ind- og udflyvnings-

<·

zonerne - ikke kommer til at ud- 
gpre nogen tmssel mod luftfarten, 
dels at passage af lufthavnens 
redningshavn vil kunne foregâ 
ude af niveau, sáledes at der ikke 
opsættes en fysisk barrière for 
brand- og redningstjenesten 
mellem redningshavn og flyve- 
pladsens manpvreomrade. Det 
sidste indebærer, at stien skal 
lægges i tunnel, idet en bro pâ 
tværs af indflyvningen til bane 
30 ikke vil kunne accepteres.

Den kunstige halvo
Den kunstige halvp er lufthavnens 
langsigtede arealreserve. Bortset 
fra tekniske anlæg, tilpasning af 
rullevejssystem omkring den 
nordlige ende af bane 04R/22L 
og eventuel parkering, vil halv- 
pen ikke blive inddraget til stprre 
anlæg inden 2005.

Hovedparten af det areal pá halv- 
0en, der i henhold til den revide- 
rede udbygningslov af 1992 ud- 
lægges til lufthavnsformal, er i 
en lokalplan fra 1988 udlagt til 
deponering af restprodukter (gips)

fra kraftværkers afsvovlingsan- 
læg. Lokalplanen indebærer, at 
elværkerne kan fylde gips fra 
havbunden til kote 2.0. Arealet 
bliver nu i stedet fyldt op med 
udgravede materialer fra 0re- 
sundsforbindelsens anlæg. Den 
opstáede konflikt mellem 0re- 
sundsforbindelsens deponerings- 
behov, elværkernes behov for en 
deponeringsmulighed og udbygn- 
ingsloven spges fest ved, at der 
pâ længere sigt findes en alternativ 
deponeringsmulighed for gipsen.

Interessekonflikten er opstâet i 
forbindelse med ændringen af 
0resundsforbindelsens liniefe- 
ring. Oprindeligt var det hensig- 
ten, at lufthavnen skulle over­
tage et areal pâ ca. 900.000 m2. 
Med den ændrede liniefering 
bliver der kun ca. 475.000 m2 
til rädighed for lufthavnen og 
gipsdepotet, og arealet ferventes 
fyldt op med 0resundsferbind- 
elsens materialer til en gennem- 
snitlig kote pâ 2.0 — idet depo- 
neringsmængderne dog ikke er 
gjort endeligt op.

Indtil arealer til en alternativ 
gipsdeponering er fundet, fast- 
lægges i lokalplan bestemmelse 
om, at der ud over lufthavns- 
formâl skal være mulighed for 
deponering af gips pâ halvpen. 
Elværkerne anlagde i 1988 en 
ferste etape af gipsdepotet. Da 
gipsen for tiden afsættes til in­
dustriel Produktion, anvendes 
depotet midlertidigt til andre 
formal.

_ 4. U,*-

Illustration 6.4 Lufthavnen set fra Öresund med DSB 's klargffringscenter til hojre i tegningen.

Ændringer i lufthavns- 
topografien
Der vil frem til är 2005 blive 
modelleret pâ landskabet i form 
af deponering af opgravet jord. 
Deponeringen vil ske i form af 
flade ramper til nye banefra- 
kprsler ved Englandsvej, nye 
stpjvolde og flade jorddepoter.
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Jorddeponeringen vil blive til- 
passet landskabet, sâledes at de- 
poterne i samspil med lufthav- 
nens store flader ikke vil ændre 
karakteren af landskabet. Nye 
stpjvolde vil dog pâvirke mulig- 
hederne for at se ind over luft- 
havnen udefra.

Den landskabelige bearbejdning 
af lufthavnsarealerne skal tilpas- 
ses de jordmængder, der tilfores 
den kunstige halvp. Her har man 
endnu ikke fastlagt de endelige 
koter, og jordbundens fremtidige 
kvalitet er ukendt.

Udformning af banefrakprsler 
ved Englandsvej er vist pà illu­
stration 6.5.

Pàvirkning af kulturhistori- 
ske minder
Lufthavnens garnie terminal- 
bygning vil blive berprt af ud- 
bygningen. Bygningen er nær- 
mere beskrevet i kapitel 8.

Ny bebyggelse og arkitektur
Pâ grund af de landskabelige æn- 
dringer, som den faste forbin- 
delse over 0resund medforer, vil 
lufthavnens udbygning frem til 
âr 2005 kun i meget begrænset 
omfang pâvirke omgivelserne vi­
suell. Set fra 0resund vil luft- 
havnsbebyggelsen i almindelig- 
hed være skjult bag det lang- 
strakte klargpringscenter. Set fra 
nord vil bebyggelsen være skjult 
bag 0resundsforbindelsens be- 
plantede stpjvolde, idet dog et 
hotel i 45 meters hpjde vil rage 
op over det grpnne bælte, nâr 
man kommer pâ afstand af stpj- 
volden.

Nordafsnittet vil forsat være det 
bygningsmæssigt dominerende 
omrâde. Den planmæssige struk­
tur vil blive klarere og fa et mere 
bymæssigt præg.

Illustration 6.5 Ny bro ved Englandsvej.

Hullerne i det bygningsmæssige 
bând fra vest mod 0st vil blive 
lukket med opforelse af Finger 
Vest mellem indenrigsterminal- 
en og udenrigsterminalen og 
med opforelse af bagagesorte- 
ringsanlæg, Terminal 2 og ny 
SAS-Cargo 0st for ankomsthal- 
len. Herved lukkes det markante 
indkig over lufthavnen, rejsende 
hidtil har faet, nâr de via hoved- 
adgangsvejen moder lufthavnen.
Til gengæld opnâr man en st0j- 
dæmpende effekt.

Opforelse af stationsterminalen 
pâ tværs af det bygningsmæssige 
band opdeler Nordafsnittet i 
rum. Pâ samme mâde vil ny be­
byggelse nord for Ellehammers- 
vej og nyt parkeringshus foran 
Terminal 2 fa rumdannende 
virkning.

Den nye bebyggelse vil blive 
tegnet af forskellige arkitekter. 
Herved sikres variation. De klare 
linier i planopdelingen vil — 
sammen med beplantning längs 
Ellehammersvej og en ny Boule­
vard mellem Amager Landevej 
og udenrigsterminalen — sikre 
helhed i bebyggelsen. Gennem 
valg af arkitekter, bygnings- 
materialer og belægninger pâ 
udearealer tilstræbes et fortsat
h0jt, arkitektonisk niveau.



Flora og fauna i lufthavnen

Af hensyn til flysikkerheden f0rer lufthavnen en aktiv politik for at skrcemme 
fugle vœk fra lufthavnsarealerne.

I sammenligning med lokaliteter 
som Saltholm og Vestamager er 
lufthavnsomrâdet af beskeden 
biologisk interesse. Det hænger 
dels sammen med omrâdets hi- 
storiske anvendelse, dels med de 
bestræbelser, lufthavnen i hen- 
hold til Statens Luftfartsvæsens 
bestemmelser om civil luftfart 
(BL 3-16) udfolder med henblik 
pâ at undgâ kollisioner mellem 
fugle og fly.

Lufthavnen spiller i pvrigt ingen 
væsentlig rolle som sprednings- 
korridor for flora og fauna mel­
lem Amager naturomrader.

I lufthavnen bruges et antal miljp- 
fremmede stoffer, hvoraf nogle 
stoffer er optagelige i planter. Ud 
fra kendte data skpnnes det ikke, 
at stofferne kan ophobes i dyr.

BL 3-16
Kollisioner mellem fly og stprre 
fugle (og dyr) udgpr en risiko for 
flyvesikkerheden. Kollisioner 
kan endvidere forvolde skader pâ

flyene, fordi fuglene rammer fly- 
ene med stör kraft som fplge af 
hastighederne. Indsugning af 
stprre fugle i motorer kan ned- 
sætte manpvredygtigheden.

I henhold til BL 3-16 fra Statens 
Luftfartsvæsen pâhviler det luft­
havnen at foretage sâdanne for- 
anstaltninger, som kan forebygge 
kollisioner. BL 3-16 kan i fornod- 
ent omfang ogsâ bringes i anvend­
else uden for lufthavnens ornrade.

Den forebyggende indsats gär 
fprst og fremmest ud pâ at g0re 
omrâdet og omgivelserne sâ lidt 
attraktive som muligt for fugle 
og dyr gennem en begrænsning 
af mulighederne for at s0ge fode. 
Lufthavnen udarbejder dyrknings- 
og beplantningsplaner, som re- 
gulerer forekomsten af flora og 
fauna. Der er sâledes forbud mod 
bærbærende træer og buske, 
ligesom græsarealer pleješ pâ en 
mâde, der g0r den sâ ugæstfri 
som mulig for specielt mâger og 
vadefugle.

Herudover foregâr der i lufthav­
nen en bortskræmning af fugle. 
Opgaven varetages af et korps af 
havnebetjente (mâgejægere), der 
er i funktion hele d0gnet. Bort­
skræmning sker ved affyring af 
pyropatroner, der udsender en 
forsinket sprængladning.
Antallet af skræmmeskud er ca.
45.000 ârligt.

Det er især târnfalk og mâgeflokke, 
der voider problemer omkring 
lufthavnen. Det hænger sammen 
med, at lufthavnens ubefæstede 
arealer især tiltrækker disse arter, 
og at de er vanskelige at bort- 
skræmme.

Skal bortskræmningen bevare sin 
effekt, er der npdvendigt, at man 
indimellem ogsâ nedskyder fugle. 
Tidligere škod man ca. 5.000 om 
âret. Tallet er i 1994 reduceret til 
ca. 500. Heraf er 90% mâger.

Beskydning af târnfalke sker kun 
i sommermâneder, og retter sig 
udelukkende mod ârsunger, idet 
disse dels udviser en uforudseelig 
adfærd i forhold til fly, dels er 
vanskelige at bortskræmme. 
Omfanget af nedskydningen er 
dog begrænset. I 1994 blev der 
skudt to târnfalke.

Flora
Hovedparten af lufthavnsarealet 
var op til 1925 landbrugsjord, 
mens den 0vrige del er tidligere 
s0territorium, som er indvundet 
ved sandpumpning og opforelse 
af diger.

Allerede mens arealet var lands- 
brugsjord var Vegetationen arts- 
mæssigt begrænset. Der var taie 
om intensiv drift med anven­
delse af gpdskning og sprpjt- 
ning. Hovedafgroden var korn. 
Desuden blev der dyrket gui sen- 
nep, vârraps, oliehtír og hvid- 
klpver.

Ved landbrugsdriftens ophpr var 
jorden karakteriseret ved et hpjt 
indhold af kvælstof, fosfor, ka­
lium og kalk. En sâdan nærings- 
rig jordbund fremmer væksten af 
konkurrencedygtige plantearter, 
der er gode til at udkonkurrere 
andre arter. Ved overgangen til 
lufthavnsformâl blev arealet der- 
for tilsâet med græsser, som 
kunne udnytte jordbundens mu- 
ligheder. Græsserne danner en 
tæt t0rv, der forhindrer indvan- 
dring af mindre konkurrence­
dygtige arter.

Lufthavnens flora er sâledes pri- 
mært besternt af de froblandin- 
ger, man benytter ved tilsâning. 
Græsset klippes de fleste steder 
relativt h0jt — omkring 20 cm — 
hvorved man udnytter græssets 
evne til at overskygge indtræn- 
gende, lavtvoksende arter.

Den mekaniske slâning af græs- 
arealerne og tilfprsel af nærings- 
stoffer i form af kvælstof og ka­
lium, som anvendes til glatfore- 
bekæmpelse i lufthavnen, be- 
grænser ogsâ mulighederne for 
nye arters indtrængen pâ græs- 
arealerne. Resultate! er en arts- 
fattig vegetation domineret af 
mælkebptte, svingel, rajgræs o.l.

Ved bygninger, hegn og st0j- 
volde tillades, at der plantes 
træer og buske uden bær. Pâ et 
mindre, lavtliggende areal er 
jordbunden sumpet. Her er der 
lidt mere variation i bevoksnin- 
gen. Pâ jordvolde afviger be- 
plantningen ogsâ fra de plane 
græsflader — uden dog at rumme 
sjældne eller fplsomme arter.

Der findes ikke sydvendte skrä- 
ninger eller lignende i lufthav­
nen, hvor særlige plantearter tri- 
ves i kraft af klimatiske forhold, 
som adskiller sig væsentligt fra 
de pvrige arealer.
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I bilag 2 gives en oversigt over 
plantearter, som er registreret i 
lufthavnen. Ingen af de 160 arter 
er sjældne.

Pattedyr
Bortset fra mus og enkelte vilde 
katte er de eneste pattedyr, der 
findes i lufthavnen, hare og ræv. 
Pâ grund af hegnet omkring 
lufthavnen er det ikke muligt for 
klovbaerende dyr at trænge ind 
pâ arealet. Harebestanden er pá 
ca. 90-100, mens bestanden af 
ræve vurderes til 3-4 par.

I felge BL 3-16 skal vildtbestan- 
den holdes nede pâ et minimum 
ved reduktion i jagttiden. Regu- 
leringen af harebestanden sker 
ved to jagter i oktober og novem- 
ber, og der skydes ialt ca. 20-30 
harer om âret i lufthavnen — og 
gennemsnitligt en enkelt ræv.

Padder og krybdyr
Der er ultimo april 1996 foreta- 
get en særlig underspgelse med 
henblik pâ at registrere padder 
og krybdyr i lufthavnen. Tids- 
punktet er valgt ud fra, at det er 
pâ dette tidspunkt, kendte arter 
pâ Amager yngler.

Underspgelsen omfatter 11 loka- 
liteter, hvor sandsynligheden for 
arternes forekomst er störst. For- 
holdene pâ besigtigelsesdagen 
var ideelle, idet der dagen forin- 
den havde været vedvarende regn, 
mens der pâ selve dagen var soi 
og fugtig vegetation.

Pâ ingen af lokaliteterne blev der 
fundet krybdyr eller padder, og 
der fandtes heller ikke spor efter 
æg og haletudser.

Fugle
I henhold til BL 3-16 har luft­
havnen et korps af mâgejægere, 
hvis primære funktion er at bort-

skræmme stprre fugle og flokke 
af fugle fra lufthavnen. Mâgejæ- 
gerne udförer dög noverväg η i ng 
og aflægger lobende rapport om 
bortskræmninger og om almin- 
delige observationer. Rapporter- 
ne giver tilsammen en fyldig do- 
kumentation for de vigtigste ar- 
ters forekomst pâ lufthavnen, 
Smäfugle og mindre hyppige ar­
ter er dog ikke alle artsbestemt.

Der er i alt registreret ca. 60 
fuglearter (og artsgrupper) i 
lufthavnsomrâdet i 1993 og 
1994. Antalsmæssigt dominerer 
mager, duer og stær. Herudover 
er der af felsomme arter registre­
ret fiskehejre, tärnfalk og andre 
rovfugle, ugle, strandskade og 
vibe. Beskydningen af tärnfalk 
truer ikke bestanden.

Fuglene yngler ikke i lufthav­
nen, men kommer til fra Salt- 
holm, Vestamager, Kongelunden 
og nærliggende villaomrâder. 
Ikke mindst de store mâgekolo- 
nier pâ Saltholm bidrager til det 
store antal fugle i lufthavnen.
Her findes bl.a. stormmägen, 
hvis levesteder Danmark har et 
internationalt ansvar for at tilgo- 
dese. Stormmägen er i de senere 
är begyndt at yngle i Köge Bugt 
Strandpark, flokkene herfra söger 
ikke fede i lufthavnen.

Herudover kommer der i trækti- 
derne mange fugle til lufthavns­
omrâdet pâ dereš vej til og fra 
ynglepladserne længere mod nord.

De registrerede fuglearter er an- 
fert i tabel 6.4.

2005-planens pàvirkning af 
flora og fauna
Bestanden af flora og fauna vil 
ogsâ i âr 2005 primært være re- 
guleret af foranstaltninger, luft­
havnen foretager i medfer af BL 
3-16 med henblik pâ at forebyg-

ge kollisioner mellem fugle og 
fly. Set i relation til denne regu- 
lering, som under alle omstæn- 
digheder vil finde sted, er konse- 
kvenserne af lufthavnens udbyg- 
ning minimale.

Vegetationen vil fortsat blive re- 
guleret ud fra, at man vil anime- 
re fugle og dyr til at spge föde 
andre steder. Bestanden af hare 
og ræv vil fortsat blive holdt 
nede, og fugle vil fremdeles blive 
bortskræmt.

Ved lufthavnens udbygning vil 
omfanget af ubefæstede arealer 
inden for lufthavnens nuværende 
areal blive reduceret med ca. 7%. 
Arealerne pâ den kunstige halvô 
— til lufthavnsformâl og andet — 
vil dog mere end opveje denne 
reduktion. Alle de nye arealer vil 
være omfattet af bestemmelserne 
1 BL 3-16.

Det reducerede stpj niveau for- 
ventes ikke at trække flere fugle

Hættemâge Drossel sp
Stormmàge Svale sp
Svartbag Kragefugl sp
Splvmâge Grpnirisk

Ugle sp
Grpnsisken
Grâkrage
Husskade
Rage

Mosehornugle/
Skovhornugle
Gâs sp
And sp
Svane sp
Canada Gâs
Gravand
Grâand
Grâgâs

Sanglærke
Silkehale
Sjagger
Skovskade
Snespurv
Stillits
Stær

Knopsvane
Knortegâs

og dyr til. Det hænger sammen 
med, at stpjkildernes bevægel- 
sesmönster er forudsigelige, 
hvorfor fugle og pattedyr alle­
rede i dag har formâet at bipasse 
sig Situationen. Skulle det redu­
cerede stöjniveau og den 0gede 
trafikmængde vise sig at med- 
f0re et behov for nye foranstalt­
ninger, vil lufthavnen s0ge fes- 
ninger, som i videst mulig om- 
fang tilgodeser sjældne arter.

Der ferventes ikke nye milj0- 
fremmede stoffer, som vil kunne 
ophobes i dyr og fugle, i kreds- 
lpb omkring lufthavnen.

Gravearbejderne i forbindelse 
med de mange nyanlæg vil blot- 
lægge fedeemner, som vil kunne 
tiltrække fugle. Sker det i st0rre 
omfang, vil mâgejægerne inten­
sivere arbejdet, pâ samme made 
som der i dag er etableret en pa- 
trulje, der feiger med ved etable- 
ringen af den kunstige halv0.

Blâ Kærh0g Regnspove sp
Duehpg Aim. Ryle
Fiskeprn Hjejle
Musvâge/ R0dben
Fjeldvâge Skovsneppe
Rpd Glente Stor Præstekrage
R0rh0g Strandskade
Spurvehpg Vibe
Tärnfalk Dobbelt Bekkasin

Due sp
Ringdue
Tamdue

— Andre arter

Agerhpne
Fasan

Tyrkerdue
— Fiskehejre

Gög

Mursejler
Natravn
Skarv
Trane

Tabel 6.4
Registrerede fugle og fuglearter i Kobenhavns Lufthavn, 1994
(sp = ubestemt art)

Mage sp Spurvefugl sp Rovfugl sp Vadefugl sp
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Forureningsmæssige hovedoversigter

Lufthavnens forureningsmæssige pâvirkning af 
omgivelserne er sammenfattende beskrevet i de 
efterfolgende hovedoversigter.

Opslagene omfatter:

• St0j
• Energiforbrug og luftkvalitet
• Jord og grundvand
• Overflade- og spildevand
• Affald og ressourcer.

I kapitel 7 er forureningspâvirkningerne beskrevet i 
relation til de aktiviteter, der udlpser pâvirkningerne.

Forureningen fra lufthavnen og pâvirkning af omgivelserne er systematisk unders0gt.



Forureningsmæssige hovedoversigter 
Stoj

St0j er en af de væsentligste 
miljpgener i forbindelse med fly- 
trafik. Nâr den fremtidige stpj- 
belastning skal vurderes, opdeles 
den i tre kategorier:
• Flyvestpj (starter og landinger).
• Taxist0j (flyenes kprsel for egen 

kraft mellem banesystemet og 
standpladser/hangarer og st0j 
fra hjælpemotorerne, APU).

• Terminalstpj (motor- 
afprpvninger og st0j fra diverse 
k0ret0jer og redskaber i for­
bindelse med lufthavnens 
terminalaktiviteter.

Stpjen fra de enkelte aktiviteter 
er nærmere beskrevet x gennem- 
gangen af disse i kapitel 7.

For lufthavnens naboer er den 
samlede stpjbelastning imidler- 
tid den mest interessante.

Miljpstyrelsens vejledning nr. 5 
1994 om St0j fra flyvepladser be- 
skriver, hvordan beregning og 
vurdering af st0j fra lufthavne 
skal foretages. For flyvestpj og 
taxistpj anvendes samme vurde- 
ringsmetode, hvorimod termi­
nalstpj skal vurderes efter en 
anden metode.

Flyvest0j og taxistfíj 
Den metode, der i Danmark an­
vendes til beskrivelse af flyvestpj 
og taxistpj, kaldes DENL-meto- 
den (Day-Evening-Night-Level)

Ved denne metode foretages der 
en beregning af den gennemsnit- 
lige stpjbelastning i de tre mest 
trafikerede màneder, idet stpj- 
hændelserne vægtes afhængigt af 
det tidspunkt pâ dpgnet, de fore- 
kommer. Stpj om aftenen gives et 
tillæg pâ 5 dB, og stpj om natten 
gives et tillæg pâ 10 dB.

Metoden tager säledes hpjde for, 
at stpj om aftenen og natten an­
ses for at være mere generende 
for lufthavnens naboer. 
Herudover foretages der en be­
regning af maksimalniveauet fra 
starter, landinger og taxikprsel i 
natperioden.

l'erminahtfij
Vurdering af terminalstpj sker pâ 
grundlag af beregninger af stpj- 
belastningen inden for tre nær­
mere definerede daglige tidsrum.

Endvidere foretages der en be­
regning af maksimalniveauet i 
natperioden
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Forureningsmæssige hovedoversigter
Stoj
Flyvestoj og taxistoj
St0jbelastningen, basis- 
situationen
Kort 6. A. 1 viser den samlede stÿj- 
belastning fra starter, landinger og 
taxiaktiviteter i Basissituationen.
I alt er knap 19.000 boliger belastet 
med 55 dB el 1er derover.
Tilsvarende er knap 1.200 boliger 
belastet med 65 dB eller derover.

S taj belast niugskort 6.A.I
St0jbêlastning fra K0benhavns Lufthavn
Flyvest0j og taxist0j i Basissituationen, 1994

St0jbelastningen med 2005- 
planen
Kort 6. A.2 viser tilsvarende st0j- 
belastningen med en udbygget luft- 
havn dr 2005.

Den samlede stejbelastning fra star­
ter, landinger og taxikbrsel forventes 
at falde med omkring 5 dB. I visse 
boligomrâder i Kastrup og Târnby, 
nord og vest for lufthavnen og i det 
nordlige Dragÿr, vil fors keilen dog 
kun udgÿre 2-3 dB.

A ntal let af boliger med stfijbelast- 
ning pa 55 dB eller derover vil som 
fÿlge heraf vœre reduceret i forbold 
til Basissituationen 1994 med 36% 
til ca. 12.430 boliger. I forbold til 
en stÿjbelastning pa 65 dB eller der- 
over er reduktionen pa 73% til ca. 
320 boliger.

Antal let af stÿjbelastede boliger 
fremgar af tabel 6.A.1

Kobenhavns Lufthavne A/S, April 1996 
O Kort & Matrikelstyrelsen A. 157-96

LÛRAG0R

Lqen mellem 55 dB og 60 dB 
lDEN mellem 60 dB og 65 dB 
Lqen rnellem 65 dB og 70 dB 
LDen mellem 70 dB og 75 dB 
Lqen storre end 75 dB

wm^Jinw
1 -i

St0jbelastningskort 6.Λ.2
St0jbelastning fra K.0benhavns Lufthai n
Flyvest0j og taxist0j i 2005-planen

Derfor falder stojen
Selv om trafikken pa Kpben- 
havns Lufthavn forventes at stige 
med op til 50 % i forbindelse 
med 2005-planen, stiger stpjen 
ikke tilsvarende. Tværtimod sker 
der et fald i den samlede stpj- 
belastning.

Det skyldes primært, at de æld- 
ste og mest stojende fly, de sa- 
kaldte kapitel 2-fly, skal udfases 
senest ar 2002, som folge af in­
ternationale aftaler. Kapitel 2-fly 
vil fremover bliver erstattet med 
nyere og mindre stpjende fly, de 
sakaldte kapitel 3-fly-

De nyere kapitel 3-fly stpjer i 
gennemsnit ca. 8-10 dB mindre 
end de ældre kapitel 2-fly i for­
bindelse med starter og landinger.

Udformningen af de nye terminal- 
anlæg (finger Vest og Terminal 
2) i lufthavnens nordafsnit med- 
virker ogsâ til en reduktion af 
stojbelastningen af boligomra- 
derne nord for lufthavnen. 
Bygningerne udformes med hen- 
blik pâ at opnâ en afskærmende 
effekt pâ stpj fra terminalomrâdet.

Terminalstoj
TerminalstOjen domineres af st0j 
fra motorafprOvninger i lufthav­
nen, hvor motorafprOvninger med 
kapitel 2-fly i Basissituationen ud- 
gpr det stprste stojbidrag. Som

Tabel 6.A.I.
Antal boliger stojbelastet med 
mere end:

Lden Basissituationen 2005-planen

55 dB 19.491 12.430

60 dB 7.111 2.644

65 dB 1.191 320
70 dB 280 43

75 dB 52 1
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felge af udfasningen af kapitel 2- 
fly vil der med 2005-planen ske en 
reduktion af terminalstpjen, idet 
motorafpr0vninger med kapitel 
2-fly typisk stpjer 5-10 dB mere 
end motorafprpvninger med ka­
pitel 3-fly.

Stoj i natperioden
Det maksimale stpjniveau, der 
opleves i boligomrâderne om- 
kring lufthavnen, er i næsten 
alle tilfælde forársaget af starter 
og landinger. Ved enkelte boli- 
ger beliggende i umiddelbar 
nærhed af terminalanlæggene 
kan taxistpj dog have indflydelse 
pa maksimalniveauet.

Natmaksimalniveauet pa 85 
dB(A) blev i 1994 kun overskre- 
det 6 gange med deraf folgende 
pâtaler over for flyselskaberne. 
Alle overskridelser var forársaget 
af operationer med kapitel 2-fly. 
Dette skal ses i forhold til, at der 
blev gennemfert næsten 10.800 
operationer i natperioden i 1994.

I 2005 vil maksimalniveauet i 
de fleste boligomräder være re- 
duceret med omkring 5 dB(A). 
Maksimalniveauet vil kun over- 
stige 85 dB(A) i mindre dele af 
St. Magleby og Ullerup, der 
ikke er omfattet af natgrænsen 
pâ 85 dB(A). Ved boligerne i 
disse to omráder vil der imidler- 
tid ogsâ ske en reduktion af 
maksimalniveauet pâ omkring 5 
dB(A).

Reduktionen skyldes, at de æl- 
dre, meget stpjende kapitel 2- 
fly, der i Basissituationen forâr- 
sager maksimalnivauet vil være 
udfaset i ár 2005 og erstattet af 
mindre stpjende kapitel 3-fly.

Det gor lufthavnen

• Flyvevejene er tilrettelagt med 
sigte pâ at begrænse stpjgener- 
ne i boligomrâderne i lufthav- 
nens omgivelser mest muligt.

• Der er fastlagt ligeudflyv- 
ningsregler med henblik pâ at 
undgâ overflyvning af stprre 
boligomräder.

• Anvendelse af start- og lan- 
dingsbaner foregâr sâledes, at 
det medferer færrest muligt 
stpjgener.

• Tværbanen, bane 12/30, mâ 
ikke anvendes i natperioden, 
undtagen til landinger pâ bane 
30 under særlige meteorologi- 
ske forhold.

• En flyoperatör kan kun opnâ 
forhândsgodkendelse til nat- 
starter, säfremt flytypen er 
stpjcertificeret efter ICAO 
Annex 16, eller hvis operatp- 
ren har demonstreret, at star- 
ten kan udferes pâ en made, 
hvorved bestemmelserne over- 
holdes. Ved forhândsgodken- 
delser lægges der afgprende 
vægt pâ, om flyoperatoren har 
vist evne til at overholde kra- 
vet om et maksimalt A-vægtet 
lydtrykniveau pâ 85 dB mâlt i 
de omliggende boligomräder.

• I de internationale luftfarts- 
organisationer arbejder Kpben- 
havns Lufthavn aktivt for at 
skærpe de internationale be- 
stemmelser om flystpj. Som 
folge af internationale aftaler 
skal fly, der er typegodkendte 
fpr 6. Oktober 1977, udfases 
senest är 2002. De ældste fly 
er generelt mest stpjende. Ny- 
ere fly med bedre motortekno- 
logi vil sâledes ogsâ beflyve 
Kpbenhavns Lufthavn og bi- 
drage til, at stpjen reduceres, 
selv om trafikken stiger.

• Lufthavnen har et stojovervâg- 
ningsanlæg, der lpbende mâler 
stOjbelastningen i boligomrâ­
derne omkring lufthavnen. 
Anlægget anvendes blandt 
ander til kontrol af 85 dB(A) 
stpjgrænsen om natten.

• Ved den nye indenrigsterminal 
er der etableret dels en 11 m 
hpj stpjskærm mod nord og 
dels 10 m hpje stOjvolde mod 
vest med henblik pâ reduktion 
af stOjbelastningen i boligom­
râderne nord og vest for luft­
havnen.

• I natperioden skal ankommen- 
de og afgâende fly til og fra 
den nye indenrigsterminal 
traktorbugseres mellem stand- 
pladserne og et særligt an- 
komst/opstartsfelt pâ rullevej- 
en syd for brændstoflageret for 
derved at begrænse stOjbelast­
ningen i nattetimerne. Herud- 
over skal standpladserne 65 og 
66 fortrinsvis anvendes til fly- 
operationer frem for de Ovrige 
standpladser ved den nye in­
denrigsterminal.

• Ved lufthavnens standplads- 
omrâde for commuterfly er der 
ligeledes gennemfort foran- 
staltninger til reduktion af 
stOjbelastningen. I natperioden 
er al anvendelse af hovedmoto- 
rer i standpladsomrâdet for- 
budt. Ankommende og afgâ­
ende fly skal traktorbugseres 
mellem standpladsomrâdet og 
et særligt ankomst/opstartfelt, 
der er afskærmet mod nord.

• I forbindelse med afvikling af 
helikoptertrafikken er der ind- 
fort en lang række bestemmel- 
ser, herunder forbud mod ope­
rationer i natperioden og re- 
striktioner knyttet til motor- 
anvendelsen pâ helikopter- 
standpladserne.

• Bestemmelserne om motoraf- 
prOvninger inddeler dpgnet i 3 
perioder: forbudstid, spærretid 
og dagtid. I forbudstiden, der 
omfatter tidsrummet fra kl.
23.00 til kl. 05.00, mâ der 
ikke gennemferes motoraf- 
prpvninger med powersetting 
over tomgang. Herved reduce­
res stOjbelastningen i boligom­
râderne med op til 25 dB.

• Spærretiden omfatter tidsrum­
met fra 19.00 til 23.00 og fra
05.00 til 07.00 samt spn- og 
helligdage. I spærretiden mâ 
motorafprOvninger med en 
powersetting over tomgang 
kun foretages, nâr disse er n0d- 
vendige for rettidig afvikling 
af planlagte flyvninger.

• De enkelte motorafprOvning- 
somrâder er belagt med en 
række restriktioner for at be­
grænse stojen.

• Lufthavnsselskabet har for at 
begrænse stojen og luftemis- 
sionen fra anvendelse af flyenes 
APU etableret faste forsyning- 
sanlæg ved standpladserne. 
Dermed har det været muligt 
at begrænse anvendelsen af 
APU til 5 min. fpr afgang og 
efter ankomst for det enkelte 
fly. Det ferventes ikke muligt 
at begrænse brugen af APU’er 
yderligere.

77



Forureningsmæssige hovedoversigter
Luftkvalitet
Vurderingen af luftkvaliteten 
omkring lufthavnen bygger pâ 
en opgprelse af emissionerne fra:
• Fly ved ordinære Operationen
• Motorafprpvninger fra fly.
• Anvendelse af flyenes hjælpe- 

motorer, APU.
• Kpretpjer 1 lufthavnen.
• Trafik ril og fra lufthavnen.
• Fordampning af kemikalier.
• Emissioner fra stationære 

anlæg.

Emissionerne af f0lgende stoffer 
er beregnet:
• CO (kulilte).
• HC (kulbrinter)
• NOx (kvælstofoxider).
• SOx (svovloxider).
• C02 (kultveilte).
• Partikler.

Under fordampning er kortlagt 
udledningen til atmosfæren af:
• Brændstofdampe fra lager- 

tanke og flyenes brændstof- 
tanke.

• Ammoniakdampe fra anven­
delse af urea til af-isning af 
baner og rulleveje.

• Eddikesyredampe fra anven­
delse af kaliumacetat til af- 
isning af baner og rulleveje.

• Glycoldampe fra anvendelse af 
glycol til de-icing af fly.

Mîlj0mæssig pàvirkning
E nergiforbruget 
Det samlede energiforbrug til 
aktiviteterne i lufthavnen frem- 
gâr af figur 6.B.I.

Det samlede energiforbrug til 
flytrafikken, den landbaserede 
trafik og til stationære anlæg er 
opgjort til 3.300 TJ i Basissitu­
ationen og til 4.9OO TJ med 
2005-planen — en stigning pâ 
48%. Energiforbruget for anden 
trafik pâ Amager er opgjort til 
1.446 TJ 1 1994 og 2.064 TJ 
med en udbygget lufthavn — en 
stigning pâ 42 %.

Emissionerne
Af figur 6.B.2 fremgâr emissio­
nerne, der har lokal betydning: 
HC, CO og NOx, fra lufthavns- 
aktiviteterne.

Fordampning
Ved pâfyldning af brændstof til 
flyene og tanke til energiforsy- 
ning af lufthavnens stationære 
anlæg fordamper en del af 
brændstoffet, ligesom der finder 
fordampning af afisnings- og de- 
icingmidler sted ved afisning af 
baneanlæg og de-icing af fly.

Det samlede forbrug og for­
dampning af de pâgældende ke­
mikalier er opgjort i nedenstâ- 
ende tabel.

Fordampningen af brændstof vil 
stige ca. 50% — analogt med 
mængderne af solgt brændstof. 
Der vil ske et fald i udledningen 
af ammoniakdampe som f0lge af 
et fald i forbruget af urea. Emis­
sionen af eddikesyredampe vil 
stige som f0lge af et 0get forbrug 
af kaliumacetat, men emissioner­
ne er marginale. Emissionen af 
glycoldampe vil falde ca. 7% pâ 
grund af et fald i forbruget af 
dette middel.

Det gor lufthavnen

Energiforbrug og emissioner 
Lufthavnens muligheder for at 
pâvirke energiforbruget og emis­
sionerne fra fly- og tilbringer- 
trafik er begrænsede, og hænger 
tæt sammen med de stpjdæmp- 
ende foranstaltninger i lufthav­
nen. For eksempel reduceret op- 
bremsning af flyene med motor- 
erne efter landing (reversering, 
reverse thrust). Desuden er det 
pâbudt at begrænse anvendelsen 
af hjælpemotorerne APU. Det 
kan ferventes, at den generelle 
tekniske udvikling af motorerne 
vil reducere energiforbruget og 
emissionerne fra flyene.
Med en stigning pâ ca. 50% i 
operationstallet og en passager- 
fremgang pâ ca. 75% vil energi­
forbruget og emissionerne pr. 
passager blive reduceret, som det 
fremgâr af figur 6.B.3.

For energiforbruget ferventes en 
reduktion pâ ca. 14% mens der 
for emissionerne ferventes reduk- 
tioner pâ mellem 40 og 60% for 
HC og CO. For NOx og C02 
ligger reduktionen pâ mellem 15 
og 20%.

Fordampning
Fordampningen fra de-icing- 
midler s0ges mimimeret via en 
mere effektiv pâspr0jtning, lige­
som blandingsforholdet ændres, 
sâ indholdet af f. eks. glycol ned- 
sættes.

Milj0mæssig vurdering 
Pâ lufthavnens vejforpladser har 
A/S 0resundsferbindelsen foreta- 
get beregninger, der viser, at 
koncentrationen af NOx, CO og 
partikler i 1994 là under halvde- 
len af de af WHO vejledende 
grænseværdier, og at grænse- 
værdierne heller ikke overskrides 
i worst case. Ved en udbygning 
af lufthavnen med stigende tra­
fik viser beregningerne, at 
grænseværdierne heller ikke vil 
blive overskredet i worst case. 
Worst case beskrives ved en op- 
skrivning af forholdet mellem 
antallet af flypassagerer pâ den 
mest belastede dag i âret og den 
gennemsnitlige daglige flypas- 
sagertrafik.

Ved vurderingen af luftkvalite­
ten pâ de overordnede veje pâ 
Amager, har det kun været mu- 
ligt at vurdere luftkvaliteten 
med hensyn til koncentrationen 
af CO. Beregningerne viser, at 
trafikken pâ Amager inklusive 
lufthavnstrafikken ikke giver en 
koncentration af CO pâ de over­
ordnede veje pâ Amager der 
overstiger WHOs vejledende 
grænseværdier. Dette gælder 
ogsâ pâ den dag i âret, h vor luft­
havnens passagertrafik er st0rst 
og hvor trafikken til anlægsar- 
bejderne samtidig er st0rst 
(worst case).

I I99O fik KLV (det daværende 
Koben havns Lufthavnsvæsen) 
gennemfert en underspgelse af 
luftkvaliteten i og omkring luft­
havnen. Den viste blandt andet, 
at det ikke var muligt at regi­
strem pâvirkninger fra flyenes 
emissioner pâ luftkvaliteten om­
kring lufthavnen. Konklusionen 
i rapporten var, at kun i Term i- 
nalomrâdet og dettes umiddel- 
bare nærhed bidrager lufthavnen 
væsentligt til omrâdets forure- 
ning.

Tabel 6. B. 1
Forbrug og fordampning af kemikalier (Afrundede tal)

Basissituation 2005-planen

T/âr Forbrug Fordampning Forbrug Fordampning
Fuel 500.000 13 750.000 20
Urea/ammoniak-
dampe 300 18 100 6
Kaliumacetat/
eddikesyredampe 100 <0,001 300 <0,001
Glycol/glycoldampe 858 14 800 13
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Anlagsfasen
Trafikken i forbindelse med an- 
lægsbyggerierne i lufthavnen 
sk0nnes at blive st0rst i 1. halvdel 
af 1997. I worst case forventes 
trafikken pâ en hverdag dog ikke 
at blive over 2.000 biler

• Kun en mindre del af trafikken 
forventes at ville benytte Ama- 
gerbrogade, saledes at trafik- 
stigningen her som fplge af ar- 
bejdspladstrafikken til lufthav­
nen vil være beskeden i forhold 
til den nuværende trafik.

• Det vurderes derfor, at luft- 
havnstrafikken inkl. arbejds- 
pladstrafikken ikke vil med- 
fpre problemer i forhold til den 
vejledende grænseværdi for 
CO pâ de overordnede veje pâ 
Amager.

Figur 6. B. 1 
Samlet energiforbrug 
( i TJ/âr) i Basis­
situationen, 1994 og 
2005 -planen.
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Figur 6.B.2
Emissioner med lokal betyd- 
ning ( i ton!ar) for luft- 
havnsrelaterende aktiviteter 
samt 0vrig vejtrafik pa 
Amager i Basissituationen, 
1994 og 2005-planen.

Figur 6.B.3
Gennemsnitilig energifor­
brug (i GJ/passager) og 
emissioner ( i kg/passager) 
fra energiforbrugende akti­
viteter i lufthavnen (eskl. el 
og fjernvarme).

79



Forureningsmæssige hovedoversigter
Overflade- og spildevand
Overfladevand
Overfladevand fra K0benhavns 
Lufthavn kan indeholde forure- 
nende stoffer fra befæstede area­
ler. Disse stoffer kan i st0rre 
mængde pâvirke miljpet i Öre­
sund.

De væsentligste kilder til éven­
tuel forurening er:
• Glatfprebekæmpelse (eutrofïe- 

ring, iltforbrugende stoffer).
• De-icing af fly (iltforbrugende 

stoffer).
• Spild af olie/jetfuel (olieforure- 

ning).
• Tungmetaller fra vask af fly 

(toksisk effekt).

Overfladevand opsamles og ledes 
til Oresund via udlobene U5, U6, 
U7og U8 samt hovedgrpften.

Mængderne fremgâr af tabel
6.C.l.

• Udledningen af overfladevand 
vil stige fra ca. 13-900 1/s til 
ca. 18.600 l/s i âr 2005. Med 
en justering af mængderne i de 
enkelte udlob, vil den nuværede 
udledningstilladelse kunne 
overholdes.

Miljopávirkning, Oresund
Inden vandet fra flystandpladser 
og P-pladser lpber ud i Oresund 
passerer det en brændstofudskil- 
ler. Hovedparten af nedlpbs- og

samlebrpnde samt bygværker er 
udstyret med sandfang, sa ait 
overfladevand vil have passeret et 
eller flere sandfang, fpr det udle- 
des til Oresund.

Urea og ace tat er 
Lufthavnens forbrug af stoffer til 
g I a tfpre be kæm pe 1 se er tæt for- 
bundet med vejrliget. Anvendel- 
sen af urea kan give anledning til 
miljppavirkning i Oresund. Urea 
indeholder betydelige mængder 
kvælstof, som kan bidrage til 
eutrofiering med algevaekst og 
reduktion af vandets iltindhold 
til fplge. Konsekvenserne heraf 
er forringede levevilkâr for fisk 
og bunddyr.

I ârene 1990-94 la den ârlige ud- 
ledning af kvælstof pâ 59-66 t.
1995 og de tre forste mâneder af
1996 har fprt til en udledning pâ 
77-87 t kvælstof.

Pâ lang sigt kan kvælstofbelast- 
ningen pâvirke de omrâder i 
lufthavnens umiddelbare nær- 
hed, som er udlagt som vand- 
fugleomrâder og marinbotanisk 
interesseomràde.

Fra 1995/96 har lufthavnen be- 
sluttet at reducere anvendelsen af 
urea med op til 75%, sá midlet 
fortrinsvis spredes pâ forpladsen, 
standpladserne, innerperimeteren 
og de-icingplatformene.

I stedet anvendes kalium- og 
natriumacetatmidier, som er re- 
lativt ugiftige for organismer i 
havmiljpet. Stofferne indeholder 
ikke kvælstof og kræver kun en 
fjerdedel sá meget ilt under ned- 
brydni ngs-processen.

Svenske og norské erfaringer vi­
ser, at de omkringliggende vand- 
miljper ved lufthavne er forbed- 
ret betydeligt, ligesom der ikke 
er pâvist andre negative miljp- 
effekter ved brug af acetatmidier.

Det er ikke muligt helt at sub- 
stituere urea, da aceaterne med- 
forer lugtgener og kan bevirke 
korrosioner pâ tekniske installa- 
tioner og handlingsgrej.

Glycol
I fugtigt vejr med temperaturer 
omkring og under frysepunktet 
skal flyene de-ices, inden de let­
ter, for at undgâ overisning. Der 
anvendes en glycoloplpsning til 
de-icing. Glycol forbruger ilt, 
nâr det omsættes, og ville dee­
med bidrage til iltsvindet i 0re- 
sund, hvis det tilledes dertil.

Der var i 1994 etableret tre de- 
icingplatforme ved OPNE, 
TWY1 og TWY2 i lufthavnen, 
hvor TWY1 og TWY2 dog fprst 
blev taget i brug i februar 1995. 
Indtil da foregik de-icing ogsâ 
pâ standpladserne. Ved at de-ice 
pâ dertil indrettede platformě, 
kan den overskydende de-icing- 
væske opsamles pâ en miljpmæs- 
sig forsvarlig mâde.

Sâledes opsamles ca. 45% af den 
forbrugte glycol i dag. Ca. 20% 
af væsken fæstnes pâ flyene, og 
de resterende mængder forsvin- 
der pga. blast (luftstrpm fra jet- 
motorer). Der forefindes kun 
ubetydelige mængder glycol i 
overfladevandet, som ledes til 
0resund. Forbruget af de-icing- 
midler fremgâr af tabel 6.C.2.

Tabel 6. C. 2
Forbrug af afisningsmidler 
pr. saeson (gennemsnitstal)

Produkt Basis- 2005-
situation planen

Urea 318 t 80-100 t
Heraf kvælstof — 46% 146 t 36-46 t
Udledt kvælstof — 45% 65 t 16-20 t

Propylenglycol (til 
befugtning af urea) 25-40 t 7-10 t
Safeway KA (acetat) 0 t 200 t
Safeway Na (acetat) 0 t 20 t

• I 2005-planen etableres der to 
nye de-icingplatforme for at 
kunne betjene et stigende an- 
tal fly, og platformen ved 
TWY 1 udvides. Samtidig re- 
duceres glycolindholdet fra 40- 
30% i afîsningsvæsken, og det 
planlægges at indfpre nye og 
mere effektive dyser til pâ- 
sprpjtning af væsken, sâ un0- 
digt spild kan undgás.

• Pâ den baggrund vurderes det, 
at afisning af befæstede arealer 
og de-icing af fly fortsat vil 
kunne foregâ pâ en miljpmæs- 
sig forsvarlig mâde.

O lie og jet fuel
Ved aktiviteterne i lufthavnen 
kan det ikke helt undgâs, at der 
sker uheld med spild af olie og 
jetfuel Al. Der blev i 1995 regi- 
streret 137 spild af olie/jetfuel 
Al med en samlet mængde pâ 
knap 8 m’. Den stprste hændelse 
var pâ 1.000 liter. Ved spild spu- 
les brændstoffet væk fra stand- 
pladsen med vand og ledes via 
olieudskiller til 0resund. Luft­
havnen râder over i ait 120 olie- 
udskillere. En olieudskiller skal 
kunne tilbageholde 97% af den 
tilledte olie.

Der er installeret alarm i olie- 
udskillerne pâ forpladsen. Det 
kan imidlertid ikke udelukkes, 
at den kräftige spuling efter

Tabel 6.C.l
Maksimal udledning af overfladevand i l/s

Udlob Basis­
situation

2005-
planen

Tilladt
mængde

U5 5.300 6.400 6.000
U6 4.600 5.300 7.000
U6A - 2.900 -
U7 2.900 2.900 6.000

U8 1.100 1.100 4.000

Ialt 13.900 18.600 23.000

Hovedgrpften 260 267 267
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Lufthavnens pâvirkning af vandmiljtet rednceres med 2005-planen trods et 
stigende aktivitetsniveau.

spild medfprer, at en del af spil- 
det vil passere olieudskilleren og 
lpbe ud i aflpbssystemet.

Analyser af udlpbene U5 og HI 
fra I994 og 1995 viser et lavt 
indhold af kulbrinter i samtlige 
prpver — mellem 0,01 og 0,06 
mg/1, hvilket vurderes ikke at 
give anledning til miljpmæssige 
problemer i 0resund.

• I udbygningsplanerne er inde- 
holdt planer om olieudskillere 
pâ alle nye aflpbssystemer, der 
afvander standpladser. Det vur­
deres pá den baggrund, at be- 
lastningen med olie/jetfuel vil 
være ubetydelig.

Spildevand
Spildevandet fra Kpbenhavns 
Lufthavn bortledes til Târnby og 
Dragpr renseanlæg.

I 1994 har kloaksystemet spe- 
cielt i Dragpr Kommune til tider 
været overbelastet som folge af 
spildevand fra lufthavnen.

• Med 2005-planen vil alle til- 
slutninger af overfladevand 
være fjernet fra spildevandssy- 
stemet. Ældre dele af systemet 
bliver renoveret i forbindelse 
med de omfattende bygge- og 
anlægsarbejder. Herved mind- 
skes indsivning af overflade- og 
grundvand. Tillige planlægges 
en gennemgribende lednings- 
renovering i Sydafsnittet.

• Tilsammen vil disse tiltag 
medfpre en væsentlig reduk- 
tion i timemax-værdien og i 
den hydrauliske belastning af 
kloaksystemerne i Târnby og 
Dragpr Kommuner.

Tabel 6.C.3
Udledning af spildevand

Udledning Basiss ituation 2005-planen

m3/pr âr timemax m3/pr ár timemax
m3/time m3/time

Màlebrpnd A 187.000 162,0 428.000 114,0
Kastruplundgade 60.000 14,0 66.000 15,5
— - - 150.000 30,0
Kastrupvej 100.000 24,0 110.000 26,5
Indenrigsterminalen 3.000 1,5 3.000 1,5
Nordafsnittet i ait 350.000 201,5 757.000 187,5
Maglebylille 11.000 3,5 12.000 4,0
Brandstation Vest 1.000 0,5 1.000 0,5
Vestafsnittet i alt 12.000 4,0 13.000 4,5
Sydafsnittet i alt 21.000* 20,5 15.000 5,0
* Korrigeret for fejltilsluttet ov•erfladevand: 12.000 mK

Mængden af spildevand til Tarn­
by Kommunes renseanlæg 0ges 
med 116% og falder med knap 
30 % til Drag0r Kommunes ren­
seanlæg.

Mængderne fremgâr af tabel
6.C.3.

• Det vurderes, at anlæggenes 
kapacitet er tilstrækkelig stor 
til at kunne modtage disse 
mængder.

Spildevandet fra lufthavnen er at 
sammenligne med almindeligt 
byspildevand. Det indeholder sâle- 
des hovedsageligt kvælstof, fosfor, 
rengormgsmidler (detergenter, sæ- 
ber) olie/fedt og organisk stof.

De maksimale udledningsvær- 
dier fremgâr af tabel 6.C.4.

Tungmetaller
Ved vask af fly sker afsmitning af 
tungmetaller fra visse flydele til 
spildevandet. Tungmetalanalyser 
viser, at indholdet af tungmetal­
ler i spildevandet generelt er 
lavt. De mâlte værdier ligger un­
der eller lige omkring grænse- 
værdierne for vandkvalitet fra 
vandforsyningsanlæg (drikke- 
vand) og væsentligt under de 
vejledende udledergrænseværdier 
for tilledning til recipient.

I 1994 blev der i Sydafsnittet 
konstateret et relativt hpjt ind­
hold af cadmium i spildevandet. 
Tiltag med renere teknologi har 
allerede i 1995/96 medfprt en re- 
duktion i udledningen af cad­
mium.
• Selv med en stigende aktivitet 

i âr 2005 vurderes det, at der 
ikke vil blive problemer med 
at overholde kravværdierne til 
udledning af tungmetaller fra 
flyvask til spildevandet.

Tabel 6.C.4
Skonnet maksimale udlednings­
værdier i spildevandet til Târnby 
Rensningsanlæg

Parameter Basis- 2005-
situation planen

Vandmængdei 
Nordafsnittet 

Timemax m 3/time 201,5 187,5
(1/s) (56) (52)

Vestafsnittet
Timemax m Vtime 4,0 4,5

(l/s) (1,1) (1,25)
COD mg/1 2.000 2.000
Total N mg/1 90 90
Total P mg/1 30 30
Olie mg/1 20 20
Fedt mg/1 50 50
Detergenter
total mg/1 10 10

Skonnet maksimale udledningsværdier 
i spildevandet til Dragor Rensnings- 
anlæg
Vandmængder 
Sydafsnittet i alt. 

Timemax m1/time
(1/s)

20,5
(5,69)

5,0
(1,39)

COD mg/1 2.000 2.000
Total N mg/i 90 90
Total P mg/1 30 30
Olie mg/1 20 20
Fedt mg/1 50 50
Detergenter
total mg/1 10 10
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Forureningsmæssige hovedoversigter
Jord og grundvand
Mulige forureningskilder
Den l0bende drift og vedligehol- 
delse af lufthavnen samt service- 
ring og vedligeholdelse af flyene 
medf0rer et forbrug af milj0- 
ftemmede stoffer. Det indebærer 
en potentiel risiko for at pàvirke 
jord og grundvand i lufthavnen.

De væsentligste risici for forure- 
ning af jord og grundvand er for- 
bundet med:
• Oplag og transport af jet fuel.
• Tankning af fly.
• Nedgravede og overjordiske 

tanke.
• Oplag og hândtering af kemi- 

kalier i forbindelse med værk- 
steds- og servicefaciliteter.

• Afisning af baner og de-icing 
af fly.

• Brandpvelser.
• Afprpvning af skumtenders.
• Anvendelse af pesticider til 

ukrudtsbekæmpelse.

Sârbarhed
De potentielle risici for forure- 
ning af jord og grundvand hæn- 
ger n0je sammen med under- 
grundens sammensætning og 
med de enkelte jordlags tykkelse 
og placering. Jo tykkere lerlage- 
ne over de vandfprende kalklag 
er, jo mere beskyttede er grund- 
vandsressourcerne.

Amagers geologi er karakteriseret 
ved en 0vre lagserie pa 2-20 me­
ter bestâende af kvartære aflejrin- 
ger, hovedsagelig moræneler og 
lokalt af mere sandede aflejringer. 
I moræneleret, og hvor moræne- 
leret mangier, træffes flere steder 
egentlige udbredte sandlag. De 
kvartære aflejringer underlejres af 
forskellige kalkbjergarter.

Sand i direkte kontakt med kalk- 
lagene yder den därligste beskyt- 
telse af grundvandet, da eventu­
elle forureninger lettere kan 
trænge ned til kalken.

KASTRUP 
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Temmerup

; Y Store 
τι Magleby

DRAG0R

Kobenhavns Lufthavn, Basissituationen

O Miljofremmede stoffer ikke pávist 

φ Miljofremmede stoffer pávist

---- Lufthavnens omràde
I Eksisterende bygninger

Gartnerier

Kort 6.D. 1
Kobenhavns Lufthavne A/S, April 19% © Kort & Matrikelstyrelsen A. 189-96

Indhold af miljofremmede stoffer i vandprover fra det pritmere grundvand, Basissituationen.

Pä kort 6.D.2 fremgar grund- 
vandets sârbarhed under luft­
havnen.

Miljopávirkning
Aktiviteterne i lufthavnens snart 
75-arige historie har specielt i 
lufthavnens Nordafsnit efterladt 
sig spor i form af konstaterede 
og formodede forureninger, som 
det fremgär af kort 6.D.3.

Alle forureninger er anmeldt til 
Kobenhavns Amt. De efterladte 
restforureninger er af amtet vur- 
deret til ikke at udgpre en risiko 
for grundvandet, idet indholdet 
af forurenende stoffer er lavt.

Forureningerne bestâr primært af 
olieforbindelser, — jet-fuel, ben­
zin, diesel, terpentin og petro­
leum samt trichlorethylen og 
glycoler.
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Jordlagenes sammenscetning bar star indflydelse pa, bvor sârbare grundvandsressourcerne er under lufthavnsomrâdet.

Det gor lufthavnen

Lufthavnen har iværksat en lang 
række initiativer for at undgâ 
pâvirkning af jord og grund- 
vand. I forbindelse med etable- 
ring af anlæg med potentiel ri- 
siko for udslip af miljpfremmede 
stoffer er der anlagt membraner, 
opsamlingsbassiner, katodisk be- 
skyttelse af ledningsanlæg, in- 
spektionsbrpnde og moniterings- 
systemer til kontrol af grund- 
vand og poreluft.

Ved konstaterede forureninger 
opgraves og fjernes den forure- 
nede jord under hensyntagen til 
diverse eksisterende bygningsan- 
læg.

Hvis det ikke er muligt at bort- 
grave jorden, etableres der efter 
aftale med Kobenhavns Amt af- 
værgeforanstaltninger, der sikrer, 
at forureningen ikke breder sig 
og med tiden afhjælpes.

Lufthavnen bortpumpede sâledes
96.000 m^ vand i 1994 og for- 
venter i 2005-planen ârligt at 
bortpumpe 80.000 m? vand. Re­
duktionen skyldes fjernelse af 
jordforureninger som fplge af 
udbygningen af lufthavnen.

Grundvandsinteresser
Ud over afværgeoppumpninger- 
ne bestemmes grundvandspoten- 
tialet af tre store vandindvindin- 
ger i og omkring lufthavnen:
• Tärnby Kommunes vandind- 

vinding.
• Dragpr Kommunes vandind- 

vinding.
• A/S 0resundsforbindelsens 

grundvandssænkning i forbin­
delse med etableringen af 
landanlægget til den faste 
forbindelse over 0resund.

Tärnby og Dragpr kommuner 
indvinder i dag henholdsvis 10

og 20% af deres vand fra grund- 
vand under lufthavnen.

I Basissituationen er der i Nord- 
afsnittet og Sydafsnittet konsta- 
teret indhold af miljpfremmede 
stoffer (hhv. tributylphosphat og 
trichlorethylen) i nogle fa borin- 
ger, der overstiger de gældende 
normer for drikkevand. I alle til- 
fælde er der iværksat afværgeop- 
pumpninger, hvor vandet efter 
rensning ledes til overfladevand- 
systemet.

Miljomæssig vurdering, 
2005-planen
Grundvandet i dele af lufthavnen 
er sarbart over for forurening som 
fplge af de geologiske forhold.

Anlæg i drift udgpr altid en po­
tentiel risiko for forurening. Ved 
udbygningen af lufthavnen 0ges 
aktiviteterne og dermed de po­
tentielle risici. Den 0gede risiko 
for forurening opvejes af, at en 
lang række hangar- og værk-

stedsfaciliteter relokaliseres i nye 
anlæg, hvorved garnie og utids- 
svarende installationer og tanke 
fjernes.
Ligeledes medfprer etableringen 
af Terminal 2 anlægsarbejder, 
der resulterer i, at en stör del af 
de formodede forureninger af jor­
den fjernes. (Kort 6.D.3)
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Forureningsmæssige hovedoversigter 
Jord og grundvand

Kobenhavns Lufthavn, 2005-planen

φ Kräftig forurening 

φ Middel forurening 

Svag forurening
Ξ Omrâde i hvilket jordforureninger 

fjernes i 2005 planen

Lufthavnens omrâde

Nye rulleveje

Arealer til lufthavnsrelaterede aktiviteter 
I Nye bygninger 

I Eksiterende bygninger 

___ Oresundsforbindelsen

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

Kort 6.D.3
Oversigtskort over jordforureninger i Nordafsnittet der fjernes sont f0lge af2005 planen.

I 2005-planen forudsættes det, 
at der etableres et bedre system 
til sprpjtning af de-icingvæske 
pâ flyene. Nye dyser vil kunne 
nedbringe mængden af anvendt 
glycol og dermed belastningen af 
jorden med efterfplgende risiko 
for nedsivning til grundvandet.

Ud over de anlægstekniske for- 
bedringer stopper lufthavnen 
brugen af pesticidet Prefix, som 
har vist sig at kunne trænge ned 
til grundvandet. Generelt spges 
anvendelsen af pesticidet ned- 
bragt mest muligt, og anven­
delsen vil blive baseret pâ Round­
up eller tilsvarende midier, som 
nedbrydes i de 0vre jordlag.

• Omfanget af nye befæstede 
arealer til baneanlæg mv. vil 
ikke reducere danneisen af 
grundvand under lufthavns- 
omrädet.

• Pâ den baggrund vurderes det, 
at drikkevandsinteresserne i og 
omkring lufthavnen ikke bli- 
ver pävirket af udbygningen.

Af tabel 6.D.I. fremgâr omfan­
get af vandindvinding til drikke- 
vand, afværgeoppumpninger, an- 
laegsarbejder og markvanding mv.

Tabel 6.D .1.
Vandindvindinger

Indvindinger/ afværge Vandmængde
Basissituationen

m3
2005-planen

Târnby Vandforsyning 1.102.000 800.000
Tàrnby private indvindinger 130.000 130.000
Drag0r Vandforsyning 640.000 820.000
Draggr private indvindinger 250.000 250.000
A/S 0resund 617.000 180.000
Lufthavnen 96.000 80.000
Villadsen 180.000 180.000

Total 3.015.000 2.440.000

Vandindvinding. afværgeoppumpninger o.a. i Basissituationen og 2005-planen.
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Forureningsmæssige hovedoversigter
Affald og ressourcer
Affald
Aktiviteter i lufthavnen frem- 
bragte i 1994 ca. 9.300 t er- 
hvervsaffald og 4.000 t bygge- 
og anlægsaffald.

Erhvervsaffald
85% af erhvervsaffaldet er af-
hængigt af antallet af passagerer
og flyoperationer, mens de reste-
rende 15% er infrastrukturaf-
hængigt.

Passageraßcengigt affald er affald, 
der opstâr i forbindelse med pas- 
sagerrelaterede aktiviterer, op- 
hold og betjening i ankomst- og 
afgangshallerne, rejseselskaber- 
nes betjening af kunderne og for- 
plejning i flyene. Affald fra drift 
og vedligehold af flyene er fly- 
operationsafhængigt.

lnfrastrukturafhœngigt affald er 
affald fra drift og vedligeholdelse 
af lufthavnens baneanlæg og 
bygninger samt affald fra KLH, 
politi, told, brandvæsen mv.

Erhvervsaffaldet bestâr af ca.
75% dagrenovationslignende af­
fald og brændbart affald, der gâr 
til forbrænding.

Sammensætningen fremgâr af 
tabel 6.E. 1.

Bygge- og anlægsaffald 
Sammensætningen af bygge- og 
anlægsaffald fremgâr af tabel 
6.E.2.

Mængden af bygge- og anlægs­
affald er direkte infrastruktur- 
afhængig. Frembringelsen svin- 
ger meget fra âr til âr, afhængigt 
af de planlagte renoverings- og 
ombygningsprojekter. I forbin­
delse med udbygning af lufthav­
nen vil mængderne sâledes man- 
gedobles i forhold til 1994- 
niveauet samtidigt med, at der 
vil ske en forskydning i sam­

mensætningen af affaldet i ret- 
ning af flere genanvendelige 
materialefraktioner.

Tabel 6.E.1
Affaldsfraktioner, erhvervsaffald

Affaldsfraktion Basissituation
Mængde t/âr

Madaffald 251
Pap 313
Papir 513
Plast 7
Have-/parkaffald 16
Dagrenovationslign. affald 3.640
0vrigt brændbart affald 3.366
Glas 10
Jern og metal 37
0vrigt ikke brændbart affald 20
Aurogummi 10
Slam, sand, ristestof 345
Specielt sygehusaffald << 1
Olie- og kemikalieaffald 710
I ait 9.238

Sammensœtning af erhvervsaffaldet

Tabel 6. E. 2
Affaldsfraktioner,
bygge-anlægsaffald

Fraktion Basissituation 
Mængde t/àr

Beton og tegl 50
Asfalt 3.102
Andet bygge- og anlægsaffald 640
Forurenet jord 193
I ait 3.985

Tabel 6. E. 5
Lufthavnens ressourceforbrug

Basissituation
Ressource Total Heraf KLH
Vand 390.000 m3 195.000 m3

Fyringsolie 66 TJ 8 TJ

Fjernvarme 168 TJ 65 TJ

Naturgas 66 TJ 18 TJ
El 264 TJ 155 TJ
Diesel/benzin 82 TJ 22 TJ
Afisningsmidler 1.724 t 606 t

Ressourceforbruget til lufthavnens drift 
1994.

Tabel 6. E. 3
Affaldshândtering

Bortskaffelsesmetode Basissituation 2005-planen
t/àr % t/âr %

Genanvendelse 1.292 14 4.320 27
Forbrænding 7.006 76 10.200 65

Deponering 365 4 610 4
Special-behandling 575 6 690 4

I ait 9.238 15.820

Affaldshândteringen 1994 og dr 2005

Tabel 6. E. 4
KLH's affaldshândtering

Basissituation 2005-planen

Total % KLH % Total % KLH %

Genanvendelse 14 21 27 37

Forbrænding 76 57 64 49

Specialbehandling 6 20 4 13

Deponering 4 2 4 1

Genanvendelsesandelen for erhvervsaffald 
lufthavnen sorn helhed.

i lufthavnsselskabet ligger h0jere end for

Tabel 6.E.6
Ressourceforbrug

Ressource Basissituation 2005-planen Ændring i %

Vand 390.000 m3 540.000 m3 38%

Energi 645 TJ 830 TJ 29%

De-icing, fly (glycol) 858 t 800 t -7%

Afisning, baner - 
urea/acetat/salt 870 t 870 t 0%

Forventet ressourceforbrug i 2005 sammenholdt med 1994.

Tabel 6.E.7
Leverandorer af lufthavnens vand

Basissituation 2005-plan

Târnby Vandforsyning 377.000 m3 526.000 m3

Dragpr Vandforsynnig 13.000 m3 14.000 m3

1 ait 390.000 m3 540.000 m3
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Det vurderes, at der frem til âr 
2005 frembringes 190-200.000 t 
bygge- og anlægsaffald ved en 
udbygning af lufthavnen, hvoraf 
de 180.000 t bestâende af beton, 
asfalt og grus kan genanvendes i 
lufthavnen.

Milj0pàvikning, 1994 og 2005 
Med lufthavnens udbygning sti- 
ger antallet af passagerer med ca. 
75% og antallet af operationer 
med 50%. Det vil samlet set 
medfere en stigning i affaldspro- 
duktionen.

Lufthavnen agter at gennemfere 
en udvidet kildesortering af pap, 
papír, plast, glas og aluminium 
pâ kontorer, i butiksomrâder, i 
fly og hangarer samt madaffald 
fra storkokkener, sâ mængden af 
genanvendt affald stiger, som det 
fremgâr af tabel 6.E.3·

Selv om mængderne af genan­
vendt affald stiger, vil lufthavnen 
stadig have svært ved at leve op 
til Târnby Kommunes affaldsplan 
for erhvervsaffald, som opstiller 
et mâl pâ 36% genanvendelse.

Lufthavnsselskabet KLH er kun 
ansvarlig for indsamling og be- 
handling af 22% af affaldet i sâ- 
vel Basissituat'ionen som i 2005- 
planen.

Bortskaffelsen af KLH’s affald 
fremgâr af tabel 6.E.4.

Der vil ske en 0get kildesorte­
ring af affald fra flyene, som er 
den st0rste enkeltproducent af 
affald. Men det vurderes som u- 
realistisk, at genanvendelsen kan 
nâ op pâ mâlene i Târnby Kom­
munes affaldsplan. •

• Det vurderes, at affaldsmængden 
og dens sammensætning fort- 
sat vil have en karakter, der 
kan behandles inden for ho- 
vedstadsregionens grænser.

Lufthavnens ressourceforbrug hcenger snœvert sammen med antallet af passagerer.

Ressourcer
Forbruget af ressourcer til at drive 
lufthavnen og de tilknyttede ser- 
vicefunktioner hænger tæt sam­
men med aktivitetsniveauet i 
lufthavnen.

Forbruget fremgâr af tabel 6.E.5.

Forbruget af flybrændstof, Jet- 
fuel Al, benzin og dieselolie er 
medtaget i kapitel 7 i afsnittet 
om flyenes og oplandstrafikkens 
pâvirkning af luftkvaliteten.

De enkelte stoffers miljopâvirk- 
ning er medtaget under afsnit- 
tene om lufthavnens pâvirkning 
af luftkvalitet, overflade- og spil- 
devand samt jord og grundvand.

Miljppâ vi rk n i ng 
Med det stigende antal passage­
rer i lufthavnen og udbygningen 
af passagerfaciliteterne ferventes 
vand- og energiforbruget at stige 
væsentligt, men ikke proportio­
nalt. Det nye bygningsreglement 
BR95 vil sikre, at nybyggerierne 
vil kunne leve op til skrappere 
krav end eksisterende bygninger. 
Samtidig har den teknologiske 
udvikling medfert, at f.eks. 
vandforbrugende installationer 
og elforbrugende apparater/in- 
stallationer bliver mindre res- 
sourcekrævende. Det forventede 
forbrug fremgâr af tabel 6.E.6.

Stigningen i vandforbruget skyl- 
des udenrigsterminalens udbyg­
ning, stationsterminalen og ud- 
videlse af flykpkkenets Produk­
tion som felge af det 0gede pas- 
sagertal. Disse forhold er ogsâ âr- 
sag til stigningen i energiforbru­
get.

Der sker en kräftig udvidelse af 
etagearealet og butiksfunktioner 
mv., som forbruget store mæng- 
der varme og el.

Miljpmcessig vurdering 
Wand- og energiforbrug 
De anferte stigninger vurderes 
ikke at være af afgprende betyd- 
ning for forvaltningen af de til- 
gængelige ressourcer i hovedstads- 
regionen, idet vandforbruget i 
Kpbenhavns Amt ârligt udg0r 
55-60 mio. nT og energiforbru­
get til rumopvarmning og proces- 
formâl i hovedstadsregionen âr­
ligt udg0r 85-90.000 TJ.

Forbruget af afisnings- og de- 
icingmidler vurderes ud fra en 
ressourcemæssig betragtning at 
have mindre betydning.

Bygge- og anlcegsmaterialer
Etablering af de nye terminal- 
anlæg og forpladsarealer mv. vil 
medfere behov for et betydeligt 
forbrug af naturlige râstoffer til 
fremstilling af beton, asfalt og

underbygning af befæstede are­
aler. Af det forventede forbrug 
pâ 310-330.000 m3 ferventes de 
ca. 180.000 m3 at kunne genan­
vendes fra nedrevne bygninger 
mv. Det præcise omfang afhæn- 
ger bl.a. af mulighederne for 
midlertidigt oplag.

Omfanget fremgâr af tabel 6.E.8.

En stor del af den anvendte be­
ton til bygninger vil blive tilfert 
i form af præfabrikerede elemen- 
ter, hvis produktionssted pâ nu- 
værende tidspunkt er ukendt.

Det samlede forbrug af tilslags- 
materialer vurderes ikke at ud- 
g0re et ressourcemæssigt pro­
blem.

Tabel 6.E.8
Overslag, tilslagsmaterialer

2005-planen
Beton, bygninger 70-80.000 m3

Beton, man0vrearealer, 
airside 30-35.000 m3

Asfalt, sekundære 
airsidearealer 10-15.000 m3

Grus mv. til 
underbygning 
af befæstede arealer 200.000 m3

I ait 310-330.000 m3
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Forureningsmæssige hovedoversigter
Udbygningsrelaterede aktiviteter

En del af det forventede 
ressourceforbrug til 

udbygningen af luft- 
ha i nen er gênan vendte 

materialer fra nedrevne 
bygninger og opbrydning 

af befæstede arealer.

Dette afsnit indeholder en gen- 
nemgang af milj0pâvirkningen
fra:
• Rpggasemissioner fra anlægs- 

relateret oplandstrafik.
• Ressourcebehov ved bygge- og 

anlægsarbejder i 2005-planen.

I forbindelse med selve udbyg­
ningen af lufthavnen i 2005- 
planen, vil der være en række ak­
tiviteter, der har konsekvenser 
for det omgivende miljp under 
anlægsfasen. De primære kilder 
til konsekvenser for miljpet er 
oplandstrafik af medarbejdere i 
anlægsvirksomheder og kprsel 
med redskaber og materialer, og 
det er forbruget af ressourcer og 
Produktionen af byggeaffald un­
der konstruktionen af nye anlæg 
og nedrivningen af garnie.

Roggasemissioner fra den 
anlægsrelaterede oplands­
trafik
Trafikken i forbindelse med 
anlægsbyggerierne i lufthavnen 
skpnnes at blive stprst i 1. halv- 
del af 1997.1 worst case ferven­
tes trafikken pâ en hverdag dog 
ikke at blive over 2.000 biler til 
lufthavnen svarende til under 
15% af dpgntrafikken til luft­
havnen.

Kun en mindre del af trafikken 
ferventes imidlertid at ville be-

nytte Amagerbrogade, som af 
aile gader pâ Amager har de stpr- 
ste problemer med luftkvalite- 
ten, sâledes at trafikstigningen 
her som felge af arbejdspladstra- 
fikken til lufthavnen vil være be- 
skeden i forhold til den nuvae- 
rende trafik.

• Pâ baggrund heraf vurderes 
det, at lufthavnstrafikken inkl. 
den for0gede arbejdspladstrafik 
ikke vil medfere problemer i 
forhold til den af WHO anbefa- 
lede grænseværdi for CO.

Ressourcebehov ved 
bygge- og anlægsarbejder 
frem til 2005
Etablering af de nye terminalby- 
gninger og forpladsarealer mv. 
vil medfere behov for et betyde- 
ligt forbrug af naturlige râstoffer 
til fremstilling af beton, asfalt og 
underbygning af befæstede area­
ler.

• Det vurderes overslagsmæs- 
sigt, at der til bygninger alene 
skal anvendes tilslagsmateria- 
ler til betonproduktion sva­
rende til 70.-80.000 m\ Der- 
til kommer beton til befæstel- 
se af manpvrearealer pâ airside- 
forpladsen svarende til 30-
35.000 m3.

• Det vurderes overslagsmæs- 
sigt, at der skal anvendes til- 
slagsmaterialer til fremstilling 
af asfalt, der skal udlægges pâ 
sekundære airsidearealer, sva­
rende til 10.-15.000 m3.

• Det vurderes, at der skal an­
vendes stabiltgrus og bund- 
sikringsgrus som underbyg­
ning for de befæstede arealer 
svarende til ca. 200.000 m\

• Sammenlagt vil der sâledes 
være behov for anskaffelse af 
skpnsmæssigt 310.- 330.000

m3 naturlige râstoffer i form af 
sten- og grusmaterialer til de 
forestâende bygge- og anlægs- 
aktiviteter.

• Det skal bemærkes, at en stor 
del af den anvendte beton til 
bygninger vil blive tilfert i 
form af præfabrikerede de­
menter, hvis produktionssted 
pâ nuværende tidspunkt er 
ukendt.

• Ressourcer kan sâledes komme 
fra râstofgrave beliggende i 
hele Hovedstadsregionen.

Frembragte sekundære 
ressourcer
Selektiv nedrivning af eksiste- 
rende bygninger, der skal fjernes 
for at give plads til nye facilite- 
ter, vil frembringe en del beton- 
brokker, der kvalitetsmæssigt 
vurderes egnede til anvendelse 
som en del af underbygningen af 
nye befæstede arealer omkring 
terminalbygningerne. De eksi- 
sterende bygninger skpnnes at 
omfatte en mængde betonbrok- 
ker, svarende til Produktion af 
stabilt grus/bundsikringsgrus i 
stprrelsesordenen ca. 25.000 m3.

Selektiv opbrydning af befæstede 
arealer skon nes at frembringe ca.
15.000 m3 stabilt grus i beton 
samt ca. 140.000 m3 underbyg- 
ningsmaterialer.

• Samlet vurderes ombygningen 
af lufthavnsfaciliteterne at 
frembringe ca. 180.000 m3 
underbygningsmaterialer, der 
vil kunne genbruges pâ stedet, 
dvs. i lufthavnsomrâdet. Disse 
mængder skal eventuelt oplag- 
res midlertidigt i omrâdet fer 
brug, sâfremt de ikke kan an­
vendes i umiddelbar forlæn- 
gelse af opbrydningen/ nedriv­
ningen.
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7. De enkelte lufthavnsaktiviteters miljopâvirkning

De miljomæssige kredslob i lufthavnen kan ikke adskilles fra 
de aktiviteter, som udloser kredslobene. Det kan derfor være 
hensigtsmæssigt at se lufthavnens miljopâvirkning som hel- 
heder, hvor den enkelte handlings miljopâvirkning forfolges.

Det folgende kapitel er bygget op med udgangspunkt i de 
enkelte aktiviteter i forbindelse med Kobenhavns Lufthavns 
lobende drift, som udloser en miljopâvirkning.

Kapitlet beskriver den samlede miljopâvirkning som er resul- 
tatet af mange forskellige operatorers aktiviteter i lufthav­
nen. Kobenhavns Lufthavne A/S stár sáledes for drift og ved- 
ligeholdelse af Infrastrukturen - baner, bygninger mv. - mens 
operatorerne forestàr handling af fly, drift af flyværksteder mv.
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En kæde af begivenheder

Kapitlet fplger flyet fra det duk- 
ker op i horisonten og lægger an 
cil landing. Flyet lander og skal 
ind til en standplads, hvor det 
kan serviceres — og passagererne 
kan forlade flyet. Pâ landjorden 
er en række personer i gang med 
at modtage flyet, f.eks. sprger 
nogen for at afise banerne, nâr 
temperatur og vejrlig kræver 
det.

Passagererne skal videre med an­
dre fly eller fortsætter med bil, 
bus eller snart tog til andre de- 
stinationer. Imens tpmmes flyet 
for f.eks. affald, mâske tankes det 
op eller kpres til servicering. Se- 
nere kommer nye passagerer til, 
flyet er klar til afgang, skal mâ­
ske afises, inden det kan lette fra 
startbanen med kurs mod en an- 
den lufthavn.

Det store flertal af flyene medfp- 
rer bâde passagerer og fragt, 
mens enkelte flyvninger finder 
sted med fragt alene. Fragten 
fplger samme mpnster som pas­
sagererne — noget skal videre 
med nye fly, andet skal af sted 
med lastbil til distribution i re­
gionem

Hele vejen igennem denne kæde 
af begivenheder udsættes miljpet 
for pâvirkning. Flyet bruger 
brændstof, banerne skal afises, 
græsset slas og pleješ, passager- 
ene efterlader mængder af affald, 
operatorerne bruger en række 
forskellige kpretpjer - og der- 
med brændstof — for at kunne 
servicere flyene. Brandfolkene 
0ver sig lpbende pâ at slukke 
brande og bruger bâde brændstof 
og brandslukningsmidler. Luft, 
jord og vand pävirkes — og i det 
lever mennesker, flora og fauna.

Kapitlet belyser alle væsentlige 
miljppâvirkninger undervejs i 
kæden. Man kan altid diskutére, 
hvor en besternt begivenhed be- 
skrives bedst. I kapitlet er valgt 
det forlpb, som umiddelbart 
forekommer mest logisk - med 
flyet og dets indhold af menne­
sker og/eller fragt som ud- 
gangspunkt.

Kredslpbene er illusterer i deres 
vigtigste træk pâ omstâende 
kredslpbskort.

Nâr et fly lander i lufthavnen, ic cl fas es en lang række aktiviteter; der alle indebærer en pâvirkning af milj0et.
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Lufthavnens miljopâvirkning

7 · F0rafgang
For afgang skal passagerer og ba­
gage om bord og flyet skal tankes og 
maske de-ices tiled kemikalter,; der 
bl.a. kan pâvirke jord oggrund- 
vand. Flyet pa vej ud til startbanen 
udsender stoj og pâvirker luft- 
kvaliteten.

6 ■ Passagerservice

Serviceringen af lufthavnens passage-'. 
rer medforer et forbrug af bl.a. energi 
og vand til madproduktion, opvarm- 
ning, rengoring m.v., og der frem- 
kommer affald, som skal bortskaffes. 
Trafikken til og fra lufthavnen med- 
forer bl.a. en pavirkning af luft- 
kvaliteten.

Parked ngshus

Finger Vest

5 ■ Andre driftsaktiviteter

Lufthavnens baneanlatg skal vedli- ' 
geholdes og ryddes for is og sne om 
vinteren. De grcesklcedte arealer skal 
pleješ og udendÿrs arealer renholdes. 
Aktiviteterne kan blandt andet pd- 
virke luftkvalitet, jorden og vandet. 
der lober ud i 0 res und.
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2 · Flyet pâ jorden

Pd jorden korer flyet til fly stand- 
pladsen og hangarer. Flyene udsender 
stoj og roggasemissioner.

3 ■ Flyet serviceres

Flyet tommes for passagerer, bagage 
og gods — og rengOres. Mad- og 
toiletaffald skal bortskaffes, og 
handlingskoretojerne pdvirker bl.a. 
luftkvaliteten.

I

3-

4 · Nodvendige tekniske 
anlæg og aktiviteter

For at lufthavnen kan fungere, er 
det nodvendïgt med en rœkke anlxg 
i form aff. eks. tankanlxg til fly- 
brœndstof vœrksteder til vedlige- 
hold, energiforsyning til banelys 
m.v. En rxkke miljotekniske anlxg 
til behandling af forurenet jord og 
opsamlede olieprodukter kan i sig 
selv pâvirke miljoet, ligesom obliga- 
toriske brandovelser og afprovning af 
skumtenders kan medfore en miljo- 
belastning.
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Miljoeffekter af fly i lüften

Dette afšnit indeholder en gennem- 
gang af milj0pâvirkningerne fra:
• Rpggasem issioner fra fly i lüften.
• St0j fra fly i lüften.

Stfij- og luftemissioner fra 
fly trafik
Ved udbygning af kapaciteten i 
Kpbenhavns Lufthavn forventes 
der med 2005-planen ca. 75% 
flere passagerer fordelt pâ ca.
50% flere operationer i lufthav- 
nen end i 1994.

Det stigende antal starter og lan- 
dinger vil have nogle konsekven- 
ser for miljpet i og omkring luft- 
havnen.

Emissioner fra starter og 
landinger
Ud fra de gennemfprte beregnin- 
ger kan brændstofforbruget og 
rpggasemissionerne fra fly i 
Basissituationen og med 2005- 
planen opgpres, som det fremgär 
af tabel 7.1. Opgprelsen omfatter: •

• Brændstofforbruget og emis­
sioner fra fly i ordinære fly- 
operationer, der er opdelt pâ 
Approach (fra 3.000 fods hpjde 
(914 meters hpjde) til landing).

• Halvdelen af Take Off (fra 250 
meter til ca. 500 meters hpjde).

• Climb Out (opstigning fra 
Take Off til 3.000 fod).

Det bemærkes, at den anden 
halvdel af Take Off er medtaget 
under fly pâ jord. Desuden er 
partikelemissionen fra fly ikke 
opgjort, idet der ikke foreligger 
anvendelige data herom. For en 
række af de nye flytyper, der for­
ventes at anflyve lufthavnen i âr 
2005, er der taget udgangspunkt 
i emissionsdata for eksisterende 
flytyper, der emissionsmæssigt 
forventes at være sammenligne- 
lige med de kommende flytyper.

Beregningerne af fuelforbrug og 
emissioner fra fly er baseret pâ 
oplysninger fra en databank, til- 
vejebragt af den internationale 
organisation for civil flyvning, 
ICAO og FAA (Federal Aviation 
Authority, USA) for sä vidt an­
gär EDB-modellen for beregnin­
gerne. Disse data er kombineret 
med oplysninger om flytrafikken 
fra Kpbenhavns Lufthavn og op­
lysninger om operationstider be­
regnet af DELTA Akustik og 
Vibration.

Tabel 7.1
Energiforbrug og roggasemissioner som folge af fly i lüften over
Kobenhavns Lufthavn

Basis- 2005- Ændring
situation planen i %

Energiforbrug TJ/âr 1.450 2.200 + N
/l O

R0ggasemissioner t/âr
CO 105 104 - 1
HC 23 13 -45
NOx 500 850 + 70
SOx 0,023 0,035 + 50
co2 104.100 156.900 + 50

Afrundede tal.
Tabel 7.1. Energiforbrug og (fuel i TJtàr) og emissioner (i muiltipla af t/ar) fra fly i lüften 
i Basissituationen og 2005-planen.

Det er tilstræbt at foretage en re­
lativ detaljeret opgprelse af 
brændstofforbruget og emissio- 
nerne fra flyene ved at tage ud­
gangspunkt i specifikke data for 
de enkelte flytyper. Der er en 
række usikkerheder forbundet 
med de anvendte data, men det 
er vanskeligt at vurdere, hvor 
store disse er, da der ikke forelig­
ger nærmere redegprelse herfor 
fra IC AO og FAA.

Milj0pavirkning
• Som det fremgâr, stiger 

brændstofforbruget generelt 
for flyene i 2005-planen med 
ca. 50% i forhold til Basis­
situationen. Der er ligeledes en 
stigning pâ omkring 50% i 
emissionerne af C02 og SOx. 
Emissionen af CO falder 1% i 
2005-planen i forhold til Basis­
situationen, og emissionerne af 
HC falder ogsâ. Til gengæld er 
der en stigning i emissionen af 
NOx, der procentvis er stprre 
end stigningen i fuelforbruget.

• Den generelle udvikling af fly- 
motorerne, som bade medfprer 
mindre brændstofforbrug og 
reducerer stpjemissionerne, 
medfprer desuden reducerede 
emissioner af visse af de oven- 
for nævnte luftforurenings- 
komponenter.

Milj0mœssig vurdering 
I en rapport fra maj 1990 vedrp- 
rende ‘Luftkvalitetsunderspgelser 
ved Kpbenhavns Lufthavn 1988- 
89’ konkluderes det, at forurenings- 
bidragene fra aktiviteter pâ start- 
og landingsbanerne viste sig sà 
smâ, at de ud fra foretagne mâl- 
inger ikke kunne skelnes fra bag- 
grundsniveauet.

• Pâ baggrund heraf vurderes 
emissionernes betydning for 
luftkvaliteten i omgivelserne i 
2005-planen at være marginal.

Stoj fra starter og landinger
Den stpjbelastning, som et luft- 
fartpj under start og landing pâ- 
fprer boligbebyggelse omkring 
lufthavnen, afhænger dels af 
stpjemissionen fra de enkelte fly 
og dels af baneanlæggenes place- 
ring pâ jorden i forhold til de 
omliggende boligomrâder. Ud- 
bredelsen af st0j er ogsâ snævert 
forbundet med de ruter flyene far 
anvist til og fra lufthavnen — 
som igen er afhængige af vind- 
og vejrforhold og hensynet til 
sikkerheden.

Stpjen fra startende og landende 
fly udgpr det stprste bidrag til 
den samlede stpjbelastning fra 
lufthavnen og er den aktivitet, 
der berprer det stprste antal na- 
boer til lufthavnen.

Flyvestpjen vurderes i henhold 
til Miljpstyrelsens vejledning om 
stpj fra flyvepladser efter DENL- 
metoden (Day Evening Night Le­
vel) som er en gennemsnitsberegning 
af stpjen i et middeldpgn, hvor 
der sker en energimæssig sum­
mering af stpjen i dag, aften og 
nattetimerne udtrykt i værdien 
Lden· Beregningen af Lden er 
baseret pâ det konstante, ækviva- 
lente A-vægtede lydtrykniveau 
LAeq, kort kaldet ækvivalent- 
niveauet. Ved beregning af LDEN 
tillægges 5 dB til stpjhændelser i 
aftenperioder (19.00-22.00) og 
10 dB til stpjhændelser i nat- 
perioder (22.00-07.00), idet 
stpjhændelser i disse perioder an­
ses for at være særligt generende.

Ud over DENL-beregningerne 
angives en maksimalværdi for stpj 
om natten. Denne benævnes
J-Amax-

En detaljeret gennemgang af de 
to beregningsmetoder fremgâr af 
Kapitel 11.
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Banesystemet
K0benhavns Lufthavn har et bane- 
system bestâende af to parallel- 
baner, 04L/22R og 04R/22L, be- 
liggende med en centerlinie- 
afstand pâ 600 m og længdefor- 
skudt ca. 1.800 m samt en tvær- 
bane 12/30. Se kort 3.2 side 27.

Banebenyttehe 
Parallelbanesystemet er 
præferencebaner, der anvendes 
ved ca. 99% af alle starter. Starter 
og landinger pâ bane 12 og Star­
ter pâ bane 30 mâ kun foregâ, 
hvis vindforholdene umuliggpr 
operationer pâ præference- 
banerne.

I tabel 7.2 er banebenyttelsen 
ved flyoperationer i de tre travle- 
ste máneder, juni, august og Sep­
tember i 1994, angivet, og en 
fremskrivning af banefordelingen 
i 2005-planen er foretaget pâ 
baggrund af den aktuelle bane- 
benyttelse over en ârrække.

Trafikkens fordeling pâ de ti 
udflyvningsretninger i Basis­
situationen og med 2005-pla­
nen, defineret ved navnet pâ den 
SID (Standard Instrument 
Departures), der anvendes, er an­
givet i tabel 7.3.

De pâ flyvevejskortene viste 
flyveveje (se bilag 3) er et for- 
enklet billede af de i praksis an-

vendte flyveveje, idet der má 
regnes med en vis spredning af 
trafikken omkring de angivne 
flyveveje. De punkterede flyve­
veje pâ kortene er vektorerede 
udflyvninger — d.v.s. afvigelser 
fra SID-procedurer, aftalt med 
Flyvesikringstjenesten i hvert 
tilfælde. De vektorerede flyve­
veje anvendes for at 0ge separa­
tion og kapacitet.

Prikpunkterede flyveveje angiver 
fradrejningsmuligheder for fly 
med MTOM under lit, der kan

Tabel 7.3
Flytrafikkens fordeling pâ de ti 
udflyvnings-retninger i Basis­
situationen og 2005-planen

SID Procentdel af trafik

Basis­
situation

2005-
planen

NORA 8,5% 8,5%
MI KSI 20,0% 20,0%
ODIN 11,3% 11,3%
KENIK 16,2% 16,2%
STORK 11,5% 14,3%
MAXEL 2,8%
PERRY 8,7%
TUSDA/STURUP 17,4%
STURUP/TUSDA/
SALLO 8,7%
ASTOR 12,3% 12,3%
I ait 100,0% 100,0%

Tabel 7.2
Starter og landinger fordelt pá baner

Basissituation 2005-planen
Bane Start % Landing % Start % Landing %
12 0,0 0,1 0,5 0,5
30 1,0 5,9 1,0 6,0
04L 0,0 20,1 5,5 17,5
04 R 21,5 2,4 23,0 10,0
22L 19,5 70,7 24,0 45,0
22R 58,0 0,8 46,0 21,0
I ait 100,0 100,0 100,0 100,0

Luftfartsselskaberne er pâlagt en lang nek ke restriktioner for at reducere st0j- 
generne fra flytrafikken. I 2005-planen vil stejbelastningen vcere reduceret.

afvige fra udflyvning i bane- 
retningen nâr hpjden 500 fod er 
passeret. Denne fradrejnings- 
mulighed udnyttes sjældent, men 
kan være nod vend ig af kapacitets- 
mæssige eller sikkerhedsmæssige 
ârsager.

Det gor lufthavnen

Der skal indledningsvis bemær- 
kes, at de eksisterende flyveveje 
allerede er tilrettelagt med hen- 
blik pâ at begrænse stpjgenerne, 
og at en række forhold er detail- 
reguleret i de stpjbegrænsende 
bestemmelser for Kylbenhavns 
Lufthavn.

• Ved start pâ bane 04L/R i K0- 
benhavns Lufthavn foregâr 
udflyvningen over vand, og der 
er derfor ingen behov for 
forbedringer.

• Ved start pâ bane 22L/R er det 
pâ grund af boligomrâdernes 
placering omkring lufthavnen 
en fordel, hvis flyene fplger ba- 
nens forlængelse over land. 
Denne restriktion er allerede 
omfattet af de stpjbegrænsende 
bestemmelser.

• Ved start pâ bane 12 skal der 
efter de st0jbegrænsende 
bestemmelser flyves lige ud 
mod 0st med henblik pâ at 
undgá overflyvning af Drag0r.

• Start pâ bane 30 er pâlagt en 
restriktion om, hvor pâ banen 
der má Startes, samt ligeud- 
flyvningsrestriktioner.

• Fælles for ligeudflyvnings- 
restriktionerne efter start pâ 
banerne 22L, 22R, 12 og 30 
er, at de begrænser trafik- 
kapaciteten. Dette skyldes, at 
turbopropelfly generelt flyver 
langsommere end jetfly. I for- 
bindelse med landinger mâ 
flyene som hovedregel nodven- 
digvis f0lge baneretningen in- 
den for de omrader, som er af 
st0jmæssig interesse.

• Landing pâ bane 12 er pâlagt 
en hpjderestriktion.

• Anvendelsen af start- og 
landingsbaner foregâr sâledes, 
at det medfprer færrest muligt 
stpjgener.
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Miljoeffekter af fly i lüften

St0jbelastningskort 7.1 
St0jbelastning fra Kobenhavns Lufthavn 
Fly vest0j i basissituationen, 1994

Delta Akustik & Vibration, April 1996 
© Kort & Matrikelstyrelsen A. 157-96 jSUNOBV0ST£R

KASTRUP

lDRAGAR

*-DEN mellem 55 dB og 60 dB 
Lqen nnellem 60 dB og 65 dB 
lDEN mellem 65 dB og 70 dB 
*-DEN mellem 70 dB og 75 dB 

H *-DEN st0rre end 75 dB

S t0jbelast ni ngskort 7.2 
Sttjbelastning fra Kfibenhavns Lufthavn 
Flyvest0j i 2005-planen

• Lufthavnen har et stpjover- 
vâgningsanlæg, der l0bende 
mâler st0jbelastningen i bolig- 
omrâderne omkring lufthav­
nen. Anlaegget anvendes 
blandt andet til kontrol af 85 
dB(A) st0jgrænsen om natten.

• En flyoperat0r kan kun opnâ 
forhândsgodkendelse til nat- 
starter, säfremt flytypen er 
stpjcertificeret efter ICAO 
Annex 16, eller hvis operatp- 
ren har demonstreret, at star- 
ten kan udfpres pâ en made, 
hvorved bestemmelserne over- 
holdes. Ved forhandsgodken- 
delser lægges der afgprende 
vægt pâ, om flyoperatpren har 
vist evne til at overholde kra- 
vet om et maksimalt A-vægtet 
lydtrykniveau pâ 85 dB malt i 
de omliggende boligomrâder.

• I de internationale luftfarts- 
organisationer arbejder Kpben- 
havns Lufthavn aktivt for at 
skærpe de internationale be- 
stemmelser om flystpj. Som 
fplge af internationale aftaler 
skal fly, der er typegodkendt 
fpr 6. oktober 1977, udfases 
senest àr 2002. De ældste fly 
er generelt de mest stpjende. 
Nyere fly med bedře teknologi 
vil sâledes ogsâ beflyve Koben- 
havns Lufthavn og bidrage til 
at stpjen reduceres, selv om 
trafikken stiger.

Miljbmcessig vurdering af stoj
fra starter og landinger
• Ved sammenligning af stpj- 

belastningskort 7.1 og 7.2 
over flyvestpj ses, at stpjbelast- 
ningen i 2005-planen er af 
stprrelsesorden 5 dB mindre 
end i Basissituationen, undta- 
gen nord for lufthavnen og for 
enden af bane 30, samt i et be- 
grænset omrâde i det nordlige 
Dragpr, hvor reduktionen ud- 
gpr 2-3 dB.

• Det fremgâr endvidere, at i âr 
2005 vil antallet af boliger 
med en stpjbelastning pâ 55 
dB eller derover være reduceret 
væsentligt.

• Som det ses ved sammenlig­
ning af stpj belastningskortene 
7.3 og 7.4 , er maksimalniveau- 
et de fleste steder af storrelses- 
ordenen 5 dB mindre i âr 2005 
end i Basissituationen. I de 
omrâder, hvor maksimal- 
niveauet udgpres af landinger 
(indflyvning til bane 04L), er 
maksimalniveauet i 2005-pla­
nen og Basissituationen deri- 
mod af samme stprrelsesorden.

• I âr 2005 vil maksimalniveau­
et om natten være reduceret 
med 5 dB i de fleste boligom­
râder omkring lufthavnen.

• Reduktionen af stpjbelastningen 
og maksimalniveauet skyldes 
primært, at de ældste og mest 
stpjende fly, de sâkaldte kapi- 
tel 2-fly, skal udfases senest i 
âr 2002. Kapitel 2-flyene vil 
fremover blive erstattet af ny­
ere og mindre stpjende fly, de 
sâkaldte kapitel 3-fly.

• De nyere kapitel 3-fly stpjer i 
gennemsnit 8-10 dB mindre end 
de ældre kapitel 2-fly i forbin- 
delse med starter og landinger. 
Den samlede stpjbelastning 
falder imidlertid ikke med 8- 
10 dB, men med ca. 5 dB, hvil- 
ket skyldes, at mange kapitel 
2-fly allerede i den nuværende 
situation er erstattet med kapi­
tel 3-fly samtidig med, at tra­
fikken stiger med ca. 50% i 
2005-planen.

94



St oj be la st n i ngs k o rt 7.3
Stojbelastningfra K$benhavns Luft ha v n
Maksimalvcerdien afßy ve stoj i Ras is situât io tien, 1994

St0jbelastningskort 7.4 
S tojbelastn ing fra Koben ha vu s Luft ha vn 
Maksimalvatrdieti af flyvestoj i 2005 -planen

Miljoeffekter af 
fly pà jorden
Dette afsnit indeholder en gen- 
nemgang af milj0pâvirkningen 
fra:

• St0j fra taxikprsel og motor- 
afpr0vninger.

• Rpggasemissioner fra taxikpr- 
sel og motorafprpvninger.

Stoj og i Ogga se m is s in tier 
I forbindelse med flyenes trafik pâ 
jorden og anvendelse af APU’er 
(hjælpemotorer) og motorafprpv­
ninger, forbrændes jetfuel, der 
udvikler rpggasser og forârsager 
St0j.

Stpjens og rpggasemissionernes 
udbredelse er afhængig af, hvilke 
rulleveje og standpladser flyene 
anvender, og fra hvilke lokalite- 
ter motorafprpvningerne foregâr. 
Miljppâvirkningen af omkring- 
liggende boligomrâder afhænger 
af deres placering i forhold til 
disse aktiviteter. Miljppâvirkning- 
en afhænger ogsâ af de afstande, 
der skal tilbagelægges, for at fly­
ene korer for egen kraft mellem 
start-/landingsbaner og stand- 
pladser/hangarer.

Taxistoj
Ved taxistpj forstâs den stoj, der 
udsendes i forbindelse med, at 
flyene kprer for egen kraft mel­
lem start-/landingsbaner og 
standpladser/hangarer, herunder 
den st0j flyene udsender ved an­
vendelse af APU.

Taxistpjen skal i henhold til Mil- 
jpstyrelsens vejledning nr. 5/ 
1994 om st0j fra flyvepladser 
vurderes pâ baggrund af bereg- 
ning af stpjbelastningen efter 
DENL-metoden, dvs. den sam- 
me metode,der anvendes til vur- 
dering af flyvestoj (stoj fra starter 
og landinger). Metoden er nær- 
mere beskrevet i Kapitel 11.

Herudover skal vurderingen ogsâ 
ske pâ grundlag af beregning af 
taxistpjens maksimalniveau 
LAmax i natperioden.

B asissituationen 
For Basissituationen er taxistpjen 
i henhold til DENL-metoden 
beregnet pâ basis af trafikafvik- 
lingen i de tre mest trafikerede 
máneder, der i 1994 var juni, 
august og September.

Trafikkens fordeling pâ de for- 
skellige standpladsomrâder i 
juni, august og September 1994 
fremgâr af tabel 7.4.

Tabel 7.4
Trafikkens fordeling pâ stand- 
pladsomrader i juni, august og 
September 1994

Standplads-
omräde

Antal operationer 
i juni, august og 
September 1994

Ny indenrigsterminal 4.600
Gl. Indenrigsterminal 5.983
Finger A 6.986
Finger B 13.561
Finger C 14.100
Apron T 7.354
Apron E + NE 2.846
Apron SE 3.968
Sydafsnittet 1.098
I alt 60.496

Dog n f ο rd dingen af flytrafikken 
fremgâr af nedenstäende tabel 
7.5.

Tabel 7.5
Dognfordeling af flyoperationer i 
juni, august og September 1994

Dag Aften Nat
Afgang72% 15% 13%

Ankomst 75% 17% 8%

Ved en ankomst forstäs taxikpr- 
sel mellem landingsbane og 
standplads og ved en afgang for­
stäs taxikprsel mellem stand­
plads og startbane.
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Miljoeffekter af fly pà jorden

I beregningerne er ogsâ medreg- 
net aktiviteter i forbindelse med 
traktorering og 0vrig taxik0rsel 
mellem de forskellige standplad- 
ser og hangaromrâderne. St0jbi- 
draget fra disse aktiviteter har 
dog kun yderst marginal indfly- 
delse pâ den samlede stpjbelast- 
ning fra lufthavnen.

2005-planen
Den forventede fordeling af tra- 
fikken pâ de forskellige stand- 
plads-omrâder fremgâr af neden- 
stâende tabel 7.6.

Tabel 7.6
Trafikkens forventede fordeling pá 
standpladsomrader i 2005-planen

Standpladsomráde Antal ärlige 
operationer

Ny indenrigsterminal 18.000
Gl. Indenrigsterminal 14.000
Finger Vest 24.000
Finger A 33.200
Finger B 34.200
Finger C 48.000
Terminal 2 138.000
Apron SE 24.000
Sydafsnittet 4.000

I alt 337.400

Det er antaget, at 27% af trafik- 
ken med passagerfly og 25 % af 
trafikken med cargofly foregâr i 
de tre travleste mâneder i ár

2005. Det er sâledes antaget, at 
trafikkens fordeling pâ âret er 
uændret i forhold til Basissitua­
tionen.

Ved fremskrivningen af dpgnfor- 
delingen af flytrafikken til är 
2005 har det været npdvendigt 
at opdele trafikken i trafikkate- 
gorier. Fremskrivningen er sket 
med udgangspunkt i den regi- 
strerede fordeling i 1994.

Nedenstaende tabel 7.7 viser 
den forventede fordeling i 2005- 
planen.

I beregningerne for 2005-planen 
er ligeledes medregnet aktivite­
ter i forbindelse med traktore­
ring og 0vrig taxikorsel mellem 
de forskellige standpladser og 
hangaromrâderne. Stpjbidraget 
fra disse aktiviteter vil dog ogsâ 
med 2005-planen kun have en 
marginal indflydelse pâ den sam­
lede stpjbelastning fra lufthav­
nen.

Milj0pavirkning 
Stpjbelastningen fra taxiaktivite- 
ter i lufthavnen i Basissituatio­
nen fremgâr af stojbelastnings- 
kort 7.5.

Det fremgâr heraf, at enkelte bo- 
liger umiddelbart nord for luft- 
havnens terminalanlæg kan have

Stpjbelastningskort 7.5 
Stpjbelastning fra Kpbenhavns Lufthavn 
Taxistpj i Basissituationen, 1994

Tabell.l
Dognfordeling for operationer ii 2005-planen

Antal operationer i tusinder

Dag Aften Nat

Vægtgruppe I + Afgang 25,6 4,9 4,5
Anden flytrafik Ankomst 29,0 5,6 0,4
Vægtgruppe II-VI Afgang 93,3 18,2 9,7

Ankomst 94,5 20,6 6,1
Helikopter Afgang 1,6 0,3 0,1

Ankomst 1,6 0,4 0,0
Cargo Afgang 0,6 0,7 9,2

Ankomst 0,3 3,1 7,1
I alt 246,5 53,8 37,1

Stpjbelastningskort 7.6 
Stpjbelastning fra Kpbenhavns Lufthavn 
Taxistpj i 2005-planen

Kobenhavns Lufthavne A/S, April 1996 
© Kort & Matrikelstyrelsen A. 157-96 jSUNDBY0STFR

KASTRUP

lDRAGÖR

lDEN mellem 55 dB og 60 dB 
lDEN mellem 60 dB og 65 dB 
*-DEN st0rre end 65 dB
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en stpjbelastning pá over 65 dB 
forársaget af taxiaktiviteter.

Pâ stpjbelastningskort 7.6. frem- 
gär stpjbelastningen fra taxiakti­
viteter med 2005-planen. I âr 
2005 vil stpjbelastningen ikke 
overstige 65 dB i nogen bolig­
omrâder omkring lufthavnen. I 
boligomrâderne nord og vest for 
lufthavnen ferventes stpjbelast- 
ningen at være reduceret med op 
til 2 dB. Disse boligomrâder er 
de omrâder, hvor taxistpjen har 
stprst indflydelse pâ den samlede 
stpjbelastning.

Maksimalniveauet af taxistpjen i 
Basissituationen og med 2005- 
planen fremgâr af stpjbelast- 
ningskort 7.7. og 7.8.

Under særlige forhold kan taxi- 
stpjen i Basissituationen forâr- 
sage et maksimalniveau pâ over 
85 dB om natten ved enkelte bo- 
liger umiddelbart nord for luft­
havnen og vest for bane 22R.

I âr 2005 vil maksimalniveauet 
fra taxiaktiviteter om natten 
være reduceret med omkring 5 
dB i de fleste boligomrâder om­
kring lufthavnen.

Reduktionen skyldes primært, at 
de mest stpjende flytyper er ud- 
faset i âr 2005 og erstattet af 
nye, mindre stpjende flytyper.

Endvidere vil den planlagte eta- 
blering af nye terminalanlæg 
(Finger Vest og Terminal 2) i 
lufthavnens Nordafsnit have en 
afskærmende effekt pâ taxistpjen 
fra terminalomrâdet.

Et nyt parkeringshus i Nordaf- 
snittet indgâr ikke i stpjbereg- 
ningerne, men kan fa stpjreduce- 
rende effekt, hvis det bliver hpje- 
re end Terminal 2.

Det gor lufthavnen

I Kpbenhavns Lufthavn er der 
allerede indfert en lang række 
foranstaltninger med henblik pâ 
at reducere stpjbelastningen og 
rpggasemissionerne fra anven- 
delse af flymotorer pâ jorden:

• I felge de lokale bestemmelser 
for lufthavnen, mâ APU ikke 
anvendes mere end 5 min. ef- 
ter ankomst til standplads og 
mere end 5 min. fer forventet 
afgang.

• I lufthavnens 0stafsnit er bru- 
gen af hovedmotorer begræn- 
set. Derved begrænses bâde 
luftemissionerne og stpjbelast- 
ningen. Flyenes hovedmotorer 
mâ sâledes ikke være i drift 
under opstilling pâ standplad- 
serne, og under ind- og udrul- 
ning til/fra standpladserne skal 
der anvendes sâ fâ hovedmoto­
rer som muligt. Herudover er 
der af hensyn til stpjen indfert 
restriktioner knyttet til flyty- 
peanvendelsen.

• Ved den nye indenrigsterminal 
er der etableret dels en 11 m 
hpj stpjskærm mod nord og 
dels 10 m hpje stpjvolde mod 
vest med henblik pâ reduktion 
af stpjbelastningen i boligom­
râderne nord og vest for luft­
havnen.

• I natperioden skal ankommen- 
de og afgâende fly til og fra 
den nye indenrigsterminal 
traktorbugseres mellem stand­
pladserne og et særligt an- 
komst/opstartsfelt pâ rullevej- 
en syd for brændstoflageret for 
derved at begrænse stpjbelast­
ningen i nattetimerne. Herud­
over skal standpladserne 65 og 
66 fortrinsvis anvendes til fly- 
operationer frem for de pvrige 
standpladser ved den nye 
indenrigsterminal.

St0jbelastningskort 7.7
Stpjbelastning fra Kßbenharns l-uftbat n
Maksimalvterdien af taxist0j i Basissituationen, 1994

St0jbelastningskort 7.8
St0jbelastning fra K0benbavns Lufthavn
Maks i niai i ærdien af taxist0j i 2005-planen
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Miljoeffekter af fly pá jorden

• Ud over det ovennævnte om- 
fang er yderligere traktorering 
ikke mulig. Dels er flyenes 
næsehjul ikke konstrueret til 
at blive traktoreret over læn- 
gere afstande, og dels vil det 
specielt i spidsbelastningsti- 
merne, peaks, reducere mulig- 
heden for hurtigt og effektivt 
at betjene det store antal fly, 
der mellemlander i lufthavnen, 
idet rullevejssystemet ikke er 
anlagt til en sâdan traktor- 
trafik.

• Ved lufthavnens standplads- 
omrâde for commuterfly er der 
ligeledes gennemfprt foran- 
staltninger til reduktion af 
stpjbelastningen. I natperioden 
er al anvendelse af hovedmoto- 
rer i standpladsomrâdet sâledes 
forbudt. Ankommende og af- 
gâende fly skal traktorbugseres 
mellem standpladsomrâdet og 
et særligt ankomst/opstartfelt, 
der er afskærmet mod nord af 
bagagesorteringsbygningen.

• I forbindelse med afvikling af 
helikoptertrafikken er der 
indfprt en lang række bestem- 
melser, herunder forbud mod 
operationer i natperioden og 
restriktioner knyttet til motor- 
anvendelsen pâ helikopter- 
standpladserne.

, Kobenhavns Lufthavne ΑΛ, April 1996 © Kort & Matrikelstyrelsen A, 189-96
Kort 7.1
Omrâder til Motorafprjvninger
I omràde 5 ma motorafpr0vninger kun finde sted pa hangar-forpladserne.

• Endelig har lufthavnsselskabet 
med henblik pâ begrænsning 
af stpjen fra anvendelse af fly­
enes APU og mobile el- og 
ventilations-forsyningsanlæg 
etableret faste forsyningsanlæg 
ved standpladserne. Det for- 
ventes ikke at være muligt at 
begrænse brugen af APU’er 
yderligere.

Yderligere tiltag med 2005-planen
• Ud over disse allerede etable- 

rede foranstaltninger vil der i 
forbindelse med lufthavnens 
fremtidige udbygning ske en 
yderligere afskærmning mod 
nord af terminalomràdet.

• I forbindelse med etablering af 
Finger Vest opföres der sâledes 
en stpjafskærmning, der i

kombination med nyopfprte 
bygninger vil udgpre en sam­
let afskærmning med en hoj de 
pâ mellem 13 og 17 meter 
mellem afgangshallen og den 
garnie indenrigsterminal. Stpj- 
afskærmningen vil medfpre en 
væsentlig reduktion af stpj fra 
anvendelse af standpladserne 
ved Finger A og Finger Vest.

• Terminal 2 vil blive opfprt 
med en hpjde pâ ca. 18 meter 
og vil sâledes udgpre en væ­
sentlig afskærmning mod stpj 
fra standpladserne ved denne 
terminal samt de eksisterende 
standpladser ved Finger C.

KASTRUP

temmerup

"Store
Magleby

DRAG0R

Kobenhavns Lufthavn, Basissituationen

I Omrâder til motorafprovninger (1,2,4,5 og 6) 

I Stojvolde/jorddepoter
Lufthavnens omràde
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Motorafprovninger
Ved motorafpr0vning forstâs af- 
prpvning af flymotorer, efter at 
et fly hat været til eftersyn eilet 
reparation. Motorafprpvninger 
kan finde sted i 5 nærmere defi- 
nerede omrâder i Kpbenhavns 
Lufthavn, benævnt omrâde 1,2, 
4, 5 og 6.

Beliggenheden af omrâderne til 
motorafprpvningerne fremgâr af 
kort 7.1.

St0j fra terminalaktiviteter, her- 
under motorafprpvninger, skal i 
henhold til Miljpstyrelsens vej- 
ledning nr. 5/1994 om st0j fra 
flyvepladser vurderes efter Miljp- 
styrelsens vejledning nr. 5/1984 
om ekstern st0j fra virksom- 
heder.

Vurderingsmetoden er nærmere 
beskrevet i kapitel 11.

Λ1 ilj0pà virk n i ng 
Hvilke boligomrader, der er 
mest pâvirket af st0j fra motor­
afprpvninger afhænger af en lang 
række faktorer: anvendt afprpv- 
ningsomrâde, motorens power­
setting, opstillingsretning, fly- 
type og vejrlig.

Motorafprpvninger i omrâde 1 
og 2 medfprer typisk mest stpj 
nord for lufthavnen, mens 
motorafprpvninger i omrâde 4, 5 
og 6 typisk medfprer mest stpj 
syd for lufthavnen.

B asissituationen
Til vurdering af stpjen fra motor­
afprpvninger i Basissituationen 
er der foretaget beregninger af 
stpjbelastningen baseret pâ af- 
viklede, meget stpjende motoraf­
prpvninger inden for de tre oven- 
nævnte referencetidsrum dag-, 
aften og natperioden.

Stpjbelastningen i dagperioden 
er beregnet pâ basis af 7 motor­
afprpvninger foretaget i omrâ­
derne 1, 2, 5 og 6. Beregninger- 
ne for aftenperioden er baseret pâ 
en motorafprpvning i omrâde 6. 
For natperioden er der foretaget 
to sæt beregninger med en 
motorafprpvning i henholdsvis 
omrâde 1 og 5.

2005 -planen
Beregningerne af den forventede 
fremtidige stpj fra motorafprpv­
ninger i 2005-planen er foreta­
get som en worst case-beregning, 
pâ grundlag af en fremskrivning 
af de motorafprpvninger, der er 
anvendt til 1994-beregningen.

Det gor lufthavnen

Motorafprpvninger i Kpben- 
havns Lufthavn er underlagt en 
lang række bestemmelser og re- 
striktioner, der har til hensigt at 
begrænse stpjgenerne i bolig- 
omrâderne omkring lufthavnen.

• Bestemmelserne om motor­
afprpvninger inddeler dpgnet i 
tre perioder: forbudstid, spær- 
retid og dagtid. I forbudsti- 
den, der omfatter tidsrummet 
fra kl. 23.00 til kl. 05.00, mâ 
der ikke gennemfpres motoraf­
prpvninger med powersetting 
over tomgang. Herved reduce- 
res stpjbelastningen i bolig- 
omrâderne med op til 25 dB.

• Spærretiden omfatter tidsrum­
met fra 19 00 til 23.00 og fra
05.00 til 07.00 samt spn- og 
helligdage. I spærretiden mâ 
motorafprpvninger med en 
powersetting over tomgang 
kun foretages, nâr disse er npd- 
vendige for rettidig afvikling 
af planlagte flyvninger.

• Ved motorafprpvninger i om­
râde 4 er der indfprt restriktio-

ner for fiyenes opstillingsret­
ning. Jetfly skal opstilles med 
kompasretning i intervallet 
215° — 235 °, og turbopropel- 
fly skal opstilles med kompas­
retning i intervallet 360° — 
020°. Herved reduceres stpjbe­
lastningen i de nærmeste bo- 
ligomrâder med op til 19 dB.

• I omrâde 5 er motorafprpvnin­
ger med powersetting over 
tomgang ikke tilladt og tom- 
gangsafprpvninger mâ hpjst 
have en varighed pâ 15 min. 
Herved reduceres stpjbelast­
ningen i de nærmeste bolig­
omrader med op til 28 dB.

• I omrâderne 1, 2 og 5 er der 
ved de valgte placeringer af fly 
taget hensyn til, at eksiste- 
rende bygninger afskærmer 
stpjen fra motorafprpvninger.

• I omrâde 6 er motorafprpvnin­
ger helt forbudt i bâde for- 
budstiden og spærretiden. 
Herved reduceres stpjbelast­
ningen af boligomrâderne i det 
nordlige Dragpr væsentligt i 
aften- og natperioden.

Milj0mœssig vurdering
Basissituationen
I dagperioden medfprer de for- 
udsatte motorafprpvninger, at 
boligomrâderne i det nordlige 
Dragpr er mest stpjbelastede. 
Beregningerne viser en stpjbe- 
lastning pâ op til 67 dB i disse 
omrâder. I boligomrâderne i 
Kastrup og Târnby nord og 
nordvest for lufthavnen er stpj­
belastningen i dagperioden pâ op
til 65 dB.

Beregningerne for aftenperioden 
viser en stpjbelastning pâ 60 dB 
i St. Magleby og 55 dB i det 
nordlige Dragpr.

Motorafprpvningen i lufthavnens 
Sydafsnit i natperioden medfprer 
en stpjbelastning pâ op til 63 dB 
i det nordlige Dragpr. Maksimal- 
niveauet i samme boligomrâde er 
66 dB.

I natperioden medfprer afprpv- 
ningen i lufthavnens Nordafsnit 
en stpjbelastning pâ 52 dB i et 
begrænset boligomrâde i Kas­
trup nord for lufthavnen. Maksi- 
malniveauet i samme boligom­
râde er 59 dB.

2005-planen
I dagperioden vil stpjbelastnin­
gen i det mest belastede omrâde 
i det nordlige Dragpr være redu- 
ceret med 3 dB. I Kastrup og 
Târnby nord og nordvest for 
lufthavnen vil stpjbelastningen 
for de mest stpjbelastede bolig- 
omrâder være 9 dB lavere end i 
Basissituationen.

Der vil ikke være nogen ændring 
i stpjbelastningen i aftenperio­
den i de mest belastede boligom- 
râder, idet der er forudsat den 
samme frekvens for motorafprpv­
ninger som i Basissituationen. 
Det samme er tilfældet for stpj­
belastningen i natperioden med 
afprpvning i omrâde 5.

I natperioden med afprpvning i 
omrâde 1 vil bâde stpjbelastnin­
gen og maksimalniveauet være 
reduceret med 6 dB i de mest 
belastede boligomrâder i Kast­
rup nord for lufthavnen.

Reduktionen af stpjbelastningen 
i dagperioden og natperioden 
skyldes udfasning af kapitel 2- 
fly, der er de ældre mest stpjende 
flytyper. Stpjbelastningen fra 
motorafprpvninger med kapitel 
2-fly er som regel mellem 5-10 
dB hpjere end stpjbelastningen 
fra motorafprpvninger med kapi­
tel 3-fly.
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Miljoeffekter af fly pà jorden

Tabel 7.8
Energiforbrug og roggasemissioner for flyaktiviteter pà jorden i 
Kobenhavns Lufthavn (afrundede tal)

Basis- 2005- Ændring
situation planen i %

Energiforbrug TJ/âr 1.400 2.100 + 50

Roggasemissioner t/âr
CO 450 700 + 50
HC 110 87 - 20
NOx 340 560 + 65

sox 0,014 0,021 + 50

co2 99.100 149.900 + 50

Tabel 7.9
Fuelforbrug og roggasemissioner i forbindeise med motorafprovninger

(afrundede tal)

Basis- 2005- Ændring
situation planen i %

Fuelforbrug t/âr 980 1.440 + 45

Rpggasemissioner, t/âr
CO 2,2 2,5 + 15
HC 0,5 0,4 - 20
NOx 21 36 + 70

sox 0,0013 0,0027 + 110

co2 3.090 4.500 + 45

Tabel 7.10
Fuelforbrug og roggasemissioner ved anvendelse af APU (afrundede tal)

Basis- 2005- Ændring
situation planen i %

Fuelforbrug t/âr 3.560 5.340 + 50
Rpggasemissioner, t/âr

CO 9 14 + 50
HC 1,1 1,6 + 45
ΝΟχ 35 52 + 50

n O Is
J 11.200 16.800 + 50

Roggasemissioner 
fra fly pá jorden
Ud fra de gennemf0rte beregnin- 
ger kan brændstofforbruget og 
r0ggasemissionerne fra fly pâ jor­
den i Basissituationen og 2005- 
planen opgpres, som det frem- 
gâr af tabel 7.8. Opg0relsen om- 
fatter:

• Taxiing (kprsel fra landings- 
position til standplads og fra 
standplads til Startposition).

• Halvdelen af Take Off.

• Brændstofforbrug og emissio- 
ner fra anvendelse af APU 
(Auxiliary Power Unit) ved 
standplads og under traktore- 
ring samt motorafpr0vninger.

/Ví iljfípét i 'irkn ing
• Som det fremgár af tabel 7.8 

og 7,9 stiger brændstofforbru­
get generelt for flytrafikken i 
2005-planen med ca. 50% i 
forhold til Basissituationen. 
Der er ligeledes en stigning pâ 
omkring 50% i emissionerne 
af CO2 og SOx. Emissionen af 
CO stiger i samme omfang 
som fuelforbruget i 2005-pla­
nen, og der er et direkte fald i 
emissionerne af HC. Til gen- 
gæld er der en stigning i emis- 
sionen af NOx, der procentvis 
er stprre end stigningen i 
fuelforbruget.

• Rpggasemissionerne fra fly pâ 
jorden udg0r 40-90% af de 
samlede roggasemissioner fra 
fly i lufthavnen, afhængig af 
hvilken parameter, der vurde- 
res. •

• Det er med henblik pâ lufte- 
missioner og st0j en fordel, 
især for ældre flytyper, at be- 
grænse anvendelse af motorre­
versering sâ meget som mu- 
ligt. Restriktioner vedrprende

motorreversering er omfattet af 
eksisterende stpjbegrænsende 
bestem melser.

Miljfimæssig vurdering 
I I99O fík KLV udarbejdet en 
underspgelse i og omkring luft­
havnen. Den viste blandt andet, 
at det ikke var muligt at regi- 
strere pâvirkninger fra flyenes 
emissioner pâ luftkvaliteten om­
kring lufthavnen. Kun i Termi- 
nalomrâdets umiddelbare nær- 
hed bidrager lufthavnen væsent- 
ligt til omrâdets forurening.

• Det vurderes ligeledes i under- 
s0gelsen, at luftforureningen 
ikke vil være st0rre, end hvis 
der i stedet for lufthavnen var 
en blanding af let industri og 
boligomrâder.

Emissioner fra 
motorafpr0vn i nger 
Ârsagerne til de varierende pro- 
centuelle ændringer af emissio- 
nen af de forskellige stoffer fra 
Basissituationen til 2005-planen 
skyldes blandt andet ændringer i 
flyflâdens sammensætning, hvor 
nyere fly med bedre motortekno- 
logi forbrænder brændstoffet pâ 
en anden og mere effektiv mâde.

At tallene for SOx ikke som for- 
ventet er proportionale med fuel­
forbruget, mâ skyldes usikker- 
heder pâ de mâledata, som be- 
regningerne er baseret pâ.

Emissioner fra APU 
Tallene i tabel 7.10 angiver det 
beregnede fuelforbrug og de fil­
ierende emissioner for anvend­
else af flyenes APU. Det være sig 
ved ophold i terminalomrâdet og 
ved traktorering i lufthavnen.

Emissionerne fra motorafpr0v- 
ningerne og APU’er udvikler sig 
analogt med emissionerne fra 
den ordinære flytrafïk. Disse

aktiviteters bidrag til de samlede 
emissioner ligger under 7% af de 
samlede emissioner fra fly.

ΛΙ iljfimeessig vurdering 
• Det vurderes, at der ikke kan 

gennemfpres yderligere tiltag 
for at nedbringe omfanget af

motorafprpvninger eller bru- 
gen af APU’er, der allerede er 
begrænset mest muligt jf. af- 
snittet om taxistpj og st0j fra 
motorafpr0vninger.
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Miljoeffekter af handling af fly

Dette afsnit indeholder en gen- 
nemgang af miljppâvirkningerne 
fra:
• St0j og rpggasemissioner fra 

k0ret0jer, der handler flyene.
• Affald fra flyene.
• Toiletaffald fra flyene.
• De-icing af fly.
• Tankning af fly.
• Flyvask.

St0j- og r0ggasemissioner fra 
kpretfijer der handler flyene i 
lufthavnen
Ved beregningerne opg0res tra- 
fikken i handlingsoperationer.
En handlingsoperation svarer til 
den handling, der finder sted, fra 
et fly ankommer til standplad- 
sen, og til det igen afgâr fra 
standpladsen. Denne trafik om- 
fatter:

• Transport af bagage til og fra 
fly.

• Transport af besætning til og 
fra fly.

• Transport af passagerer til og 
fra fly.

• Flybugsering fra standpladser 
til opstartposition.

• Flybugsering mellem stand­
pladser indbyrdes og mellem 
standpladser og hangarer.

• Varevogne med kabineren- 
g0ringspersonale.

• Lastbiler med flyrengprings- 
personale.

• Pumpebil til tpmning af 
toilettanke.

• Affaldkprsel (Dog mest vareta- 
get af kabinerengpringskprsel).

• Vandforsyninger til standplad­
ser og tappesteder.

• Brændstofforsyning; tankbiler 
der kprer mellem tankanlæg- 
get og standpladser.

• Transport af mobile GPU’er 
(Ground Power Unit).

• Levering af catering til flyene.
• Selvkprende trapper.
• Godstransport til standpladser.
• Godselevatorer.

Luftkvalitet
Det samlede energiforbrug og 
rpggasemissioner fra ground- 
handlings-trafik i Basissituatio­
nen og 2005-planen fremgâr af 
tabel 7.11.

Som det fremgâr, 0ges energifor- 
bruget og CCU-emissionen med 
15-20% fra 1994 til âr 2005. 
CO-, partikel- og S02-emissio- 
nerne stiger med hhv. 35%,
10% og 15% mens emissionen af 
NOx falder med ca. 15%, og HC 
falder med knap 10%.

Milj0pâvirkning
• Handlingstrafikken tegner sig 

for ca. 40% af den landbasere- 
de trafik i lufthavnen, men ud- 
g0r godt 70% af energiforbru- 
get og hovedparten af emissio- 
nerne. Dette skyldes at ground­
handling ud over egentlig kpr- 
sel ogsâ omfatter drift til 
pumpning mm.

• Antallet af handlingsaktivite- 
ter stiger ikke analogt med 
den samlede aktivitetsstigning 
i lufthavnen, idet andelen af 
brobetjente standpladser med 
realisering af 2005-planen ud- 
vides fra 58% til 80%. Med 
brobetjente standpladser gär 
passagererne direkte om bord i 
flyene fra terminalanlæggene.

Ved nye brobetjente stand­
pladser kan fly tankes uden 
brug af pumpek0ret0jer og be- 
hovet for korsel reduceres i for- 
hold til fjernstandpladser.

Milj0truessig vurdering 
• Flandlingstrafikkens bidrag til 

pâvirkning af luftkvaliteten 
omkring lufthavnen er margi­
nal, og vurderes ikke at udg0re 
en kritisk miljppâvirkning.

Stoj
St0j fra k0ret0jer og redskaber, 
der anvendes til handling af fly­
ene, betragtes som terminalstpj, 
der i henhold til Miljpstyrelsens 
vejledning nr. 5/1994 om stpj fra 
flyvepladser skal vurderes efter 
samme metode, som anvendes til 
vurdering af st0j fra motoraf- 
prpvninger. Metoden er nærmere 
beskrevet i kapitel 11.

Basissituationen
Beregningerne for Basissituatio­
nen viser, at stpjbidraget fra 
handlingsaktiviteter er stprst i 
boligomräderne umiddelbart 
nord og vest for lufthavnen. Den 
hpjeste stpjbelastning i disse om- 
ráder er henholdsvis 41 dB, 43 
dB og 4l dB i dag-, aften- og 
natperioden. Maksimalniveauet i 
natperioden er 51 dB.

Tabel 7.11
Energiforbrug (TJ/âr) og roggasemissioner (i multipla af t/ár) for 
groundhandlingstrafik (Afrundede tal)

Basis- 2005-
situation planen

Ændring 
i %

Trafikarbejde, mio.km 2,5 3,35 + 35
Energiforbrug, TJ/âr 56 65 + 15
Emissioner, t/ár

co2 4.200 4.800 + 20
HC 45 41 - 8
CO 375 500 + 35
NOx 180 155 - 15
Partikler 18 20 + 10
so2 1,2 1,4 + 15

2005-planen
Stpjbidraget fra handlingsaktivi­
teter vil ogsâ med 2005-planen 
være stprst i boligomräderne umid­
delbart nord og vest for lufthavnen. 
I boligomräderne nord for lufthav­
nen ferventes stpjbelastningen at 
være reduceret med op til 5 dB, pâ 
grund af afskærmningen ved finger 
Vest og Terminal 2.

I boligomraderne vest for lufthav­
nen kan stpjbidraget fra hand- 
lings-aktiviteter stige yderst mar- 
ginalt som fplge af den pgede ak- 
tivitet i lufthavnen.

Den hpjeste stpjbelastning i 
boligomraderne umiddelbart 
nord og vest for lufthavnen vil 
være 39 dB, 39 dB og 38 dB i 
henholdsvis dag-, aften- og nat­
perioden. Maksimalniveauet i 
natperioden vil være 47 dB.

Det gor lufthavnen

I Kpbenhavns Lufthavn er der 
allerede indfert en lang række 
foranstaltninger med det formál 
at begrænse stpjen fra kpretpjer 
og redskaber i lufthavnen. Disse 
stpjbegrænsende foranstaltninger 
er primært etableret af arbejd- 
miljpmæssige ârsager.

• Siden 1987 har lufthavnsselska- 
bet og lufthavnens brugere fast­
lagt retningslinier i forbindelse 
med anskaffelse af materiel.
Ved indkpb eller anskaffelse af 
kpretpjer, maskiner eller ander 
materiel til opstilling eller an- 
vendelse pâ forpladsomrâdet 
skal det tilstræbes, at stpj- 
niveauet ikke overstiger 80 
dB(A) i tre meters afstand fra 
materieller, og at det mindst 
stpjende materiel vælges.

• Herudover har der siden 1987 
været gennemfprt stpjdæmp- 
ning af eksisterende materiel 
med henblik pâ, at aile anlæg
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skal kunne overholde de krav, 
der stilles i forbindelse med 
anskaffelse og indk0b af nye 
anlæg.

• Endvidere er der indf0rt be- 
grænsninger i anvendelse af 
tomgangs-k0rsel for k0ret0jer, 
idet k0ret0jers motorer ikke 
mä k0re i tomgang over 1 mi­
nut under ophold pâ airside, 
medmindre motorkraften er 
direkte nödvendig for, at k0re- 
t0jet kan udfere sin hoved- 
funktion.

Affald fra flyene
Aktiviteter i lufthavnen frem- 
bragte i 1994 en erhvervsaffalds- 
mængde pâ ca. 9300 t. Heraf er 
ca. 85% relateret til antallet af 
passagerer og flyoperationer. 
Sammensætningen fremgâr af 
tabel 7.12.

Affald fra flyhandling (inflight) 
udgjorde i 1994 ca. 47% af den 
samlede mængde erhvervsaffald.

Affaldet fra flyene handteres af 
handlingsselskaberne. I termi- 
nalomrâdet händterer Koben- 
havns Lufthavn dog affaldet for 
de fleste lejere/ brugere.

Det gor lufthavnen

Under forudsætning af at en 
række nye genanvendelsestiltag, 
der er beskrevet i det folgende,

gennemferes med succès, ferven­
tes det muligt at opnâ en generel 
genanvendelsesprocent pä godt 
27% gældende for hele lufthav­
nen. Omregnet til mængder fer­
ventes disse tiltag samt den for- 
ventede udvikling i affalds- 
mængden at 0ge genanvendelsen 
med ca. 2.800 t i 2005 til ialt 
4.300 t.

Et af initiativerne er felgende:

• SAS og de 0vrige flyselskaber, 
der anvender udenrigstermi- 
nalen, indferer en frasortering 
af glas, aluminium og papír i 
flyene (svarende til ca. 30% af 
det frembragte affald), sâ det 
kan afhændes til genanvendel- 
se ved aflevering i lufthavnen. 
Samlet mængde ca. 1.400 t/âr.

SAS har indenfor de sidste 5 àr 
udfert sorteringsforsOg pâ affald, 
der leveres tilbage til flykokke- 
net fra flyene samt pâ afryd- 
ningsaffald fra flyene. Denne un- 
derspgelse viste, at der af afryd- 
ningsaffaldet potentielt kan fra- 
sorteres op til 55% materialer til 
genanvendelse, primært glas, 
aluminium og papir. Efter un- 
derspgelsen er der taget initiativ 
til at 0ge frasorteringen af papir. 
Frasortering af glas og alumi­
nium afventer resultatet af en 
række tekniske undersOgelser af 
flyindretningen, fer en ordning 
kan iværksættes.

Tabel 7.12
Sammensætning af flyaffaldet, Basissituationen

Catering Afrydning
Organisk affald 60% Papir 41%

Glas 17% Organisk affald 27%

Plast 12% Glas 12%

Ur0rte madbakker 6% Andet 20%
Aluminium 5%

0vrigt affald 1%

Kilde: SAS Miljffredovisning 1995. Slutkopia 17-01-96.

Miljflmcessig vurdering 
Den totale anděl af genanvendt 
affald fra Kobenhavns Lufthavn 
pâ 27% ligger under mâlsætnin- 
gerne i Tárnby Kommunes af- 
faldsplan, der ogsâ omfatter luft­
havnen. Târnby Kommunes af- 
faldsplan sætter et mal for er­
hvervsaffald pâ 36% i 1999-

En overordnet analyse af det 
frembragte flyaffalds sammen- 
sætning viser, at hovedparten af 
affaldet har en beskaffenhed, der 
omfatter en blanding af madaf- 
fald og emballager mv. Da det er 
urealistisk at fa passagererne til at 
gennemfore en reel kildesortering, 
vil det kræve mekanisk sortering 
af erhvervsaffaldet, hvis genanven- 
delsesprocenten skal 0ges yderli- 
gere i forhold til affald fra flyene.

Kvaliteten af de frasorterede ma­
terialer i et anlæg af den slags vil 
være for ringe til, at rentable pri­
ser ville kunne opnâs. Dertil skal 
fejes, at der ikke findes et behand- 
lingsanlæg i regionen, der vil kunne 
gennemfere en sâdan sortering.

Toiletaffald
Indholdet af flyenes toilettanke 
udledes efter behandling i et des- 
integratoranlæg med lufthavnens 
spildevand. Dette toiletspilde- 
vand indeholder store mængder 
kvælstof, og medvirker til, at 
lufthavnens spildevand generelt 
indeholder meget kvælstof.

Spildevandet udledes til Târnby 
Renseanlaeg via Mâlebrpnd A 
ved Amager Strandvej.

Gennemf0relsen af 2005-planen 
med ca. 75% stigning i antallet 
af passagerer, vil medfere stig­
ning i udledningen af kvælstof.

I Basissituationen er Târnby 
Kommunes krawærdi for udled- 
ning af kvælstof 60 mg N/l.

Milj0pâvirkning 
Krawærdien for udledning af 
kvælstof til Târnby Renseanlæg 
overskrides i 10-15% af de ud- 
tagne spildevandsprpver. Det vur- 
deres, at overskridelsen ikke giver 
anledning til væsentlige proble- 
mer i forhold til renseanlæggets 
kapacitet.

Analyseresultater fra Kpben- 
havns Lufthavns mâleprogram af 
spildevand udledt til Drag0r 
Renseanlæg via Mâlebrpnden 
ved Sydvagten fra 1994 viser, at 
spildevandet generelt indeholder 
forhpjede koncentrationer af 
kvælstof.

Milj0mcessig vurdering
• Mængden af spildevand til 

Târnby Kommunes Rensean­
læg 0ges fra 350.000m1 til
757.000 m3- 116% med 
2005-planen. Stigningen ven­
tes ikke at give kapacitets- 
mæssige problemer, da der 
samtidig sker en modernise- 
ring af ledningsnettene i luft­
havnen, sâ overflade- og spil­
devand ikke blandes sammen. 
Dermed reduceres mængden af 
regnvand, der siver ind i kloak- 
systemet, og den samlede hy- 
drauliske pâvirkning af Târnby 
og Drag0r Kommuners rense­
anlæg reduceres. Belastningen 
beregnet som timemax. værdier 
reduceres, og den vil ligge un­
der den tilladte grænse i spilde- 
vandstilladelsen.

• Det skonnes endvidere, at krav- 
værdierne i de gældende spilde- 
vandstilladelser kan overholdes.

• Det vurderes derfor, at udled­
ningen af spildevand til Târn­
by og Drag0r Kommuners 
Renseanlæg ikke vil give an­
ledning til væsentlige milj0- 
mæssige problemer med ud- 
bygningen âr 2005.
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De-icing af fly i 
vinterperioden
De-icing af fly foretages f0r take­
off for at im0degâ overisning af 
fly. De-icing foretages pâ dage 
med nedb0r og temperaturer 
omkring frysepunktet eller der- 
under. Der anvendes propylen 
glycol til de-icing.

Diagram 7.1
Principdiagram for de-icingplatforme Glycol- 1 De-icer- R De-icing 1 Opsamlingstanke

tanke

1
koretoj

1 1
brugt glycol

Transport til 
behandlingsanlæg

Tankgard

^1=/
-----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------► U5 til Oresund

De-icing platformene har til for- 
mâl at kunne afise fly efter lan­
ding og fpr start, sâledes at de- 
icingvæske der falder pâ jorden, 
kan opsamles og bortskaffes pâ 
en miljpmæssig forsvarlig mâde.

Anlæggets dementer samt princip- 
flow fremgâr af diagram 7.1.

Den opsamlede glycol bringes til 
stprre rensningsanlæg i Kpben- 
havnsomrâdet hvor det blandt 
andet genanvendes som let til- 
gængelig kulstofkilde ved denitri- 
fikationsprocesserne.

Tankanlcegget
Eventuelle lækager pâ tankan- 
lægget til de-dicingvæsken ud- 
g0r en potentiel risiko for forure- 
ning af miljpet med udsivning 
til jord og risiko for forurening 
af grundvand og af 0resund. For 
at forebygge en sâdan forurening 
er der etableret en tankgârd un­
der lagertankene.

Aflpbet fra drænene pâ platform­
ene styres via ventiler. Ventilerne 
styrer tillpbet til opsamlingstan- 
ken, sâledes at der kun er tillpb 
til opsamlingstanken under de­
icing og en passende période ef­
ter, at de-icing har fundet sted. 
Herefter finder aflpb sted til regn- 
vandssystemet.

Med 2005-planen vil lufthavnen 
rade over tre de-icingplatforme. 
Placeringen af de-icingplatform- 
ene i Basissituationen og i 2005- 
planen fremgâr af kort 7.2 og 7.3.
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Brændfto
■lager
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· anlæg

’ Jord- 
behandlings-, 
|!<· anjaegTemmerup

Brand-
ovelses-
plads

'Store
Magleby DRAG0

Kobenhavns Lufthavn, Basissituationen

De-icing platform 

Lufthavnens omráde

Eksisterende bygninger

Kort 7.2
Kobenhavns Lufthavne A/S, April 1996 O Kort & Matrikelstyrelsen A. 189-96

Lokalisering af særlige anlæg, Basissituationen.
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Kort 7.3
Lokalisering af sœrlige an ht g, 2005-planen.

• Det vurderes, at de-icing med 
2005-planen vil foregâ pâ en 
miljpmæssig forsvarlig made, 
og at der kun vil forekomme 
ubetydelige mængder de- 
icingvæske i overfladevandet, 
som bortledes til 0resund.

Jord og grundvand 
De to de-icingplatforme OPNE 
og TWY-2 er beliggende i et 
omrâde med et relativt tyndt 
dæklag af 1er pâ godt 6-7 meter 
over grundvandsmagasinet.

Grundvandet i det primære 
gmndvandsmagasin under plat- 
formene strpmmer i Basissitua­
tionen imod A/S 0resundsforbin- 
delsens grundvandssænknings- 
anlæg.

I 2005-planen planlægges etab- 
leret en ny de-icingplatform 
umiddelbart nord for Englands- 
vej. Omradet er karakteriseret 
ved at have et dæklag pâ om- 
kring 8 meters tykkelse. Grund­
vandet str0mmer i dette omrâde

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

mod St. Magleby/Dragpr vand- 
forsyning. Ydermere vil den i 
Basissituationen etablerede de- 
icingplatform TWY 1 i den vest- 
lige del af Man0vreomrâdet være 
taget i anvendelse. Grundvandet 
i denne del af Man0vreom radet 
er karakteriseret ved at være me- 
get sárbart over for forurening, 
idet der her kun er fâ meter mo- 
ræneler over det primære grund- 
vandsmagasin, som udg0res af 
kalk og et overliggende sandlag.

Det gor lufthavnen

• De-icing foregik i Basissitua­
tionen 1994 pâ en de-icing­
platform ved outerperimeter 
NE, (OPNE) og pâ flystand- 
pladserne. I februar 1995 blev 
2 nye de-icingplatforme taget i 
brug, beliggende ved TWY1 
og TWY2.

• I 2005-planen planlægges der 
som folge af det udvidede antal 
operationer to nye de-icing- 
platforme henholdsvis nord og 
syd for bane 22L-04R og her- 
udover udvides de-icing plat- 
formen ved Rullevej TWY1.

• Udbygningen modsvares dog 
til dels af nedlæggelsen af de- 
icingplatformene ved Rullevej 
TWY2 og Outerperimeter NE

• Glycolindholdet i de-icing- 
væsken vil i 2005-planen være 
reduceret fra 40-50% til 30%. 
Det skal yderligere bemærkes, 
at det planlægges at indfpre 
nye dyser til päsprojtning af 
glycol for at nedbringe den an- 
vendte mængde.

• Forbruget af glycol forventes 
reduceret fra 858 t i 1994 til 
800 t/âr i 2005-planen.

/Vf iljopd virk n ing 
Overflade- og spildevand 
Glycol’s miljOmæssige belast- 
ning er knyttet til iltforbrug ved 
nedbrydning, nâr det tilledes 
vandmiljOet, og kan dermed bi- 
drage til iltsvind i 0resund. 
Glycols teoretiske iltforbrug er 
lavere end ureas, men hpjere end 
iltforbruget for acetatproduk- 
terne. Unders0gelser synes at 
indikere, at propylen glycol ikke 
er toksisk over for akvatiske or- 
ganismer, og at der kun forefin- 
des en ubetydelig mængde de- 
icingvæske i overfladevandet, 
som bortledes til Oresund.

" Kasm.ii) Kni

Kobenhavns Lufthavn, 2005-planen

De-icing platform

----  Lufthavnens omráde

Nye rulleveje

Arealer til lufthavnsrelaterede aktiviteter 

0

Nye bygninger 

Eksisterende bygninger 

0reundsforbindelsen
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• Glycol, der er et vandbland- 
bart stof, er karakteriseret ved 
at være relativt let og hurtigt 
nedbrydeligt under aerobe for- 
hold. En stör del af den over- 
skydende glycol, som ikke op- 
samles i aflpbsrender og videre 
i opsamlingstankene, vil derfor 
nedbrydes i jorden. Det vur- 
deres dog, at nedbrydningen i 
de kolde vintermäneder, hvor 
belastningen er stprst, er be- 
grænset som fplge af en mini­
mal mikrobiel aktivitet. End- 
videre vil den store spredning 
over relativt kort tidsrum be- 
tyde en risiko for anaerobe for- 
hold i jorden med deraf fpl- 
gende langsommere nedbryd- 
ning. Tilbageholdelsen af glycol 
i jorden er desuden relativt 
lilie. Det mä derfor forventes, 
at en vis del af glycolen ud- 
vaskes og enten bliver opsam- 
let i dræn eller siver ned til 
grundvandet.

Luftkvalitet
En del af den anvendte mængde 
væske til de-icing fordamper. I 
beregningerne af fordampningen 
af glycoldampe er det taget som 
udgangspunkt, at alt glycol er 
propylen glycol, og at oplpsnin- 
gen har en temperatur pâ 80° C. 
Resultaterne af beregningerne 
viser, at der fordamper 1,6% af 
den anvendte mængde, svarende 
til ca. 14 t i Basissituationen.

Det bemærkes, at der heri ikke 
er medregnet den mængde, der 
afgives som aerosoler, eller som 
fordamper fra aerosolerne samt 
fra flyene, efter at glycol er sprpj- 
tet pâ. Desuden bemærkes, at 
beregningerne er behæftet med 
betydelig usikkerhed, da der 
ikke foreligger mâlinger, som de 
teoretisk baserede beregninger 
kan stptte sig til.

Som angivet forventes der at 
blive anvendt 800 t glycol til de­

icing af fly i 2005-planen. Idet 
det antages, at fordampningen af 
glycol-dampe er proportional 
med fordampningen i Basissitua­
tionen, vil fordampningen i 
2005-planen belpbe sig til ca.
13 t glycol.

Milj0tncessig vurdering
• I 1994/95 opsamledes ca. 40% 

af den anvendte de-icingvæske. 
Med ibrugtagen af de-icing- 
platformene TWY1 og TWY2 
er opsamlingen i 1995/96 ste- 
get til ca. 45%. Ca. 20% af de- 
icingvæsken fæstnes pâ flyene. 
De resterende mængder for- 
svinder pga. blast fra flymotor- 
erne. En lilie del fordamper og 
det meste siver ned gennem 
jordlagene og omsættes der.

• Propylen glycol er biologisk 
let nedbrydeligt.

• Ved eventuelle spild fra læka- 
ger fra glycolopsamlingstanke 
vurderes det, at der med de 
etablerede kontrolforanstalt- 
ninger vil være en god mulig- 
hed for opsamling.

• Det vurderes, at der med de 
etablerede betonbassiner under 
lagertanke til glycol, ikke er 
nogen væsentlig risiko for for- 
urening med glycol ved oplag.

• Under de-icingen vil der fore- 
komme aerosoler bestâende af 
vand og glycol, der kan ná ud 
over platformen og dermed 
udgpre en risiko for forurening 
af jorden.

• Med flytningen af de-icing- 
anlæggene OPNE og TWY-2 
længere mod nordpst, vil det 
fremtidige anlæg ligge i et 
mindre sârbart omrâde med et 
dæklag af 1er pâ 10-12 meters 
tykkelse over det primære 
grundvandsmagasin. Endvi-

Hvis der sker uheld ved tankning af fly, trœder et omfattende beredskab i 
aktion for afveerge forurening.

dere vil en eventuel pâvirkning 
af grundvandet tilsvarende 
Basissituationen blive opsam- 
let i A/S 0resundsforbindel- 
sens grundvandssænkning 0st 
for Kastrup Station.

• Sammenfattende vurderes, at 
der sker en vis miljppâvirk- 
ning af jorden rundt om an- 
læggene.

• Fordampningen vurderes ikke 
at udgpre noget problem for 
den samlede luftkvalitet i luft- 
havnens omgivelser.

Tankning af fly
Fra lufthavnens brændstoflager 
(se kort 7.3) pumpes der via en 
underjordisk rorledning brænd- 
stof til de enkelte standpladser i 
Nord- og 0stafsnittet. Pâ stand- 
pladserne forsynes flyene med 
brændstof ved hjælp af et 
pumpek0ret0j.

Der anvendes meget store mæng­
der Jet A1 fuel ved brændstof- 
tankning (720.000 m^/âr i Basis­

situationen og et forventet mer- 
forbrug paca. 50% i 2005-planen).

Jet A1 fuel bestâr af letflygtige 
kulbrinter. Risiko for forurening 
med Jet A1 fuel vil være forârsa- 
get af eventuelle lækager i r0r- 
ledningen eller af utætheder i 
pitbrpnde, der mâtte opstâ trods 
de gennemfprte sikkerhedsforan- 
staltninger. Endvidere er der ved 
overpumpningsuheld en risiko 
for spild af Jet Al fuel.

I 1995 er der registreret 137 
hændelser med spild af olie/jet- 
fuel med en samlet mængde pâ 
knap 8 rrA Den stprste enkelte 
hændelse var pâ 1 m \ Der fandt 
i ait knap 110.000 tankninger 
sted i 1995.

• Det 0gede antal flyoperationer i 
2005-planen vil give anledning 
til et 0get antal tankninger og 
dermed potentiell en 0get ri­
siko for spild af jetfuel, som 
dog vurderes at være marginal 
som folge af etablering af mere 
sikre anlæg og procedurer med 
henblik pâ at mindske spild.

105



Miljoeffekter af handling af fly

Det gor lufthavnen

• For at beskytte brændstof- 
ledninger, er der blandt andet 
katodisk beskyttelse af r0r- 
systemerne. Ved eventuelle læ- 
kager i r0rledning og ventiler 
vil de etablerede kontrolsyste- 
mer betyde, at spildet relativt 
hurtigt opdages, sâledes at de 
npdvendige afværgetiltag (af- 
gravning og/eller oppump- 
ning) kan iværksættes. De heit 
smâ spild fra r0rledningen kan 
være vanskelige at detektere 
og kan sâledes udgpre en risiko 
for forurening af jord og 
grundvand.

• Ved overpumpningsuheld, som 
oftest skyldes fejl pâ flyenes 
tankningsaggregater kan der 
ske spild af st0rre mængder 
brændstof. Det er vurderet, at 
omkring 80% af spild med Jet 
Al fuel sker ved overpumpnings­
uheld (i ait 7-8 m3 i 1994).

• Ved spildet spules brændstof 
væk fra standpladsen med 
vand og ledes via olieudskiller 
til 0resund. Der er installeret 
alarm i olieudskillerne pâ for- 
pladsen. Det kan imidlertid 
ikke udelukkes, at den kräftige 
spuling medfprer, at en mindre 
del af spildet kan passere olie- 
udskilleren og derfor vil lpbe 
ud i aflpbssystemet. Ved even­
tuelle utætheder i aflpbssystem 
og olieudskiller er der risiko 
for forurening af jord og grund­
vand. •

• Nye standpladser forsynes med 
tætte belægninger og brænd- 
stof-pits med indbyggede pum­
per til tankning af flyene, der 
reducerer risikoen for spild ved 
tankning. Standpladserne er 
beliggende i et omrâde med et 
dæklag af 1er pâ omkring ΙΟ­
Ι 5 meter. Grundvandet under 
standpladserne i 0stafsnittet

vil antageligt primært str0m- 
me mod A/S 0resunds- 
forbindelsens grundvands- 
sænkninger 0st for Kastrup 
Station eventuelt ogsâ mod 
afværgeoppumpningerne nord 
for Finger B og C i Nord- 
afsnittet eller mod 0resund.

• Det vurderes pâ den baggrund, 
at risikoen for forurening med 
olie og jetfuel ikke 0ges med 
2005-planen.

Milj0mcessig vurdering 
Overflade og spildevand 
Overfladevand der indeholder 
eventuelt spildt brændstof fra 
standpladser og P-pladser passe- 
rer en olieudskiller, inden det 
bortledes til 0resund. Olie­
udskillerne skal kunne tilbage- 
holde 97% af den tilledte olie.

Koben havns lufthavns analysere- 
sultater af U5 og HI fra 1994 og 
1995 viser et lavt indhold af kul- 
brinter i samtlige pr0ver, mellem 
0,01 og 0,06 mg/1. Dette niveau 
vurderes ikke at give anledning 
til miljpmæssige problemer i 
0resund.

Ved aile nyanlæg etableres der 
olieudskillere pâ aflpbssystemer, 
der afvander standpladser og par- 
keringspladser i 0vrigt.

• Det vurderes pâ den baggrund, 
at belastningen af 0resund med 
olie/jetfuel vil være ubetyde-
lig-

Luftkvalitet
Pâ baggrund af de angivne data 
om brændstofforbruget er det 
beregnet, at den samlede udled- 
ning af brændstof i form af maet- 
tede dampe fra lagertanke bel0- 
ber sig til ca. 6.300 kg pr är.

Ved tankning af flyene foregär 
der en tilsvarende udledning af

mættede brændstofdampe, idet 
flyenes tanke indeholder en vis 
mængde brændstof, nâr de tan- 
kes op. Dette betyder at der i alt 
udledes ca. 12,5 t brændstof som 
dampe fra lufthavnens omrâde.

En mindre del af de tankede 
brændstofmængder, der spildes 
ved forskellige uheld typisk ved 
tankning af flyene, fordamper in­
den de spules væk. Det antages, 
at der fordampes 10-15% af spil­
det, hvilket bliver til en for- 
dampning i Basissituationen pâ
0,8 t.

Den samlede udledning af brænd­
stofdampe vurderes pâ baggrund 
af ovenstaende at belpbe sig til 
12-14 t i Basissituationen.

• Udledningen af brændstof­
dampe antages at være propor­
tional med brændstoffor­
bruget. Da stigningen i 
brændstofforbruget forventes 
at være ca. 50%, vurderes ud­
ledningen af brændstofdampe i 
2005-planen at være i storrel- 
sesordenen 18 — 21 t brænd­
stof.

Flyvask
Vask af fly foregâr enten pâ fly­
enes standpladser, pâ forplads- 
erne foran hangarerne eller i 
hangarerne. Ved vask er der ri­
siko for, at der sker tilledning af 
tungmetaller fra visse flydele, til 
vaskevandet.

Lufthavnens tungmetalanalyser 
af overfladevand fra 1994 udta- 
get fra U5 og Hl viser, at tung- 
metalindholdet generelt er lavt. 
Tungmetalanalyser fra U7 udta- 
get i forbindelse med nærvæ- 
rende projekt viser et tilsvarende 
lavt indhold af tungmetaller i 
overfladevandet. De mâlte vær- 
dier ligger under eller lige om­
kring grænseværdierne for vand-

kvalitet fra vandforsyningsanlæg 
(drikkevand) og væsentligt un­
der de vejledende grænseværdier 
for tilledning til recipient (Mil- 
jpstyrelsens vejledning nr. 6 juli 
1974).

Nogle tungmetaller fra flyvask 
ledes med spildevandet til Tarn- 
by Renseanlæg via Mâlebrpnd A 
ved Amager Strandvej.

Milj0mcessig vurdering 
I 2005-planen vil der være 0get 
aktivitet i lufthavnen og dermed 
ogsâ flere flyvask. Men i betragt- 
ning af at vaskevandet fra tek- 
nisk vask af flydele, hvorfra de 
væsentligste bidrag af tungme­
taller kommer, vil blive ledt til 
tanke og derfra bortskaffet til 
Kommunekemi, vurderes belast­
ningen af sävel overfladevandet 
som spildevandet ikke at stige.

• Det vurderes pâ den baggrund, 
at tungmetalbelastningen fra 
lufthavnens overfladevand i 
2005-planen er ubetydelig. 
Mälingerne af spildevandet vi­
ser, at indholdet af tungmetal­
ler i spildevandet generelt er 
lavt og at mængderne ligger 
under krawærdierne. Det vur­
deres, at der i 2005-planen 
ikke vil være problemer med 
at overholde krawærdierne til 
udledning af tungmetaller fra 
flyvask til spildevandet.
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Miljoeffekter af anlæg til understottelse 
af lufthavnens og operatorernes drift

Kort 7.4
Oversigt over tanka n heg i Basissituationen.

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

Dette afsnit indeholder en gen- 
nemgang af miljppâvirkningerne 
ved:

• Tankanlæg til oplagring af fly- 
brændstof, diesel, terpentin 
mm.

• Vedligehold ved værksteder og 
hangarer.

• Affaldsprodukter fra værkste­
der og hangarer.

• Stationære anlæg.
• Brandpvelsespladsen.
• Jordbehandlingsanlægget.
• Skumafprpvningspladsen.
• Jordforureninger.
• Vandindvindingen under luft- 

havnen.

Tankanlæg til oplagring af 
flybrændsstof, diesel, 
terpentin mm.
Risiko for spild fra tankanlæg- 
gene er knyttet til tæring af tan- 
kene og tilhprende rorforinger. 
Derudover er det vurderet, at 
forureningsrisikoen er forbundet 
med pafyldning og aftapning af 
brændstof. Diesel, benzin, gas- 
og fyringsolie indeholder kul- 
brinter i forskellige mængder. 
Disse komponenter er nedbryde- 
lige i et vist omfang, men ved 
stprre spild ma det forventes, at 
der sker en nedsivning til grund- 
vandet.

Nordafsnittet
I Nordafsnittet er der udover 
brændstofgârdens tanke etableret 
ca. 34 decentrale tanke, hvor syv 
tanke er overjordiske, og de re- 
sterende 27 tanke er nedgravede. 
De store tanke er primært knyt­
tet til opvarmningsformal og 
omfatter gas- og fuel olie. Tanke 
til brændstof til kpretpjer, der 
omfatter diesel og benzin, vari- 
erer meget i storreise fra heit 
sma tanke til meget store (0,3- 
230 m3). Endelig er der etableret 
tre tanke til spildolie og to tanke 
til terpentin.

Det stprste enkeltanlæg er luft­
havnens brændstoflager, hy- 
drantanlægget, som forsynes 
med brændstof fra en 7 km lang 
forsyningsledning fra PrOveste- 
nen. Fra brændstoflageret pum- 
pes brændstoffet gennem en led- 
ning via brönde med pit-ventiler 
og pumpekpretpjer (dispensere 
med fdterseparator) pa flyet.

Tankanlæggenes placering frem- 
gâr af kort 7.4.

Sydafsnittet
I Sydafsnittet er der godt 20 
tanke til brændstof, hvoraf de 
fleste er nedgravede. Tankene til 
brændstof til kpretpjer er karak- 
teriseret ved generelt at være 
smâ. Tanke til fyrings- eller gas- 
olie varierer i storreisen. Herud- 
over er der en spildolietank og 
en stör terpentintank (6 mJ).

Vestafsnittet
I Vestafsnittet er der ca. 13 
tanke, der primært omfatter re- 
lativt store tanke til brændstof 
til kpretpjer samt enkelte tanke 
med gasolie til opvarmnings­
formal. De fleste af tankene er 
nedgravede.

107
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af lufthavnens og operatorernes drift
0stafsnittet
I 0stafsnittet er de fleste af de i
alt otte tanke nedgravede og in­
deholder brændstof til k0ret0jer.
Der ligger endvidere en enkelt
tank til gasolie.

Milj0mcessig vurdering
• Langt de fleste af tankene i alle 

lufthavnens afsnit og Manpvre- 
omrâdet er nedgravede, hvor- 
for mindre lækager umiddel- 
bart kan være vanskelige at de­
fektere.

• Flere af tankene i Sydafsnittet 
er mellem 20 og 30 âr garnie 
og er endvidere nedgravede. 
Disse tanke vurderes pä denne 
baggrund at udgpre en særlig 
risiko for forurening af jord og 
grundvand.

• I Vestafsnittet er antallet af de 
meget garnie nedgravede tank- 
anlæg væsentligt mindre end i 
Nord- og Sydafsnittet. De fle­
ste af tankene er af nyere dato 
typisk fra sidst i 80erne og 
frem. Risikoen for lækager i 
Vestafsnittet vurderes derfor at 
være mindre end i Nord- og 
Sydafsnittet.

• Kun to af de nedgravede tanke 
i 0stafsnittet er af ældre dato 
(20 âr og derover). Disse to 
tanke udgpr en risiko for for­
urening af jord og grundvand.

• Der er i Manpvreomrâdet kun 
fire tanke, hvoraf de tre er ned­
gravede. Tankene er alle til- 
knyttede banestationer til nod- 
strpmsanlæg. Pâ nær en en­
kelt meget gammel nedgravet 
tank (>30 âr gammel) er tan­
kene fra slutningen af 80erne 
eller af nyere dato. •

• Da der kun anvendes meget 
smâ mængder af diesel i npd- 
strpmsanlæggene, er det vur-

deret, at forureningsrisikoen 
forbundet med pâfyldning og 
aftapning af brændstof er meget 
fille.

• Med 2005-planen tages en 
række nye standpladser i brug. 
Lobende renovering af tank- 
anlæg betyder, at risikoen for 
pâvirkning af jord og grund­
vand ikke 0ges.

Vedligehold ved værksteder 
og hangarer
De potentielle risici i forbindelse 
med aktiviteter i hangarer og 
værkstedsanlæg er primært for­
bundet med hândtering og op- 
lagring af kemikalier samt i for­
bindelse med utætheder om- 
kring olie- og benzinudskillere.

Nordafsnittet
I Nordafsnittet ligger Brænd- 
stofgârden samt SAS’ værksteder, 
hangarer og lagerfaciliteter. 
Arealet til værkstedsanlæg og 
hangarer falder fra 58.904 rrr i 
Basissituationen til 37.365 m2 
med 2005-planen.

Sydafsnittet
I Sydafsnittet har en række flys- 
elskaber deres service- og værk- 
stedsfaciliteter. Arealet til værk­
stedsanlæg og hangarer stiger fra
33.027 m2 i Basissituationen til
41.027 m2 med 2005-planen.

Vestafsnittet
I Vestafsnittet forefindes lufthav­
nens egne værkstedsanlæg og an­
dre tekniske funktioner. Arealet 
til brug for værksteder og service- 
faciliteter stiger fra 7.130 m2 i 
Basissituationen til 8.189 m2 
med 2005-planen.

0stafsnittet
Arealet til værkstedsanlæg og 
serviceanlæg stiger frai 1.350 m2 
i Basissituationen til 27.300 m2 
med 2005-planen.

AI i lj0pâvirk n i ng 
Jord og grundvand 
I den sydligste del af hangar- og 
værkstedsomrâdet har grund- 
vands-str0mmen retning mod 
Dragpr vandforsyning. I den 0st- 
lige del har grundvandet retning 
mod 0resund. I den nordvestlige 
del er grundvandsstrpmmen ret­
tet mod nord (A/S 0resunds- 
forbindelsens grundvandssænk- 
ning), mens grundvandet i et 
mindre omrâde mod vest har ret­
ning mod sydvest mod Drag0r 
vandforsynings boringer).

• Pâ grundlag af de anvendte 
produkters mobilitet, ned- 
brydning og giftighed samt de 
anvendte mængder vurderes, 
at især oplpsningsmidler og 
malervarer, men ogsâ kple- og 
frostvæsker samt rengoring- 
smidler anvendt i værksteder 
udg0r de relativt mest kritiske 
produkter i relation til poten­
tiel forurening af jord og grund­
vand. Derudover skpnnes ogsâ 
de vandblandbare oplpsnings- 
midler og motorolie at være 
potentielt forurenende produk­
ter.

• I 0stafsnittet vurderes akku- 
mulatorvæske og motorolie at 
være de relativt mest kritiske 
stoffer i relation til forurening 
af jord og grundvand, omend 
de anvendes i mindre mæng­
der end i Nord- og Sydafsnittet.

• I Vestafsnittet anvendes store 
mængder af motorolie, kple- 
og frostvæsker samt akku- 
mulatorvæske, hvilket er med- 
virkende til, at disse produkter 
anses for de relativt mest kriti­
ske stoffer. Mobilitet, ned- 
brydelighed og giftigheden af 
produktgrupperne oplpsnings- 
midler og malervarer samt 
rengpringsmidler betyder, at 
de ovennævnte produkter mâ

henregnes som kritiske for sâ 
vidt angâr forurening af jord 
og grundvand.

• Hele Vestafsnittet mâ betegnes 
som meget sârbart. Det er kun 
ringe mægtighed af 1er over 
sandlagene, der har direkte hy- 
draulisk kontakt med det pri- 
mære grundvandsmagasin i 
kalken. Grundvandet under 
omrâdet strpmmer mod Târn- 
by vandforsynings indvin- 
dingsboringer.

• I Sydafsnittet er det oplpsnings- 
midler og malervarer samt ren­
gpringsmidler, der vurderes at 
være de relativt mest kritiske 
produkter i relation til forure­
ning af jord og grundvand. 
Derudover omfatter gruppen af 
potentielt kritiske produkter 
motorolie, kple- og frostvæsker 
samt vandblandbare oplos- 
ningsmidler.

Overflade og spildevand 
Ved vedligehold i hangarer og 
værksteder forekommer der spild 
af olie og afsmitning af tung- 
metaller i vandet fra rensning af 
flykomponenter, som sa udledes 
med spildevandet.

Spildevandet udledes til Târnby 
Renseanlæg via:
• Mâlebrpnd A ved Amager 

Strandvej (fra værksteder og 
hangarer).

• Pumpestation ved Varme- 
central Vest i Maglebylille (fra 
værksteder og lagerbygninger).

Spildevandet udledes til Dragpr 
Renseanlæg via:
• Mâlebrpnd ved Sydvagten (fra 

hangarer og værksteder).

Mâlingerne for udledning af olie 
viser, at mængderne ligger under 
kravværdierne.
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I udledningerne til Drag0r Ren- 
seanlaeg er der malt uacceptabelt 
hpje mængder af cadmium og 
zink. Indholdet af cadmium og 
zink i spildevandet ligger væ- 
sentligt over de tilladte krav- 
værdier pâ henholdsvis 0,3g Cd/ 
dag og 7g Zn/dag.

Det gor lufthavnen

• KLH hat i 1995 kortlagt kil- 
derne til cadmium i spildevan­
det og fundet, at kilderne ho- 
vedsageligt er forskellige fly- 
selskabers værksteder og han- 
garer. KLH har pâlagt de for­
skellige selskaber at iværksæt- 
te initiativer til at nedbringe 
udledning af cadmium. Allere­
de i lpbet af 1995 er der sket 
væsentlige reduktioner i ud- 
ledningen af cadmium. For en- 
kelte malepunkter er cadmi- 
umindholdet dog uacceptabelt 
hpjt. KLH har pâbudt de en- 
kelte selskaber at gennemfpre 
yderligere tiltag i form af re- 
nere teknologi eller rensning 
for at nedbringe cadmiumud- 
ledningerne til et acceptabelt 
niveau.

• For at hindre utilsigtet spild er 
værkstedsanlæg og hangarer 
etableret med fast gulv. Aflpb 
er generelt forsynet med olie- 
udskiller.

Miljflmcessig vurdering 
Jord og grundvand
• Etableringen af Terminal 2 be- 

tyder, at en del af værksteds- 
og servicearealerne skal erstat- 
tes. Der sker sâledes en udvi- 
delse af arealerne til værkste­
der og servicefaciliteter i 0st- 
og Sydafsnittet. Pâ denne bag- 
grund forventes en mindre ri- 
siko for forurening i Nordaf- 
snittet som fplge af reduktion 
af oplag og hândtering af 
kemikalier, der anvendes i 
værkstederne og en tilsvarende

0get risiko i 0st- henholdvis 
Sydafsnittet.

• Brændstoflageret forventes ikke 
ændret væsentligt med hensyn 
til beliggenhed og kapacitet.

Overflade og spildevand
• Det forventes med indforelse af 

renere teknologi og separeret 
opsamling, at kravværdierne for 
udledning af cadmium i 
spildevandstilladelsen kan over- 
holdes med 2005-planen.

• Det vurderes pâ den baggrund, 
at forureningen fra værksteder 
og hangarer ikke vil stige med 
gennemfprelse af 2005-planen.

Affaldsprodukter fra værkste­
der, garager og hangarer
Som et résultat af aktiviteterne i 
værksteder, garager og hangarer 
produceres affald, der dels skal 
transporteres væk fra lufthavnens 
omrâde, og som dels skal depo- 
neres og renses pâ lufthavnens 
omrâde.

Det gor lufthavnen

• Flertallet af operatorernes værk- 
steds- og sevicefaciliteter er 
tilknyttet DSA-affaldsafhent- 
ningsordning, der sikrer, at 
bortskaffelse af kemikalier og 
rester sker efter en fast proce­
dure med faste mellemrum og 
dermed ogsâ pâ forsvarlig vis. 
Kemikalieoplag tilknyttet værk­
steder og hangarer er overdækket 
og etableret pâ tæt underlag, ek- 
sempelvis asfalt eller beton for at 
mindske risikoen for udledning 
af spild ved oplagring.

Behandlingsanlæg for 
olie- og stovsugerslam
I Kpbenhavns Lufthavn er der 
etableret ca. 120 olieudskillere, 
som med jævne mellemrum 
slamsuges. Herudover udfpres 
der fejning med opsugende feje- 
maskiner af forpladsarealerne. 
Slam hidrprende fra disse aktivi- 
teter behandles pâ anlægget med 
henblik pâ at skille affaldspro- 
duktet i en vandfase, der efter 
rensning kan ledes direkte til 
0resund via U5, en oliefase, der 
kan genanvendes, samt en række 
affaldsstoffer, der sendes til for- 
brænding eller deponi.

Anlægget er beliggende ved 
garageanlæggene i lufthavnens 
Vestafsnit.

Placeringen fremgâr af kort 7.2.

Behandlingsanlægget bestâr af 
fplgende:
• Modtagelse.
• Behandling (vand og slambe- 

handling).
• Lager.

Anlæggets indretning og drift 
fremgâr af Diagram 7.2.

I 1994 er der behandlet 436 t 
afvandet olie- og stovsugerslam 
og 170 t olie/olieemulsion.

Af ilj0pa vi rk n i ng 
Behandlingsanlægget er belig­
gende i et grundvandsmæssigt 
sârbart omrâde, idet der her ikke 
findes et dæklag af moræneler. I 
det aktuelle omrâde udgores den 
kvartære lagserie sâledes af smel- 
tevandssand, der er aflejret 
direkte pâ kalken.

Grundvandet i det primære 
grundvandsmagasin i kalken og 
det overliggende sandlag under 
behandlingsanlægget strpmmer 
mod nordvest mod Târnby 
Vandforsyning.

De kritiske forureningskompo- 
nenter ved aktiviteterne pâ be­
handlingsanlægget udgpres af 
spildolie og oplpsningsmidler.

• KLH har egen indsamling af
olie- og kemikalieaffald. Olie- Diagram 7.2

, i Floivdiaeram over behandlingsanlceg for olie- og st0vsugerslam.
siam og st0vsugerslam opsam- 5 6 6 J * *
let pâ forpladsarealet behandles
pâ behandlingsanlægget for
samme. Det resterende olie- og
kemikalieaffald behandles pâ
Kommunekemi.
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Det gor lufthavnen

• Der er under anlægget lagt en 
membrán til at opfange even- 
tuelt nedsivet spild, og under 
membranen er etableret detek- 
torer til alarmering ved utæt- 
heder i membranen. I sä til- 
fælde vil der efter aftale med 
Kpbenhavns Amt blive iværk- 
sat de nodvendige afværge- 
tiltag.

• Behandlingsanlægget er etab­
leret med det formal at sepa- 
rere mineralolieprodukter og 
klorerede oplpsningsmidler fra 
spildevandet. Det rensede vand 
kan udledes til 0resund, mens 
oliefraktioner kan genanvendes 
og slammet deponeres pâ et 
godkendt modtageanlæg.

Milj0mcessig vurdering 
De potentielle forureningskilder 
i relation til grundvandet er 
utætheder i installationer pâ be­
handlingsanlægget, eksempelvis 
i lagertankene. Endvidere vil 
utilsigtede spild for eksempel 
ved páfyldning af slam og tpm- 
ning af spildolietanke udgpre en 
potentiel forureningsrisiko.

• Det vurderes, at der med an- 
læggets kontrolsystemer, her- 
under kontrolsystemet under 
membrán og kontrol for even­
tuelle utætheder i tanke, vil 
kunne defekteres et eventuelt 
spild, der mâtte opstâ trods de 
etablerede foranstaltninger 
(eksempelvis membranen). Sâ- 
fremt der mâtte defekteres et 
spild, vil der blive iværksat de 
npdvendige afværgetiltag for 
at beskytte grundvandsressourcen. •

• Ved eventuelle utilsigtede 
spild ved pâfyldning og t0m- 
ning af tanke vil lufthavnens 
procedurer for spildsituationer 
blive iværksat og de npdven- 
dige tiltag gennemfprt.

• Pâ denne baggrund vurderes, 
at behandlingsanlægget ikke 
udgpr en væsentlig risiko for 
forurening af grundvandet.

Tabel 7.13
Energiforbrug og roggasemissioner fra stationære anlæg 
Basisstuationen og 2005-planen (Afrundede tal).

Fyringsolie Naturgas Dieselolie I ait

Stationære anlæg Basis 2005 Basis 2005 Basis 2005 Basis

fra disse anlæg for Basissitua­
tionen og i 2005-planen fremgâr 
af tabel 7.13.

2005

I lufthavnen findes en række 
kraft- og varmeanlæg, omfat-

Energi
forbrug
TJ/ir 66 70 67 74 1,9 1,9 135 146

tende bl.a.:
• Oliefyr til rumopvarmning og

Rpggasemissioner
t/ár

opvarmning af brugsvand. CO 1,0 1 0,86 0,95 0,02 0,02 1,9 2,0
• Naturgasfyr til rumopvarm- HC 0,4 0,4 0,54 0,6 0,01 0,01 1 1

rung. NOx 10 11 10 11 0,6 0,6 21 23
• Dieselgeneratorer til banelys. SOx 33 35 0,02 0,02 0,2 0,2 33 35

co2 5.100 5.560 3.800 4.230 145 145 9.000 9.900
Tabel 7.13 Energiforbrug og reggasemissioner fra stationäre anlæg i lufthavnen.

AI ilj0pa virk n big 
Som det fremgâr af tabellen, vil 
emissionerne fra fueloliebaserede 
anlæg stige med ca. 6% som 
fplge af en stigning i forbruget af 
fuelolie med 2005-planen. Emis­
sionen fra anvendelse af naturgas 
vil stige ca. 10% som fplge af en 
tilsvarende stigning i forbruget 
af naturgas. Emissionerne fra de 
dieseldrevne banelysgeneratorer 
er uændrede, da der ikke ventes 
ændringer pâ dette omrâde. Alt i 
ait mâ de samlede emissioner fra 
stationære anlæg betegnes som 
værende pâ samme niveau i 
2005-planen som i Basissituati­
onen, omend der sker forskyd- 
ninger mellem de enkelte 
brændselstyper.

Stpjemissionen fra de stationære 
anlæg har ikke indflydelse pâ 
den samlede stpjbelastning fra 
lufthavnen, op pâ denne bag­
grund er stpjen herfra ikke med- 
taget i st0) ber eg n i ngerne.

Milj0mcessig vurdering 
• Emissionerne fra de stationære 

anlæg er meget smâ i forhold 
til lufthavnens samlede bidrag 
af emissioner til omgivelserne.

Brandovelsesplads
Brandtivelsespladsen er beliggen- 
de i lufthavnens Sydomrâde 0st 
for Sydvej.

Placeringen fremgâr af kort 7.2.

Brandövelser er en del af de obli- 
gatoriske lufthavnsaktiviteter, 
der er nod vend ige for at lufthav­
nen kan opretholde sin status 
som international lufthavn. Ved 
en 0velse foregâr der afbrænning 
og slukning af Jetfuel pâ en 
brandplade af beton.

Der er tilladelse til at afholde ca. 
60 KLH-brand0velser ârligt. 
Hertil kommer diverse smâpvel- 
ser, ca. 50 om âret, udfprt af luft­
havnens lejere, hvor der afhæn- 
gigt af antallet af deltagere i 
0velsen bruges 8-12 m’ sluk- 
ningsvand pr, 0velse. I 1994 blev 
der udfprt 16 brandpvelser og i 
alt anvendt 26.000 liter brænd- 
stof, svarende til et gennemsnit 
pâ 1.625 liter pr. 0velse.

For at brandovelserne kan finde 
sted pâ en miljomæssig forsvar- 
lig mäde, er der etableret en 
30x30 m brandplade med tilhp-

rende opsamlingssystem for 
brandslukningsvæske og ufor- 
brændt jetfuel.

B randp vel sespladsen bestär af fol­
gende elementer:
• Brandplade udfprt af beton.
• Opsamlingssystem for 

brandslukningsvæske, brænd- 
stof og overfladevand.

• Gravimetrisk olieudskiller.
• Olieresistent membrán under 

hele anlægget.
• Opsamlingsbeholder for olie.
• Kontrolsystem i form af lugte- 

brpnde under membranen be- 
liggende under brandpladen.

Anlæggets indretning og drift 
fremgâr af Diagram 7.3.

Efter passage af brændstof- 
udskiller kan overfladevand via 
U8 ledes til 0resund.

M ilj0pavirkning 
Overflade og spildevand 
Den etablerede gravimetriske 
udskiller har vist sig at være util- 
strækkelig til at fjerne brændstof- 
fet fra slukningsvandet. Det er 
sâledes ikke muligt at overholde 
de stillede udlpbskrav med det
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Brændstof
brandslukningsvæske

Brand-
plade > Opsamlingsbeholder for 

brændstof-forurenet s Stripping

1 overfladevand M
-► Behandlingsanlaeg

"rent overfladevand" ► U8 Oresund

Diagram 7.3 F lowdiagram over brand0velsespladsen.

eksisterende olieudskilningsanlæg. 
Efter aftale med K0benhavns 
Amt tilledes der derfor ikke 
vand til 0resund fra anlægget i 
en période efter hver brand- 
pvelse. Det olie- og skumholdige 
spildevand fjernes i stedet fra 
brpnden midt pâ pladen med 
slamsuger og transporteres til 
Kommunekemi. Denne aflpbs- 
brpnd kan lukkes via et ventil- 
arrangement.

Jord og grundvand 
Brandpvelsespladsen er belig- 
gende i et relativt sârbart omrâde 
med et dæklag af 1er pâ omkring 
seks meters tykkelse over det 
primære grundvandsmagasin i

kalken og det overliggende 
smeltevandssand.

I det primære grundvandsmagasin 
under brand0velsespladsen i Syd- 
afsnittet vurderes grundvandet i 
Basissituationen at strpmme mod 
syd mod Dragpr Vandforsynings 
indvindingsboringer.

De potentielt kritiske stoffer i 
relation til forurening af jord og 
grundvand ved brandpvelser ud- 
gpres af Jet A1 fuel og brandsluk- 
ningsmidlerne, primært Uni- 
foam-SM.

Jet A1 fuel bestâr af letflygtige 
kulbrinter. Hovedparten udgpres

af alifatiske kulbrinter, men en 
mindre del udgpres af aromati- 
ske kulbrinter (maks. 25%). Ved 
et potentielt spild med Jet A1 
fuel ud i jorden vil en del af spil- 
det tilbageholdes i den umæt- 
tede zone i jorden. Da Jet A1 
fuel er lettere end vand, vil den 
resterende del af spildet spredes 
pâ grundvandspejlet omkring og 
nedstrpms spildstedet. Jet A1 
fuel nedbrydes under günstige 
forhold relativt nemt i jorden og 
i grundvandet under aerobe for­
hold.

I skummidlet findes en række 
stoffer, herunder tensider, som i 
variende grad er mobile, nedbry- 
delige og giftige.

Natriumlaurylsulfat er karakteri- 
seret ved at bindes moderat til 
jorden og ved relativt let ned- 
brydelighed i vandmiljp. Stoffet 
er mindre toksisk end andre al- 
mindeligt anvendte tensider, 
men ma dog betegnes som giftig

for organismer, der lever i vand, 
samt at stoffet kan forârsage u0n- 
skede langtidsvirkninger.

Alkylpolyglykosid er karakteri- 
seret ved en svag binding til jor­
den samt letnedbrydelighed i 
miljpet under aerobe forhold. 
Ogsâ dette stof er mindre toksisk 
end almindeligt anvendte ten­
sider.

Miljpmcessig vurdering 
• Med membranen under brand- 

pvelsespladsen og de 0vrige 
etablerede foranstaltninger, 
herunder kontrol af poreluft og 
grundvand ved brandovelses- 
pladsen vurderes der ikke at 
være en særlig risiko for for­
urening med brændstof ved de 
normale brandpvelsesaktivi- 
teter pâ brandpladen.

Lufthavnens obligatoriske brand- 
0velser foregar pâ en beskyttet brand- 
plade, hvor rester af brændstof og 
brandslukningsmidler opsamles og 
be ban dies.



Miljoeffekter af anlæg til understottelse 
af lufthavnens og operatorernes drift

Lufthavnens skumslukkere afproves kver tige, sa heredskahet alt id er i orden.

• Det kan ikke udelukkes, at der 
vil være en vis risiko for forure- 
ning ved lækager i ledninger, 
olieudskiller og opsamlingstank. 
Med de etablerede moniterings- 
og kontrolboringer vil der, sa- 
fremt der sker en lækage, være 
god mulighed for at spild fra 
lækager pâvises, og at der vil 
kunne iværksættes afværge- 
tiltag.

• Ydermere kan det ikke ude­
lukkes, at uforudsete spild- 
uheld eksempelvis ved tank- 
ning med brændstof pâ lager- 
tankene kan udgpre en risiko 
for forurening af jord og 
grundvand. Ved uforudsete 
spild vil lufthavnens procedure 
for spildsituationer blive 
iværksat, og det sikres derved, 
at spildet hândteres hensigts- 
mæssigt, og at de npdvendige 
afværgetiltag bliver iværksat.

• Det vurderes pâ baggrund af 
det ovennævnte, at det ikke er 
muligt for lufthavnen at iværk- 
sætte yderligere tiltag for at 
hindre forurening fra brand- 
ovelsespladsen, udover de nu- 
værende overvâgninger fra tre 
boringer rundt om anlægget.

• Brandpvelser giver anledning 
til nogen rpgudvikling, men 
da de foregâr inden for meget 
afgrænsede tidsrum, forudsæt- 
tes det her, at der kan ses bort 
fra fordampning og anden 
emission.

Jordbehandlingsanlæg
Pâ jordbehandlingsanlægget be- 
handles jord forurenet med olie- 
produkter, primært Jet A1 fuel og 
mindre mængder jord forurenet 
med glycol. Jordbehandlings­
anlægget omfatter et behandlings- 
omrâde pâ omkring 92.000 irr. 
Der er etableret en befæstet plads 
til oplagring af den forurenede

jord, inden den findeles og kpres 
ud pâ behandlingsomrâdet. 
Placeringen i Basissituationen 
fremgâr af kort 7.2 og kort 7.3.

Λ f iljçipa i irk n in g 
Jordbehandlingsanlægget er be- 
liggende i et omräde, hvor der er 
et dæklag af moræneler pâ skpns- 
mæssigt 10-11 meters tykkelse 
over det primære grundvands- 
magasin, der udgpres af kalk.

Jordbehandlingsanlægget er etab­
leret helt kystnært hvor grund- 
vandet i det primære grundvands- 
magasin strommer i sydostlig 
retning mod 0resund. Der er 
etableret overvâgning af det se- 
kundære og primære grundvand 
i form af tre boringer rundt om 
anlægget.

Ved modtagelse placeres jorden i 
miler med angivelse af foruren- 
ingstype. Jorden udlægges ikke i 
vinterhalvâret, men lagres i over- 
dækkede miler. Inden den for­
urenede jord kores ud pâ behand­
lingsomrâdet udtages en eller 
flere stikprpver afhængig af jord- 
partiets stprrelse. Jordbehandlin- 
gen er baseret pâ biologisk ned- 
brydning. Der er siden 1989 og 
til dato behandlet omkring
90.000 m1 jord (inkl. behandling 
pâ et midlertidigt jordbehandlings­
anlæg).

Milj0tnœssig vurdering
• Det vurderes, at der ikke er 

nogen særlig risiko for forure­
ning af jord og grundvand som 
fplge af aktiviteterne pâ jord­
behandlingsanlægget.

• I 2005-planen flyttes jordbe­
handlingsanlægget ud til 0st- 
afsnittet pâ arealer inddæmmet 
i forbindelse med etableringen 
af den kunstige halv0, hvor 
den potentielle risiko for nega­
tiv miljppâvirkning er yderli­
gere reduceret.

Skumafprovningsplads
Nord for hangaromrâdet ligger 
en afprpvningsplads, hvor der 
ugentligt foretages afprpvning af 
skumtenders i overensstemmelse 
med myndighedernes bestem- 
melser og tilladelser herom. 
Pladsen er bevokset med græs og 
lav buskvegetation. Pâ pladsen 
anvendes skummidlet Unifoam 
SM, det samme skummiddel 
som benyttes pâ brandpvelses- 
pladsen i Sydafsnittet.

Placeringen i Basissituationen 
fremgâr af kort 7.2 og 7.3.

Milj0pavirkning 
Ved afprpvningspladsen er der 
skpnsmæssigt et dæklag pâ om­
kring ti meter moræneler. 
Grundvandet ved afprpvnings- 
pladsen strpmmer i Basissitua­
tionen mod A/S 0resundsforbin- 
delsens grundvands-sænkning.

• Der er ikke etableret særligt 
forureningsbegrænsende 
foranstaltninger pâ pvelses- 
pladsen.

• Lufthavnen udtager lobende 
jordprpver til analyse for de 
stoffer, der er i skummidlet.

Milj0mcessig vurdering
• Der vil ske en vis belastning 

af jorden pâ afprpvnings- 
pladsen med skummidlet 
Unifoam SM. Det kan ikke 
udelukkes, at der er en risiko 
for udvaskning af natrium- 
laurylsulfat og alkylpoly- 
glykosid fra skummidlet til 
grundvandszonen, specielt i 
perioder med overskudsned- 
bpr og nedadgâende vand- 
bevægelse, der i vinterhalv­
âret er sammenfaldende med 
en ringere mikrobiel ned- 
brydningsaktivitet.

• A fp r o v η ί n g s p l a d s e n for 
skumslukkere flyttes i 2005- 
planen til den sydlige del af 
0stafsnittet. Afprpvnings- 
pladsen ligger tilsvarende den 
tidligere beliggenhed i Nord- 
afsnittet kystnært. Grund­
vandet i omrâdet skpnnes i 
2005-planen at strpmme mod 
0resund. Det vurderes, at der 
ved flytningen af afprpvnings- 
pladsen ikke sker en 0get pâ- 
virkning af jord og grund­
vand.
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^ · Mistaenkt forurenede omráder 1 Nye bygninger

Omráde i hvilket jordforureninger 
fjernes i 2005 planen

1 Eksiterende bygninger

Oreundsforbindelsen

0 1 2

Kebenhavns Lufthavne A/S, April 1996 O Kort & Matrikelstyrelsen A.189-96

Jordforurening
Nâr lufthavnen registrerer for- 
urening af jorden — enten ved 
akutte udslip af miljpfremmede 
stoffer eller ved kortlægning af 
garnie forureninger, opgraves og 
fjernes forureningerne i den ud- 
strækning, der er muligt under 
hensyntagen til diverse kon- 
struktioner. Registreringerne 
fremgâr af kort 7.5.

Det gor lufthavnen

I de tilfælde, hvor der konstate- 
res stprre spild samt forurening 
af terrænnært sekundært grund- 
vand og primært grundvand, af- 
værgeoppumpes og moniteres ef- 
terfplgende. Der var i 1994 i- 
værksat fire afværgepumpninger.

• Alle forureninger anmeldes til 
Kpbenhavns Amt, som ogsa 
skal godkende de iværksatte 
afværgeforanstaltninger.
I nogle tilfælde bliver der efter- 
ladt smâ rester af forurenet 
jord, som ligeledes skal god- 
kendes af Kpbenhavns Amt.

• I lufthavnen er der etableret en 
grundvandsmodel, hvor nye og 
garnie forureninger registreres. 
Ud fra viden om de geologiske 
lag og grundvandsstrpmninger 
simuleres risici for forurening 
af grundvandet. Endvidere kan 
effekten af afværgetiltag simu­
leres til brug for valg af den 
mest optimale afværgestrategi.

Efterladte forureninger
Nordafsnittet
• I hangaromrädet og foran u- 

denrigsterminalen pa forplad- 
sen er der primært pâvist jord-/ 
grundvandsforurening med 
olieforbindelser herunder jet- 
fuel, benzin, diesel, terpentin 
og muligvis petroleum. Der er 
generelt fundet meget kräftige 
forureninger med koncentrati- 
oner i jord over 1000 mg/kg. I

grundvandet er der i flere bo- 
ringer pâvist fri fase af benzin, 
terpentin eller andre oliepro- 
dukter. Forureningerne er pri­
mært fundet i forbindelse med 
nedgravede tanke, benzinud- 
skillere og under oplagspladser. 
Der er specielt fundet kräftig 
forurening med terpentin ved 
to nedgravede terpentintanke. 
Tankene er nedgravet fpr 1950.

• Ved Finger A og nord herfor er 
der pâvist forurening i jorden 
med jetfuel og glycoler. Ved 
Finger A er der dog nu bort- 
gravet forurenet jord og etable­
ret drænbrpnde til oppump- 
ning af forurenet vand (1994). 
Det er skpnnet, at der kun er 
efterladt forurenet jord i min- 
dre omfang.

• Der er en meget kräftig forure­
ning med jetfuel ved rundkprs- 
len mellem udenrigs- og inden- 
rigsterminalen forârsaget af en 
lækage pä brændstofledningen 
fra Prpvestenen. Der er foretaget 
afværgepumpning pâ forurenin- 
gen fra to drænbrpnde siden 
1989-90. Grundvandsforuren- 
ingen oppumpes nu i forbindel­
se med grundvandssænkningen 
ved A/S 0resundsforbindelsen.
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• Forureningsunders0gelser pâ 

standpladserne viser, at en del 
af spildet, der bl.a. sker ved 
overpumpningsuheld, vil træn- 
ge ned gennem revner og spraek- 
ker i garnie betonbelægninger 
pâ standpladserne og forurene 
jorden. Det kan ikke udeluk- 
kes, at en del af forureningen

vil trænge ned til grundvandet 
og strpmme mod A/S 0re- 
sundsforbindelsens grund- 
vandssænkning. Det kan i den 
forbindelse nævnes, at der i en 
boring ved Finger A er pâvist 
800 |ig jetfuel/1 i det sekun- 
dære terrænnære grundvand.

• Der er pâvist grundvandsfor- 
urening med trichlorethylen 
op til 140 pg/l ved SAS-con- 
tainerplads. Trichlorethylen er 
et chloreret organisk oplps- 
ningsmiddel, der har haft stor 
anvendelse specielt til affedt- 
ning af metalemner. Stoffet er 
meget mobilt i jorden, nedbry-

Tankanlœg udskiftes lebende. Som led i 2005-planen moderniseres garnie tankanlœg og jordforureninger fjernes.

des íkke under aerobe forhold 
og er relativt giftigt.

• Ved SAS’ tidligere skrotplads 
er der ligeledes efterladt et 
mindre omrade med en svag 
forurening af cadmium, kvik- 
s0lv og kulbrinter.

Sydafsnittet
• Der er i omradet markeret tre 

omrader, der omfatter svage 
restforureninger efter bort- 
gravning af forurenet jord ved 
opgravning af to benzintanke 
og ved spild af dieselolie ved et 
overfyldningsuheld.

• Det vurderes, at der tilsvaren- 
de Nordafsnittet kan være 
jord- og grundvandsforurening 
ved tankanlæg og benzinud- 
skillere med olieprodukter som 
terpentin (6 irr tank ved han­
gar 102), benzin, diesel og 
jetfuel.

• I den sydvestlige del af hangar 
og værkstedsomrâdet er 
grundvandet særdeles sârbart. 
Det er i dette omráde, at der er 
konstateret grundvandsforur­
ening med trichlorethylen i 
Dragpr vandforsynings indvin- 
dingsboring. Der foregär af- 
værgepumpning pâ to borin- 
ger i omrädet.

0stafsnittet
• Ved det nu nedlagte Sterlings 

brændstoflager i 0stafsnittet 
er der pâvist kräftig forurening 
af jord og det 0vre grundvand 
med jetfuel. Der er pâvist fri 
fase i en boring. Der oplagres 
ikke længere jetfuel i tankan- 
lægget. Der er endvidere regi- 
streret en svag til middel rest- 
forurening med tungere olie.



Vestafsnittet
• Der er foretaget en forure- 

ningsunders0gelse og oprens- 
ning i forbindelse med nyan- 
læg af stpvsugerslamanlæg.
Der blev i den forbindelse 
efterladt svage forureninger 
med olieprodukter mindre end 
20 mg/kg.

Manovreomradet
• Der er efterladt en svag forure- 

ning med tung olie ved rulle- 
vej TWY 1 i forbindelse med 
etablering af de-icinganlægget 
og tilhprende rulleveje. Foru- 
reningen vurderes ikke at ud- 
g0re en risiko for forurening af 
grundvandet pä trods af, at 
grundvandet i omrâdet ma 
betegnes som särbart.

Miljpmtessig vurdering
• De kräftigste koncentrationer 

af efterladte jordforureninger 
ligger i nordomradet, hvor 
lufthavnens aktiviteter har 
fundet sted i længst tid. I for­
bindelse med udbygningen af 
lufthavnen og etableringen af 
Terminal 2 fjernes en lang 
række hangarer og værksteder.

• Forurenet jord vil i den forbin­
delse blive fjernet og behand­
let. Omfanget af bortgravet 
forurenet jord hænger snævert 
sammen med omfanget af an- 
lægsaktiviteter.

• I det omfang, de resterende 
forureninger pavirker grund­
vandet, vil det blive bortpum­
pet som folge af de permanente 
grundvandssænkninger grün­
det 0resundsforbindelsens 
landanlæg.

KASTRUP

Temmerup * V-^5'

DRAG0R

Kobenhavns Lufthavn, Basissituationen

■“ Oplandsgrænse 

IV Indvindingsopland (se billedtekst)

----  Lufthavnens omràde
I Eksisterende bygninger

:* I

raVr* 7 ' % A á. Ill ^ \ Ui!VlliL

\ i-, \

Kot“t 7 6 Kobenhavns Lufthavne A/S, April 1996 © Kort & Matrikelstyrelsen A. 189-96

Indvindingsoplande, Basissituationen
I: Tarnby Vandforsyning, IjjtegârdsvejlBjornbaksvejlGemmas Allé. II: Tarnby Vdndforsyning, SuhrsILufthavn 1-3. 
Lojtegârdsvej!Bj0mbaksvejlGemmas Allé. Ill: AIS 0resunds grundvandscenkning ved IngeniffrgangenlKastrup station.
IV: Drag0r Vandforsyning, St. Magleby Vandvierk. V: Drag0r Vandforsyning, Drag0r Vandvterk. VI: VlleruplViberup 
VII: 0resund.

Vandindvinding
Grundvandsressourcerne under 
lufthavnens vestlige og sydlige 
arealer udg0r et reservoir for ind- 
vinding af vand til sävel Tarnby 
som Dragors vandforsyning. 
Herudover udgpr lufthavnens 
arealer oplandet for flere private 
vandindvindinger.

Tabel 7.14
Indvinding af grundvand

Indvindinger/
afvaerge

Basissituation
m3

2005-planen
m3

Tarnby Vandforsyning 1.102.000 800.000
Tárnby private indvindinger 130.000 130.000
Dragör Vandforsyning 640.000 820.000
Drag0r private indvindinger 250.000 250.000
A/S 0resundsforbindelsen 617.000 180.000
Lufthavnen 96.000 80.000
Villadsen 180.000 180.000
Total 3.015.000 2.440.000
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Miljoeffekter af anlæg til understottelse 
af lufthavnens og operatorernes drift
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Kort 7.7
Ci rund lands opla n de. 2005-planen
I: AIS 0resundsforbindelsen, regnvandsbassin F2. II: Tärnby Vandforsyning, IpjtegärdsvejlBjembaksvejlGemmas Allé. 
Ill: Tärnby Vandforsyning, SuhrsILufthavn 1-3. IV: Icopal (Villadsens Fabrikker). V: AIS 0resundsforbindelsen.
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Udnyttelsen af grundvandet un­
der lufthavnen er i 1994 domi- 
neret af tre store indvindinger/ 
oppumpninger:
• Tärnby Kommunes Vandind- 

vinding.
• Dragpr Kommunes Vandind- 

vinding.
• A/S 0resundsforbindelsens 

(AS0) grundvandssænkninger 
ved Kastrup.

Dertil kommer en del mindre 
indvindinger uden for lufthav­
nens omráde i form af markvand- 
ing, gartnerier etc. samt op­
pumpninger af forurenet grund- 
vand fra fire lokaliteter i lufthav­
nens Nord- og Sydafsnit.

Fpr igangsættelsen af 0resunds- 
forbindelsens landanlæg la 30% 
og 25% af lufthavnens omráde

inden for henholdsvis Tärnby og 
Drag0r Kommunes indvindings- 
oplande. I Basissituationen efter 
igangsættelsen af AS0’s anlægsar- 
bejder ligger henholdsvis 10% og 
20 % af lufthavnens omráde in­
den for de to kommuners ind- 
vindingsoplande.

Mængderne i Basissituationen og i 
2005-planen fremgâr af tabel 7.14.

Indvindingsoplandene i Basis­
situationen fremgâr af kort 7.6

Grundvandspotentialet i 
2005-planen
Pâ baggrund af indsamlede data 
fra Tärnby og Dragpr Kommune 
om indvindingssituationen âr 
2005 er der ved hjælp af Kpben- 
havns Lufthavns Modflow model 
foretaget en tre-dimensional 
modelberegning af grundvands- 
bevægelserne i âr 2005.

Pá baggrund af disse beregnin- 
ger er der pä kort 7.7 optegnet 
grundvandsoplande for âr 2005.

Potentialebilledet âr 2005 er, 
som i Basissituationen, domine- 
ret af de tre store indvindinger/ 
oppumpninger i omrädet:
• Tärnby Kommunes Vandind- 

vinding.
• Dragpr Kommunes Vandind- 

vinding.
• A/S 0resundsforbindelsens 

grundvandssænkninger längs 
tracéet.

I forhold til Basissituationen er 
der i sâvel Tärnby som i Dragpr 
ændringer i stprrelsen af indvin- 
dingen.

Grundvandsdannelse
• Pä baggrund af de planlagte 

aktiviteter i 2005-planen vil 
der ikke ske væsentlige æn­
dringer i befæstelsen i lufthav­
nens delafsnit. Anlæg af nye 
rulleveje etc. ferventes pri- 
mært at ske i det centrale 
Manpvreomrâde og ferventes 
ikke at reducere nedsivningen 
af regnvand til grundvandet 
nævneværdigt.

Târnby Vandforsyning 
Som det fremgâr af tabel 7.14, 
reduceres Târnby Vandforsy- 
nings indvinding i 2005-planen 
i forhold til Basissituationen.
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Drag0r Vandforsyning 
Drag0r Vandforsyning planlægger 
at udvide egenproduktionen bl.a. 
gennem etablering af nye indvin- 
dingsboringer. Der er pâregnet 
etableret to nye boringer i det 
sydlige St. Magleby, og derudover 
planlægges indvindingen 0get i 
enkelte af de 0vrige boringer.

I alt pâregnes oppumpet en sam­
let vandmængde pâ 820.000 πνΊ 
âr i âr 2005 mod 640.000 m3/âr i 
Basissituationen.

AIS 0resundsforbindelsen 
Mængden af indvundet vand hos 
A/S 0resundsforbindelsen reduce- 
res kräftigt - fra 617.000 m3 til
180.000 m?, — nâr anlægsarbejder- 
ne til landanlæggene er afsluttet.

• Forurenet vand fra eventuelle 
restforureninger vil primært 
blive bortpumpet ved den per­
manente grundvandssænkning, 
som AS0 opretholder for at 
holde landanlæggene t0rre.

Kftbenha i ns Lufthavne AIS 
Der er ikke pâregnet permanente 
grundvandssænkninger for an- 
læg, der etableres i 2005-planen, 
idet de to dybe konstruktioner 
ved henholdsvis det nye P-hus 
ved Kobenhavns Lufthavn Sta­
tion og kælderen under Terminal 
2, forventes udfprt som vandtæt- 
te konstruktioner, eventuelt med 
forankring mod opdrift. •

• I anlægsfasen for 2005-planen 
vil der være behov for midlerti- 
dig grundvandssænkning, spe- 
cielt i forbindelse med etable­
ring af nyt P-hus ved Koben- 
havns Lufthavn Station. Det 
oppumpede vand kan inde- 
holde BTX’er. En rensning af 
dette vand f0r udledning kan 
ikke udelukkes. Mængden af 
oppumpet vand vil være af- 
hængig af, hvornâr anlægsperi- 
oden lægges i forhold til de

nærliggende anlægsarbejder 
hos A/S 0resundsforbindelsen.

• I forbindelse med anlægsarbej- 
derne for Terminal 2 vil der li- 
geledes være behov for en min- 
dre grundvandssænkning, og 
her mâ der ligeledes pâregnes 
oppumpet grundvand med et 
indhold af BTX'er. I de 0vre lag 
er der risiko for et stört indhold 
af BTX'er i grundvandet, hvor- 
for det kan blive nodvendigt at 
rense vandet fpr udledning.

Afvcergeoppn mp n ing 
I tabel 7.15 er angivet, hvorfra 
der i 1994 og 2005-planen fore­
tages afværgeoppumpninger pâ 
og omkring lufthavnsomrâdet.

Privat indvinding 
Der forventes indvundet de 
samme mængder som beskrevet 
under Basissituationen.

Milj0mœssig vurdring
• Dele af Kpbenhavns Lufthavn 

ligger pâ jord, der er sârbar 
over for forureninger. Med de 
omfattende kontrolforanstalt- 
ninger og beredskabet for at 
afværge og hândtere eventuelle 
forureninger, vurderes grund- 
vandsinteresserne under luft-
havnen ikke at være truet. ~~~~~~~Label 7.15

Nye tankanlœg har indbygget en lang rœkke foranstaltnin- 
ger for at fige sikkerheden og reducere faren for forurening 
afjord og grundvand.

Omfanget af befæstede arealer
Afværgeoppumpninger, Basissituationen og 2005-planen

i 2005-planen vurderes ikke at 
udg0re et problem i forhold til

Omrâde Boring Bemærkninger

Nordafsnit AK-1 Jetfuel forurening ved AS0 sænkning

grundvandsdannelsen under AK-2 Jetfuel forurening ved AS0 sænkning

lufthavnens arealer. Det sk0n- AK-3 Jetfuel forurening ved AS0 sænkning

nes, at de nod vend ige ressour- B1-B5 Kvartære afværgeboringer ved Finger A

cer i forhold til Târnby og
Drag0r kommuners indvind- Sydafsnit KA1 Trichlorethylen forurening (Kbhs amt)
ingsplaner er til stede. 208.1876

208.1877
Afværge ved brandpvelsespladsen
Afværge ved brandpvelsespladsen

I forbindelse med de omfatten-
de anlægsarbejder i 2005-pla- Uden for lufthavnen VILL Phenol forurening
nen fjernes store mængder for­
urenet jord, hvorved fremti- 
dige risici med nedsivning af

B10 Gl. Dragtir indvindingsboring, der nu 
benyttes af Kbhs amt til at afværge en 
forurening med trichlorethylen

forurenet vand til grundvandet 
reduceres.

/ 2005-planen forventes afvargeoppumpning fra de samme lokal deter. Dog i et mindre om- 
fang som felge affjernelse af jordforureninger.
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Miljoeffekter af aktiviteter til understottelse 
af Kobenhavns Lufthavns drift
Dette afsnit indeholder en gen- 
nemgang af de milj0mæssige pâ- 
virkninger fra:
• Rpggasemissioner fra kpretpjer 

i lufthavnen.
• Afisning af baner.
• l Jkrudtsbekæmpelse.

Roggasemissioner fra motor- 
koretojer i lufthavnen
Der er pâ lufthavnens omrâde 
trafik, der ud over groundhand­
ling omfatter folgende KLH- 
afdelinger:
• Ordenstjenesten.
• Bygge- og anlæg.
• Brand- og redningstjensten.
• Security (kontrol- og over- 

vägning).
• Markrjenesten (bane- og plads- 

vedligeholdelse samt
e n t r e p r e n 0 r k 0 r s e 1 ).

• Teknisk maskinafdeling.
• Teknisk Autovaerksted.
• Elafdelingen.
• Kprsel af administrativt 

personale (Sekretariatet, Miljp- 
afdelingen, Trafiktjenesten og 
Personal eafdelingen).

Det samlede energiforbrug og 
emissioner fra anden trafik end 
groundhandling pâ lufthavnens 
omrâde i Basissituationen og 
2005-planen fremgâr af Tabel 
7.16 nedenfor.

Al il j<ipâ l’irk n i ng 
Energiforbruget, C02- og S02- 
emissionerne falder ca. 5% i 
2005-planen, mens emissioner af 
NOx, HC, CO og partikler falder 
ca. 50% fra 1994-2005. Falder 
skyldes dels mere brændstof- 
effektive motorer, dels den l0- 
bende Introduktion af renere 
brændselstyper.

Miljflmœssig vurdering 
• Emissionerne fra den trafik i 

lufthavnen, som ikke er 
groundhandling, er af margi­
nal betydning for den samlede 
luftkvalitet i og omkring luft­
havnen.

Afisning af baner
I vinterperioden anvendes urea 
som afisningsmiddel af bane- og 
forpladsarealer i Kobenhavns 
Lufthavn. Afisning foretages i 
stort set hele lufthavnens om­
râde.

Der foretages i Basissituationen 
en udspredning af afisningsmid­
del pâ de befæstede arealer sva- 
rende til et samlet areal pâ 
skpnsmæssigt 300 ha. De befæ­
stede arealer afvandes dels ved 
kloakering dels ved drænafvand- 
ing. Risikoen for forurening af 
de ovennævnte stoffer vurderes

Tabel 7.16
Energiforbrug og roggasemissioner fra ovrig trafik (Afrundede tal).

Basis- 2005- Ændring
situation planen i %

Trafïkarbejde, mio. km 3,75 3,8 + 1
Energiforbrug, GJ/âr 22.500 21.400 - 5
Emissioner, t/âr

CO 77 37 -50
HC 3,8 2 - 50
NOx 28 15 - 50

sox 0,45 0,43 - 5

CM

OU

1.700 1.600 - 5
Partikler 1,45 0,66 -55

Tabel 7.16 Energiforbrug og emissioner ( i multipla af t/âr) for ovrig trafik i Basis-
Situationen og 2005-planen.

Tabel 7.17
Forbrug af glatfore- 
bekæmpelsesmidler

Basis­
situation

2005-
planen

Urea 291 t/âr 73 t/âr
Kaliumacetat 0 196 t/âr

Natriumacetat 0 22 t/âr

Vejsalt 575 t/âr 575 t/âr

alene at være forbundet med ud- 
spredningen.

Det samlede forbrug af urea og 
acetat ferventes jvf. tabel 7.17 at 
være uændret, mens fordelingen 
mellem de to produkter vil æn- 
dres, sâledes at det mindre mil- 
jpskadelige stof acetat anvendes i 
hojere grad.

Milj0pàvi rkn i ng 
Overflade- og spildevand 
Forbruget af urea udgjorde i 
1995 inklusive de ferste tre mâ- 
neder af 1996 420 t. Heraf er 
46% kvælstof. Det er den væ- 
sentligste forureningskilde i 
overfladevandet, der udledes til 
0resund. Det vurderes, at 40- 
45% af det udspredte kvælstof 
udledes med overfladevandet til 
0resund. Konsekvenserne for 
0resund er 0get eutrofiering og 
tilledning af iltforbrugende 
stoffer.

Eutrofiering resulterer i en for- 
0get vækst af planktonalger. Den 
forogede algemasse skygger de 
store tangplanter ihjel og resul­
terer i et iltforbrug ved forrâd- 
nelsen af de planktonalger, som 
ikke spises af dyreplanktonet. 
Ved kräftig eutrofiering og ringe 
vandudskiftning vil det resultere 
i iltsvind ved bunden. Uomdan- 
net urea er ikke særligt toksisk 
over for organismer i havmiljpet. 
Omdannelsesstoffet ammoniak 
er stærkt toksisk over for orga­

nismer i havmiljpet, hvilket kan 
pâvirke næromrâdet omkring 
udfebene.

Det er beregnet, at den gennem- 
snitlige udledning af kvælstof til 
0resund over de seneste fern är 
er 59-66 t/är. For 1995 og de 
ferste tre mäneder af 1996 er den 
beregnede udledte mængde 
kvælstof 77-87 t. Koncentratio- 
nen af kvælstof i overfladevandet 
er meget svingende og afhænger 
blandt andet af mængden af ned- 
bpr, udspredt urea og nedbryd- 
ning/omdannelse inden udfeb til 
0resund.

Det kan konstateres, at KLH i 
ärene op til Basissituationen i 
gennemsnit har udledt kvælstof- 
mængder, der ligger under de 66 
t N/är, som er grænsen i vand- 
miljphandlingsplanen. I Basis­
situationen 1994/95 og 1995/96 
er der, med de beregningsforud- 
sætninger, der ligger til grund 
for nærværende projekt, udledt 
mere end 66 t N/âr.

• Med den skærpelse af grænsen 
for særskilte udledere fra 66 t 
N/âr til 22 t N/âr, der trâdte i 
kraft fra april 1994, mâ den 
samlede kvælstofbelastning pâ 
i gennemsnit 59-66 t N/âr be- 
tragtes som betydelig. Det 
vurderes, at kvælstofbelastnin- 
gen pâ lang sigt kan pâvirke 
de omrâder, der er udlagt med 
skærpet mâlsætning ‘vandfug- 
leomrâder og marinbotanisk 
interesseomrâde’.

J ord og grundvand 
Ved udspredning af urea udg0r 
primært kvælstof og i mindre 
omfang fosfor og kalium de kri- 
tiske stoffer i relation til poten­
tiel forurening af jord og grund­
vand.
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Der sker en spredning af urea 
udenfor de befæstede arealer 
skpnsmæssigt svarende til 5% af 
den udspredte mængde, svarende 
til en belastning af ubefæstede 
arealer pä 6,9 t kvælstof. En del 
af denne mængde vil fordampe 
som ammoniak.

Det er i anden sammenhæng 
skpnnet, at det belastede areal i 
lufthavnen udgpr omkring 1.000 
ha svarende til, at der i Basis­
situationen er en belastning af 
grundvandet pâ 15 t kvælstof/âr.

Luftkvalitet 
Fordampninger fra urea 
I en tidligere gennemfprt under- 
spgelse er det antaget, at den del 
af ureaen, der spredes pâ ubefæ­
stede arealer, belpber sig til 5% 
af den samlede spredte mængde, 
og at ca. 20% heraf med tiden 
fordamper i form af ammoniak. 
Fordampningsbidraget fra den 
del af ureaen, som spredes pâ 
ubefæstede arealer, vil sâledes be- 
lpbe sig til ca. 3 t ammoniak i 
Basisäret, 1994.

Det er vanskeligt at beregne for- 
dampningen af ammoniak fra 
den del af ureaen, der afledes til 
aflpbssystemet, idet der ikke 
foreligger malinger, der kan be- 
nyttes som udgangspunkt. Des- 
uden vil ureaen oplpst i smelte- 
vandet befinde sig ved en lav 
temperatur (omkring frysepunk- 
tet), hvorved omdannelsen af 
urea til ammoniak gär meget 
langsomt. En beregning baseret 
pâ teoretiske forudsætninger vi­
ser, at der maksimalt vil fordam­
pe 5% fra de befæstede arealer, i 
alt ca. 15 t. •

• Det mâ sâledes antages, at der 
hpjst fordamper ca. 18 t am­
moniak i Basissituationen. Det 
bemærkes, at usikkerheden pâ 
dette tal er meget stör.

• Det antages, at der stadig vil 
blive anvendt max. 100 t urea 
til afisning i 2005-planen. Idet 
det antages, at fordampningen 
af ammoniakdampe er propor­
tional med fordampningen i 
Basissituationen vil fordamp­
ningen i 2005-planen belpbe 
sig til ca. 6 t ammoniak.

• Det faidende forbrug af urea 
skyldes en substituering til 
acetater.

Fordampning af kaliumacetat 
Ved det angivne forbrug af kali­
umacetat er det s0gt at beregne 
fordampningsmængden for et af 
kaliumacetats omdannelsespro- 
dukter, eddikesyre. Da der ikke 
foreligger mälinger af eddikesy- 
redampe pâ arealerne, er bereg- 
ningerne gennemfprt ud fra en 
række teoretiske forudsætninger.

• Ud fra disse forudsætninger er 
det beregnet, at koncentratio- 
nen af eddikesyre i lüften over 
smeltevandet under de gael- 
dende betingelser, hvilket bl.a. 
vil sige lav temperatur (om­
kring frysepunktet) og neutral 
pH, er meget lav. Afdampnin- 
gen af eddikesyre ligger sâle­
des sandsynligvis under 1 kg 
pr. är.

• Det skal dog bemærkes, at be- 
regningerne af afdampningen 
er forbundet med meget stor 
usikkerhed, da de faktiske fysi- 
ske forhold ved omdannelsen 
af kaliumacetaten under de 
givne betingelser er meget 
komplekse.

Det gor lufthavnen

Overflade og spildevand
• Som fplge af vandmilj0planen 

er KLH blevet pàlagt at redu- 
cere udledningen af kvælstof. 
Siden 1994 har KLH gennem- 
f0rt spredningsforspg med ka­

liumacetat og natriumacetat pâ 
udvalgte baner og rulleveje. 
SAS, BST og Arbejdstilsynet 
har været inddraget i spred- 
ningsfors0gene for at vurdere 
de arbejdsmiljpmæssige for­
hold. Det konkluderes, at de 
arbejdsmiljpmæssige proble- 
mer forbundet med anvendelse 
af acetat kan hândteres pâ 
acceptabel vis.

• Pâ baggrund af de indhpstede 
erfaringer med anvendelse af 
acetatmidlerne har KLH be- 
sluttet fortrinsvis at anvende 
acetatmidier fra 1995/96 und- 
tagen pâ forpladsen, stand- 
pladserne, innerperimeteren og 
de-icerplatforme. Det vurde- 
res, at op til 75% af ureafor- 
bruget vil blive substitueret 
med acetatmidier.

• Kalium- og natriumacetat er 
sake af eddikesyre, som er rela­
tiv ugiftige for organismer i 
havmiljpet. Acetatbaserede 
midier har miljpmæssigt set to 
betydelige fordele i forhold til 
urea. De indeholder ikke kvæl­
stof, og de kræver kun om­
kring en fjerdedel sâ meget ilt 
til den totale nedbrydning.

• De danske erfaringer med an­
vendelse af acetatbaserede mid­
ier og de miljpmæssige effek- 
ter heraf i akvatiske miljper er 
begrænsede.

• Underspgelser omkring brug 
af acetatbaserede afisningsmid- 
ler fra Arlanda Lufthavn i 
Stockholm og Fornebu Luft­
havn i Oslo konkluderer, at de 
omkringliggende vandmiljper 
er forbedret betydeligt, som 
fplge af anvendelse af acetat- 
midler i stedet for urea. Samti- 
digt er der ikke konstateret an­
dre negative miljpeffekter. Den 
nationale miljpmyndighed i 
Sverige har udtalt “at det er ud

over enhver tvivl, at acetat ho- 
vedsageligt har sine fordele ud 
fra et miljpmæssigt syns- 
punkt”.

• I perioden op til prpvetagnin- 
gen har der været spredt acetat 
i stedet for urea i afstrpm- 
ningsomrâdet. Det drejer sig 
om 178 t kaliumacetat og 21 t 
natriumacetat. Analyser af 
overfladevandet viser, at der 
sker en betydelig nedbrydning 
i aflpbssystemet inden udled- 
ning. Der er gjort tilsvarende 
erfaringer ved andre undersp­
gelser.

Milj0rncessig vurdering
Overflade og spildevand
• I 2005-planen vil der stadig 

udledes kvælstof til 0resund, 
som résultat af anvendelse af 
urea som glatfprebekæmpelses- 
middel. Med substituering til 
acetatbaserede midier vil kvæl- 
stofudledningen kunne reduce- 
res fra de beregnede gennem- 
snitlige 59-66 t/âr til 15-19 t/ 
âr. Ârsagen til, at urea ikke 
substitueres fuldstændigt, er, 
at der er nogle ulemper ved 
brugen af acetater. Der er efter 
sprpjtning kräftige lugtgener, 
og acetat kan bevirke korro- 
sion pâ tekniske installationer/ 
handlingsgrej. Statens Luft- 
fartsvæsen, SLV, kræver ligele- 
des, at lufthavnen har et bered- 
skab til afisning med urea til 
særlige Situationen

• Det vurderes, at der ikke kan 
opnâs en reduktion i forbruget 
af urea ved en yderligere opti- 
mering af dosering eller bedre 
styring end allerede gennem- 
fprte optimeringer.
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Miljoeffekter af aktiviteter til understottelse 
af Kobenhavns Lufthavns drift

Ukrudtsmidier kan sivé ned til grundvandet, og lufthavnen vil fremover redu- 
cere forbruget og anvende lettere nedbrydelige midier.

• De anvendte mængder af vej- 
salt er smâ, idet de kun anven- 
des pâ enkelte vejstrækninger 
pâ lufthavnens omrâde. Dertil 
kommer, at udskylningen af 
salt til 0resund ikke udgpr et 
problem.

J ord og grundvand
• Sammenfattende skpnnes, at 

belastningen af jordmiljpet 
med hensyn til urea i Basis­
situationen udgpr mellem 7-
15 t kvælstof pr. âr, og at dette 
kan medfere en belastning af 
grundvandet med kvælstof.

• Langs Kystvejen og i visse dele 
af Sydafsnittet anvendes vej- 
salt. Denne anvendelse vurde- 
res ikke at udgtíre en væsentlig 
risiko for forurening af jord og 
grundvand.

• I 2005-planen ferventes 75% 
af mængden af urea til afisning 
af baner substitueret med ka­
lium- og natriumacetat, hvor 
kaliumacetat ferventes at ud- 
g0re den altovervejende del 
(90%) af den anvendte acetat.

• Ved anvendelse af kalium/ 
natriumacetat udgpres de kri- 
tiske stoffer af kalium og na­
trium, idet acetat anses for at 
være relativt let nedbrydeligt i 
jordmiljpet. Kalium og natri­
um nedbrydes ikke og anses 
for et relativt mobilt og kon­
servativ! stof under hensynta- 
gen til de aktuelle geologiske 
forhold. Det vil sige, at kalium 
og natrium ikke tilbageholdes
i væsentlig grád i jorden og vil 
udvaskes til grundvandet. •

• Sâfremt der antages en spred- 
ning af kaliumacetat uden for 
det befæstede areal svarende til 
urea pâ 5%, vil de ikke befæ­
stede arealer blive belastet med 
omkring 38 t kaliumacetat, 
svarende til 15 t kalium pr. âr.

• Ved en substitution af 75% af 
ureaen skon nés belastningen af 
jordmiljpet med hensyn til 
urea at udgpre mellem 2-4 t 
kvælstof pr. âr.

• Det kan ikke udelukkes, at an- 
vendelsen af afisningsmidlerne 
i 2005-planen kan medfere en 
belastning af grundvandet med 
kvælstof og kalium.

Luftkvalitet
• Der ferventes at blive anvendt 

ca. 196 t kaliumacetat til af­
isning i 2005-planen. Idet det 
antages, at fordampningen af 
eddikesyre er proportional med 
fordampningen i Basissituatio­
nen vil fordampningen i 2005- 
planen belpbe sig til under
1 kg eddikesyre, hvorfor det 
mä betragtes som negligeabelt.

Asfalt og betonrenovering
Renovering af start- og landings- 
baner, rulleveje og lufthavnens 
0vrige vejanlæg finder primært 
sted i Sommerperioden, hvor 
vejrliget er mest gunstigt for 
vedligeholdelsen. Sker arbejdet i 
vinterperioden er der risiko for 
frostsprængninger og sætninger, 
nâr jorden t0r.

For at reducere virkningen af det 
ændrede stpjbillede mest muligt 
i reparationsperioderne tilstræ- 
ber lufthavnen, at arbejdet i vi- 
dest mulig udstrækning finder 
sted om natten.

Ukrudtsbekæmpelse
Pâ ârsbasis anvendes godt 200 
kg pesticider pâ lufthavnens 
samlede arealer. Der anvendes 
pesticiderne Prefix, Roundup og 
Kerp 50 ved sprpjtning af graes­
arealer, primært i Manövreomrä- 
det.

Milj0pavirkning 
Overflade og spildevand 
• Det fremgär ikke af KLH’s 

malinger, at der kan konstate- 
res pesticider i overfladevan- 
det. Det vurderes, at hvis an- 
vendelsen af pesticider ikke 
foregâr i umiddelbar forbin- 
delse med regnvejr, vil udled- 
ningen af pesticider til 0re- 
sund være marginal. Det vur­
deres, at anvendelsen af pesti­
cider primært er et problem i 
forhold til nedsivningen til 
grundvandet.

Jord og grundvand
Det kan ikke udelukkes, at Prefix 
og Kerp 50 og nedbrydningspro- 
dukter heraf vil kunne sive ned til 
grundvandet, især da en stör del 
af Man0vreomrâdet mä karakteri- 
seres som särbart over for forure­
ning. Nyere underspgelser viser, 
at nedbrydningsproduktet fra 
Prefix, 2,6-Dichlobenzamid kan 
genfindes i grundvandet.

• Pesticidet Roundup er karakte- 
riseret ved at være relativt let 
nedbrydeligt og findes i mod- 
sætning til de ovennævnte pe­
sticider ikke i grundvand. Det 
vurderes derfor, at anvendelsen 
af Roundup ikke udgpr en ri­
siko for forurening af grund­
vandet.

Af iljfinuessig vurdering
• I Basissituationen blev anvendt 

pesticiderne Kerp 50 (5-10 liter/ 
âr) og Prefix. Prefix har vist sig 
at kunne trænge ned til grund­
vandet og er derfor ikke anvendt 
i 1996. Der er ikke fundet pesti­
cider i drikkevandsboringer in- 
den for Kobenhavns Lufthavn.

• I 2005-planen tilstræbes anven­
delsen af pesticider nedbragt sá 
meget som muligt. En eventuel 
anvendelse vil blive baseret pâ 
Roundup, som ikke ses i grund­
vandet eher et tilsvarende 
middel.
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Miljoeffekter af 
passagerrelaterede aktiviteter
Dette afsnit indeholder en gen- 
nemgang af miljppâvirkningerne 
fra:
• Passagerterminaler.
• Flykpkken.
• Rpggasemissioner fra oplands- 

trafikken.

Passagerterminaler
Ressourceforbrug 
I passageromrâderne i Indenrigs- 
terminalen og Udenrigstermin- 
alen i Nordafsnittet forbruges 
ressourcer til servicering af pas- 
sagerer. Især:
• Energi til opvarmning (fjern- 

varme og fyringsolie).
• El til belysning og 0vrige elek- 

triske installationer.
• Vand til især toiletter.

Tabel 7.18 viser udviklingen af 
ressourceforbruget i Basis­
situationen og 2005-planen.

Milj^mcessig vurdering
• Det nye bygningsreglement 

BR95 sikrer, at nybyggerierne 
vil kunne leve op til skrappere 
krav end de eksisterende byg- 
ninger. Samtidig har den tek- 
nologiske udvikling medfprt, 
at for eksempel vandforbrug- 
ende installationer og elfor- 
brugende apparater/ installa­
tioner generelt set er blevet 
mindre ressourceforbrugende. 
Ressourceforbruget vil i pvrigt 
blive npje overvâget via et 
CTS-anlæg.

Tabel 7.18
Lufthavnens ressourceforbrug

Basis-
situation

2005-
planen

Vand 152.000 m3 260.000 m3

El 66 TJ 124 TJ

Fjernvarme 50 TJ 123 TJ
Fyringsolie 3 TJ 0TJ

Spildevand
I forbindelse med gennemstrpm- 
ningen af passagerer i lufthavnen 
skal der være en række services 
til râdighed for passagererne.
Med relation til spildevand sker 
der store udledninger fra toilet­
ter i terminalerne, og udlednin­
ger af vand fra rengpring i termi­
nalerne.

Spildevand fra toiletter 
Fra toiletter i lufthavnen udledes 
store mængder spildevand inde- 
holdende kvælstof.

Det udledes til Târnby Rensean- 
læg via Màlebrpnd A ved Ama- 
ger Strandvej.

• Disse afledninger til spilde- 
vandssystemet afhænger af pas- 
sager-tallet. Med gennemforel- 
se af 2005-planen vil det bety- 
de stigning i mængden af 
kvælstof pâ 75%.

Spildevand fra rengpring 
De stoffer der er fundet i spilde- 
vandet som et résultat af brugen 
af rengpringsmidler, er tensider, 
detergenter, fosfater og andre 
kalkbindere.

Milj0mœssig vurdering 
I Basissituationen er kravværdien 
for udledning af kvælstof ifplge 
KLH’s spildevandstilladelse 60 
mg N/l.

Kravværdien for udledning af 
kvælstof til Târnby Renseanlæg 
er i Basissituationen generelt 
overskredet med knap 30%. I 
1995 er den overskredet to ud af 
12 gange.

Ved spildevandsudledningerne 
til Târnby Renseanlæg er krav- 
værdierne for fosfor i Basissitua­
tionen pâ 20 mg P/l generelt 
overskredet med knap 12%.

• Det vurderes, at overskridelser- 
ne ikke giver anledning til væ- 
sentlige problemer i forhold til 
renseanlæggets kapacitet.

• Med indfprelse af mere miljo- 
venlige rengpringsmidler i 
lufthavnen og indfprelse af re- 
nere teknologi eller etablering 
af bedre separeret opsamling, 
sketnnes det, at krawærdierne i 
den gældende spildevandstil­
ladelse til bâde Târnby og Dra- 
gpr Renseanlæg kan overhol- 
des i 2005-planen. Det vurde­
res, at afledningen af spilde­
vand til Târnby Renseanlæg 
ikke vil give anledning til væ- 
sentlige miljpmæssige proble­
mer.

• Den pgede mængde spildevand 
til Târnby Kommune Rense­
anlæg med ca. 405.000nV ven­
tes ikke at give problemer i 
2005-planen. Beregningen af 
timemax.værdien i 2005-pla­
nen viser, at mængden vil 
ligge under den tilladte græn- 
se i spildevandstilladelsen.

• Det skpnnes endvidere, at 
krawærdierne i den gældende 
spildevandstilladelse kan over- 
holdes.

• Det vurderes derfor, at afled­
ningen af spildevand fra toilet­
ter og rengpring i terminalerne 
til Târnby Renseanlæg ikke vil 
give anledning til væsentlige 
miljpmæssige problemer i 
2005-planen.

Affald fra passagerterminaler 
Aktiviteter i lufthavnen frem- 
bragte i 1994 en erhvervsaffalds- 
mængde pâ ca. 9.300 t. Heraf er 
ca. 85% passagerrelateret/ opera - 
tionsafhængigt.

Affald fra passagerterminaler 
udgjorde i Basissituationen 
cirka 1.000 t. Se tabel 7.19· Det 
régnés som passagerafhængigt, 
hvorfor det i 2005-planen frem- 
skrives med 75%.

Opsamlingen af affald fra passa- 
geromrâder foregâr i forskellige 
beholdersystemer, der ikke om- 
fatter kildesorteringselementet. 
Pap kommer primært fra vare- 
indleveringen og butikkerne, 
som selv stâr for at transportére 
dette til den udendprs container 
til pap. Glas og madaffald kom­
mer fra restauranter, som selv 
stâr for transport af dette til de 
dertil egnede containere.

I forbindelse med rengpring af 
omrâderne, der forestâes af 
KLH-personale, samles det mix- 
ede affald i sorte sække og brin- 
ges til særlige affaldsrum, hvor 
600 liter minicontainere anven- 
des til opbevaring af sækkene 
fpr videre transport til contai­
nere placeret i terrænniveau. 
Derudover er der udenfor termi­
nalerne opstillet store affalds- 
containere til affald fra termi- 
nalbygningerne.

Tabel 7.19
Passagerterminalaffald 
fordelt pà fraktioner

Basis-
situation

2005-
planen

Brændbart 75-80% 60-65%

Pap 15-20% 25-30%
Glas, papir,
madaffald 5-10% 10-15%
Samlet
mængde Ca. 1.000 t Ca. 1.750 t

Pâ grttnd af affaldssystemets opbygning og 
fordeling af ansvaret pâ mange forskellige 
operatorer er det vanskeligt at iso/ere 
affalds-mœngderne fra passagertermina- 
lerne. Tallene er behaftet med nogen 
usikkerhed.
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Miljoeffekter af 
passagerrelaterede aktiviteter
Det gor lufthavnen

• Gennem en optimering af den 
eksisterende frasortering af af- 
fald til genanvendelse og ved 
udbredelse af denne til andre 
dele af passagerterminalerne, 
vil det være muligt at opnâ et 
genanvendelsesniveau pâ op 
mod 40% for affald fra passa- 
gerterminaler. Udbredelsen er 
primært rettet mod frasorte­
ring af papir fra passagerarea- 
lerne.

• De nye indsatsomráder er ud- 
peget pâ baggrund af en scree­
ning af affaldet fra passager­
terminalerne. En mere npjag- 
tig kvantificering af effekten af 
de nye initiativer kræver grun­
digere analyse af affaldets sam- 
mensætning. Umiddelbart 
vurderes det, at en stor andel af 
affaldet bestâr af en blanding 
af madaffald og emballager. 
Denne sammenblanding g0r 
papir og pap mindre egnede til 
genanvendelse, da det ofte er 
forurenet med madrester (sen- 
nep, ketchup, kaffegrums mv.)

Flykokken
Produktionen af mad er afhæn- 
gigt af passagergennemstrpm- 
ningen i lufthavnen. Det bety- 
der, at de ressourcer og affalds- 
mængder, der bruges og produ- 
ceres i kpkkener til Produktion 
af mad til servering i flyene, er

afhængigt af antallet af passage-
rer. Forbruget fremgar af tabel 
7.20.

Spildevand fra flykokkener 
Fra kpkkener i lufthavnen udle- 
des store mængder spildevand 
indeholdende organisk stof, 
kvælstof og olie/fedt.

Det ledes til Târnby Renseanlæg 
via Mâlebrpnd A ved Amager 
Strandvej. Det stprste problem 
for spildevandskvaliteten fra 
lufthavnen er indholdet af kvæl­
stof. De stprste mængder kvæl­
stof udledes via toiletter i luft­
havnen og tpmning af flyenes 
toilettanke.

Med gennemfprelse af 2005- 
planen vil det betyde stigninger 
i spildevandets indhold af kvæl­
stof, organisk stof og olie/fedt pâ
75%.

MiljOmœssig vurdering 
• I 0stafsnittet er der et stört 

flykpkkencenter, hvor der pâ 
ârsbasis anvendes store mæng­
der rengpringsm idler (maskin- 
opvask mv.) Rengpringsmid- 
lerne vil primært udgpre en 
belastning af aflpbssystemet.
I 0stafsnittet ligger kloakled- 
ningerne under grundvands- 
spejlet, hvorfor risikoen for ud- 
sivning er meget lilie. Det vur­
deres derfor, at der pâ trods af

den store belastning med ren- 
gpringsmidler ikke er poten­
tiel risiko for forurening af 
jord og grundvand.

• Idet det stprste problem ved 
tilledning af spildevand til 
Târnby Renseanlæg er mæng- 
den af kvælstof, som primært 
stammer fra toiletvand, vurde­
res det, at afledningen af spil­
devand til Târnby Renseanlæg 
ikke vil give anledning til væ- 
sentlige miljpmæssige proble- 
mer i 2005-planen.

• Med indfprelse af mere miljp- 
venlige rengpringsmidler i 
lufthavnen og indfprelse af re- 
nere teknologi eller etablering 
af bedre separeret opsamling, 
skpnnes det, at kravværdierne i 
den gældende spildevandstil- 
ladelse til Târnby Renseanlæg 
kan overholdes.

• Det vurderes, at der ikke sker 
væsentlige ændringer i 2005- 
planen; mængderne af spilde­
vand fra flykpkkener stiger, 
men indholdet af miljpfrem- 
mede stoffer vil falde per mâlte 
enhed.

Affald fra flykokken 
I forbindelse med Produktion af 
mad til passagerer til servering i 
flyene produceres der affald, der 
primært bestâr af madaffald og

emballage. Mængde og behand- 
ling fremgâr af tabel 7.21 og 
7.22.

Opgprelserne over den mængde 
affald, som bortskaffes fra Gate 
Gourmet, dækker bade over 
cateringaffald fra flyene og affald 
fra selve Produktionen af mâlti- 
der. Det er ikke umiddelbart 
muligt at fastsætte hvor stor en 
andel af affaldsmængden, som 
kommer fra henholdsvis 
cateringaffald fra flyene og fra 
selve Produktionen af mâltider.

Tabel 7.22
Behandling af affald fra 
Gate Gourmet

Basis- 2005-
situation planen

Genanvendelse 20% 20%
Forbrænding 79% 79%
Specialbehandling <1% <1%

Affaldet opsamles og hândteres 
særskilt via interne transport - 
systemer, der bringer materia- 
lerne direkte frem til udendprs 
opstillede containere.

Alt pvrigt affald fra madproduk- 
tion opsamles og transporteres 
videre via et internt sugesystem 
til udendprs opstillede containe­
re. Dette affald bortskaffes som 
dagrenovationslignende affald.

Tabel 7.20
Ressourceforbrug i flykokken (Afrundede tal).

Basissituation 2005-planen
Vand ca. 100.000 m3/âr 175.000 m3/âr

Fyringsolie 40 TJ/âr 69 TJ/âr

Fjernvarme 15 TJ/âr 23 TJ/âr

El 30 TJ/âr 52 TJ/âr

Tabel 7.21
Bortskaffelse af affald fra Gate Gourmet

Basissituation 2005-planen

ton % ton %
Madaffald 182 5 319 5
Pap 13 <1 23 <1
Papir 490 15 858 15
Dagrenovationslign. 2.682 79 4.694 79
Olle- og kemikalie affald 10 <1 11 <1
I ait 3.377 5.905
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Roggasemissioner fra 
oplandstrafikken
Med lufthavnsrelateret oplands- 
trafik menes al trafik uden for 
lufthavnsarealet med direkte til- 
knytning til aktiviteter i luft- 
havnen. Denne trafik omfatter 
fplgende kategorier:

• Transport af passagerer til og 
fra lufthavnen i biler, taxi og 
busser og i 2005-planen tog- 
passagerer med 0resundsfor- 
bindelsen og den planlagte 
minimetro til lufthavnen.

• Transport af personale til og 
fra lufthavnen i biler, taxi, bus­
ser og i 2005-planen togpassa- 
gerer.

• Transport af gods og forsynin- 
ger til lufthavnen.

Opgorelserne af energiforbruget 
og emissionerne fra oplandstra­
fikken er afgrænset til Amager.

Oplandstrafikkens sammensæt- 
ning kendes fra en spörgeskema- 
underspgelse, der blev foretaget 
af Vejdirektoratet i november 
1989. Denne trafik er opskrevet

pá baggrund af trafiktællinger i 
december 1995 pâ vejene til 
lufthavnen og i en række tvær- 
snit pä vejene i Udenrigstermin- 
alen samt ved indkörslerne til P- 
pladser med bomanlæg. Bustra- 
fik og cykeltrafik indgik ikke i 
tællingen i 1989, sä de er vurde- 
ret separat i 1995 pä baggrund 
af registreringer af antallet af 
busser samt tællinger af parke- 
rede cykler pä lufthavnens for- 
pladser samt cykeltrafik gennem 
lufthavnens vagter.

I en vurdering af trafikmpnstret i 
2005-planen er anvendt trafik- 
modellen for Hovedstadsomrâ- 
det, udviklet af Anders Nyvig 
A/S. Sammensætningen af trafik- 
ken til og fra lufthavnen ændres 
som folge af 0resundsforbindel- 
sens landanlæg med jernbane og 
motorvej til lufthavnen samt den 
planlagte 3· etape af minimetro- 
en, der far endestation i lufthav­
nen.

Det samlede energiforbrug og 
emissioner fra den lufthavnsre- 
laterede oplandstrafik for Basis­
situationen og 2005-planen 
fremgär af tabel 7.23, hvor tal-

Tabel 7.23
Energiforbrug og roggasemissioner som folge af lufthavnsrelateret 
oplandstrafik og den totale trafik pâ Amager (Afrundede tal).

Basissituation 2005-planen Ændring i %

Luft- Trafik Luft- Trafik Luft- Trafik
havns- Amager havns- Amager havns- Amager
trafik trafik trafik

Energiforbrug TJ/âr 235 1.440 320 2.100 + 40 + 40

Röggas-emissioner t/âr
CO 1.720 8.940 1.300 7.030 - 25 - 20
HC 100 505 71 385 -30 -25
NOx 165 1.080 125 905 -25 - 15

c/
î O X 2,6 16 2,7 22 + 4 + 40

co2 17.200 105.600 24.200 155.200 + 40 + 50
Partikler 6,0 48 6,6 51 + 10 + 5

Tabel 7.23. Energiforbrug (i TJ/Är) og roggasemissioner (i multipla aft/Ar) for 
lufthavnsrelateret oplandstrafik og den totale trafik pâ Amager i Basissituationen og 
2005-planen.

lene er sat i relation til den totale 
trafik pä Amager. Den interne 
trafik pâ lufthavnens vejforplad- 
ser tegner sig kun for en lilie del 
af det samlede energiforbrug og 
de samlede emissioner.

Milj0pa virk n ing 
I alt udgpr den lufthavnsrelatere- 
de oplandstrafik ca. 15% af det 
samlede energiforbrug til vej- 
transport pâ Amager, mens emis- 
sionernes andel ligger mellem 10 
og 20%.

Som det fremgar, 0ges energifor­
bruget og C02-emissionen fra 
Basissituationen til 2005-planen 
med ca. 40%. Emissionerne af 
NOx, HC og CO falder ca. 25%, 
mens emissionen af SO2 og par- 
tikler 0ges med nogle fa procent. 
I forhold til den samlede trafik 
pâ Amager falder oplandstrafik­
kens andele lidt, pâ nær CO,
C02 og HC.

Milj0mcessig vurdering
• Pâ lufthavnens vejforpladser 

har A/S 0resundsforbindelsen 
foretaget beregninger, der vi­
ser, at koncentrationen af NOx, 
CO og partikler i Basissitua­
tionen ligger under halvdelen 
af de af WHO vejledende 
grænseværdier, og at grænse- 
værdierne heller ikke vil over- 
skrides i worst case. I 2005- 
planen viser beregningerne, at 
grænseværdierne heller ikke 
vil blive overskredet i worst 
case.

• Ved vurderingen af luftkvalitet- 
en pâ de overordnede veje pâ 
Amager har det kun været mu- 
ligt at vurdere luftkvaliteten 
med hensyn til koncentrationen 
af CO. Beregningerne viser, at 
koncentrationen af CO pâ de 
overordnede veje pâ Amager 
ikke overstiger den af WHO 
vejledende grænseværdi. Dette 
gælder ogsâ pâ den dag i âret,

hvor lufthavnens passagertrafik 
er stprst, og hvor trafikken til 
anlægsarbejderne samtidig er 
stprst (worst case).

• Benzindrevne biler udgpr 
langt den stprste kilde til ud- 
ledningen af CO fra trafikken. 
Som folge af den voksende ud- 
bredelse af katalysatorer for- 
venter Danmarks Miljpunder- 
spgelser, at de benzindrevne 
bilers emission af CO vil blive 
halveret fra 1994 til ár 2005 
(upubliceret materiale fra Dan­
marks Milj0unders0gelser). I 
Miljpministeriets vejledning 
‘Milj0 og trafik i kommune- 
planlægningen, apríl 1992’ 
regnes der med en reduktion 
pâ 25-30% for NOx og HC, 
mens emissionen af partikler 
bliver reduceret mere fra 
dieselbiler (som er den altover- 
vejende forureningskilde med 
hensyn til partikler).

• Koncentrationen af CO pâ den 
mest belastede del af Amager- 
brogade ligger i Basissituatio­
nen under den af WHO vejle­
dende grænseværdi. Ifplge Ho- 
vedstadens Trafikmodel for- 
ventes biltrafikken her at vok- 
se med 10-15%. Der vil sále- 
des ogsâ i 2005-planen være en 
koncentration af CO, der lig­
ger et godt stykke under den 
af WHO anbefalede vejledende 
grænseværdi.

• Selv i worst case, dvs. pâ den 
dag i âret, hvor oplandstrafik­
ken til lufthavnen er stprst — 
svarende til knap det dobbelte 
antal passagerer i forhold til 
dpgngennemsnittet — vil tra­
fikken ikke nâ et sâdant niveau 
pâ Amagerbrogade, at grænse- 
værdien for CO overskrides. 
Heller ikke pâ de ovrige over­
ordnede veje vil trafikken vok- 
se sâ meget, at den vejledende 
grænseværdi overskrides.
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Vilhelm Lauritzens terminalbygning, 
opfort 1936-1939

Indledning
Lufthavnens f0rste egentlige 
terminalbygning blev opf0rt i 
ârene 1936-39- Bygningen blev 
tegnet af arkitekt Vilhelm Lau- 
ritzen og markerer et stadium i 
luftfartens udvikling, hvor flyv- 
ning ikke længere er forbeholdt 
vovehalse. Transport af passage- 
rer foregâr nu organiseret og i 
stort omfang, og ogsâ de funk- 
tioner pâ landjorden, der knytter 
sig til transporten, er blevet or­
ganiseret — bade fysisk og i for- 
skellige personalegrupper.

Opgaven med terminalbygningen 
blev overdraget Vilhelm Laurit- 
zen efter en arkitektkonkurrence, 
som blev afholdt i lyset af luft­
fartens stadige fremvækst og de 
heraf afledte krav til passager- 
komfort og service, og bygnin­
gen stod færdig kort fpr udbrud- 
det af anden verdenskrig.

Terminalbygningen er i arkitek- 
tonisk henseende et smukt ek- 
sempel pâ den nordiske funktio- 
nalisme, der fik sit gennembrud 
i 1930erne, og som i Vilhelm 
Lauritzen fîk en af sine bedste 
eksponenter.

Funktionalismen er et opg0r 
med den klassiske arkitektur, 
hvor bygningers udformning er 
underlagt et æstetisk regelsæt 
med hensyn til dimensioner og 
formsprog. Funktionalisterne op- 
fattede denne arkitektur som en 
hæmsko for det moderne sam- 
funds udvikling, idet den fast- 
lagde uhensigtsmæssige ydre 
rammer for indretning af byg- 
ningernes indre — og dermed for 
det liv, der foregik i og omkring 
bygningerne.

I stedet fulgte funktionalisterne 
devisen 'form fplger funktion’. 
Ved ‘formen’ forstär her arkitek- 
turen, ‘fplger’ betyder under- 
ordner sig, og ‘funktion’ skal her
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forstâs som bygningens brug — 
altsâ ‘arkitekturen underordner 
sig bygningens brug’ - og ikke 
omvendt. Om dette arkitektur- 
politiske synspunkts betydning 
for terminalbygningens udform- 
ning skriver Vilhelm Lauritzen 
(‘Arkitektens mânedshæfte’, 
9/1940):

‘Til grundfor bygningens udfomi- 
ning, for det valgte konstruktive sy­
stem for planen og for den y dre form, 
huset bar fâet, ligger den betragt- 
ning, at det her ikke drejer sig om et 
hus til en virksomhed med en fcerdig 
og afklaret form (eller stßrrelse), med 
tradition og krav fÿrst ogfremmest 
om afrundethed eller représentative 
egenskaber i det ydre prxg, men om 
en ung og levende bedrift, endnu i 
hoj grád i voksealderen, hvor udtryk 
for liv, beboldning af ikke udfoldede 
muligheder, en vis festlig optimisme, 
som knytter sig til ting i udvikling, 
var de egenskaber, som skulle gore 
indtryk pâ den, der sa huset og fœr- 
dedes i det. - Mere nÿgternt kan en 
vésentlig side af denne betragtning 
udtrykkes sâdan, at et blik pa tal- 
lene for lufttrafikkens udvikling i de 
10-15 dr, den bar eksisteret, hurtigt 
siger én, at vi kun er ved begyndel- 
sen, og at det derfor ved planléggel- 
sen af huset var patrxngende ned- 
vendigt at regne med kommende ud- 
videlser, uden at det kunne forudses 
bvor og i hvilken udstrxkning de 
ville komme. — En form pd huset 
bygget over et estetisk system, der rég­
ner med symmetri eller anden afvejet 
ligevœgt, ville derfor i lebet af nogle 
dr sprcenges pd grund af indholdets 
uro og pres i forhold til skailens stiv- 
hed. — Et princip, der arbejder med 
en vis oplosning af bygningen i ele­
ment er, hvert til en vis grad präget 
af sit sérlige indhold, med et sam- 
spil af mere maléris k kar aktér — og 
en konstruktion, som tillader én- 
dringer og udvidelser uden stÿrre 
indgreb i det, der allerede er i brug, 
mdtte blive ksningen. Derfor er kun 
de vandrette etageplaner og det sy­

stem af fritstdende sojler, som bérer 
dem, udfÿrt af jernbeton og altsa fa­
ste, medens ydermure og skillerum er 
lette konstruktioner. - Hallen, som 
gdr gennem begge etager og danner 
den kerne, hvortil alt andet slutter 
sig, er dog endelig fast lagt i form og 
stÿrrelse, og hovedskillerummet, som 
omgiver den, er muret. ' (Citatet ti 1- 
passet ny retskrivning).

Nar funktionalismens idegrund- 
lag refereres, blivet det kunstne- 
riske element ofte overset eller 
undervurderet. Funktionalisterne 
fornægter ikke arkitekturens 
æstetiske værdier. Man vælger 
blot et nyt udgangspunkt for de 
kunstneristiske udfoldelser, og 
hermed til dels ogsâ et andet kri­
terium for, hvad der er god arki- 
tektur. I ovenstâende citât argu- 
menterer Lauritzen bade filoso- 
fisk og konkret for sammenhæn- 
gen mellem funktion og arkitek­
turens kunstneristiske element.

Bygningens skæbne
Trods Vilhelm Lauritzens be- 
stræbelser pà at skabe en frem- 
tidssikret bygning, har den 
garnie terminalbygning i dag 
forlængst udspillet sin oprinde- 
lige rolle i funktionel henseende. 
Allerede fa är efter bygningens 
færdiggprelse blev der bygget 
om og bygget til — heit i Vil­
helm Lauritzens and, men ikke 
med samme arkitektoniske for­
mat.

Da luftfarten efter krigen fik et 
nyt opsving, blev der i 1950erne 
behov for en heit ny terminal­
bygning, og i I960 indviedes 1. 
etape 7-800 meter vest for den 
garnie. Ogsá den nye terminal­
bygning var tegnet af Vilhelm 
Lauritzen — og endnu engang 
matte man som fplge af udvik- 
lingen i luftfarten bygge om og 
bygge til i árene, der fulgte.

Denne udbygning af lufthavnens 
terminalkompleks foregâr stadig, 
og man er nu i geografisk hense­
ende nâet sa vidt, at Lauritzens 
garnie bygning fra 1930erne i 
funktionel henseende rent fysisk 
ligger i vejen for de kommende 
ârs udbygning.

Det Særlige Bygningssyn foretog 
pâ mpde den 16. oktober 1991 
en nyvurdering af forslag om 
bygningsfredning af Kpbenhavns 
Lufthavns tidligere passager- 
terminal, tegnet af arkitekt Vil­
helm Lauritzen og opfprt 1937- 
39· Det fremgâr af referatet af 
mpdet, at 'Bygningssynet fremdeles 
fandt, at bygningen bar den fremra- 
gende arkitektoniske og kulturbisto- 
riske vardi, der begrunder frednin- 
gen af en bygning, der endnu ikke er 
100 dr gammel.

Bygningen er et hovedvérk i den 
funktionalistiske arkitektur. Termi­
nalen karakteriseres blandt andet 
ved sin raffinerede og samtidig enkle, 
modulopdelte plandisposition og ved 
den elegante konstruktive bsning af 
det fri spénd over den toetages indre 
bal, udformet som et bßlget loft af 
jernbeton. Hertil kommet; at bygnin­
gen er en af de ganske fd luftbavns- 
bygninger fra mellemkrigstiden, der 
endnu er bevaret i verden. Bygningen 
er sdledes ogsd afsérlig betydning 
for fors taels en af luftfartens ti dl i ge 
historie.

Bygningssynet ser det som en mulig- 
hed at restaurere bygningen og an- 
vende den som et aktiv i den fremti- 
dige drift af Kobenbavns Lufthavn, 
eksempelvis som modtagelsesbygning 
eller som et oplevelsesrigt omrdde for 
passagerer i transit’.

Som en f0lge heraf indsattes i 
1993 i et udkast til lokalplan- 
forslag en bestemmelse om, at 
bygningen ikke kunne nedrives 
uden miljp- og energiminis- 
terens godkendelse.

Miljp- og energiministeren er 
bl.a. pâ den baggrund af den op- 
fattelse, at bygningen har en sâ­
dan kunstnerisk kvalitet og kul- 
turhistorisk betydning, at mu- 
lighederne for at bevare bygnin­
gen skal belyses.

Fplgende muligheder belyses i 
det efterfplgende:

• En tilpasning af udbygnings- 
planerne.

• En flytning af bygningen til en 
anden lokalitet.

• En demontering og genopfp- 
relse et andet sted i lufthavnen.

Samtidig belyses mulighederne 
for at finde genanvendelse for 
den garnie bygning pâ en hen- 
sigtsmæssig mâde.

Dog kan det oplyses, at det i dag 
er Miljp- og Energiministeriets 
opfattelse, at Lauritzens termi­
nalbygning fra 1939 næppe kan 
bibeholdes pâ sin nuværende 
placering. Hvis dette skulle have 
været sikret, skulle det fra be- 
gyndelsen have indgâet som en 
heit afgprende faktor i alle over- 
vejelser om en udbygning af 
lufthavnen.

Endelig finder ministeriet det 
problematisk at flytte eller gen- 
etablere bygningen. Den er i dag 
meget ombygget, og en flytning 
eller genetablering vil yderligere 
begrænse autenticiteten og om- 
fanget af den oprindelige byg­
ning.

Det er derfor Miljp- og Energi­
ministeriets hâb, at der i hp- 
ringsperioden vil indkomme 
vægtige argumenter enten for 
eller imod en flytning eller gen- 
etablering af Vilhelm Lauritzens 
terminalbygning fra 1939·
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Den garnie terminalbygning

Terminalbygningen og dens 
oprindelige kvaliteter
Den ydre helhed 
Oprindeligt udgjorde bygningen 
sammen med de tilhprende for- 
pladser en funktionel helhed, 
smukt tilpasset Amagers abne 
landskab og det bagvedliggende 
0resund. Det lave, langstrakte 
hus — med ekspeditionsomrader, 
passagerfaciliteter, restaurant, 
kontorer, portnerbolig og gara- 
geanlæg — adskilte flyvepladsen 
mod syd fra tilkprselsveje og par­
ked ngspladser mod nord. Passa- 
gerer kom tæt op til bygningen 
pâ bâde airside og landside — 
som det hedder i et senere ud- 
viklet fagsprog — og der var en 
kort og klart markeret passage 
gennem bygningen fra den ene 
side til den anden. En oversigt er 
vist pâ tegning 8.1.

Om denne helhed har Vilhelm 
Lauritzen selv i ‘Arkitektens 
Mânedshæfte' nr. 9/1940 udtalt: 
‘Ndr man 0nskede at have mulighed 
for landing hen over hovedhygningen, 
matte den blive lav, og da sa mange 
afrummene skulle vende mod flyve­
pladsen, matte huset blive udstrakt. 
Da endvidere en lang og lav byg- 
ningsform falder naturligt sammen 
rned den landskabelige struktur i 
Amagers og sundets store flader og 
bßje himmel, var en bestemmelse pä 
dette punkt let. ’

Af konkurrenceprojektets beskri- 
velse kan man se, at Vilhelm 
Lauritzen forestillede sig, at area- 
lerne nord og 0st for bygningen 
skulle forblive ubebyggede, sâ 
facaderne kunne opleves som en 
helhed, og det uhindrede udsyn 
til havet kunne bevares.

Om det arkitektoniske samspil 
mellem bygningens facader og 
landskabet skriver Morten Lund 
i et hæfte udgivet af Vilhelm 
Lauritzens tegnestue i 1991:

‘Terminalen rej ser sig over Amagers 
flade grÿnsvœr, som damperne, der 
holder kursen ude pâ Sundets sÿlvgra 
flade. Et ventilationsr0r med 
skorstensband over bygningens kÿk- 
ken skar skibsmetaforen ud i pap. 
Facaden; legende og dansende. Et 
prcecist modul, der hele tiden brydes i 
en kontrapunktisk variation. Orden 
og brud er et tema der gar igen og 
igen'.

Vilhelms Lauritzens facade- 
tegning er vist pâ tegning 8.2.

De indre kvaliteter 
I bygningens indre er det fprst 
og fremmest den store hal med 
det bplgede tag og det særlige 
lysindfald og Hammers restau­
rant med de blöde kurver, som i 
arkitektonisk henseende vækker 
opmærksomhed.

Hallen strækker sig op gennem 
husets to etager og er bygnin­
gens centrale punkt, hvortil alle 
de andre funktioner er knyttet. 
Den er omkranset af en hpjtlig- 
gende balkon, som er bäret af 
husets spjler og adskildt fra rum- 
met af et messinggelænder — hæ- 
vet over en lav betonkant — som 
far balkonen til at virke let. I det 
ene hjprne stâr en skulpturel vin- 
deltrappe op til balkonen — i det 
modstäende hjprne var der op­
rindeligt en ligelpbstrappe.

Hallen âbner sig ud mod flyve­
pladsen — i retning mod syd0st — 
i et bredt panoramavindue gen­
nem begge etager, sâledes at man 
kunne se flyene bade i lüften og 
pâ landjorden. Fra âbningen 
spreder lyset sig ind i hallen 
rundt om buede hjprner med 
stor radius. Gennem et bredt

vinduesparti over indgangen fra 
landside falder lyset fra nord ind 
og blpder skyggerne i rummer 
op. Dette lysindfald og udsigten 
over flyvepladsen gav hallen en 
særlig atmosfære og blev ved den 
afholdte arkitektkonkurrence i 
dommerkomiteens bemærknin- 
ger fremhævet som en af bygnin­
gens allerstorste kvaliteter.

Hammers restaurant og udsigts- 
platformen ovenpâ bryder med 
grundplanens rette vinkler og fa­
ste modulsystem. Men ogsâ den­
ne facades blöde kurver og slyn- 
gede forlpb tjener et funktionelt 
formai. Her drejer det sig om at 
fremskaffe sâ mange vinduesplad- 
ser som muligt med udsigt over 
flyvepladsen. Af Lauritzens oprin­
delige mobleringsplan kan man 
se, hvorledes stolene grupperes i 
halvcirkler omkring runde borde.
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Facaden som den fremstod 1939.

St0rreiser
Set med datidens 0jne var byg- 
ningens dimensioner impone- 
rende, men sammenlignet med 
nutidens lufthavnsbygninger vir- 
ker alting smát. Hele det sam- 
lede terminalkompleks kunne stâ 
inde i en nutidig hangar bereg­
net til et enkelt fly.

Bygningens samlede etageareal 
er pâ ca. 4.000 m2, hvoraf stpr- 
steparten er kontorarealer.

Hallen er 45 meter lang og 12 
meter bred. Den store âbning ud 
mod flyvepladsen giver hallen et 
yderligere areal pâ 25 gange 6 
meter. Den indre rumhpjde er 
smä 7 meter til bplgetaget.

Plantegningen er vist pâ tegning 
8.3 pâ næste side.

Konstruktioner og byggeform 
Som anfprt i det indledende citât 
var det en af bygningens funk­
tionelle forudsætninger, at der 
skulle kunne bygges om og byg- 
ges til pä huset. Bygningens fa­
ste konstruktioner bestär derfor 
af vandrette etageplader og bæ- 
rende spjler i jernbeton, mens 
ydermure og skillevægge er i 
lette materialer, som kan flyttes

og ændres efter behov. Bygnin­
gens centrale kerne, hallen, lig- 
ger dog fast i form og storreise, 
idet hovedskillerummet, som 
omgiver den, er muret.

Spj lerne har en diameter pâ ca. 
35 cm og er placeret i et modul- 
net pâ 5 gange 6 meter. I hallen 
er modulnettet 5 gange 12 me­
ter. Hallens bolgetag er udfprt i

12 cm beton med en bplgehpjde 
pâ en halv meter. Tagets under­
side er beklædt med Celotex- 
brikker og oversiden med tjære- 
pap. Taget hviler pâ en kantbjæl- 
ke längs alle fire side. Hvor hal­
len âbner sig ud mod flyveplad­
sen, er der udeladt to spjler i mo­
dulnettet. Her bæres kantbjæl- 
ken af en betonbue over bygnin­
gens tag, hvilket udefra giver

bygningen yderligere et arkitek- 
tonisk særpræg.

Etagepladen er udfprt i jernbe­
ton og bestâr af en 12 cm under- 
plade bâret af 27 cm hpje bjæl- 
ker med en bredde pâ 50-100 
cm. Hensigten med denne kon- 
struktion er at tilvejebringe en 
plan underside, som muliggpr 
flytning af skillerum. Plade og 
bjælker er stpbt i ét, og bygnin­
gens varmesystem er stpbt ind i 
konstruktionen.

Bygningens flade tage er isoleret 
med 4 cm kork, hvorpä der er 
lagt et lag Icopal og 2 cm asfalt.

Bygningen er opfprt pâ traditio­
nel vis. Konstruktionerne er 
stpbt pä stedet, og pvrige dele er 
forarbejdet pä byggepladsen ved 
hjælp af hândværkere fra alle fag. 
I alt har 70 hândværksmestre og 
leverandprer deltaget. Der er sä- 
ledes i sig selv ikke noget spe- 
cielt særpræg ved bygningens 
anvendte materialer og deres 
hândværksmæssige bearbejd- 
ning. Det er derved i dag muligt 
at udskifte alle bygningsdele, 
uden at noget af bygningens sær­
præg herved gar tabt.

Tegning 8.2

Í Itπ i·' , μ , , , , ,ad L
m ru u 3 in m. ino η τ _iX-U li 11 II, [,-.T 1 1 I Ί il illes4j' ÜJ= yuř=.SSL τu=yj
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Facaden mod airside
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Den garnie terminalbygning

Sammenfatning 
I et kukurhistorisk perspektiv er 
der folgende interessante aspek- 
ter ved byningen: samspil mel- 
lem form og funktion, samspillet 
med omgivelserne, bygningens 
arkitektoniske kvaliteter og en- 
delig dens illustration af og be- 
tydning i luftfartens historie. 
Disse aspekter kan konkretiseres 
i folgende hovedpunkter:

• En samlet funktionel helhed 
mellem hovedelementerne — 
terminalbygning og forpladser 
mod landside og airside — med 
et overskueligt og rationelt 
flowsystem.

Tegtiitig 8.3

• En bebyggelse tilpasset det 
flade landskab, den hpje him- 
mel og det nærvedliggende 
hav — nogen har sagt ‘som et 
skib pa sundet’.

• Facader — udformet over byg­
ningens indre funktioner — 
liggende frit i landskabet, säle- 
des at de udefra kunne opleves 
som en helhed.

• Et udsyn over flyvepladsen fra 
bygningens publikumsoriente- 
rede rum.

• En smukt udformet hal, som er 
bygningens centrale del, hvortil 
alle pvrige funktioner og byg- 
ningselementer knytter sig.

• Et særligt lysindfald tilveje- 
bragt i et samspil mellem 
funktion, arkitektur og Orien­
ten ng i forhold til verdens- 
hjprner. •

• Et konstruktivt system, der var 
udfort sä ydermure og skille- 
vægge kunne flyttes efter be­
ll ov.

£
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Bygningen i dag
Bygningens situation i dag er en 
helt anden og mange af de oprin- 
delige kvaliteter, som er opsum- 
meret foran, er bortě.

Bygningen og omgivelserne 
Bygningen bruges ikke længere 
til passagerer, og der er ikke læn­
gere noget, der kæder bygnin­
gens anvendelse sammen med 
bygningens form eller beliggen- 
hed. De oprindelige forpladser er 
bortě, og bygningens eneste kon­
takt med fly er i dag, at man fra 
pverste etage kan se ud pâ man- 
pvreomrádet eller hangarforplad- 
sen. Den originale, funktionelle 
helhed eksisterer saledes ikke 
længere.

Havet er rykket længere bort ved 
indpumpning af sand — ca. 750 
meter. Nâr 0resundsforbindelsens 
landanlæg star færdige, flytter 
kystlinien yderligere 300-400 
meter bort og adskilles fra luft- 
havnsarealet af en barrière bestâ- 
ende af jernbaneanlæg og motorvej.

Det omgivende landskab er ikke 
længere àbent. Bygningen ligger 
i dag indesluttet af senere opfert 
og langt hpjere bebyggelse i form 
af hangarer, administrationsbebyg- 
gelse, cargocenter mv. Det inde- 
bærer, at facade/opstalt ikke læn­
gere kan opleves som en helhed.

De nuværende facader er præget 
af de mange, forskelligartede 
ombygninger, der er foretaget i 
tidens lpb. Pâ begge sider af 
bygningen er der bygget til i 
stueetagen - 8-10 meter ud fra 
den oprindelige facade — og den 
garnie hovedindgang fra landside 
er forsvundet sammen med dele 
af glaspartiet over indgangen. I 
den vestlige ende er der tilfejet 
en to-etages bygning i en anden 
arkitektur og uden respekt for 
den oprindelige facadeflugt. Pâ

airsidefacaden er hallens panorama- 
vindue og terrassen over Ham­
mers restaurant borte. Herud- 
over er bygningen blevet tilfejet 
et tàrn i jernbeton.

Bygningens indre
Ogsâ i bygningens indre er der
sket væsentlige forandringer.

Bygningens centrale del — hallen 
— har i dag ingen permanente 
funktioner og ligger i det meste 
af tiden uudnyttet hen. Af og til 
anvendes den til arrangementer 
af forskellig art — eller til opbe- 
varing af mobler. Om sommeren 
anvendes hallen indimellem til 
modtagelse af krydstogtsturister, 
som skifter mellem fly og skib, 
der lægger til ved Langelinie.

I hallen er ligefebstrappen for­
svundet. Der er sat nye skillerum 
op, saledes at adgang til tilstp- 
dende rum i stueetagen mod 
landside er afskâret. De lokaler, 
som oprindeligt la her, er borte.
I stedet er der etableret en langs- 
gäende korridor, der giver ad­
gang til rummene i den barak - 
agtige tilbygning. Mod airside er 
hallens oprindelige hovedskille- 
væg mod sidelokalerne i stueeta­
gen fjernet, og rummene er ble­
vet inddraget i hallen. Hermed 
har hallens form - der var det 
eneste ved bygningen, som Vil­
helm Lauritzen 0nskede at lægge 
fast én gang for alle og derfor 
markerede med en hovedskille- 
væg af mursten — pâ afgprende 
vis ændret udseende.

Det markante lysindfald er som 
felge af ydre tilbygninger ogsâ 
forandret. Den oprindelige ud- 
gang til landside i midten af hal­
len er helt borte. Den ydre bal- 
dakin og panoramaviduet mod 
airside pâ hele den hoje nederste 
etage er forsvundet, som felge af 
tilbygningen mod sydvest.

De nuværende facader er præget af mange, forskelligartede tilbygninger.

Alt i alt virker hallen i dag dun­
kel og uindbydende. Det oprin­
delige inventář som lamper, ur, 
skranker, skilte, mpbler, udstil- 
lingsvinduer mv. er borte.

I den 0vrige del af bygningen er 
skillerum febende blevet flyttet 
og tilpasset de mange tilbygnin­
ger. Over Hammers restaurant er 
den lukkede terrasse — datidens 
udsigtsplatform — blevet udskif- 
tet med kontorer.

Bygningens vedligeboldelse 
Da Folketinget i 1973 vedtog lo­
ven om en ny lufthavn pä Salt- 
holm, blev der samtidig principi- 
elt indfert et investedngsstop i 
Kastrup. Investeringer i sävel ny- 
anlæg som vedligeholdelse af eksi- 
sterende bygninger og anlæg blev 
pâ de ârlige finanslove begrænset 
til det absolutte minimum.

Lige siden da — og i realiteten 
ogsâ i ärene, hvor Saltholmloven 
var under forberedelse — har ved­
ligeholdelse af den garnie termi- 
nalbygning haft karakter af inter- 
mistiske foranstaltninger udeluk- 
kende beregnet pâ at give rime- 
lige arbejdsvilkâr for bygningens 
midlertidige brugere.

Da udbygningsloven i 1980 blev 
vedtaget og flytningen til Salt- 
holm opgivet, forudsatte loven, at 
bygningen blev revet ned. I

Miljpministeriets lokalplan fra 
1982 - som stadig er gældende 
— er arealet, hvor bygningen lig­
ger, udlagt til forplads pâ airside.

Bygningens skæbne har sâledes 
været uvis i ca. 25 âr, og det har 
ikke været befordrende for vedli- 
geholdelsen.

Som felge heraf skal bygningen 
undergâ en gennemgribende re- 
novering, sâfremt den skal beva-
res. Udvendige dele af bygnin­
gen har været udsat for vejrliget, 
og det har sat sig tydelige spor. 
Tagenes flade betonkonstruktioner 
er pâvirket af utætheder i asfalt 
henholdsvis tjærepap. Flere ste- 
der siver der vand igennem, og i 
kontorffejene er der nogle steder 
huiler i betonfladens underside 
som felge af vandskader — i hallen 
falder Celotexbrikker, som i 0v- 
rigt ikke mâ benyttes i dag, ned.

Indbyggede varmesystemer er 
forlængst tæret op. Udskiftede 
bygningsdele er udfert i andre 
materialer end de oprindelige.

En bevaring af bygningen vil 
derfor være forbundet med gan- 
ske betydelige udgifter med hen- 
syn til rekonstruktion af bygnin­
gens oprindelige form og arki­
tektur og med hensyn til renove- 
ring af de tilbageblevne, oprin­
delige elementer.
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Den garnie terminalbygning

Hvad kan bevares
De ydre dimensioner — passager- 
mængder og flystprrelser - der er 
det centrale, funktionelle ud- 
gangspunkt for bygningens ud- 
formning, er i tidens lpb vokset 
sà store, at terminalbygningen i 
fremtiden primært vil kunne fa 
karakter af et arkitektonisk og 
kulturhistorisk monument, som 
fortæller en del af luftfartens hi­
storie.

Bygningens oprindelige samspil 
med omgivelserne er gäet tabt. 
De kan til dels genetableres ved 
en relokalisering — men aldrig 
med samme format.

De fysiske materialer 
Den oprindelige bygnings fysi­
ske materialer er i vid udstræk- 
ning borte, og der skal yderli- 
gere ske ganske betydelige ud- 
skiftninger, hvis bygningen skal 
bevares og gengives sit oprinde­
lige udseende.

Stprsteparten af bygningens faca- 
der er ændret ved de mange om- 
og tilbygninger. I den hpje stue- 
etage er de oprindelige facade- 
partier bag tilbygningen heit 
borte. De oprindelige dobbelt- 
vinduer er alle udskiftet med nye 
termoruder. Ydervæggenes ind- 
vendige beklaedning med bpge- 
parket er ligeledes borte. Hvis en 
rekonstrueret bygning skal gives 
et ensartet præg, skal alle de re- 
sterende udvendige facadeplader 
udskiftes. Facaden indeholder i 
pvrigt asbest. Der vil sâledes i en 
bevaret bygning i realiteten ikke 
være noget tilbage af de oprinde­
lige facader og ydervægge.

Bygningens hovedindgang fra 
landside - dprene, baldakinen, 
væggene beklædt med grpn- 
landsk marmor — er borte. Pá 
samme made er udgangen mod 
airside med panoramavindue og

baldakin borte. Udsigtsplatfor- 
men over Hammers restaurant 
mâ ligeledes rekonstrueres.

Indvendig skal hele den faste 
form omkring hallen — skille- 
vægge, glaspartier og dp re — 
genskabes. Interipr og ligelpbs- 
trappe i hallen skal rekonstru­
eres, idet dog den smukke vin- 
deltrappe og gelænderet om­
kring balkonen stadig fremstâr i 
de oprindelige materialer.

Hele interipret i Hammers re­
staurant, herunder kpkkenet, er 
borte. Det samme gælder kon- 
torflpjenes skillevægge og dpre.

Tagkonstruktionens tilstand er 
ukendt. Den er udfprt i armeret 
beton, men de mange vandska- 
der tyder pä, at det har lidt bety-

delig overlast. Om det er hen- 
sigtsmæssigt at reparere beton- 
pladen - som under alle omstæn- 
digheder ikke er synlig — med 
henblik pâ en langtidsbevaring, 
eher om den bpr udskiftes, kræ- 
ver en nærmere underspgelse i 
lyset af den valgte bevarings- 
form. Tagets overfladebelægnin- 
ger skal under alle omstændig- 
heder udskiftes. Det samme gæl­
der celotexbrikkerne pá undersi- 
den af det bplgede tag i hallen.

Det bedst bevarede ved bygnin­
gen er spjler og etageplader, idet 
dog etagepladernes indbyggede 
varmesystem ikke kan geneta­
bleres.

Ved en eventuel flytning kan 
kælder og gulve i stueplan ikke 
medtages.

Alternativer til bevaring 
Da man alene vil kunne rekon- 
struere de arkitektoniske rammer 
for de oprindelige funktioner, 
ville et alternativ til bevaring 
være modeller, som dels viser 
bygningen og dens arkitektur 
(eksempelvis i mal 1:20), dels 
viser bygningens samspil med 
forpladser, datidens flytyper, og 
kystlinien (eksempelvis i mäl 
1:500).

Herved ville man ud over arki- 
tekturen kunne illustrere den 
funktionelle helhed og samspil- 
let med omgivelserne.

Det oprindelige inventur som lumper, ur, skrunker, skilte, m0bler, udstillingsvinduer mv. er borte.
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Mulighed for indpasning i 
udbygningsplanerne
Udbygningsplanerne 
Hvor den garnie terminalbyg- 
ning ligger, skal der nu bygges 
en Terminal 2. Behovet for Ter­
minal 2 er et résultat af den ud- 
vikling i luftfarten, som er gâet 
hurtigere end Lauritzen og alle 
andre forventede i 1930erne.

Terminal 2 er en ny funktionel 
helhed efter samme grundprin- 
cipper som den garnie terminal — 
en landside forplads, en termi- 
nalbygning og en airside for­
plads — men nu i en heit anden 
skala og med langt mere specia- 
liserede funktioner. Den ny land- 
sideforplads kommer til at runti­
me togstation, parkeringskon- 
struktioner, busholdepladser og 
taxiopmarchomrader. Terminal- 
bebyggelsen indeholder bl.a. bu- 
tikscenter og restauranter og ud- 
formes nu med en fmgerbygning 
(Finger D) af hensyn til de 
mange fly. Fingerbygningen er 
nutidens svar pâ Lauritzens lang- 
strakte terminalbygning for sä 
vidt angär optimering af passa- 
gerernes flow gennem lufthav- 
nen. Airside forpladsen bestär af 
flystandpladser pâ begge sider af 
fingerbygningen og af beton- 
belagte rulleveje fra standplad- 
serne ud til banesystemet.

Terminalbebyggelse er i dag — i 
modsætning til dengang i 
1930erne — delt op i en landside- 
og en airsidedel, og pâ airsidede- 
len befinder passagererne sig pâ 
fprste sal. Det er et princip, som 
har vundet indpas i takt med at 
flyene er blevet stadig stprre og 
hpjere, og det findes ogsâ i Lau­
ritzens terminalbygning fra 
I960.

Terminal 2 er en forlængelse af 
det eksisterende terminalkom- 
pleks, hvis oprindelige 1. etape

er Lauritzens terminalbygning 
fra I960. Placeringen af Finger 
D — som kommer i konflikt med 
den garnie terminalbygning — 
bestemmes ud fra de samme 
overordnede principper, som ud- 
trykkes i funktionalismens ‘for­
men fplger funktionen’. Den ny 
fingers beliggenhed bestemmes 
af en kæde af funktioner — hver 
med deres fastlagte dimensioner 
— der skal placeres mellem den 
nye finger og den eksisterende 
Finger C. Der skal her være flys­
tandpladser längs begge fingre, 
handlingsveje ind til standplad- 
serne og separat rullevej ind til 
standpladserne ved hver af fing- 
rene, sâ de to fingres fly kan ope- 
rere uafhængigt af hinanden.

Den garnie terminalbygning lig­
ger, hvor der skal etableres 
standpladser og rullevej 0st for 
den kommende Finger D. Byg- 
ningen ligger sâledes fysisk i 
vejen for den funktionelle ud- 
formning af airsidearealerne.

Konsekvenser af at lade 
bygningen blive liggende 
Planlægningsmæssigt og arki- 
tektonisk forekommer det ab­
surd pâ baggrund af den hidti- 
dige planlægning at lade byg­
ningen blive liggende. Det vil i 
givet fald være npdvendigt at 
lade rullevejen pâ den pstlige 
side af Finger D slâ et sving 
rundt om bygningen. Man mâ 
samtidig undlade et par stand­
pladser längs Finger D.

En sâdan disposition vil medfpre 
uacceptable trafikforhold pâ rul- 
levejssystemet og reducere kapa- 
citeten pâ Terminal 2. Passagerer 
til de yderste standpladser vil i 
strid med aile funktionalistiske 
principper fa unpdig lange gang- 
afstande. Det vil ogsâ efterfpl- 
gende blive umuligt at etablere 
en sidegren eller lignende pâ

Finger D som en senere etape af 
Terminal 2.

Den garnie terminalbygning vil 
ikke kunne fa egne udearealer pâ 
grund af de omkransende stand­
pladser og rulleveje. Den vil — 
indelukket mellem hpjere byg- 
ninger — visuelt blive afskâret fra 
omgivelserne. Bygningen vil sâ­
ledes alene kunne ses fra airside, 
og aldrig som en helhed. Lysind- 
faldet i hallen vil forsvinde pâ 
grund af de omgivende bygnin- 
gers skyggevirkninger.

Funktionelt vil bygningen ikke 
kunne integreres i den nye ter­
minalbebyggelse. Bygningens 
hal (12 gange 45 meter) og 
Hammers restaurant (plads til 
30-40 mennesker) er ait for smâ 
til generelle passagerfaciliteter, 
og med en beliggenhed i stue- 
plan vil det være kompliceret og 
uhensigtsmæssigt at anvende 
den til andre terminalfunktioner. 
Bygningens kontorer, som udgpr 
mere end halvdelen af etagearea- 
let, vil heller ikke kunne finde 
rimelig udnyttelse i en terminal- 
bebyggelses airsidedel.

Bygningen vil sâledes skulle an- 
vendes til andre funktioner end 
terminalbebyggelse. Den vil 
komme til at ligge som en land­
side 0 ude midt pâ airsidearealer­
ne. Det vil være et stort problem 
at bringe fremtidige brugere til 
og fra bygningen — bäde rent fy­
sisk og med hensyn til de sikker- 
hedsmæssige foranstaltninger. 
Der vil i en sâdan situation skul­
le investeres store ressourcer — i 
bâde anlæg og drift — i etable- 
ring af speciel adgangsvej, etab- 
lering af sikkerhedshegn om- 
kring bygningen og opretholdel- 
se af lpbende adgangskontrol.

Sammenfatning
En bevaring af bygningen pâ den
nuværende placering vil sâledes
indebære

• at planudformningen bliver 
absurd,

• at trafikforholdene pâ rulle- 
vejssystemet bliver uaccepta­
ble,

• at kapaciteten pâ Finger D vil 
blive nedsat,

• at videreudviklingen af Termi­
nal 2 vil blive væsentligt 
hæmmet,

• at bygningen vil blive skjult 
for omgivelserne,

• at bygningen aldrig vil kunne 
opleves udefra som en helhed,

• at bygningen vil fremstâ som 
et ikke-integreret landside- 
element midt pâ airside,

• at der skal sættes et sikkerheds­
hegn op omkring bygningen,

• at bygningens fremtidige ud­
nyttelse vil blive begrænset af, 
at der lpbende skal opretholdes 
en adgangskontrol.
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Den garnie terminalbygning

Muligheder for relokalisering 
i lufthavnen
Alternativt til bevaring pä den 
nuværende placering, har der 
været stillet forslag om relokali­
sering af bygningen andetsteds i 
lufthavnen.

Ved en relokalisering skal sä 
mange som muligt af de oprin- 
delige kvaliteter i forhold til om- 
givelserne s0ges genetableret. 
Bedst vil det være at finde en 
placering pâ grænsen mellem 
landside og airside, sä man ude- 
fra kan komme til bygningen 
uden at skulle gennem sikkerheds- 
kontrollen, og sä man indefra far 
det udsyn over flyvepladsen, som 
er afgprende for den oprindelige 
sydfacades udformning. Herud- 
over skal der tilstræbes en âben 
beliggenhed, sa bygningens fa­
cade mod landside — henholdsvis 
airside — kan opleves som en 
helhed.

Der er udpeget tre lokaliteter, 
hvor disse overordnede lokalise- 
ringskrav er opfyldt — eller kan 
opfyldes — vest for indenrigster- 
minalen, ved Maglebylille og i 
Sydafsnittet. Mulige relokalise- 
ringer er vist pâ tegning 8.4.

Et særligt problem ved det be- 
liggenhedsmaessige krav er byg­
ningens ringe hpjde og hermed 
reducerede stpjdæmpende effekt 
i forhold til omgivelserne.

Relokalisering vest for 
indenrigsterminalen (A)
Ved en placering vest for inden- 
rigsterminbalen vil bygningen 
kunne komme til at ligge i for- 
længelse af det samlede byg- 
ningsmaessige band, der vil blive 
etableret fra vest mod 0st i 
Nordafsnittet. Den vil herved 
kunne bevare den historiske til- 
knytning til lufthavnens Nord- 
afsnit, hvor de direkte passager-
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relaterede funktioner foregâr. 
Nordafsnittet er endvidere i tra- 
fikal henseende det lettest til- 
gængelige omrâde.

Bygningen vil kunne fâ nogen- 
lunde den samme beliggenhed i 
forhold til verdenshjprnerne som 
i dag. Det vil dog være hensigts- 
mæssigt at dreje den ca. 30 gra­
der, sa man mod landside opnâr,

at bygningen ligger parallelt 
med den 0vrige bebyggelse, og 
sâ man mod airside opnâr et ac- 
ceptabelt udsyn over flyvepladsen. 
En af ulemperne ved placeringen 
er, at bygningens stpjdæmpende 
virkning pâ grund af dens ringe 
hpjde er begrænset. Bygningens 
maksimale ydre hpjde er ca. 8 
meter. Den vil skulle erstatte en 
eksisterende stpjafskærmning,

som har en hpjde pâ 10 meter.
En anden ulempe er, at placerin­
gen ligger tæt pâ indflyvningen 
til bane 12 og udflyvningen fra 
bane 30. Bygningen vil sâledes 
blive belastet med forholdsvis 
meget st0j, nâr bane 12-30 be- 
nyttes, og den er ikke umiddelbart 
isoleret mod stpjpâvirkninger.
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Arealets beliggenhed tæt pâ ind- 
flyvning og udflyvning indebæ- 
rer i 0vrigt, at en eventuel relo­
kalisering her forudsætter en 
særlig godkendelse fra Statens 
Luftfartsvæsen.

Relokalisering ved 
Maglebylille (B)
Ved en relokalisering ved Magle­
bylille opnâr man en stprre af- 
stand til bane 12-30, og der vil 
være plads til forpladsfunktioner 
pâ landside. Udsynet over flyve- 
pladsen mod airside vil ligeledes 
være bedře.

Bygningen vil kunne indgâ i en 
samlet stpjafskærmning omkring 
bane 12-30 mod vest. Den kan 
placeres, sä den via en stpjskærm 
vil kunne hænge sammen med 
en eventuelt forlænget stpjvold 
10 mod nord. Bygningen er la- 
vere end stojvolden, hvorfor man 
i givet fald mâ acceptere en re- 
duceret stpjafskærmning ud for 
bygningen.

Den trafikale tilgængelighed vil 
være dàrligere end i Nordafsnit- 
tet, specielt for sa vidt angâr den 
kollektive trafik, og bygningen 
vil skulle drejes næsten 180 gra­
der i forhold til dens nuværende 
orientering i forhold til verdens- 
hjprner. Herved vil lysindfaldet 
blive anderledes end oprindeligt.

Relokalisering i 
Sydafsnittet (C)
Bygningen vil kunne relokalis- 
eres i Sydafsnittet i hüllet mel- 
lem to stpjvolde. Ogsâ her er det 
npdvendigt at dreje orienterin- 
gen ca. 180 grader, og udsynet 
over airside vil i en ârrække være 
blokeret af et midlertidigt jord- 
depot.

Omrâdets trafikale tilgængelig­
hed er mindre god. Til gengæld 
vil man mod landside fa et stort, 
fladt landskab foran bygningen,

sâledes som Vilhelm Lauritzen 
oprindeligt forestillede sig.

Tidligere forslag til 
relokalisering
Vilhelm Lauritzens tegnestue har 
i et programoplæg fra 1994 fore- 
slâet bygningen flyttet til en pla­
cering (se tegning 8.4) pâ arealer 
ud for den nuværende kystlinie i 
kombination med en ny Commuter- 
terminal. (Tegnestuen har ogsâ i 
1991 udgivet en publikation med 
programoplæg til flytning af 
bygningen til denne placering).

Til dette forslag skal bemærkes,
• at det inddæmmede areal ud 

for kystlinien fprst overtages 
fra 0resundsforbindelsen flere 
âr efter, at den garnie terminal- 
bygning tænkes fjernet,

• at en Commuterterminal ikke 
indgâr i lufthavnens nuværen­
de udbygningsplaner,

• at den pâgældende lokalitet 
ligger meget tæt pâ ind- og 
udflyvningen til den ene af 
hovedbanerne, sâledes at byg­
ningen i givet fald vil blive 
voldsomt stpjbelastet (se st0j- 
belastningskort 7.2 side 94.)

• at det pâgældende areal er pla- 
ceret ved et af de mest fplsom- 
me steder i den sâkaldte for- 
budszone ud for kysten längs 
lufthavnen, hvorfor der ikke 
kan blive taie om offentlige 
opholdsarealer rundt omkring 
bygningen, og hvorfor der vil 
skulle gælde en eller anden 
form for adgangskontrol.

Endelig skal det bemærkes, at 
der pâ arealet efter âr 2005 vil 
skulle etableres nye banefrakprs- 
ler til bane 04R/22L som led i 
færdiggprelsen af Terminal 2. En 
eventuel relokalisering pâ det 
pâgældende areal vil derfor be- 
tyde, at bygningen i lpbet af fa 
âr atter vil ligge i vejen for luft­
havnens planlagte udbygning.

Relokalisering pâ den 
kunstige halv0 
Nâr arealerne pâ den kunstige 
halv0 kan tages i brug, vil det 
være muligt at finde en place- 
ring nær kysten, hvor bygningen 
kan relokaliseres. Forpladsarealer 
pâ landside og airside, svarende 
til de oprindelige, vil kunne 
etableres.

Arealdisponeringen pâ halvpen 
ligger ikke fast, og det er ogsâ 
uafklaret, hvornâr arealerne er 
disponible.

En relokalisering pâ halvpen for­
udsætter derfor, at bygningen 
demonteres og opmagasineres, 
indtil det er muligt at genop- 
stille den.

Andre lokaliseringsmuligheder 
Hvis man opgiver tanken om, at 
bygningen skal placeres pâ 
grænsen til airside med udsigt 
over flyvepladsen, vil den i prin- 
cippet kunne relokaliseres aile 
steder — i og uden for lufthavnen 
— hvor man kan finde plads og 
anvendelse for den.

En sàdan flytning vil fysisk fore- 
gâ via landside hen over 0resunds- 
forbindelsens banegrav. Den vil 
derfor kun kunne gennem fores 
ved, at bygningen demonteres og 
genopfpres.

Sammenfatning 
Det er muligt at udpege arealer 
pâ grænsen mellem airside og 
landside, hvor bygningen kan 
relokaliseres, sâledes at der bliver 
adgang fra landside og udsigt 
over airside, og sâledes at det bli­
ver muligt igen at opleve byg­
ningen i sin helhed.

Det er i dag ikke muligt at give 
bygningen en placering tæt pâ 
havet, ligesom det bliver nod- 
vendigt at ændre pâ orienterin-

gen i forhold til verdenshjprner- 
ne. En relokalisering vil sâledes 
ikke kunne tilvejebringe aile de 
oprindelige kvaliteter i samspillet 
mellem bygning og omgivelser.

Det vil ud i fremtiden blive mu­
ligt at genopstille bygningen pâ 
den kunstige halvp nær havet og 
med udsigt over flyvepladsen. En 
relokalisering pâ den kunstige 
halvp forudsætter, at bygningen 
demonteres og opmagasineres.

Hvis bygningen ikke skal place­
res med udsigt over flyvepladsen, 
vil det være lettere at finde en 
egnet lokaliseringsmulighed, 
hvor de arkitektoniske kvalite­
ter kan komme til dereš ret.
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Den garnie terminalbygning

Mulig fremtidig anvendelse
5 ecu rityforhold 
Hensynet til security spiller en 
væsentlig rolle ved indretning af 
bebyggelse til lufthavnsformäl 
og ved tilrettelæggelsen af luft- 
havnens funktioner. Omkring 
flyvepladsen - airside — skal der 
være sikkerhedshegn, og der skal 
være adgangskontrol ved alle 
passager af dette hegn — ogsä nar 
passagen sker inde i en bygning, 
som erstattet hegnet pâ en dels- 
trækning rundt om airside.

Da den garnie terminalbygning 
blev opfprt, var security stört set 
et ukendt begreb, og bygningen 
er ikke i sin oprindelse tilpasset 
dette krav. Det er derfor ikke 
ukompliceret at placere den 
garnie bygning pâ grænsen mel- 
lem airside og landside — hver- 
ken med hensyn til indretning 
eller med hensyn til drift. Der 
vil kun være problemer i drifts­
fasen, säfremt bygningens frem- 
tidige funktioner indebærer pas­
sage af airsidegrænsen — eksem- 
pelvis i form af passagerflow 
gennem bygningen.

Lpsningen af de securitymæssige 
problemer mä derfor tilpasses 
den konkrete anvendelse. Gen- 
nemgäende elementer i sadanne 
foranstaltninger kunne være 
uoplukkelige vinduer mod air­
side, glasvægge o.lign.

Anvendelsesmuligheder 
Den garnie terminalbygning er i 
sin udformning bygget op om­
kring hallen som det centrale 
element, hvor bygningens hoved- 
funktion foregär. De ovrige dele 
af bygningen - hvor de tilknyt- 
tede funktioner udfpres — er di­
rekte forbundet med hallen.

En fremtidig anvendelse i luft- 
havnsregi med egentlig drift for 
0je ud fra dette hovedprincip er i 
dag ikke mulig.

Folgende alternative anvendel­
sesmuligheder kunne overvejes:

a. Det mest nærliggende ville 
være at anvende bygningen 
som terminal for smâfly (GA- 
fly), men det indebærer pro­
blemer af stojmæssig og 
securitymæssig art, ligesom 
den rationelle og dynamiske 
drift, som huset lægger op til, 
ikke vil være mulig pâ grund 
det begrænsede antal GA-fly, 
der lander i lufthavnen. Antal- 
let af GA-fly forventes i Ovrigt 
reduceret fremover pâ grund af 
banesystemets begrænsede ka- 
pacitet.

b. En anden mulighed vil være at 
udnytte bygningen til kursus- 
virksomhed. Hallen kunne 
være det centrale foredrags- 
rum, mens kontorer kunne ud- 
nyttes til instruktionslokaler 
og grupperum. 0vrige lokaler 
kunne lejes ud, eller anvendes 
til driftsfunktioner, som uden 
stprre logistiske problemer 
ville kunne udskilles fra luft- 
havnens pvrige virke.

En sâdan anvendelse har imid- 
lertid det problem, at det vil 
være svært at sikre den for- 
npdne ro i hallen, idet alle be- 
vægelser i bygningen — an- 
komst via hovedindgang, 
ganglinier mellem kontorflpje 
og indgang til restauranten — 
foregâr gennem hallen.

c. En tredje mulighed ville være 
at anvende bygningen til mod- 
tagelse af officielle gæster og 
andre særlige personer. Det 
være sig statsoverhoveder, 
regeringsledere, delegationer 
fra internationale organisatio- 
ner (FN, EU, Nato o.l.), hjem- 
vendte sportsfolk, som gennem 
deres indsats har placeret Dan­
mark pâ verdenskortet.

En sâdan anvendelse forudsæt- 
ter, at det officielle Danmark 
spiller aktivt med — ikke alene 
ved at benytte bygningen mak- 
simalt, men ogsá ved at placere 
funktioner i huset, som til dag- 
lig skaber liv i bygningen.

Det skal i pvrigt bemærkes, at 
Ipsningen vil medfore visse 
stpjmæssige gener for omgivel- 
serne, idet der nod vend ig vis 
mâ kpre store fly op foran den 
lave bygning.

En kombination mellem alterna­
tiv b og c kunne ligeledes være 
en mulighed.

d.Endelig kunne en fremtidig 
udnyttelse af bygningen ske 
med udgangspunkt i konto- 
rerne — sâledes som det sker i 
dag. Herved mister hallen dog 
den centrale betydning. Den 
vil ikke fa nogen permanent 
funktion, men vil kunne an­
vendes til skiftende udstillin- 
ger og arrangementer.

En fremtidig anvendelse, hvori 
der indgâr fly pâ airside forplad- 
sen, udelukker en relokalisering 
vest for indenrigsgârden. Her vil 
flyene komme i konflikt med 
hindringsplanerne omkring bane 
12-30.

Hvis bygningen opstilles et an- 
det sted end pâ lufthavnsgræn- 
sen til airside, bortfalder de 
securitymæssige aspekter, og 
bygningen vil kunne indrettes 
mere frit. Den vil eksempelvis 
kunne indrettes til luftfarts- 
museum.

Sektionsvis flytning
Flyttenietode
Der har været tait om at skille 
bygningen i tre til fire sektioner 
og flytte hver Sektion samlet. 
Den enkleste metode — som dog 
er teknisk kompliceret — bestâr, 
kort fortalt, i at save bygningens 
spljer over ved jorden og sætte 
‘rulleskpjter’ under. Herefter kan 
bygningen sektionsvis flyttes til 
et nyt fundament et andet sted i 
lufthavnen. Rulleskojterne juste- 
res hydraulisk under flytningen, 
sâ vridninger i bygningens kon- 
struktioner undgâs/begrænses.

En sâdan metode kræver natur- 
ligvis en række forberedelser. 
Först fjernes alle tilbygninger, sâ 
skillerum, installationer og faca- 
deelementer samt andet, som un­
der aile omstændigheder skal 
skiftes ud. Herefter afstives byg­
ningen, sâ den kan tâle sidetryk 
og rystelser uden at bygningens 
stabilitet ændres. En sâdan af- 
stivning er teknisk kompliceret 
ved flytning over længere af- 
stande.

Andre flyttemetoder er tænke- 
lige, men vil ikke kunne udfpres 
med samme flyttehastighed.

Hvad flyttes
Det, som flyttes, vil i princippet 
være spjler og etageplader. En 
nærmere teknisk analyse mâ vise, 
om tagets betonplader skal flyt­
tes med — som afstivning under 
flytningen eller med henblik pâ 
bevaring.

Flytningen omfatter i princippet 
kun hovedkonstruktionen i form 
af spjler og betondæk.

Skal de bevarede dele af de mu- 
rede hovedskillevægge omkring 
hallen flyttes sammen med 
betonkonstruktionen, kræves en 
særlig flyttelpsning.
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Tekniske forudscetninger 
En flytning i sektioner vil kræve, 
at der er en bæredygtig, fast be- 
lægning til rádighed i hele hu- 
sets bredde, svarende til et tracé i 
minimum 30 meters bredde.

Det giver i sig selv kräftige be- 
grænsninger i, hvor bygningen 
vil kunne flyttes hen. En flyt­
ning til Maglebylille eller Syd- 
omrâdet vil ikke være mulig, 
med mindre der f0rst etableres et 
bæredygtigt flytteunderlag pâ en 
strækning over 200 henholdsvis 
350 meter.

Driftsmcessige hensyn 
Ved en flytning af bygningen ma 
man sikre, at lufthavnens drift 
ikke forstyrres væsentligt.

Risikoen for kollaps bevirker, at 
en flytning pâ eller pâ tværs af 
baner, rulleveje og hovedadgangs- 
arealer til flyvepladsen ikke vil 
kunne accepteres, idet et uheld 
vil betyde længere tids lukning 
af vitale dele af lufthavnen.

En flytning i sektioner er derfor i 
praksis begrænset til arealer nord- 
0st for den nuværende placering — 
pâ eller omkring hangarforplad- 
sen. I hele dette omrâde vil en lo- 
kalisering komme i konflikt med 
udbygningsplanerne, og det vil 
ikke være muligt at indpasse den 
pâ en funktionel, planmæssig el­
ler arkitektonisk forsvarlig mâde.

0konomi
0konomiske overslag fra luft­
havnen viser, at en sektionsvis 
flytning over en strækning af 
hangarforpladsens længde og 
med et underlag svarende til 
hangarforpladsens vil være væ- 
sentlig dyrere end en demonte- 
ring og efterfplgende genop- 
fprelse.
De direkte meromkostninger — 
sammenlignet med omkostnin-

ger ved demontering og genop- 
fprelse — ved sektionsvis flytning 
under ovennævnte forudsætnin- 
ger anslâs at ligge i stprrelsesor- 
denen 15-20 mio. kr., eksklusiv 
moms.

Demontering, flytning 
og genopforelse
Alternativet til sektionsvis flyt­
ning hedder ‘demontering, flyt­
ning og genopfprelse’. Bygnings- 
komplekset skilles ad i hândter- 
bare komponenter, flyttes og 
indbygges ved genopfprelse af 
bygningen.

Metoden indebærer tre væsent- 
lige fordele:

• Flytningen vil kunne tilrette- 
lægges pâ en fleksibel mâde, 
sâledes at de - uundgâelige - 
driftsmæssige forstyrrelser i 
lufthavnen vil være oversku- 
elige.

• Det vil kun være npdvendigt 
at flytte de dele af bygningen, 
som vil skulle bevares.

• Bygningskomponenterne vil 
kunne opmagasineres med 
henblik pâ en senere genopfp- 
relse (nâr forholdene pâ den 
kunstige halv0 tillader det).

Nâr man tager i betragtning, 
hvilke dele af de oprindelige ma­
terialer, der allerede er udskiftet, 
og hvilke dele som under alle 
omstændigheder skal udskiftes i 
forbindelse med renovering og 
tilbagefpring til det oprindelige 
udseende, vil forskellen pä de to 
metoder — sektionsvis flytning 
eller demontering — alene være 
et sporgsmäl om, hvor store dele 
af de oprindelige betonkonstruk- 
tioner, der vil kunne bevares ved 
henholdsvis den ene og den an- 
den metode. Disse betonkon- 
struktioner vil — bortset fra frit- 
stäende spjler — efter flytning 
være skjult bag andre materialer.

De pkonomiske omkostninger 
ved en demontering og genopfp- 
relse anslâs at ligge i stprrelsesor- 
denen 60 mio. kr., eksklusiv 
moms (1994-niveau) — afhængig 
af den fremtidige indretning.
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Forebyggende foranstaltninger

Lufthavnens udbygning vil fortsat ske under hensyntagen til 
det omgivende miljo. En af de væsentligste forebyggende 
foranstaltninger er de begrænsninger pá byggeri i lufthav­
nens omegn, der er fastlagt i det eksisterende landsplan- 
direktiv. Disse begrænsninger tænkes viderefort i det kom­
mende landsplandirektiv.

Inden for lufthavnens omráde og i tilknytning til flyoperati- 
oner i lüften omkring lufthavnen vil der ske en videreforelse 
af alle de forebyggende foranstaltninger, som i dag iagttages 
med henblik pá at reducere lufthavnens pávirkning af omgi- 
velserne. Der vil samtidig som led i lufthavnens udbygnings- 
planer og med udgangspunkt i VVM-redegorelsen blive gen- 
nemfort en række nye forebyggende foranstaltninger.

Kobenhavns Lufthavne A/S vil med udgangspunkt i en ud- 
bygget selskabsmâlsætning udfore en samlet og forstærket 
miljoindsats. Herudover vil lufthavnen være underlagt de be- 
stemmelser og vilkár, som fastsættes i det kommende lands­
plandirektiv og den kommende miljogodkendelse.

De fremtidige, forebyggende foranstaltninger omfatter 
under ét initiativer til fremme af mere miljovenlig flytekno- 
logi, retningslinier for flys bevægelser og aktivitet i luftrum- 
met, bestemmelser om flyenes anvendelse af motorer pá jor- 
den, restriktioner pá afprovning af flymotorer, etablering af 
stojvolde og stojskærme, prioritering af den miljovenlige tra­
fik til og fra lufthavnen, renovering af aflobsledninger med 
separering af spildevand og overfladevand, forebyggelse 
mod forurening af Öresund som folge af uheld, yderligere 
reduktion af spildevandets indhold af miljofremmede stoffer, 
reduktion i overfladevandets indhold af kvælstof, fjernelse 
og rensning af ældre jordforureninger, sikkerhedsforanstalt- 
ninger ved potentielt grundvandstruende anlæg, systematisk 
indsamling af kemikalieaffald, initiativer til oget genanven- 
delse og sortering af affald samt initiativer til begrænsning 
af forbrug af vand og elektricitet.
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Lufthavnsselskabets mál- 
sætning og miljopolitik
Som et résultat af VVM-redegp- 
relsen har Kpbenhavns Lufthavne 
A/S besluttet at udbygge sin 
mâlsætning. Hensynet til det 
omgivende milj0 skal fremover 
indgâ i den skriftligt formuler- 
ede mâlsætning for aktieselska- 
bets daglige virke. Formâlet her- 
med er at tydeligg0re lufthavns­
selskabets milj0ansvarlighed.

Pâ baggrund af den udvidede 
selskabsmâlsætning vil der blive 
udarbejdet en samlet miljppoli- 
tik, som bl.a. omfatter sammen- 
fattende mâlsætninger og kon­
krete handlingsplaner. Miljpind- 
satsen vil omfatte sâvel forebyg- 
gende som forbedrende foran- 
staltninger.

Ud over initiativer til forebyg- 
gelse mod negative pâvirkninger 
fra udbygningen vil lufthavnens 
miljppolitik indeholde priorite- 
rede mal for, hvilke forbedringer 
man lobende vil tilstræbe med 
hensyn til st0j, luftkvalitet, jord- 
rensning, aflpbsforhold, affald, 
energiforbrug mv., og malene 
kædes sammen med handlings­
planer for, hvorledes de realiseres.

Lufthavnen vil udarbejde en âr- 
lig miljpredegprelse. Heri vil 
lufthavnens samlede miljppá- 
virkning og effekten af de opstil- 
lede handlingsplaner Ipbende 
blive vurderet i forhold til sel- 
skabets overordnede mâlsætnin­
ger og til de konkrete delmâl. 
Milj0redeg0relsen skal samtidig 
dokumentere lufthavnens egen- 
kontrol i forhold til myndighe- 
dernes krav til virksomheden.

Stoj
Stpjbelastningen omkring luft­
havnen ligger i dag væsentligt 
under udbygningslovens forud- 
sætninger. Det er lufthavnens

mál at reducere belastningen 
yderligere. Ud fra et kvalificeret 
skpn over operationstal og fly- 
typefordeling forventer lufthav­
nen en reduktion af stpjbelastnin- 
gen i ár 2005 pâ henved 5 dB som 
helhed i forhold til i dag. Reduk­
tionen vil ikke npdvendigvis blive 
lige stör alle steder, idet stpjudbre- 
delsen bl.a. afhænger af operatio- 
nernes fordeling pâ flyveretning, 
som kan variere fra ár til ar — alt 
efter vejrliget.

Antallet af boliger omkring luft­
havnen med en udendprs stpj- 
belastning pá 65 dB og derover 
vil herefter udg0re ca. 320 boli­
ger.

Flyteknologi
Flystpjen begrænses mest effek- 
tivt ved kilden, dvs. ved flyene. 
Derfor vil lufthavnsselskabet 
fortsat pâ internationalt plan ar- 
bejde for, at der stilles skærpede 
krav til stpjdæmpning af nye fly- 
motorer.

Som fplge af internationale afta- 
ler skal fly, der har opnáet type- 
godkendelse f0r oktober 1977, 
udfases senest ár 2002. Udfas- 
ning af de sidste ældre fly vil 
medfpre en mærkbar reduktion i 
stpjbelastningen.

Lufthavnen tillader ikke beflyv- 
ning med fly, som i stpjmæssig 
henseende ikke kan leve op til 
gældende normer.

Fly i lüften
Stpjbelastningen begrænses gen- 
nem regulering af flyenes bevæ- 
gelser og aktivitetsniveau i lüf­
ten. Fly skal fplge særlige flyve- 
veje, som bestemmes ud fra hen­
synet til at begrænse overflyv- 
ning af boligomrâder. Ved starter 
og landinger skal særlige regier 
om ligeudflyvning iagttages over 
land.

Anvendelse af tværbanen - bort- 
set fra landinger pâ bane 30 — 
begrænses til det mindst mulige. 
Det vil i princippet sige, at den 
má kun anvendes, nar det som 
fplge af vejrforholdene er npd- 
vendigt af flysikkerhedsmæssige 
ârsager.

1 natperioden — kl. 23.00-06.00 
— mâ det maksimale stpjniveau 
ved det enkelte flys passage ikke 
overstige 85 dB ved nogle faste 
malestationer — som er placeret 
pâ kritiske positioner i de om- 
kringliggende boligomrâder. 
Lufthavnen forventer, at det re­
elle maksimum for hovedparten 
af de flytyper, der i fremtiden 
opererer pâ lufthavnen, vil ligge 
noget under det tilladte maksi­
mum pâ 85 dB.

Tværbanen vil være heit lukket i 
natperioden for starter og lan­
dinger ind over land. Der er li- 
geledes forbud mod anvendelse 
af helikoptere om natten.

Fly pa jorden
Flystpjen begrænses gennem re- 
striktioner pâ motorers anven­
delse pâ landjorden. Der vil säle- 
des fortsat være forbud mod 
motorreverseringer ud over tom­
gang i forbindelse med opbrems- 
ning efter landing, ligesom der 
vil være begrænsninger i anven­
delse af flymotorer ved taxikprsel 
og pâ standpladser.

Ved standpladserne vil flyenes 
anvendelse af APU (hjælpemoto- 
rer) være begrænset til maksi- 
malt fern minutter efter ankomst 
og fern minutter fpr afgang.

Til visse standpladsomrâder skal 
flyene traktorbugseres i nat­
perioden, hvorved flyenes anven­
delse af hovedmotorer ved taxi­
ing kan undgäs.

Udfasning af ældre fly vil ogsâ 
medvirke til reduktion i stpj fra 
taxikprsel.

Motorafpr0vning 
Afprpvning af flymotorer be­
grænses til nogle særlige omrâ- 
der i lufthavnen. I perioden mel- 
lem kl. 23 og 05 mâ motoraf- 
prpvninger ikke foretages med 
en powersetting over tomgang. 
Det giver en reduktion i stpj­
belastningen pâ ca. 25 dB. Om 
aftenen — fra kl. 19 til 23 — og 
om morgenen — kl. 05-07 — samt 
pâ spn- og helligdage mâ power­
setting over tomgang kun finde 
sted, sâfremt det er npdvendigt 
for planlagt flyvning.

Det er lufthavnens hensigt at 
spge stpjen fra motorafprpvnin- 
ger reduceret yderligere ved ind- 
fprelse af nye foranstaltninger. 
Herunder vil skærpede krav om 
opstillingsretninger og mulig af- 
skærmning omkring visse afprpv- 
ningsomräder blive vurderet.

Overtrcedelse af regier 
Overholdelse af natmaksimal- 
grænser er hidtil blevet sikret 
gennem krav om forhändsgod- 
kendelse af de enkelte flyopera- 
tprers anvendte flytyper til nat- 
flyvning og gennem lpbende re- 
gistrering pâ lufthavnens stpj- 
overvâgningsanlæg.

I et samarbejde mellem Trafik- 
ministeriet og Statens Luftfarts- 
væsen vil der i lpbet af den kom­
mende tid blive indfprt straf- 
sanktioner ved overtrædelse af 
alle stpjbegrænsende procedurer 
nævnt i flyveforskrifter for Kp- 
benhavns Lufthavn — herunder 
natmaksimalniveauer og ligeud- 
flyvningsregler.

Afskcermende foranstaltninger 
Udbredelse af stpj fra fly pâ jor­
den kan i en vis grad reduceres
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Forebyggende foranstaltninger

ved afskærmende foranstaltnin­
ger. Allerede i dag fungerer be- 
byggelsen i nordafsnittet som 
st0jafskærmning, og der er etab- 
leret st0jskærm vest for inden- 
rigsterminalen og st0jvolde flere 
steder längs lufthavnsgrænsen.

Det indgár i lufthavnens udbyg- 
ningsplaner, at de nye byggerier 
i nordafsnittet udferes som sam- 
menhængende og st0jdæmpende 
bebyggelse. Lufthavnen vil end- 
videre som led i udbygningen 
vurdere, hvor der längs lufthav­
nens grænse under hensyntagen 
til landskabet og flysikkerheds- 
mæssige bestemmelser kan etab- 
leres nye stpjvolde med effekt for 
omkringliggende boligbebyg- 
gelse.

Anden st0j
St0j fra fly udgpr den altoverve- 
jende del af den st0j, lufthavnens 
daglige drift indebærer. For grej, 
som anvendes til handling af fly, 
er der indfert bestemmelse om, 
at stpjen i en afstand af 3 meter 
ikke mâ overstige 80 dB. Andre 
stpjkilders pâvirkning af omgi- 
velseme er marginal.

Anlægsaktiviteterne i forbin- 
delse med lufthavnens udbyg- 
ning kan i nordafsnittet give an- 
ledning til stpjgener for de nær- 
meste naboer. Derfor vil lufthav­
nen gennem krav til de valgte 
entreprenprer s0ge at begrænse 
mulige gener mest muligt.

Luftforurening
Luftkvaliteten omkring lufthav­
nen og pâ Amager er generelt 
god. Luftens indhold af partikler 
og rpggasser ligger langt under 
WHOs vejledende grænseværdi- 
er, og den stprste del stammer fra 
den almindelige trafik pâ Ama­
ger — ikke fra lufthavnen.

Lufthavnen vil tage initiativ til, 
at de trafikafledte emissioner 
vokser mindre end trafikmæng- 
den, og at andre udledninger 
s0ges begrænset.

Flybrcendstof
Som felge af væksten i trafik- 
mængderne vil forbruget af fly- 
brændstof blive forpget. Den an- 
vendte mængde brændstof pr. 
passager vil imidlertid blive re- 
duceret, dels ved at nyere fly har 
en bedře brændstofekonomi, dels 
ved at der ferventes stprre gen- 
nemsnitlige belægningsprocen- 
ter pâ flyene, og dels ved at re- 
striktioner pâ anvendelse af mo- 
torer pâ lufthavnens omrâde fort- 
sat vil være gældende.

Trafik
Lufthavnen vil sikre den milj0- 
venlige trafik til og fra lufthav­
nen optimale betingelser. Det vil 
bl.a. ske gennem opferelse af en 
stationsterminal, ved sikring af 
mulighed for fremfering af en 
mini-metro til stations­
terminalen og ved etablering af 
centrait placerede busholde- 
pladser.

Lufthavnen vil herudover til- 
stræbe at reducere unpdig bil- 
kprsel pâ vejforpladsen, bl.a. 
gennem foranstaltninger, som 
g0r det enklere at finde frem til 
ledige parkeringspladser.

Brand0velser
De obligatoriske brandpvelser 
foregár kun ved besternte vind- 
retninger og begrænsede vind- 
styrker. Lufthavnen vil iværk- 
sætte underspgelser af, hvorledes 
man kan ændre pâ brændstof- 
forbrug og dermed reducere r0g- 
gener fra pvelserne.

Fordampning
Lufthavnen vil undersoge de tek- 
niske, teknologiske og drifts- 
mæssige muligheder for at ned- 
sætte fordampning af brændstof 
og andre kemikalier.

Tomgangsk0rsel 
Pâ airside er der — hvor anven­
delse af motorkraft ikke er npd- 
vendig — indfert forbud mod 
tomgangskorsel med rullende 
materiel i mere end ét minut.

Teknologiske forbedringer 
Lufthavnen vil generelt under- 
spge mulighederne for at an- 
vende renere teknologi i den 
daglige drift i forbindelse med 
nyanskaffelser.

Overfladevand og spildevand
I lufthavnen er overfladevand og 
spildevand i princippet separe-
ret. Spildevandet — hvis sammen- 
sætning ligner almindeligt by- 
spildevand — ledes til rensnings- 
anlæg, mens overfladevand ledes 
til 0resund. Separeringen af affe- 
bene er ikke total, hvorfor en del 
af overfladevandet ledes til spí 1- 
devandsledningerne. Som en sik- 
kerhedsmæssig foranstaltning — 
herunder til forebyggelse af for- 
urening som felge af uheld — 
ledes overfladevandet gennem 
olieudskillere. Spildevandet ledes 
gennem olieudskillere/fedtud- 
skillere. Indholdet af olie/fedt i 
spildevandet og overfladevandet 
kontrolleres lpbende.

Renovering af ledningsnet 
Lufthavnens udbygning omfatter 
en plan for renovering af affebs- 
ledninger i store dele af lufthav­
nen. Med planen opnâs stprre 
sikkerhed for, at udsivning af 
spildevand og indsivning af 
grundvand undgás. Samtidig 
sikres en næsten fuldstændig se­
parering af affebssystemerne.

Spildevand
Med 0gede trafikmængder vok­
ser ogsâ mængden af spildevand. 
Lufthavnen vil tage initiativer til 
at sikre, at spildevandsmængden 
ikke vokser proportionalt med 
trafikmængden, og at spildevan- 
dets indhold af miljpfremmede 
stoffer vil blive reduceret. Sepa­
rering af affebssystemerne vil 
give et væsentligt bidrag til be- 
grænsning af spildevandsmæng- 
derne. Overgang til en mere be- 
vidst anvendelse af miljpvenlige 
rengpringsmidler vil bedre spil- 
devandskvaliteten.

Herudover vil lufthavnen nær- 
mere analysere processer og pro- 
cedurer, hvor der anvendes vand, 
med henblik pâ en vurdering af 
eventuelle alternative tekniske 
og teknologiske muligheder, 
som kan begrænse spildevands- 
mængderne og reducere indhol­
det af miljöfremmede stoffer — 
herunder tungmetaller — yder- 
ligere.

Overfladevand 
I takt med lufthavnens udbyg­
ning vokser omfanget af befæ- 
stede arealer og tagflader — og 
hermed mængden af overflade­
vand. Lufthavnen vil fortsat gen- 
nemfere sädanne anlaegs- og 
driftsmæssige foranstaltninger, 
som sikrer og kontrollerer over- 
fladevandets kvalitet og forebyg- 
ger forurening som felge af 
uheld.

Der vil blive taget initiativer til 
at sikre, at mængden af kvælstof 
i overfladevandet begrænses mest 
muligt — herunder ved anven­
delse af andre stoffer end urea til 
glatferebekæmpelse pâ airside 
hvor og nár det er muligt.

138



Jord og grundvand
Kvaliteten af grundvandet under 
lufthavnen er ikke truet, men 
der er konstateret en del jord- 
forureninger fra ældre tid. Luft­
havnen vil i de kommende âr 
gennemf0re en række foranstalt- 
ninger, som dels afhjælper garnie 
skader, dels forebygger nye for- 
ureninger.

Afhjælpning
Omkring forurenede omrâder 
pumpes vand lpbende op og kon- 
trolleres, sâledes at spredning af 
miljofremmede stoffer kan und- 
gâs. I takt med lufthavnens ud- 
bygning vil forurenet jord under 
ældre bygninger og belægninger 
blive bortgravet og renset eller 
deponeret.

Lufthavnen har et kontrolleret 
jordrensningsanlæg, som anven- 
des til lettere forurenet (jetfuel) 
jord. Anlægget tænkes pâ et sigt 
erstattet af et nyt i lufthavnens 
pstafsnit.

Forebyggelse
Den omfattende renovering af af- 
lpbssystemet — som gennemfpres 
i takt med lufthavnens udbyg- 
ning — vil medvirke til at fore- 
bygge nye forureninger.

I tilknytning til anlæg, som in- 
debærer en potentiel risiko for 
udslip af kemikalier og brænd- 
stof, etableres kontrollerede 
membraner i jorden, opsam- 
lingsbassiner, katodisk beskyt- 
telse af ledningsanlæg, inspek- 
tionsbrpnde og moniterings- 
systemer til kontrol af grund­
vand.

I takt med lufthavnens udbyg- 
ning og overgang til flere byg- 
ningsbetjente standpladser med 
indbygget brændstofforsyning- 
sanlæg vil kprsel med dispenser- 
vogne til brændstofpâfyldning af 
fly blive reduceret.

Ved de-icing anlæg g cires forsög 
med ny teknologi, som kan 
mindske forbruget af glycol.

Pâ aile dele af lufthavnen oph0- 
rer anvendelsen af pesticidet 
Prefix til ukrudtsbekæmpelse, 
og der vil ske en lpbende over­
gang til nye og mere miljpven- 
lige midier og metoder.

I aile dele af lufthavnen sker der 
en systematisk og kontrolleret 
afhentning af kemikalieaffald 
m.v.

Affald og ressourcer
I lufthavnen produceres affald fra 
terminalomrâder, kontorer, fly- 
kcikkener, værksteder og i fly. 
Affaldet sorteres og gâr til gen- 
anvendelse, forbrænding, spe- 
cialbehandling og deponering.

Affaldsplan
Lufthavnsselskabet vil udarbejde 
en samlet affaldsplan for selska- 
bets aktiviteter med henblik pâ 
at 0ge genanvendelsesprocenten. 
Som forarbejder til planen er der 
gennemfprt en række analyser af 
affaldets sammensætning ved 
forskellige funktioner i lufthav­
nen. Med planen tilstræbes en 
0get kildesortering af affald.

Lufthavnen vil samtidig vurdere 
mulighederne for at 0ge genan­
vendelsesprocenten i affaldet hos 
lufthavnens brugere.

Ressourcer
Lufthavnen vil tage initiativ til 
at sikre, at forbrug af vand og el 
ikke vokser proportionalt med 
trafikmængden. Mulighed for 
nye tekniske installationer og for 
opsætning af Here mâlere og ud- 
stedelse af specificerede regnin- 
ger til de enkelte brugere vurde- 
res. Lufthavnen har igangsat ud- 
vikling og implementering af et 
energistyringssystem.
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10. Resumé af VVM redegorelsen

VVM og Kobenhavns Lufthavn

Kobenhavns Lufthavn stár i de kommende ár foran en 
storre udbygning med investeringer pá over 6 milliarder 
kroner. Udbygningen skal sætte lufthavnen i stand til at 
imodekomme et voksende behov for lufttransport. Samti- 
dig er en udbygning, i overensstemmelse med udbygnings- 
loven, en forudsætning for, at lufthavnen kan fastholde 
sin konkurrenceevne og funktion som trafikknudepunkt 
for den skandinaviske og nordeuropæiske lufttrafik.

Udbygningen omfatter en lang række delprojekter, som til 
sammen medforer en modernisering af lufthavnens 
servicefaciliteter og foroger kapaciteten med henblik pâ at 
modtage et oget antal passagerer og et voksende antal 
fly.

I forbindelse med konkretisering af lufthavnens udbyg- 
ningsplaner har Miljo- og Energiministeriet i samarbejde 
med Trafikministeriet og Kobenhavns Lufthavne A/S fore- 
taget en vurdering af udbygningens pávirkning af miljo 
og samfund i en sákaldt VVM-redegorelse.

VVM star for Vurderinger af Virkninger pâ Miljoet, og ef- 
ter bestemmelserne skal redegorelsen belyse sável den 
miljomæssige pávirkning af omgivelserne som lufthavnens 
samfundsokonomiske og beskæftigelsesmæssige betyd- 
ning.

Redegorelsen beskriver tre billeder af lufthavnen:

1. Udgangspunktet for vurderingen har været en kortlæg- 
ning af lufthavnens samlede miljomæssige og sociooko- 
nomiske pávirkninger i 1994. Dette billede kaldes i VVM- 
redegorelsen Basissituationen.

2. En tilsvarende beskrivelse er gennemfort for ár 2005 
med den forventede stigning i trafikken, som det ogede 
behov for lufttransport afstedkommer, og som nyanlaeg- 
gene muliggor. Dette billede kaldes i VVM-redegorelsen 
2005-planen.

3. En beskrivelse af lufthavnens situation i ár 2005 - og af 
de samfundsmæssige og miljomæssige konsekvenser - 
sâfremt lufthavnen ikke fár lov til at gennemfore den 
planlagte udbygning. Dette billede kaldes i VVM-redego­
relsen Stopscenariet.

Inddragelse af offentligheden

Inden VVM-redegorelsen blev udarbejdet, indkaldte Lands- 
planafdelingen i Miljo- og Energiministeriet ideer og for- 
slag til udbygningen. I det omfang de 45 ideer og forslag 
har kunnet indpasses i udbygningsplanerne, er de indar- 
bejdet. Behandlingen af samtlige ideer og forslag fremgàr 
af VVM-redegorelsen.

VVM-redegorelsen er ledsaget af et forslag til landsplan- 
direktiv - omfattende lufthavnen og dens omgivelser - 
som miljo- og energiministeren har fremlagt sammen med 
et forslag til lokalplan, og et forslag til miljogodkendelse 
for lufthavnens aktiviteter. Efter offentlighedsperioden 
vurderer miljo- og energiministeren de indkomne horings- 
svar og fastlægger de endelige rammer og vilkár for luft­
havnens udbygning.

Lufthavnens udbygning forudsætter opmærksomhed om- 
kring omfanget af de miljomæssige pávirkninger, herunder 
hvordan man kan begrænse de negative pávirkninger.

140



Resumé:
Lovgrundlag og organisation
Udbygningsloven
Folketinget vedtog i 1980 en lov 
om udbygning af K0benhavns 
Lufrhavn i Kastrup, hvori det 
fastslás, at lufthavnen skal for- 
blive og udbygges pâ de nuvæ- 
rende arealer pâ Amager.

Loven indeholder en samfunds- 
mæssig afvejning mellem pâ den 
ene side mâlsætningen om at 
fastholde og styrke Kpbenhavns 
Lufthavn som en international 
lufthavn og pâ den anden side de 
miljpmæssige hensyn.

Loven afsatte en pul je pâ 105 
millioner kroner (indeksregule- 
ret ud fra 1979-prisniveauet) 
som tilskud til stpjisolering af 
nærliggende boliger med en 
udendprs stpjbelastning pâ 65 
dB eller derover.

Herudover har myndighederne 
lpbende fastlagt en lang række 
vilkâr for aktiviteterne i lufthav­
nen med henblik pâ yderligere at 
reducere stpj- og miljöpävirknin- 
gen.

Lufthavnsselskabet
I 1990 vedtog Folketinget en 
lov, der omdannede lufthavnens 
organisation til et aktieselskab — 
Kpbenhavns Lufthavne A/S — 
hvor 49 procent af aktierne i dag 
er solgt til private investorer.

Lufthavnsselskabet er i loven pâ- 
lagt at foretage den npdvendige 
udbygning inden for udbygnings- 
lovens rammer. Driften skal ske 
pâ et forretningsmæssigt grund­
lag. Lufthavnsselskabet stár som 
overordnet koordinátor af aktivi­
teterne i lufthavnen, som ogsä

involverer en lang række offent- 
lige myndigheder og over 100 
private selskaber.

Revideret udbygningslov
I 1992 blev udbygningsloven 
ændret som en konsekvens af 
Folketingets vedtagelse af loven 
om 0resundsforbindelsen, der 
omdisponerer dele af lufthav­
nens arealer.

Ved lovrevisionen blev udgangs- 
punktet fra 1980-loven opret- 
holdt. Det gælder bâde pnsket 
om at fastholde og udvikle 
Kobenhavns Lufthavn som en 
international lufthavn og om 
varetagelsen af de miljpmaessige 
hensyn.

Lovændringen gav bl.a. stprre 
frihed i udbygningsplanlægnin- 
gen og mulighed for at disponere 
over arealer tilvejebragt af 0re- 
sundsforbindelsen. Samtidig blev 
der vedtaget en bestemmelse om, 
at trafikministeren i samarbejde 
med miljp- og energiministeren 
fastlægger de nærmere retnings- 
linier for varetagelse af miljphen- 
synene i forbindelse med lufthav­
nens fortsatte udbygning og drift.

Som fplge af etableringen af den 
faste forbindelse over 0resund 
kan lufthavnen i fremtiden ogsä 
disponere over dele af den kun- 
stige halvp i 0resund, ligesom 
arealerne nord for lufthavnen 
mellem Ellehammersvej og gods- 
baneforbindelsen til Sverige kan 
anvendes til lufthavnsrelaterede 
aktiviteter.

I 1980 vedtog Folketinget at Kebenhavns Lufthavn skulle forhlive i Kastrup i siedet for at flytte til Saltholm.
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Resumé: 
Lufthavnen 
i dag
Internationalt
trafikknudepunkt
K0benhavns Lufthavn er en af de 
st0rre lufthavne i Europa. I 1994 
betjente lufthavnen knap 14 
millioner passagerer og der fandt 
228.400 operationer — starter 
eller landinger — sted.

Luftfragt spiller ogsâ en væsent- 
lig rolle i dagligdagen. 275.000 
ton luftfragt kom i 1994 gen- 
nem lufthavnen, hvoraf 80% 
blev fragtet med almindelige 
passagerfly og 20% med særlige 
fragtfly. Antallet af fragtfly ud- 
g0r 6% af det samlede operati- 
onstal i lufthavnen.

Lufthavnen er et knudepunkt for 
den skandinaviske og nordeuro- 
pæiske lufttrafik. Et trafikknu­
depunkt er centrum for lufttra- 
fikken til og fra et geografisk 
omrade med et betydeligt befolk- 
ningsmæssigt opland. Fra knu- 
depunktet gar der ruter ud til re­
gionale og lokale lufthavne in- 
den for knudepunktets opland. 
Knudepunktet stár i regelmæs- 
sig flyforbindelse med de 0vrige 
internationale trafikknudepunk- 
ter. Systemet indebærer, at man 
med fa skift kan komme fra en 
lokal lufthavn til enhver destina­
tion over hele kloden.

Samtidig indebærer knudepunkts- 
systemet en bâde pkonomisk og 
miljpmæssig rationel udnyttelse 
af luftfartens ressourcer og trans- 
portmuligheder. Udviklingen gär 
i retning af færre men stprre 
knudepunkter i takt med, at fly- 
trafikken liberaliseres i EU og 
resten af det internationale sam- 
fund.

Med liberaliseringen ophæves 
tidligere tiders nationale favori- 
sering af besternte lufthavne og
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flyselskaber. Lufthavnene bliver 
n0dt til at konkurrere pâ kapaci- 
tet, kvalitet og service til flysel­
skaber og passagerer, hvis de vil 
fastholde og udvikle dereš mar- 
kedsandel af den internationale 
flytrafik.

Et af kriterierne for flyselskaber- 
nes valg af knudepunktslufthav- 
ne er de enkelte lufthavnes kapa- 
citet i lufttrafikkens myldretider, 
peaks, hvor et stört antal fly m0- 
des for at udveksle passagerer og 
gods.

Som for den 0vrige kollektive 
trafik er det npdvendigt at fast- 
lægge kapaciteten ud fra behove- 
ne i perioderne med spidsbelast- 
ning.

Placerer Danmark 
internationalt
For Kpbenhavns Lufthavn bety- 
der knudepunktsstrukturen, at 
cirka 40 procent af passagererne i 
lufthavnen mellemlander i K0- 
benhavn uden at forlade lufthav­
nens omrâde, fpr de flyver videre 
til andre destinationer. Betjenin- 
gen af disse transferpassagerer 
kan i pkonomisk henseende be- 
tragtes som eksport.

Knudepunktsfunktionen betyder 
samtidig, at Kpbenhavn har et 
stprre antal afgange og flyforbin- 
delser, end byens og regionens 
stprrelse i sig selv giver passager- 
mæssigt underlag for.

Med et europæisk og globalt net 
af direkte flyforbindelser, er luft­
havnen sâledes med til at styrke 
Danmarks internationale positi­
on. En funktion der er af stor be- 
tydning for dansk erhvervsliv og 
for visionerne om at g0re 0re- 
sundsregionen til et internatio­
nalt vækstcenter. Lokalt og regi­
onalt har lufthavnen ogsâ stor 
betydning i kraft af det store an­
tal arbejdspladser, der direkte og 
indirekte fplger af aktiviteterne i 
lufthavnen. Knap 15.000 men- 
nesker har direkte tilknytning til 
lufthavnen, og hertil kommer en 
bred vifte af underleverandprer, 
som herved beskæftiger ca. 11.000 
ansatte. I alt 26.000 faste arbejds­
pladser.
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Lufthavnens fysiske 
udformning
K0benhavns Lufthavn er en 
kompleks organisation, hvor me­
re end 100 virksomheder i og 
omkring lufthavnen arbejder 
sammen med en lang række of­
fendige myndigheder om at af- 
vikle den daglige trafik. Dagligt 
udfpres der omkring 700 opera- 
tioner — starter og landinger.

Aktiviteterne stiller store krav 
til lufthavnens sikkerhedsbe- 
stemmelser, hvilket afspejler sig 
i savel lufthavnens fysiske ud­
formning og disponering af area­
lerne som i den made, alle ar- 
bejdsopgaver udfpres pä.

Lufthavnen er opdelt rent fysisk i 
en ‘airside’ og en ‘landside’, som 
er klart adskilt fra hinanden. 
Grænsen mel lem de to omrâder 
lpber pâ visse strækninger gen- 
nem bygningskomplekser. Pâ aile 
andre strækninger er grænsen 
markeret med et ubrudt sikker- 
hedshegn, og alle overgange 
mellem airside og landside er 
under lpbende kontrol.

Lufthavnsarealet er opdelt i fern 
geografiske hovedafsnit: Manpv- 
reomrâdet samt Nord-, Syd-,
0st- og Vestafsnittene.

Mandvreomrackt 
Omrâdet anvendes til banean- 
læg, banefrakprsler og rulleveje. 
Lufthavnen har tre baner, hvoraf 
de to er parallelle (hovedbanerne) 
og den tredje gâr pâ tværs — 
(tværbanen). De officielle bane- 
betegnelser er 04L-22R, 04R- 
22L og 12-30.

Banebenyttelsen, der afhænger af 
vind- og vejrforhold, er under- 
lagt en lang række bestemmelser 
med henblik pâ maksimal sik- 
kerhed og pâ at reducere stpjpâ- 
virkningen af omgivelserne.

Résumé:
Lufthavnens miljepávirkning

Tværbanen ma med fâ undtagel- 
ser kun benyttes ind over land 
under særlige vejrforhold, hvor 
hovedbanerne ikke kan anvendes.

I 1994 blev baneretning 22 an- 
vendt i 65 procent af de ârlige 
operationer, baneretning 04 i 27 
procent og tværbanen i 8 pro­
cent. Benyttelsen varierer fra mâ- 
ned til mâned og fra âr til âr.

Nordafsnittet
Rummer de publikumsorientere- 
de anlæg med afgangs- og an- 
komsthaller til indenrigs- og 
udenrigsflyvninger, 70 stand- 
pladser til flyene, hvoraf 45 er 
bygnings- og brobetjente og 25 
busbetjente.

I afsnittet ligger endvidere luft­
havnens administration samt han- 
garer og tekniske installationer til 
afvikling af flytrafikken. Omrâdet 
foran lufthavnen er for tiden præ- 
get af 0resundsforbindelsens an- 
lægsaktiviteter, som bl.a. har 
medfprt en midlertidig reduktion 
i antallet af parkeringspladser.

Qstafsnittet
Rummer i dag anlæg til luft- 
gods, flykpkken, 11 flystand- 
pladser, 2 helikopterstandpladser 
og andre anlæg med tekniske og 
forsyningsmæssige formâl samt 
lufthavnens redningshavn og en 
anlpbshavn for flyvebâde fra 
Malmp.

Sydafsnittet
Rummer hangar- og værksteds- 
anlæg samt administrationsbyg- 
ninger for forskellige luftfarts- 
selskaber.

Vestafsnittet
Rummer bl.a. værkstedsanlæg 
og andre tekniske funktioner, 
lufthavnens kontroltârn og Fly- 
vesikringstjenesten.

Aile aktiviteter indebærer en pâ- 
virkning af miljpet. Nâr et fly 
lander i lufthavnen udlpses en 
kæde af aktiviteter, som hver 
især kan pâvirke miljpet pâ flere 
niveauer.

Et fly, der starter eller lander, 
udsender ikke kun stpj, men for- 
brænder ogsâ flybrændstof, hvil­
ket pâvirker luftkvaliteten. In­
den flyet letter igen, er det mâ- 
ske blevet ‘de-iceď med kemika- 
lier, der udgpr en mulig kilde til 
forurening af jord, vand og luft. 
Mellem start og landing foregâr 
der yderligere en lang række ak­

tiviteter, bl.a. for at yde passage- 
rerne en god service. Herunder 
udfpres en række opgaver af 
driftsmæssig og teknisk karak- 
ter, eksempelvis vedligeholdelse 
af fly og af lufthavnens infra­
struktur.

Aktiviteterne skaber samtidig 
beskæftigelse og yder dermed et 
væsentligt bidrag til de sociale 
strukturer og til samfundspko- 
nomien.

Det er denne helhed og sammen- 
hæng, VVM-redegprelsen be- 
skriver.

Knap 1.200 holiger var i 1994 belastet med stÿj over 65 dB. I âr 2005 /aider 
fallet til ca. 325 boliger.
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Resumé:
Hovedoversigt - Basissituationen
K0benhavns Lufthavn er et knu- 
depunkt for den skandinaviske 
og nordeuropæiske flytrafik. 
Knudepunktsfunktionen bety- 
der, at Kpbenhavn betjenes af et 
stprre antal fly og med flere di­
rekte flyruter, end byens og den 
omliggende regions stprrelse i 
sig selv danner passagermæssigt 
underlag for.

Beskæftigelse og udvikling
Lufthavnen yder et markant bi- 
drag til beskæftigelsen og den 
samfundsokonomiske udvikling.
• Antallet af direkte og indirek­

te beskæftigede som folge af 
K0benhavns Lufthavn var i 
1994 ca. 26.000 fuldtids- 
beskæftigede. Hertil kommer 
den pkonomiske og beskæftig- 
elsesmæssige virkning, de an­
sattes forbrug medf0rer.

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

• Lufthavnens placering har væ- 
ret et centrait udgangspunkt 
for beslutningerne om 0resta- 
den og den faste forbindelse 
over 0resund med visioner om 
Kobenhavn som centrum i et 
0get samarbejde rundt om 
0sters0en.

Trafikmængder
• Lufthavnen transporterede i 

1994 i alt 13,7 mio. passagerer, 
hvoraf 40% var transferpassa- 
gerer, der skiftede fly i Koben- 
havns Lufthavn.

• Antallet af starter og landinger 
var i alt 228.400. Trafikmæng- 
den vokser, og lufthavnens ka- 
pacitet er tæt pâ at være fuldt 
udnyttet.

Stoj
• St0j er en af de væsentligste 

miljopâvirkninger fra lufthav­
nen. Knap 20.000 boliger er

pävirket af stoj fra lufthavnen 
med mere end 55 dB.

• Den væsentligste stpjpâvirk- 
ning fra lufthavnen forârsages 
af fly i forbindelse med starter, 
landinger, taxiing og motoraf- 
provninger.

Luftkvalitet
• Flytrafikken og trafikken til 

og fra lufthavnen bidrager kun 
marginalt til den samlede luft- 
forurening pâ Amager.

• Luftforureningen i lufthavnens 
omgivelser ligger væsentligt 
under de vejledende grænse- 
værdier fra WHO.

Overfladevand
• Lufthavnens udledning af vand 

fra de befæstede arealer ligger 
inden for de tilladte mængder.

• Indholdet af kvælstof i de an- 
vendte baneafisningsmidler er 
et problem i forhold til, at 
kvælstof bidrager væsentligt 
til iltsvind i 0resund. Mæng- 
derne af tilledt kvælstof lâ i 
Basissituationen nær grænsen 
af de tilladte 66 tons pr âr.

Spildevand
• Lufthavnen er den stprste en- 

keltproducent af spildevand til 
Tàrnby og Dragpr renseanlæg. 
Spildevandet er at sammenlig- 
ne med almindeligt byspilde- 
vand.

• Indholdet af tungmetaller 
holder sig generelt inden for 
de tilladte mængder for 
drikkevand.

Jord og grundvand
• 75 ârs aktiviteter i lufthavnen 

med flytrafik, flybrændstof, la­
ger- og værkstedsaktiviteter 
mv. har punktvis sat sig spor i 
form af garnie forureninger. 
Enkelte steder er forureningen 
trængt ned til grundvandet.

Tabel 10.A.1
Lufthavnens beskæftigelseseffekt, 
Basissituationen

Direkte beskæftigede 15.000

Afledt beskæftigelse 11.000
I ait 26.000

Tabel 10.A.2
Passagertal, Basissituationen
(Afrundede tal)

Mio. passagerer
Indenrigs 2,5

Udenrigs terminal 4,6

Udenrigs transfer 5,3

Udenrigs i ait 9,9

Charter 1,2

1 ait 13,7

Tabel 10.A.3
Starter og operationer, 
Basissituationen

Helikoptere 5.000

Passagerstarter, 
rute- og chartertrafik 100.600

All-cargostarter, 
rute- og chartertrafik 6.600

Starter, anden trafik 2.000

Antal starter i ait 114.200

Antal operationer i ait 228.400

Tabel 10. A. 4
Antallet af stojpàvirkede boliger 
med mere end:

Lden Basissituation
55 dB 19.491

60 dB 7.111

65 dB 1.191

70 dB 280

75 dB 52

Tabel 10.A.5
Samlede emissioner, 
Basissituationen

Emissioner
ton/ár

Fly Land
trafik,
airside

Op
iands-
trafik

CO 560 450 1.700

HC 135 49 100

NOx 835 210 165

SOx 0,04 1,7 2,6

co2 203.000 5.900 17.200

Tabel 10. A. 6
Udledning af overfladevand

Maksimal udledning af 
overfladevand liter/sekund

Udlob Basis- Tilladt
situation mængde

U5 5.300 6.000

U6 4.600 7.000

U7 2.9OO 6.000

U8 1.100 4.000

Ialt 13.900 23.000

Hovedgrpften 260 267

Tabel 10. A.7
Udledning af spildevand, 
Basissituationen (Afrundede tal) 
Udledning m3/âr timemax

m3/time
Mâlebrpnd A 187.000 162,0
Kastruplundgade 60.000 14,0

Kastrupvej 100.000 24,0
Indenrigs-
terminalen 3.000 1,5

Nordomradet
i alt 350.000 201,5

Maglebylille 11.000 3,5
Brandstation vest 1.000 0,5

Vestomrâdet i alt 12.000 4,0

Sydomrádet i alt 21.000 20,5
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De-icing af fly finder sted i vinterperioden ved at spr0jte en 80 grader varm glycolblanding pâ flyene.

Tabel 10.A.8
Ressourceforbrug, Basis­
situationen

Vand 390.000 m3

Energi 645 TJ
De-icing, fly (glycol) 858 t
Afisning, baner
(urea/acetat/salt) 8701

Tabel 10. A. 9
Hándtering af affald, 
Basissituationen

Bortskaffelsesmetode Ton/är %
Genanvendelse 1.292 14,0
Forbrænding 7.006 75,8
Deponering 365 4,0

Special behandling 575 6,2

I alt 9.238 100

• Lufthavnen overvâger perma­
nent forureningstilstanden, og 
fra fire lokaliteter bortpumpes 
forurenet grundvand.

• Lufthavnens eget jordrens- 
ningsanlæg behandlede i 1994 
2.800 tons forurenet jord.

Lufthavnsarealernes betydning 
for Târnby og Dragors drikke- 
vandsforsyning er reduceret i 
1994 pâ grund af A/S 0resunds- 
forbindelsens bortpumpning af 
grundvand i forbindelse med de 
omfattende anlægsarbejder til 
vej- og jernbaneforbindelsen for- 
bi lufthavnen.

Ressourcer
Servicering af passagerer og fly 
medfprer et forbrug af vand, 
energi, de-icingmidler til fly og 
afisningsmidler til baneanlæg.

Affald
Aktiviteterne producerer affald, 
og specielt usorteret affald fra 
flyene gpr det svaert for lufthav­
nen under ét at opfylde Târnby 
Kommunes mâlsætning om en 
genanvendelse af erhvervsaffald
pâ 36% i 1999.

Flora og fauna
Lufthavnens ubefæstede arealer 
pâ 6,4 km2 tiltrækker fugle og 
pattedyr, med deraf fplgende 
risiko for kollisioner mellem fly 
og primært fugle.

For at 0ge flysikkerheden spger 
lufthavnen gennem planer for 
beplantning af ubefæstede area­
ler at reducere lufthavnsomrâdets 
værdi som fpdespgn i ngssted for 
fugle og pattedyr.

Hertil kommer, at lufthavnen âr- 
ligt er npdt til at skyde og bort- 
skræmme et antal fugle og patte­
dyr. Antallet af nedskudte fugle 
er reduceret fra knap 4.000 i 
1990 til 500 i 1994.

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

Padder og krybdyr forekommer 
kun i meget ringe omfang pâ 
lufthavnens arealer.

145



Resume:
2005-planen
Flytrafik er en f0lsom indikátor 
pâ samfundets vækst. Under h0j- 
konjunktur vokser flytrafikken, 
mens den stagnerer ved en 0ko- 
nomisk afmatning og lavkon- 
junktur.

De senere âr har den 0gede inter- 
nationalisering og 0konomiske 
velstand skabt 0get behov for 
passager- og godstransport hos 
bade erhvervsliv og fritidsrejsende.

Tendensen forstærkes af, at der 
sker en liberaiisering af vilkarene 
for konkurrencen i luftfarten 
med deregulering af nationale 
bestemmelser og særinteresser. 
Det medforer 0get konkurrence 
og nye samarbejdsrelationer mel- 
lem flyselskaberne. For kunderne 
er der udsigt til faidende priser, 
og luftfarten regner bl.a. derfor

med en fortsat betydelig vækst i 
passagertallet i de kommende ár.

Luftfart er et marked i vækst, 
men markedsandelene mellem de 
enkelte flyselskaber og de enkel- 
te lufthavne er ikke en fast st0r- 
relse. Liberaliseringen af luftfarten 
vil pâ længere sigt medfpre vae- 
sentlige forandringer i trafikmpn- 
stret og knudepunktsstrukturen i 
Europa. Den enkelte lufthavn er 
med sin kapacitet og sit service- 
niveau med til at pâvirke fremti- 
dens udvikling. Kobenhavns Luft- 
havns udbygning er derfor ogsä 
et strategisk valg om, hvorvidt 
lufthavnen skal fastholde og ud- 
vikle — eller pâ sigt mindske el- 
ler heit afvikle — den opnäede 
status som internationalt knude- 
punkt.

Lufthavnens udbygningsplaner 
bekræfter udbygningslovens 
mâlsætning om, at lufthavnen 
fortsat skal være en international 
lufthavn — et knudepunkt til 
gavn for det danske samfund.

Alene den direkte og afledte 
beskæftigelseseffekt af planeme 
0ger antallet af faste arbejdsplad- 
ser i relation til lufthavnen fra
26.000 til 41.000 job.

Hertil kommer beskæftigelses- 
virkningen af selve anlægsopga- 
verne, som er beregnet til 1.800 
job ârligt frem til âr 2005.

Fleksibel planlægning
Kobenhavns Lufthavn opererer 
med en rullende 10-ârs planlæg­
ning. Alle planlagte projekter er

ikke fastlagt i enkeltheder, men 
tilsammen beskriver de lufthavn­
ens fremtidige kapacitet. Den 
endelige udformning sker under 
indtryk af og som svar pâ de nye 
krav og behov, lufthavnens kun- 
der formulerer. 0get fleksibilitet 
i planlægningen var et af de er- 
klærede mal med den revision af 
lufthavnens udbygningslov, som 
Folketinget vedtog i 1992.

2005-planen fplger udbygnings­
lovens overordnede disponering 
af lufthavnens arealer med en 
opdeling i fire hovedafsnit, nord, 
syd, 0st og vest adskilt af man0v- 
reomräde med start- og landings- 
baner, rulleveje mv.

Anlcegsaktiviteterne giver 1.800 job ârligt frem til âr 2005. Med en udbygning af lufthavnen skabes der 15.000 ekstra permanente arbejdspladser i 
luftfartssektoren.



Resumé:
2005-planens konkrete projekter
Nordafsnittet
1 2005-planen etableres fra vest
mod 0st:
O En ny finger Vest med tilh0- 

rende kontorbebyggelse pa fi­
re etager. Finger Vest forbin- 
der udenrigsterminalen med 
indenrigsterminalen.

O Stationsterminal der integre­
rer 0resundsforbindelsens 
stationsanlæg med Kpben- 
havns Lufthavn. Anlægget er 
ikke omfattet af VVM-rede- 
gprelsens hpringsproces, men 
indgâr i den samlede vurde- 
ring af 2005-planens miljp- 
aspekter.

Θ Nyt bagagesorteringsanlæg. 
Anlægget placeres i forlæn- 
gelse af udenrigs- og stations­
terminalen, og kommer sam- 
tidig til at fungere som ny 
stpjskærm i et omrâde, hvor 
der i dag ikke er bebyggelse.

© Forlængelse og modernisering 
af Finger C, sá flere stand- 
pladser bliver brobetjente.

Θ Terminal 2 — 0st og sydpst for 
det nye bagagesorteringsan­
læg - 0ger antallet af brobe­
tjente standpladser med ca. 40 
og sikrer samtidig báde flysel- 
skaber og passagerer en bedře 
service i lufthavnen.

O Genhusning af SAS-Cargo, 
som má flytte pá grund af an- 
læg af Terminal 2.

© Arealer mellem Ellehammers- 
vej og 0resundsforbindelsen. 
Der vil her kunne opfpres en 
bebyggelse pá 75.000 m2 eta- 
geareal og et parkeringshus 
med plads til 800-1.000 biler. 
Bebyggelsen planlægges opfprt 
i 4 etager med undtagelse af et 
hotel i op til 45 meters hojde.

• Samlet 0ges antallet af stand­
pladser i nordafsnittet fra 70 
til 95, hvoraf de 90 vil være 
bygnings- eller brobetjente.

• Anlægsaktiviteterne med forer 
ogsâ en betydelig renovering 
af ældre og til dels nedslidte 
kloak- og drænledninger.

Ostafsnittet
2005-planen indeholder:
© Antallet af flystandpladser 

0ges fra 11 til 17. To eksiste- 
rende standpladser til helikop­
téře bibeholdes.

O Der forventes en bebyggelse pa 
i alt 35.000 m2 etageareal til 
lejere og brugere, herunder 
nye ekspeditionsfaciliteter til 
luftgods inkl. en fragtterminal 
til levende dyr.

Pa den kunstige halvp til 0re- 
sundsforbindelsens landfæste far

lufthavnen pâ længere sigt ad- 
gang til at disponere over dele af 
halvpen. Omrádet vil kunne 
rumme tekniske anlæg og gen­
husning af miljppâvirkende anlæg 
— eksempelvis lufthavnens anlæg 
til behandling af forurenet jord.

Syd- og Vestafsnittet
2005-planen indeholder ikke 
stprre projekter, og til lejere og 
brugeres behov skpnnes en til- 
vækst pâ henholdsvis 14.000 m2 
etageareal i Sydafsnittet og

3.000 m2 etageareal i Vestafsnittet.

Manovreomrádet
2005-planen indeholder:
O Nye banefrak0rsler og rulleveje 

ved de to parallelle hovedbaner 
sâ det maksimale antal starter 
og landinger, der kan planlæg­
ges med, 0ges fra 76 til 91 pr. 
time.

© En ny bro over Englandsvej.
Ö Nye de-icingplatforme i til- 

knytning til nye banefrakprsler.
© Eventuelle nye stpjvolde.

m KASTRUP
.___ ~ :

Temmert

m Store 
Magleby

DRAG0R

Kobenhavns Lufthavn, 2005-planen

Lufthavnens omráde I Eksisterende bygninger 

I Stojvolde/jorddepoter 

··· Eventuelle nye stojvolde 

Oreundsforbindelsen

Nye rulleveje

Arealer til lufthavnsrelaterede aktiviteter

Nye bygninger

Kort 10.2. Et voksende antal passagerer og fly n$dvendig$r en udbygning og modernisering af luftha vnen,
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Resumé:
VVM-vurdering - 2005-planen
2005-planen er den udbygning, 
som Kpbenhavns Lufthavne A/S 
finder npdvendig for at fastholde 
og udvikle lufthavnens position 
som internationalt knudepunkt i 
overensstemmelse med den for- 
ventede trafikudvikling.

2005-planens pavirkning af mil- 
jpet kan gpres op i folgende sam- 
menfatninger:

Beskæftigelse og udvikling
2005-planen har folgende betyd- 
ning for beskæftigelse og udvik­
ling:
• Den beskæftigelsesmæssige ef- 

fekt af lufthavnens daglige 
drift vokser fra 26.000 til
41.000 fuldtidsjob.

• Anlægsaktiviteterne indebærer 
yderligere 1.800 arbejdsplad- 
ser i 10 ár.

• Danmarks placering centrait i 
Europa og globalt forbedres.

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

• Lufthavnen medvirker til at 
fremme projekter som 0re- 
staden.

Trafikmængder
• 2005-planen forventer i alt

24.1 mio. passagerer i ár 2005 
mod 13,7 mio. flypassagerer i 
1994. En vækst pâ 10,4 mio. 
passagerer.

• Den faste forbindelse over Sto- 
rebælt flytter trafik fra inden- 
rigsfly til tog.

• Antal starter og landinger for- 
ventes at vokse fra 228.400 i 
1994 til 337.400 i ar 2005. 
Væksten er altovervejende pas- 
sagertrafik.

• Mængden af luftfragt forventes 
at stige fra 275.000 ton til
615.000 ton. Andelen af rene 
fragtoperationer vil fortsat ud- 
gpre 6%.

Stoj
Markant færre boliger belastes af 
st0j som fplge af den teknologi- 
ske udvikling og forbud mod de 
mest stpjende fly fra ar 2002.
• Stpjpávirkningen fra motoraf- 

prpvninger vil af samme arsag 
blive reduceret væsentligt.

• Lufthavnens nye terminalan- 
læg bygges som en sammen- 
hængende stpjskærm. Det har 
tydelig stoj red ucerende effekt 
for boligomrâderne nord for 
lufthavnen.

• Maksimalniveauet for stpj om 
natten vil generelt blive redu­
ceret.

Luftkvalitet
VVM-redeg0relsen analyserer sâ- 
vel pâvirkning fra lufttrafikken 
som den tilknyttede landtrafik i 
og udenfor lufthavnen samt for- 
dampninger fra brændstof og ke- 
mikalier i lufthavnen. Det giver 
folgende hovedresultat for pâ- 
virkningen af luftkvaliteten:
• C02 (kultveilte) udslip 0ges 

fra 226.100 til 337.600 t/ar.
• NOx (kvælstofilte) udslip 0ges 

fra 1.210 til 1.700 t/àr.
• HC (kulbrinte) udslip mind- 

skes fra 284 til 213 t/âr.

Generelt vil der ske en tilvækst i 
luftforureningen som folge af det 
0gede aktivitetsniveau.

WHOs vejledende grænseværdier 
for luftkvalitet er hverken over- 
skredet i 1994 eher med en 
voksende oplandstrafik til og fra 
lufthavnen ar 2005.

Trafikken pâ Amager, som ikke 
er relateret til lufthavnens akti- 
viteter, er langt den stprste bi- 
dragyder til luftforurening pâ 
Amager.

Tabel 10.B.1
Effekt pá trafik og beskæftigelse

Med 10% produk- 
tivitetsforbedringer

Basis
situation

2005-
planen

Vækst

Direkte beskæfdgede 15.000 23.500 8.500

Afledt beskæftigclses- 
eftersp0rgsel 11.000 17.500 6.500

I alt 26.000 41.000 15.000

Udvikling i passagertallet mio/âr 13,7 24,1 10,4

Starter og landinger/ár 228.400 337.400 109000

Tabel 10. B. 2
Antallet af stojpávirkede boliger med mere end:

L-den Basissituation 2005-planen Reduktion i %

55 dB 19.491 12.430 36%

60 dB 7.111 2.644 63%

65 dB 1.191 320 73%

70 dB 280 43 85%

75 dB 52 1 98%

TM 10. B. 3
Samlede emissioner (i ton/àr) (Afrundede tal)

Fly Trafik, airside Oplandstrafik Emissioner i alt
kg/passager

Basis­
situation

2005-
planen

Basis­
situation

2005-
planen

Basis- 2005- 
situation planen

Basis­
situation

2005-
planen

CO 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

Diagram 10.B.1
Roggasemissioner for lufthavnsrelaterede aktiviteter 
sammenlignet med trafikken pá Amager (ton/àr)

Fly i lüften Fly pá jorden Airside trafik Oplandstrafik Trafik Amager Stationaere
anlæg
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Tabel W.B.4
Udledning af spiidevand (Afrundede tal)

Udledning Basissituation 2005-planen

m3/âr timemax
m3/time

m3/âr timemax
m3/time

Nordomrâdet i ait 350.000 201,5 757.000 187,5
Vestomrâdet i ait 12.000 4,0 13.000 4,5
Sydomrâdet i ait 21.000 20,5 15.000 5,0

Tabel 10. B. 5

Forventet ressourceforbrug Forbrug pr. passager

Ressource Basis
situation

2005-
planen

Vækst Basis­
situation

2005-
planen

Vand 390.000 m3 540.000 m3 38% 28,5 liter 22,4 liter

Energi 645 TJ 830 TJ 29% 47,1 MJ 34,4 MJ
De-icing, fly (glycol) 858 t 8001 -7% 0,06 kg 0,03 kg
Af-isning, baner 
(urea, acetat, sait) 8701 8701 0% 0,06 kg 0,04 kg

Tabel 10. B. 6
Udledning af overfladevand

Maksimal udledning af overfladevand liter pr. sekund

Udlob Basissituation 2005-planen Tilladt mængde

• Mængden af spiidevand til 
Tarnby Kommunes renseanlæg 
0ges med 116% og falder med 
knap 30% til Dragpr Kom­
munes renseanlæg. Komunerne 
vurderer, at begge anlæg har 
tilstrækkelig kapacitet til at 
rense vandet.

• Indholdet af tungmetaller i 
spildevandet er fortsat pâ et 
lavt niveau og ligger under de 
gældende krav til drikkevand.

Jord og grundvand
Beskyttelsen af grundvand og 
jord 0ges. Dels moderniseres en 
lang række hangar- og værk- 
stedsfaciliteter, dels medfprer 
etableringen af Terminal 2 et 
omfattende anlægsarbejde, hvor- 
ved en stor del af de konstaterede 
forureninger al jorden fjernes.

• Drikkevandet er ikke truet.

• Forbruget af glycol begrænses.

• Den samlede affaldsmængde 
vil vokse fra 9.238 tons til 
15.820 tons.

Genanvendelsesprocenten er i 
dag for lav og vil blive s0gt yder- 
ligere 0get i perioden.

Flora og fauna
Flora og fauna i lufthavnen vil 
fortsat blive reguleret ud fra Sta­
tens Luftfartsvæsens bestemmel- 
ser med henblik pâ at undgâ kol- 
lision mellem fly og fugle. Væk- 
sten i trafikmængdene forventes 
ikke at give anledning til 0gede 
konflikter mellem luftfart og 
plante- og dyrelivet.

Bygningskultur
Lufthavnens garnie terminalbyg- 
ning fra 1939 har stor arkitekto- 
nisk og kulturhistorisk værdi. 
Men den ligger i vejen for termi- 
naludbygningen i Nordafsnittet 
og forudsættes derfor nedtaget. 
Bygningen er omtalt i kapitel 8.

Udl0b 13.900 18.600 23.000
Hovedgrpft 260 267 267

Overfladevand
• I alt 0ges den maksimale ud­

ledning af overfladevand fra 
13.900 i 1994 til 18.600 liter 
pr. sekund (l/s) i âr 2005. Den 
tilladte mængde er 23.000 l/s.

• Udledningen til hovedgrpften 
kan i âr 2005 permanent hol­
des inden for den tilladte 
mængde pâ 267 l/s.

• I 1994 er udledningen af kvæl- 
stof til 0resund tæt pâ den til­
ladte grænse pâ 66 t/âr. Âr 
2005 er udledningerne reduce- 
ret fra 65 til max. 20 t som fol­
ge af skift til forbrug af mindre 
miljpbelastende kemikalier til 
afisning af baneanlæg.

Spiidevand
• Stprre aktivitet i lufthavnen 

medfprer 0gede mængder spii­
devand, men spildevandssitua- 
tionen vil alligevel være for- 
bedret i 2005. Det er blandt 
ander et résultat af de omfat­
tende moderniseringer af luft­
havnens kloakanlæg, som de 
nye terminalanlæg medfprer. 
Nyanlæggene hindrer indsiv- 
ning af terrænnært grundvand 
i ledningsnettet og skiller 
fuldstændig regnvand fra spii­
devand. Resultatet er en væ- 
sentlig reduktion i time-max- 
værdien og i den hydrauliske 
belastning af kloaksystemerne 
i Târnby og Dragpr.

• Lufthavnen har afviklet brugen 
af pesticidet Prefix til ukrudts- 
bekæmpelse.

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

• Vandforbruget vokser med 38%

• Energiforbruget vokser med 28%

Affald
Âr 2005 har lufthavnen næsten 
fire-doblet genanvendelsen af af- 
faldsprodukter.

• Genanvendelsen 0ges fra 1.292 
tons i 1994 til 4.320 t/âr i 2005.

• Forbrændingen 0ges fra 7.006 
i 1994 til 10.200 t/âr i 2005.

Tabel 10. B.7
Affaldshândtering

Bortskaffelses
metode

Basis­
situation,

t/âr

2005-
planen,

t/àr

Genanvendelse 1.292 4.320
Forbrænding 7.006 10.200
Deponering 365 610
Specialbehandling 575 690

1 ait 9.238 15.820
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Resumé:
Stopscenariet
En VVM-redeg0relse skal ogsa 
belyse konsekvenserne af, at et 
givet projekt eller anlæg ikke 
ge n ne m fores. Da lufthavnen er et 
eksisterende anlæg, som udbyg- 
ges gradvist, vil konsekvenserne 
af en manglende kapacitetsmæs- 
sig udbygning melde sig over en 
ârrække. Stopscenariet — eller 
O-alternativet — analyserer en 
sâdan situation og belyser konse­
kvenserne i âr 2005.

Stopscenariet er ikke i overens- 
stemmelse med udbygningslovens 
intentioner eller med skiftende 
regeringers tilkendegivelser af, at 
det er npdvendigt at have en stor- 
lufthavn i Kobenhavn for at sikre, 
at Danmark har et tilfredsstillen- 
de net af flyforbindelser til om- 
verdenen, og at denne lufthavn 
skal ligge i Kastrup. Skal udbyg- 
ningen af lufthavnen sættes i stâ, 
kræver det derfor en lovændring.

En manglende udbygning af luft- 
havnens kapacitet vil medfore, at 
luftfartsselskaber vil vælge andre 
lufthavne for deres rutenet. Ad- 
skillige ruter bliver nedlagt, og 
andre vil blive urentable, nâr 
transfertrafikken flytter. Pâ de 
mest trafikerede ruter vil antallet 
af afgange blive reduceret. En sâ­
dan udvikling slâr ikke igennem 
fra dag til dag. De fprstkommen- 
de âr vil være præget af fortsat 
vækst, men væksten vil gradvist 
aftage og blive aflost af stagnation 
og tilbagegang. Dette udviklings- 
forlob vil fortsætte efter âr 2005.

Stopscenariet tegner sâledes en än­
derndes udvikling for lufthavnen, 
og mâlsætningen om at fastholde 
og udvikle Kobenhavns Lufthavn 
som et skandinavisk og nordeuro- 
pæisk trafikknudepunkt vil ikke 
kunne opretholdes pâ længere sigt.

Hvis knudepunktsfunktionen 
forsvinder, reduceres lufthavnens 
samfundsmæssige betydning og 
evne til at spüle sammen med en 
dynamisk erhvervsudvikling. 
Lufthavnens direkte og indirekte 
beskæftigelseseffekt formindskes 
væsentligt. Men til gengæld vil 
nogle af de miljpmæssige pâvirk- 
ninger være mindre end de til- 
svarende pâvirkninger som folge 
af 2005-planens gennemfprelse.

I Stopscenariet udelukkes ikke 
enhver byggeaktivitet i lufthav­
nen. Det forudsættes, at det vil 
være muligt at opfylde nye, 
servicemæssige behov. Men i 
Stopscenariet standses anlægsak- 
tiviteter, der 0ger banekapacite- 
ten, og der régnés kun med en 
begrænset forpgelse i antallet af 
flystandpladser.

Folgende konkrete projekter — 
der alle er i overensstemmelse 
med principperne i den gældende 
lokalplan — medtages i Stopsce­
nariet:

• Finger Vest med tilhprende 
kontorbebyggelse

• Finger D (forste etape af 
Terminal 2)

• Nedrivning af terminalbygning 
fra 1939

• Nyt bagagesorteringsanlæg

• Genhusning af SAS-Cargo i 
hangarrækken

Disse anlæg vil medfpre en net- 
totilvækst pâ 12 flystandpladser, 
som indgâr i den efterfolgende 
vurdering.
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Resumé:
VVM-vurdering - Stopscenariet
Stopscenariets pâvirkning af mil- Tabel 10.C.1 Tabel 10.C.2
j0et — herunder forskelle i for­
hold til 2005-planen — kan gpres 
op i fplgende sammenfatninger:

Effekt pá trafik og beskæftigelse

Med 10% produktivitetsforbedringer Stopscenarie 2005-planen Basissituation

Antallet af stojpávirkede boliger 
med mere end:

Direkte beskæftigede 16.000 23.500 15.000 Lden Stop- 2005-
planen

Basis­
situation

Afledt beskæftigelsesefterspdrgsel 11.500 17.500 11.000Beskæftigelse og udvikling 55 dB 9.338 12.430 19.491
I alt 27.500 41.000 26.000

• Antallet af beskæftigede som 60 dB 1.755 2.644 7.111
Udvikling i passagertallet mio/är 16,4 24,1 13,7

fplge af lufthavnens drift vil i 65 dB 177 320 1.191
Starter og landinger/àr 255.000 337.400 228.400

2005 være lidt stprre end i dag, 70 dB 22 43 280
men med faldende tendens. 75 dB 0 1 52

• Lufthavnens anlægsprojekter vil 
beskæftige 300 personer pr. ár i 
10 ár.

I forhold til 2005-planen vil:

• Beskæftigelseseffekten blive 
13-500 job færre.

• Danmarks placering centrait i 
Europa og globalt være forringet.

• Dansk og sydsvensk erhvervs- 
livs globale placering være for­
ringet.

• Grundlaget for at realisere pro- 
jekter som 0restaden være 
mindre gunstigt.

Trafikmængder
• Passagertallet vokser fra 13,7 

mio. til 16,4 mio. (med fal- 
dende tendens i 2005) — mod
24,1 mio. passagerer i 2005- 
planen.

• Antallet af udenrigstransfer- 
passagerer(= eksportindtægt) 
falder fra 5,3 mio. til 4,5 mio 
— mod en vækst til 11,3 mio.
i 2005-planen.

• Antallet af starter og landinger 
vil pges fra 228.400 til
255.000 (men med en faldende 
tendens i ar 2005) — mod
337.400 i 2005-planen.

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

Tabel 10.C.3
Samlede emissioner (i ton/ár) (Afrundede tal)

Fly Trafik, airside Oplandstrafik Emissioner i alt kg/passager

Stop­
scenarie

2005-
planen

Stop­
scenarie

2005-
planen

Stop­
scenarie

2005-
planen

Stop­
scenarie

2005-
planen

Basis­
situation

CO 515 785 415 540 1.100 1.300 0,13 0,11 0,20

HC 75 100 34 43 61 70 0,01 0,01 0,02

ΝΟχ 990 1.400 135 170 110 125 0,08 0,07 0,09

SOx 0,04 0,06 1,6 1,8 2,3 2,6 0,0002 0,0002 0,0003

CO, 216.000 307.000 5.400 6.400 21.000 24.200 14,8 14,0 16,8

Stoj
• Totalt set pâvirkes lidt færre 

boliger af stpj i Stopscenariet. 
Det skyldes, at antallet af ope- 
rationer er reduceret i forhold 
til 2005-planen.

• Maksimalværdien for stpj om 
natten vil svare til 2005-planen.

Luftkvalitet
• CO, udslip 0ges fra 226.100 

tons pr. ar til 242.200 tons 
- mod 337.600 tons i 2005- 
planen.

• ΝΟχ udslip vil 0ges fra 1.210 
tons pr. ár til 1.240 tons — 
mod 1.700 tons i 2005-planen.

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

Generelt medfprer Stopscenariet
en vækst i luftforureningen i for­
hold til i dag.

Overfladevand
Anlaegsarbejderne i 2005-planen 
bevirker, at ledningsnettet til af- 
vanding af lufthavnens befæstede 
arealer renoveres. Denne forbed- 
ring opnâs ikke i samme udstræk- 
ning i Stopscenariet.

• Den maksimale udledning af 
overfladevand 0ges fra 13 900 
liter pr. sekund (l/s) til 14.000 l/s 
mod 18.600 l/s i 2005-planen.

Spildevand
Anlaegsarbejderne i 2005-planen 
bevirker, at lufthavnens kloaknet 
renoveres. Dette sker ikke i sam­
me udstrækning i Stopscenariet.

• Den hydrauliske belastning af 
rensningsanlaeggene i Tárnby 
og Dragpr reduceres i sável 
2005-planen som Stopscenari­
et. I Stopscenariet reduceres 
belastningen yderligere.

Jord og grundvand
Mistænkte og konstaterede for- 
ureninger fjernes i Stopscenariet 
i et mindre omfang end i 2005- 
planen, p.g.a. lavere bygge- og 
anlægsaktivitet.

• Grundvandsressourcerne er i 
begge situationer lige pâvirket 
(ikke truet).

• I begge situationer begrænses 
forbruget af glycol.

• I begge situationer har luft- 
havnen afviklet brugen af 
pesticidet Prefix.

Ressourcer
• Vandforbruget vokser fra

390.000 m? til 450.000 m3 
- mod 540.000 m3 i 2005- 
planen.

• Energiforbruget vokser fra 645 
TJ til 710 TJ-mod 830 TJ i 
2005-planen.
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Resumé:
VVM-vurdering - Stopscenariet
Tabel 10.C.4
Udledning af overfladevand

Tabel 10. C. 5
Udledning af spildevand

Maksimal udledning af overfladevand liter/sekund
Udlob Stopscenarie 2005-planen Basissituationen Tilladt maengde
Udl0b i alt 14.600 18.600 13.900 23.000
Hovedgr0ften 267 267 260 267

Tabel 10. C. 6
Forventet ressourceforbrug

Forbrug pr. passager

Ressource Stop­
scenarie

2005-
planen

Basis­
situation

Stop­
scenarie

2005-
planen

Basis­
situation

Vand 450.000 mI * 3 540.000 m3 390.000 m3 27,4 liter 22,4 liter 28,5 liter
Energi 710TJ 830 TJ 645 TJ 43,3 MJ 34,4 MJ 47,1 MJ
De-icing, fly 
(glycol) 600 t 800 t 858t 0,04 kg 0,03 kg 0,06 kg
Afisning, baner 
(urea/acetat/salt) 8701 870 t 870 t 0,05 kg 0,04 kg 0,06 kg

Stopscenarie 2005-planen Basissituation

m3/är timemax
m3/time

m3/är timemax
m3/time

m3/àr timemax
m3/time

Nordomradet 438.000 112,0 757.000 187,5 350.000 201,5
Vestomrädet 13.000 4,5 13.000 4,5 12.000 4,0

Sydomrädet 13-000 4,5 15.000 5,0 21.000 20,5

Tabel IO.C.1
Hándtering af affald

Bortskaffelsesmetode Stopscenarie t/ár 2005-planen t/ár Basissituation t/är
Genanvendelse 3.060 4.320 1.292
Forbrænding 7.040 10.200 7.006
Deponering 430 610 365
Specialbehandling 610 690 575
I alt 11.140 15.820 9.238

Affald
• Affaldsmængderne vokser fra 

9-238 tons pr ár til 11.140 
tons — mod 15.820 tons i 
2005-planen.

• Andelen af genanvendt materi­
ale udgpr som i 2005-planen
27%.

Flora og fauna
• Flora og fauna i lufthavnen vil 

fortsat blive reguleret ud fra 
Statens Luftfartsvæsens be- 
stemmelser med henblik pá at 
undgà kollision mellem fly og 
fugle. Væksten i trafïkmæng- 
derne forventes ikke at give 
anledning til 0gede konflikter

Den garnie lufthavnsterminal
Den garnie terminalbygning fra 
1939, tegnet af arkitekten Vil­
helm Lauritzen er et markant 
bygningsværk fra den funktiona- 
listiske strpmning, der opstod i 
arkitekturen i 30’eme. Bygnin- 
gens centrale element er an- 
komst- og afgangshallen med 
det bolgede loft og det særpræ- 
gede lysindfald.

Bygningen udtrykker et arkitek- 
tursyn, hvor formen underordner 
sig funktionen, og hvor aendrede 
behov imodekommes gennem 
fleksible ombygningsmuligheder.

I takt med udviklingen afluft-
farten er terminalen lpbende hie­
vet ændret, og den anvendes i

dag til kontorer og administrati­
on — fjernt fra sit oprindelige for­
mal. Lufthavnens udbygningslov 
fra 1980 forudsætter, at bygnin­
gen rives ned, og den lpbende 
vedligeholdelse af terminalen har 
derfor haft interimistisk karakter, 
sä den garnie terminalbygning i 
dag fremtræder nedslidt og man- 
gelfuldt vedligeholdt.

Bygningen er placeret, hvor luft­
havnen pâtænker at udvide ter- 
minalanlæggene med den ny 
Terminal 2.

WM-redeg0relsen belyser tre mu- 
ligheder for bevaring og fortsat an- 
vendelse af bygningen som alterna­
tiv til en eventuel nedrivning:

mellem luftfart og plante- og 
dyreliv.

Arkitektur og landskab
• I Stopscenariet finder den gen- 

nemgribende modernisering af 
lufthavnen ikke sted. Det visu­
elle helhedsindtryk af lufthav­
nen præges derfor fortsat af

• bevaring og indpasning i ud- 
bygningsplanerne

• en flytning af bygningen til en 
anden lokalitet

• en demontering og genopfprel- 
se et andet sted i lufthavnen

En bevaring og indpasning i ud- 
bygningsplanerne af bygningen 
pä den nuværende lokalitet er ikke 
mulig. Bygningen er alt for lilie 
til at kunne indpasses i de nye 
terminalanlæg, der er af heit an­
dre dimensioner end anlæg fra 
flyvningens barndom. Bygningen 
vil derfor komme til at fremstâ 
som et ikke-integreret element 
pä lufthavnens airside, heit ude 
af trit med nutidens funktionelle 
krav. Desuden vil bygningen

spredt og usammenhængende 
bebyggelse.

• For lufthavnens garnie termi­
nalbygning fra 1930’erne g0r 
de samme forhold som ved 
2005-planen sig gældende.

komme til at ligge midt i det 
nye rullevejssystem omkring 
Finger D, som er forste etape af 
Terminal 2, hvorved effektivite- 
ten og kapaciteten nedsættes.

En flytning af bygningen er i 
realiteten heller ikke mulig. Tek- 
nisk set kan det lade sig g0re at 
save bygningen af ved jorden og 
trille den pä ‘rulleskpjter’ til en 
anden placering. Men det vil være 
en teknisk vanskelig og meget 
kostbar operation, som desuden 
vil kræve en hei eher delvis luk- 
ning af lufthavnen i perioder, 
mens flytningen til en af de ne- 
dennævnte lokaliteter stàr pâ.
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Den sidste mulighed er en de- 
montering af bygningen og gen- 
opf0relse et ander sted i lufthav- 
nen. Der peges i VVM-redeg0- 
relsen pä tre muligheder: Vest 
for Indenrigsterminalen, i luft- 
havnens Vestafsnit og i Sydaf- 
snittet mellem to stpjvolde. Disse 
muligheder er karakteriseret ved, 
at bygningen kan placeres med 
udsigt over flyvepladsen.

Hvis man opgiver tanken om, at 
der skal være udsigt over flyve­
pladsen, vil bygningen naturlig- 
vis kunne genopfpres andre ste- 
der — i lufthavnen eller udenfor.

Et tidligere forslag om at flytte 
bygningen til den kunstige halv0 
- mellem motorafprpvningsgar- 
den og indflyvningen til bane 22L 
er ikke realisabelt. Dels vil areal­
erne ikke være til râdighed, nâr 
bygningen skal fjernes. Dels ville 
den ogsâ her ligge i vejen for ud- 
bygni ngsplanerne.

Bygningen er af Det Særlige Byg- 
ningssyn karakteriseret som fred- 
ningsværdig. Det ma forudses, at 
bygningen ikke kan bevares pâ 
den nuværende placering, og en 
genopfprelse ma anses for at være 
problematisk. Derfor hâber man, 
at der i debatten om VVM-rede- 
gorelsen vil fremkomme nogle 
nye, væsentlige ideer.

Det vil 
lufthavnen
Lufthavnens udbygning skal 
fortsat ske under hensyntagen til 
det omgivende miljp. Der vil ske 
en viderefprelse af alle de fore- 
byggende foranstaltninger, som i 
dag iagttages med henblik pâ at 
reducere gener i omgivelserne, 
og nye forebyggende foranstalt­
ninger vil blive gennemfprt.

Som et résultat af VVM-redeg0- 
relsen har lufthavnsselskabet be- 
sluttet at udbygge sin mâlsæt- 
ning, sáledes at hensynet til det 
omgivende miljp fremover ind- 
gár i den skriftligt formulerede 
mâlsætning for aktieselskabet. 
Formâlet hermed et at tydelig- 
g0re lufthavnsselskabets milj0- 
ansvarlighed.

Pâ baggrund af den reviderede 
mâlsætning vil der blive udar- 
bejdet en samlet miljppolitik for 
lufthavnen. Miljppolitikken vil 
indeholde overordnede visioner 
og konkrete handlingsplaner, 
som skal medvirke til, at mâl- 
sætningen kan realiseres.

Stoj
Stpjbelastningen omkring luft­
havnen ligger i dag væsentligt 
under udbygningslovens forud- 
sætninger. Det er lufthavnens 
mäl at fa reduceret belastningen 
yderligere. Lufthavnen forventer 
en reduktion af stpjbelastningen 
i 2005 pâ henved 5 dB i forhold 
til i dag. Pâ internationalt plan 
vil lufthavnen arbejde for, at der 
stilles skærpede krav til st0j- 
dæmpning af nye fly. Lufthavnen 
vil overvâge stpjbelastningen i 
boligomräder og registrere over- 
trædelser af natrestriktioner. For- 
bud mod motorreverseringer og 
begrænsninger i anvendelsen af 
flymotorer pâ standpladsomrâder 
vil fortsat være gældende. An- 
vendelse af tværbanen begrænses 
til det mindst mulige, idet ba- 
nen vil være helt lukket i nat- 
perioden for starter og landinger 
ind over beboede omrâder. St0j 
fra motorafprovninger vil blive 
spgt reduceret. I forbindelse med 
lufthavnens udbygning vil be- 
byggelsen i nordafsnittet blive 
udformet som en sammenhæn- 
gende stojskærm. Pâ andre 
strækninger längs lufthavns- 
grænsen vil det blive vurderet,

om st0jvolde vil kunne bidrage 
til at reducere stojbelastningen i 
boligomräder.

Luftforurening
Luftkvaliteten omkring lufthav­
nen og pâ Amager er generelt 
god. Luftens indhold af partikler 
ligger langt under WHOs vejle- 
dende grænseværdier, og den 
stprste del stammer fra den al- 
mindelige trafik pâ Amager — 
ikke fra lufthavnen. Lufthavnen 
vil tage initiativ til, at luft- 
forureningen ikke vokser propor­
tionalt med trafikmængden, og 
lufthavnen vil underspge mulig- 
hederne for at anvende renere 
teknologi for at ændre pâ brænd- 
stofforbruget og hermed redu­
cere rpggener ved de obligatori- 
ske brandpvelser og for at ned- 
sætte fordampning af brændstof 
og andre kemikalier. Herudover 
vil lufthavnen — bl.a. for at ned- 
bringe luftforureningen fra indi­
viduelle transportformer — sikre 
den miljpvenlige trafik til og fra 
lufthavnen ideelle betingelser.

Overfladevand og spildevand
I lufthavnen er overfladevand og 
spildevand separeret. Spildevan- 
det ledes til rensningsanlæg, 
mens overfladevand ledes gen- 
nem olieudskillere — som en 
forebyggende foranstaltning — og 
herfra til 0resund. Indholdet af 
overfladevandet kontrolleres 10- 
bende.

Lufthavnen vil tage initiativer til 
at sikre, at spildevandsmængden 
ikke vokser i samme takt som 
trafikmængden, og spildevandets 
indhold af miljpfremmede stoffer 
vil blive reduceret. Man vil sam- 
tidig tage initiativer til at sikre, 
at mængden af kvælstof i over­
fladevandet begrænses yderligere 
— herunder ved anvendelse af an­
dre stoffer end urea til bekæm- 
pelse af is, nâr det er teknisk

muligt. Endelig vil der ske en 
kräftig renovering af lufthavnens 
aflpbsledninger i forbindelse 
med lufthavnens udbygning.

Jord og grundvand
Grundvandet under lufthavnen 
er ikke truet, men der er konsta- 
teret en del jordforureninger fra 
ældre tid. Omkring forurenede 
omrâder pumpes vand lpbende 
op og kontrolleres, saledes at 
spredning af miljpfremmede 
stoffer undgâs. I forbindelse med 
udbygningen vil forurenet jord 
blive bortgravet og renset eller 
deponeret. Forurening med kemi­
kalier og brændstof forebygges 
dels med kontrollerede membra- 
ner i jorden under særlige anlæg, 
dels ved reduktion i brug af 
glycol til de-icing af fly og ved 
anvendelse af nye og uskadelige 
midier til ukrudtsbekæmpelse.

Affald og ressourcer
I lufthavnen produceres affald fra 
terminalomrâder, kontorer, fly- 
kpkkener, værksteder og i fly. 
Affaldet sorteres og gâr til gen- 
anvendelse, forbrænding, special- 
behandling og deponering. Luft­
havnen vil udarbejde en samlet 
affaldsbehandlingsplan med hen­
blik pâ at begrænse den samlede 
affaldsmængde og at 0ge genan- 
vendelsesprocenten. Lufthavnen 
vil samtidig tage initiativ til at 
sikre, at forbrug af vand og el 
vokser væsentligt mindre end 
trafikmængden.

Árlig miljoredegorelse
Lufthavnen vil udarbejde ârlige 
milj0redeg0relser bl.a. med hen­
blik pâ lpbende at ajourfpre kort- 
lægningen af eventuelle milj0- 
problemer. Den ârlige miljp- 
redegprelse skal samtidig give 
overblik over virksomhedens 
egenkontrol
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Metoder og afgrænsninger

Beregninger og vurderinger af lufthavnens miljomæssige 
pâvirkninger tager samlet udgangspunkt i et plangrundlag 
og nogle trafikforudsaetninger.

For Basissituationen bestár plangrundlag og trafikforud­
saetninger af registreringer af forholdene i 1994.

For Situationen i ár 2005 kaldes plangrundlag og trafik­
forudsaetninger under ét for 2005-planen - henholdsvis 
Stopscenariet.

Plangrundlaget tager udgangspunkt i lufthavnens rullende 
10-ârsinvesteringsplan, som er en integreret fysisk-okono- 
misk plan. Investeringsplanernes enkeltelementer diskute- 
res lobende med lejere og brugere under indtryk af nye 
behov. De enkelte anlægs udformning er derfor ikke fast­
lagt i detaljer. Usikkerheden om udformningen skonnes 
ikke at have betydende indflydelse pâ beregningsresulta- 
terne, idet centrale retningslinier for bygningers stojaf- 
skaermende virkning ligger fast. Lejere og brugeres egen- 
investering i bygninger og anlæg indgar ikke i investe- 
ringsplanen. Omfang og beliggenhed af sâdanne investe- 
ringer er skonnet, og de heraf folgende usikkerheder pá- 
virker pâ grund af den relative storrelsesorden ikke vurde- 
ringerne af beregningsresultaterne.

Trafikforudsætningerne ár 2005 er fastlagt gennem scena- 
riebaserede prognoser. Der ligger heri en vurdering dels af 
udefra kommende forudsaetninger, dels af lufthavnens 
egne initiativer (herunder de lobende investeringer) til at 
pàvirke udviklingen.

Det ligger i sagens natur, at prognoser er behæftet med 
en vis usikkerhed, og at denne usikkerhed slár igennem pá 
beregningsresultaterne over en bred front. Da investerin­
ger og trafikudvikling i princippet folges ad, tegner 2005- 
planen et samlet billede. Usikkerheden pá trafikprognoser- 
ne skal derfor forst og fremmest opfattes som en usikker­
hed om tidspunktet for det opstillede billede - uden at 
sammenhaengen mellem beregningsresultater forskydes 
væsentligt.

Trafikkens fordeling pá flytyper ár 2005 er skonnet dels ud 
fra internationale bestemmelser om udfasning af 'kapitel 
2-fly', dels efter konsultation af storre luftfartsselskaber, 
dels ud fra den generelle udvikling pá markedet. I en 
worst-case betragtning, vil det være nodvendigt at korri- 
gere stojberegninger op med ca. 3 dB.
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Metoder og afgrænsninger 
Stoj
De anvendte vurderings- og 
beregningsmetoder til beskri- 
velse af st0jforholdene omkring 
lufchavnen er valgt i overens- 
stemmelse med Milj0styrelsens 
vejledning nr. 5 1994 om st0j fra 
flyvepladser.

Vurderingen af dacagrundlag og 
afgrænsninger er her opdelt i 
henholdsvis flyvestpj, taxistpj og 
terminalstpj.

Flyvestoj
Den metode, der i Danmark an- 
vendes cil beskrivelse af stpj- 
belastning udendprs fra flytrafîk, 
kaldes DENL-metoden (Day- 
Evening-Night-Level). Metoden 
er baseret pâ dosismâl.

DENL-metoden er baseret pâ det 
konstante, ækvivalente A-vægte- 
de lydtrykniveau LAeq, kort kal- 
det ækvivalentniveauet, idet de 
enkelte stpjbegivenheder vægtes 
afhængigt af det tidspunkt pâ 
dpgnet og ugen, hvor de forekom- 
mer. Vægtningen er endvidere af- 
hængig af flyvningens karakter.

Ækvivalentniveauet LAeq er det 
energimæssige middelniveau i et 
referencetidsrum T. LAeq defmeres 
matematisk pâ folgende made:

j 12 ^
La«, = 10 log — J 107ο dt

ti
hvor LA er stpjens A-vægtede 
pjebliksniveau, t, og t2 angiver 
start- og sluttidspunkt for det 
tidsinterval, i hvilket lydenergi- 
en summeres, og T (= t2-t,) er 
referencetidsrummet.

De enkelte stpjbegivenheder be- 
skrives ved LAE, ogsâ kaldet Sound 
Exposure Level eller SEL. LAE sva- 
rer til det lydtrykniveau, der med 
en varighed pâ 1 sek. ville repræ- 
sentere samme lydenergi som den 
samlede lydenergi fra stpjbegi-

venheden. Dette kan matematisk 
udtrykkes pâ folgende mâde:

Lae = 10 log — f lOu) dt 
T J

1 ° t,

hvor LA er stpjens A-vægtede 
pjebliksniveau, T0 er reference- 
tiden pâ 1 sek. og t, og t2 angi­
ver start- og sluttidspunkt for 
det tidsinterval, i hvilket lyd- 
energien summeres og som skal 
være tilstrækkeligt langt til at 
indeholde al væsentlig energi fra 
stojbegivenhedcn.

Ud fra LAE vil ækvivalentniveau­
et med en vilkârlig referencetid 
T kunne beregnes for den enkel­
te stpjbegivenhed:
L Aeq.T = Lae + 10 log ^ —j

Flystpjbelastningen efter DENL 
metoden, udtrykt ved symbolet 
LDen> kan beregnes ved en ener- 
gimæssig summering af LAE for 
de enkelte stpjbegivenheder in- 
den for referencetidsrummet T, 
idet den enkelte stpjbegivenhed 
gives et tillæg (L i dB afhængigt 
af tidspunktet pâ d0gnet og 
ugen og af flyvningens karakter.

Korrektionen (L til LAE er angi- 
vet i Tabel 11.1.

Tabellen angiver principperne for 
korrektion. Det er forudsat at der

ikke foregâr „særlige flyaktivi- 
teter“ i Kobenhavns Lufthavn.

Matematisk defmeres L^^ pâ 
folgende mâde:

LAeq = 10 log — J 10To dt

ti
Summeringen udfpres for de 
stpjbegivenheder der forekom- 
mer i de tre mest trafïkerede mâ- 
neder pâ et âr, og referencetiden 
T er det tilsvarende tidsrum i se­
kunder (svarende til antallet af 
dage multipliceret med 86.400 
sek.). Perioden der summeres 
over udgpr ikke npdvendigvis tre 
sammenhængende mâneder.

Lden repræsenterer derfor stpjen 
i et middeldpgn med de i Tabel
10.1 angivne tillæg for operatio- 
ner i henholdsvis dag-, aften- og 
natperioden, der for særlige fly- 
aktiviteter endvidere afhænger af 
trafikkens fordeling pâ ugen (man- 
dag — fredag og lordag — spndag).

Nâr man vil beregne stpjbelast- 
ningen i et punkt, summerer 
man pâ energibasis bidragene fra 
aile flyoperationer og taxioperat- 
ioner i forbindelse med starter og 
landinger, der udfpres i den tids- 
periode, der er af interesse og 
som passerer punktet indenfor en 
afstand, hvor stpjenergien er af 
betydning for den samlede stpj- 
belastning.

Ved beregning af stpjbelastning- 
en i et omrâde omkring en flyve- 
plads foretager man den ovenfor 
beskrevne beregning i kryds- 
punkterne i et kvadratnet, der 
dækker det omrâde, der er af in­
teresse.

Til slut tegnes en stpjbelast- 
ningskurve gennem aile punkter 
med den stpjbelastning, der re­
præsenterer en grænseværdi for 
en besternt anvendelse af omrâ- 
det, f.eks. til nye boliger. Som 
regel tegnes stpj belast ni ngskurv- 
erne med 5 dB intervaller for 
yderligere at skabe et visuelt 
indtryk af stpjbelastningens ud- 
strækning.

Beregningerne, der er udfprt 
med DELTA Akustik & Vibra­
tions beregningsprogram DAN- 
SIM, version 5.6, overholder 
mindstekravene til flystpjbereg- 
ninger, som er beskrevet i Miljp- 
styrelsens vejledning.

LAmax =85 dB for operationer i 
natperioden beregnes ved hjælp 
af DANSIM-programmet, idet 
INM, database 10, anvendes som 
grundlag. For de mest stpjende 
flytyper, der opererer i perioden 
kl. 23-06, beregnes konturen 
LAmax = 85 dB ved udflyvning 
og indflyvning längs alle rele­
vante flyveveje.

Den resulterende LAmax-kurve er 
herefter indhyllingskurven til 
samtlige beregnede maksimal- 
værdikurver. Beregningsmeto- 
den er i overensstemmelse med 
Miljpstyrelsens Vejledning 5, 
1994.

Ved beregning af st0jbelastning- 
en omkring en lufthavn er det 
npdvendigt at foretage en række 
forenklede forudsætninger for at 
begrænse beregningsarbejdet til 
et rimeligt omfang.

Tabel 11.1

Periode Korrektion (Δί til l_AE for
flytrafik undtagen særlige

særlige flyaktiviteter flyaktiviteter1*

Mandag-Fredag Dag:
Aften:
Nat:

Id. 07-19
Id. 19-22
kl. 22-07

0 dB
+ 5 dB

+ 10 dB

OdB
+ 10 dB
+ 15 dB

Lördag-Sondag Dag: kl. 07-19 OdB OdB
Aften: kl. 19-22 + 5 dB + 10 dB
Nat: kl. 22-07 + 10 dB + 15 dB

1 )Sœr/ige flyaktiviteter er: Faldskarmsflyvning, visuelle landingsM’elser i forbindelse med 
skoleflyvning, flyvning med ultralette fly. kunstflyvning ved en flyveplads samt rundflyvning. 
For faldsk arm flyvning trader korrekttonen forst i kraft 1. januar 2000.
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Metoder og afgrænsninger 
Stoj
De fleste beregningstekniske for- 
udsætninger repræsenterer for- 
enklinger, der kun har lilie ind- 
flydelse pa beregningsresultat- 
erne, mens de, der vedrprer lyd- 
udbredelsesforhold, ořte vil have 
stprre indflydelse pa stpjbelast- 
ningen.

I det fplgende anfpres de vigtig- 
ste af de beregningstekniske for- 
udsætninger:
• Referencebetingelserne for lyd- 

udbredelse er 0 vind, uændret 
temperatur med hpjden samt 
luftabsorption som angivet i 
Miljpstyrelsens Vejledning nr. 
5, 1994, Afsnit B1.3.

• Ved beregningerne forudsættes 
det, at retningskarakteristik- 
ken for samtlige jetflytyper har 
maximum 45° fra motorernes 
udblæsningsretning. Propelfly 
régnés at være rundstrâlende.

• Der er for jetfly under start- 
l0bet regnet med den säkaldte 
„flight effect“ (ændringen i 
stpjemissionen pâ grund af æn­
dringen i relativ jetudblaesnings- 
hastighed).

• Ved beregning af stoj bel ast- 
ningen i omráderne nær luft- 
havnen er det af stor betydning 
for resultaterne, at der tages 
hensyn til lateral dæmpning af 
stpjen, der opstâr pâ grund af 
terrænets lydabsorberende og 
lydreflekterende virkning. 
Denne dæmpning er stprst, 
mens flyene bevæger sig pâ 
jorden, og aftager gradvist, nár 
flyets hpjde over terrænet for- 
0ges. Der regnes med lateral 
dæmpning som angivet i Mil­
jpstyrelsens Vejledning nr. 5, 
1994, Afsnit B.1.4.3.

• Der regnes ikke med indflydel- 
sen af skaerme, jordvolde, be- 
byggelse og bevoksning i for- 
bindelse med lydudbredelsen.

De pâ flyvevejskortene viste fly- 
veveje (bilag 3) er et forenklet bil- 
lede af de i praksis anvendte fly- 
veveje, idet der má regnes med en 
vis spredning af trafikken om- 
kring de angivne flyveveje. For 
landinger forudsættes at der kan 
ses bort fra spredning af trafikken 
i de afstande fra banerne, som er 
af betydning for stpjbelastningen 
over land. For starter derimod er 
det npdvendigt at tage hensyn til 
spredningen i beregningerne. Der 
er benyttet en modificeret version 
af den af ECAC anbefalede spred- 
ningsmodel, hvor trafikken anbe- 
fales fordelt pâ mindst fern spred- 
ningsflyveveje. For at forpge be- 
r eg n i n g s n o j ag 11 g h e d e n er der be­
nyttet en fordeling pâ 11 spred- 
ningsflyveveje. For de vektorerede 
flyveveje regnes med den dobbel- 
te spredning af trafikken i forhold 
til SID’erne.

Det forudsættes i beregningerne, 
at en del af almenflyvningen, 
som foregâr VFR, ogsâ folger 
IFR-flyveveje. Denne simplifika- 
tion er uden betydning for be- 
regningsresultatet, da denne 
type flyvning er uden betydning 
for den samlede stpjbelastning.

Taxistoj
Taxistpj skal i henhold til Miljp­
styrelsens vejledning nr. 5 1994 
om stpj fra flyvepladser vurderes 
efter samme metode som flyves- 
tpj. Metoden er nærmere beskre- 
vet nedenfor.

Den anvendte beregningsmetode 
er i overensstemmelse med Mil­
jpstyrelsens vejledning nr. 5 
1993 om beregning af ekstern 
stpj fra virksomheder. Bereg- 
ningsmodellen forudsætter, at 
stpjkilden er en punktkilde, der 
udstrâler lydenergi ligeligt i alle 
retninger. Da fly imidlertid har 
en retningsafhængig udstrâling 
af stpj, er der anvendt stpjdata

svarende til stpjemissionen i den 
retning, hvor lydenergien er 
stprst. Beregningerne udgpr sâle- 
des et overestimat af taxistpjen 
fra Kpbenhavns Lufthavn.

Der er ikke medtaget stpj fra an- 
vendelse af de-icingplatformene, 
idet disse normalt kun benyttes i 
vinterperioden og ikke har indfly­
delse pâ den samlede stpjbelast- 
ning for de 3 mest trafikerede 
mâneder, der i 1994 var juni, 
august og September. Stpjforhol- 
dene i perioder, hvor de-icing an- 
vendes, afviger dog ikke markant 
fra stpjforholdene i de tre mest 
trafikerede mâneder.

Forudsætningene vedrprende 
traktorbugseringer af fly mellem 
standpladsomrader og hangar- 
omrâder er behæftet med en vis 
usikkerhed, hvilket dog skal ses i 
lyset af, at stpjbidraget fra disse 
aktiviteter kun har en yderst mar­
ginal indlfydelse pâ den samlede 
stpjbelastning fra lufthavnen.

Terminalstoj
Stpj fra terminalaktiviteter skal i 
henhold til Miljpstyrelsens vej­
ledning nr. 5/1994 om stpj fra 
flyvepladser vurderes efter Miljp­
styrelsens vejledning nr. 5/1984 
om ekstern stpj fra virksomheder.

Vurdering af stpjbelastningen 
sker pâ baggrund af beregninger 
af det konstante, ækvivalente A- 
vægtede lydtrykniveau LAeq, 
kort kaldet ækvivalentniveauet, 
inden for tre nærmere definerede

referencetidsrum i henholdsvis 
dag- aften- og natperioden. End- 
videre indgár maksimalniveauet 
i natperioden i vurderingen. De­
finitionen af de tre dpgnperioder 
fremgár af nedenstaende skema:

Beregningerne af stpjbelastning­
en for Basissituationen, 1994, er 
baseret pâ flyselskabernes ind- 
rapportering af afviklede motor- 
afprpvninger i 1994.

Der foreligger ikke stpjkildedata 
for fly typen HS25, der i dagperi- 
oden har udfprt tomgangsafprpv- 
ninger. Der blev ved beregnin­
gerne anvendt stpjdata for B737- 
500, idet stpjemissionerne i tom­
gang for de to flytyper vurderes 
at være sammenlignelige. F27 
blev pâ tilsvarende mäde erstat­
tet af F50 i beregningerne.

Ved beregningerne er det anta- 
get, at motorařprpvningerne er 
udfprt med den samme maksima- 
le powersetting under hele motor- 
afprpvningen. Flyselskaberne op- 
giver kun den maksimale power­
setting, der har været anvendt i 
forbindelse med motorafprpvnin- 
gen. Erfaringerne har vist, at mo- 
torafprpvningeme kun sker ved 
den angivne maksimale power­
setting i en mindre del af motor- 
afprpvningens samlede varighed, 
hvorimod den resterende del af af- 
prpvningen sker ved en lavere 
powersetting, typisk idle. Bereg­
ningerne udgpr säledes et overe­
stimat af stpjen fra motorafprpv- 
ninger i Kpbenhavns Lufthavn.

Tabel 11.2

Periode Tidsrum Referencetidsrum

Dag Mandag - fredag 
L0rdag

kl. 07 -18
kl. 07 - 14

8 timer

Aften Mandag - fredag 
L0rdag
Sen- og helligdage

kl. 18 -22
kl. 14-22
kl. 07 - 22

1 time

Nat Alle dage 22-07 1/2 time
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Luftforurening
I forbindelse med emissions- 
beregningerne er der generelt 
anlagt en sâkaldt ‘konservativ’ 
beregningsmetode, hvilket bety- 
der, at hvor der kan forekomme 
væsentlige usikkerheder, er der 
anvendt data, som sikrer, at de 
beregnede værdier ikke er under- 
estimerede. Der er redegjort for 
usikkerheder under de enkelte 
beregningsmetoder.

Tilvejebringelse af 
trafikgrundlaget for fly 
Ud fra K0benhavns Lufthavns 
flytrafikstatistik er de 20 mest 
ankomne flytyper trukket ud, og 
de resterende ca. 30 flytyper i 
statistikken er derefter indplace- 
ret under de 20 ‘basisflytyper’ i 
henhold til de pâgældende fly- 
typers vægtklasser, motortyper 
(propel, jet eller helikoptér), 
samt i en vis udstrækning efter 
flytypernes aider.

Emissioner fra flytrafik 
Udover antal flyoperationer er 
emissionsfaktorer for de enkelte 
flytyper en anden væsentlig fak­
tor ved beregning af de samlede 
emissioner fra flyene. Her er 
valgt at benytte en database ud- 
viklet af den amerikanske Fede­
ral Aviation Administration:
FAA Aircraft Engine Emission 
Database (FAEED), seneste ud- 
gave, 1995.

Der er naturligvis en vis usikker- 
hed forbundet med disse data, da 
de er baseret pâ malinger, foreta- 
get pâ motorer i en pro ves tanci. 
Det er imidlertid vanskeligt at 
give et skpn over stprrelsen af 
denne usikkerhed, da der ikke 
foreligger oplysninger herom fra 
ICAO eller andre kilder.

Databasen, der forefindes som en 
elektronisk database, indeholder 
desuden en regnefunktion, der 
g0r det muligt at regne videre pâ 
de opstillede data. I databasen er

anfprt standard-tider, som flyene 
er om at gennemfpre de enkelte 
operationer. Standardtiderne er 
udskiftet med de aktuelle tider 
for Kpbenhavns Lufthavn for 
dermed at sikre mere præcise 
opgprelser.

Databasen indeholder de mest 
anvendte flytyper. I de tilfælde 
hvor databasen ikke indeholder 
data om de flytyper, der fremgâr 
af de opstillede tabeller for fly- 
fläderne, er det tilstræbt at ind- 
hente tilsvarende data fra flyfabrik- 
kerne eller at benytte emissions- 
parametre fra tilsvarende flytyper.

Det har sâledes vaeret nodven- 
digt at fremskaffe data om Fok- 
ker 50 fly fra Fokker-fabrik- 
kerne. I de fremskaffede data er 
der ikke delt op mellem Take 
Off og Climb Out, hvorfor der er 
regnet med de samme værdier 
for de to operationer.

En helikoptertype, nemlig 
Dauphin (S365), foretager flest 
landinger og starter i lufthavnen. 
For at kunne angive emissionen 
fra helikoptéře er der indhentet 
emissionsdata fra Eurocopter, 
som fremstiller Dauphin-heli- 
kopterne. Disse emissionsdata er 
lagt til grund for alle helikop- 
terne.

For 2005-planen og Stopscenariet 
mangier databasen informationer 
om fuelforbrug og emissioner for 
en række nyere flytyper. For disse 
flytyper er der taget udgangs- 
punkt i nogle eksisterende fly­
typer, hvis motorbestykning og 
vægt er sammenlignelig med de 
flytyper, der mangier i databasen.

Der er naturligvis en vis usikker­
hed forbundet med denne kon- 
vertering af kommende flytyper 
til eksisterende flytyper, men da 
udviklingen af nye motortyper 
næppe fprer til 0gede emissioner,

má usikkerheden i forbindelse 
hermed befragtes som ringe og i 
hvert fald ikke f0re til undere- 
stimering af emissionerne.

Operát ionstider 
De benyttede operationstider for 
Take Off, Climb Out og Ap­
proach er beregnet af DELTA 
Akustik & Vibration ved hjælp 
af deres beregningsprogram 
DANSIM, som er udviklet i for­
bindelse med flystpjberegninger. 
For FK50-flyene er der dog be- 
nyttet data fra Fokker-fabrikkerne.

Andre parametre 
Ved beregning af C02-emissio- 
nen er der taget udgangspunkt i 
det brændstofforbrug, som er op- 
gjort i forbindelse med bereg­
ning af de andre forurenings- 
parametre, via FAA’s database. 
Den samlede CO2 -emission er 
derefter beregnet ud fra forud- 
sætningen, at 1 kg flybrændstof 
svarer til 3,14 kg C02 .

Den ovennævnte emissionsrate 
for C02 er en beregningsfaktor 
der anvendes i mange andre ud- 
redninger. Den tager udgangs­
punkt i at alt det kulstof der 
indgâr i brændstoffet omsættes 
til C02. Dette er imidlertid ikke 
helt tilfældet, idet en del af 
brændstoffets kulstof omsættes 
til CO og HC.

Dannelsen af CO og HC i jet- 
motorerne er stprst under tom- 
gang (Idle), og her er den samlede 
udledning sjældent stprre end 50 g 
CO+HC pr. kg brændstof. Dette 
betyder, at kulstofandelen til an- 
det end C02 vil ligge pâ et par 
procent og at usikkerheden pâ 
opgprelsen af C02-emissionen ud 
fra ovennævnte metode vil ligge 
pâ samme niveau. Desuden iltes 
en del af CO’en videre til C02 i 
atmosfæren.

Det har ikke været muligt at op- 
g0re emissionen af partikler fra 
fly, da der ikke har kunnet frem- 
skaffes basisdata herfor. Der fore­
ligger data om sod-tal (smoke 
number) for de enkelte flymotor- 
typer, men disse kan ikke anven­
des til beregning af den samlede 
partikelemission fra flyene, da de 
ikke indeholder vægtangivelser.

Beregningsmetode for 
anvendelse af APU 
Det er forudsat at alle flyene an- 
vender APU i den maximale tid, 
det er tilladt i lufthavnen, nem­
lig fern minutter. For at kunne 
opgpre emissionerne fra APU’erne 
er der indhentet oplysninger om 
emissionsparametrene for APU’er 
hos den stprste producent af 
APU’er, Allied Signal Engines. 
Ved beregningerne af emission­
erne fra den aktuelle flyflâde er 
der taget udgangspunkt i en 
APU-model, Garrett GTCP331- 
200/250, der anvendes i de fleste 
Boeing- og Airbusfly. Desuden 
er det antaget, at APU’en ude- 
lukkende er indstillet pâ mel- 
lemste ydelse (‘bleed load’).

Beregningsmetoder for 
traktorering
Det antages, at der er tale om 
samme APU for alle fly og at de 
er indstillet pâ gennemsnitsydel- 
sen (‘bleed load’) samt at APU’en 
er i brug under hele traktore- 
ringstiden.

Trafikgrundlaget for 
landtrafik pa airside 
Fastlæggelsen af tidsforbruget i 
forbindelse med groundhandling 
er forholdsvis groft besternt som 
folge af de forudsatte skpn vedr. 
kpreafstande og hastigheder. 
Usikkerheden i de beregnede re- 
sultater skpnnes at være i stprrel- 
sesordenen +/-25%.
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Metoder og afgrænsninger 
Luftforurening
Den 0vrige trafik indeholder en 
tilsvarende usikkerhed for sâ vidt 
angâr K0benhavns Lufthavns 
k0ret0jer, mens den udefra kom­
mende trafik er mere usikkert 
besternt.

Emissioner fra landtrafik pâ 
airside
Det specifikke brændstofforbrug 
og emissionerne er beregnet ved 
anvendelse af faktorer for land- 
brugsmaskiner og entreprenpr- 
materiel udarbejdet for Milj0- 
styrelsen af M1ljpsamarbejdet i 
Ärhus. Ved beregningen er der 
her ligeledes taget hensyn til re- 
duceret energiforbrug og emis- 
sionstal ved motoren i tomgang.
I prognoseberegningerne er der 
taget hpjde for effekten af skær- 
pede krav til bilernes udstpd- 
ning.

Mens beregningen af energifor- 
bruget er nogenlunde pâlidelig, 
er de anvendte emissionsrater 
(bortset fra C02 og S02) behæf- 
tet med stor og varierende usik­
kerhed. Dette skyldes bl.a. usik­
kerhed med hensyn til motorens 
og katalysatorens alder, lastfak- 
tor, k0rselsm0nster og koldstart.

Emissioner forârsaget af for - 
dampning
Opgprelsen af forbruget af af- 
isnings- og de-icingkemikalierne 
og beregningen af udledningen 
af brændstofdampe kan gennem- 
fpres med relativ stor sikkerhed. 
Til gengæld er beregningerne af 
fordampningen af afisnings- og 
de-icingkemikalierne og deres 
omdannelsesprodukter forbundet 
med relativ stor usikkerhed.

Som fplge af den stramme tids- 
plan har det ikke været muligt 
at opgpre fordampningen fra 
lejeres/brugeres brug af kemika- 
lier i forbindelse med fly- og 
materielvedligehold samt flyvask.

Det vurderes umiddelbart, at 
fordampningen fra anvendelsen 
af kemikalierne er lilie i forhold 
til fordampningen fra brændstof.

Emissioner fra 
motorafprpvninger 
Der er en del usikkerheder for­
bundet med opgprelse af varig- 
hed og powersetting for motor- 
afprpvninger i 2005-planen og 
Stopscenariet, men disse usikker­
heder har ikke væsentlig indfly- 
delse pâ de samlede opgorelser af 
fuelforbrug og emissioner, da 
motorafprpvningerne hpjst ud- 
g0r et par procent af de samlede 
mængder. Desuden er fuelforbrug 
og emissioner ved motorafprov- 
ninger generelt ikke underesti- 
meret, da det er antaget, at mo- 
torerne kprer med den maxi­
malt angivne motorydelse i hele 
afprpvningsperioden, hvilket 
rent faktisk ikke er tilfældet.

Emissioner fra stationäre 
an læg
Det bemærkes, at der er tale om 
generelle data, der ikke er base- 
ret pâ konkrete malinger pâ de 
pâgældende fyringsanlæg. Lige­
ledes bemærkes, at data er gæl- 
dende for bâde Basissituationen 
og de to scenarier.

Luftkvalitet pà overordnede 
veje og forpladser
Tilvejebringelse af trafik- 
grundlaget
Trafikmængden er besternt ved 
trafiktællinger, spprgeskema- 
underspgelser og lufthavnens 
passagerstatistik. Trafikken er 
dernæst fordelt pâ vejnettet ved 
anvendelse af en trafikmodel for 
Hovedstadsomrâdet.

Trafikmodellen er opbygget pâ 
basis af oplysninger om trafik- 
net, trafiktællinger, byplanfor- 
hold og sociopkonomiske forhold 
i I992. Trafikmodellens tal er

derfor opskrevet til 1994 ved 
hjælp af Vejdirektoratets index- 
tal for trafikudviklingen. Dette 
trafikarbejde suppleres med den 
interne trafik pâ lufthavnens vej- 
forpladser og pâ Kystvejen.

For at bestem me oplandstrafik- 
ken i âr 2005 er persontrafikken 
i 1994 beregnet ved anvendelse 
af registreringer suppleret med 
skpn over belægningsgrader i 
kpretpjerne. Passagertrafikken er 
dernæst opskrevet til de fremti- 
dige scenarier ved hjælp af pro- 
gnoserne for de fremtidige passa- 
gertal (ekskl. transit og transfer), 
idet det er forudsat, at person­
trafikken stiger svarende til væk- 
sten i passagertal (lokalt afgâ- 
ende og ankommende). Erhvervs- 
trafikken og de ansatte/ bes0g- 
enes trafik opskrives tilsvarende 
til udviklingen i antallet af an­
satte.

Det er kun muligt at bestemme 
trafikkens stprrelsesorden, idet 
ændrede beregningsforudsætnin- 
ger kan forrykke resultaterne 
+/-10%.

Emissioner fra oplandstrafik 
Mens energiforbruget er nogen­
lunde sikkert besternt er vurde- 
ringen af emissioner (bortset fra 
C02 og S02) behæftet med store 
usikkerheder som nævnt i afsnit- 
tet om emissioner fra landtrafik 
pâ airside.

Luftkvalitet pâ overordnede 
veje pâ A mager 
Lufthavnstrafikkens bidrag til 
luftforureningen udregnes som 
lufthavnstrafikkens andel af den 
samlede trafik pâ de strækninger 
pâ Amager, hvor forurenings- 
niveauet i forvejen er hpjt, og 
hvor lufthavnstrafikken bidrager 
mærkbart til dette.

Forureningsniveauet vurderes 
alene ud fra CO-koncentratio- 
nen. Ved vurderingen benyttes 
Kpbenhavns Kommunes kort- 
lægning af CO-koncentrationen 
pâ de overordnede veje. Denne 
kortlægning bygger pâ bereg- 
ninger foretaget ved anvendelse 
af den fællesnordiske bereg- 
ningsmetode.

Luftkvalitet pà lufthavnens 
vejforpladser
Som baggrund for vurderingen 
af luftkvaliteten ligger en under- 
spgelse, A/S 0resundsforbindels- 
en har faet udarbejdet af dK- 
TEKNIK. Derefter er luftkvali­
teten vurderet ud fra foreliggen- 
de mâlinger af luftkvaliteten pâ an­
dre steder i Kobenhavn, hvor 
trafikniveauet har været af 
samme stprrelsesorden.

Luftkvalitet pâ overordnede 
veje pâ Amager i anlægsfasen 
I anlægsfasen vurderes arbejds- 
pladstrafikkens betydning ogsâ 
mht. CO. Arbejdspladstrafikken 
vurderes ud fra udbygningspla- 
ner samt erfaringstal for sam- 
menhængen mellem omsætnings- 
hastighed (mio. kr. pr. mâned) 
og trafik til arbejdspladsen. Det 
er ikke muligt at angive usikker- 
hedens samlede stprrelse.
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Jord og grundvand Affald

Beskrivelsen af milj0forholdene 
er baseret pä et datamateriale elf­
test bestâende af geografisk ptinkt- 
mæssige informationer om geo- 
logiske forhold, strpmningsfor- 
hold, forureningsforhold etc. Pâ 
baggrund af disse informationer 
ekstrapoleres sâ en tre-dimensionel 
opfattelse af forholdene fremkom- 
mer. Dette résultat er sâledes kräf­
tigt afhængig af informations- 
mængden (antallet af boringer/ 
malinger pr. arealenhed og analyse- 
parametre). I Nordafsnittet er 
informationsmængden sâledes 
meget stor, hvilket skyldes, at 
der her gennem tiderne har væ- 
ret stor byggeaktivitet. I de 0v- 
rige afsnit er informationsmæng­
den pr. arealenhed væsentlig 
mindre, analyseparametrene fä 
og usikkerheden pâ det færdige 
résultat bliver derved forpget.

Vurderingerne af jord- og grund- 
vandsforhold i VVM-redegprel- 
sen bygger primært pâ to resul- 
tater/fladekort, dannet pâ bag­
grund af punktinformationer; 
nemlig:

• Jordens evne til at hindre vand 
i at spřede sig lodret til de vand- 
fprende lag fra hvilke der ind- 
vindes grundvand (särbarhed).

• Str0mningsforhold i de vand- 
f0rende lag fra hvilke der ind- 
vindes vand til offentlig vand- 
forsyning.

En generel vurdering af sarbar- 
hedskortets n0jagtighed, set i 
forhold til datamaterialet er her- 
efter f0lgende:

Nordafsnittet:
0stafsnittet:
Sydafsnittet:

Vestafsnittet:
Man0vreomräde:

Meget god.
Relativ god.
Forholdsvis
därlig.
Relativ god.
Forholdsvis
därlig.

Specielt mangier der information 
i Sydafsnittets nordlige del.

Bestemmelsen af de overordnede 
str0mningsforhold og dermed 
grundvandsskellene er ogsâ af­
hængig af punktfortætningen 
samt af tidevandsforhold og 
ärstidsvariation. Generelt kan 
man slutte, at hvor der er store 
gradienter, h0j strpmningsha- 
stighed samt mange pejledata, 
vil grundvandsskellene være be­
sternt med stor npjagtighed, og 
hvor der er lave gradienter samt 
fa pejledata vil grundvands­
skellene være besternt med no- 
gen usikkerhed. Dette leder til 
f0lgende vurdering af bestem- 
melsen af grundvandsskellenes 
beliggenhed (Se kort 7.6 i kapi- 
tel 7):

I / II
II / III
III / VII 
VII/V 
V/IV 
V/VI 
IV/VI 
I / VI 
I / IV 
III / IV

Meget god
God
Därlig
Därlig
God
Därlig
God
Därlig
God
God

A/S 0resundsforbindelsens per­
manente sænkninger er baseret 
pâ projektinformationer modta- 
get marts 1996 og det mä pareg- 
nes, at der sker projektændringer 
lobende; dog ferventes de over­
ordnede sænkningsniveauer og 
strategier at være fastlagt. Npj- 
agtigheden af grundvands­
skellenes beliggenhed for 2005- 
planen og Stopscenariet er i stor 
udstrækning afhængig af kend- 
skabet til de geologiske forhold. 
Derfor vil grundvandsskellenes 
beliggenhed være usikker i om- 
râder hvor boringstætheden er 
lav.

For 2005-planen og Stop­
scenariet vurderes grundvands­
skellenes beliggenhed at være 
besternt med fplgende npjagtig­
hed (Se kort 7.7 i kapitel 7):

I / II God
II / III Meget god
III / IV God
III / V God
V / VI God
VI / VII Usikker
V / VII Usikker
III / VII Usikker
VII / VIII Usikker
III / VIII God
IV / VIII God
II / IV God
II / VIII God
I / IX Usikker
VIII / IX Usikker

Tärnby kommunes registreringer 
af affaldsproduktion i lufthavns- 
omrädet, der er skaffet via det 
centrale registreringssystem, er 
ifplge kommunens egen vurde­
ring behæftet med fejl i form af 
manglende indberetninger og 
tolkningsfejl af data. Endvidere 
er der i kommunens prognostice- 
ring af mængder og mâlsætning 
for fordelingen af affald pâ bort- 
skaffelsesmetoder ikke taget hojde 
for lufthavnens udbygningsplaner.

Som folge af de anfprte unojagtig- 
heder i de kommunale registre­
ringer er det til VVM-redeg0r- 
elsens udarbejdelse i en række 
tilfælde valgt at benytte KLH’s 
egne mængdedata til beskrivelse 
af Basissituationen. Disse data er 
i vidt omfang blevet verificeret 
af lufthavnens brugere/ lejere 
samt transportprer og modtage- 
anlæg.
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Metoder og afgrænsninger
Ressourcer Flora & Fauna
Data omfatter dels 1994-opg0rel- 
ser, dels opgprelser over forbrug i 
hele eilet dele af 1995. Gründet 
forskellige ombygningsprojekter 
kan dataregistreringer fra 1994 
ikke illustrere det aktuelle for- 
brugsniveau tilstrækkeligt præ- 
cist. Derfor er der foretaget en 
vurdering af data fra de to ârstal

Underspgelsen tager udgangs- 
punkt i eksisterende tegnings- 
materiale for det samlede aflpbs- 
system, som suppleres med en 
kortlægning af det nuværende 
system og fremskrivning i for- 
hold til 2005-planen og Stop- 
scenariet. Der gennemfpres en 
hydraulisk beregning af hele 
regnvandssystemet, og en til- 
standsvurdering af spildevands- 
systemet ved en repræsentativ 
TV-inspektion.

Vandkvaliteten vurderes pâ bag- 
grund af kendt forbrug og oplag 
af miljpbelastende stoffer, KLH’s 
egenkontrol af vandkvalitet i ud- 
lpbet fra overflade- og spilde- 
vandssystemerne suppleret med 
stikprpveanalyser udtaget i nær- 
værende projekt samt erfaringer 
fra tidligere underspgelser.

Virkninger pâ miljpet som fplge 
af udledning af overflade- og 
spildevand vurderes i forhold til

med henblik pâ anvendelse af de 
data, der bedst afspejler forbrugs- 
mpnsteret i de kommende ar.
Data fra 1994/95 er endvidere i et 
vist omfang sammenholdt med 
data fra tidligere ar for at kunne 
bedpmme forbrugsniveauets 
eventuelle fluktuation i forhold 
til en normaltilstand.

eksisterende data og viden om 
0resund, statslige miljphand- 
lingsplaner, kvalitetsmâlsætnin- 
gen for vandkvaliteten i 0re- 
sund, gældende udledningstilla- 
delser og anden lovgivning.

En egentligvandkvalitetsvurder- 
ing med baggrund i spildevands- 
udledningen er ikke gennemfprt. 
Kun væsentlige ændringer i til- 
ledte stoffer (koncentrationer og 
totale mængder) til Tärnby og 
Dragpr Kommuners renseanlæg 
er kommenteret.

For omrâdet nord for Elleham- 
mersvej, der forventes udbygget 
med værksteder, kontorer og ho­
telier benyttes vejledende vær- 
dier fra Teknisk Hygiejne Af- 
l0bsteknik’ til brug ved dimen- 
sionering af spildevandssystemer, 
til at sk0nne de forventede 
spildevandsmængder.

Vurdering af flora og fauna i 
lufthavnen tager udgangspunkt 
dels i BL 3-16, dels i kendskab 
til omkringliggende naturomrâ- 
der og dels i registreringer pâ 
lufthavnens ornrade.

For fuglelivet pâ Kpbenhavns 
Lufthavn foreligger data fra 
mâgejægernes afrapporteringer i 
forbindelse med dpgnoverväg- 
ningen af lufthavnsomradet.

Data foreligger fra to afrapport- 
eringsformer: Fugle registreret 
under bortskræmningsaktioner 
og fugle observeret, men ikke 
bortskræmt. (Da ikke alle arter 
bortskræmmes i samme omfang, 
er det af hensyn til en ligelig 
præsentation af lufthavnens fugle 
npdvendigt at sammenkoble data 
fra begge kilder). Rapporterne 
giver tilsammen dokumentation 
for de vigtigste arters forekomst 
pâ lufthavnen. Materialet giver 
dog ikke et fuldstændigt billede 
af samtlige arters optræden. Det 
gælder navnlig smâfugle og de 
mindre hyppige arter, der oftest 
ikke er artsbestemt. Fisten over 
fugle, der kolliderer med fly, kan 
i nogen grad udfylde dette tom- 
rum. Der forligger data fra 
‘Vagt-rapporter’ og Afværge- 
foranstaltninger’ for 1993 og
1994.

Der foreligger ingen data pâ 
lufthavnsomradets ynglefugle.

Materiale vedrorende anden 
fauna end fuglelivet er sparsomt.

Mht. stprre pattedyr har lufthav­
nen udfprt en række tællinger af 
harer samt registreringer af til- 
fældigt forekommende ræve. 
0vrige pattedyr, der forekommer 
i lufthavnsomradet (mus, spids- 
mus og flagermus), inddrages 
ikke i redegprelsen. Der er fore­
taget en efterregistrering af luft­
havnsomradets padder og kryb- 
dyr.

Floraen i lufthavnsomradet er re­
gistreret ud fra analyser i feiten 
og analyser af luftfotos. Pâ bag­
grund heraf er udbredelse af til- 
stedevaerende naturtyper/plante- 
samfund karakteriseret og kort- 
lagt med angivelse af de mest 
dominerende arter.

Der er udfprt detaljerede botani- 
ske feltunderspgelser for de om- 
räder, der vurderes som proble- 
matiske i forhold til udbyg- 
ningsplanerne. Underspgelserne 
er pâgâet over to omgange — dels 
i perioden januar-april 1996, 
hvor der er lavet en overordnet 
beskrivelse, dels i vækstperioden 
maj-juni, hvor den overordnede 
beskrivelse mere detaljeret er 
blevet suppleret.

Flystpjs indflydelse pâ faunaens 
tilstedevær i lufthavnen er vur- 
deret. Dyr og planters optagelse 
af miljpfremmede stoffer, som 
udbredes ved lufthavnsaktivitet- 
er, er underspgt med baggrund i 
relevant litteratur.

Overflade og spildevand
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Bilag 1 Indkomne Ideer og forslag

Indkomne Ideer og forslag til 
planlægningen for Koben- 
havns Lufthavn i Kastrup og 
dereš behandling i WM-rede- 
gorelsen - en opsummering

Det er besluttet, at der i et sam- 
arbejde mellem Trafikministeriet, 
K0benhavns Lufthavne A/S og 
Milj0- og Energiministeriet som 
led i planlægningen og udbyg- 
ningen af Kobenhavns Lufthavn 
skal gennemfpres en vurdering af 
virkningerne pâ miljöet (VVM).

Efter planlovens § 22 forudsæt- 
tes det, at en sâdan planlægning 
indledes med indkaldelse af ideer 
og forslag mv.. Milj0- og Energi­

ministeriet har pâ den bagrund 
gennemf0rt en offentligheds- 
periode fra den 3. til den 31. ja- 
nuar1996.

Indkaldelsen af ideer og forslag 
har været annonceret sâvel i lo­
kale som i landsdækkende aviser. 
Kwbenhavns Lufthavne A/S ud- 
gav samtidig en pjece, der bely- 
ser lufthavnens situation og ud- 
bygningsplaner. Pjecen blev 
trykt i et stört oplag og var of- 
fentligt fremlagt pâ râdhusene 
og bibliotekerne i Târnby og 
Drag0r kommuner, ligesom den 
kunne rekvireres i Kobenhavns 
Lufthavn og i Milj0- og Energi­
ministeriet.

I forbindelse med offentligheds- 
fasen fremkom 45 henvendelser, 
heraf godt to trediedele fra for- 
eninger og enkeltpersoner i Dra- 
g0r. Omkring en trediedel af de 
indkomne breve kommer fra for- 
eninger og organisationer mv. og 
to trediedele fra enkeltpersoner.

I det f0lgende er de indkomne 
ideer og forslag gennemgâet og 
kommenteret opdelt efter, hvilke 
emner de behandler. De enkelte 
henvendelser er omtalt med et 
nummer, som refererer til listen 
over indkomne henvendelser pâ 
side 171-172.

Vurderinger af ideer og forslag

Udviklingen i den samlede 
aktivitet i lufthavnen
En del af de indkomne henven­
delser beskæftiger sig med ud­
viklingen i den samlede luft- 
havnsaktivitet. Der er forslag 
om, at udbygningslovens inten- 
tioner udm0ntes i langsigtede 
udbygningsprogrammer. Der 
bliver ogsä stillet forslag om, at 
lufthavnens udbygning i stedet 
opgives, og at der skal ske en re- 
duktion af aktiviteterne i forhold 
til det nuværende niveau. Sâvel 
en reduktion i de nuværende ak- 
tiviteter som et stop for udbyg­
ning vil forudsætte en ændring 
af udbygningsloven.

Langsigtede og stabile 
udbygningsplaner 
I en henvendelse fra lufthavnens 
stprste bruger, SAS, (43) an fores, 
at det er af afg0rende betydning

for selskabets prioritering af K0- 
benhavns Lufthavn som hoved- 
base, at lufthavnens internationale 
konkurrenceevne som trafikknude- 
punkt bevares gennem langsigtede og 
stabile udbygningsplaner, som sik- 
rer, at den nodvendige kapacitet 
i lufthavnen lpbende er til stede. 
Det anfpres, at man forventer en 
ârlig trafîktilvækst pâ 5% de 
næste ti âr, og at en sâdan trafik 
som fplge af investeringer i min- 
dre miljobelastende fly og ud- 
vikling af milj0styringsprogram- 
mer vil kunne afvikles uden en 
0get miljpbelastning i og om­
kring lufthavnen.

Der henvises endvidere til, at 
manglende kapacitet i et trafik- 
knudepunkt ikke kan kompense- 
res ved beflyvning af nærliggende 
lufthavne. Princippet i et knude- 
punkt er, at det fungerer som et

centrait omstigningspunkt for 
passager til og fra et st0rre geo- 
grafisk omrâde, hvilket giver en 
optimal udnyttelse af flyene og 
et stprre udbud af ruter og fre- 
kvenser for passagererne. Mang­
lende kapacitet vil indebære, at 
trafikken og hermed det store 
udbud af ruter flytter til konkur- 
rerende knudepunktslufthavne.

Kommentar: Henvendelsens 
indhold er i overensstemmelse 
med lufthavnens udbygningspla­
ner. Forslaget er indeholdt i 
VVM-redeg0relsens 2005-plan, 
hvor de milj0mæssige og socio- 
pkonomiske konsekvenser af en 
sâdan udbygning bliver vurderet.

• 2005-planen er beskrevet i ka- 
pitel 4 og miljOvurderet i ka- 
pitel 6 og 7 i VVM-redeg0rel- 
sen.

Behandlingen af de modtagne 
henvendelser, og deres indarbej- 
delse i VVM-redeg0relsen tager 
udgangspunkt i, at lufthavnen er 
et eksisterende anlæg og at luft­
havnens udbygning er fastlagt 
ved lov.

Det indebærer ikke, at ind­
komne ideer og forslag, som ikke 
er i overensstemmelse med loven 
og dens intentioner ikke kan 
overvejes og vurderes. Men i den 
udstrækning den sammenfat- 
tende vurdering resulterer i pla­
ner eller andre bestemmelser, 
som mâtte stride mod loven og 
dens intentioner, vil dette forud­
sætte en lovændring.

Reduktion af den samlede 
aktivitet i lufthavnen 
I nogle henvendelser (2, 12, 25, 
28, 29, 32 og 34) er der som 
ovenfor nævnt argumenteret for 
en reduktion af den eksisterende sam­
lede aktivitet i lufthavnen. Det 
foreslâs sâledes at flytte dele af 
lufthavnens aktiviteter til K0- 
benhavns Lufthavn i Roskilde el­
ler til andre danske lufthavne.
I den forbindelse foreslâs en fu- 
sionering af de danske lufthavne. 
Der argumenteres endvidere 
med, at en del af aktiviteten kan 
flyttes til Skâneomrâdet, nâr 
0resundsforbindelsen er færdig.

Kommentar: Lufthavnen er et 
internationalt trafikknudepunkt 
med hele Skandinavien som op- 
land. Det indebærer, at passage- 
rer og luftfragt fra oplandet 
transporteres til lufthavnen via
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tilbringerfly. Man skifter herefter 
fly i knudepunktet og flyver vi- 
dere til den pâtænkte destina­
tion. Knudepunktet sikrer, at 
hele oplandet far et bredt spek­
trum af transportmuligheder — 
og det sker pâ en rationel mâde i 
fly med rimelig belægning i sâ- 
vel kabině som lastrum. Forslag 
om at opdele trafikken pâ to el- 
ler flere lufthavne kan ikke reali- 
seres uden, at knudepunktsfunk- 
tionen — muligheden for at skifte 
fra fly til fly — og de deraf fol­
gende fordele gar tabt.

For Hovedstadsregionen indebæ- 
rer knudepunktet betydelige for­
dele i form af mange direkte ru- 
ter bade inden for oplandet og 
ud til omverdenen. Mange virk- 
somheders eksistens er direkte 
afhængig af beliggenheden ved 
et knudepunkt. Lufthavnsselska- 
bets helhedskoncept er at tilbyde 
kunderne de særlige fordele, et 
trafikknudepunkt med hpj ser­
vice kan byde pâ.

Hensynet til internationale aftaler 
g0r, at man ikke selektivt kan ud- 
vælge blandt passagerer og luft- 
fartsselskaber og sortere andre fra. 
Man kan heller ikke diktere luft- 
fartsselskaber, at de skal beflyve 
andre lufthavne. I praksis vil en 
reduktion af aktiviteterne som 
foreslaet derfor kun kunne opnas 
gennem en delvis nedlæggelse af 
eksisterende anlæg i lufthavnen.

Forslagene om at reducere luft- 
havnens aktivitetsniveau vil i 
praksis være det fprste skridt til 
en afvikling af lufthavnen. De 
ovenfor nævnte sammenhænge 
mellem forskellige internationale 
og nordiske ruter og sammen- 
hængen til indenrigsruterne vil 
medfpre, at den meste trafik un­
der sâdanne forudsætninger vil 
forlade Kpbenhavns Lufthavn og 
s0ge til andre internationale 
trafikknudepunkter.

En sâdan udvikling vil ligge me- 
get langt fra de forudsætninger, 
der ligger til grund for den eksi­
sterende udbygningslov, idet det 
her er et overordnet mal at be- 
vare K0benhavns Lufthavns in­
ternationale knudepunktsstatus 
gennem et h0jt serviceniveau til 
konkurrencedygtige priser.

De ovenfor nævnte forslag be- 
handles derfor ikke yderligere i 
VVM-redeg0relsen.

• Henvisning, kapitel 2 (Udbyg- 
ningslov) og kapitel 3 (Knude- 
punktsfunktioner.

Fastfrysning af det nuvcerende 
aktivitetsniveau 
I en del henvendelser (2, 4, 5, 8, 
9, 10, 15, 16, 17, 19, 22, 24, 26, 
21, 30, 31, 33 og4l) gives ud- 
tryk for, at det fremtidige aktivitets­
niveau ikke b0r være st0rre end i 
dag. Argumenterne herfor er for­
skellige og spænder fra generelle 
ressourcemæssige overvejelser og 
en heraf folgende afvisning af en 
udvidelse af lufttransport til kon­
krete miljpmæssige begrundelser. 
I henvendelserne frygtes en sam­
let stprre miljpbelastning og en 
heraf folgende 0get sundhedsfare. 
Der frygtes mere st0j, mere luft- 
forurening og lugtgener, kräfti­
gere rystelser samt mere vejtrafik.

Kommentar: Det er ikke i prak­
sis muligt at fastlægge en 0vre 
grænse for passagertallet. Luft­
havnen kan ikke lukkes, nâr et 
besternt passagertal er nâet — pâ 
uge- eller ârsbasis. Det er af hen- 
syn til internationale aftaler hel­
ler ikke muligt at sortere passa­
gerer eller luftfartsselskaber fra. 
Selv ved et stop for lufthavnens 
udbygning vil aktivitetsniveauet 
hele tiden ændres som fplge af de 
skiftende samfundsmæssige be- 
tingelser og knudepunktsud- 
viklingen inden for den interna­
tionale flytrafik.

Den nuværende knudepunkts- 
struktur i Europa er i udpræget 
grad et résultat af tidligere be- 
gunstigelser af nationale luft­
havne og luftfartsselskaber. Med 
den liberalisering af luftfarten, 
der nu igangsættes inden for EU, 
vil antallet af knudepunktsluft- 
havne blive reduceret. De luft­
havne, som har den bedste geo- 
grafiske beliggenhed, og som 
kan yde luftfartsselskaberne den 
bedste service, vil overleve som 
knudepunkter, mens de reste- 
rende gradvist vil stagnere og pâ 
længere sigt sygne hen.

Uden en fortsat udbygning vil 
Kpbenhavns Lufthavn ikke 
kunne klare sig i denne konkur- 
rence. Det skal samtidig bemær- 
kes, at udbygningens miljpmæs- 
sige konsekvenser for omgivel- 
serne belyses i VVM-redeg0rel- 
sen.

I den udstrækning de fremsatte 
forslag opfattes som et 0nske om 
et kapacitetsmæssigt udbyg- 
ningsstop for lufthavnen, belyses 
de nærmere i VVM-redeg0rel- 
sens Stopscenarie. Den eksiste­
rende situation — i 1994 — er li- 
geledes belyst i VVM-redeg0rel- 
sen, i den sâkaldte Basissitua­
tion.

• Henvisning, kapitel 3 
(Basisssituationen) og kapitel 5 
( Stopscenariet).

Flytning af fragtflyvningen til 
andre lufthavne 
I nogle henvendelser (2, 23, 24 
og 30) argumenteres der for, at 
der sker en hel eller delvis flyt- 
ning af fragtflyvningen til andre 
lufthavne.

Kommentar: Det er ikke mu­
ligt at diktere flyselskaberne op- 
rettelse af godstransport pâ andre 
lufthavne i regionen.

Da en meget stor del af cargo- 
mængden (80% i 1994) trans- 
porteres i passagerfly sammen 
med de rejsendes bagage, kan 
man i praksis ikke adskille gods- 
transporten fra passagerfly vning- 
en. Uden gods i lastrummet vil 
passagertransporten blive mindre 
rentabel, og beflyvning af luft­
havnen vil blive mindre attraktiv 
for luftfartsselskaber. Det vil 
være en alvorlig trussel mod 
lufthavnens status som interna­
tionalt knudepunkt og mod den 
del af erhvervslivet, som er di­
rekte afhængig mulighederne for 
luftfragt. Et forbud mod fragt- 
flyvning vil derfor fa vidtrækkende 
pkonomiske og beskæftigeles- 
mæssige konsekvenser.

Et forbud mod rene fragtfly vil 
ogsâ fâ store konsekvenser — dels 
fordi mange virksomheder er af­
hængig af disse flyforbindelser, 
dels fordi det vil udelukke de 
muligheder for fordeling af frag­
ten mellem fragtfly og passager­
fly, som er en del af styrken ved 
et trafikknudepunkt.

Adskillelse af luftfragt og pass­
agerfly vil i en global sammen- 
hæng 0ge transportarbejdet be- 
tydeligt. Omkring Kpbenhavns 
Lufthavn vil et forbud mod fragt 
— i fprste omgang — kun reducere 
stpjbelastningen fra de 6% af det 
samlede operationstal, som de 
rene fragtfly udg0r.

Der forventes en relativ kräftig 
vækst i fragtmængden. Ogsâ 
denne tilvækst forventes i over- 
vejende grad at finde sted med 
passagerfly. Rene fragtfly vil 
trods stprre fragtmængder ogsâ i 
fremtiden udgpre en beskeden 
del af det samlede operationstal.

Forbud mod fragtflyvning ind- 
gár derfor ikke i VVM-redeg0- 
relsens analyser, men i VVM- 
redegprelsens 2005-plan og
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Stopscenarie opereres med for- 
skellige fragtmængder.

• Henvisning, kapitel 4, s. 38 (Ud­
vikling i lufifragt ogfragtoperationer) 
og kapitel 5 s. 53. tabel 5.10.

Dyrere flybrcendstof 
I en henvendelse (26) argument- 
eres der for, at at det skal være 
dyrere at flyve. 0gede energipriser 
kunne sâledes være med til at re- 
ducere prognoserne for flytrafik- 
kens udvikling. Blandt andet ville 
det medfore færre flyafgange med 
mere fyldte fly.

Kommentar: Udviklingen i 
energipriserne er et af de mange 
dementer, der indgâr i lufthav- 
nens prognoser for den fremti- 
dige udvikling. I pvrigt sker der 
en lpbende tilpasning mellem 
lufthavnens udbygning og ud­
viklingen i passagergrundlaget. 
Skulle prognoserne over en læn- 
gere période vise sig at afvige fra 
den faktiske udvikling, tilpasses 
lufthavnens udbygningstakt den 
nye situation, sâledes at man 
ikke i en længere ârrække stár 
med en uudnyttet kapacitet.

Lufthavnen kan ikke sikre en be­
sternt belægningsprocent pâ de 
enkelte fly. Stprre belægnings- 
procenter indgâr imidlertid i 
lufthavnens forventninger til 
fremtiden som f0lge af liberalise- 
ringen i den internationale fly- 
trafik og den heraf felgende 
skærpede konkurrence. St0rre 
belægningsprocenter indgâr som 
en forudsætning i de belyste al­
ternativer, idet belægningsproc- 
enterne dog vil være st0rst i den 
situation, hvor lufthavnen beva- 
rer sin konkurrenceevne som 
knudepunktslufthavn.

• Henvisning. kapitel 2 s. 19
( Lufthavmselskabets planlcegning), 
kapitel 4 s. 35 (Energipriser) og 
s. 37 ( Operationen og funkt i oner).

Nye baneanlceg
I en henvendelse (25) foreslás, at 
Vestarnager udnyttes til et nyt aflas- 
tende banesystem. En anden hen­
vendelse (36) argumenterer for, 
at der sker en udbygning af start- 
baner, sa fly stoj ikke udsendes direkte 
udover boligomrader.

Kommentar: En udbygning af 
lufthavnen pâ Vestarnager vil 
stride imod væsentlige fredning- 
sinteresser, idet hele den del af 
Vestarnager, som ligger i Tárnby 
kommune, blev fredet i 1990.
En del heraf er lukket for offent- 
ligheden og udlagt til EU-fugle- 
beskyttelsesomräde. Der kan her- 
med ikke ske en udbygning af 
lufthavnsfunktioner pâ Vestama­
ger. Heller ikke andre steder i 
Târnby- og Dragpromrädet er 
der uden for lufthavnens omrâde 
muligheder for at placere en ud­
bygning af lufthavnens banean-
laeg

En udbygning af banesystemet 
uden for lufthavnens omrâde lig­
ger endvidere uden for udbygn- 
ingslovens rammer. Det er i 
loven præciseret, at lufthavnens 
udbygning skal ske inden for det 
i loven fastlagte geografiske om­
râde.

• Henvisning, kapitel 2 s. 13 (Ud- 
bygningslov) og kapitel 6 s. 67 
(Lufthavnen og omliggende natur- 
interesser).

Med hensyn til spprgsmâlet om 
en udvidelse af startbanerne 0n- 
skes det i en henvendelse (26) 
oplyst, om det foregede antal time- 
operationer forudsœtter etablering af 
endnu en startbane.

Kommentar: Udbygningen af 
Kpbenhavns Lufthavn sker inden 
for de i udbygningsloven fastlagte 
geografiske rammer. Den forud- 
satte udbygning vil ikke kræve 
Here start- og landingsbaner. Det

er ikke muligt at etablere en tredje 
hovedbane inden for lufthavnens 
grænser, og i VVM-redeg0relsen 
forudsættes ikke flere startbaner.

• Henvisning. kapitel 4 s. 39
( Banefrakÿrsler og rulleveje).

Godkendte delprojekter omfat- 
tet afWM?
Flere henvendelser (23, 25 og 30) 
forudsætter, at tidligere miljogod- 
kendte delprojekter, herunder verse- 
rende klagesager i forbindelse 
med milj0godkendelser, medtages 
i WM-vurderingen, idet lufthav­
nens udbygning mâ ses som en 
helhed.

Kommentar: VVM-redeg0rel- 
sen baseres pâ en sâdan helheds- 
betragtning. For sâvel fremtids- 
scenarierne som Basissituationen 
opgpres m i 1 jopâvi rkni ngen un­
der ét. Man kan sâledes bade se 
den samlede miljppâvirkning og 
de ændringer, fremtiden vil in- 
debære i forhold til 1994-situa- 
tionen — og det er muligt at 
sammenligne ændringerne i de 
valgte scenarier.

• Henvisning, kapitel 1 s. 10
( Basissituationen).

Flysikkerhedett 
En henvendelse (26) omtaler 
blandt andet flysikkerheden. Det 
fremfpres, at 0gede trafikmæng- 
der, 0get konkurrence, og dere- 
gulering inden for luftfarten vil 
kunne indebære en 0get sikker- 
hedsrisiko.

Kommentar: I Kpbenhavns 
Lufthavn gâr sikkerheden forud 
for ait andet. Det er en grund- 
læggende forudsætning for ud­
bygningen — og for alle andre 
ændringer i lufthavnen — arder 
ikke mâ ske en forringelse af sik­
kerheden. Hensynet til sikkerhe­
den indgâr sâledes i WM-rede- 
gprelsens udbygningsscenarier.

• Henvisning. kapitel 3 s. 25 
(Safety og security).

Forslag vedrorende bygge- 
og anlægsarbejder
Finger Vest
En henvendelse (19) foreslâr, at 
Finger Vest, som forudsættes at 
forbinde indenrigs- og udenrigs- 
terminalen, som alternativ place- 
res pâ den kunstige balv0 for at fâ 
aktiviteterne længere væk fra 
den vestlige del af Kastrup- 
omrâdet.

Kommentar: Formâlet med 
Finger Vest er blandt andet — i 
overensstemmelse med udbygn­
ingsloven og den gældende 
lokalplan — at forbinde udenrigs- 
terminalen med indenrigstermin- 
alen. Selve bygningskroppen er 
en del af den sammenhængende 
stpjskærm, der etableres mod 
nord. Derfor vil det ikke ud fra 
et miljpmæssigt synspunkt være 
hensigtsmæssigt at flytte finge­
ren. Ud fra et funktionelt syns­
punkt vil det heller ikke være 
hensigtsmæssigt, idet Finger 
Vest er en del af udenrigstermin- 
alen og skal have kontakt med 
alle faciliteterne i den eksiste- 
rende transithal.

• Henvisning, kapitel 4 s. 40 
(Finger Vest) og kapitel 7 s. 97, 
spalte 1.

Standpladser i Nordafsnittet 
I en henvendelse (23) foreslás, at 
standpladserne i lufthavnens nord- 
omrade flyttes längere indpa luft­
havnens omrâde og dermed læn­
gere væk fra boligerne i dette 
omrâde.

Kommentar: Den sammenhæn­
gende 0st-vestgâende bebyggelse 
— der gradvist opstâr ved etable­
ring af Finger Vest, stationster­
minal, bagagesorteringsanlæg og 
Terminal 2 — virker som en st0j-
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skærm. Forslaget indgâr ikke i 
der videre arbejde, idet skærm- 
ens st0jreducerende virkning er 
st0rst, nâr st0jkilden er tæt pâ 
skærmen. En flytning af stand- 
pladser længere ind i omrâdet vil 
derfor — udover de sikkerheds- 
mæssige og okonomiske proble- 
mer, der ligger heri — være en 
miljpmæssig forringelse.

• Henvisning, kapitel 3 s. 28 
(Nordafsnittet), kapitel 4 s. 44 
( illustration) og kapitel 7 s. 94 
(Taxis tÿj).

Parkeringspladser i Nordafsnittet 
I en henvendelse (26) argument- 
eres imod en vcekst i antallet af par­
keringspladser i lufthavnens Nord- 
afsnit, idet dette vil medfere en 
0get miljobelastning. Det anfe- 
res, at en reduktion i antallet af 
parkeringspladser vil give den 
kollektive trafik flere passagerer, 
spare energi og ressourcer og 
lette trafikpresset omkring luft- 
havnen.

Kommentar: Den kollektive 
trafik skal have de bedst mulige 
betingelser. Det sker her ved, at 
der bygges en stationsterminal 
med mulighed for check-in lige 
oven pá den kommende Kpben- 
havns Lufthavns Station. Den 
kommende letbane vil ligeledes 
fa station her. Der etableres ogsâ 
busholdepladser pâ de kommen­
de vejforpladser. Den kollektive 
trafik fâr sâledes en klar fortrins- 
stilling i den fremtidige lufthavn.

Lufthavnen har imidlertid ogsâ 
en forpligtelse til at sikre, at veje 
i lufthavnen og i naboomrâderne 
ikke er fyldt op med parkerede 
biler. Derfor er parkeringsanlæg 
npdvendige. Hvis ikke parkerings- 
kapaciteten er tilstrækkelig, par- 
kerer folk ulovligt med risiko 
for, at trafikken bryder sammen i 
og omkring lufthavnen.

Lufthavnens parkeringsanlæg er 
et servicetilbud, som brugerne 
betaler for. Taksterne er sâ hpje, 
at der ogsâ i pkonomisk hense- 
ende vil være et incitament til at 
benytte kollektiv trafik. Af hen- 
syn til lufthavnens internationale 
image er det imidlertid vigtigt, 
at man kan tilbyde denne service.

I hvilken udstrækning befolk- 
ningen i fremtiden vil vælge den 
kollektive trafik afhænger af fre- 
kvenser, tilslutningsmuligheder 
og serviceniveau. Transportmpn- 
stret til og fra lufthavnen vil 
endvidere afhænge af, hvornâr 
den planlagte letbane realiseres.

Det skal i pvrigt bemærkes, at 
der i de seneste âr har været et 
0get behov for parkeringspladser 
som felge af, at bilerne parkeres i 
et længere tidsrum end tidligere. 
Denne tendens ferventes at fort- 
sætte i takt med, at udenrigs- 
trafikkens anděl af den samlede 
fly trafik ferventes at stige. Der 
kan sâledes ferventes et 0get be­
hov for parkeringspladser, som 
ikke afspejles i 0gede trafik- 
mængder.

I VVM-redeg0relsen er det frem­
tidige tilbringersystem herunder 
parkeringsforholdene og den kol­
lektive trafiks fortrinsstilling 
nærmere beskrevet.

• Henvisning, kapitel 4 s. 45 
( Landside forpladsarealer) og 
kapitel 6 s. 79, Figur 6. B.2.

Den garnie lufthavnsterminal 
Et par henvendelser (27 og 38) 
argumenterer for at bevare den 
garnie lufthavnsterminal fra 1939, 
herunder at flytte bygningen til 
en anden lokalisering pâ lufthav­
nens omrâde.

Kommentar: Den garnie luft­
havnsterminal ligger i det om­
râde, hvor Finger D/Terminal 2

skal bygges. I kapitel 8 i VVM- 
redegprelsen er problematikken 
omkring bygningen belyst.

• Henvisning, kapitel 8.

Hotelhyggeri i Nordafsnittet 
I en henvendelse (13) foreslâs, at 
hotelhyggeri i Nordafsnittet ikke 
overs tiger tre etager.

Kommentar: Lufthavnen 0nsker 
at opfere et hotel beliggende 
mellem 0resundsmotorvejen og 
den kommende stationsterminal. 
Flotellet 0nskes opfert i en hojde 
pâ 45 m og vil fa en afstand til 
boligomrâderne nord for 0re- 
sundsmotorvejen pâ mere end 
100 m. Hoteilet er kun aktuelt i 
VVM-redeg0relsens 2005-plan, 
hvor bygningens pâvirkning af 
omgivelserne belyses nærmere.

• Henvisning, kapitel 4 s. 44 
(Arealer nord for Ellehammers- 
vefog kapitel 6 s. 70 (2005-pla­
nem pâvirkning af landskabet).

Udhygning i 0stafsnittet 
I en henvendelse (18) argument- 
eres der pâ grund af de stpjmæssige 
konsekvenser imod en udbygning i 
lufthavnens 0stafsnit. Udbygnin- 
gen anses for problematisk pâ 
grund af motorkoringer og over- 
flyvninger med stojende fragtfly 
d Og net rundt. I en anden hen­
vendelse (23) argumenteres der 
for, at de eksisterende standpladser i 
0stomradet nedlcegges.

Kommentar: Der er ikke en 
umiddelbar sammenhæng mel­
lem udbygningen i lufthavnens 
0stafsnit og motorkoringer og 
natflyvninger. Der foretages sâle­
des ikke motorkpringer i 0staf- 
snittet, og anvendelsen af bane- 
systemet (og dermed over- 
flyvningerne) afhænger ikke af, 
hvilke standpladser de pâgæl- 
dende fly benytter. Problematik­
ken omkring motorkpringer og

flystpj behandles i 0vrigt side 
168.

0stafsnittet er i henhold til ud- 
bygningsloven lufthavnens lang- 
sigtede arealreserve. I VVM-re- 
degprelsens 2005-plan indgâr de 
miljpmæssige konsekvenser af 
udbygningen frem til âr 2005. I 
VVM-redeg0relsens Stopscenarie 
indgâr der ikke nogen udbyg­
ning af lufthavnens pstomrâde.

• Henvisning, kapitel 4 s. 45 (Byg-
geri i 0stafsnittet og s. 46 (Lang-
sigtede udbygningsmuligheder).

Gang- og cykelsti fra Kastrup 
til Drag0r
I flere henvendelser (1, 21, 35 og 
40) udtrykkes 0nske om etable- 
ring af en gang- og cykelsti fra Ka­
strup til Drag0r längs 0resund. I 
denne sammenhæng spprges, 
hvilke betingelser, der skal op- 
fyldes, fer stien kan blive anlagt.

Kommentar: I det lokalplan- 
forslag, som udsendes til offent- 
lig debat samtidig med VVM- 
redegprelsen, angives et princi- 
pielt udlæg til en gang- og cy­
kelsti. Etablering af stien forud- 
sætter imidlertid opfyldelse af 
forskellige sikkerhedsmæssige 
forudsætninger, som er beskrevet 
andetsteds i VVM-redeg0relsen.

• Henvisning, kapitel 3 s. 25
(Safety og security) og kapitel 6 r.
70 (Ændring af kystlinien).

Lufthavnens Sydafsnit 
En henvendelse (21) pnsker op- 
lyst, hvilke lufthavnsrelaterede 
funktioner der kan ferventes pla- 
ceret i Erhvervsomrâde Syd som 
felge af udbygningen af lufthav­
nen. Det 0nskes endvidere op- 
lyst, hvilke trafikale konsekven­
ser for Drag0r kommune en cen- 
dret vejadgang til den eksisterende 
sydvagt ferventes at fa.
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Kommentar: Ved placering af 
nye funktioner i lufthavnens ora- 
ràder vil det blive tilstræbt, at 
arbejdskraftintensive funktioner 
lokaliseres i Nordafsnittet, som 
bliver et stationsnært omrâde. 
Sydafsnittet forudsættes sâ vidt 
det er muligt friholdt for funk­
tioner, der i væsentlig grad vil 
forpge trafikken pâ eksisterende 
lokalveje i lufthavnens naboom- 
ráder. Lufthavnens udbygnings- 
planer for de næste ti âr indehol­
der ikke væsentlige forpgelser af 
aktiviteterne i sydomrâdet.

Lokalplanforslaget, som frem- 
lægges sammen med VVM-rede- 
gprelsen, vil ikke muliggpre 
stprre kontorbebyggelser eller 
andre arbejdspladsintensive be- 
byggelser i lufthavnens Sydaf- 
snit. Dette vil forudsætte tilveje- 
bringelse af en supplerende lokal­
plan, hvor der nærmere redegp- 
res for de trafikale konsekvenser, 
herunder en revurdering af ad- 
gangsforholdene til Sydafsnittet 
med henblik pâ en eventuel eta- 
blering af en ny vejadgang. Kp- 
benhavns Lufthavne A/S har til- 
svarende ikke planer om place- 
ring af lufthavnsrelaterede er- 
hvervsfunktioner i Sydafsnittet.

• Henvisning, kapitel 4 s. 46 (Sycl­
og Vestafsnit).

Rulleveje over Englandsvej 
I flere henvendelser (22, 23 og 
33) argumenteres irnod nye rulle­
veje over Englandsvej, mens Dragpr 
Kommune (21) pnsker de stpj- 
mæssige og visuelle konsekven­
ser beskrevet.

Kommentar: De nye rulleveje 
er en central del af lufthavnens 
udbygningsplaner og indgâr som 
en afgprende kapacitetsmæssig 
forudsætning for lufthavnens ud- 
vikling. Det forudsættes, at rulle- 
vejene anlægges inden for luft­
havnens areal. Konsekvenserne af

nye rulleveje over Englandsvej 
indgâr i VVM-redegprelsens 
stpjberegninger.

• Henvisning, kapitel 4 s. 39 
(Banefrakmler og rulleveje) 
kapitel 6 s. 71 (Illustration 6.5 ) 
og kapitel 7 s. 95 (Taxi stoj).

Anheg og beplantning af st0jvolde 
Der er fremsat forslag (17, 21 og 
44) om etablering A flere stojvolde 
og om etablering af en ordentlig be­
plantning og vedligeboldelse af sâvel 
eksisterende som nye stpjvolde.

Kommentar: Det er hensigten, 
at afgravet jord fra lufthavnens 
byggearbejder forbliver inden for 
lufthavnens omrâde. Der skal i 
den sammenhæng udarbejdes en 
samlet plan for terrænreguleringer 
og et jordregnskab. Jordvolde 
indgâr i en sádan plan.

• Henvisning, kapitel 4 s. 39 (Ba- 
nef rakers 1er og rulleveje) og 46 
(Jordbalancej, kapitel 6. s. 70 
(Ændringer i lufthavnstopogra- 
fien) og kapitel 6 s. 76 (Stoj).

Lufthavnens omgivelser
Den kunstige halv0 
I en henvendelse (21) foreslâs en 
beskrivelse af de pâvirkninger, som 
den fremtidige anvendelse af den 
kunstige halve forventes at fa for 
kystlandskabet.

Kommentar: I redegprelsen til 
lokalplanforslag for bebyggelse 
og anlæg i kystnærhedszonen 
skal der ifplge planlovens § 16, 
stk. 3 oplyses om den visuelle 
pâvirkning af omgivelserne. Ved 
planlægning af anlæg, der er 
omfattet af planlovens bestem- 
melser om udarbejdelse af WM, 
forudsættes det, at vurderingen 
af anlæggets visuelle pâvirkning 
af omgivelserne vurderes i for- 
bindelse med VVM-redegprelsen.

En belysning af lufthavnens vi­
suelle pâvirkninger af kystland­
skabet omfatter hele lufthavns- 
omrädet herunder anlæg pâ den 
kunstige halvp. Det kan tilfpjes, 
at de anlæg, som etableres som 
en del af 0resundsforbindelsen 
ikke indgâr i VVM-redegprelsen. 
Der er indtil videre ikke planer om 
etablering af stprre lufthavnsrelater­
ede anlæg pâ den kunstige halvp.

• Henvisning, kapitel 6 s. 70 
(2005-planens pâvirkninger af 
landskabet).

Arealerne nord for motorvejen 
Det foreslâs i en henvendelse 
(13), at arealerne nord for motor­
vejen beplantes med trceer.

Kommentar: Arealerne nord for 
motorvejen udformes af 0resunds- 
forbindelsen og er ikke omfattet 
af VVM-redeg0relsen. Samspillet 
mellem 0resundsforbindelsens 
anlæg og lufthavnen er dog be- 
lyst i VVM-redeg0relsen.

• Henvisning, kapitel 2 s. 14-15 
(Qresundsloven) og kapitel 6 s. 67 
(Lufthavnens visuelle pâvirkning 
af landskabet).

Forsiag vedrorende bane- 
benyttelsen
Paralleloperationer 
To henvendelser (4 og 23) argu- 
menterer for, at tilladelsen til 
paralleloperationer tilbagekaldes, 
idet den hyppige trafik giver 
problemer med overholdelse af 
stpjbestemmelserne.

Kommentar: De miljpmæssige 
konsekvenser af paralleloperati­
oner er indgâende behandlet i 
AMU-rapporten (Arbejdsgrup- 
pen for miljp og udvikling i K0- 
benhavns Lufthavn). Miljogod- 
kendelsen forudsætter, at paral- 
lelbanebenyttelsen forbeholdes 
de mest stpjsvage fly, hvorved

st0jfor0gelsen ved overflyvning 
begrænses. Miljpgodkendelsen er 
indanket for Miljpklagenævnet. 
Paralleloperationer indgâr i 
VVM-redeg0relsens beregninger 
over de fremtidige stpjniveauer.

• Henvisning, kapitel 3 s. 26
(Man0vreomrâdet) og kapitel 7 
93 (Banebenyttelse).

Tidlige og sene flyvninger 
Der er indsendt forslag (4, 12,
19 og 29) om forbud mod at fly ve 
tidligt om morgenen og sent om afte- 
nen. Endvidere argumenteres der 
i en række henvendelser (4, 17, 
25, 26. 30, 32, 34 og 42) imod, 
at der kan flyves pâ lufthavnen i 
nattimerne. I to henvendelser (11 
og 25 ) argumenteres der for, at 
der sker en begrxnsning afanven- 
delsen af banen nxrmest St. Magleby 
i morgen- og aftentimerne.

Kommentar: I udbygnings- 
loven fra 1980 blev der — sam­
men med sikring af muligheder 
for tilskud til isolering af stpj- 
ramte boliger — fastlagt restrik- 
tioner pâ flyvninger i natperioden 
(mellem kl. 23 og kl. 06). Sále- 
des blev tværbanen lukket om 
natten, og det blev sikret, at den 
nordvestlige hovedstartbane ikke 
anvendes i natperioden. Endvi­
dere blev der fastlagt en mâlsæt- 
ning om en 0vre grænse for det 
maksimale stpj niveau i boligom- 
râder pâ 85 dB(A).

VVM-redeg0relsens stpj beregn­
inger er udfprt pâ en sâdan mâde, 
at det er muligt at vurdere kon­
sekvenserne i natperioden.

• Henvisning, kapitel 4 s. 38 (Fly- 
enes dÿgnfordeling) og s. 48 
(St0j), kapitel 6 s. 77 (Stÿj i nat­
perioden) og kapitel 7 s. 93 (Det 
g0r lufthavnen).
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Biiag 1 Indkomne Ideer og forslag

Restriktioner pa banebenyttelse 
Det foreslás (13. 15, 37 og 42), 
at flere starter og landinger udf0res 
ud over 0resund, hvor generne an- 
f0res at være mindre. Det foreslás 
(13 og 44) endvidere, at anven- 
delsen af parailelbanerne pâlcegges 
restriktioner afhcengig af vindforhol- 
dene, sâledes at mindst mulig stpj 
nâr naboomráderne.

Kommentar: Af sikkerheds- 
mæssige ársager starter og lander 
fly som hovedregel mod vinden, 
idet tværbanen dog af miljpmæs- 
sige hensyn kun benyttes under 
særlige vejrforhold. De gældende 
sikkerhedsmæssige forskrifter 
kan ikke fraviges. Parallelbanernes 
anvendelse sker som hovedregel 
ud fra princippet om, at der skal 
tages stprst muligt hensyn til 
omgivelserne, idet dog de sik­
kerhedsmæssige hensyn altid 
prioriteres hpjest.

• Henvisning, kapitel 7 s. 93 
(Banebenyttelse) og bilag 3 
(Flyvevejskort).

Reparation af baneanlceg 
Flere henvendelser (11, 12, 25 og 
29) udtrykker 0nske om, at repara­
ît oner af landingsbanerne ikke sker i 
sommerperioden, hvor folk bliver 
generet maksimalt, men uden for 
sommersæsonen. Der argumenteres 
endvidere for, at reparationer ud for­
es om natten, sâledes at normal 
flyvning kan finde sted om dagen.

Kommentar: Det er en forud- 
sætning, at asfalt- og beton- 
renovering sker under optimale 
vejrforhold, der er typiske for 
danske sommermâneder. VVM- 
redegprelsen omfatter en vurde- 
ring af mulighederne herunder, i 
hvilken udstrækning det er mu­
ligt at friholde dagtimerne i den 
vigtigste ferieperiode.

• Henvisning, kapitel 7 s. 120 
(Asfalt- og betonrenovering).

Lukning af tværbanen
Det foreslás i en indsigelse (19),
at tværbanen lukkes.

Kommentar: Tværbanen ma 
kun benyttes til starter og lan­
dinger ind over land, nâr ganske 
særlige vejrforhold indebærer, at 
hovedbanesystemet af sikker­
hedsmæssige ârsager ikke kan 
anvendes. Der er sâledes allerede 
i dag restriktioner pâ tværbanens 
benyttelse, og disse kan af hen­
syn til lufthavnens regularitet 
ikke skærpes yderligere. Med 
hensyn til natflyvning (23-06) 
ma tværbanen alene anvendes i 
tilfælde, hvor npdsituationer 
n0dvendigg0r benyttelse af bá­
něn. Forslaget behandles derfor 
ikke yderligere i VVM-redeg0- 
relsen.

• Henvisning, kapitel 7 s. 93 
( Banebenyttelse).

Forslag vedrorende 
stojforhold
Belysning af st0jpàvirkning af 
boliger
To henvendelser (16 og 21) 0n- 
sker en belysning af de stojmcessige 
konsekvenser for bol i gerne omkring 
lufthavnen som fplge af lufthav­
nens udbygning. I den ene hen- 
vendelse 0nskes endvidere belyst, 
hvilke tiltag der kan rettes imod 
boliger, der belastes med stoj, der 
overs tiger 55 dB (A).

Kommentar: Der er foretaget 
beregninger over stpjens udbre- 
delse i sävel Basissituationen 
som i Stopscenariet og i 2005- 
planen. Det samlede stpjniveau i 
dag (1994) og de mulige æn- 
dringer i stpjniveauet er sâledes 
belyst i VVM-redeg0relsen.

Udbygningsloven fra 1980 er 
baseret pâ, at eksisterende stpj- 
belastninger (1976) fra starter og 
landinger ikke vil blive forpget.

Med dette udgangspunkt — og 
under hensyn til, at stpjbelast- 
ningen for de nærmest liggende 
boliger kunne give anledning til 
væsentlige stojgener — blev bolig- 
ejere med en udendprs stpjbe- 
lastning pâ over 65 dB(A) til- 
budt tilskud til stpjisolering af 
boligen med henblik pâ, at det 
indend0rs stpj niveau kunne ned- 
bringes til omkring 30 dB(A).

VVM-redeg0relsen viser, at den 
fremtidige stpjbelastning ikke over­
stiger niveauet fra udbygningslov- 
ens vedtagelse.

• Henvisning, kapitel 6 s. 75-77 
(St0j).

Maksimalnïveau for st0j i 
dag- og nattetimer 
I nogle henvendelser (13, 20, 25, 
30 og 42) argumenteres der for, 
at der fastsættes et maksimalt stÿj- 
niveau i dagtimerne, ligesom det 
maksimale st0j niveau om natten 
pnskes reduceret. To henvendel­
ser (13 og 36) argumenterer her- 
udover for, at de maksimalt til- 
ladte st0jniveauer gradvist nedsættes 
over en ârrække.

Kommentar: Der blev i forbin- 
delse med udbygningslovens 
vedtagelse taget politisk stilling 
til maksimale stpjgrænser for 
nattrafikken. Det blev dengang 
fastlagt som et mál, at et maksi­
malt tilladeligt stpjniveau i bolig- 
omräderne omkring lufthavnen 
pâ 85 dB(A) skulle kunne over­
holdes. Dette politisk fastlagte 
mäl — som blev fastsat under hen- 
syntagen til den stpjisolations- 
ordning, hvortil der i 1980 blev 
knyttet 105 mio. kr. — er naet. 
VVM-redeg0relsen viser, at fly- 
stpjen i ar 2005 sâvel i Stop­
scenariet som i 2005-planen vil 
være mindre end i dag.

• Henvisning, kapitel 6 s. 75-77 
(St0j).

Flere st0jmalinger 
I nogle henvendelser (7, 19, 23, 
30, 31, 37 og 45) pnskes mulig­
hederne for flere stejmälinger om­
kring lufthavnen vurderet med 
henblik pâ kontrol af, at de gæl­
dende stpjgrænser overholdes 
herunder, at ulovlige fly-reverse- 
ringer ophprer.

Kommentar: Forslaget om flere 
stpjmälinger falder ikke inden 
for rammerne af en VVM-rede- 
gprelse.

Ændrede beregningsmetoder 
I forskellige henvendelser (13,
20, 30, 33, 36 og 37) pnskes det, 
at stoj mâles som maximale belast- 
ninger frem for beregnede gennemsnit.

Kommentar: Sävel stpjmälinger 
som stpjberegninger i lufthavnen 
gennemfpres i overensstemmelse 
med internationale normer og 
fplger Miljpstyrelsens vejlednin- 
ger. Forslaget indgär ikke i 
VVM-redeg0relsen.

Regler om ligeudflyvning 
Spörgsmälet om, hvorvidt reg­
lerne om ligeudflyvning overtrcedes, 
indgâr i en del henvendelser (8, 
12, 13, 17, 21 og29). Herudover 
pnsker en indsiger (15), at flyene 
efter en drejning skal holde en 
st0rre afstand til Dragÿr og Sevang.

Kommentar: De nævnte for- 
hold administreres af Statens 
Luftfartsvæsen, og falder ikke in­
den for rammerne af en VVM- 
redegorelse.

• Henvisning, kapitel 9 s. 137 
( Overtrcedelse af regier) og biiag 3 
(Flyveveje).

Motorafpr0vninger 
I et par henvendelser (8 og 20) 
foreslás, at reglerne om tidspunkter 
for motorafprovninger strammes, 
specielt om morgenen, hvor der 
ogsä kommer brag fra det syd-
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lige hangaromrâde. Det foreslâs 
ogsâ, at motorer ikke mâ afprp- 
ves udend0rs om natten.

Kommentar: De milj0mæssige 
konsekvenser af motorafprpvnin- 
ger er belyst i VVM-redegprel- 
sen.

• Henvisning, kapitel 7 s. 99 
( Motorafprffvninger).

Forbud mod garnie og stoj ende 
flytyper
I en del henvendelser (12, 17, 
18,19, 20, 25, 26, 32 og 44) ud- 
trykkes 0nske om, at der indfpres 
et forbud mod aeldre og stojende fly- 
typer, f.eks. at stpjende fragtfly 
kan starte og lande om natten. 
Der henvises endvidere til, at 
nogle europæiske lufthavne har 
forbud imod landing af særligt 
stpjforurenende fly.

Kommentar: Den teknologiske 
udvikling pâ flymotoromrâdet 
har fprt til stadig mindre brænd- 
stofforbrugende og mindre stp- 
jende motorer. Udviklingen er 
fulgt op med internationale afta- 
ler om stpjcertificering af fly, 
med skærpede stpjgrænser og 
tidsfrister for udfasning af de æl- 
dre og mest stojende.

Restriktionerne i Kobenhavns 
Lufthavn svarer til, hvad der er 
gældende i andre lufthavne. EU- 
direktivet om forbud imod 
ucertificerede fly er implement- 
eret i dansk lovgivning. Der An­
des ikke st0rre lufthavne, som 
har skrappere bestemmelser.

• Henvisning, kapitel 6 s. 75-77 
(St0j).

Traktorering af fly 
I et par henvendelser (6 og 45) 
foreslâs det underspgt, om stpj- 
generne fra lufthavnen kan redu- 
ceres ved traktorering af fly ene 
fra standpladserne til startbanen.

Kommentar: Traktorering i det 
foresläede omfang er ikke realisa- 
belt i travle perioder. I udbygnings- 
lovens bemærkninger peges pâ 
mulighederne for traktorering pâ 
forpladsomrâderne i natperioden. 
Disse muligheder udnyttes i et 
vist omfang. Flyenes næsehjul er 
i 0vrigt ikke konstrueret til at 
bii ve traktoreret over længere af- 
stande i fuld lastet stand. Der er 
sâledes ogsâ af sikkerhedsmæs- 
sige àrsager grænser for omfan- 
get af traktorering.

Den allerede opnâede effekt samt 
mulighederne i 0vrigt for traktor­
ering af fly er belyst i VVM-re- 
degprelsen.

• Henvisning, kapitel 7 s. 97-98
(Det g0r lufthavnen).

Forslag vedrorende 
luftforurening
Vurdering af luftforureningen 
I en række henvendelser (7, 15, 
16, 26, 30 og45) foreslâs, at 
luftforureningsproblematikken ind- 
rages i VVM-redeg0relsen, her- 
under overvejelser om, hvorledes 
luftforureningen kan nedsættes. 
Herudover 0nskes forekomsten af 
uforbrændt brændstof og rest- 
produkter fra brændstoffer un­
derspgt. Et par henvendelser (13 
og 20) lægger endvidere vægt pâ, 
at der foretages konkrete malin­
ger i stedet for teoretiske be- 
tragtninger.

Kommentar: Luftforureningen 
fra lufthavnen er vurderet i 
VVM-redeg0relsen, savel i Basis­
situationen som i Stopscenariet 
og 2005-planen.

• Henvisning, kapitel 6 s. 78-79
(Luftkvalitet) og kapitel 7 s. 110
(Stationen anlceg og brand-
0velsesplads).

Traktorering af fly 
I en henvendelse (6) peges pâ, at 
traktorering af fly vil give mindre 
luftforurening.

Kommentar: Der henvises til 
tilsvarende problematik under 
stpjforhold.

B randovelsespladsen 
En henvendelse (21) pnsker en 
beskrivelse af de miljpmæssige 
konsekvenser ved fortsat brug af 
brandovelsespladsen i Sydafsnittet, 
set pâ baggrund af den forven- 
tede pgede aktivitet i lufthavnen.

Kommentar: Brandpvelsesplads- 
ens pâvirkning af jord og grund- 
vand er vurderet i VVM-redegp- 
relsen.

• Henvisning, kapitel 7 s. 110 
( Brandÿvelsesplads).

Forslag vedrorende 
grundvand
Vandindvinding 
En henvendelse (21 ) pnsker en 
revideret kortlægning af poten­
tielle aktiviteter og anlceg, der kan 
forurene indvindingsoplandet til 
Drag0r Vandforsyning, herunder 
pesticider og grundvandstruende 
sprpjtemidler. Der pnskes endvi­
dere forslag til overvâgning af 
grundvandet.

Kommentar: De nævnte for- 
hold vedrprende forurening af 
jord og grundvand er vurderet i 
VVM-redeg0relsen.

• Henvisning, kapitel 6 s. 82-84
(Jord og grundvand), kapitel 7 s. 
107-120 (Miljeeffekter af anlceg 
og aktiviteter) ogkort 7.3 s. 104-

Levering af vand fra Drag0r 
I samme henvendelse (21) pn- 
skes en opgprelse over lufthavnens 
forventede fremtidige vandforbrug le­
veret fra Dragpr.

Kommentar: De pnskede oplys- 
ninger indgâr i VVM-redegprel- 
sen.

• Henvisning, kapitel 4 s. 49 tabel 
4-B.5, kapitel 6 s. 82-84 (Jord 
og grundvand).

Forslag vedrorende overfla- 
devand og spildevand
Spildevand
I en henvendelse (21) pnskes en 
opgprelse over mcengden af spilde­
vand, der ferventes afledt til Dra- 
g0r rensningsanlceg. Endvidere pn­
skes oplysninger om lufthavnens 
belastning af den regnvandsbas- 
erede tilledning til Hovedgroften 
samt den direkte udledning til 
0resund.

Kommentar: De pnskede oplys­
ninger indgâr i WM-redegprelsen.

• Henvisning, kapitel 6 s. 80-81 
(Overflade- og spildevand) og 
overblik i kapitel 3 s. 32, kapitel 
4 s. 48- 49 og kapitel 5 s. 57.

Pumpe ved Hovedgr0ften 
Vedrprende Hovedgrpften ud- 
trykkes i en henvendelse (33) 
pnske om, at lufthavnens overfla- 
devand for at undgâ oversvpm- 
melser bliver ledt andre veje, el- 
ler at lufthavnen betaler en sluse 
med pumpe for enden af Hovedgreften 
ved 0resund.

Kommentar: Der er i perioder 
problemer med for meget vand, 
sâledes at marker oversvpmmes. 
Forslaget indgâr i det videre ar- 
bejde som en mulig afværgefor- 
anstaltning i forbindelse med 
lufthavnens udbygning.

Tungmetaller i overflade- og 
spildevand
En henvendelse (30) pnsker en 
unders0gelse af hvilke tungmetaller 
og andre stoffer, der er i overflade- og 
spildevand. Der pnskes endvidere
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Biiag 1 Indkomne Ideer og forslag

etableret et specielt rensmngsan/ag, 
som overfladevand skal igennem 
inden en udledning til 0resund.

Kommentar: Mængder og sam- 
mensætning af stoffer i de ud- 
ledte vandmasser indgar i VVM- 
redeg0relsen, og er i dag regule- 
ret i en udledningstilladelse.

• Henvisning, kapitel 6 s. 80-81
( Overflade- og spildevand og kapi­
tel 9 s. 138 (Overfladevand).

Forslag vedrorende forurenet 
jord
Jordbehandlingsanlceg 

1 en henvendelse (3) 0nskes det 
oplyst, om et jordbehandlingsanlceg 
pa luflhavnens omrade kan betrag- 
tes som en lufthavnsrelateret ak- 
tivitet, og om et sâdant anlæg vil 
behandle jord fra andre virksom- 
heder end lufthavnens egne.

Kommentar: Det eksisterende 
jordbehandlingsanlæg ligger in­
den for udbygningslovens rammer, 
og lufthavnen vil ogsa fremover 
behandle lettere forurenet jord, i 
den udstrækning, der er behov 
herfor. Lufthavnen har kun tilla- 
delse til at behandle egen jord og 
agter ikke at behandle jord pâ 
kommerciel basis.

Kortlcegning af jordf orurening 
I en henvendelse (30) 0nskes en 
kortlcegning af jordforureningen.

Kommentar: Mulige kilder til 
jordforurening vurderes og de 
geologiske forhold kortlægges i 
VVM-redeg0relsen.

• Henvisning, kapitel 6 s. 82-84 
(Jord og grundvand) og kapitel 7 
s. 113-113 (Jordforurening).

Diverse andre emner
Ny type afisningsvceske 
I en henvendelse (6) foreslas, at 
arbejdet med at udvikle en ny

type afisningsvceske, som ikke 
medfprer gener for medarbejderne, 
intensiveres.

Kommentar: Inden for ram- 
merne af internationale aftaler 
om flysikkerhed s0ger lufthav­
nen at anvende de mest miljo- 
venlige midier til de-icing af fly 
og til afisning af baner og rulle- 
veje.

• Henvisning, kapitel 9 s. 138
(Overfladevand og s. 139 (Fore- 
byggelse).

Kildesortering affly affaid 
I samme henvendelse (6) foreslas, 
at der sker kildesortering af flyaffald.

Kommentar: Lufthavnen har 
ingen indflydelse pa aktiviteter 
inde i flyene eller pa, hvilke pro- 
dukter, der bæres ombord i frem- 
mede lufthavne. Produktionen af 
affald i fly er et internationalt 
problem, og bortskaffelse af affal- 
det händteres af luftfartsselska- 
berne og deres handlingsagenter.
I VVM-redeg0relsen er proble- 
mets omfang belyst, og det vil 
blive overvejet, om man kan finde 
mere hensigtsmæssige maděr at 
behandle affaldet pâ i fremtiden.

• Henvisning, kapitel 6 s. 85-86
(Affald og ressourcer) o g kapitel 7 
s. 121-122 (Passagerrelaterede 
aktiviteter).

0get brug af elevatorer mv.
I en henvendelse (39) anbefales 
brugen af nogle miljoforbedrende 
tekniske anlæg som elevatorer, 
escalatorer og rullefortove.

Kommentar: Forslagene er ikke 
emner i en VVM-redegprelse, 
men de indgar i lufthavnens 
l0bende vurdering af service- 
niveauet.

Fremsatte synspunkter ved­
rorende planlægningsproces, 
lovgivning og administration
I forbindelse med indkaldelse af 
ideer og forslag er der ogsá i 
nogle af de indkomne henven- 
delser fremsat bemærkninger og 
synspunkter vedrorende plan- 
lægningsprocessen, administra- 
tionen af den gældende lovgiv­
ning samt behovet for en ændret 
lovgivning.

Disse synspunkter giver ikke an- 
ledning til en særlig behandling 
i VVM-redeg0relsen, forslaget til 
landsplandirektiv, forslaget til 
miljogodkendelse og forslaget til 
lokalplan og kommuneplantillæg. 
Synspunkterne kommenteres 
imidlertid kort i det folgende.

Kvaliteten af projektmaterialet 
En henvendelse (26) finder ikke, 
at det udsendte materiale opfylder 
planlovens bestemmelser om trafik- 
projekter. Der henvises i den for­
bindelse til bekendtgOrelse nr. 
903 af 17. december 1991- 
Denne bestemmelse er senere er­
stattet af bekendtgOrelse nr. 847 
af 30. September 1994, som lige- 
ledes forudsætter en række emner 
behandlet i en VVM-redeg0relse.

Kommentar: Ifplge planlovens 
§ 22 forudsættes det, at amtsrâ- 
det henholdsvis kommunalbesty- 
relsen (her miljo- og energimi- 
nisteren) fpr udarbejdelse af et 
forslag til regionplan eller kom­
muneplan (her forslag til lands­
plandirektiv og lokalplan mv.) 
eller ændringer hertil indkalder 
ideer og forslag med henblik pâ 
planlægningsarbejdet.

Det i foroffentlighedsfasen ud­
sendte materiale udgjorde ikke 
en VVM-redeg0relse. Formaler 
med den indledende offentlig- 
hedsfase er at indhente ideer og 
forslag, som kan være med til at 
afgrænse, hvad der skal undersp-

ges i det efterfolgende arbejde med 
at udarbejde en WM-redeg0relse.

Sammen med VVM-redeg0relsen 
offentliggOres et forslag til lands­
plandirektiv, forslag til miljo­
godkendelse og forslag til lokal­
plan og kommuneplantillæg.

Sanktionen ved overtrædelse af 
ligeudflyvningsregler 
En række henvendelser (13, 15, 
20, 24, 37 og 42) beskæftiger sig 
med spOrgsmâlet om overholdelse 
af ligeudflyvningsreglerne. I hen- 
vendelserne berpres spOrgsmâlet, 
om overtrædelse af reglerne b0r 
medfore bodestraf, flyveforbud 
eller lignende sanktioner.

Kommentar: De flyoperation- 
elle forhold i og omkring luft­
havnen er reguleret gennem et 
særligt sæt bestemmelser, som er 
udfærdiget af og administreres af 
Statens Luftfartsvæsen. En éven­
tuel overtrædelse af disse be­
stemmelser kan ikke pâklages til 
MiljOstyrelsen. Statens Luftfarts­
væsen undersOger modtagne kla­
gen Konstaterede overtrædelser 
forer til pâtale, ikke til boder.

Trafikministeriet har oplyst, at 
det overvejes at ændre procedur- 
erne, sâledes at der fores et mere 
aktivt tilsyn. Det overvejes end- 
videre at reagere kräftigere pâ 
overtrædelse, idet de gpres di­
rekte strafbare.

Lufthavnens status i forhold til 
offentlige myndigheder 
Endvidere beskæftiger en række 
henvendelser sig med lufthavnens 
status i forhold til offentlige myn­
digheder. Nogle ( 14. 18. 25, 29 
og 30) finder, at lufthavnen mâ 
kontrolleres af en uvildig in- 
stans, som kan undersOge klager. 
Andre finder (13, 20 og 37), at 
lufthavnens miljoafdeling mâ 
gpres uafhængig af Kpbenhavns 
Lufthavne A/S.
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Kommentar: Lufthavnens 
planlægningsmæssige forhold re- 
guleres af det gældende lands- 
plandirektiv og de gældende 
lokalplaner. Det er Târnby og 
Dragpr kommuner, der admini- 
strerer byggesager og deres for­
hold til lokalplanerne. Kommu- 
nalbestyrelsen kan dispensere fra 
bestemmelser i en lokalplan, hvis 
dispensationen ikke er i strid 
med principperne i planen. 
Kommunalbestyrelsens afgorei­
ser kan pâklages til naturklage- 
nævnet, hvis der er tale om ret- 
lige spprgsmâl. F.eks. er spprgs- 
mâlet, om hvorvidt en dispensa­
tion er i overensstemmelse med 
principperne i planen, et retligt 
spprgsmâl.

Benyttelsen af lufthavnen er pâ 
en række omrâder reguleret af 
miljploven. Befpjelsen til at give 
miljpgodkendelser ligger hvad 
angär stpj- og luftforurening i 
relation til flytrafikkens afvik- 
ling i Mil jpsty reisen og pâ andre 
omrâder i Kpbenhavns Amt. 
Miljpgodkendelser kan indankes 
for miljpklagenævnet.

Som ovenfor nævnt reguleres de 
flyoperationelle forhold i og om- 
kring lufthavnen og overholdel- 
sen heraf af Statens Luftfarts- 
væsen.

Lufthavnen er sâledes underlagt 
samme lovgivning som andre 
virksomheder, hvilket med for- 
del kan suppleres med, at luft­
havnen selv har en miljpafdeling.

Erstatning for reduceret ejen- 
domsvœrdi
Endelig mener flere indsigere 
(25, 36 og 37), at der — hvis der 
gennemfpres en udbygning af 
lufthavnen — bpr oprettes en er- 
statningspulje med henblik pâ boli- 
ger, som mister vcerdi. Endvidere 
bor der oprettes en ny stojisole- 
ringspulje med henblik pâ boli-

ger, som bliver mere stpjramte 
end tilfældet var, da der sidste 
gang blev givet tilskud til stpj- 
isolering i omrâderne omkring 
lufthavnen.

Kommentar: VVM-redegprel- 
sen viser, at stpjniveauet i âr 
2005 vil være lavere end det var 
tilfældet, da stpjisoleringsord- 
ningen blev gennemfprt i begyn- 
delsen af 1980erne.

De stpjmâlestationer, der er op- 
stillet i dag längs den grænse, 
der er afgrænset af landsplan- 
direktivets restriktioner for ny- 
byggeri - som ogsâ var den 
grænse, inden for hvilken der 
blev udbetalt stpjisoleringstil- 
skud viser, at der ikke i dag er 
tale om en stprre stpjbelastning.

Liste over modtagne 
henvendelser i offentligheds- 
fasen 3.-31. januar 1996

1.

5. januar 1996 
Martin Haastrup Strom 
Kretavej 21, 1. tv.,
2300 Kpbenhavn S

2.
8. januar 1996
Miljpforeningen — for bevarelse
af miljpet omkring Kpbenhavns
Lufthavn,
v/Spren Beck
S0vej 44B,
2791 Drag0r

3.
9. januar 1996 
Hovedstadens Jordrens A/S 
Kraftværksvej 31,
2300 K0benhavn S

4.
11. januar 1996 
Grundejerforeningen Lpkken 
v/ Palle Dyreborg 
0resundsallé 3,
2791 Drag0r

5.
18. januar 1996 
Jacob Pedersen 
Ndr. Strandvej 45,
2791 Drag0r

6.

18. januar 1996 
SID Kastrup 
Saltværksvej 68,
2770 Kastrup

7.
18. januar 1996 
Irene og Svend Hansen 
Ndr. Strandvej 12,
2791 Drag0r

8.
18. januar 1996 
Leo Petersen 
Kronager 1,
2791 Drag0r

9.
19. januar 1996
Lise og Cari Emil Wohlk 
Agthsvej 8,
2791 Dragpr

10.

19. januar 1996 
Lonnie Kallehave 
Skansevej 1,
2791 Dragpr

11.
19, januar 1996 
Annette Jensen og 
Henning Hansen 
Ndr. Kinkelgade 32,
St. Magleby, 2791 Dragpr

12.

20. januar 1996 
Ole René Petersen 
Spndergade 9, 2791 Dragpr

13.
22. januar 1996
Sammenslutningen af Grundejer- 
og Parcelforeninger i Târnby 
Kommune.
v/ Irwing Hemmingsen 
H0jskole Allé 50,
2770 Kastrup

14.
22. januar 1996 
T. Blaabjerg 
Jægervej 60,
2791 Dragpr

15.
22. januar 1996 
Lennert Schumann 
Poppelvej 28 A,
2791 Dragpr
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16. 24. 32. 40.

23■ januar 1996 28. januar 1996 30. januar 1996 30. januar 1996
Bodil Falkenberg Kurt Hansen Aksel Mpller Dansk Cyklist Forbund, Târnby
Fasanvænget 80, Ndr. Strandvej 30, Strpbyvej 10, Trafik- og Miljpudvalget
2791 Drag0r 2791 Drag0r 2791 Dragpr v/Bjarne Thorsen,

Cypres Allé 44,
17. 25. 33. 2770 Kastrup
23. januar 1996 28. januar 1996 30. januar 1996
Ulla Rydahl St. Magleby Bylaug, 41.

Tværvej 14B, Lisbeth og Niels Zibrandtsen v/Dirch Schmidt 30. januar 1996
2791 Drag0r Ny vangs vej 10, Fælledvej 160, Peter Christoffersen og

18.

2791 Drag0r 2791 Dragpr Sara Engstrpm
Ndr. Kinkelgade 28 B,

23- januar 1996 26. 34. 2791 Dragpr
Kirsten Zimmermann m.fl. 28. januar 1996 30. januar 1996
(+ 26 underskrifter og adresser). NOAH Bjarne og Jette Alting 42.

Ndr. Strandvej 53, N0rrebrogade 39, l.tv., Poppelvej 12, 30. januar 1996
2791 Drag0r 2200 Kpbenhavn N 2791 Dragpr Grundejerforeningen Digevang, 

v/ Herbert Bolbroe
19- 27. 35. Natalvej 2,
24. januar 1996 28. januar 1996 30. januar 1996 2770 Kastrup
Inger Nielsen Jprgen Clausen Svend Olsen
Vosborgvej 27, (ingen adresse pâ brevet) Alléen 75, l.th., 43.

2770 Kastrup
28.

2770 Kastrup 31. januar 1996
SAS

20. 29. januar 1996 36. Postbox 150,
25. januar 1996 Michael Brochdorf 30. januar 1996 Kpbenhavns Lufthavn,
Grundejerforeningen Pilely Mâgevænget 30, Lars Aasted 2770 Kastrup
Npragersm i ndevej 140, 2791 Drag0r Barritsvej 29,
2791 Drag0r

29.

2770 Kastrup 44.

31. januar 1996
21. 29. januar 1996 37. Hans Geschwendtner
25. januar 1996 Jesper Haaning 30. januar 1996 Ulspilsager 84,
Drag0r Kommune, Strpbyvej 9, Jprgen Madsen 2791 Dragpr
kommunalbestyrelsen 2791 Dragpr Johannesburg Allé 17,
v/Plan og Teknik 2770 Kastrup 45.

Stationsvej 5, 30. 31. januar 1996
2791 Drag0r 29. januar 1996 38. Târnby Kommune,

Sammenslutningen af 30 januar 1996 kommunalbestyrelsen
22. Grundejerforeninger i Vilhelm Lauritzen A/S, Târnby Râdhus,
26. januar 1996 Dragpr Kommune Arkitekter MAA Amager Landevej 76,
Kim og Annelise Christensen v/Henning Bredegaard Wildersgade 41, 2770 Kastrup
Ndr. Kinkelgade 25,
2791 Drag0r

Raagaardsallé 12,
2791 Dragpr

1408 Kpbenhavn K

39-

30 januar 199623. 31.

27. januar 1996 29. januar 1996 KONE Elevator
Miljpforeningen Lisbeth og Jens Mpller Lygten 37, 2400
v/S0ren Beck Lpkkevej 4,

2791 Dragpr
Kpbenhavn NV

172



Bilag 2 Registrerede plantearter i Kobenhavns Lufthavn. 
I alt 160.
Art (Sp = Ubestemt art) Antal fund*

Aften-Pragtstjerne 2
Ager-Padderok 6

Ager-Sennep 1
Ager-Snerle 2
Ager-Tidsel 8
Ahorn 1
Aim. BjOrneklo 3
Aim. Flojlsgræs 3
Aim. Hundegræs 15
Aim. Hyld 1
Aim. Hyrdetaske 7
Aim. Knopurt 1
Alm. Kongepen 2
Aim. Kvik 3
Aim. Kællingetand 4

Aim. Marehalm 1
Aim. Mj0durt 1
Aim. Rajgræs 7
Aim. Rollike 13
Almindelig Torskemund 3
Ask 1
Balsam-Poppel 1
Beilis 4

Bidende Stenurt 2
Birk,sp 1
Bitter Bakkestjerne 5
Bjerg-Fyr 1
Bjerg-Rprhvene 6

Blæresmælde 1
Bl0d Hejre 9
Bl0d Storkenæb 8
Brachytheci urn rutabulum 4

Brachythecium sp 1
Brandbæger 1
Brombær sp 2

Bryum sp 1
Burre-Snerre 1
Butbladet Skræppe 1
Bog 1
Bánd-Pil 2

Cotoneaster sp 1

Dueurt sp 6

Eng-Gedeskæg 6

Eng-Nellikerod 1

Eng-Rapgræs 5
Eng-Rottehale 4

Eng-Rævehale 1
Engriflet Hvidtj0rn 5
Enârig Rapgræs 1
Evighedsblomst sp 1
Fandens Mælkebotte 12
Feber-Nell i kerod 1

Fin Klpver 1
Finbladet Vejsennep 1
Fjeld-Ribs 1
Foder-Vikke 13
Fuglegræs sp 4

Glat Vejbred 3
Græsbladet Fladstjerne 2
Grâ-Bynke 8
Grâ-Pil 3
Gui Fladbælg 7
Gui Klöver 13
Gyldenris sp 2
Gâsemad 2
Hare-Star 1
Hejrenæb 2
Horse-Tidsel 3
Flulsvob 1
Hunde-Rose 2
Hvene sp 3
Hvid Okseoje 3
Hvid Snerre 4

Hvid StenklOver 1

Hvid-Kl0ver 6
Hvidmelet Gásefod 1

Honsetarm sp 3
H0st-Borst 4

Hâret H0geurt 1

Hâret Star 2
Kambunke sp 1

Kanadisk Gyldenris 2

Karse sp 1

Klit-Rose 1
Kloftet Storkenæb 2
Klpver, sp 1
Knæb0jet Rævehale 1
Kongelys 1
Korn-Valmue 1
Kornel sp 2
Kruset Skræppe 8
Kryb Hvene 3
Krybende Potentil 13
Lancet-Vejbred 13
Laurbær 1
Lav Ranunkel 11
Lâdden Dueurt 2
Mark Bynke 2
Mark-Forglemmigej 2
Mark-Radtop 1
Mark-Stenkl0ver 1
Mnium sp 1
Mose-Bunke 1
Ontarisk Poppel 1

Opret Honsetarm 2
Pastinak 5
Peberrod 2
Pil sp 1
Potentil sp 1
Prikbladet Perikon 4

Rapgræs sp 1
Rejnfang 6

Rensdyrlav 1
Rose sp 4

Rose sp (haveform) 1

Rose-Dueurt 1
Rynket Rose 3
Rpd Hestehov 1
Rod Svingel 14

Rod Tvetand 2
Rod-EI 2

Rod-Gran 2

Rodknæ 1
Selje-Pil 1
Skive-Kamille 1

Skov-Elm 1

Skov-Fyr 2
Skærm-Vortemælk 2
Slangehoved 2
Snebær 1
Snerle-Pileurt 1
Spergel sp 1
Spidskapslet Star 1
Spi ræa sp 1
Stilk-Eg 1
Stivbladet Svingel 12

Stor Knopurt 1
Stor Nælde 2
Storbladet Lind 1
Storblomstret H0nsetarm 1
Storkenæb sp 3
Stpvbold 1
Solv-Potentil 2
Tagrpr 1

Tjorn sp 1
Tofroet Vikke 10
Trævlkrone 1
Tveskægget Ærenpris 3

Târnurt 1
Ungarsk Vejsennep 5

Vej-Pileurt 2
Vellugtende Kamille 3
Vestamerikansk Balsampoppel 1
Vikke sp (mâske tofrOet) 1
Vikke sp 1
Vild Gulerod 1
Vild Korvel 7
Vorte-Birk 3
Vàr-Brandbæger 3
Vârgræslingeblomst 1

* Tallene viser det antal steder, en plante er fandet pâ I 5 under$0gte lokaliteter pâ lufthavnsomradet.
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Bilag 3 Flyvevejskort

Km

E&XEJ

ΚΕΝΙΚ
STORK
MAXEL

12,3%

48,0%
ΚΕΝΙΚ

STORK
MAXEL

STURUP

nr.1
Kobenhavns Lufthavn, Kastrup 
Starter bane 04R 
Landinger bane 04L og 04R 
Basissituationen

Udgivet af Kobenhavns Lufthavne A/S DELTA Akustik & Vibration, Apr. 1996 © Kort- og Matrikelstyrelsen, A. 189-96

8,5%
NORA

12,3
ASTOR

KENIK
STORK
MAXEL

Flyvevejskort nr. 2 
Kobenhavns Lufthavn, Kastrup 
Starter bane 04L 
Landinger bane 04L og 04R 
Basissituationen

48,0% 
KENIK 

STORK 
MAXEL

20,0%

Udgivet af Kobenhavns Lufthavne A/S DELTA Akustik & Vibration, Apr. 1996 © Kort- og Matrikelstyrelsen, A. 189-96

R0d procentangivelse viser anděl af alle landinger i de 3 travleste maneder i 1994. 

Bla procentangivelse viser anděl af alle starter i de 3 travleste mâneder i 1994.

Sort procentangivelse viser startenes fordeling pâ de enkelte flyveje.
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2,8% MAXEL
11,5% STORK

39,8%
NORA
MIKSI
ODIN

16,2% KENIK

12,3%
ASTOR

17,5%
TUSDA

Kobenhavns Lufthavn, Kastrup 
Starter bane 22R 
Landinger bane 22L og 22R 
Basissituationen

Udgivet af Kobenhavns Lufthavne A/S DELTA Akustik & Vibration, Apr. 1996 © Kort- og Matrikelstyrelsen, A. 189-96

2,8% MAXEL11,5% STORK

17,5%
TUSDA

Kobenhavns Lufthavn, Kastrup 
Starter bane 22L 
Landinger bane 22L og 22R 
Basissituationen

16,2% KENIK

12.3%
ASTOR

39,8%
NORÄ^
MIKSI
ODIN

Udgivet af Kobenhavns Lufthavne A/S DELTA Akustik & Vibration, Apr. 1996 © Kort- og Matrikelstyrelsen, A. 189-96
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Bilag 3 Flyvevejskort

2,5%
ASTOR

11,3%
ODIN

17,5%
TUSDA

16,2%
KENIK

5.7%
MIKSI
NORA

Flyvevejskort nr. 5 
Kobenhavns Lufthavn, Kastrup 
Starter og landinger bane 12 
Basissituationen11,5%STORK 2,8% MAXEL

Udgivet af Kobenhavns Lufthavne AIS DELTA Akustik & Vibration, Apr. 1996 © Kort- og Matrikelstyrelsen, A. 189-96 Udgivet af Kobenhavns Lufthavne A/S DELTA Akustik 8 Vibration, Apr. 1996 © Kort- og Matrikelstyrelsen, A. 189-96

Km

MAXEL

12,3%
ASTOR

©

ö~-
C/j
b S.iihol

f ■

16,2%
KENIK

11,5%STORK

14%
TUSDA

Flyvevejskort nr. 6 
Kobenhavns Lufthavn, Kastrup 
Starter og landinger bane 30 
Basissituationen

3,5%
TUSDA

R0d procentangivelse viser anděl af alle landinger i de 3 travleste mäneder i 1994. 

Bla procentangivelse viser anděl af alle Starter i de 3 travleste mäneder i 1994.

Sort procentangivelse viser startenes fordeling pä de enkelte flyveje.
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I

20,0%

KENIK
STORK Flyvevejskort nr. 7 

Kobenhavns Lufthavn, Kastrup 
Starter bane 04R 
Landinger bane 04L og04R 
2005-planen

8,5%
NORA

12,3%

39,2%
KENIK

STORK
STURUP

7% PERRY '''

Udgivet af Kobenhavns Lufthavne A/S DELTA Akustik & Vibration, Apr. 1996 © Kort- og Matrikelstyrelsen, A. 189-96

N

KENIK
STORK

Flyvevejskort nr. 8 
Kobenhavns Lufthavn, Kastrup 
Starter bane 04L 
Landinger bane 04L og 04R 
2005-planen

KENIK
STORK

8,7%
PERRY

8,5%
NORA

12,3%

Udgivet af Kobenhavns Luhhavne A/S DELTA Akustik & Vibration, Apr. 1996 © Kort- og Matrikelstyrelsen, A. 189-96

R0d procentangivelse viser anděl af alle landinger i de 3 travleste mâneder i 2005-planen. 

Blâ procentangivelse viser anděl af alle starter i de 3 travleste mâneder i 2005-planen.

Sort procentangivelse viser startenes fordeling pá de enkelte flyveje.
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Bilag 3 Flyvevejskort

12,3%
ASTOR

8.7%
PERRY

TUSDA

SALLO

39.8%
NORA
MIKSI
ODIN

16,2%
KENIK

14,3% STORK

Kobenhavns Lufthavn, Kastrup 
Starter bane 22R 
Landinger bane 22L og 22R 
2005-planen

Udgivet af Kobenhavns Lufthavne A/S ■ DELTA Akustik & Vibration, Apr. 1996 © Kort- og Matrikelstyrelsen, A. 189-96

Km

14,3% STORK

8,7%
PERRY

TUSDA

SALLO

Kobenhavns Lufthavn, Kastrup 
Starter bane 22L 
Landinger bane 22L og 22R 
2005-planen

39,8%
NORA-4-
MIKSI
ODIN

12,3%
ASTOR

16,2%
KENIK

Udgivet af Kobenhavns Lufthavne A/S DELTA Akustik & Vibration, Apr. 1996 © Kort- og Matrikelstyrelsen, A. 189-96

R0d procentangivelse viser anděl af alle landinger i de 3 travleste mâneder i 2005-planen. 

Bla procentangivelse viser anděl af alle starter i de 3 travleste mâneder i 2005-planen. 

Sort procentangivelse viser startenes fordeling pä de enkelte flyveje.
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SALLO

16,2%
KENIK

8,7%
PERRY

11,3%
ODIN

8,7%

TUSDA

14,3% STORK

Flyvevejskort nr. 11 
Kobenhavns Lufthavn, Kastrup 
Starter og landinger bane 12 
2005-planen

2,5%
ASTOR

5.7%
MIKSI
NORA

Udgivet af Kobenhavns Lufthavne A/S DELTA Akustik & Vibration, Apr. 1996 © Kort- og Matrikelstyrelsen, A. 189-96

16,2%
KENIK

K0BENHAVN
©

7©
tn c»~ 
on
^ *

// £■^AiaTHIM

-,V
V.%

TUSDA

SALLO

Flyvevejskort nr. 12 
Kobenhavns Lufthavn, Kastrup 
Starter og landinger bane 30 
2005-planen14,3% STORK

TUSDA

SALLO

12,3%
ASTOR

8,7%
PERRY

Udgivet af Kobenhavns Lufthavne A/S DELTA Akustik & Vibration, Apr. 1996 © Kort- og Matrikelstyrelsen, A. 189-96
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Bilag 4 Ordliste

Ordforklaringer til VVM-redegorelsen

2005-planen I VVM-redeg0relsen lufthavnens 
udbygningsplaner frem til âr 
2005

Acetat Middel til af-isning af baner

Aerob lit tilgængeligt i miljpet

Aerosoler Meget fmt forstpvet stof

Afisning Fjernelse af is og sne fra 
befæstede arealer i lufthavnen

Afrydningsaffald Affald fra reng0ring af fly

Airside Omrâdet indenfor lufthavnens 
hegn

Alifatisk Organiske kemiske forbindelser, 
hvor kulbrinter er ligekædede 
eller forgrenede

Anaerob Ingen ilt til stede i milj0et

Apron Tower Kontroltârn for flytrafik pâ jorden

APU Auxiliary Power Unit, 
flyenes hjælpemotorer

ATC Air Traffic Control - International 
betegnelse for lufttrafiktjenesternes 
kontrolsystemer for flytrafik

Banebetegnelse Banebetegneisen er banens sande 
geografiske retning divideret 
med 10 og afrundet til et helt 
gradtal. Hvis der er to parallelle 
baner, betegnes hpjre bane med 
et R efter banebetegnelsen og 
venstre bane med et L. Bane­
betegnelsen svarer til start- og 
landingsretningen

Basissituationen Udgangspunkt for VVM-rede- 
g0relsen,som beskriver 1994

Birdstrike Kollision mellem fly og fugle

Blast Luftstrpm fra jetmotorer

BNP Bruttonationalprodukt. Den 
samlede værdi af et lands 
Produktion opgjort i markeds- 
priser inkl. indirekte skatter og 
afgifter, f.eks. moms

BST BedriftsSundhedsTjenesten

BTX Benzen, Toluen, Xylen - 
aromatiske kulbrinteforbindelser

Cargo Summen af fragt og post

Cateringaffald Primært mad- og emballageaffald 
fia fl y

Climb Out Fly under opstigning til cruisehpjde 
(flyvehpjde)

CO Carbon monooxid, kulmonooxid, 
kulilte

n o hj Carbon dioxid, kuldioxid, 
kultveilte

COD Chemical Oxygen Demand, 
analysemetode til bestemmelse af 
vands indhold af organisk stof

Commuterfly Mindre tilbringerfly

CTS Central Tilstandskontrol og 
Styring — anlæg til central over- 
vägning/styring af f.eks. energi- 
og vandforbrug

dB Decibel, mâleenhed for 
stpjudsendelse

Deicing Afisning af fly

Denitrifikationsproces Omsætning af nitrat-kvælstof 
(NO3) til atmosfærisk kvælstof
(N2)

DENL-metoden Day-Evening-Night Level; mâle- 
metode for stpj. Den officielle 
danske vurderingsmetode for 
flystpj, baseret pâ 
beskrevet i bilag 7.1

Desintegratoranlæg Anlæg til spndermaling/oplpsning 
af faste stoffer
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Detergenter Vaske- og rensemiddel til ned- 
sættelse af vandets overflade- 
spænding

DSA Dansk Special Affald

Emission Udsendelse, anvendes i 
miljpmæssig sammenhæng om 
udledning af 1yd (stpj) og for- 
urenende stoffer i luft og vand til 
omgivelserne

Eutrofiering Overernæring af visse planter i 
vandomrâder

Faste forsyningsanlæg Stationære anlæg til Produktion 
af energi

Feederflight Betegneise for en rute, hvis 
hovedopgave er at bringe 
transferpassagerer til eller fra 
transferlufthavnen (knude- 
punktslufthavnen) for der at stige 
om til eller fra andre ruter

Finger Fordelingsgang til brobetjente 
flystandpladser, ofte med 
ekspeditionsfaciliteter og ventesale

Flystpj Generel st0j fra fly

Flyvestpj St0j fra starter og landinger

Fri fase Stoffer i adskilt form, f.eks. 
oliefase i vand

Fuel Oliebaseret brændstof

Fpderute Se feederflight

GJ Gigajoule, 10y joule

Glycol Middel til afisning af fly.
I Kpben havns Lufthavn propylen 
glycol

GPU Ground Power Unit 
Str0mforsyningskilde til fly

Gruppebetegnelser 
for flytyper

Gruppebetegneise A-E 
klassificerer flytyper efter vinge- 
fang og afstand mellem yderste 
hovedhjul i venstre og hpjre side

Gravimetrisk Mâling af tyngde

Grundvandsmagasin Et grundvandsmagasin becegner
et jordlag, hvorfra det er muligt 
at indvinde vandet i hulrummene

Grundvandspotentiale Den potentielle grundvands-
overflade

Grundvandsspejl Betegnelse for, hvor dybt grund- 
vandet ligger

Grundvands-
sænkningsanlæg

Anlæg, der pumper grundvand 
væk for at sænke grundvands- 
spejlet

Handling/
Groundhandling

Aktiviteter i forbindelse med 
serviceringaf fly, när der er i 
lufthavnen

HC Hydro Carbons, kulbrinte

Hovedgrpften Aflpb i groft for overfladevand fra 
nogle af lufthavnens befæstede 
arealer

Hub Fra amerikansk. Trafikknude­
punkt

Hub and Spokes Hub and spokes-system 
(pâ dánské nav og eger) betegner 
et trafiksystem, hvor ru terne 
(spokes) gar til og fra knude- 
punktet (hub)

Hydrantanlæg Lufthavnens rprsystem til 
distribution af flybrændstof fra 
lagertanke til flyenes stand- 
pladser

ICAO International Civil Aviation 
Organisation, FNs internationale 
luftfartsorganisation

Idle Flymotor i tomgang

IFR Instrumentflyveregler, der fast- 
lægger færdselsregler for fly, som 
navigerer alene ved hjælp af 
instrumenter

ILS Instrument Landing System

Jet Al Flybrændstof til jet- og propelfly
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Bilag 4 Ordliste

Kapitel 2-fly Subsoniske jetfly, der opfylder 
stpjkravene i ICAO’s konvention 
om civil luftfart, Annex 16, 
kapitel 2. For disse fly skal an- 
spgning om luftdygtighedsbevis 
være accepteret for 6. oktober 
1977. Kapitel 2-fly skal være 
udfaset senest 1. april âr 2002

Kapitel 3-fly Subsoniske jetfly, der opfylder 
ICAO's stpjkrav, Annex 16, 
kapitel 3. Kravene ikapitel 3 er 
mere restriktive end kravene i 
kapitel 2. Kapitel 3-kravene gæl- 
der alle jetfly, hvor anspgning om 
luftdygtighedsbevis er accepteret 
7. oktober 1977 eher senere

Kapitel 5-fly Propeldrevne fly med maksimal 
Startmasse over 5.700 kg. For 
disse fly skal anspgning om luft­
dygtighedsbevis være accepteret 
fpr 1. januar 1985

Kildesortering Sortering af affald pâ det sted, 
hvor det frembringes

KLH Kpbenhavns Lufthavne A/S

KLV Kpbenhavns Lufthavnsvæsen 
(afviklet i 1990 ved etableringen 
af KLH)

Kvartære Fra den yngste geologiske période

I-Amax 1 dB Det maksimale A-vægtede 1yd- 
trykniveau for en eher flere stpj- 
begivenheder. Udtryk for den 
maksimale st0j

Lden i dB Et A-vægtet energimidlet lydtryk- 
niveau (Day-Evening-Night Level) 
pâ 24-timers basis med 5 dB til- 
læg for stpjbegivenheder mellem 
kl. 19 og kl. 22 og med et 10 dB 
tillæg for stpjbegivenheder mellem 
kl. 22 og kl. 07. Se ogsâ bilag 7.1

Landbaseret trafik AI kprende trafik; omfatter ikke 
flyvemaskiner

Landside Omrâder uden for lufthavnens 
hegn

Lufthavnsrelateret
oplandstrafik

Al landbaseret trafik, der afvikles 
i tilknytning til lufthavnen uden 
for dennes omrâde

Luftkvalitet En given luftmængdes indhold af 
luftarter og partikler, relateret til 
normalatmosfaere

Mikrobiel aktivitet Aktivitet forârsaget af mikro- 
skopiske organismer. F.eks. om- 
sætning af stoffer

Motorafprpvning Afprpvning af flymotorer i for- 
bindelse med eftersyn og reparation

Motorreversering Bremsning af fly ved at vende 
motorernes trækkraft

MTOM Max. Take Off Mass — maksimal 
startvægt

Mälebrönd Br0nd med mâleinstrumenter, mâler 
mængden af spildevand pr tid

no2 Nitrogendioxid, kvælstofdioxid

NOx NitrogenOxid, kvælstofoxider

Operation Anvendes bl.a. i lufttrafikstatistik 
som betegnelse for en start eher 
landing

Oplandstrafik Landbaseret trafik til eller fra 
lufthavnen

Partikler Sod i udstod η i ngsgasser fra 
fueldrevne motorer

Parallel-operationer Anvendelse af to eller flere baner 
i et parallelbanesystem til sam- 
tidige landinger eller samtidige 
starter. Nâr baneafstanden er som 
i Kpbenhavns Lufthavn, Kastrup, 
kræves en vis længdeseparation af 
parallelle operationer af flyve- 
sikkerhedsmæssige gründe

Passager I denne forbindelse en flypassager, 
der foretager en eller flere flyrejser. 
Ved transfer tælles en passager som 
bade en ankommende og afrejsende 
passager
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Perimetersystemet Fordelingsrullevej mellem 
terminalomrâde og start- og 
landingsbaner

Pesticider Midler til bekæmpelse af skadedyr 
og ukrudt

Pitbr0nd Tilslutning til hydrantanlæg

Powersetting Indstilling af flymotor pâ besternt 
ydelse

Recipient Modtager

Rulleveje Veje mellem start/landingsbaner 
og flyenes standpladser

Rpdlistet International betegnelse for dyre- 
og plantearter, der er truet af 
udryddelse.

Samlebebekendt-
gprelsen

Miljpministeriets bekendtgprelse 
nr. 847 af 30. September 1994 
om supplerende regier i medfpr af 
lov om planlægning.
Bilag 3 beskriver kraverne til 
indholdet af en VVM-redeg0relse

SID Standard Instrument Departures 
er en forskrift for start og udflyv- 
ning mod en besternt destination, 
alene under anvendelse af flyets 
navigationsinstrumenter

Slot Udtryk for tildelt start- eller 
landingstidspunkt. Attraktive 
slots er en vigtig konkurrence- 
parameter for luftfartsselskaberne

SLV Statens Luftfartsvæsen

so2 SvovIdiOxid

Spoke Fra amerikansk. Eger. Anvendes 
billedligt om ruterne, der fprer 
fra og til en hub (nav, knudepunkt). 
Se Hub og Hub and Spokes

Standpladser Flyenes ‘parkeringspladser’ under 
ophold i lufthavnen

Stopscenariet I VVM-redeg0relsen en reference- 
situation âr 2005, hvor lufthavnens 
udbygning er sat i stâ

Taxi Et flys bevægelser fra landing til 
standplads og fra standplads til 
Startposition ved egen motor- 
kraft

Taxistpj St0j fra flyenes korsel for egen kraft 
mellem banesystemet og stand- 
pladser/hangarer, og st0j fra 
hjælpemotorer

Terminalpassagerer En passager, der pâbegynder eller 
afslutter sin rejse i den anfprte 
lufthavn

Terminalstpj Motorafprpvninger og st0j fra 
diverse koretojer og redskaber i 
forbindelse med lufthavnens 
terminalaktiviteter

Tilslagsmaterialer Râstoffer til bygge- og anlægs- 
aktiviteter, sand, sten, grus, 
beton mv.

TJ Tera Joule, 1012 joule

Traktorering Bugsering af fly rundt i lufthavnen 
ved hjælp af specielle traktorer

Transfer Overfprsel af passagerer eller gods 
fra et fly til et andet pà lufthavnens 
omrade

Transferpassager En passager, der i den an forte 
lufthavn skifter mellem to ruter. 
Normalt er skift af rutenummer 
kriteriet. Medregnes statistisk 
som 2 passagerer (1 ankommende 
og 1 afrejsende)

Transit Passagerer eller gods, der ankom- 
mer og afgâr med samme flyrute- 
nummer

Transitpassager En passager, der ankommer og 
fortsætter med samme flyrute. 
Normalt er uændret rutenummer 
kriteriet. Medregnes statistisk 
som 2 passagerer ( 1 ankommende 
og 1 afgäende)

Turboprop Propeldrevet fly, hvor propellen 
trækkes af en gasturbine via et 
gear, der reducerer omdrejnings- 
hastigheden passende
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Bilag 4 Ordliste Bilag 5 Litteraturliste

Type C-fly Vingefang: 24-35,99 m.
Afstand mellem yderste hoved- 
hjul: 6-8,99 m

UR Forkortelse for udenrigsrute

Urea Kvælstofbaseret afisningsmiddel

Vejforplads Vejanlæg foran terminal- 
bygningerne

VFR Visuelflyveregler, der fastlægger 
npdvendige sigtbarhedsforhold og 
mindsteafstand til skyer. 
Eksempelvis: Flyvning i hpjder 
fra 500 fod til 3.000 fod over 
ikke bebyggede omrâder fri af 
skyer og med jordsigt, for udsat 
horisontal sigtbarhed er mindst
5 km

VVM Vurderinger af Virkninger pâ 
Miljpet i henhold til bekendt- 
gprelse om supplerende regier i 
medfpr af lov om planlægning, 
Milj0- og Energiministeriets 
bekendtgprelse nr. 847 af 30. sept. 
1994

Som udgangspunkt for VVM-redeg0relsen har Kpbenhavns Luft- 
havne A/S med hjælp fra eksteme konsulenter gennemfprt en miljp- 
teknisk og sociookonomisk kortlægning af lufthavnens pâvirkning af 
natur og samfund.

Arbejdet har været organiseret i 9 projektgrupper, der hver har udar- 
bejdet detaljerede rapporter, hvis konklusioner danner grundlag for 
VVM-redeg0relsen.

Plangrundlag 

Sociookonomiske forhold 

Stoj
• Flyvestpj
• Taxist0j
• Terminalstpj

Luftforurening 

Overflade- og spildevand 

Jord og grundvand 

Affald og ressourcer 
Flora og fauna 

Arkitektur og landskab

WHO World Health Organisation,
FN’s verdenssundhedsorganisation

Worst Case Udtryk for den værst tænkelige
situation inden for et givet 
begrebsomrade. For luftkvalitet, 
Situationen ved den mest trafik- 
belastede dag pâ âret
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MiljO- og Energiministeriet 

Landsplanafdelingen 

Hojbro Plads 4 

1200 Kobenhavn K

Bemærkninger til udbygnings- 

planerne for Kpbenhavns Lufthavn 

skal være Landsplanafdelingen i 

hænde senest den 16. december 1996

Telefon 33 92 76 00 

Telefax 33 32 22 27


