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Resumé

For Kgbenhavns Lufthavne A/S har DELTA beregnet den fremtidige stgjbelastning omkring
Kgbenhavns Lufthavn, Roskilde for et sandsynligt trafikscenarie af fuld, normal drift i forbin-
delse med revurdering af rammegodkendelsen for lufthavnen.

Beregningerne omfatter:

e Stgjbelastningen Lpen beregnet efter DENL-metoden for starter og landinger samt taxi-
karsel i forbindelse med starter og landinger

e Maksimalvaerdien Lamax fra trafikken om natten

e TDENL-verdi

e Antallet af stgjbelastede boliger

De udfgrte beregninger fglger retningslinjerne i Vejledning fra Miljastyrelsen Nr. 5, 1994.

DELTA, 29. november 2016

G

Erik Thysell
Akustik 1
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Indledning

DELTA har for Kgbenhavns Lufthavne A/S (CPH) i forbindelse med revurdering af ram-
megodkendelsen for Kgbenhavns Lufthavn, Roskilde (Roskilde Lufthavn) stgjbelastnin-
gen omkring Roskilde Lufthavn for et sandsynligt trafikscenarie af fuld, normal drift.

Beregningerne omfatter:

e Stgjbelastningen Lpen beregnet efter DENL-metoden for starter og landinger samt ta-
xikarsel i forbindelse med starter og landinger

e Maksimalveerdien Lamax fra trafikken om natten
e TDENL-verdi
e Antallet af stgjbelastede boliger.

De udfarte beregninger fglger retningslinjerne i Vejledning fra Miljgstyrelsen Nr. 5, 1994
[1].

Denne rapport indeholder i Afsnit 2 en beskrivelse af de beregningsforudsaetninger, der er
anvendt til beregning af stgjbelastningen fra starter og landinger, mens Afsnit 3 indeholder
de forudseetninger, der er anvendt til beregning af stgjbelastningen fra taxikersel. Afsnit 4
beskriver forudsatningerne for boligopteellingerne.

Afsnit 5 indeholder resultatet af beregningerne.

Stgjbelastningskortene i naervaerende rapport indeholder data fra Styrelsen for Dataforsy-
ning og Effektivisering, dataset "DTK/kort25 klassisk™ fra den 23. november 2016.

Beregningsforudsatninger for starter og landinger

For at kunne beregne stgjbelastningen fra starter og landinger ma falgende fastleegges:

e Trafikmassige forudsaetninger

e Beflyvningsmassige forudsaetninger

e Forudsztninger om stgj og flyveprofiler

e Beregningstekniske forudsatninger

De trafik- og beflyvningsmassige beregningsforudsatninger er baseret pa oplysninger fra

CPH, Miljgafdelingen, jf. [4].

Trafikmassige forudsatninger

Beregningerne er baseret pa et af CPH udarbejdet sandsynligt trafikscenarie af fuld, nor-
mal drift. Der er under udarbejdelsen af trafikscenariet taget hensyn til de restriktioner for
flytrafikken, som den nuveaerende rammegodkendelse af Roskilde Lufthavn indeholder.
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Ifglge prognosen vil den arlige trafik vaere 121.116 operationer. Fordelingen pa de forskel-

lige trafikkategorier er vist i

Tabel 1.

Trafikkategori Operationer pr. ar
Rute, Charter og Fragt (RCF) 2.662

Visuelle landingsavelser (LA) 48.150
Serlige flyaktiviteter (SFA) Faldskaermsflyvninger (FA) 1.600

Kunstflyvning (KU) 250
Helikopterflyvning (HE) 8.000
Anden flyvning (GA) 60.454
Totalt 121.116

Tabel 1

Operationer fordelt pa trafikkategori.

For hver af disse trafikkategorier er der en fordeling pa fly- og/eller helikoptertyper og

veegtklasser, se Tabel 2.

Fordeling i % for

Trafikkategori Flytype hver trafikkategori
ATR42* 15%
DH8D* 15 %
A319* 15 %
RCF
B737-700* 20 %
CRJ9* 15 %
MD83* 20 %
Vegtklasse | 68,8 %
Vegtklasse 11 6,4 %
Vegtklasse 111 3,7%
SFA LA DH8D 9,2%
C550 1,8%
CRJ2 1,8%
EH10 25%




R22 33%
R44 2,5%
Vegtklasse | 90 %
FA Veegtklasse 11 5%
Veagtklasse 111 5%
Vegtklasse | 90 %
KU Veegtklasse 11 5%
Veagtklasse 111 5%
EC20 30 %
EH10 10 %
HE R22 15 %
R44 40 %
S92 5%
Vegtklasse | 40 %
Vegtklasse 1 8 %
Vegtklasse 111 5%
ATR72 10 %
C550 7%
GA C650 7%
CRJ2 7%
GLF5 5%
LJ35 5%
B737-700* 4%
MD83* 2%
Tabel 2
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Fordeling af trafikken pa fly- og/eller helikoptertyper og vaegtklasser. Flytyper med * har

en anden baneanvendelse end gvrige fastvingede fly.
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For propelfly med MTOM < 5.700 kg anvendes standardfordeling pa stajklasser for hver

veegtklasse som angivet i Tabel 3 fra [1].

ol Vegtklasse (MTOM)
Stajklasse Stﬂj?j BIiAmaX | T m
< 1.500 kg 1.500-2.500 kg 2.500-5.700 kg
I <70 24 % 2% -
1 71-75 68 % 11% 2%
1l 76-80 8% 78 % 23%
v 81-85 - 9% 75 %
| alt 100 % 100 % 100 %
Tabel 3

Fordeling pa stejklasser for 3 vagtklasser, jf. [1].

Fordeling pa aret

I henhold til DENL-metoden skal stgjbelastningen beregnes for de tre mest trafikerede ma-
neder. For trafikkategorierne RCF, HE samt GA er andelen af trafikken i de tre mest trafi-
kerede maneder 34 %. For trafikkategorierne SFA er andelen 40 %.

Fordeling pa degnet

I henhold til DENL-metoden skal operationerne vaegtes afhangigt af tidspunktet pa degnet
og for sarlige flyaktiviteter (defineret i [1]) samt af tidspunkt pa ugen, hvor der skelnes
mellem hverdage og weekend. Dggnperioderne er dag (kl. 07-19), aften (kl. 19-22) og nat
(kl. 22-07).

Trafikkens dggnfordeling er opgjort for hver trafikkategori. For de trafikkategorier, som
ikke gar under betegnelsen serlige flyaktiviteter, RCF, HE og GA, se [1], gelder samme
fordeling alle dage og er vist i Tabel 4.

For trafikkategorien SFA, som betegner sarlige flyaktiviteter er degnfordelingen opdelt pa
hver- og lgrdage, jf. Tabel 5. Der er ikke forudsat trafik pa sendage.

) ) Dggnperiode
Trafikkategori
KI. 07-19 Kl. 19-22 Kl. 22-07
RCF 65 % 10 % 25 %
HE 80 % 8 % 12 %
GA 80 % 15% 5%

Tabel 4

Dagnfordeling af starter og landinger for trafikkategorier, som ikke betegnes som sarlige

flyaktiviteter.
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Ugedag Hverdage Lardage

Dggnperiode | KI. 07-19 | KI. 19-22 | KI. 22-07 | KI. 07-19 | KI. 19-22

Kl. 22-07

15% 0%

SFA 75 % 10 % 0%

0%

Tabel 5
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Uge- og dggnfordeling af starter og landinger for trafikkategorien SFA, som betegnes som

serlige flyaktiviteter.

Beflyvningsmaessige forudsatninger

Banesystemet

Det forudsattes i prognosen, at al trafik pa Roskilde Lufthavn afvikles pa det eksisterende

bane-/rullevejssystem som vist pa Figur 1.
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Figur 1
Roskilde Lufthavn, fra AIP Danmark AD2 EKRK ADC 8. april 2011.
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Forudsetningerne om banebenyttelsen for fastvingede fly, med undtagelse af de med
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* merkede fly i Tabel 2, er baseret pa den gennemsnitlige baneanvendelse for perioden

2005-2013. Fordelingen fremgar af Tabel 6.

Forudsztningerne om banebenyttelsen for de *markede fly i Tabel 2 er baseret pa den for-
ventede baneanvendelse pa baggrund af informationer om vindforholdene for lufthavnen

samt forventningerne til den aktuelle start/landingsveaegt med de pageeldende fly. Fordelin-
gen fremgar af Tabel 7.

Banebenyttelsen for helikoptere baseres pa den gennemsnitlige baneanvendelse for trafik-

ken pa Roskilde Lufthavn samt forventningerne til den fremtidige helikoptertrafik og
fremgar af Tabel 8 og Tabel 9.

Bane Starter Landinger
03 7% 7%
11 27 % 31%
21 38 % 34 %
29 28 % 28 %
Tabel 6

Banebenyttelse for fastvingede fly med undtagelse af de *markede flytyper, jf. Tabel 2.

Bane Starter Landinger
03 5% 5%
11 35% 55 %
21 5% 5%
29 55 % 35%
Tabel 7

Banebenyttelse for de *markede flytyper, jf. Tabel 2.

Bane Starter Landinger
03 7% 7%
11 27 % 31%
21 38% 34 %
29 28 % 28 %
Tabel 8

Banebenyttelse for trafikkategorien HE.
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”Bane” Starter Landinger
Teerskel 11 hgjre runder 7% 7%
Teerskel 11 venstre runder 34 % 34 %
Teerskel 21 hgjre runder 28 % 28 %
Teerskel 21 venstre runder 31% 31%

Tabel 9
Banebenyttelse for helikoptere i landingsrunder (del af SFA).

| forbindelse med starter forudsaettes det, at alle fly starter fra baneenden undtaget fly med
MTOM < 5,7 ton ved starter pd bane 29, hvor taxivej B5 stader op til banen.

2.2.3 Flyveveje

Flyvevejene er vist i Bilag B. Naviair og CPH har opdateret de flyveveje, der er anvendt i
forbindelse med de tidligere stgjkortleegninger, rapporteret i [5]. Flyvevejene er udarbejdet
ud fra kendskab til nuvaerende trafikafvikling samt forventningerne til den fremtidige tra-
fik. Der benyttes den af Miljgstyrelsen anbefalede spredning, jf. [1], omkring flyvevejene,
dog anvendes der seerlig spredning i forbindelse med landingsrunderne. For flyvning i sek-
torer for VFR-flyvning regnes med jeevn spredning indenfor sektorerne. | dag- og aftenpe-
rioden er det forudsat, at flyene stiger lige ud i baneretningen, og eventuelt drej pabegyn-
des i 500 fods hgjde. | natperioden pabegyndes evt. drej farst i 1200 fod. For landingsrun-
derne (LA) fordeler trafikken sig med 50 % pa de inderste flyveveje markeret med 1,

5 % pa flyvevejene markeret med 2, og de resterende 45 % fordeles jeevnt pa flyvevejene
udenfor den inderste markeret med 1, men ellers regnes der ikke med nogen spredning om-
kring disse flyveveje. For helikopterlandingsrunder ved teerskel 11, jf. flyvevejskort 5A,
forudsattes, at 75 % af trafikken afvikles pa den inderste flyvevej, markeret 1, og 25 % pa
den yderste, markeret 2. Der regnes med spredning 200 m omkring helikopterlandingsrun-
derne.

Udover de flyveveje der er benyttet i [5], er der serlige flyveveje for helikopterflyvninger i
landingsrunder, jf. beregningsforudsztningerne i [4] og uddrag fra denne rapport i Bilag
A.

Felgende flyvevejskort er vist i Bilag B:

e Flyvevejskort 1A (Figur 7): IFR-flyveveje take-off bane 03

e Flyvevejskort 1B (Figur 8): IFR-flyveveje landing bane 03

e Flyvevejskort 1C (Figur 9): IFR-flyveveje take-off bane 11

e Flyvevejskort 1D (Figur 10): IFR-flyveveje landing bane 11

e Flyvevejskort 1E (Figur 11): IFR-flyveveje take-off bane 21

e Flyvevejskort 1F (Figur 12): IFR-flyveveje landing bane 21

e Flyvevejskort 1G (Figur 13): IFR-flyveveje take-off bane 29 N
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e Flyvevejskort 1H (Figur 14): IFR-flyveveje landing bane 29
e Flyvevejskort 2A (Figur 15): VFR-flyveveje take-off bane 03

o Flyvevejskort 2B (Figur 16): VFR-flyveveje landing bane 03

o Flyvevejskort 2C (Figur 17): VFR-flyveveje take-off bane 11

o Flyvevejskort 2D (Figur 18): VFR-flyveveje landing bane 11

o Flyvevejskort 2E (Figur 19): VFR-flyveveje take-off bane 21

o Flyvevejskort 2F (Figur 20): VFR-flyveveje landing bane 21

o Flyvevejskort 2G (Figur 21): VFR-flyveveje take-off bane 29

o Flyvevejskort 2H (Figur 22): VFR-flyveveje landing bane 29

o Flyvevejskort 3 (Figur 23): VRF-flyvesektorer

o Flyvevejskort 4A (Figur 24): VFR-landingsrunder bane 03

o Flyvevejskort 4B (Figur 25): VFR-landingsrunder bane 11

e Flyvevejskort 4C (Figur 26): VFR-landingsrunder bane 21

e Flyvevejskort 4D (Figur 27): VFR-landingsrunder bane 29

e Flyvevejskort 5A (Figur 28): Helikopterlandingsrunder teerskel 11

e Flyvevejskort 5B (Figur 29): Helikopterlandingsrunder terskel 21

Trafikkens fordeling pa flyveveje
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Alle operationer i kategorien RCF er forudsat afviklet som IFR-trafik. Alle operationer i
kategorien SFA (LA, FA og KU) og HE er forudsat afviklet som VFR-trafik. Fordelingen
mellem VFR og IFR for trafikkategorien GA er vist i Tabel 10.

Flytype VFR IFR
0-2500 kg 100 % 0%
2500-5700 kg 75 % 25 %
@vrige prop undtagen *markede 25 % 75 %
* maerkede fly 0% 100 %

Tabel 10

Fordeling pa VFR/IFR for trafikkategorien GA.

For VFR-flyvninger er der en reekke omrader, der ikke ma overflyves, se Figur 2.
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Figur 2

Omrader, der ikke ma overflyves i forbindelse med VFR-flyvninger til/fra Roskilde Luft-
havn samt i forbindelse med VFR-landingsrunder, er markeret med skraveringer. AIP
Danmark AD2 EKRK november 2000.

Starternes og landingernes fordeling pa flyvevejene for de fire baner for IFR, opdelt i dag
+ aften og nat er vist i henholdsvis Tabel 11 og Tabel 12. Enkelte af IFR-flyvevejene er pa
flyvevejskortene opdelt i to (flyvevej a og b). De forudszttes benyttet med jet- og turbo-
propfly pa flyvevej a og propelfly med MTOM <5,7 ton pa flyvevej b.
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Bane | Flvvevei RCF RCF GA GA
yvevel (dag+aften) (nat) (dag+aften) (nat)
1 10 % 40 % 10 % 35 %
2 10 % 10 %
3 20 % 20 % 20 % 20 %
3 4 20 % 40 % 15 % 45 %
5 20 % 15 %
6 15 %
7 20 % 15 %
1 20 % 20 % 20 % 20 %
3 20 % 20 %
4 20 % 40 % 15 % 35%
11 5 20 % 20 % 10 % 30 %
6 15 %
7A 20 % 20 % 10 % 10 %
7B 10 % 5%
1 10 % 10 %
2 10 % 10 % 10 % 10 %
3 20 % 20 %
21
4 30 % 50 % 20 % 40 %
5 30 % 20 %
6 40 % 20 % 50 %
2 10 % 10 % 20 %
3 40 % 20 % 20 % 35%
4 40 % 15 %
29
5 20 % 15%
6 40 % 15% 45 %
7 30 % 25 %
Tabel 11

Starternes fordeling i procent pa IFR-flyveveje for IFR-flyvningerne for trafikkategorierne

RCF og GA med seerlig fordeling for natperioden.
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Bane | Flyvevej RCF RCF GA GA
(dag+aften) (nat) (dag+aften) (nat)
1 20 % 20 % 20 % 20 %
2 20 % 20 % 15 %
3 5% 5%
3
4 15 %
5 60 % 60 % 60 %
6 60 %
1 90 % 90 % 70 % 70 %
2 10 % 10 %
11 3 15% 20 %
4 5%
5 10 % 10 %
1 70 % 70 % 30 % 30 %
2 30 % 30 % 10 %
21 3 10%
4 50 % 50 %
5 10 % 10 %
1 20 % 20 % 30 %
2 10 % 10 %
3 20 % 10 %
4 45 %
29 5 15 % 60 %
6 45 %
7 15% 60 %
8 10 % 10%
9 20 %
Tabel 12

Landingernes fordeling i procent pa IFR-flyveveje for IFR flyvningerne for trafikkategori-

erne RCF og GA med sarlig fordeling for natperioden.
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Den del af GA-trafikken, der afvikles VFR (jf. Tabel 10) samt gvrig VFR-trafik (FA, KU
og HE), fordeler sig med 80 % pa VFR-flyvevejene vist pa flyvevejskort 2A-2H og med
20 % pa sektorerne vist pa flyvevejskort 3. Fordelingen pa flyveveje og -sektorer fremgar
af Tabel 13 hhv. Tabel 14. Enkelte af VFR-flyvevejene i Tabel 13 er pa flyvevejskortene
opdelt i to (a og b). De forudszttes benyttet med 75 % pa flyvevej a og 25 % pa flyvevej b.

Trafikkategorier
FA, KU, HE og GA

1 20%
2 20%
3 20%
4 40 %

Flyveveje

Tabel 13
Trafikkens fordeling i procent pa VFR-flyveveje for starter og landinger.

Fipesiaor | prelkdetsorer,
Nord 10 %
Dst 10 %
Syd 10 %
Vest 70 %
Tabel 14

Trafikkens fordeling i procent pa VFR-flyvesektorer for starter og landinger.

Forudsatninger om stojdata og flyveprofiler

Den stgjbelastning, som et luftfartaj under start og landing pafarer et givet omrade pa jor-
den, afhanger af stgjemissionen samt flyets hastighed og flyveprofil.

Stgjemissionen afhanger af flytypen, motortypen, motorindstillingen, flyets konfiguration
og dets flyvehastighed. Flyveprofilen under start afheenger af luftfartgjets startveegt, de
meteorologiske forhold og den anvendte startprocedure.

I Bilag B findes en definition af, hvilke stgj- og flyveprofildata der anvendes for den
enkelte flytype. Kilden er INM Database 10 som anbefalet i VVejledning fra Miljgstyrelsen
[1] eller INM 6/7, nar flytypen ikke er med i Database 10. | en raekke tilfeelde, hvor data
for en flytype ikke eksisterer i disse databaser, anvendes en anden flytype som erstatning,
hvilket ligeledes fremgar af Bilag B.

For IFR-flyvning forudsettes, at alle fly ankommer/stiger fra/til stor hgjde og ankommer
med anflyvningsvinkel pa 3°.
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For VFR-flyvning forudsettes, at alle fly med MTOM > 5,7 ton ankommer/stiger fra/til
stor hgjde samt ankommer med anflyvningsvinkel 4°. Fly med MTOM < 5,7 ton forudsat-
tes at ankomme/stige fra/til 1.500 fod og ankomme med anflyvningsvinkel 6°. Helikoptere
forudseettes at ankomme/stige fra/til 1.000 fod.

Ved landingrunder regnes for medvindsstreekningen flgjet i hgjden 1.500 fod for alle fly
med MTOM > 2,5 ton. For fly med MTOM < 2,5 ton regnes for medvindsstraekningen flg-
jet i hgjden 1.000 fod.

Beregningstekniske forudsatninger

Beregningerne er udfgrt i henhold til retningslinjerne i Vejledning fra Miljastyrelsen [1].

Til beregningerne er anvendt beregningsprogrammet DANSIM version 7.3. Maskevidden
anvendt ved beregning af flystgjen for starter og landinger er 100 m x 100 m.

Beregningsforudsatninger for taxikersel

I henhold til Vejledning fra Miljgstyrelsen [1] skal stgj fra taxikersel beregnes efter samme
retningslinjer som stgj fra starter og landinger, nar taxikgrslen foregar i forbindelse med en
start eller landing.

De forudseetninger, der er ngdvendige for beregning af stgjbelastning fra taxikarsel, er:

De anvendte taxiveje

Fordelingen af trafikken pa de anvendte taxiveje mellem standpladser og baner

Stgjdata for taxikersel

Beregningstekniske forudsztninger.

Taxiveje

Taxi-/hovervejene er vist i Bilag C.

Fordelingen af trafikken pa de anvendte taxiveje mellem standpladser og baner

For trafikkategorien RCF forudsattes det, at alle fly falger taxivejene mellem forpladsen
(Apron) og baneenderne (eller modsat ved landing).

For trafikkategorierne GA, SFA, og HE undtaget helikopter EH101 forudsettes det, at alle
fly/helikoptere falger taxivejene mellem hangaromradet i nord og baneenderne. Dog for
alle fly med MTOM < 5,7 ton og helikoptere i forbindelse med starter pa bane 29 og lan-
dinger pa bane 11 sker taxiing/hovering til/fra det sted, hvor taxivej B5 stader op til bane
11/29.

For flyvninger med EH101 regnes hovering mellem Helipad (M) og baneenderne via taxi-
vejene.

Fordelingen af taxikarsel til/fra de forskellige baner bestemmes af baneanvendelsen be-
skrevet i afsnit 2.2.2. 1
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Stojdata for taxikersel

Som udgangspunkt for de fastvingede fly anvendes stejdata fra ”Nordisk flystgjdatabase
for taxikersel” [2], hvis flytypen er omfattet af denne. For de gvrige flytyper, som er stgr-
stedelen af de flytyper, der indgar i naerveerende undersggelse, anvendes stgjdata fra INM-
databaserne for en motorstilling svarende til tomgang som anbefalet i [2]. Den i beregnin-
gerne anvendte kildehgjde er forenklet til tre grupper som vist i Tabel 15.

Flytypegruppe Kildehgjde (m)
Turbopropfly 4
Jetfly med motorer pa vingerne 2
Jetfly med motorer pa bagkrop 3
Tabel 15

Anvendt kildehgjde for de fastvingede fly i taxikarselsberegningerne.

Karsel mellem standplads baneender regnes at forega med en hastighed pa 8 m/s (svarende
til 16 knob).

For helikopterne er hovering beregnet som en start/landing, hvor flyvehgjden er sat til 1 m
og hastigheden 10 knob.

Beregningstekniske forudsatninger for taxikersel

Til beregningerne af stgj fra taxikarsel er anvendt beregningsprogrammet DANSIM ver-
sion 7.3. Maskevidden anvendt ved beregning af taxistgjen er 50 m x 50 m. Der er regnet
med, at omradet domineres af blade omrader, og der ses bort fra skeermningen fra bygnin-
ger som foreskrevet i [1].

Forudsatninger for boligoptaellinger

Til optaelling af antallet af stgjbelastede boliger og personer er valgt metode 2 beskrevet i
[3], dog foretages optaellingen for stgjbelastningen Lpen over 50 dB. | denne metode base-
res optaellingerne pa adresseoplysninger. Forudsatninger for boligoptallingerne er baseret
pa den nuvaerende situation, idet der er indhentet UTM-koordinater for hver bygning med
boliger fra hhv. Roskilde og Lejre kommuner samt KMD for omradet indenfor Roskilde,
Lejre og Greve kommuner i april og maj 2016. Disse data indeholder kun information om
bygningens benyttelse og ikke antallet af boliger i hver bygning/koordinat. For at finde an-
tallet af boliger per koordinat er disse oplysninger samkart med oplysninger om kommu-
nernes adresser hentet fra [6], som indeholder en liste med koordinater for hver enhed
(samme koordinat genfindes flere gange, hvis der fx er tale om etageboliger). Grundet li-
sternes starrelser er disse ikke medtaget i rapporten.
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Beregningsresultater

Stagjbelastningen Lpen

Pa grundlag af beregningsforudsetninger for den fremtidige stgjbelastning beskrevet i Af-
snit 2 og 3 er stgjbelastningen Loen omkring Roskilde Lufthavn fra starter, landinger samt
fra taxikarsel beregnet.

Resultaterne er vist pa Stgjbelastningskort nr. 1.

Stgjkurverne er endvidere lavet i GIS-format i projektion UTM32N Datum EUREF89 med
filnavnet EKRK _revurdering_2016_LDEN.dxf.
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Stgjbelastningskort nr. 1 (Figur 3)
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Natmaksimalvardi Lamax

Pa grundlag af beregningsforudsatninger beskrevet i Afsnit 2 og 3 er natmaksimalverdien
Lamax fra starter og landinger samt fra taxikarsel beregnet. For starter og landinger er der
udfart to beregninger — én beregning uden MD83 og en beregning med MD83.

Resultaterne er vist pa Stgjbelastningskort nr. 2-4:

e Stgjbelastningskort nr. 2: Starter og landinger uden MD83
e Stgjbelastningskort nr. 3: Starter og landinger med MD83
e Stgjbelastningskort nr. 4: Taxikarsel

Stgjbelastningskortene for starter og landinger viser stgjkurverne Lamax = 80, 85 og 90 dB,
mens stgjbelastningskortet for taxikarsel viser stgjkurven Lamax = 70 dB. Stgjkurverne er
endvidere lavet i GIS-format i projektion UTM32N Datum EUREF89 med filnavnene:

e EKRK revurdering_2016_TOLA_LMAX.dxf
e EKRK revurdering_2016_TOLA_LMAX_MDB83.dxf
e EKRK revurdering_2016_Taxi_LMAX.dxf
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Stgjbelastningskort nr. 2 (Figur 4)

80, 85 og 90 dB.

Natmaksimalveerdi fra start og landing uden MD83, Lamax
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Natmaksimalveerdi fra start og landing med MD83, Lamax
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Natmaksimalvardi fra taxikarsel, Lamax = 70 dB.

Stejbelastningskort nr. 4 (Figur 6)
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TDENL-veerdi

Pa grundlag af beregningsforudsatninger for den fremtidige situation beskrevet i Afsnit 2
er TDENL-veerdien beregnet. Resultatet er vist i Tabel 16. Forudsatningerne for beregning
af TDENL-veerdien i form af operationstal og TSEL-verdier samt TDENL-verdien for
hver flytype er vist i Bilag E.

Trafiksegment TDENL (dB)
Samlet trafik 138,0
Tabel 16

Beregnet TDENL-veerdi for den samlede trafik.
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Boligoptaellinger

Baseret pa forudsatningerne om boligers placering omkring Roskilde Lufthavn i Afsnit 4
er antallet af stajbelastede boliger blevet optalt for omradet, der indbefatter Roskilde, Lejre
og Greve kommuner. Resultatet er vist i 1 dB-intervaller af stgjbelastningen Lpoen over

50 dB.

Optelling i 1 dB-intervaller
Loen
Byzone Landzone Totalt
50-51 247 93 340
51-52 93 37 130
52-53 39 42 81
53-54 18 21 39
54-55 65 54 119
55-56 54 55 109
56-57 30 25 55
57-58 29 13 42
58-59 37 10 47
59-60 16 20 36
60-61 11 14 25
61-62 40 6 46
62-63 0 7 7
63-64 0 4 4
64-65 0 0 0
65-66 3 0 3
66-67 0 0 0
67-68 0 0 0
68-69 0 0 0
69-70 0 0 0
>70 0 0 0
Tabel 17

Stgjbelastede boliger omkring Roskilde Lufthavn. Opteelling i 1 dB-intervaller af stgjbe-
lastningen Lpen.
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Ubestemthed

Beregning af stgj fra flyvepladser og lufthavne skal udfares med et beregningsprogram,
som opfylder kravene i Vejledning fra Miljgstyrelsen Nr. 5, 1994 [1]. Beregningerne base-
res pa kildedata (stgj og flyveprofiler) fra eksisterende databaser som angivet i vejlednin-
gen. Kildedata baseret pa malinger udfert i forbindelse med en beregning anvendes stort
set aldrig.

Da DELTA altid anvender beregningsprogrammet DANSIM 7, og da testrapporten altid
henviser til de anvendte data i databaser, hidrgrer den eneste ubestemthed i beregningen
fra den anvendte maskevidde i beregningsnetveerket, som anvendes til bestemmelse af
stgjkurverne. Den anvendte maskevidde veelges, sa den opfylder kravene i Vejledning fra
Miljgstyrelsen Nr. 5, 1994 [1], hvorved ubestemtheden bliver mindre end 0,5 dB.

Ved afggrelse af, om graenseveerdierne angivet i Vejledning fra Miljgstyrelsen Nr. 5, 1994
[1] er overskredet, tages der ikke hensyn til ubestemtheden. Starrelsen af ubestemtheden
har derfor ingen indflydelse pa en miljgafgerelse.

Referencer
[1]  Vejledning fra Miljastyrelsen Nr. 5, 1994: Stgj fra flyvepladser”.

[2] ”Nordisk flystgjdatabase for taxikersel”, DELTA Akustik & Vibration, Rapport
AV 1029/95, november 1995.

[3] Vejledning fra Miljgstyrelsen nr. 4, 2006: Stgjkortleegning og stejhandlingsplaner”.

[4] ”Revurdering af rammegodkendelse for Roskilde Lufthavn. Beregningsforudsatnin-
ger — flystgj.”, Miljgafdelingen, CPH-ref.: 8450-25, Brev nr. 160414, 19. oktober
2016.

[5] ”Kabenhavns Lufthavn, Roskilde — nuveerende og fremtidig stajbelastning”,
DELTA Akustik & Vibration, Rapport AV 1412/04, september 2004.

[6] AWS 4 Download http://download.aws.dk/adresser, april 2016.
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Bilag A Uddrag fra forudsatningsnotat
Fra afsnit 3.3 i forudsetningsnotatet [4] er fglgende uddraget:

”Som noget nyt i forhold til tidligere beregninger gnskes sarlige flyveveje for helikopter-
flyvninger i landingsrunder. Gennem de senere ar er antallet af landingsavelser med heli-
kopter gget, og den udvikling forventes at fortsaette. Bl.a. derfor er det, seerligt i meget tra-
fikerede perioder, ngdvendigt at adskille helikopterne fra de fastvingede fly. Roskilde
Lufthavn har derfor i samarbejde med helikopterskolerne og Naviair udarbejdet nye flyve-
veje for helikoptere i landingsrunder. Som det fremgar af det vedlagte forslag til nye lan-
dingsrunder for helikoptere, er disse runder en del mindre end de nuveerende. Dette bety-
der, at meget af runderne foregar “indenfor” lufthavnens omrade og medforer, at flyveti-
den bliver mindre for det samme antal landingsrunder. Begge dele betyder, at stgjbelast-
ningen uden for lufthavnen fra denne aktivitet reduceres vaesentligt. Det er tanken, at heli-
kopterne skal ligge i den ”modsatte” runde af de fastvingede fly. Dvs. nar de fastvingede
fly eksempelvis benytter bane 29 med venstre runder sa foretager helikopterne landings-
runder fra teerskel 21 i hgjre runder.”
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BilagB Flyvevejskort

Figur 7
Flyvevejskort 1A. IFR-starter bane 03.
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Flyvevejskort 1B. IFR-landinger bane 03.
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Figur 9

Flyvevejskort 1C. IFR-starter bane 11.
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Figur 10
Flyvevejskort 1D. IFR-landinger bane 11.
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Figur 11

Flyvevejskort 1E. IFR-starter bane 21.
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Figur 12

Flyvevejskort 1F. IFR-landinger bane 21.



DANAK 100/2226
Side 34 af 54

Figur 13

Flyvevejskort 1G. IFR-starter bane 29.
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Flyvevejskort 1H. IFR-landinger bane 29.
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Figur 15

Flyvevejskort 2A. VFR-starter bane 03.
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Figur 16
Flyvevejskort 2B. VFR-landinger bane 03.
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Figur 17

Flyvevejskort 2C. VFR-starter bane 11.
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Flyvevejskort 2D. VFR-landinger bane 11.
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Figur 19

Flyvevejskort 2E. VFR-starter bane 21.
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Flyvevejskort 2F. VFR-landinger bane 21.
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Figur 21

Flyvevejskort 2G. VFR-starter bane 29.
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Figur 22

Flyvevejskort 2H. VFR-landinger bane 29.
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Figur 23
Flyvevejskort 3. VFR-flyvesektorer.
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Figur 24

-landingsrunder bane 03.

Flyvevejskort 4A. VFR
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Figur 25

landingsrunder bane 11.

Flyvevejskort 4B. VFR



DANAK 100/2226
Side 47 af 54

Figur 26

-landingsrunder bane 21.

Flyvevejskort 4C. VFR
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Figur 27

-landingsrunder bane 29.

Flyvevejskort 4D. VFR
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Figur 28

Flyvevejskort 5A. Helikopterlandingsrunder teerskel 11.
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Figur 29

Flyvevejskort 5B. Helikopterlandingsrunder teerskel 21.
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BilagC Taxi-/hoverveje
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Taxi- og hovervejskort.
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BilagD Stgj- og flyveprofildata anvendt i beregningerne

I tabellen nedenfor defineres, hvilke stgj- og flyveprofildata der anvendes for den enkelte
flytype i beregningerne, bortset fra vaegtklassefly. Kilden er INM Database 10 som
anbefalet i Vejledning fra Miljgstyrelsen [1] eller INM 6 eller 7, nar flytypen ikke er med i
Database 10. I en raekke tilfeelde, hvor data for en flytype ikke eksisterer i disse databaser,
anvendes en anden flytype som erstatning.

For hver flytype indeholder INM-databasen startprofiler for en lang raekke startveegte (op
til 7 i Database 10). Af praktiske grunde refererer databasen til den flyvestrekning (stage
length), der normalt svarer til startveegten. Databasen har en fast opdeling af startvaegte i

falgende flyvestreekningsintervaller i nautiske mil (NM):

1. 0-500 NM
2. 500-1000 NM

3. 1000-1500 NM
4. 1500-2500 NM
5. 2500-3500 NM
6. 3500-4500 NM
7. Over 4500 NM

I INM 6/7 er opdelingen for enkelte serligt tunge fly udvidet til 9 startveegte, idet oven-
naevnte flyvestreekningsinterval nr. 7 opdeles i tre intervaller kaldt nr. 7, 8 og 9, som da&k-
ker flyvestreekninger henholdsvis fra 4500-5500 NM, 5500-6500 og over 6500 NM.

For veaegtklassefly er fordelingen af veegtklasserne regnet om til fordeling pa stgjklasser og
efterfalgende regnet om til fordeling pa stigegradientklasser/profilklasser iht. Tabel B 5.7 i
[1] svarende til stgjklasse 1l med stgjtal 73 dB.

For hver af de fastvingede flytyper indeholder nedenstaende tabel derudover en definition
af, hvilken startveegt der er blevet anvendt i beregningerne.

Flytype Regnes som (kilde) Startveegt
A319 Airbus A31-131 (INM 6.1, A319) 2
ATR42 Regnes som DHC-8-100 (INM Database 10, #64) 1
ATR72 Reg_nes som DHC-8-100 (INM Database 10, #64) med en kor- 1
rektion pa +2 dB ved start
B737-700 B737-700 (INM 6.1, 737700) 2
C550 Citation Il (INM Database 10 #57) 1
C650 Regnes som Learjet 35 (INM Database 10, #54) 1
CRJ2 Regnes som CL601 (INM Database 10, #61) 1

fortseettes
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Flytype Regnes som (kilde) Startveegt
CRJ9 Regnes som CRJ-900 ER (INM 7.0b, CRJ9-ER) 2
Regnes som H300C (HNM Database 1, #12) med en korrektion
EC20 o -
pa-1dB
Regnes som S61 (HNM Database 1, #2) med en korrektion pa
EH10 -
+3dB
DH8D Regnes som DHC-8-300 (INM Database 10, #99) 1
GLF5 Gulfstream V (INM 6.2, GV) 1
LJ35 Learjet 35 (INM Database 10, #54) 1
MD-83 (INM Database 10, #50) med en korrektion pa +1,6 dB
MD83 2
for starter
R22 R22 (INM 7.0d) -
R44 R44 (INM 7.0d) -
592 Regnes som S61 (HNM Database 1, #2) med en korrektion pa i

+1 dB for landinger




DANAK 100/2226
Side 54 af 54

Bilag E Forudsatninger for TDENL-vaerdi

Dette bilag indeholder de forudseetninger, der er anvendt til beregning af TDENL-veerdien.
Det korrigerede dageekvivalente antal operationer i tabellen er antallet af operationer veeg-
tet for tidspunkt pa degnet (veegtningen er 3,16 for aftenperioden og 10 for natperioden).
Tabellen indeholder endvidere TSEL-verdier for en start og en landing for hver flytype.

Korrigeret dagekviva- TSEL TDENL
Flytype lent antal operationer [dB] [dB]
Start Landing Start Landing Start Landing
A319 2,586 2,586 161,1 157,1 1159 1119
ATR42 2,586 2,586 148,3 151,6 103,1 106,4
ATR72 20,039 20,039 150,3 151,6 114,0 115,3
B737-700 11,463 11,463 163 159,2 1242 120,4
C550 18,264 18,264 158,8 148,8 122,1 112,1
C650 14,027 14,027 167,1 150,8 129,2 1129
CRJ2 18,264 18,264 157,6 151,6 120,9 1149
CRJ9 2,586 2,586 158 155,8 112,8 110,6
DH8D 24,241 24,241 148,6 150,9 113,1 1154
EC20 10,101 10,101 145,6 149,3 106,3 110,0
EH10 9,252 9,252 1615 161,9 121,8 1222
GLF5 10,019 10,019 160,8 152,6 1214 113,2
LJ35 10,019 10,019 167,1 150,8 127,7 1114
MD83 7,455 7,455 170,7 162,3 130,1 1217
Profilklasse 4 - 19,181 - 154,5 -200,0 118,0
Profilklasse 6 - 281,790 - 154,4 -200,0 129,5
Profilklasse A | 113,158 - 155,9 - 127,1 -200,0
Profilklasse B | 125,176 - 155,3 - 126,9 -200,0
Profilklasse C 62,638 - 154,8 - 123,4 -200,0
R22 12,818 12,818 150,2 152,4 111,9 1141
R44 19,353 19,353 152,3 152,8 115,8 116,3
S92 1,684 1,684 158,5 159,9 1114 1128
Total 136,7 132,3
I alt 138,0 1




