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1. Indledning

Miljgstyrelsen har sammen med en raekke andre myndigheder i nogen tid arbejdet med en re-
vision af Miljgstyrelsens vejledning om stgj fra flyvepladser /1/. Vejledningen er fra 1994 og
har derfor behov for en gennemgribende revision, der tager hgjde for udviklingen i flytrafikken,
ligesom der ogsé er sket en Igbende udvikling af viden om og metoder til beregning og kort-
leegning af stgj fra flyvepladser.

Ny viden har desuden vist, at der ogsa er behov for en mere nuanceret beskrivelse af stgj fra
flyvepladser, der optreeder om natten. Miljgstyrelsen har derfor vurderet, at indikatoren Lnignt
skal indfgres i Danmark nu. Endvidere skal en opdatering af vejledningens anvisninger om
stgjberegninger fremmes, mens arbejdet med revision af den samlede vejledning fortseetter.
Derfor udsender Miljgstyrelsen dette tillaeg til flystgjvejledningen. Vejledningen er fortsat geel-
dende, men med de aendringer og tilfgjelser, der beskrives i dette tilleeg. De omfatter fglgende
hovedpunkter:

e Opdatering af beregningsmetoder, s& de falger den internationale udvikling

e Indferelse af en ny metode til beregning af stgj fra flys taxikgrsel pa flyvepladsens omréde til
og fra start og landing

¢ Indfgrelse af vejledende graenseveerdier for det gennemsnitlige stgjniveau i natperioden
(Lnight)

e /Endringer i vejledningen om brug af stgjens maksimale niveauer i natperioden, L amax.

Tillaegget vil blive indarbejdet i den kommende revision af den samlede vejledning.

| dette tilleeg til flystgjvejledningen anvendes betegnelsen flyveplads som en feelles betegnelse
for alle typer flyvepladser, herunder almene flyvepladser, lufthavne, flyvestationer, helikopter-
landingspladser etc.

De stgjende aktiviteter pa en flyveplads, der er omtalt i tilleegget, er:

e Start og landing, som omfatter start og landing fra og til landingsbanen samt flyenes taxikar-
sel fra standpladser til start og taxikarsel til standpladser efter landing. Endvidere indgar stgj
fra ngdvendig brug af Auxiliary Power Unit, APU til opretholdelse af flyenes funktioner pa
standpladser.

e Terminalaktiviteter, som er alle andre aktiviteter pa flyvepladsens omrade, herunder tekniske
installationer, intern transport, hjeelpekgretgjer, afisning og anden drift og vedligeholdelse
samt vedvarende brug af APU, der ikke er tilknyttet start og landing. Afprgvning af flymotorer
og flyenes taxikgrsel til motorafprgvning og anden taxikarsel, der ikke er tilknyttet start og
landing, betragtes ogsa som terminalaktivitet.
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2. Overgang til ECAC Doc. 29,
4. udgave

Miljgstyrelsens vejledning om stgj fra flyvepladser /1/ indeholder en reekke metoder til bereg-
ning af flystaj, der er baseret pa de beregningsmetoder og data om stgj fra fly, som var tilgeen-
gelige da vejledningen blev udsendt i 1994. Siden er der sket aendringer i flysammensaetning
og stgj fra de fly, der forekommer i Danmark, og flytrafikken har udviklet sig i nye retninger.
Det betyder, at vejledningens oplysninger om fly og deres stgjudsendelse kan veere foraeldede
og undertiden utilstraekkelige. Samtidig er der sket en betydelig udvikling i de internationale
standarder og metoder, der anvendes til beregning af stgj fra flyvepladser. De mest udbredte
metoder er beskrevet af henholdsvis den europeeiske luftfartsorganisation, European Civil Avi-
ation Conference (ECAC) /5/, den internationale luftfartsorganisation, International Civil Avia-
tion Organization (ICAO) /9/ og USA’s faderale luftfartsmyndighed, Federal Aviation Admini-
stration, FAA /8/. Miljgstyrelsen har konstateret, at der er god overensstemmelse mellem
ECAC’ og FAA’s metoder og FFA oplyser, at den amerikanske beregningsmodel er i overens-
stemmelse med metoderne beskrevet af ECAC og ICAO. Ved fremtidige kortlaegninger af fly-
stgj i henhold til EU’s stgjdirektiv /10/ skal endvidere anvendes en beregningsmodel (Cnos-
sos), der svarer til ECAC’s beregningsmodel.

Miljgstyrelsen vurderer, at de danske retningslinjer for beregning af stgj fra flyvepladser bar
falge udviklingen i de internationalt anerkendte og udbredte metoder, der lgbende udvikles og
implementeres i stgjberegningsprogrammer. Med dette tillaeg til vejledning 5/1994 opdateres
derfor den gaeldende metode i Miljgstyrelsens vejledning 5/1994, Stgj fra flyvepladser til
ECAC'’s beregningsmetode "ECAC Doc. 29, 4. udgave” /4/. Den skal anvendes ved beregning
af stgjudbredelse fra flyoperationer pa alle flyvepladser med de undtagelser, der er naevnt i det
folgende. Metoden anvendes ikke til beregning af stgj fra fly under taxikersel, der fremover
skal beregnes ved brug af Nord2000. Det medfarer en raekke aendringer i status for dele af Del
II: Maling og beregning i vejledning 5/1994, som er beskrevet i det fglgende.

Opdatering af vejledningens metode til ECAC Doc. 29, 4. udgave indebaerer ogsa, at der vil
veere overensstemmelse mellem vejledningens beregningsmetode og metodekravet ved stgj-
kortlaegning i henhold til EU’s stgjdirektiv, bortset fra kortlaegning af stgj fra taxikersel, der ikke
indgar i kortlaegning i henhold til stgjdirektivet.

2.1 Vejledningens Del I: Vurdering

Vejledningens afsnit 1 - 4 er fortsat gaeldende, selvom de pa nogle punkter er foraeldede. Det
bemaerkes dog, at dette tilleegs afsnit 5 indebaerer eendring af vejledningens afsnit 4 om vejle-
dende stgjgreenser.

2.2 Vejledningens Del Il: Maling og beregning

Vejledningens afsnit 5 Metodevalg ved maling og beregning af flystej

Afsnit 5 er fortsat geeldende med den aendring, at stgjudbredelse fra flyoperationer skal ske
ved brug af ECAC Doc. 29, 4. udgave. Endvidere skal stgj fra fly under taxikarsel til og fra lan-
dingsbaner udfgres ved brug af beregningsmetoden Nord2000 (se afsnit 4 i dette tilleeg).
Beregningsmetode for terminalaktiviteter vil fortsat veere den faelles nordiske metode til bereg-
ning af stgj fra virksomheder /11/.
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Endvidere bemeerkes det, at de falgende metoder ikke sendres med dette tillaeg til vejlednin-
gen:

e Forenklet stgjberegningsmetode for faldskaermsflyvning
¢ Standardberegningsmetode for ultralet flyvning

De to metoder er omtalt i vejledningens afsnit 5.3.2 samt bilag 7 og 8.

Bilag 2 til dette tilleeg indeholder en opdateret database over stgjtal for mindre fly, herunder
ultralette fly, der kan anvendes ved beregning af stgj fra ultralet flyvning.

Der er til dette tilleeg udviklet en ny skabelonmetode for flyvepladser med hgjest 3.000 operati-
oner/ar. Metoden er beskrevet i bilag 1 i dette tilleeg og erstatter dermed bilag 9 til vejledning
5/1994 /2/. Skabelonmetoden i vejledningens bilag 9 bear derfor ikke leengere anvendes (se
dog afsnit 6 om overgang til nye beregningsmetoder).

Vejledningens afsnit 6 Mindstekrav til flystgjberegninger
Afsnit 6 er fortsat geeldende, men minimumsmetoden erstattes af ECAC Doc. 29, 4. udgave.

Vejledningens afsnit 7 Beregningsforudseetninger

Afsnit 7 er fortsat geeldende for sa vidt angar forudsaetninger om flytrafikken (vejledningens af-
snit 7.1 og 7.2), De kilder til data om fly, der er omtalt i afsnit 7.3 kan fortsat anvendes, hvis de
i en konkret situation vurderes som relevante. Der er dog til dette tillaeg udarbejdet en ny data-
base over stgjtal for mindre fly. Endvidere indeholder bilag metoder til beregning af stgjtal ba-
seret pa certificeringsveerdier. Databasen og metodebeskrivelsen er indsat som bilag 2. Vej-
ledningens afsnit 7 suppleres i gvrigt med afsnit 3 i dette tilleeg.

Vejledningens afsnit 8 DENL-metoden

Afsnit 8 er fortsat geeldende. Afsnittet fastleegger principperne for beregning af Lae (eller SEL)
og Loen, som ikke zendres med dette tillaeg. Det geelder sdledes ogsa kravet om, at Loen be-
regnes for de tre mest trafikerede maneder pa et ar. Safremt den samlede stgjbelastning i vae-
sentlig grad er domineret af én seerligt stgjende flytype, kan de tre mest trafikerede maneder
med denne flytype lzegges til grund, sdledes at beregningerne er repreesentative for de tre
mest stgjbelastede maneder. Dette kan eksempelvis veere relevant for forsvarets flyvestatio-
ner med jagerfly. Korrektionerne for saerlige flyaktiviteter ved beregning af Loen eendres heller
ikke med dette tillaeg.

Vejledningens afsnit 9 Punktberegningsmetoden

Afsnittets bemaerkninger om brug af punktberegninger er fortsat geeldende, men ECAC Doc.
29, 4. udgave skal anvendes som beregningsmetode. Det geelder for beregning af Lpen, Lamax
0og Lnight.

Vejledningens afsnit 10 TDENL-metoden

Afsnit 10 er fortsat geeldende som et praktisk redskab til den lgbende egenkontrol af flyaktivite-
ten pa en flyveplads. Ved nye miljggodkendelse eller revision af en eksisterende godkendelse
skal TSEL-veerdier fremover beregnes pa baggrund af stgjberegninger udfart med ECAC Doc.
29, 4. udgave. Nar der anvendes nye TSEL-veerdier i egenkontrollen, skal stgjkonturer og
TSEL-veerdier vaere beregnet efter den samme beregningsmetode, dvs. ECAC Doc. 29, 4. ud-
gave, Som oplyst i Miljgstyrelsens Stgj fra flyvepladser — rettelser, Tilleeg 1-1, 1997, er der en
fejl i formlen til beregning af TDENL pa vejledningens side 88. [Note til udkast til dette tilleg:
Det er hensigten i forbindelse med offentligggrelse af det endelige tilleeg at vedlsegge opdate-
rede TSEL-veerdier for en raekke flytyper beregnet ved brug af ECAC Doc. 29, 4. udgave.
Veerdierne er under udarbejdelse.]
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Vejledningens afsnit 11 Beregningseksempler
Afsnittet tjener fortsat som illustration og kan veere til inspiration ved udfgrelse af konkrete stgj-
beregninger og fortolkning af resultaterne.

Vejledningens bilag

Bilagene er i princippet fortsat geeldendende med de begreensninger, der er anfart ovenfor.
Vejledningens bilag 9 med skabelonmetode for flyvepladser med hgjst 3.000 operationer om
aret erstattes dog af bilag 1 til dette tillaeg.

2.3 Vejledningens Del Ill: Regulering
Vejledningens afsnit 12 - 14 er i princippet fortsat gaeldende, men er i vid udstraekning forael-
det. Afsnittene skal derfor anvendes under hensyn til a&endringer i lovgivningen mv. siden 1994.

2.4 Tillaeg til flystgjvejledningen om helikopterlandingspladser
til hospitalsrelateret flyvning

Miljgstyrelsen udsendte i 2013 et tillaeg til flystgjvejledningen med vejledende greensevaerdier

til planleegningsbrug for stgj fra helikopterlandingspladser til hospitalsrelateret flyvning /3/. Til-

leegget er fortsat geeldende, bortset fra bemaerkningerne i afsnit 5.3 i neerveerende tilleeg om

stgjkonsekvensomrader og planlaegning.
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3. Beregning af stg] med
ECAC Doc. 29, 4. udgave

Ved planleegning af nye flyvepladser eller udvidelse af eksisterende vil der normalt veere be-
hov for udfarelse af stgjberegninger som grundlag for miljgkonsekvensvurderinger i henhold til
miljgvurderingsloven /12/ og miljgvurdering ved lokalplanlaegning i henhold til planloven /13/
mv.

Ved ansggning om miljggodkendelse eller eendring af miljggodkendelse af lufthavne, flyvesta-
tioner og flyvepladser skal der foreligge en beregning af flystgj og terminalstgj i de mest stgj-
belastede punkter i naboomraderne, udfart som "Miljgmaling - ekstern stgj” efter Miljgstyrel-
sens geeldende vejledninger om stgj, jeevnfar godkendelsesbekendtgarelsen /14/.

Beregning af stgj fra flyoperationer skal udfgres i henhold til anvisningerne i ECACs dokument
29, 4. udgave /4/. | det falgende gennemgas de hovedpunkter, man skal vaere opmaerksom
pa. Gennemgangen har primaert til hensigt at give myndigheder og virksomheder et overblik
over det ngdvendige grundlag for stgjberegningerne.

En beregning af stgj fra flyoperationer kan omfatte tidligere, eksisterende og fremtidige situati-
oner, hvor grundlaget for beregningerne er en reekke oplysning om:

Trafikale forudsaetninger:

o Trafikmaengden, evt. fordelt p& en raekke trafikkategorier
o Trafikkens arsfordeling

¢ Trafikkens dggn- og ugefordeling

e Trafikkens fordeling pa flytyper.

Forudseetninger om beflyvningen:

¢ Banekonfigurationen med angivelse af retninger, laengde, overflader, udvidelsesplaner mv.

e Banebenyttelsen, der er betinget af de stedlige vindforhold kombineret med destination og
oprindelsessteder for flytrafikken og evt. pavirket af miljgmaessige restriktioner. Banebenyt-
telsen kan endelig afhaenge af det enkelte flys vindfglsomhed.

o Flyvevejssystemet, der i vandret projektion viser flytrafikkens fordelingsmgnster. Flyveve-
jene kan ogsa veere repraesenteret af flyvesektorer med en defineret trafikfordeling inden for
hver sektor.

 Trafikkens fordeling pa flyveveje eller flyvesektorer.

o Trafikkens laterale spredning omkring hver (nominel) flyvevej, se nedenfor.

o Flyveafstande for trafikkategorier eller flytyper alternativt startveegte for enkelte flytyper.

Der kan ogsa indga oplysninger om terreenforhold. Ved beregning af flystgj fra flyvepladser i
Danmark kan det imidlertid forudseettes, at terreenet er fladt.

I vejledningen om stgj fra flyvepladser, afsnit 7.1 og 7.2 er datagrundlaget neermere beskrevet.
| vejledningens bilag, afsnit B 1.5.2 /2/, er beskrevet, hvorledes lateral spredning omkring en
flyvevej kan fastleegges. Lateral spredning optraeder, nar flyoperationer ved praktisk flyvning i
starre elle mindre grad afviger fra en flyvevej. Ved fastleeggelse af flyveveje og den laterale
spredning, kan med fordel inddrages anvisningerne i ECAC Doc 29, 4 udgave 4. Volume 1,
Application Guide /4/, der beskriver tre metoder:
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¢ Anvendelse af radar-spor ("radar tracks”) til at identificere de nominelle flyveveje og beregne
spredningen omkring de nominelle flyveveje

e Anvendelse af radar-spor til at identificere de nominelle flyveveje og spredningsomradets
udstraekning. Fordelingen pa et antal sidespor inden for spredningsomradet beskrives af en
specifik fordeling (typisk en symmetrisk hormalfordeling).

¢ Anvende information fra AIP (se nedenfor) til at bestemme de nominelle flyveveje og kombi-
nere dem med en typisk spredning. En sadan typisk spredning er defineret i ECAC Doc 29,
4 udgave, Volume 2: Technical Guide /6/. Det er en metode, der er naesten identisk med
den metode til fastleeggelse af spredningen, som er beskrevet i vejledningens bilag, afsnit B
1.5.2/2/.

IFR er en forkortelse for Instrument Flight Rules, mens VFR er en forkortelse for Visual
Flight Rules. VFR er derfor en betegnelse for visuelle flyveregler, hvor flyvningen sker helt el-
ler delvist uden brug af instrumenter.

AIP Denmark (Aeronautical Information Publication Denmark) indeholder informationer til de
luftfarende om bl.a. luftrum og flyvepladser. For hver af de flyvepladser, der er godkendt til
IFR-flyvning, er der i AIP Denmark et afsnit med relevante informationer om flyvepladsen, her-
under procedurer for ind- og udflyvning. Der er for en reekke lufthavne desuden publiceret saer-
lige stgjbegraensende bestemmelser, herunder restriktioner og vilkar i forbindelse med starter
og landinger. Vilkar om brug af szerlige flyveveje og andre procedurer for VFR-flyvepladser er
endvidere optaget i VFR Flight Guide Denmark.

For eksisterende flyvepladser med adgang til radardata anbefales det, at de anvendes som
det mest preecise grundlag for fastleeggelse af de faktiske flyveveje og deres spredningsom-
rade. Det vil typisk kun veere lufthavne og flyvestationer, der har radardata til radighed.

Ud- og indflyvning kan ogsa forega i sektorer, som er afgraensede omrader, hvor flyvninger
kan forekomme. Da det i en sektor ikke tilstreebes at falge en bestemt flyvevej, men blot at
holde sig inden for sektoren, vil man oftest forudsaette, at flyoperationerne er jeevnt fordelt in-
den for sektoren. Ud- og indflyvning i sektorer forekommer oftest i forbindelse med visuelle
flyvninger (VFR) og vil derfor vaere en almindelig model for flyvepladser.

Hvis det i betydeligt omfang forekommer, at Air Traffic Control (ATC), lgbende dirigerer afvik-
ling af flytrafikken gennem sakaldt vetorering ("Aircraft vectoring”) ma der forventes starre
spredninger. Standardafvigelsen for startende fly, som er vektorerede, vil typisk veere dobbelt
sa stor som standardafvigelsen fra ikke-vektorerede fly.

Stgj- og preestationsdata
Bestemmelsen af stgjbelastningen kreever, at der for hver af de benyttede flytyper foreligger
falgende oplysninger:

o Data for stgjdosen Lae og maksimalveerdien Lamax af lydtrykniveauet som funktion af den
korteste afstand til flyet under forbiflyvning og som funktion af motorindstillingen — sakaldte
NPD-data (Noise-Power-Distance).

o Flyveprofiler under start og udflyvning ved typiske startveegte med angivelse af hgjde, ha-
stighed og motorindstilling som funktion af afstanden fra startpunktet.

¢ Flyveprofiler under anflyvning og landing som funktion af afstanden fra landingspunktet.
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For lufthavne og flyvestationer fglges det princip, at stgjbelastningen for hver enkelt flytypes
operationer beregnes hver for sig. P& grund af det meget store antal flytyper, der anvendes til
almenflyvning pa lufthavne, kan det dog veere hensigtsmaessigt at forenkle forudsaetningerne
for denne type flyvning til nogle fa repraesentative flytyper, hvor flyene opdeles i et antal kate-
gorier med fx 5 dB spring og et antal stigeprofiltyper, som beskrevet i bilag 5 i den geeldende
vejledning (nr. 5/1994). Princippet er, at alle propelfly med MTOM (Maximum Take-Off Mass)
under 5.700 kg deles i 4 stajklasser med 5 dB intervaller pa basis af de enkelte flys stgijtal, der
er omregnet fra flyenes stgjcertificeringsveerdier. Endvidere deles flyene i tre stigegradient-
klasser og to anflyvningsvinkler.

Miljgstyrelsen og Trafikstyrelsen har opdateret stgjdatabasen for de sma propelfly med MTOM
(Maximum Take-Off Mass) under 5.700 kg og suppleret databasen med stgjtal for de UL-flyty-
per der anvendes i Danmark. Databasen findes som bilag 2.

Hvis der indgar helikopteroperationer i beregningsgrundlaget for en flyveplads eller lufthavn,
ma der udarbejdes separate beregningsforudsaetninger for disse. Ofte vil de anvendte flyve-
veje veere pladsspecifikke og afvige fra de flyveveje, som anvendes af fastvingede fly. Flyve-
procedurerne er endvidere ofte operatgrspecifikke. Opstilling af beregningsforudseetninger for
helikoptertrafikken vil derfor kreeve direkte kontakt med operatgrerne.

For mindre flyvepladser og helikopterlandingspladser, der anvendes af fa flytyper, bgr stajbe-
lastningen for hver enkelt flytypes operationer beregnes hver for sig.

3.1 Beregningsmetoden
ECAC Doc. 29 4. udgave er den seneste version af ECAC’s internationale beregningsmetode
for stgj fra civile fastvingefly.

ECAC Doc. 29, 4. udgave bestéar af tre dokumenter:

e Volume 1, Application Guide /4/ har som malgruppe, brugerne af stgjkortleegninger, dvs.
planleeggere, beslutningstagere og radgivere. Endvidere henvender den sig til de teknikere,
der skal gennemfare stgjberegninger. Guiden beskriver pa en ikke-teknisk made principper,
anvendelser og begreensninger ved kortleegning af flystgj. Endvidere beskriver den metode-
maessige muligheder og de forholdsregler man skal tage for at opna palidelige beregnings-
resultater. Der indgér ogsa en anvisning pa fremgangsmade, hvis man har brug for stgjdata
for en flytype, der ikke findes i den internationale database.

¢ Volume 2, Technical Guide /6/ har som malgruppe, de teknikere, der udferer stgjberegnin-
ger. Guiden beskriver detaljeret og teknisk de principper, der anvendes ved stgjberegnin-
gerne, i henhold til international best-practice. Den indeholder derudover en beskrivelse af
de data, der er tilgeengelige i den internationale ANP-database (se nedenfor).

e Volume 3 (part 1), Reference Cases and Verification Framwork /7/ indeholder blandt andet
eksempler, der kan anvendes til verifikation af beregningssoftware. Dokumentet henvender
sig fortrinsvis til udviklere og brugere af software.

Beregning af stgj fra flyoperationer skal ske ved brug af metoden beskrevet i ECAC Doc. 29,
4. udgave, volumen 2 /6/ eller en metode, der er i overensstemmelse med dette dokument.
Det er Miljgstyrelsens opfattelse, at beregningsmetoden AEDT udsendt af Federal Aviation
Administration (FAA) /8/ opfylder dette krav. Andre metoder og implementering af metoder i
softwareprogrammer bgr for de testeeksempler, der findes i ECAC Doc. 29, 4. udgave, volu-
men 3 /7/, kunne dokumentere resultater med en maksimal afvigelse pa 1 dB.
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Da ECAC Doc. 29, 4. udgave er under lgbende udvikling formodes det, at der i fremtiden vil
komme opdaterede metoder. Der er sdledes en saerlig metode til beregning af stgj fra helikop-
terlandingspladser under udvikling. Indtil denne er feerdig og implementeret i software, anbefa-
les det at benytte ECAC Doc. 29, 4. udgave sammen med data i bekendtgarelse om stgjkort-
leegning /15/, data fra AEDT /8/ eller tilsvarende software eller kilder. For militeere fly anbefales
det ligeledes at benytte data fra AEDT /8/ eller data for den tilsvarende civile version af den
pageeldende flytype, hvis der findes relevante data. Alternativt kan AEDT-modellen anvendes
direkte.

3.1.1 Beregningsprincipper

ECAC Doc. 29, 4. udgave anvender en sakaldt segmenteringsmetode. Princippet er, at flyets
bane under start eller landing deles op i en raekke retlinede segmenter, hvor hastighed og mo-
torindstilling med rimelig tilneermelse kan antages at veere konstant. Stgjbelastningen bereg-
nes for hvert segment og fly og laegges derefter sammen. Ved beregning af en stgjdosis, fx
Lae/SEL, Laeq €ller Loen, beregnes en energiveegtet sum af alle delbidrag i hvert beregnings-
punkt i omgivelserne (immissionspunkt). Ved beregning af stgjens maksimalveerdi, Lamax, be-
nyttes den stgrste veerdi af delbidragene i hvert beregningspunkt.

Til segmenteringsmetoden hgrer en sakaldt ANP-database (Aircraft Noise and Perfomance)
der stilles til rddighed og I@bende opdateres af Eurocontrol /16/. Databasen indeholder stgj-
data for de fleste almindeligt forekommende civile fastvingede flytyper og indeholder oplysnin-
ger om flytypernes preestation (Perfomance) og stgj (Noise). Data i denne database anvendes
ogsa i beregningsprogrammet AEDT, som desuden indeholder data om helikoptere og mili-
teere fly.

Data om flytypernes preestation benyttes til at beskrive flyets bevaegelse i det vertikale plan.
For nogle zldre flytyper findes disse data normalt i form af flyveprofiler, som netop beskriver
flyets hgjde, hastighed og motorindstilling som funktion af afstand fra start- eller landingsba-
nen. For de fleste flytyper, typisk nyere typer, findes mere detaljerede oplysninger til beregning
af flyveprofilerne, som giver bedre muligheder for en preecis beskrivelse af de faktiske flyve-
manstre.

For hver flytype findes enten et antal startflyveprofiler eller andre oplysninger, der kan benyttes
til at beregne en startflyveprofil. Dette datagrundlag vil normalt veere angivet for et antal faste
startvaegte svarende til en afstand til flyets destination. Tilsvarende findes der data for én eller
to landingsflyveprofiler for hver flytype.

Data om flytypers stgjudsendelse findes i de sékaldte NPD-tabeller (Noise-Power-Distance).
Disse veerdier repraesenterer stgjen pa jorden og angives for en situation, hvor flyet falger en
uendeligt lang lige flyvevej, som passerer lige hen over beregningspunktet (immissionspunk-
tet). Stgjveerdierne er angivet for forskellige afstande (Distance) og motorindstillinger (Power).
Afstanden i tabellen svarer til den afstand flyet har, nar det passerer lige over beregningspunk-
tet og er angivet for et antal foruddefinerede faste afstande. Motorindstillingerne afhaenger af
den pageeldende flytype og spaender typisk over motorernes normale arbejdsomrader.

e For at finde stgjbidraget fra hvert enkelt segment pa en flyvevej foretages en interpolation i
NPD-tabellen for det pageeldende segments geometriske position i forhold til beregnings-
punktet og den pageeldende flytypes motorindstilling i det pageeldende segment. Ved bereg-
ning af stgj (bade Loen 0g Lamax) i beregningspunktet korrigeres det interpolerede stgjbidrag
med en reekke delkorrektioner, der bl.a. tager hgjde for flyets stgjudsendelse i forskellige ret-
ninger, variationer i flyets hastighed og leengden af de enkelte segmenter pa flyvevejen.

Beregningsmetoden ECAC Doc. 29, 4. udgave benyttes til at beregne stgjbelastning Loen (her-
under Lnight) 0g stgjens maksimalveerdi Lamax i individuelle beregningspunkter og i et net af
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punkter (et "grid”) omkring en flyveplads. Beregningen omfatter stgj fra starter og landinger. En
grid-beregning kan benyttes til at udarbejde kortmateriale med stgjkonturer.

Det mest preecise resultat fas ved beregning af stgjen i udvalgte beregningspunkter. Stgjkon-
turer er baseret pa beregnede stgjniveauer i et stort antal punkter, hvor kurverne er optegnet
med et forlgb, der bedst muligt er tilpasset beregningsresultaterne. Stgjkurvernes praecision
afhaenger derfor bl.a. at afstanden mellem beregningspunkterne i det anvendte netveerk. Jo
mindre afstand, jo mere preecist vil kurverne falge beregningsresultaterne. Den software, der
anvendes til optegning af kurverne, kan ogsa pavirke kurvernes preecise forlgb, fx gennem al-
goritmer, der afrunder kurveforlgbene. Stagjkonturer bgr derfor ikke anvendes til afleesning af et
preecist stagjniveau, men de er velegnede til planlaegningsformal, udpegning af stgjkonse-
kvensomrader mv.

Beregningsmetoden kan naturligvis anvendes til beregning af de scenarier eller situationer
man gnsker ved at anvende forskellige beregningsforudsaetninger for flyvemanstre, flytyper,
operationstal mv.

Metoden kan ikke indregne effekten af stgjafskeermende bygninger eller landskabselementer.
Endvidere er det forudsat i metoden, at terreenet er akustisk blgdt. Disse forudsaetninger vur-
deres at veere gyldigt for langt de fleste situationer i Danmark, hvor beregningspunkter befin-
der sig pa land, ogsa selv om flyet evt. flyver over vand. Det er dog hensigten, at metoden ud-
vides med en mulighed for at tage hgjde for akustisk harde overflader, fx en sg eller havet.

Selv om metoden ikke tager hgjde for afskeermende landskabselementer, fx en bakke eller et
bjerg, kan terreenets koteforhold medtages ved at tildele et beregningspunkt en anden kote
end start- og landingsbanen.

Det vurderes dog, som tidligere neevnt, ikke at veere ngdvendigt at inkludere forskellige ter-
reenkoter ved beregning af stgj fra flyvepladser i Danmark.

3.1.2 Forskelle mellem beregningsmetoder

I Miljgstyrelsens vejledning om stgj fra flyvepladser /1/ og bilagene i bind 2 /2/ er beskrevet en
minimumsmetode til beregning af stgj fra flyvepladser. Minimumsmetoden er baseret pa me-
get simple principper og svarer stort set til ECAC Doc. 29, 2. udgave /4/. Der er to primeere for-
skelle mellem de to metoder, som kan fare til forskellige beregningsresultater:

e Lateral deempning
¢ Retningskarakteristik

Den laterale deempning beskriver forskellen i lydtrykniveau mellem et punkt lige under flyveve-
jen og et punkt ud til siden af flyvevejen, nar flyet passerer. Retningskarakteristikken beskriver
de forskelle i lydtrykniveau, der forekommer i forskellige retninger i forhold til flyveretningen
(flyets akse).

For individuelle flytyper kan der veere nogen forskel i de stgjkonturer for start og landing, der
kan beregnes henholdsvis med den hidtidige metode i vejledningen og ECAC Doc. 29, 4. ud-
gave. Forskellene optraeder ved beregning af s&vel Loen Som Lamax. Ved beregning af stgj fra
lufthavne eller flyvepladser med en raekke flytyper er tendensen, at beregninger udfgrt med
ECAC Doc. 29, 4. udgave medfgrer stgjniveauer, der generelt er hgjere end stgjniveauer be-
regnet med vejledningens hidtidige metode. Det er ogsa en tendens at forskellene mellem de
to metoder er starst for starter og noget lavere for landinger. Forskellene kan forventes at
veere maksimalt 1 — 1,5 dB /17/ /18/. De vil ofte veere mindre, men kan ogsa i seerlige tilfeelde
veere hgjere.
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Det betyder, at stgjkonturer, Loen 0g Lamax, baseret p4 ECAC Doc. 29, 4. udgave normalt vil
omfatte starre omrader end stgjkonturer for den samme flyveplads baseret pa den hidtidige
vejledning. Det betyder ikke gget stgj i omgivelserne, men indebaerer alligevel, at omgivel-
serne generelt er udsat for mere stgj end hidtil antaget. Det kan ogsa betyde, at stgjfglsomme
omrader, der ikke tidligere har veere anset som stgjbelastede, kan sendre status til at veere
stgjbelastede. Ved konkret sagsbehandling i situationer, hvor stgjbelastningen fra en flyve-
plads gges alene pa grund af eendrede beregningsmetoder, bar tilsynsmyndigheden ved krav
om overholdelse af vilkar tage hensyn til, at de andrede beregningsresultater ikke er udtryk
for, at stgjen er gget, men dog, at den er hgjere end hidtil antaget. Se ogsa afsnit 6 om over-
gang til nye beregningsmetoder.
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4. Stgj fra taxikgrsel med
Nord2000

| Vejledning 5/1994 /1/ er det anfert, at stgj fra fly i forbindelse med start og landing ogsa
omfatter taxikgrsel mellem landingsbane og standpladser.

Anden taxikarsel, fx karsel til og fra pladser for motorafpr@vning, betragtes som terminalstgj
og falger derfor retningslinjerne for ekstern stgj fra virksomheder sammen med stgjbidrag fra
anden terminalstgj. De metoder, der anvendes til beregning af stgj fra fly ved start og landing
kan i princippet ogsa anvendes til beregning af stgj fra flyene, nar de bevaeger sig ad taxiveje
mellem landingsbaner og terminalbygninger, hangarer eller opmarchomrader. Der er imidlertid
tale om en steerkt forenklet metode, som har vist sig at medfgre upraecise resultater. Det er
iseer tilfaeldet for starre lufthavne og flyvepladser, hvor bygninger og andre stgjafskeermende
anlaeg kan have afgarende indflydelse pa stgjudbredelsen. Desuden udggr forpladser, rulle-
veje og lignende omrade med akustisk harde overflader en betydelig del af terrsenet. Disse
forhold kan ikke umiddelbart indgd i beregninger ved brug af metoder til beregning af flystgj,
som bl.a. forudsaetter akustisk blgdt terreen og ikke kan indregne virkningen af afskeermende
elementer.

Med dette tillaeg til Miljgstyrelsens vejledning indfares derfor beregningsmetoden Nord2000 til
beregning af taxistgj i de situationer, hvor stgj fra taxikgrsel har betydning for den samlede fly-
stgj i flyvepladsens omgivelser. Nord2000 skal anvendes fordi det er en metode, der er veleg-
net til beregning af veegtede middelveerdier for lange tidsrum som fx arsmiddelveerdier. Det
vurderes ogs4, at metodens terraenkorrektioner med indregning af meteorologiske forhold er i
god overensstemmelse med terreendeempningen i ECAC Doc. 29, 4. udgave /17/.

Man skal veere opmaerksom p4, at de beregnede niveauer for stgjbidraget fra taxikgrsel kan
blive hgjere ved brug af Nord2000 end ved brug af den hidtidige praksis. Det er iseer tilfeeldet,
hvis der ikke ggres en seerlig indsats for at tilvejebringe preecise data for stgjkildernes stgjud-
sendelse (se neeste afsnit 4.1).

Nord2000 skal ogsa anvendes ved beregning af stgj fra vandfly, der gennemfgrer taxisejlads
til og fra standplads.

Hvis det kan pavises, at stgj fra taxikersel i alle relevante stgjfalsomme naboomrader er uden
betydning for den samlede stgj, kan yderligere beregninger udelades.

Stgj fra gvrige terminalaktiviteter beregnes som anfart i vejledning 5/1994 /1/. Heri indgar ogsa
stgj fra taxikarsel, der ikke er knyttet til starter og landinger, fx karsel til motorafprgvning eller
karsel mellem standpladser og hangarer, der ikke er knyttet til start eller landing.

4.1 Datagrundlag og beregning

Beregninger af stgj fra taxikgrsel som en del af den samlede flystgj ved brug af Nord2000 sker
i henhold til /19/ og /20/. | praksis kan beregning af stgj fra taxikersel sammenlignes med be-
regning af stgj fra almindelig vejtrafik. Derfor henvises i det fglgende ogsa til User's Guide
Nord2000 Road /21/ og Vejdirektoratets handbog om Nord2000 /22/.
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Ved beregningerne skal indga flyenes karsel frem til positionen, hvorfra flyet starter (take-off)
og kersel fra flyet har afsluttet en landing. | beregningerne bgr ogsa indga stgj fra fly, der hol-
der pa en standplads, hvis der er tale om ngdvendig brug af egen Auxiliary Power Unit, APU i
forbindelse med start og landing.

Det ngdvendige datagrundlag for beregning af stgj fra taxikersel er:

e Kortmateriale med de anvendte taxiveje

e Fordelingen af trafikken pa de anvendte taxiveje mellem standpladser og baner

e Stgjdata for flyene under taxik@rsel og for deres Auxiliary Power Unit, APU, hvis de anven-
des

¢ Hastighed ved taxikgrsel

e Terraenets beskaffenhed

e Meteorologi

¢ Beregningstekniske forudseetninger.

Taxivejene indgér i en stgjmodel som en linjekilde med stajkildehgjde svarende til flymotorer-
nes hgjde over terraen.

Trafikmaengden bestemmes pa samme made som for startende og landende fly og fordeles
pa taxivejene:

o Trafikmaengden, evt. fordelt p& en raekke trafikkategorier
o Trafikkens arsfordeling

o Trafikkens dggn- og ugefordeling

o Trafikkens fordeling pa flytyper.

Der skal anvendes data om stajkildernes kildestyrke (lydeffekt) pr. 1/3 oktav band. De kan ud-
arbejdes ved brug af NPD-data (Noise-Power-Distance) for tomgangsindstilling pa motoren
("flight idle”) kombineret med oplysninger om stgjens frekvensfordeling hentet fra ANP-databa-
sen (Aircraft Noise and Perfomance) /16/, selv om den ikke omfatter oplysninger om stgj i tom-
gangsindstillinger. Disse data vil imidlertid ofte medfgre en overvurdering af stgjen fra taxikar-
sel. Det kan derfor vaere ngdvendigt at indarbejde en korrektion, som kan fremskaffes ved
konkrete stgjmalinger. Alternativt kan der eventuelt findes relevante data i en nordisk flystajda-
tabase fra 1995 /24/ eller blandt resultater af malinger udfert for Kebenhavns lufthavn i 1995
/25/. Det kan veere en hensigtsmaessig fremgangsmade at anvende NPD-data uden korrektion
som en indledende beregningsforudseetning. Hvis det medfarer stgjmeessige problemer, kan
en undersggelse, der evt. omfatter stgjmalinger, iveerksaettes. | modsat fald kan worst-case-
beregningens resultater anvendes.

Som udgangspunkt saettes lydkilden ved taxikgrsel til at veere rundstralende med samme stgj-
udstraling i alle retninger. Hastigheden for fly under taxikgrsel seettes til den faktiske gennem-
snitshastighed. | den udstreekning, at mere detaljerede oplysninger er tilgeengelige, bar disse
naturligvis benyttes.

For Auxiliary Power Units, APU skal ogsa anvendes stgjdata pr. 1/3 oktav band. Ogsa her for-
udsaettes en rundstrélende punktkilde i samme hajde over terraen som selve APU’en. Der fin-
des ingen stgjdatabase for APU-drift. Det kan derfor vaere ngdvendigt at udfgre méling af lyd-
effekten (stagjkildestyrken) for disse stgjkilder, hvis det vurderes, at de kan have betydning ved
beregning af den samlede stgj fra taxikarsel.

Terreenforholdene kan veere afggrende for lydudbredelsen fra de forholdsvis lavt placerede
stgjkilder. Derfor bgr anvendes digitale hgjdedata for terraen og tilsvarende data for hgjde og

Miljgstyrelsen / Tilleg til MST vejl. 5/1994-UDKAST

15



udstraekning af bygninger, stgjskaerme, stgjvolde og andre elementer. Yderligere anvisninger
om opbygning af en terreenmodel med bygninger kan findes i Handbog Nord2000 /22/.

Der skal anvendes fire vejrklasser ved beregning af stgj fra taxikersel med Nord2000.

Stajbidrag fra taxikgrsel betragtes som en del af den samlede flystgj. Beregnede stgjbidrag
som Lpen i beregningspunkter adderes derfor energiveegtet til de beregnede niveauer for Lpen
fra starter og landinger. Summen af de to bidrag er udtryk for den samlede flystgj fra flyveplad-
sen.

Ved beregning af maksimalveerdier for taxikegrsel skal indga taxiveje med det mest stgjende
fly, der opererer pa den enkelte taxivej.

Grundlaget for optegning af stgjkonturer er beregning af stgj fra starter og landing ved brug af
ECAC Doc. 29, 4. udgave i et beregningsnet (grid). Pa tilsvarende made kan stgj fra taxikersel
beregnes i et beregningsnet omkring flyvepladsen. Ved brug af et GIS-redskab kan de to seet
resultater adderes energiveegtet for optegning af stgjkonturer, der omfatter begge stgjbidrag.
Man skal veere indstillet pa, at det kan kraeve en vis indsigt i brug af GIS-data at udfgre denne
operation.

Hvis beregning af den samlede stgj i beregningspunkter, der repraesenterer alle relevante stgj-

falsomme naboomrader, viser, at stgj fra taxikersel er uden betydning for den samlede stgj,
kan det udelades at kombinere de to dataseet i samlede stgjkonturer.
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5. Vejledende greenseveerdier
for stgj | natperioden

De hidtidige vejledende graenseveerdier for stgj fra fly ved start og landing er angivet som den
veegtede dggnmiddelveerdi, Loen. De fastholdes uaendret som anfart i vejledningens tabel 4.1
og som defineret i vejledningens afsnit 8 /1/.

Med dette tillaeg til vejledningen indfares fglgende sendringer:

¢ Revision af vejledningens tekst om brug af Lamax for stgjen i natperioden ved regulering af
stgj fra flyvepladser.

¢ Der fastseettes vejledende graenseveerdier for Lnight for visse arealanvendelser som anfart i
TABEL 1. Lnight €r det konstante, energiaekvivalente, A-vaegtede lydtrykniveau for natperio-
den kl. 22 — 07 i et middeldagn over de tre mest trafikerede maneder pa et ar. Lnight angives
uden det tillaeg pa 10 dB, der anvendes ved beregning af Loen.

TABEL 1. Vejledende graenseveerdier for stgjbelastning i natperioden, Lnight, udendars fra star-
tende og landende fly. Lnignt er det konstante, energisekvivalente, A-vaegtede lydtrykniveau for
natperioden kl. 22 — 07 i et middeldagn over de tre mest trafikerede maneder pa et ar.

Arealanvendelse Almenflyve- Lufthavn
plads Flyvestation
Bollgpmrader _og _stmlesomme bygninger til offentlige formal (skoler, 37 dB 47 dB
hospitaler, plejehjem o.1.)
. . 52 dB
Spredt bebyggelse i det abne land 42 dB
(se note 1)
Liberale erhverv (hoteller, kontorer o.1.) Ingen Ingen
Rekreative omrader med overnatning (sommerhuse, kolonihaver,
; 37 dB 42 dB
campingpladser o.1.)
Andre rekreative omrader uden overnatning Ingen Ingen

Note 1: Ny boliger bgr som udgangspunkt ikke laegges, hvor stgjbelastningen i natperioden
(Lnight) er over 47 dB.

Regulering af stgj fra flyvepladser sker ved brug af greenseveerdier for Loen 0g Lnight med ud-
gangspunkt i de vejledende graenseveerdier. De to indikatorer anvendes endvidere som grund-
lag for fastlaeggelse af stajkonsekvensomrader omkring flyvepladser til planlaegningsbrug.
Lamax anvendes som et supplerende redskab til regulering af den maksimale stgj fra enkelt-
haendelser om natten, men indikatoren er ikke velegnet til planlaegningsbrug. Der redeggres
for disse forhold i det falgende.

5.1 Lamax som redskab til regulering af stgj fra flyvepladser

I Vejledning nr. 5/1994 /1/ anvendes stgjens maksimale gjebliksniveau, Lamax, som indikator
for regulering af stgjens maksimale vaerdier i natperioden. Formalet er beskyttelse af naboer
mod den type sgvnforstyrrelser og gener i gvrigt, der er knyttet til enkeltheendelser, fx i forbin-
delse med en overflyvning i lav hgjde eller seerligt stgjende flyoperationer. De vejledende
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greenseveerdier er fastsat som et udendgrs stgjniveau, selvom hensigten er at begreense stg-
jen indendgrs i soverum. Sammenhaengen mellem enkelthaendelser og risikoen for en umid-
delbar forstyrrelse af sgvn og eventuel opvagnen er veldokumenteret gennem laboratoriefor-
s@g, men omfatter kun disse umiddelbare kortidseffekter. Ved vurdering af risikoen for mulige
langtidseffekter i form af geneeffekter og negative helbredseffekter for befolkningen, lsegges
hovedvaegten derfor pd gennemsnitsveerdierne Lpen 0g Lnight (S€ nedenfor).

Der er imidlertid velkendt, at seerligt stgjende enkelthaendelser kan medfare en ekstra gene ud
over den gene, som er knyttet til det gennemsnitlige stgjniveau (Loen 0g Lnignt). Det kan derfor i
nogle tilfeelde veere hensigtsmaessigt, at miliggodkendelser af flyvepladser indeholder vilkar
om stgjens maksimale niveauer om natten. Det kan veere relevant, nar der er behov for at fly i
natperioden holder afstand (hgjde og/eller vandret) til stgjfglsomme omrader i flyvepladsens
umiddelbare omgivelser. Endvidere kan en greenseveerdi for Lamax veere relevant for flyveplad-
ser, der har meget fa operationer i natperioden og derfor et lavt niveau for Lnight. En greense-
veerdi for stgjens maksimale niveau kan séledes forebygge, at det stgjmaessige raderum, der
er fastsat med gennemsnitsveerdierne Loen 0g Lnight, ikke udfyldes med f&, men meget sta-
jende enkelthaendelser, som kan veere til stor gene for mange beboere i omgivelserne. For fly-
vepladser med mere omfattende trafik i natperioden vil hensynet til overholdelse af vilkar for
Lpen 0g Lnight normalt ikke give plads til regelmaessig forekomst af saerligt stgjende enkelthaen-
delser.

Det kan derfor veere hensigtsmeaessigt, at vilkar for Lamax fastseettes for neermere afgraensede
omrader, evt. i repraesentative beregningspunkter. Hvis stgrre lufthavne anvender permanente
stgjmalestationer, kan det vaere relevant at fastsaette vilkar for Lamax i de positioner, hvor ma-
lerne er placeret for at skabe en direkte sammenhaeng mellem miljggodkendelsens vilkar og
stgjmalingerne. | sa fald bgr det dog indga i godkendelsens vilkar, at malepositionerne efter
tilsynsmyndighedens tilladelse kan flyttes med fastseettelse af nye greenseveerdier.

Ved fastseettelse af vilkar om Lamax Skal man veere opmaerksom pa, at beregningsresultater for
stgjens maksimale niveauer er meget afhaengige af fortolkningen af de valgte flyveveje eller
flyvekorridorer. | praksis vil flyoperationer, der fglger en flyvevej eller en korridor, i nogen grad
afvige fra den nominelle flyvevej. Ved beregning af middelveerdier, Loen 09 Lnight, Skal derfor
forudseettes en vis spredning af operationerne omkring en flyvevej eller i en flyvekorridor. Det
forhold, at de mest ekstreme afvigelser fra flyvejen sjaeldent vil forekomme, bliver afspejlet i
beregning af middelstgjniveauer, hvor de far lille betydning for beregningsresultatet. Anvendes
samme forudsaetning ved beregning af Lamax, Vil det imidlertid veere de mest ekstreme og
sjeeldne afvigelser, der definerer udbredelsen af det omrade, som kan blive udsat for de mak-
simale stgjniveauer.

Man skal endvidere veere opmeerksom p4, at nogle fly og helikoptere kan medfgre maksimale
stgjniveauer, der overstiger Lamax 70 dB og undertiden Lamax 80 dB pa stor afstand af flyve-
pladsen og i nogle tilfeelde uanset afstanden. Det kan betyde, at stgjkonturer for Lamax ikke er
lukkede figurer omkring flyvepladsen, men i princippet forbliver abne som en "uendelig” korri-
dor omkring de forudsatte flyveveje. Dermed kan stgjkonturer blive meget store og i yderste
konsekvens omfatte alle omrader omkring en flyveplads i adskillige kilometers afstand, selvom
sandsynligheden for en overflyvning er meget ujeevnt fordelt.

Af disse grunde begr stajkonturer baseret pa Lamax ikke anvendes som stagjkonsekvensomrader
til planleegningsbrug, men alene anvendes som et redskab til en regulering af flyvemgnstre og

seerligt stagjende flyoperationer i natperioden.

Den eksisterende vejledning 5/1994 giver ikke en praecis anvisning pa, hvordan disse proble-
mer med brug af Lamax skal handteres ved stgjberegninger og vurdering af resultaterne. Det
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har i nogen grad veeret praksis at beregning af stgjens maksimale niveauer forudseetter, at fly-
ene fglger de nominelle flyveveje uden indregning af en spredning omkring flyvevejene. Der-
med udelades de mest sjeeldne forekomster af hgje maksimalniveauer ved stgjfglsomme na-
boer. Der kan ikke gives nogen endelig anvisning pa den korrekte metode. | nogle tilfeelde kan
der veere behov for et seerligt fokus pa visse stgjfalsomme naboomrader ved fastseettelse af
greenseveerdier, der kan regulere flyvningen uden om disse omrader, mens meget store stgj-
konsekvensomrader i andre situationer er meningslgse som grundlag for regulering. Hensig-
ten med indfarelse af Laight SOm vejledende graenseveerdier er derfor ogsa at skabe et bedre
og mere entydigt redskab til regulering og vurdering af stgj i natperioden. Det anbefales derfor
at foretage en konkret vurdering af behovet for regulering af stgjens maksimale niveauer som
supplement til Loen 0g Lnight. Hvis formalet er at undga overflyvning af udvalgte omrader, kan et
alternativ veere mere entydige vilkar om, at visse flyvekorridorer ikke ma benyttes.

| boligomrader og rekreative omrader med overnatning er stgjens maksimalveerdier af seerlig
betydning. Derfor bar det tilstreebes, at maksimalveaerdier, Lamax, for starter og landinger i nat-
perioden kl. 22 — 07 i disse omrader ikke overstiger 70 dB omkring almenflyvepladser og 80
dB omkring lufthavne og flyvestationer. For taxikgrsel i forbindelse med start og landing skal
man for almenflyvepladser, lufthavne og flyvestationer tilstraebe, at maksimalveerdien ikke
overstiger 70 dB i natperioden i boligomrader og rekreative omrader med overnatning.

Der laegges seerlig veegt pa beskyttelse af boligomrader, fordi savnforstyrrelser som fglge af
enkeltheendelser her kan bergre mange mennesker, hver gang en haendelse optraeder. | re-
kreative omrader vil der normalt vaere en szerlig falsomhed over for stgj, som er knyttet til en
berettiget forventning om et lavt stgjniveau. Samtidig kan der veere tale om bygninger med lille
eller ingen lydisolation (shelters, telte etc.) Hvis disse hensyn betyder, at flyaktiviteten skal
undga udvalgte omrader, kan det betyde, at det i praksis er vanskeligt i samme grad at tilgo-
dese hensynet til alle enkeltliggende boliger omkring en flyveplads.

Ved fastseettelse af konkrete greenseveerdier bgr det preeciseres, hvilke forudsaetninger om fly-
veveje, flyvekorridorer, spredning omkring flyvevejene og taxikarsel, der skal leegges til grund
ved stgjberegninger. Det anbefales endvidere, at Loen 0g Lnight betragtes som de primaere red-
skaber til regulering af stgj fra flyvepladser. Vilkar om Lamax kan anvendes som et supplement
for udvalgte boligomrader og rekreative omrader med overnatning, hvor en seerlig regulering af
enkelthaendelser om natten vurderes at veere hensigtsmaessig.

Hvis det vurderes, at der er lille risiko for hgje maksimale stgjniveauer om natten i stgjfal-
somme naboomrader, kan det veelges at udelade vilkar for Lamax. Det kan fx veere tilfaeldet,
hvis flyvepladsens flyveveje har god afstand af stgjfaglsomme naboer og dermed lille risiko for
hgje maksimale niveauer.

5.2 Lnight Som redskab til regulering af stgj fra flyvepladser

Ved forskning i flystajens pavirkning af mennesker har det vist sig, at de mest sikre sammen-
haenge mellem langtidseffekter og stgjen fas ved at anvende gennemsnitsvaerdier som Lpen
0g Lnight Som indikatorer for stgjbelastningen. Derfor fastholdes den vejledende greenseveerdi i
vejledning 5/1994 for Loen 0g suppleres med dette tillaeg til vejledningen med vejledende
graenseveerdier for Lnight.

Indikatoren Lpen sikrer i nogen grad allerede, at stgj i natperioden veegtes hgit, fordi stgj om
natten (Lnight) tilleegges 10 dB og stgj om aftenen tillaegges 5 dB fgr den veegtede dggnmiddel-
veerdi, Loen, beregnes. Det betyder, at en flyoperation om natten veegtes 10 gange mere end
en tilsvarende operation i dagperioden.
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Indfgrelse af en ny indikator og tilhgrende vejledende graenseveerdier for stgj i natperioden
sker farst og fremmest fordi Lamax ikke har vist sig som en velegnet indikator til beskrivelse af
stgjbelastningen om natten i relation til beflyvningens omfang. En regulering af stgj fra flyve-
pladser om natten, der alene baseres pa krav til Lamax, Vil sdledes ikke vaere hensigtsmaessig,
bl.a. fordi parameteren ikke tager hensyn til hyppigheden af flyoperationer om natten, som det
er tilfaeldet med Lnight. Dertil kommer forskningens pavisning af stgjens effekter i natperioden
og forstyrrelse af nattesgvn som en afggrende parameter for flystgjens negative helbredsef-
fekter. Der er séledes etableret en viden om dosis/respons-sammenhaenge, som gar det mu-
ligt at foretage en samlet vurdering af sammenhaengen mellem stgj om natten beregnet som
Lnight 0g langsigtede geneeffekter og gget risiko for negative helbredseffekter i befolkningen.
Den viden inddrages ved at fastseette vejledende greensevaerdier for Lnignt. Et tilsvarende
grundlag findes ikke for stgjens maksimale veerdier. Endelig anvendes Lnight SOm en parameter
ved kortleegning af flystgj i henhold til EU-direktivet om ekstern stgj /10/. Fordi flystaj er en in-
ternationalt orienteret stgjkilde, hvor Lnignt bl.a. anvendes i EU-sammenheenge ved undersg-
gelse af stgjens geneeffekter og negative helbredseffekter, vurderes det som hensigtsmaes-
sigt, at Danmark ogsé anvender denne indikator.

Hensigten med indfgrelse af vejledende graenseveerdier for Lnight er ikke at sendre det beskyt-
telsesniveau, der er fastlagt gennem de vejledende greenseveerdier for Loen. Det er dog inten-
sionen at seette gget fokus pa betydningen af stgj om natten og skabe grundlag for en regule-
ring, der kan begreaense, at det samlede stajmaessige raderum, der fglger af greenseveerdier for
Loen 0g i nogen grad af Lamax, ikke farer til en uforholdsmeessig hgj stgjbelastning om natten.
De vejledende graenseveerdier, der er fastsat for arealanvendelser med overnatning, er 8 dB
lavere end de tilsvarende vejledende graenseveerdier for Loen

Det er en grundleeggende sammenhaeng mellem Lpen 0g Lnight, at den del af stgjen, der fore-
kommer om natten alene giver anledning til et bidrag til Loen, der er 5,7 dB hgjere end Lnight-

niveauet. Loen-niveauet i et konkret beregningspunkt vil sdledes altid veere mindst 5,7 dB hg-
jere end Lnight-niveauet i samme punkt.

Eksempel pa sammenhaeng mellem Lpen 0g Lyignt

Modelberegninger for en teoretisk, men typisk, middelstor dansk provinslufthavn har
vist, at en forudseetning om, at ca. 13 % af flyaktiviteten gennemfgres om natten kl. 22 -
07 medfarer, at niveauet for Lnight er ca. 8 dB lavere end niveauet for Lpoen. Hvis green-
seveerdien for Lpen i dette tilfaelde er 55 dB, vil en graenseveerdi for Lnight pa 47 dB be-
tyde, at trafikken om natten ikke kan overstige 13 % af den samlede trafik.

(Eksemplet tager ikke hgjde for, at trafikken om natten kan omfatte mindre stgjende fly. Hvis det er
tilfeeldet, kan antallet af operationer om natten udggre en stgrre andel af den samlede trafik uden

overskridelse af de to graenseveerdier.

Fordi stgj om natten, Lnignt, ved beregning af Loen veegtes med et tilleeg pa 10 dB, vil greense-
veerdien for Lpen i sig selv indebaere et incitament til at flytte flyaktivitet fra natperioden til dag-
perioden. En tommelfingerregel er, at 1 operation om natten kan skiftes ud med 10 tilsvarende
operationer om dagen uden gendring af den samlede stgj.
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Intentionen med en graenseveerdi for Lnight er farst og fremmest at belyse stgjbelastningen om
natten, og at seette en gvre greense for den andel af det samlede stgjmaessige raderum, der
kan afvikles om natten.

Den naere sammenhaeng mellem Loen 0g Lnight betyder, at forskellen mellem de to niveauer
ikke ngdvendigvis eendres meget med aendringer i beflyvningen, isger nar en forholdsvis stor
andel af trafikken afvikles om natten. Sammenhzengen betyder ogsa, at en greenseveerdi for
Loen, der er udnyttet fuldt ud, ikke giver mulighed for gget trafik om natten, uanset om en
graenseveerdi for Lnight er udnyttet eller ej.

Disse betragtninger forudseetter imidlertid, at sammenseetningen af fly, flyveveje, starter og
landing mv. er ens om dagen og om natten. Der kan i seerlige tilfeelde veere forskelle, som kan
betyde, at Lnight far en seerlig betydning og kan vaere ekstra begraensende for flyaktivitetens
sammenseetning og afvikling om natten. Dermed opfyldes malsaetning om at anvende Lnignt
som et redskab til mere malrettet styring af det stgjmaessige raderum i natperioden alene, hvor
Loen fortsat er hovedredskabet til regulering af den samlede trafik over hele dggnet.

4548
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Eksempel pa stajkonturer omkring en fiktiv dansk provinslufthavn. Loen 55 dB er vist med gra linje (mellemste gra
linje) og Lnight 50 dB er vist med rgd linje. | dette eksempel er det forudsat, at 25 % af flyaktiviteten gennemfares i
natperioden (10 % i aftenperioden). Der er ca. 7 dB forskel mellem de beregnede veerdier for Loen 0g Lnight.

WHO har i sine seneste anbefalinger /26/ angivet, at stgj fra flytrafik udendgrs om natten bar
veere under Lnight 40 dB. For Lden' anbefaler WHO, at niveauet bgr vaere under Lden 45 dB, dvs.
5 dB hgjere end Lnight. Ved dette niveau for Lden Viser undersggelser, som WHO har lagt vaegt
pa, at 10 % af befolkningen vil opleve stgjen som steaerkt generende. Andre undersggelser har
peget pa, at denne genegrad (10 % steerkt generede) optreeder ved stgjniveauer over Lden 53
dB /23/.

WHOs anbefalinger er i nogen grad baseret pa en forudseetning om, at gener fra stgj ("annoy-
ance”) betragtes som en selvsteendig sundhedsrisiko, selvom sammenhaengen mellem gener
og negative helbredseffekter ikke er fuldstaendig klarlagt. WHO anfgrer dog, at gener betrag-
tes som en selvsteendig sundhedsrisiko, fordi de kan veere medvirkende til gget risiko for ud-

! Miljgstyrelsen anvender betegnelsen Lpgy for flystgj for at markere, at flystgjen i Danmark beregnes som
et veegtet gennemsnit over de tre mest trafikerede maneder pa et &r. EU Kommissionen, WHO og andre
tager udgangspunkt i et veegtet gennemsnit for hele aret. | teksten anvendes derfor Lqen, Nar der refereres
til undersggelser baseret pa arsmiddelvaerdier.
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vikling af hjerte-/karsygdomme (citat: ’Annoyance may be in the causal pathway to cardiovas-
cular disease”). Pa samme made anser WHO ogséa savnforstyrrelser som en sundhedsrisiko i
sig selv, fordi de vurderes at kunne medfgre hjertekarsygdomme.

WHOs anbefalinger er rent sundhedsfaglige og organisationen peger saledes p4, at andre, lo-
kale hensyn kan medfgre graeenseveerdier, der afviger fra WHOs anbefalinger.

Miljgstyrelsen har ikke pa det foreliggende grundlag fundet anledning til at @endre de danske
vejledende greenseveerdier for stgj fra lufthavne. Det er Miljgstyrelsens opfattelse, at en samlet
vurdering af greenseveerdier for stgj fra lufthavne méa afvente flere forskeres undersggelser af
niveauet for greensevaerdierne og mere entydige konklusioner. Ud fra Miljgstyrelsens faglige
vurdering og den nuveerende viden fastholdes de danske vejledende graenseveerdier for stgj
fra flyvepladser, herunder greensevaerdien pa Loen 55 dB for lufthavne og flyvestationer.

EU- kommissionen har i 2002 angivet, at flystgj med et niveau pa Lden 55 dB medfarer, at ca.
10 % af befolkningen faler sig staerkt generet af stgjen /27/. For Lnight angiver EU-kommissio-
nen i 2004, at ca. 10 % af befolkningen oplever sig steerkt generet af sgvnforstyrrelser ved ni-
veauer pa Lnight 55 dB /28/.

| Danmark har der i en arraekke veeret anvendt vejledende greenseveerdier for stgj fra almene
flyvepladser i boligomrader og rekreative omrader med overnatning, der svarer til WHOs anbe-
falede niveauer for Lden. De anvendes ved regulering af eksisterende og nye almene flyveplad-
ser. For lufthavne og flyvestationer vurderes det at veere en hensigtsmaessig afvejning af hen-
synet til naboer og til mulighederne for at drive samfundsmaessigt vigtige infrastrukturanleeg
som lufthavne og flyvestationer, at de vejledende greenseveerdier er 10 dB hgjere. Denne af-
vejning har veeret anvendt i Danmark i en arraekke som grundlag for regulering af stgj fra disse
virksomheder.

For eksisterende, spredt bebyggelse er de vejledende greenseveerdier 5 dB hgjere end for bo-
ligomrader. For lufthavne og flyvestationer er den vejledede graenseveerdi for nye boliger ens
for de to omrédetyper. Dermed fglges principperne for vejledende greenseveerdier for andre
stgjkilder, hvor der lzegges seerlig veegt pa beskyttelse af boligomrader, fordi stgj om natten
her kan bergre mange mennesker. | rekreative omrader vil der normalt veere en seerlig falsom-
hed over for stgj, som er knyttet til en berettiget forventning om et lavt stgjniveau.

Ved fastsaettelse af greenseveaerdier for stgj i natperioden anbefales det at anvende de vejle-
dende graenseveerdier i TABEL 1 som udgangspunkt. De er, udover gnsket om gget opmaerk-
somhed pa stgj om natten, fastsat med de samme hensyn som omtalt oven for om Lpen, dvs.
en afvejning af hensynet til naboer og til mulighederne for at drive samfundsmaessigt vigtige
infrastrukturanlaeg som lufthavne og flyvestationer. Miljgstyrelsen har vurderet, at disse hen-
syn begrunder en vejledende graenseveerdi for boliger ved lufthavne og flyvestationer pa Lnight
47 dB. Greenseveerdien er saledes fastsat 7 dB hgjere end WHOs anbefaling. Det er pa linje
den vejledende greenseveerdi for Lpen, som dog er fastsat 10 dB hgjere end WHOs anbefaling.
Efter samme princip som for de vejledende graensevaerdier for Loen har Miljgstyrelsen vurde-
ret, at den vejledende graenseveerdi for Lnight er 5 dB hgjere for spredt bebyggelse i det dbne
land og 5 dB lavere for rekreative omrader med overnatning.

For almenflyvepladser er de vejledede graenseveerdier for Lnight 10 dB lavere end for lufthavne
og flyvestationer. De er derfor i nogen grad lavere end WHOs anbefalinger, men Miljgstyrelsen
har vurderet, at hensigten om, at der ogsa for almenflyvepladser er aget opmaerksomhed pa
st@j om natten, ikke opnas med mindre graenseveerdien for Lnight €r 8 dB lavere end den tilsva-
rende graenseveerdi for Loen. Ved fastseettelse af vilkar i en konkret miljggodkendelse af en al-
menflyveplads kan det dog i situationer, hvor der efter en konkret miljgmaessig vurdering er
meddelt lempede graenseveaerdier for Loen, vaere hensigtsmaessigt, at graensevaerdier for Lnignt
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lempes tilsvarende. Graenseveaerdien for Lnight bar dog ikke overstige 40 dB i boligomrader og
ved stgjfglsomme bygninger til offentlige formal (skoler, hospitaler, plejehjem o.l.) samt i rekre-
ative omrader med overnatning. Ved spredt bebyggelse i det &bne land bgr greenseveerdien
ikke overstige 45 dB. Graenseveerdier for Lnignt bgr desuden veere mindst 8 dB lavere end de
tilsvarende greenseveerdier for Lpen.

5.3 Stgjkonsekvensomrader og planleegning

Et omrade betegnes i planleegningsmaessig sammenhaeng som et stgjkonsekvensomréde,
hvis Miljgstyrelsens vejledende graenseveerdier for den pageeldende omradetype er overskre-
det. Stgjkonsekvensomrader omkring en flyveplads opstar, nar greenseveerdier for stgj fra fly-
vepladsen fastlaegges i miljggodkendelsen under hensyn til eksisterende og planlagte stgjfal-
somme omrader. Det omrade omkring en flyveplads, der herefter kan veere udsat for stgj over
en af Miljgstyrelsens vejledende graenseveerdier, er et stgjkonsekvensomrade. Det er dermed
de vejledede graenseveerdier, og ikke miljggodkendelsens graenseveerdier, der afgar om et
omrade er stgjbelastet. Planlovgivningen sikrer, at omrader omfattet af stgjkonsekvensomra-
derne ikke udlaegges til stgjfglsom anvendelse, medmindre der etableres en stgjafskeermning,
som sikrer den planlagte anvendelse mod stgjgener.

Kommunerne skal derfor i deres planlaegning tage udgangspunkt i stgjkonsekvensomraderne
omkring miljggodkendte flyvepladser. Det skal baseres pa beregning af Loen 0g Lnigh for identi-
fikation af de omrader, der er udsat for stgj over de vejledende greenseveerdier i tabel 4.1 i vej-
ledning 5/1994 samt i tabel 1 i dette tillaeg, uanset om godkendelsen indeholder graenseveer-
dier, der er lempede i forhold til de vejledende veerdier. For helikopterlandingspladser, som an-
vendes til hospitalsrelateret flyvning, er stgjkonsekvensomrader baseret pa de vejledende
greenseveerdier i tabel 1 i tillaeg til flystgjvejledningen, oktober 2013 /3/.

Pa baggrund af afsnit 5.1 ovenfor om Lamax, anbefales det saledes, at stagjkonturer for stgjens
maksimale veerdier ikke anvendes som grundlag for fastleeggelse af stgjkonsekvensomréder.
Det geelder iszer pa starre afstand af en flyveplads af de grunde, der er omtalt i afsnit 5.1. Ved
planlzegning af boliger neer flyvepladser anbefales det i hvert enkelt tilfeelde at vurdere om
overholdelse af de vejledende graenseveerdier for Loen 0g Lnight Vil medfgre en tilstraekkelig be-
skyttelse af boliger i omradet. Hvis det i en konkret situation vurderes, at stgjens maksimal-
veerdier har vaesentlig betydning, ber det tilstreebes at undgé nye boliger i omrader udsat for
maksimalveerdier over 70 dB (jaevnfar note 5 til tabel 4.1 i vejledning 5/1994). Det samme geel-
der for omrader neer helikopterlandingspladser udsat for maksimalvaerdier over 80 dB fra hos-
pitalsrelateret flyvning (jeevnfer tilleegget til flystajvejledningen, oktober 2013).
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6. Overgang til nye
beregningsmetoder og Lnight

Stajberegninger skal udfgres i henhold til dette tilleeg til vejledning 5/1994 /1/ ved:

¢ Ansggning om miljggodkendelse af ny flyveplads eller udvidelse af en eksisterende flyve-
plads

¢ Revision af miljggodkendelse af eksisterende flyvepladser

¢ Miljgkonsekvensvurderinger af flyvepladser.

Beregning af flystgjens udbredelse skal ske ved brug af ECAC Doc. 29, 4. udgave i henhold til
afsnit 3 i dette tilleeg til vejledningen. Beregning af taxikgrsel skal ske i henhold til afsnit 4 i
dette tilleeg. Endvidere kan anvendes skabelonmetoden for flyvepladser med hgjst 3000 ope-
rationer/ar, jf. bilag 1. Andre beregninger skal udfgres i henhold til vejledning 5/1994. Stgjbe-
regningerne skal omfatte beregning af Loen, Lnight 09 Lamax. Der skal for alle tre parametre ud-
fares beregning af stgjkonturer og i relevant omfang beregning af stgjniveauer i udvalgte be-
regningspunkter. Stgjkonturer for Loen 0g Lnight danner grundlag for udpegning af stgjkonse-
kvensomrader, mens stajkonturer for Lamax Som udgangspunkt ikke anvendes til dette formal
(se afsnit 5.3).

| de tilfaelde, hvor tilsynsmyndigheden forud for den offentlige haring af dette tillaeg til vejled-
ningen har modtaget en ansggning om miljggodkendelse af en flyveplads, hvor der som en del
af den ngdvendige dokumentation er gennemfart relativt omkostningstunge stgjberegninger i
overensstemmelse med Miljgstyrelsens vejledning 5/1994, kan tilsynsmyndigheden veelge at
feerdiggere en séledes verserende miliggodkendelsessag pa dette grundlag. [Note til harings-
udgave: dato indseettes i den endelige udgave af tilleegget].

Hvis det ved revision af en miljggodkendelse af en eksisterende flyveplads viser sig, at det
alene er de andrede beregningsmetoder eller den nye Lnight indikator, der medfarer overskri-
delse af de vejledende greenseveerdier bgr der tages hensyn til, at de aendrede beregningsre-
sultater ikke er udtryk for, at stgjen er gget. Der kan derfor meddeles en lempelse af greense-
veerdierne eller p& anden made gives flyvepladsen rimelige betingelser for at tilpasse sig til
den nye situation. En lempelse af greenseveaerdierne bgar knyttes til de eendrede beregningsme
toder eller indfgrelsen af Lnight 0g motiveres i det forhold, at s&endringerne ikke medfarer gget
stgj. Det bgr imidlertid ogsa indgd, at de nye beregningsmetoder alt andet lige giver et mere
retvisende billede af stgjforholdene end de tidligere metoder. Det ber derfor veere malsaetnin-
gen, at stgjen nedbringes til graenseveerdierne inden for en rimelig tidsperiode. | situationer,
hvor de nye beregningsresultater er lavere end tidligere, bgr det pa den anden side ikke auto-
matisk medfgre mulighed for gget flyaktivitet, fordi en gget aktivitet vil fare til en reel gget stgj-
belastning af omgivelserne. Ved kontrol af overholdelse af vilkar i gaeldende miljggodkendel-
ser meddelt tidligere end dette tillaeg til flystgjvejledningen, anvendes de metoder, der er angi-
vet i Miljgstyrelsens vejledning 5/1994 eller som anfgrt i godkendelsens kontrolvilkar.

Hvis TDENL-metoden anvendes til Igbende egenkontrol af flyaktiviteten, kan hidtidige TSEL-
veerdier anvendes i forbindelse med gaeldende miljggodkendelser. Ved revision af miljggod-
kendelse eller ny miljiggodkendelse bgr anvendes opdaterede TSEL-veerdier beregnet med
ECAC Doc. 29, 4. udgave. Det kan ogsa veelges at beregne nye TSEL-veerdier for en konkret
flyveplads. Det skal saledes generelt sikres, at stgjkonturer og TSEL-veerdier er beregnet efter
den samme beregningsmetode.
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[Note til udkast til dette tillaeg: Det er hensigten i forbindelse med offentliggarelse af det ende-
lige tilleeg at vedlaegge opdaterede TSEL-veerdier for en raekke flytyper beregnet ved brug af
ECAC Doc. 29, 4. udgave. Veerdierne er under udarbejdelse.]

Hvis de aendrede beregningsmetoder, indfgrelse af greenseveerdier for Lnignt eller en ny vurde-

ring af Lamax medfgrer andringer i stgjkonsekvensomraderne omkring en flyveplads, bar disse
andringer indarbejdes i kommuneplanen og danne grundlag for fremtidig planlaegning af staj-

falsom arealanvendelse omkring flyvepladsen. Zndringer i stajkonsekvensomraderne har ikke
konsekvenser for eksisterende stgjfglsom arealanvendelse.
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Bilag 1. Skabelonmetode for
flyvepladser med
hgjst 3.000 opr./ar

Bilag 1.1 Indledning

Denne skabelonmetode for flyvepladser med hgjest 3.000 operationer om aret med sma fly
anvendes i forbindelse med dette tilleeg til Miljgstyrelsens vejledning 5/1994, Stgj fra flyveplad-
ser.

Bilag 1.2  Metodens anvendelse

Skabelonmetoden kan anvendes til at skanne udbredelsen af stgj fra almenflyvepladser med
op til 3.000 operationer/ar. Operationerne ma ikke omfatte de sakaldt seerlige flyaktiviteter, der
er faldskaermsflyvning, visuelle landingsgvelser, rundflyvning, flyvning med ultralette fly og
kunstflyvning. Metoden vil i en reekke tilfeelde overfladigggre detaljerede stgjberegninger. Hen-
sigten er, at skabelonerne kan give en hurtig udpegning af de omrader, der vil veere udsat for
en stgjbelastning over Lpen 45 dB.

Der er udarbejdet seks seaet skabeloner for seks forskellige fordelinger af banebenyttelsen:

e Seet 1: 100 (100% af operationerne sker i én retning)

e Seet 2: 90/10 (90 % af operationerne sker i den ene retning og 10 % i den anden retning)
Seet 3: 80/20 (80 % af operationerne sker i den ene retning og 20 % i den anden retning)
Seet 4: 70/30 (70 % af operationerne sker i den ene retning og 30 % i den anden retning)
Seet 5: 60/40 (60 % af operationerne sker i den ene retning og 40 % i den anden retning)
Saet 6: 50/50 (50 % af operationerne sker i den ene retning og 50 % i den anden retning)

For en bane, der ligger i retning gst/vest, betyder banebenyttelsen fglgende: 100 % i én ret-
ning betyder, at alle landinger sker fx fra gst mod vest og alle starter sker mod vest. Tilsva-
rende betyder 60/40 %, at 60 % af alle landinger sker fra gst mod vest, 40% af landingerne
sker fra vest mod gst, 60 % af starterne sker mod vest og 40 % af starterne sker mod gst.

For hvert skabelonszet er stgjen beregnet for henholdsvis 1.000 og 3.000 operationer pr. ar.

For operationstal mellem 1.000 og 3.000 kan stgjforholdene eventuelt skannes ved at forud-
seette en forskel mellem de to kurver pa 5 dB:

e Ved 1.000 operationer viser den inderste kurver Loen 45 dB og det yderste Loen 40 dB
e Ved 3.000 operationer viser den yderste kurve Loen 45 dB og den inderste Loen 50 dB.

Et operationstal pa 2.000 vil alt andet lige medfgre et stgjniveau, der er 3 dB hgjere end ved
1.000 operationer. Kurven svarende til 45 dB ved 1.000 operationer vil sdledes svare til Loen
48 dB.

Skabelonerne er beregnet i henhold til ECAC Doc. 29 4. udgave. De beskriver som udgangs-

punkt worst-case situationer med de forudsaetninger, der er beskrevet nedenfor. Hvis omrader
for stgjfglsom anvendelse ikke ligger indenfor den relevante skabelon, kan man derfor antage,
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at stagjbelastningen af disse omrader er lavere end Lpoen 45 dB. Hvis der er stgjfglsomme om-
rader indenfor skabelonen, ma der foretages en konkret undersggelse baseret pa de faktiske
flyveveje.

Skabelonerne er teenkt benyttet sdledes, at de i et GIS-program placeres og drejes, sa den
landingsbane, der er markeret pa skabelonen placeret midt pa den faktiske landingsbane. Her-
efter kan det undersgges, hvorvidt der er boliger eller anden stgjfglsom arealanvendelse in-
denfor den relevante skabelon.

Skabelonerne er tilgaengelige som shape-filer p& hjemmesiden hos Miljgstyrelsens Reference-
laboratorium for stgjmalinger, referencelaboratoriet.dk. [Note til udkast til dette tilleeg: Shape-
filerne er dog ikke tilgeengelige i forbindelse med hgringsudgaven af tillaegget].

Bilag 1.3  Forudsaetninger
De gvrige forudsaetninger, der skal vaere opfyldt for brug af skabelonerne er:

o Seerlige flyaktiviteter benytter ikke flyvepladsen (faldskeermsflyvning, visuelle landingsgvel-
ser, rundflyvning, flyvning med ultralette fly og kunstflyvning).

o Trafikken i de tre mest trafikerede maneder udgar hgjst 54 % af arstrafikken.

¢ Pladsen har ingen operationer om natten (kl. 22 - 07), og operationer i aftenperioden (kl. 19
-22) ma i de tre mest trafikerede maneder hgjst udggre 10 % af dagntrafikken.

¢ Pladsen beflyves med lette propelfly, dvs. fly med maksimalt tilladt startveegt under 1.500
kg. Fordelingen pa stigeprofilklasser og stgjklasser er forudsat at svare til det danske lands-
gennemsnit for denne vaegtgruppe (se bilag 2 i dette tillaeg til flystgjvejledningen).

e Flyvepladsen har kun én bane, og banens leengde ma ikke overstige 700 m.

e Under udflyvning foretages drej som ved landingsrunder, hvor drej pabegyndes tidligst 1.900
meter efter passage af banemidten, og der regnes med en drejeradius pa 600 m.

o Udflyvninger spredes jeevnt i alle retninger.

« Anflyvning foregar i banens forleengelse fra mindst 2,5 km fgr passage af banetzersklen.

e Flyene stiger efter start til hgjder p& mindst 1.000 fod (ca. 300 meter) og at ankomme til
pladsen i hgjder ikke under 1.000 fod.

Forudsaetninger om flyenes stgjemission og preestationsdata er baseret pa Miljgstyrelsens vej-
ledning 5/1994, Stgj fra flyvepladser, Bilag 5.

Fordeling pa stajklasser er forudsat som angivet i bilag 2 i naervaerende tilleeg til flystgjvejled-
ningen.
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Skabelonszet 1: Lpen 45 dB for 1.000 og 3.000 operationer med en banefordeling pa 100 /0
%, hvor retning med 100 % er mod venstre. Skabelonen kan drejes i alle retninger, sa den

passer til banens beliggenhed.
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Skabelonszaet 2: Loen 45 dB for 1.000 og 3.000 operationer med en banefordeling pa 90 / 10
%, hvor retning med 90 % er mod venstre. Skabelonen kan drejes i alle retninger, sa den pas-

ser til banens beliggenhed.
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Skabelonsaet 3: Loen 45 dB for 1.000 og 3.000 operationer med en banefordeling pa 80 / 20

9%, hvor retning med 80 % er mod venstre. Skabelonen kan drejes i alle retninger, sa den pas-

ser til banens beliggenhed.
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Skabelonszaet 4: Lpen 45 dB for 1.000 og 3.000 operationer med en banefordeling pa 70/ 30
%, hvor retning med 70 % er mod venstre. Skabelonen kan drejes i alle retninger, s& den pas-

ser til banens beliggenhed.
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Skabelonsaet 5: Loen 45 dB for 1.000 og 3.000 operationer med en banefordeling pa 60 / 40
9%, hvor retning med 60 % er mod venstre. Skabelonen kan drejes i alle retninger, sa den pas-

ser til banens beliggenhed.
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Skabelonsaet 5: Lpen 45 dB for 1.000 og 3.000 operationer med en banefordeling pa 50 / 50
%. Skabelonen kan drejes i alle retninger, sa den passer til banens beliggenhed.

[2].
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Bilag 2. Stgjtalsdatabase for
sma fly

Bilag 2.1  Indledning
Dette bilag indeholder en stgjtalsdatabase for sma propelfly, motorsveevefly og ultralette fly i
den danske flyflade. Databasen er udarbejdet af Force Technology for Trafikstyrelsen i 2019.

Stgijtallet (Lamax) er det maksimale stgjniveau malt 1,2 m over terreen i forbindelse med hori-
sontal overflyvning foretaget i 300 meters hgjde med maksimal motorydelse i det normale ope-
rationsomrade (maksimal vedvarende motorydelse) og med flyvning i cruise konfiguration
samt maksimal startmasse (MTOM). Ved certificering af fly anvendes stgjcertificeringsveerdier,
der skal omregnes til stgjtallet.

Databasen er baseret pa tilgaengelig viden om lette propelfly, der er registreret i Danmark med
stajcertificeringsveerdier. Der indgar endvidere data for ultralette fly fra ”Stgj fra danske ultra-
lette fly — Analyse af den danske ultralette flyflade anno 2013, Henrik Rgnbjerg, Dansk UL-Fly-
ver Union, sept. 2013. Det er efter gennemgang af rapporten vurderet, at de udregnede stgijtal
kan benyttes direkte. De indgar derfor i databasen.

Bilag 2.2  Gruppering af smafly
Ud fra listen over sma fly er der opstillet en reekke opdelinger af de almindelige sma propelfly
med maksimal startvaegt (MTOM) mellem 600 kg og 5.700 kg i forhold til fire stgjklasser:

TABEL 2 . Stgjklasseinddeling. Tabellen svarer til tabel B 5.1 i bilag 5 til flystgjvejlednin-
gen (Vejledning 5/1994).

TABEL 3 . Fordeling pa fire stajklasser. Tabellen erstatter tabel B 5.3 i bilag 5 til flystgj-
vejledningen (Vejledning 5/1994).

TABEL 4 :  Fordeling pa tre veegtklasser og fire stajklasser. Tabellen erstatter tabel B
5.2 i bilag 5 til flystgjvejledningen (Vejledning 5/1994).

TABEL 5 :  Fordeling pa stigegradientklasser. Tabellen erstatter tabel B 5.7 i bilag 5 til
flystgjvejledningen (Vejledning 5/1994).

TABEL 6 :  Fordeling pa anflyvningsvinkler. Tabellen findes ikke i bilag 5 til flystgjvejled-

ningen (Vejledning 5/1994).

Det er herudover fundet, at uanset stigegradientklasse er den typiske rulningsstreekning ved
start ca. 500 meter.

For motorsveevefly, hvor det ikke er muligt at finde stgjtal, anbefales et stgjtal svarende til mid-
delstgijtallet for stgjklasse I, som er 68 dB og stigegradientklasse B. Det anbefales, at der be-
nyttes en rulningsstreekning ved start pa ca. 500 meter.

For ultralette fly registeret hos Dansk UL-Flyver Union (DULFU) er der beregnet stgjtal for 172
af de i alt 227 (76 %). For disse fly, hvor der er fundet stgjtal, er middelstgjtallet 63 dB og en
middelstigegradient p& 19 %. Det anbefales, at disse veerdier benyttes i de tilfeelde, hvor der
ikke findes andre tilgeengelige data. Det anbefales at benytte en rulningsstraekning ved start
pa 200 meter.
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TABEL 2. Stgjklasseinddeling.

Stgjklasse [~ Middelstgjtal
| <70dB 68 dB
Il 71-75dB 73 dB
] 76 — 80 dB 78 dB
\Y 81-85dB 83 dB

TABEL 3. Fordeling af danske propelfly med MTOM under 5.700 kg pa fire stgjklasser.

Stgjklasse Fordeling
| 27 %
Il 47 %
] 24 %
\Y 2%
| alt 100 %

TABEL 4. Veaegtklasser. Fordeling af danske propelfly med MTOM under 5.700 kg efter vaegt-
klasser og stgjklasser.

Stgjklasse Veegtklasse, MTOM (maksimal startveegt)
600-1500 kg 1500-2500 kg 2500-5700 kg
| 36 % 9 % 4 %
Il 51 % 36 % 33 %
1 12 % 53 % 46 %
\Y 1% 2% 17 %
| alt 100% 100% 100%

TABEL 5. Stigegradientklasser. Fordeling af danske propelfly med MTOM under 5.700 kg ef-
ter stigegradientklasser og stgjklasser.

Stgjklasse Stigegradientklasse

A B © | alt
| 35 % 49 % 16 % 100 %
Il 56 % 27 % 17 % 100 %
] 5% 52 % 43 % 100 %
\Y) 0% 17 % 83 % 100 %

TABEL 6. Anflyvningsvinkler. Fordeling af danske propelfly med MTOM under 5.700 kg efter
anflyvningsvinkler og stgjklasser.

Stgjklasse Anflyvningsvinkel
6 grader 4 grader | alt
I 99% 1% 100%
Il 93% 7% 100%
] 82% 18% 100%
\Y, 33% 67% 100%
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Bilag 2.3  Stgjtal for propelfly med MTOM < 5700 kg

| tabellen herunder er der for hver flytype angivet ICAO-kode (hvis den findes), motortype og antal motorer (P = stempelmotor, T = turboprop, W = wankelmotor), MTOM (maksimal
startveegt), certificeringsveerdi, Certificeringskapitel anvendt for flytypen (kapitel 6 eller 10 jeevnfar ICAO Annex 16), stgjtal, stigegradientklasse (A, B eller C), stgjklasse (I, II, Ill eller
IV), vurderingsmetode (beregnet, vurderet eller overfart fra flystgjvejledningen, Vejledning 5/1994) samt antal fly registreret i Danmark.

Motor MTOM | Certificerings- kce:tt ol | SO | iegradic | Stgi- | Vurderings-
Flytype A0 (a[r;t;l’@;;))e [k:] c?lae rdc ie[dB?s (IaC’?AC(: ) IE;":]X Zn%—elﬁaasge kslaiie L:n(::(:od: * | Antal
American General Aircraft Corp. AG-5B, Tiger 1P 1089 78 10 68 A | Beregnet 1
Avions Pierre Robin R 1180 TD 1P 1150 76,2 10 72 B 1] Vurderet 1
Beech Aircraft Corporation B200, Super King Air BE20 2T 5670 73,9 6 76 C ] Beregnet 2
Beech Aircraft Corporation C90 King Air BESL 2T 4763 76 10 74 C Il Beregnet 2
Beech Aircraft Corporation F33A, Bonanza BE33 1P 1548 76,9 6 79 B ] Beregnet 3
Bellanca Aircraft Corporation 8KCAB 1P 816 75,5 10 72 C Il 1994 vejl. 2
Britten-Norman Aircraft Ltd. Islander BN2A-21 BN2P 2P 2994 76,3 6 80 C 1] Beregnet 2
Burkhart Grob Flugzeugbau GROB G 115 G115 1P 850 64,9 6 66 B | Beregnet 1
Cessna Aircraft Company 150L C150 1P 725 64,9 6 66 B | Beregnet 1
Cessna Aircraft Company 1728 C172 1P 998 71,4 10 74 A I 1994 vejl. 1
Cessna Aircraft Company 172N, Skyhawk C172 1P 1045 75,8 10 69 B | Beregnet 6
Cessna Aircraft Company 172P, Skyhawk C172 1P 1089 73,8 6 74 A Il Beregnet 6
Cessna Aircraft Company 172R C172 1P 1111 76,3 10 69 B | Beregnet 1
Cessna Aircraft Company 172RG, Skyhawk RG C72R 1P 1202 73,4 6 74 B Il Beregnet 1
Cessna Aircraft Company 1725 C172 1P 1157 78,2 10 70 A I Beregnet 8
Cessna Aircraft Company 177RG, Cardinal RG C77R 1P 1270 76,2 6 77 B m Beregnet 2
Cessna Aircraft Company 182P, Skylane C182 1P 1340 87,4 10 82 B \Y; Beregnet 1
Cessna Aircraft Company 1825, Skylane c182 1P 1406 75,7 10 69 B [ Beregnet 1
Cessna Aircraft Company 182T, Skylane C182 1P 1406 81,1 10 76 B Il Beregnet 3
Cessna Aircraft Company 206H C206 1P 1633 88 10 83 C v Beregnet 1
Cessna Aircraft Company 208B, Caravan €208 1T 3969 84,1 10 76 B Il Beregnet 2
Cessna Aircraft Company 208B, Caravan | C208 1T 3969 84,1 10 76 B M Beregnet 1
Cessna Aircraft Company 340A 2P 2853 83,7 10 79 C 1T Beregnet 2
Cessna Aircraft Company 414 C414 2P 2880 84,4 10 82 C \Y 1994 vejl. 1

36 Miljgstyrelsen / Tilleeg til MST vejl. 5/1994-UDKAST



Cert.
Motor ificerings- | kapitel Stgjtal tizeeradi- toi- | Vurderings-
0. | omltpe | MO | ST | RO | S| S| Ve | A
Cessna Aircraft Company P210N €210 1P 1814 77,8 6 76 A I Beregnet 1
Cessna Aircraft Company R172K, Hawk XP 1P 1157 74,1 6 72 A 1] Beregnet 2
Cessna Aircraft Company T182 c182 1P 1406 68,4 6 70 B [ 1994 vejl. 1
Cessna Aircraft Company T182T, Skylane c827 1P 1406 75,8 10 71 B I Beregnet 1
Cessna Aircraft Company TR182, Turbo Skylane RG Cc82T 1P 1406 69,2 6 72 C 1] Beregnet 9
Cessna Aircraft Company TU206G €206 1T 1633 65,4 6 66 B [ Beregnet 1
Cessna Aircraft Company U206G C206 1P 1634 78,4 6 80 B Il Beregnet 1
Cirrus Design Corporation SR 22 SR22 1P 1542 84,8 10 80 C M Beregnet 3
Cirrus Design Corporation SR20 SR20 1P 1383 83,7 10 76 B 11 Beregnet 3
Diamond Aircraft Industries GmbH DA 40D DA40 1P 1150 73 10 64 A | Beregnet 4
Diamond Aircraft Industries GmbH DA 42 DA42 2P 1785 79,1 10 77 C 1] Beregnet 2
Evektor —Aerotechnik a.s. SportStar RTC 1P 600 66,5 10 67 B I Vurderet 1
Grumman American Aviation GA-7, Cougar GA7 2P 1724 73 6 75 B 1] Beregnet 2
Grumman American Aviation AA-1C, T-Cat/Lynx 1P 726 68,8 6 68 A | Beregnet 1
Grumman American Aviation AA-5A, Cheetah 1P 998 73,3 6 72 A Il Beregnet 1
Hawker Beechcraft Corporation B200GT, Super King Air BE20 2T 5670 81,2 10 77 C 1] Vurderet 1
Maule Aerospace Technology Inc. M-7-235 M7 1P 1134 67,7 6 74 C Il 1994 vejl. 2
Maule Aircraft Corporation M-5-235C M5 1P 1134 69,8 6 74 C Il 1994 vejl. 2
Mooney Aircraft Corporation M20) M20P 1P 1243 71,9 6 73 B I Beregnet 3
Mooney Aircraft Corporation M20R M20P 1P 1528 79,8 10 71 A I Beregnet 1
Moravan-Aeroplanes Inc. 2421 1P 1090 80,6 10 77 B i Vurderet 1
Partenavia Costruzioni Aero. SpA P 68 "Observer" P68 2P 1960 73,7 6 79 C ] 1994 vejl. 1
Partenavia Costruzioni Aero. SpA P 68 B "Victor" P68 2P 1999 73,6 6 80 C 1] Beregnet 6
Partenavia Costruzioni Aero. SpAP 68 C P68 2P 1990 73,7 6 76 B ] Beregnet 3
Piaggio Aero Industries SpA P.180 Avanti P180 2T 5489 84,5 10 80 C 1T Beregnet 1
Pilatus Aircraft Ltd. Pilatus PC-12/47 PC12 1T 4740 77,7 10 72 B Il Beregnet 1
Pilatus Aircraft Ltd. Pilatus PC-12/47E PC12 1T 4740 77 10 71 B Il Beregnet 6
Pilatus Britten-Norman Ltd. Islander BN2A-21 BN2P 1P 2993 76,7 6 81 C \Y] Beregnet 1
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Cert.
Motor ificerings- | kapitel | > | Stigegradi- | Stgj- | Vurderings-
Flytype A0 (a[r;t;l’@;;))e M[.:;:]M Ci’:e'::f[dés (IaC’?AC(: ) IE;":]X Zn%—elﬁaasge kslaiie L:n(::(:od: ° Antal
Pilatus Britten-Norman Ltd. Islander BN2B-26 BN2P 2P 2994 76,9 6 80 C 1] Beregnet 1
Piper Aircraft Corporation PA-23-250 PA27 2P 1999 74,5 6 75 B 1] Beregnet 1
Piper Aircraft Corporation PA-28-140, Cherokee Cruiser P38A 1P 976 72,2 6 71 A Il Beregnet 4
Piper Aircraft Corporation PA-28-151, Cherokee Warrior P38A 1P 1055 74,1 6 73 A Il Beregnet 3
Piper Aircraft Corporation PA-28-161, Cadet P38A 1P 1055 73,7 6 72 A 1] Beregnet 5
Piper Aircraft Corporation PA-28-161, Warrior Il P38A 1P 1054 73,7 6 72 A Il Beregnet 8
Piper Aircraft Corporation PA-28-161, Warrior llI P38A 1P 1107 72,9 6 71 A 1] Beregnet 1
Piper Aircraft Corporation PA-28-180, Cherokee P38A 1P 1090 72,5 6 73 B Il Beregnet 1
Piper Aircraft Corporation PA-28-181, Archer Il P38A 1P 1156 73,9 6 73 A Il Beregnet 16
Piper Aircraft Corporation PA-28-181, Archer lll P38A 1P 1157 77,7 10 69 A | Beregnet 6
Piper Aircraft Corporation PA-28-235, Cherokee Pathfinder P38B 1P 1315 76,1 10 69 B | Beregnet 2
Piper Aircraft Corporation PA-28-236, Dakota P38B 1P 1360 72,9 6 76 C 1] Beregnet 3
Piper Aircraft Corporation PA-28R-180, Arrow P38R 1P 1134 74,9 6 76 B ] Beregnet 2
Piper Aircraft Corporation PA-28R-200, Arrow I P38R 1P 1202 75,7 6 77 B 1] Beregnet 2
Piper Aircraft Corporation PA-28R-201, Arrow Il P38R 1P 1248 76 6 77 B I Beregnet 2
Piper Aircraft Corporation PA-28R-201T, Turbo Arrow llI P38R 1P 1315 71,1 6 71 A 1] Beregnet 3
Piper Aircraft Corporation PA-28RT-201, Arrow IV P38R 1P 1247 74,1 6 74 A 1] Beregnet 4
Piper Aircraft Corporation PA-32R-300, Lance P32R 1P 1635 71,4 6 71 B Il Beregnet 1
Piper Aircraft Corporation PA-32RT-300, Lance Il P32R 1P 1635 75,6 6 76 B 111 Beregnet 3
Piper Aircraft Corporation PA-34-200 Seneca PA34 2P 1905 74,8 6 79 C 1] Beregnet 1
Piper Aircraft Corporation PA-34-220T Seneca I PA34 2P 1999 79,8 10 77 C 1] 1994 vejl. 1
Piper Aircraft Corporation PA-38-112 PA38 1P 757 67,8 6 68 B | Beregnet 3
Piper Aircraft Corporation PA-44-180, Seminole PA44 2P 1723 79,2 10 76 C I Beregnet 1
Piper Aircraft, Inc. PA-28-181 (Archer 1lI) P38A 1P 1161 72 10 64 A | Beregnet 3
Piper Aircraft, Inc. PA-46-350P (Malibu Mirage) PA46 1P 1969 81 10 74 B Il Beregnet 1
Piper Aircraft, Inc. PA-46-500TP (Malibu Meridian) P46T 1T 2310 74,9 10 69 B | Beregnet 1
Piper Aircraft, Inc. PA-46-600TP (M600) M600 T 2721 75,8 10 70 C [ Beregnet 1
Piper Aircraft, Inc. PA-46R-350T (Malibu Matrix) P46T 1P 1969 81 10 73 B Il Beregnet 1
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Cert.

Motor ificerings- | kapitel Stgjtal tizeeradi- tai- Vurderings-
00| (e | M| R | R e | S| S0 | Ve | A
Raytheon Aircraft Company A36, Bonanza BE36 1P 1656 76,7 6 77 B 1T Beregnet 1
Reims Aviation F 152 C152 1P 758 68,8 6 69 B [ Beregnet 1
Reims Aviation F 172 H C172 1P 1043 72,2 6 71 A I Beregnet 1
Reims Aviation F 172 M c172 1P 1045 73,9 6 72 A I Beregnet 1
Reims Aviation F 172 N C172 1P 1043 75,8 10 69 B [ Beregnet 9
Reims Aviation F 172 P C172 1P 1089 73,7 6 73 A 1 Beregnet 3
Reims Aviation F 182 Q c182 1P 1338 67,1 6 70 C [ Beregnet 1
Reims Aviation FR 182 c182 1P 1406 70,6 6 73 B 1 Beregnet 1
SOCATA Groupe Aerospatiale M.S. 893 E RALL 1P 1050 73,5 6 72 B I 1994 vejl. 1
SOCATA Groupe Aerospatiale Rallye 100 ST-D RALL 1P 770 68,2 6 67 A I 1994 vejl. 1
SOCATA Groupe Aerospatiale Rallye 150 T RALL 1P 950 72,4 6 70 A I 1994 vejl. 1
SOCATA Groupe Aerospatiale TB 10 TB10 1P 1150 72,2 6 73 B 1 Beregnet 2
SOCATA Groupe Aerospatiale TB 20 TB20 1P 1400 70,1 6 70 B I Beregnet 3
SOCATA Groupe Aerospatiale TB 21 TB21 1P 1400 83,5 10 77 B 1l Beregnet 1
SOCATA Groupe Aerospatiale TB 9 TAMP 1P 1060 73,2 6 72 A I Beregnet 10
Tecnam S.r.| P2002-JF SIRA 1P 620 65,7 10 61 C [ Beregnet 6
Tecnam S.r.| P2006T PO6T 2P 1230 72,8 10 67 B [ Beregnet 3
The New Piper Aircraft, Inc. PA-32-301XTC (Piper 6XT) PA32 1P 1633 80,6 10 74 B I Beregnet 1
The New Piper Aircraft, Inc. PA-32R-301T (Saratoga Il TC) P32R 1P 1633 79,6 10 75 C I Beregnet 3
The New Piper Aircraft, Inc. PA-34-220T (Seneca IV) PA34 2p 2155 74,2 6 79 C m Beregnet 1
The New Piper Aircraft, Inc. PA-34-220T (Seneca V) PA34 2p 1999 76 10 75 C I Beregnet 3
The New Piper Aircraft, Inc. PA-46-500TP (Malibu Meridian) P46T 1T 2310 76,8 10 70 B I Beregnet 1
Vulcanair S.p.AP 68 C P68 2P 2084 77,6 10 72 B 1 Beregnet 7
Vulcanair S.p.A P.68 Observer 2 P68 2P 2084 72,7 10 68 B I Beregnet 2
WSK PZL Warszawa-Okecie PZL-104 "Wilga 35" P204 1P 1300 63 6 70 C I 1994 vejl. 1
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Bilag 2.4  Stgjtal for motorsvaevefly

I tabellen herunder er der for hver flytype angivet motortype og antal motorer (P = stempelmotor, T = turboprop, W = wankelmotor), MTOM (maksimal startveegt), certificeringsveerdi, Certifi-
ceringskapitel anvendt for flytypen (kapitel 6 eller 10 jeevnfar ICAO Annex 16), stgjtal, stigegradientklasse (A, B eller C som specificeret i [1]), stgjklasse (I, II, Il eller IV som specifi-
ceret i [1]), vurderingstype (Beregnet = beregnet iht. Afsnit 2.2.1 eller 2.2.2, vurderet = vurderet ud fra fundne parametre, 1994 vejl. = hentet fra [1]) og antal.

e | wrowg) | e | can | Lol | S | S| et | ana
Alexander Schleicher ASH 25 E 1P 750 59,6 6 66 B | Vurderet 1
Alexander Schleicher ASH 25 M 1w 790 64,4 10 64 B | Vurderet 1
Alexander Schleicher ASH 26 E 1w 525 60,7 10 61 B | Vurderet 1
Alexander Schleicher GmbH & Co. ASH 31 Mi 1w 700 64,2 10 64 B | Vurderet 4
Alexander Schleicher GmbH & Co. ASW 27-18 E (ASG 29 E) 1P 600 3
Burkhart Grob Flugzeugbau GROB G 109 1P 825 65,9 6 66 B | Beregnet 7
Burkhart Grob Flugzeugbau GROB G 109 B 1P 850 66,1 6 70 B | Vurderet 1
DG Flugzeugbau GmbH DG-808 C 1P 600 61,5 10 62 B | Vurderet 1
Diamond Aircraft Industries GmbH HK 36 R "SUPER DIMONA" 1P 770 55,5 6 59 C | Beregnet 2
Diamond Aircraft Industries GmbH HK 36 TC 1P 770 64,5 10 63 C | Beregnet 1
Diamond Aircraft Industries GmbH HK 36 TTC 1P 770 70,3 10 69 C | Beregnet 3
Diamond Aircraft Industries GmbH HK 36 TTS 1P 770 70,2 10 70 B | Vurderet 2
Eiriavion Oy PIK-20E 1P 470 63,5 6 68 B | Vurderet 4
Glaser-Dirks Flugzeugbau GmbH DG-400 1P 480 51,9 6 56 C | Beregnet 1
Glaser-Dirks Flugzeugbau GmbH DG-600/18 M 1P 440 63,3 6 67 B | Vurderet 2
Glaser-Dirks Flugzeugbau GmbH DG-800 B 1P 525 51,8 6 56 B | Vurderet 1
HB Brditschka GmbH & Co KG HB 23/2400 Scanliner 1P 760 62,0 10 62 B | Vurderet 7
Hoffmann Aircraft GmbH H 36 "DIMONA" 1P 770 59,3 6 60 B | Beregnet 1
Hoffmann Flugzeugbau GmbH H 36 "DIMONA" 1P 770 59,3 6 60 B | Beregnet 1
ICA - Brasov 1S-28M2/80 HP 1P 760 68,5 6 73 B 1l Vurderet 1
Scheibe Flugzeugbau GmbH SF 25 C "Falke" 1P 650 62,4 10 62 C | Beregnet 2
Scheibe Flugzeugbau GmbH SF 25 E "Super-Falke" 1P 650 67,1 6 67 B | Beregnet 1
Schempp-Hirth Flugzeugbau GmbH Arcus M 1P 800 65,8 10 66 B | Vurderet 1
Schempp-Hirth Flugzeugbau GmbH Arcus T 1P 800 1
Schempp-Hirth Flugzeugbau GmbH Discus-2cT 1P 565 11
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o | o) | e | Can | Ll | S | S| it | ana
Schempp-Hirth Flugzeugbau GmbH Janus CM 1P 725 61,3 6 65 B | Vurderet 4
Schempp-Hirth Flugzeugbau GmbH Nimbus-4M 1P 800 61,3 10 61 B | Vurderet 1
Schempp-Hirth Nimbus-3T 1P 750 65,3 6 69 B | Vurderet 1
Schempp-Hirth Nimbus-4T 1P 800 59,9 6 64 B | Vurderet 1
Schempp-Hirth Ventus 2cM 1P 525 61,2 10 61 B | Vurderet 2
Schempp-Hirth Ventus 2cT 1P 525 1
Schempp-Hirth Ventus bt 1P 430 65,3 6 69 B | Vurderet 1
Schempp-Hirth Ventus cT 1P 430 57,7 6 62 B | Vurderet 1
Stemme GmbH TSA-M Variant S6 1P 850 60,8 10 61 B | Vurderet 1
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Bilag 2.5

Stgjtal for ultralette fly

| tabellen herunder er der for hver flytype angivet motortype:

(2T = totaktsmotor
4T = firtaktsmotor)

MTOM (maksimal startvaegt)

Certificeringsveerdi
Stgijtal

Antal fly registreret i Danmark.

Certificeringsveerdi Stojtal
Flytype 21/47 [dB] Lamax Antal
[dB]
Aeropilot Legend 540 a7 59 62 1
Aeroprakt A22 47 59,9 63 10
Aeroprakt A22 - L2 a7 59,9 63 2
Aeroprakt A22 LS 47 59,9 63 3
Aeroprakt A22L a7 59,9 63 2
Aeroprakt A22L 4T 60 64 1
Aeroprakt A22-L2 4T 59,9 63 2
Aeroprakt A32 4T 59,9 63 1
Air Creation 2T 1
Air Creation kiss 400 27T 1
Allegro 4T 57,8 61 1
Allegro 2000 4T 57,8 61 8
Alpha Ariel Arts Spar 2 2T 1
Atec 122 Zephyr 4T 59,8 62 3
Atec 122, Zephyr 4T 59,8 62 1
Atec 321 FAETA a7 59,8 62 6
Atec 321 Faeta 4T 59,8 62 1
Atec 321 FAETA a7 59,8 62 1
ATEC 321 Faeta / Skaerm 4T 59,8 62 1
Atec Faeta 321 4T 59,8 62 2
Atec Zephyr 2000 a7 59,8 62 6
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Certificeringsvaerdi

Stgjtal

Flytype 2T/4T [dB] ?ﬁ";f Antal
Atec Zepthyr a7 59,8 62 1
AVD-1 Junior Il 4T 1
Challenger 2T 1
Challenger Il 2T 3
CUBY Il 2T 1
Dyn Aero 4T 58,7 61 1
Dynamic WT9 4T 57,9 61 1
Dynamic WT9 a7 57,9 61 1
Dynamic WT9 club s a7 57,9 61 1
Ekolot JK-05L 4T 59,7 63 2
Ekolot JK-05L 4T 59,7 63 2
Eurofox a7 59,9 63 1
Eurofox 3k 4T 59,9 63 1
Eurostar 47 59,9 63 2
Eurostar EV 97 4T 59,8 63 2
Eurostar EV97 4T 59,8 63 2
Eurostar EV-97 4T 59,8 63 1
Eurostar EV97R 4T 59,8 63 1
Eurostar EV-97R 4T 59,8 63 1
Eurostar SL 4T 59,8 63 2
Eurostar SLB 4T 59,9 63 1
FK9 MK IV 47 59,6 63 1
Flight Design CT 4T 57,9 61 3
Flight Design CT 2 SW a7 59 62 1
Flight Design CT Superlight / Skaerm a7 57,9 61 1
Flight Design CT SW a7 57,9 61 4
Flight Design CT2 SW a7 59 62 1
Flight Design CTW-SW 4T 59 62 1
Flight Star 2T 1

Miljgstyrelsen / Tillaeg til MST vejl. 5/1994-UDKAST 43



Certificeringsvaerdi Stojtal
Flytype 2T/4T [dB] Lamax Antal
[dB]
Flightstar 1-seedet 2T 1
Flightstar Il 2T 1
Fly-Storch CL 4T 56,4 60 1
Fox Aero C22 2T 1
Fox C22 2T 1
Fox Ikros C22 2T 1
Hieditz - B/skeerm a7 1
ICP Savannah a7 59,7 63 20
ICP Savannah a7 59,7 63 2
ICP Savannah MXP-740 4T 59,7 63 1
ICP Savannah VG a7 59,7 63 7
Ikarus C 42 4T 59,3 63 2
Ikarus C42 4T 59,8 63 3
Ikarus C42 B 4T 59,7 63 1
lkarus C42 B a7 59,7 63 1
lkarus C42-A 4T 59,4 63 1
Ikarus C42B a7 59,4 63 2
Ikarus C42-C 4T 59,7 63 1
Ikarus Fox C42 a7 59,3 63 1
lkraus C42 B 4T 59,7 63 1
Jabiru 170 4T 59,8 63 1
Jabiru 170 UL 47 59,8 63 1
Jabiru J 170 4T 59,8 63 1
Jabiru J170 UL a7 59,8 63 6
Jabiru UL 450 4T 59,8 63 1
Jabiru UL-C a7 59,8 63 1
Jet Fox 97 4T 1
Jodel D-185 4T 1
Jodel D-195 a7 1
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Certificeringsvaerdi

Stgjtal

Flytype 2T/4T [dB] ?ﬁ";f Antal
JORA 2T 1
Jora 2T 3
Jora ULl 27T 1
Jore 2T 2
JTD Mini Max 27T 1
Kitfox 2 4T 1
Kitfox IV 27 1
Kolb Mark 11l 2T 1
Merlin 105 47 1
Mini Max Eros 1650R 2T 1
Pegasus XL 2T 3
Pipistrel Alpha Trainer 4T 60 62 1
Pipistrel Alpha Trainer/skaerm 47 60 62 1
Pipistrel Sinus/skarm a7 59,1 63 1
Pipistrel Taurus/skaerm 2T 59,5 58 1
Pipistrel Virus 4T 59,3 61 1
Polaris AM-FIB 27T 1
Polaris Amfibie 2T 1
PZL ML1 2-szedet 27T 1
Rans 10 2T 1
Rans 12 2T 1
Rans 12 ES 2T 1
Rans 6 4T 58,9 62 3
Rans 6 ES Ny 58,9 62 3
Rans 6 ES Coyote Il 4T 58,9 62 3
Rans 6 ES Coyote Il 2T 1
Rans 6ES 2T 1
Rans S-12 ES 2T 1
Raven T 2-saedet 27 1
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Certificeringsvaerdi Stojtal
Flytype 2T/4T [dB] Lamax Antal
[dB]
Remos G-3 Mirage a7 57,7 61 1
Renegate Il 2T 1
Roland Sky Jeep 4T 58,4 62 1
Roland Z-602 XL ) 59,9 63 1
Roland Zodiac 602 4T 58 61 1
Savage Cub a7 60 64 2
Shark Aero a7 59,7 63 2
Sirius 3000 4T 59,7 63 1
Skyboy 2T 1
Storch HS 4T 59,7 63 1
Storch HS 4T 59,7 63 1
Storck HS 4T 59,7 63 1
Typhon Ultra Sport 2T 1
Vampire 47 59,1 63 2
Vampire Il 4T 59,1 63 1
Vampire Il ) 59,1 63 1
Wallaby 2T 1
X-Air Hawk ) 59,2 62 1
Zenair 601 4T 59,9 63 2
Zenair CH 701 ) 59,1 62 1
Zenair CH701 ) 59,1 62 1
Z-Max 1300 2T 1
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[Tekst - Slet ikke efterfalgende linje, sektionsskifte]
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