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Til sam
m

enligning håndterede London H
eathrow

 75 m
io. passagerer i 2015 på et  2-banesystem

, 

m
ens London G

atw
ick håndterede 40 m

io. passagerer i 2015 på kun én bane. Trafikm
ønsteret 

i begge disse lufthavne er dog karakteriseret ved større fly og en høj kapacitetsudnyttelse hele 

døgnet. 

Forøgelsen fra den nuvæ
rende kapacitet på 83 starter og landinger forudsæ

tter en kom
bination 

af ny infrastruktur, IT system
er og procedurer for at opnå en m

ere effektiv afvikling af trafikken 

på banerne og under ind- og udflyvning. C
PH

 og N
aviair, der står for tårn- og indflyvningskontrol 

i Københavns Lufthavn, har indledt et sam
arbejde, der skal afdæ

kke, hvordan banekapaciteten 

kan hæ
ves.

K
apacitet – standpladser og forpladsom

råder til fl
y

D
en øgede trafik i lufthavnen kræ

ver også, at der er plads til flere og større fly. D
et kræ

ver udvi-

delse af forpladsom
rådet og flere standpladser til parkering af fly. 

I forbindelse m
ed udarbejdelse af væ

kstplanen, blev der gennem
ført en analyse af, hvilke krav det 

stiller til lufthavnsudvidelsen at kunne håndtere den frem
tidige flytrafik m

ed 40 m
io. passagerer. 

I analysen har der sam
tidig væ

ret fokus på at optim
ere og effektivisere faciliteter, udstyr og pro-

cesser for håndtering af fly og passagerer, så udbygningen ikke svæ
kker Københavns Lufthavns 

konkurrenceevne.

A
rups gennem

gang bygger bl.a. på:

→
→

A
nalyse af flyselskabernes behov for infrastruktur i lufthavnen

→
→

A
nalyse af generelle trends og udvikling i lufthavnens processer

→
→

Evaluering af, hvordan de enkelte processer kan optim
eres

→
→

Sam
m

enligning af udviklingen i infrastruktur i konkurrerende europæ
iske lufthavne 

K
apacitet – start- og landingsbaner 

D
en erklæ

rede banekapacitet er basis for tildeling af slots til starter og landinger og for tilrette-

læ
ggelsen af hele trafikprogram

m
et for lufthavnen. 

Københavns Lufthavns erklæ
rede kapacitet er baseret på anvendelse af lufthavnens hovedbane-

system
. D

et vil sige de to parallelbaner 04L/22R og 04R/22L. Kapaciteten inkluderer således ikke 

tvæ
rbane 12/30. 

Kapaciteten defineres ud fra hvor m
ange starter og landinger der kan håndteres inden for en 

bestem
t tidsperiode. Kapacitet bliver som

 oftest angivet i form
 af antal operationer (starter og 

landinger) pr. tim
e.

D
en erklæ

rede kapacitet på hovedbanesystem
et m

uliggør på nuvæ
rende tidspunkt 83 starter 

og landinger i tim
en. I perioden 23:00-06:00 er kapaciteten reduceret, da bane 22R ikke er til 

rådighed pga. støjrestriktioner.

 

Periode
M

aks. landinger
M

aks. starter
Blandede starter 
og landinger

5 m
in

6
6

9

15 m
in

15
15

25

60 m
in

52
55

83

120 m
in

96
96

166

En forudsæ
tning for at kapaciteten kan udnyttes optim

alt er, at der ikke bliver for stor afstand 

m
ellem

 flyene pga. afvigelser fra det planlagte trafikprogram
. For at undgå forsinkelser som

 følge af 

ophobning af trafik er der endvidere defineret en erklæ
ret kapacitet pr. 5 m

in., 15 m
in. og 120 m

in.

H
vis en bane bliver brugt til både starter og landinger, vil en start typisk blive afviklet m

ellem
 2 

landinger. M
en der er ikke altid nok tid m

ellem
 landingerne, til at starten kan afvikles, og derfor er 

kapaciteten ved blandede operationer m
indre end sum

m
en af landings- og startkapaciteten. 

Frem
tidig kapacitet på start- og landingsbaner

For at undersøge, om
 der er kapacitet til en øget flytrafik på hovedbanesystem

et, har M
IT (M

assa-

chusetts Institute of Technology) analyseret banekapaciteten i Københavns Lufthavn. A
nalysen er 

udarbejdet ved hjæ
lp af sim

uleringer og data fra afviklet trafik. 

M
IT’s analyse konkluderer, at det nuvæ

rende banesystem
 har en teoretisk kapacitet på op til 96 

blandede starter og landinger i tim
en, og at det er m

uligt for Københavns Lufthavn at håndtere 

40 m
io. årlige passagerer uden væ

sentlige æ
ndringer i trafikm

ønsteret.

 C
PH

 vurderer på baggrund af en sam
m

enligning af banekapacitet og passagertal i en ræ
kke 

europæ
iske lufthavne, at det nuvæ

rende banesystem
 har en kapacitet op til 60 m

io. passagerer. 

2
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Standpladser til passagerfly

Behov ved 
40 m

io. passagerer
2015

78
124

A
real til standpladsom

råder (m
2)

Behov ved 
40 m

io. passagerer
2015

850.000
1.900.000

U
dvikling i standpladser 

Figur 2.3: Behov for standpladser ved 40 m
io. passagerer.

Tabel 2.1: Københavns lufthavn erklæ
rede banekapacitet.
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I takt m
ed at lufthavnen udbygges, vil behovet for supportfaciliteter øges. Supportfaciliteter er 

f.eks. faciliteter til flyvedligehold sam
t til vedligeholdelse af bygninger, arealer, køretøjer og tekni-

ske anlæ
g. Supportfaciliteter skal udvides m

ed ca. 70 procent, og faciliteter til flyvedligehold skal 

udvides m
ed ca. 30 procent. U

dvidelserne vil ske i lufthavnens vestlige og sydlige om
råder.

U
dbygning op til 60 m

io. passagerer
N

år passagertallet stiger, vil det skabe et forretningsm
æ

ssigt grundlag for flyselskaberne til at 

starte ruter og frekvenser op udenfor de nuvæ
rende travle perioder. D

erudover vil større fly og 

fæ
rre tom

m
er sæ

der give m
ulighed for at lufthavnen fortsat kan vokse når antallet af starter og 

landinger i travle perioder næ
rm

er sig kapaciteten på banesystem
et.

A
rup har sam

m
enlignet trafikm

ønsteret i Københavns Lufthavn m
ed en ræ

kke andre store inter-

nationale lufthavne. A
nalysen viser at lufthavnen vil kunne håndtere op til 60 m

io. passagerer om
 

året m
ed flere frekvenser i de m

indre travle perioder på dagen og ved en fortsat udvikling, hvor 

flyene bliver større og udnyttes bedre. 

Væ
kst over 40 m

io. passagerer vil betyde behov for en yderligere udvidelse af term
inal- og stand-

pladsom
rådet. D

er er lavet et estim
at på, hvor stort et areal udvidelsen op til 60 m

io. passagerer 

vil kræ
ve. Figur 2.5 viser, hvordan arealet kan tilvejebringes indenfor lufthavnens areal.

A
nalysen fastslog, at der er behov for følgende udvidelse for at gøre plads til 40 m

io. årlige passagerer:

→
→

Standpladser, antal: 
 

 
 

+ 50-70 %

→
→

Standpladsom
råde inkl. tilhørende rulleveje: 

+ 100-120 %

D
e nuvæ

rende standpladser har en kapacitet svarende til ca. 30 m
io. passagerer. Kapaciteten kan 

øges ved fuld udbygning af de eksisterende standpladsom
råder nord for banesystem

et. M
ed den 

nuvæ
rende trafikstruktur vil det svare til en kapacitet på ca. 32 m

io. passagerer. 

K
apacitet – term

inalom
råder 

Flere passagerer og en større m
æ

ngde bagage gør det også nødvendigt at udvide de nuvæ
rende 

term
inalom

råder. M
ed den nuvæ

rende trafikstruktur har de eksisterende term
inaler en kapacitet 

på ca. 32 m
io. passagerer, når de igangvæ

rende om
bygninger og udvidelser m

edregnes. Term
ina-

lom
råderne skal udvides m

ed 60-80 procent i forhold til det areal, der var til rådighed i 2015 for 

at kunne håndtere 40 m
io. passagerer.

K
apacitet – cargo og supportfaciliteter 

C
argo har stor betydning for flyselskabernes økonom

i. O
p til 20 procent af flyselskabernes ind-

tæ
gter på en flyrute kan kom

m
e fra den fragt, der transporteres m

ed passagerfly. For at Køben-

havns Lufthavn fortsat kan væ
re en konkurrencedygtig lufthavn, er det afgørende, at der er plads 

til, at cargofaciliteterne kan udvikle sig i takt m
ed behovet. 

I Københavns Lufthavn transporteres ca. 38 procent af al cargo m
ed passagerfly, og der vil 

væ
re behov for en udvidelse af cargoterm

inalerne m
ed ca. 150 procent for at kunne håndtere 

den fragt, der transporteres m
ed passagerfly. U

dvidelsen vil ske i lufthavnens østlige om
råde i 

tilknytning til eksisterende cargoom
råde. Standpladser til fragtfly vil skabe et yderligere behov for 

arealer, som
 kan tilvejebringes ved udbygning af standpladser på den sydøstlige del af tvæ

rbanen.

Figur 2.5: U
dviklingsom

råder 60 m
io. passagerer

M
ulig udvidelse til 60 m

io. passagerer årligt

U
dvikling i areal til term

inaler

Figur 2.4: Behov for term
inaler ved 40 m

io. passagerer.

A
real til term

inaler (m
2)

Behov ved 
40 m

io. passagerer
2015

380.000
220.000
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Københavns Lufthavn areal afgræ
nses m

od nord af m
otorvej E20 og jernbaneforbindelsen til Sve-

rige. M
od øst ligger Ø

resund, og m
od nordvest, vest og sydøst græ

nser lufthavnen op til beboel-

sesom
råder og større landom

råder i Tårnby og D
ragør Kom

m
une. En udbygning skal derfor finde 

sted inden for det eksisterende areal. 

N
ødvendige æ

ndringer i lovgrundlaget
A

nvendelsen af arealet i Københavns Lufthavn er overordnet fastlagt i udbygningsloven og m
ere 

specifikt reguleret i lokalplan for Københavns Lufthavn i Kastrup fra 1997. U
dbygningsloven op-

deler lufthavnen i om
råderne nord, syd, øst og vest og beskriver overordnet, hvad de fire om

råder 

m
å anvendes til.

For at der kan ske en udbygning på arealerne, hvor tvæ
rbanen i dag er placeret, skal der ske en 

æ
ndring af udbygningsloven. O

pdelingen af om
råderne i loven ser på nuvæ

rende tidspunkt ud 

som
 illustreret ovenfor.

Æ
ndring af udbygningsloven før plan- og m

iljøarbejde
Væ

kstplanen ”Expanding C
PH

” beskriver de basale krav til udbygningen. D
et gæ

lder placering 

af term
inaler, fingre, standpladser og rulleveje m

v. D
en endelige disponering af arealerne ligger 

endnu ikke fast, m
en planen indeholder tilstræ

kkelig inform
ation til, at m

an kan udpege de over-

ordnede om
råder og vurdere, hvor der er behov for æ

ndringer ift. udbygningsloven.

U
dbygningsloven er en anlæ

gslov, der alene forholder sig til den overordnede opbygning og 

anvendelse af de enkelte om
råder i lufthavnen. U

dbygningsloven forholder sig i bestem
m

elserne 

ikke til de konkrete m
iljøforhold. M

yndighederne vil i forbindelse m
ed lovæ

ndringen vurdere, om
 

der skal laves en overordnet strategisk m
iljøvurdering efter m

iljøvurderingsloven. 

U
dvidelsens arealm

æ
ssige placering 

og det tilhørende lovgrundlag for 
anvendelse af arealerne

3. U
dvidelsens arealm

æ
ssige placering og lovgrundlaget for anvendelse af arealerne   /   U

dredningsrapport 2016

3

1

Som
 en del af udredningsrapporten har C

PH
 beregnet den frem

tidige støjbelastning om
kring Kø-

benhavns Lufthavn fra flytrafik. Beregningerne er baseret på den fulde udbygning af ”Expanding 

C
PH

” til 40 m
io. passagerer og følger retningslinjerne i Vejledning om

 flystøj fra M
iljøstyrelsen N

r. 

5, 1994. D
e støjm

æ
ssige effekter er beskrevet i kapitel 7. Beregningerne viser, at støjbelastningen 

fra starter og landinger i et scenarie m
ed 40 m

io. passagerer og anvendelse af det nordvestlige 

om
råde til term

inal- og standpladsom
råde kan ske inden for støjgræ

nserne i den gæ
ldende m

iljø-

godkendelse og græ
nserne for støjkonsekvensom

rådet.  

M
iljørapport m

ed vurderinger af virkninger på m
iljøet, revision af støjcirkulæ

ret, lokalplan og 

m
iljøgodkendelser vedr. støj, luft, anlæ

g, m
v. kan først udarbejdes, når placering af standpladser, 

rulleveje, om
råder til afisning af fly, bygninger m

v. er detaljeret yderligere. 

C
PH

 anbefaler, at dette arbejde påbegyndes, når det overordnede lovgrundlag for udbygningen 

af lufthavnen er på plads. D
enne proces er identisk m

ed den proces, som
 blev fulgt i 1990’erne, 

da det nuvæ
rende plan- og m

iljøgrundlag for lufthavnen blev tilvejebragt. 

I 1992 blev udbygningsloven æ
ndret, så den im

ødekom
 de overordnede, ønskede udvidelser og 

gav m
ulighed for en fleksibel udvidelse. H

erefter blev udvidelserne specificeret, og der blev udar-

bejdet VVM
-redegørelse, landsplandirektiv, kom

m
uneplantillæ

g, lokalplan og m
iljøgodkendelser. 

D
et forberedende arbejde m

ellem
 M

iljøm
inisteriet, M

iljøstyrelsen, Transportm
inisteriet, Trafik- og 

Byggestyrelsen, Tårnby Kom
m

une og D
ragør Kom

m
une sam

t Erhvervs- og Væ
kstm

inisteriet og 

Erhvervsstyrelsen m
.fl. bør igangsæ

ttes for at afklare forløbet om
kring den øvrige planlæ

gning i 

forbindelse m
ed udvidelsen. A

rbejdet ligger dog uden for denne rapports fokus, der udelukkende 

om
handler den indledende forudsæ

tning, som
 er en æ

ndring af udbygningsloven.

U
dredningsrapport 2016   /   3. U

dvidelsens arealm
æ

ssige placering og lovgrundlaget for anvendelse af arealerne

N
uvæ

rende arealanvendelse   
 

 
Frem

tidig arealanvendelse

Figur 3.1: U
dbygningslovens opdeling af lufthavnens arealer



28
29

D
et er helt afgørende, at flyvesikkerheden i Københavns Lufthavn bliver opretholdt i forbindelse 

m
ed den kom

m
ende udbygning. Flyvesikkerhed er et af de væ

sentligste hensyn i al civil flytrafik. 

C
PH

 følger alle gæ
ldende nationale og internationale regler og procedurer (se fakta boks) for 

indretning af lufthavnen og for selve flyvningen. D
et sker både nu, under og efter en udvidelse af 

lufthavnen. 

Lukning af tvæ
rbanen vil blive gennem

ført som
 ved tilsvarende æ

ndringer i lufthavnen, f.eks. 

som
 ved de baneudvidelsesarbejder, der blev gennem

ført på en af hovedbanerne (bane 04R/22L) 

i som
m

eren 2015 for at gøre klar til A
irbus 380. 

Forud for æ
ndring af banesystem

et vil C
PH

 indsende form
el ansøgning til Trafik- og Byggestyrel-

sen, som
 skal godkende banelukningen. C

PH
 vil desuden gennem

føre kam
pagner og udsende 

inform
ation via A

IP (A
eronautical Inform

ation Publication) for at sikre, at flyselskaber, piloter og 

flyveledere er orienteret om
 de forestående æ

ndringer, og at de er i stand til at opdatere alle rele-

vante operationelle procedurer og træ
ne personalet, inden æ

ndringen træ
der i kraft. 

Flyvesikkerhed
4

Regler for fl
yvesikkerhed

ICAO
G

rundlaget for regulering af den civile luftfart er den internationale konvention om
 inter-

national, civil luftfart (også kendt som
 C

hicago-konventionen) og de tilhørende Bilag (A
n-

nex’er) og D
okum

enter (D
O

C
’s). D

en Internationale O
rganisation for C

ivil Luftfart (IC
A

O
) 

består i dag ca. 190 stater, som
 har tiltrådt konventionen, og som

 arbejder m
ed udvikling 

af standarder og anbefalinger inden for den internationale civile luftfart.

EU 
I EU

-regi er det Europæ
iske Luftfartssikkerhedsagentur (EA

SA
) m

yndighed for flyvesikker-

heden. EA
SA’s opgaver består i at sikre ensartet im

plem
entering af IC

A
O

’s standarder og 

anbefalinger gennem
 udarbejdelse af fæ

lles EU
-lovgivning om

 flyvesikkerhed for både 

flytrafik, lufthavne og lufttrafikstyring sam
t tilsyn og certificeringer af organisationer, per-

soner og m
ateriel. EA

SA’s regulering af flyvesikkerheden udm
ønter sig i forordninger, som

 

har direkte virkning for luftfarten og som
 erstatter den nationale lovgivning på om

rådet. 

Lufthavne
IC

A
O

 A
nnex 14 (A

erodrom
e D

esign and O
perations) indeholder standarder og anbefalin-

ger til fysisk og teknisk indretning af lufthavnene. D
et gæ

lder bl.a. krav til landingsbaner 

og rulleveje, inklusiv tekniske hjæ
lpem

idler som
 lys, navigation, kom

m
unikation m

ed 

flyvekontrol, beredskab m
.v.
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EU
 forordning 139/2014 fastsæ

tter fæ
lles krav og adm

inistrative procedurer for flyve-

pladser og lufthavne. M
ed udgangspunkt i IC

A
O

 A
nnex 14 fastsæ

tter forordningen de 

flyvesikkerhedsm
æ

ssige vilkår og krav til certificering af flyvepladser, lufthavne og lufthavn-

soperatører. Bilagene til forordningen ”A
irport D

esign and C
ertification” (A

D
R) indeholder 

”C
ertification Specifications”, ”A

cceptable M
eans of C

om
pliance” og ”G

uidance M
ate-

rials” for design af flyvepladser og lufthavne, herunder kravene til den fysiske indretning, 

æ
ndringer, skiltning, afstande, tekniske hjæ

lpem
idler, flyvekontrol i m

anøvreom
rådet sam

t 

lufthavnsoperatørens organisering, forpligtigelser og ansvar.

Luftfartøjer
EU

-forordning 859/2008 om
 harm

onisering af tekniske krav og adm
inistrative procedurer 

inden for civil luftfart indeholder krav og procedurer for erhvervsm
æ

ssig lufttransport. D
en 

tager udgangspunkt i IC
A

O
’s standarder og anbefalinger sam

t de regler, som
 er etableret i 

et fæ
llesskab m

ellem
 de europæ

iske m
yndigheder (Joint A

viation A
uthorities). 

Københavns Lufthavn
A

fviklingen af lufttrafikken i Københavns Lufthavn er yderligere underlagt følgende be-

stem
m

elser:

• C
PH

’s ’Lokale Bestem
m

elser’ der regulerer såvel flytrafik som
 anden trafik i lufthavnen 

• Lokale instrukser for afvikling af flytrafik i indflyvningen til Københavns Lufthavn og på 

jorden. 

• EU
-forordning 216/2008 af 20. februar 2008, m

ed senere æ
ndringer, om

 fæ
lles regler 

for civil luftfart og om
 oprettelse af et europæ

isk luftfartssikkerhedsagentur (EA
SA

) 

(grundforordningen).

• EU
-forordning 1035/2011 om

 fastsæ
ttelse af fæ

lles krav til udøvelse af luftfartstjenester 

(under om
arbejdning).

• EU
-forordning 923/2012 som

 æ
ndret ved EU

-forordning 2016/185, “Standardised Euro-

pean Rules of the A
ir” (SERA

-forordningen) om
 fæ

lles regler for luftrum
m

et og opera-

tionelle bestem
m

elser vedrørende luftfartstjenester og procedurer, som
 im

plem
enterer 

IC
A

O
 A

nnex 2 m
.m

. 

• IC
A

O
 D

oc.  4444, Procedures for A
ir N

avigation Services - A
ir Traffic M

anagem
ent, som

 

er et supplem
ent til IC

A
O

 A
nnez 2, Rules of the A

ir and IC
A

O
 A

nnex 11, A
ir Traffic 

Services. som
 prim

æ
rt er relevant for flyveledelsen og piloter.  
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O
p m

od 90 procent af alle fly i Københavns Lufthavn afgår til tiden. D
et gør Københavns Lufthavn 

til den m
est punktlige i verden blandt sam

m
enlignelige lufthavne ifølge O

A
G

’s (O
fficial A

viation 

G
uide) ’2015 Punctuality League’, der blev offentliggjort i januar 2016. D

et er resultatet af effek-

tive processer og et godt sam
arbejde m

ellem
 C

PH
 og lufthavnens brugere. 

C
PH

 ønsker at bevare den høje regularitet og punktlighed og arbejder løbende på at forbedre 

den yderligere. D
et har derfor væ

ret vigtigt at undersøge, om
 punktligheden vil blive påvirket 

ved at lukke tvæ
rbanen. U

ndersøgelsen er sket via m
odellerede beregninger på baggrund af den 

hidtidige brug af tvæ
rbanen. 

I dette kapitel gennem
gås den nuvæ

rende anvendelse af tvæ
rbanen, beregningerne og deres 

grundlag. 

Konklusion 

Punktligheden vil kun i m
eget begræ

nset om
fang blive påvirket af en 

udbygning på tvæ
rbanen. D

erm
ed vil Københavns Lufthavn fortsat kunne 

bevare sin position som
 en af verdens bedste lufthavne til at levere ”fly til 

tiden”. 

C
PH

’s beregninger viser, at en lukning af tvæ
rbanen betyder, at ca. 0,4 

procent af de årlige flyvninger i lufthavnen vil blive påvirket i form
 af 

forsinkelser eller aflysninger under sæ
rlige vejrforhold. Knap halvdelen af de 

påvirkede flyvninger vil blive forsinket under en tim
e. 

Københavns Lufthavn vil også efter en udbygning på tvæ
rbanen væ

re en af 
de lufthavne i verden, hvor flest fly afgår til tiden. 

Regularitet – fly til tiden
5
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Punktlighed i lufthavne 2015

Placering
Lufthavn

Lufthavns-
kode

G
ennem

snitlig 
punktlighed 2015

1
København

C
PH

88,53 %

2
M

oskva Sherem
etyevo

SVO
88,48 %

3
H

elsinki
H

EL
88,43 %

4
Brisbane

BN
E

88,31 %

5
Salt Lake C

ity
SLC

87,93 %

6
Sao Paulo C

ongonhas
C

G
H

87,81 %

7
A

then
ATH

87,79 %

8
H

onululu
H

N
L

87,41 %

9
A

uckland
A

KL
86,67 %

10
H

am
borg

H
A

M
85,99 %

11
Berlin Tegel

TXL
85,64 %

12
O

slo
O

SL
85,50 %

13
Brasilia

BSB
85,49 %

14
Vancouver

YVR
85,17 %

15
W

ien
VIE

85,12 %

16
D

etroit
D

TW
84,61 %

17
Stockholm

A
RN

84,23 %

18
Bogota

BO
G

83,79 %

19
Santiago

SC
L

83,72 %

20
Rio de Janeiro

G
IG

83,53 %

Tabel 5.1: Københavns Lufthavn er num
m

er 1 i verden i O
A

G
’s 2015 sam

m
enligning af punktlighed i lufthavne 

af sam
m

e størrelse som
 Københavns Lufthavn. Kilde: O

A
G

 (O
fficial A

viation G
uide) 2015 Punctuality League
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A

nvendelse af tvæ
rbane 12/30  

Langt hovedparten af trafikken i Københavns Lufthavn afvikles på hovedbanesystem
et, det vil 

sige de to parallelbaner. 

Tvæ
rbanen anvendes under sæ

rlige vejrforhold, der om
fatter en kom

bination af kraftig vind og 

reduceret friktion på banerne. D
e støjbegræ

nsende regler i A
IP’en (A

eronautical Inform
ation Pub-

lication) giver m
ulighed for at anvende tvæ

rbanen, når sidevinden på hovedbanerne overstiger 

15 knob. M
ange af de fly, der i dag anvender Københavns Lufthavn, kan dog lande og starte på 

hovedbanesystem
et, selvom

 sidevinden overstiger dette niveau. 

M
odellering af trafi

k m
ed udbygning på tvæ

rbanen
C

PH
 har gennem

ført en m
odelberegning af al afviklet trafik for perioden juli 2010 til juni 2014 for 

at kunne vurdere, hvordan en lukning af tvæ
rbanen vil påvirke regulariteten. 

Beregningen indeholder data for knap 1 m
illion afviklede starter og landinger. D

en bruges til at 

give viden om
, hvordan trafikken ville have væ

ret påvirket m
ed en lukket tvæ

rbane. M
odellen 

beregner den direkte effekt på hver eneste start og landing. Større forsinkelser kan have afledte 

effekter, som
 ikke er m

edtaget i m
odelberegningen. O

m
fanget af de afledte effekter afhæ

nger 

af, hvordan flyselskaberne er i stand til at tilpasse deres trafik i den aktuelle situation.
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N
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Takeoff

Landing

Kastrup

Ø
resund

0,0%

0,2%

2,0%
0,2%

30,0%

0,1%

65,8%
4,8%

0,0%

30,3%

1,6%

65,0%

Figur 5.1: Fordeling af operationer i Københavns Lufthavn i 2014.

O
perationer i K

øbenhavns Lufthavn

Beregningen kom
binerer følgende oplysninger:

→
→

D
e enkelte flytypers sidevindsperform

ance (indhentet fra flyenes fabrikationsspecifikationer)

→
→

V
inddata fra D

M
I 

→
→

D
ata om

 banefriktion 

Forsinkelser beregnes som
 den periode, hvor kom

binationen af banefriktion og sidevind oversti-

ger det enkelte flys sidevindsperform
ance. I analysen af data er der set bort fra starter og landin-

ger, der påvirkes m
indre end 15 m

inutter, da disse betragtes som
 rettidige operationer. 

I perioden 2010 til 2014 blev ca. 2 procent af de sam
lede starter og landinger afviklet på tvæ

r-

banen. M
odelberegningen viser dog, at kun ca. 0,4 procent af de sam

lede starter og landinger 

havde et reelt behov for tvæ
rbanen pga. vejrforholdene, dvs. vind og reduceret friktion på banen. 

D
e resterende starter og landinger på tvæ

rbanen skyldtes bl.a.:

→
→

Situationer m
ed sidevind på hovedbanen, hvor N

aviair, der står for tårn og 

indflyvningskontrollen, havde valgt at om
læ

gge trafikken til tvæ
rbanen uanset det enkelte 

flys sidevindsperform
ance.

→
→

Situationer, hvor piloten havde anm
odet om

 at få en kort indflyvning til lufthavnen.

→
→

Situationer, hvor en af hovedbanerne ikke var tilgæ
ngelig pga. vedligeholdelsesarbejder.

Frem
tidig regularitet

D
en største årsag til forsinkelser i Københavns lufthavn er at fly ankom

m
er for sent pga. af pro-

blem
er i andre lufthavne, i luftrum

m
et eller hos flyselskaberne, m

ens en m
indre del kan relateres 

til de faciliteter og services som
 C

PH
 leverer. En af årsagerne til den høje punktlighed i Køben-

havns Lufthavn er, at flyselskaberne er i stand til at indhente noget af forsinkelsen, m
ens flyet 

opholder sig i lufthavnen, bl.a. som
 følge af hurtige og effektive processer. 

D
e 0,4 procent af de årlige start- og landinger, der har behov for tvæ

rbanen pga. vejrforholdene, 

vil blive påvirket af en lukning af tvæ
rbanen. Påvirkningen vil bestå af forsinkelser og i få tilfæ

lde 

aflysninger eller om
dirigering af flyet til en anden lufthavn. 

A
ntallet af starter og landinger, der er forsinket m

ere end 15 m
inutter, udgjorde i gennem

snit 

32.000 operationer pr år i perioden 2010-2014. En lukning af tvæ
rbanen vil betyde, at yderligere 

ca. 1.000 årlige operationer var blevet påvirket m
ed m

ere end 15 m
inutter.  

A
ndellen af årlige starter og landinger, der blev forsinket m

ere end 60 m
inutter, udgjorde i gen-

nem
snit 7.000 operationer. En lukning af tvæ

rbanen vil betyde, at yderligere 600 årlige operatio-

ner var blevet påvirket m
ed m

ere end 60 m
inutter. 

U
dredningsrapport 2016   /   5. Regularitet – fly til tiden



34
35

5

Tabel 5.2: M
ed rød er angivet hvor m

ange starter og landinger der vil blive påvirket når tvæ
rbanen lukkes. 

M
ed blå er angivet forsinkelser der skyldes andre forhold. Til sam

m
enligning var det gennem

snitlige årlige 
antal starter og landinger ca 247.500 i perioden 2010 til 2014.

5. Regularitet – fly til tiden   /   U
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2010 (H2)

2011 (H1)

2011 (H2)

2012 (H1)

2012 (H2)

2013 (H1)

2013 (H2)

2014 (H1)

2010 (H2)

2011 (H1)

2011 (H2)

2012 (H1)

2012 (H2)

2013 (H1)

2013 (H2)

2014 (H1)

U
denrigs passagerfly

Indenrigs passagerfly
Bane 12/30

U
denrigs passagerfly

Indenrigs passagerfly
Bane 12/30

0

5.000

10.000

15.000

20.000

25.000

30.000

0

5.000

10.000

15.000

20.000

25.000

30.000

Tabel 5.3: Figuren viser forsinkelsen for de 0,4 procent af operationerne, der påvirkes af en lukning af 
tvæ

rbanen. Knap halvdelen af forsinkelserne vil væ
re under en tim

e.

0

100

200

300

400

500

600

15 m
in - 1 tim

e
1 - 2 tim

er
2 - 3 tim

er
3 - 4 tim

er
4 - 5 tim

er
> 5 tim

er

A
ntal starter og landinger

Forsinkelse

Fordeling af årlige forsinkelser som
 følge af lukning af tvæ

rbanen

Starter og landinger forsinket m
ere 

end 15 m
in.

Starter og landinger forsinket m
ere 

end 60 m
in.

Tabel 5.4: Figuren sam
m

enligner punktligheden i Københavns Lufthavn m
ed andre europæ

iske lufthavne. 
O

A
G

’s opgørelse inkluderer ruteflyvninger, og punktligheden er defineret som
 afgang og ankom

st m
indre end 

15 m
inutter ift. planlagt tidspunkt. 

U
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K
øbenhavns Lufthavn vil fortsat væ

re en af verdens m
est punktlige 

lufthavne 

På baggrund af beregningerne har C
PH

 undersøgt, hvordan lukning af tvæ
rbanen vil påvirke 

Københavns Lufthavns placering som
 en af verdens m

est punktlige lufthavne.

Københavns Lufthavn er som
 næ

vnt num
m

er 1 i O
A

G
’s 2015 sam

m
enligning af punktlighed i 

lufthavne af sam
m

e størrelse. Som
 det er illustreret ovenfor vil lufthavnen fortsat vil m

ere punktlig 

end både Stockholm
, O

slo og W
ien sam

t langt større lufthavne som
 M

ünchen og A
m

sterdam
. 

En reduktion i punktlighed på 0,4 procent som
 følge af lukning af tvæ

rbanen påvirker ikke Kø-

benhavns Lufthavns placering som
 den m

est punktlige i Skandinavien og i top 5 i verden.

2015 punktlighed

A
ndel af 

fly til tiden

0 %

København
(C

PH
) m

ed 
bane 12/30

København
(C

PH
) uden 

bane 12/30

O
slo

(O
SL)

W
ien

(VIE)
M

ünchen
(M

U
C

)
Stockholm

(A
RN

)
A

m
sterdam

(A
M

S)

100 %

88,1
88,5

87,7
85,5

85,1
84,2

81,2
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Konklusion 

I perioden 2010-2014 er ca. 98 procent af de sam
lede flyvninger afviklet på 

hovedbanesystem
et. D

e resterende 2 procent af flyvningerne er afviklet på 
tvæ

rbanen.

Tvæ
rbanen anvendes under sæ

rlige vejrforhold, der om
fatter en 

kom
bination af kraftig vind og dårlig banefriktion. D

erudover bruges 
tvæ

rbanen i begræ
nset om

fang til fly, der eksem
pelvis har indflyvning til 

København fra øst. D
isse operationer kan lige så godt afvikles på en af 

hovedbanerne.  

0,4 procent af de årlige flyvninger i lufthavnen vil blive påvirket i form
 af 

forsinkelser eller aflysninger under sæ
rlige vejrforhold. Knap halvdelen af de 

påvirkede flyvninger vil blive forsinket under en tim
e. 

D
er er ikke destinationer, der bliver påvirket m

arkant m
ere end 

gennem
snittet.

En stigning i vindstød på op til 10 procent som
 følge af klim

aæ
ndringer vil 

ikke m
edføre m

arkante stigninger i antallet af påvirkede operationer. 

Konsekvens af udbygning på 
tvæ

rbane 12/30 
6

K
onsekvens af lukning i forhold til destinationer 

C
PH

 har analyseret, om
 der er nogle indenrigs- og udenrigs destinationer, som

 vil blive sæ
rligt 

påvirket af en lukning af tvæ
rbanen. 

Indenrigsdestinationerne og de 10 største udenrigsdestinationer udgør ca. 45 procent af starter 

og landinger i Københavns Lufthavn. Som
 det frem

går af tabellen, ligger den gennem
snitlige 

påvirkning af de største destinationer på linje m
ed det sam

lede gennem
snit, nem

lig 0,4 procent 

af den årlige trafik.

6. Konsekvens af udbygning på tvæ
rbane 12/30   /   U

dredningsrapport 2016

C
PH

 har undersøgt, om
 der 

er bestem
te destinationer, 

flytyper eller flyselskaber, 

som
 vil blive uforholdsm

æ
s-

sigt berørt af lukningen. D
er 

er foretaget vurderinger af 

den betydning æ
ndringer 

i flysam
m

ensæ
tningen og 

klim
aæ

ndringer kan få for 

den del af trafikken, som
 

påvirkes af udbygningen på 

tvæ
rbanen. 

D
er er også lavet overvejel-

ser om
, hvordan helikopter-

operationer kan håndteres, 

og hvordan større renove-

ringsarbejder på hoved-

banesystem
et vil kunne 

gennem
føres uden brug af 

tvæ
rbanen.

Se m
ere i kapitel 5 om

 den 

nuvæ
rende anvendelse af 

tvæ
rbanen og de m

odelle-

rede beregninger. 

Top 10 udenrigsdestinationer m
ålt på operationer

Indenrigsdestinationer

Lufthavn
Å

rlige operationer
Påvirkede operationer 
(andre forhold)

Påvirkede operationer 
(12/30 lukning) 

A
ndel ( %

)

A
alborg                       

11.200
1.370 

50
0,4%

A
arhus                        

5.000
450

20
0,5%

Rønne                         
4.700

460
10

0,3%

Karup                         
4.000

410
10

0,3%

Billund                       
3.900

480
20

0,5%

Sønderborg                    
2.400

220
10

0,3%

Lufthavn
Å

rlige operationer
Påvirkede operationer 
(andre forhold)

Påvirkede operationer 
(12/30 lukning) 

A
ndel ( %

)

O
slo                          

11.600
1.430

40
0,3%

Stockholm
 

(A
RN

)             
11.500

1.330
40

0,3%

H
elsinki                      

8.300
940

40
0,5%

London 
(LH

R)               
7.800

1.230
50

0,6%

A
m

sterdam
 

7.800
850

20
0,3%

Paris (C
D

G
)       

7.000
1.070

30
0,5%

Frankfurt                     
5.800

710
30

0,5%

Bruxelles
5.700

690
30

0,6%

M
unich                        

5.100
830

20
0,4%

Bergen                        
4.400

470
20

0,5%

Tabel 6.1: A
ntal årlige indenrigs starter og landinger der påvirkes under sæ

rlige vejrforhold af en lukning af 
tvæ

rbanen. A
ntal er opgjort som

 12 m
åneders gennem

snit for perioden juli 2010 – juni 2014.

Tabel 6.2: A
ntal årlige starter og landinger på de 10 største udenrigsdestinationer, der påvirkes under sæ

rlige 
vejrforhold, af en lukning af tvæ

rbanen. A
ntal er opgjort som

 12 m
åneders gennem

snit for perioden juli 2010 
– juni 2014. 

U
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K
onsekvens af lukning i forhold til fl

ytyper 
M

ed undtagelse af A
380 kan tvæ

rbanen benyttes af alle de flytyper, der i dag flyver på Køben-

havns Lufthavn.  A
nvendelsen af tvæ

rbanen er analyseret for at se, om
 der er nogle flytyper, som

 

vil blive sæ
rligt påvirket af en lukning af banen. 

G
enerelt er m

indre flytyper m
ere følsom

m
e over for sidevind end større flytyper, og sidevinds-

følsom
heden er typisk større ved landing end ved start. Sidevindsfølsom

heden er defineret af 

flyfabrikanterne, m
en flyselskaberne kan væ

lge at have egne og m
ere strikse kriterier for, hvor 

stæ
rk sidevinden for et fly m

å væ
re ved start og landing. M

odelleringen er baseret på flyfabrikan-

ternes data.

Frem
tidig udvikling i sam

m
ensæ

tning af fl
yfl

åden
C

PH
 har undersøgt, om

 behovet for en tvæ
rbane frem

over vil æ
ndre sig på grund af æ

ndringer i 

flyflåden. 

D
en løbende dialog m

ed brugere af lufthavnen og gennem
gang af ordrebøgerne hos flyprodu-

centerne peger på, at:

1. 
Fornyelsen af flyflåden m

ed nyere flytyper, der er m
ere bræ

ndstoføkonom
iske vil fortsæ

tte.

2. 
Leasing af fly giver større frihed for flyselskaberne til at tilpasse flyflåden til behovet.

3. 
N

ye flytyper er generelt m
indre sidevindsfølsom

m
e. 

4. 
Københavns Lufthavns status som

 knudepunkt for passagerer fra en ræ
kke tyndt befolkede 

om
råder betyder, at der også frem

over vil væ
re behov for at kunne operere m

indre fly, der 

har en større sidevindsfølsom
hed end de større fly.

I de kom
m

ende år vurderes det, at andelen af trafik, der bliver påvirket af en lukning af tvæ
rba-

nen, vil væ
re på sam

m
e niveau som

 i m
odelberegningen af afviklet trafik for perioden juli 2010 til 

juni 2014. På læ
ngere sigt er det vurderingen, at de løbende forbedringer i flyenes sidevindsføl-

som
hed vil betyde, at andelen af påvirkede operationer vil falde.

  Æ
ndringer af vejrforhold

Eksperter i klim
aforandringer vurderer, at konsekvensen af de globale klim

aforandringer betyder, 

at D
anm

ark frem
over vil opleve m

ere nedbør og m
ere vind.

D
M

I forudser på baggrund af sam
m

enligninger af en stor m
æ

ngde globale m
odelsim

uleringer, at 

vi kan forvente en stigning i m
iddelvindstyrken på 2 procent over land og 2-6 procent over hav i 

perioden 2071-2100 sam
m

enlignet m
ed perioden fra 1961-90. 

En 2-6 procent forøgelse af m
iddelvinden er begræ

nset og forventes ikke at æ
ndre antagelsen 

om
, at den teknologiske udvikling og forbedring af flyenes sidevindsfølsom

hed vil betyde, at 

andelen af påvirkede operationer vil falde.

D
M

I forudser også en øgning af ekstrem
e vejrsituationer på et par procent i årene frem

 til 2100. 

6
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D
et vil naturligvis få indflydelse på flytrafikken, m

en det vil væ
re et problem

 i hele N
ordeuropa og 

ikke afgræ
nset til kun at gæ

lde København. I den forbindelse skal det bem
æ

rkes, at al flytrafik 

indstilles under m
eget ekstrem

e vejrforhold, som
 f.eks. orkaner. D

et har således ingen betyd-

ning, om
 der er en tvæ

rbane i Københavns Lufthavn i forhold hertil, da andre dele af lufthavnens 

infrastruktur vil væ
re lukket ned og handling af fly vil væ

re indstillet ad hensyn til passagerernes 

og personalets sikkerhed.

V
indstød

Ved afvikling af starter og landinger har vindstød større betydning for, om
 banen kan anvendes 

end m
iddelvinden. C

PH
 har lavet beregninger, hvor vindstødene er hæ

vet m
ed 5 procent og 10 

procent for at sim
ulere konsekvensen af m

ere ekstrem
t vejr.

Beregningerne viser, at en øgning af vindstødene m
ed op til 10 procent vil have en m

indre effekt 

på andelen af starter og landinger, der bliver påvirket. Effekten er dog m
eget begræ

nset sam
-

m
enlignet m

ed de forsinkelser og aflysninger, der i øvrigt opstår i disse situationer som
 følge af 

restriktioner på flytrafikken i andre lufthavne. 

H
elikopteroperationer 

H
elikoptertrafikken i Københavns Lufthavn udgør i dag under 50 starter og landinger pr år. Tvæ

r-

banen anvendes i dag også til helikopteroperationer. A
fhæ

ngig af udviklingen i helikopteroperati-

oner kan C
PH

 enten etablere en egentlig helikopterlandingsplads eller afvikle helikoptertrafikken 

på hovedbanerne på sam
m

e vilkår som
 for den øvrige flytrafik.

K
onsekvens af lukning i forhold til renovering af hovedbanerne 

H
ovedrenovering af en bane foretages typisk hvert 15. år.

I 2015 var bane (04R/22L) lukket i 8 uger på grund af hovedrenovering og udvidelse til A
irbus 

A
380. I den periode blev tvæ

rbanen brugt m
ere end norm

alt. Brugen af tvæ
rbanen m

uliggjorde, 

at hovedrenoveringen kunne gennem
føres effektivt, på kort tid og uden at reducere lufthavnens 

kapacitet.

U
den tvæ

rbanen vil hovedrenoveringer frem
over blive foretaget i etaper over læ

ngere tid for at 

m
inim

ere påvirkningen af flytrafikken. Lukninger vil så vidt m
uligt blive planlagt i perioder m

ed 

lav trafik, f.eks. om
 natten.
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Effekt af stigning i 
vindstød

G
ennem

snit 
2010-2014

5 %
 stigning

10 %
 stigning

Påvirkede operationer 
0,4%

0,5%
0,6%

Påvirkede passagerer
0,4%

0,5%
0,6%

Tabel 6.3: Påvirkede operationer ved en øgning af vindstød 
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Konklusion 

O
verordnede m

iljøpåvirkninger i 
forbindelse m

ed udbygning
7

Konklusion 

Planerne for udbygning af lufthavnen til 40 m
io. passagerer kan ske inden 

for det gæ
ldende støjkonsekvensom

råde.

Støjberegninger viser, at støjbelastningen ved en lukning af tvæ
rbanen 

og afvikling af alle starter og landinger på hovedbanesystem
et, sam

t 
anvendelse af det nordvestlige om

råde til term
inal- og standpladsom

råde, 
kan ske inden for støjgræ

nserne for boligom
råderne i den gæ

ldende 
m

iljøgodkendelse. 

Tvæ
rbanen er den af lufthavnens nuvæ

rende baner, der støjbelaster flest 
boliger, når den benyttes. En nedlæ

ggelse af tvæ
rbanen vil betyde, at den 

støj, som
 sæ

rligt beboere nordvest for lufthavnen oplever i dag, vil m
indskes 

væ
sentligt.7. O

verordnede m
iljøpåvirkninger i forbindelse m

ed udvidelse   /   U
dredningsrapport 2016

I dette afsnit redegøres for 

de overordnede støjm
æ

s-

sige konsekvenser af en 

udbygning m
ed gates, 

standpladser og rulleveje på 

tvæ
rbanen. D

er er foretaget 

beregninger, der viser de 

overordnede støjm
æ

ssige 

konsekvenser ved æ
ndrin-

gerne. D
et gæ

lder bl.a. 

konsekvenserne ved en 

øget beflyvning af hovedba-

nesystem
et sam

t anvendel-

sen af om
rådet i nordvest til 

udbygning af term
inal- og 

standpladsom
rådet.    

Støjbelastning fra overfl
yvninger ved brug af tvæ

rbanen i dag

Tvæ
rbanen er den bane, der giver overflyvning af flest boliger. Sæ

rligt når bane 12 anvendes til 

landinger, og bane 30 anvendes til starter, overflyves store boligom
råder i København. N

år bane 

30 bliver brugt til landinger, overflyves visse om
råder i det sydlige Sverige. 

Figur 7.1: Kortet viser et eksem
-

pel på flight tracks fra afviklede 
starter på bane 30. En forholds-
vis stor del af Københavnsom

rå-
det overflyves ved brug af banen. 
Efter starter på bane 30 overfly-
ves boligom

råderne i højder fra 
1.000 fod (300 m

eter) til typisk 
4.000 fod (1.200 m

eter) over 
centrum

 af København. Kilde: 
CPH

’s støjovervågningssystem
.

På dage, hvor tvæ
rbanen anvendes, kan beboere i de overfløjne boligom

råder opleve det som
 ge-

nerende. N
etop derfor er der fastsat en ræ

kke m
iljøm

æ
ssige restriktioner for brug af denne bane. 

D
en væ

sentligste er, at den ikke m
å benyttes i tidsrum

m
et kl. 23 – 06 undtagen i helt sæ

rlige 

tilfæ
lde som

 f.eks. nødssituationer.

U
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Flight tracks fra starter på bane 30 

Figur 7.2: Kortet viser et 
eksem

pel på flight tracks fra 
afviklede landinger på bane 
30. N

ogle borgere i det sydlige 
Sverige bliver overfløjet ved 
denne banebenyttelse. Flyene 
overflyver typisk det sydlige 
Sverige vist på kortet i en højde 
på m

indst 3.000 fod (ca. 900 
m

eter). Kilde: CPH
’s støjover-

vågningssystem
.

Flight tracks for landinger på bane 30
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D

a tvæ
rbanen er den af lufthavnens nuvæ

rende baner, der støjbelaster flest boliger, når den 

benyttes, vil der væ
re en væ

sentlig m
iljøgevinst ved lukning af banen.  D

erm
ed vil den støj, som

 

sæ
rligt beboere nordvest for lufthavnen oplever i dag, forsvinde.

Støjbelastning fra brug af hovedbanesystem
et

Efter lukning af tvæ
rbanen vil al trafik blive afviklet på lufthavnens hovedbanesystem

. N
edenstå-

ende figur illustrerer, m
ed udtræ

k fra C
PH

’s støjovervågningssystem
, hvilke om

råder, der typisk 

bliver overfløjet ved brug af hovedbanesystem
et.

Forudsæ
tninger for beregning af støjbelastning ved 40 m

io. passagerer
Figur 7.4 viser den støjbelastning, som

 det nugæ
ldende plan- og VVM

-grundlag er baseret på, og 

som
 også er fastsat som

 ram
m

e for den tilladte støjbelastning i C
PH

’s m
iljøgodkendelse. 

Å
rligt kontrolleres det, om

 driften af lufthavnen sker inden for ram
m

erne af den tilladte støjbe-

lastning, og her benyttes TD
EN

L
1 m

etoden . H
vert tredje år gennem

føres en egentlig støjbereg-

ning (LD
EN

2), der svarer til beregningerne vist på figur 7.4.

D
ELTA

 har udført støjberegninger for C
PH

 efter LD
EN

 og TD
EN

L m
etoden m

ed henblik på at kun-

ne vurdere støjbelastningen. Beregningen er gennem
ført på baggrund af prognose for udviklin-

gen i passager- og fragttrafikken ved 40 m
io. passagerer.

Prognosen viser, at der ikke er en direkte, lineæ
r sam

m
enhæ

ng m
ellem

 udviklingen i passagertal-

let og udviklingen i starter og landinger. 

1Total D
ay Evening N

ight Level: M
etoden udtrykker støjpåvirkningen i et enkelt tal, TD

EN
L væ

rdien og er baseret på LD
EN

, som
 m

an bruger til 

støjkortlæ
gning om

kring lufthavne. 
2  Level D

ay Evening N
ight: LD

EN
 er det konstante, æ

kvivalente A
-væ

gtede lydtryk gennem
 en gennem

snitlig 24 tim
ers periode, tillagt 5 dB for 

støjhæ
ndelser om

 aftenen (19:00-22:00) og 10 dB for støjhæ
ndelser om

 natten (22:00-7:00).
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Figur 7.3: Figur 8.3: Kortet 
illustrerer ind- og udflyvningsve-
jene ved brug af hovedbanesy-
stem

et (bane 22L/R). Kortet viser 
fordelen ved beliggenheden og 
retningen af hovedbanesystem

et, 
hvor både ind- og udflyvning ho-
vedsageligt foregår over havet og 
tyndt befolkede om

råder. D
e røde 

linjer m
arkerer de korridorer, flye-

ne kun undtagelsesvis m
å kom

m
e 

udenfor. Brugen af hovedbanesy-
stem

et betyder, at den vestlige del 
af København overflyves i højder 
fra om

kring 7.000 fod (2.100 
m

eter) i forbindelse m
ed starter 

på bane 22.

Flight tracks ved brug af hovedbanesystem
et

U
dviklingen i starter og landinger afhæ

nger i høj grad af flyflådesam
m

ensæ
tningen sam

t flysel-

skabernes evne til at udnytte kapaciteten i flåden. Inden for de senere år har tendensen i de store 

internationale lufthavne i Europa væ
ret, at flyselskaberne anvender større fly end tidligere, og har 

fæ
rre tom

m
e sæ

der. 

U
dviklingen i Københavns Lufthavn følger den europæ

iske tendens, og derfor har der ikke væ
ret 

den sam
m

e væ
kst i antal operationer som

 i antal passagerer. Tendensen forventes at fortsæ
tte. 

D
ette er illustreret i figur 7.5.

Støjpræ
stationerne for de enkelte flytyper bliver løbende forbedret. D

els på grund af den alm
in-

delige teknologiske udvikling, dels på grund af de internationale krav, der stilles til støjcertificering 

af fly – krav, der løbende stram
m

es. Både udviklingen i antallet af operationer og reduktionen i 

støj fra de enkelte fly indgår som
 forudsæ

tninger i resultatet af støjberegningerne. 

U
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verordnede m
iljøpåvirkninger i forbindelse m

ed udvidelse

Figur 7.4: Illustration af den støjbelastning som
 CPH

 har tilladelse til i dag sam
m

enholdt m
ed støjkonsekvens-

om
rådet som

 fastlagt i cirkulæ
re nr. 56 af 30.4.1997. Kilde: Fingerplan 2013, N

aturstyrelsen og D
anm

arks 
M

iljøportal.

N
uvæ

rende støjbelastning
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Beregningsresultat for sam
let fl

ystøjsbelastning, TD
EN

L

Resultatet af beregningen frem
går af figur 7.6. Beregningen viser, at støjbelastningen i om

råder-

ne om
kring lufthavnen fra afviklingen af flytrafikken ved 40 m

io. passagerer ikke er større end 

det, C
PH

 har tilladelse til i dag.

Lukning af tvæ
rbanen vil betyde, at de operationer, der i dag er på tvæ

rbanen, flyttes til hovedba-

nesystem
et. En stigning i operationstallet på hovedbanesystem

et svarer til en stigning i støjbelast-

ningen m
ed m

indre end 0,1 dB, hvilket kan rum
m

es inden for den gæ
ldende m

iljøgodkendelse. 

A
nvendelse af nordvestom

rådet til forplads og standpladser 
D

e gennem
førte beregninger viser, at støjbelastningen i boligom

råderne om
kring lufthavnen 

holdes inden for lufthavnens nuvæ
rende ram

m
er i såvel m

iljøgodkendelse som
 i støjkonsekvens-

om
rådet fastlagt i cirkulæ

re nr. 56 af 30. april 1997. I de gennem
førte beregninger indgår såvel 

flyenes taxikørsel til og fra gate sam
t nødvendig brug af A

PU
 (en generator på flyet, der benyttes i 

forbindelse m
ed ankom

st og afgang). 

Støjbelastningen fra de øvrige aktiviteter som
 handling af flyene, kørende trafik m

v. skal i henhold 

til M
iljøstyrelsens vejledning om

 støj fra flyvepladser (nr. 5/1994) foretages som
 beregninger af 

støj fra industrivirksom
heder. D

isse beregninger forventes at blive gennem
ført i forbindelse m

ed 

det kom
m

ende VVM
-arbejde.

H
istorisk udvikling i det årlige passagertal
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Figur 7.5: G
rafen viser den historiske udvikling i det årlige passagertal og det årlige operationstal for Køben-

havns Lufthavn fra 1996 til 2015 sam
m

enholdt m
ed den væ

kst (yderste søjle på x-aksen), som
 ”Expanding 

CPH
” skal give m

ulighed for. 

Støjkonsekvensom
rådet

Støjkonsekvensom
rådet pålæ

gger om
råderne udenfor lufthavnen nogle bygge- og anvendelses-

m
æ

ssige restriktioner, begrundet i støjm
æ

ssige hensyn på grund af flystøj.

Støjkonsekvensom
rådet blev oprindeligt fastlagt i forlæ

ngelse af udbygningsloven fra 1980, 

hvor der blev fastsat en tilskudsordning for støjisolering af boliger, der allerede lå i støjbelastede 

om
råder. M

ed loven tilsigtede m
an, at de boliger, der ville blive om

fattet af tilskudsordningen, 

var dem
 der dengang lå i om

råder m
ed en støjbelastning på m

ere end 65 dB(A
). Form

ålet m
ed at 

fastlæ
gge støjkonsekvensom

rådet var også at forebygge etablering af nye boliger i støjbelastede 

om
råder. D

et gæ
ldende støjkonsekvensom

råde er en fortsæ
ttelse af det, som

 der blev fastlagt i 

1981.

Som
 det frem

går af figur 7.6, ligger græ
nsen for støjbelastningen fra lufthavnen (LD

EN
 65 dB(A

)) 

ved 40 m
io. passagerer indenfor græ

nserne af støjkonsekvensom
rådet m

ed en pæ
n m

argin.

D
en foreslåede udbygning på tvæ

rbanen vil betyde, at behovet for den del af støjkonsekvensom
-

rådet, som
 udelukkende er begrundet i beflyvningen af bane 12/30, vil bortfalde. 

U
dredningsrapport 2016   /   7. O

verordnede m
iljøpåvirkninger i forbindelse m

ed udvidelse

Figur 7.6: Illustration af 
støjbelastningen fra passager- 
og fragtflyvning ved 40 m

io. 
passagerer. Sort kurve viser 
støjkonsekvensom

rådet. Blå 
kurve viser græ

nserne for 
støjbelastning indeholdt i den 
gæ

ldende m
iljøgodkendelsen 

af støj fra flytrafik. Rød kurve 
viser støjbelastning ved en 
lukning af bane 12/30 og 
trafik svarende til 40 m

io. pas-
sagerer sam

t fragtflyvning.

Støjbelastning ved 40 m
io. passagerer om

 året

Passagerer

Flyoperationer
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C
PH

 er allerede i gang m
ed at eksekvere den del af ”Expanding C

PH
”, som

 overordnet kan ske 

inden for det nuvæ
rende plangrundlag.

I 2013 blev opgraderingen af bagagesorteringsanlæ
gget fæ

rdiggjort. I 2015 blev lufthavnens 

Finger C
 forlæ

nget, så lufthavnen har plads til flere interkontinentale ruter, og bane 04R/22L blev 

udbygget, så den kan håndtere verdens største passagerfly, A
irbus A

380. Sam
tidig er check-in 

om
rådet i Term

inal 2 blevet udvidet m
ed m

ere plads til passagererne, og der blev etableret flere 

spor i det centrale security check. 

I de kom
m

ende år vil C
PH

 im
ødekom

m
e trafikvæ

ksten ved bl.a. at udvide det centrale security 

check, om
bygge og udvide afgangs- og ankom

stom
råderne på vejforpladserne og i Term

inal 3, 

udvide Term
inal 2 airside og etablere første etape af en ny finger E til bl.a. interkontinental trafik.

Behovet for standpladser dæ
kkes ved at udbygge de resterende frie om

råder i den nordøstlige 

del af lufthavnen. M
ed den nuvæ

rende væ
kst i trafikken vil de resterende arealer i det nordøstlige 

om
råde væ

re fuldt udnyttet i 2024. 

N
år lufthavnens nordøstlige om

råde er fuldt udbygget m
ed standpladser vil de efterfølgende 

faser af udbygningen ske m
od vest. D

et kræ
ver, at der er m

ulighed for at udbygge på tvæ
rbanen.

Processen m
ed at tilvejebringe de nødvendige planer og godkendelser, for at kunne lukke tvæ

r-

Processen m
ed at tilvejebringe de nødvendige planer og godkendelser, for at kunne lukke tvæ

r-

banen og bygge den første etape af den vestlige udbygning, forventes at have en sam
let varighed 

på 8 år. For at de første standpladser i en vestlig udbygning kan stå klar til at dæ
kke behovet i 

Procesplan
8

Figur 8.1: Plan for fuld udbygning af standpladser i det nordøstlige om
råde (udsnit af ”Expanding CPH

” 
m

asterplanen.

 Plan for udbygning af standpladser

U
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2024, er det en forudsæ
tning, at den fysiske lukning af tvæ

rbanen kan ske i 2022. Forudsæ
tnin-

gen for det er, at der gennem
føres en æ

ndring af udbygningsloven, og at arbejdet m
ed VVM

 m
v. 

startes op um
iddelbart derefter. 

C
PH

 foreslår på denne baggrund følgende tidsplan:

Proces for etablering af plan- og m
iljøm

æ
ssige ram

m
er 

En lukning af bane 12/30 og en udbygning i den nordvestlige del af lufthavnen kræ
ver en æ

n-

dring af udbygningsloven ift. de overordnede ram
m

er for anvendelse, som
 er angivet i loven. 

H
erudover kræ

ver den fulde udbygning af lufthavnen en ræ
kke m

ere detaljerede tilladelser og 

planer i henhold til m
iljø- og planlovgivningen. 

U
dbygningen forudsæ

tter blandt andet, at der forinden er gennem
ført en VVM

-proces, og at 

m
yndighederne har givet C

PH
 VVM

-tilladelse til udbygningen. D
enne proces planlæ

gges gen-

nem
ført i forlæ

ngelse af æ
ndringen af udbygningsloven. D

e m
ere detaljerede analyser af den 

frem
tidige støjbelastning vil blive udført som

 en del af VVM
-processen og beskrevet i VVM

-rede-

gørelsen.

C
PH

 skal også opnå fornyede godkendelser fra m
iljøm

yndighederne på en ræ
kke om

råder, her-

under støj fra driften af lufthavnen. D
a C

PH
 er godkendelsespligtig efter m

iljøbeskyttelseslovens 

kapitel 5, m
å m

an ikke påbegynde nye eller æ
ndrede aktiviteter, der kan føre til øget forurening, 

før m
yndighederne har givet m

iljøgodkendelse til det. I m
iljøgodkendelsen har m

yndighederne 

m
ulighed for at stille vilkår for både indretning og drift af lufthavnen. I forhold til støj vil der bl.a. 

Figur 8.2: CPH
’s foreslåede tidsplan for den vestlige udbygning på tvæ

rbanen

A
ktivitet

2016
2017

2018
2019

2020
2021

2022
2023

2024

Æ
ndring af udbygningsloven

VVM
 redegørelse

Ø
vrig plan- og m

iljøm
æ

ssig regulering

Evt. klagesagsbehandling

Planlæ
gning af anlæ

gsarbejder

D
esign

O
perationel planlæ

gning af lukning

Fysisk lukning af tvæ
rbanen

Forberedende arbejder

Bygge og anlæ
gsarbejder

Ibrugtagning af nye standpladser og 
rulleveje
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blive fastsat græ
nser for, hvor m

eget lufthavnsaktiviteterne m
å støje. D

erudover har transport-

m
yndighederne gennem

 luftfartslovgivningen m
ulighed for at fastsæ

tte støjbegræ
nsende 

bestem
m

elser, som
 prim

æ
rt er rettet m

od flyveledelsen, flyselskaberne og deres piloter.

Processen for etablering af nyt plangrundlag m
v. antages at kunne gennem

føres på 2 år. D
erefter 

er der afsat 1 år til den endelige godkendelsesproces, inklusiv klagesagsbehandling. D
en antagne 

varighed af processen er baseret på et kontinuerligt forløb. 

Etableringen af plangrundlag for udbygningen inkluderer, at der udarbejdes et opdateret lands-

plandirektiv (”støjcirkulæ
ret”) og en ny lokalplan. 

N
edenfor er en oplistning af plangrundlaget for Københavns Lufthavn i dag. O

verordnet gæ
lder 

udbygningsloven, som
 opdeler lufthavnen i om

råderne N
ord, Syd, Ø

st og Vest, og loven fastsæ
t-

ter overordnet anvendelsesbestem
m

elser inden for disse om
råder. 

→
→

Bekendtgørelse af lov om
 udvidelse af Københavns Lufthavn, Kastrup, LBK nr. 252 af 9. april 

1992 (U
dbygningsloven)

→
→

”U
dvidelse af Københavns Lufthavn i Kastrup – VVM

-redegørelse”, oktober 1996

→
→

”C
irkulæ

re nr. 56 af 30. april 1997 om
 udvidelse af Københavns Lufthavn, Kastrup, sam

t 

bygge- og anvendelsesregulerende bestem
m

elser for om
råder, der er belastet at støj fra 

trafikken på lufthavnen” (støjcirkulæ
ret)

→
→

”Lokalplan og kom
m

uneplantillæ
g for Københavns Lufthavn, Kastrup, april 1997”

8
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Indhold i V
V

M
 redegørelsen

M
iljøpåvirkningerne af den planlagte udbygning af Københavns Lufthavn skal som

 næ
vnt 

analyseres i detaljer i en VVM
-redegørelse. D

e analyser, der gennem
føres i VVM

-proces-
sen vil også danne grundlag for opdateringen af ovennæ

vnte m
iljøgodkendelser, støjbe-

græ
nsende bestem

m
elser sam

t af plangrundlaget. Som
 eksem

pler på de m
iljøpåvirkninger, 

der skal beskrives i VVM
-redegørelsen for udbygningen kan næ

vnes:

→
→

Påvirkning af overflade- og grundvandssystem
er.

→
→

Luftforurening.

→
→

Støjbelastning.

→
→

Em
ission af forurenende stoffer, andre genevirkninger sam

t bortskaffelsen af affald.

→
→

Beskrivelse af m
etoder anvendt til forudberegningen af virkningerne på m

iljøet.

→
→

Beskrivelse af foranstaltninger, der tæ
nkes anvendt m

ed henblik på at undgå, 

nedbringe og om
 m

uligt neutralisere skadelige virkninger på m
iljøet.

D
e detaljerede krav til VVM

-redegørelser frem
går af bekendtgørelse om

 vurdering af visse 
offentlige og private anlæ

gs virkning på m
iljøet (VVM

) i m
edfør af lov om

 planlæ
gning, 

bkg. nr. 1832 af 16/12/2015.

I støjcirkulæ
ret fastsæ

ttes bl.a. støjkonsekvensom
rådet uden for lufthavnen, og Tårnby Kom

m
u-

ne og D
ragør Kom

m
une er i den forbindelse pålagt bygge- og anvendelsesregulerende bestem

-

m
elser. D

erudover er der i cirkulæ
ret fastsat nogle centrale krav til støj fra driften af lufthavnen. 

I lokalplanen fastlæ
gges de m

ere specifikke krav til udbygningen af lufthavnen, herunder opdeles 

de i udbygningslovens definerede om
råder i underom

råder m
ed specifikke anvendelsesbestem

-

m
elser. Yderligere foreligger en ræ

kke supplerende lokalplaner for specifikke om
råder af lufthav-

nen, fx for H
otel H

ilton og P-anlæ
ggene P15 og P17. Ved siden af de specifikke reguleringer ift. 

lufthavnen gæ
lder Fingerplan og kom

m
uneplaner for hhv. Tårnby og D

ragør Kom
m

uner. 

Proces for etablering af første etape af den vestlige udbygning 
Planlæ

gningen af den operationelle lukning af tvæ
rbanen sam

t planlæ
gning, design og gennem

-

førelse af den første etape af den vestlige udbygning er estim
eret til en sam

let varighed på 5½
 år.

C
PH

 kan starte den tekniske planlæ
gning af første etape af den vestlige udbygning, når ram

m
er-

ne i det nye plangrundlag er defineret. D
en tekniske planlæ

gning vil inkludere planer for, hvordan 

bygge- og anlæ
gsarbejdet kan gennem

føres m
ed et m

inim
um

 af gener for flyselskaberne.

Endvidere vil C
PH

 gennem
føre en flyvesikkerhedsm

æ
ssig risikovurdering af udvidelsen. Risiko-

vurderingen udarbejdes m
ed deltagelse af fagpersoner indenfor lufthavnsdesign, lufthavnsdrift, 

flyvekontroltjeneste og piloter. Trafik- og Byggestyrelsen skal godkende risikovurderingens forud-

sæ
tninger og konklusioner.

D
en operationelle planlæ

gning frem
 til den fysiske lukning inkluderer inform

ation til flyselskaber, 

forberedelse af aeronautisk inform
ation og indhentning af de endelige m

yndighedstilladelser.

Efter lukning af banen vil der væ
re en begræ

nset periode, hvor banen kan genåbnes. D
et vil dog 

kræ
ve nye flyvesikkerhedsm

æ
ssige godkendelser og udsendelse af aeronautisk inform

ation. 

N
år den operationelle lukning er afsluttet kan bygge- og anlæ

gsarbejdet starte. A
nlæ

gsarbejder-

ne inkluderer opbrydning af den nordvestlige del af banen og æ
ndring af den resterende del af 

banen til rullevej. D
en første etape af den vestlige udbygning inkluderer etablering af nye stand-

pladser og det frem
tidige rullevejssystem

 ved den forlæ
ngede Finger B. 
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Beregninger fra O
xford Research viser, at en udbygning af Københavns Lufthavn til 40 m

io. 

passagerer vil fastholde og skabe 84.000 arbejdspladser, hvoraf over halvdelen er uden for 

hovedstadsom
rådet. M

en positionen som
 N

ordeuropas foretrukne knudepunktslufthavn m
ed 

40 m
io. passagerer vil ikke kun skabe væ

kst og flere tusinde arbejdspladser på sigt. En m
arkant 

udbygning af lufthavnen vil ifølge C
O

W
I allerede i anlæ

gsperioden skabe 12.500 nye arbejds-

pladser. U
dbygningen af Københavns Lufthavn står derm

ed til at blive et af danm
arkshistoriens 

største privatfinansierede anlæ
gsprojekter m

ed en beskæ
ftigelseseffekt svarende til en godt 2/3 

Fem
ern-forbindelse eller tre supersygehus-byggerier.

Investeringsom
fanget kan nå 20 m

ia. kr. til udbygning af vejanlæ
g og parkering, term

inaler og 

bagagefaciliteter, fingre og gates, standpladser og rulleveje sam
t tilhørende supportfaciliteter. 

D
erudover skal der investeres i at udvikle østom

rådet efter europæ
isk forbillede m

ed f.eks. luft-

fragtanlæ
g, virksom

heder indenfor spedition og logistik, catering, forskellige form
er for lager-

funktioner, adm
inistration, tekniske anlæ

g og parkering.

U
dbygningstakten vil ske i takt m

ed trafikvæ
ksten, og vil dels væ

re afhæ
ngige af den sam

funds-

økonom
iske udvikling og dels af at Københavns Lufthavn kan fastholde positionen som

 et af 

N
ordeuropas foretrukne trafikknudepunkter m

ed et konkurrencedygtigt om
kostningsniveau.

Endvidere vil udbygningen væ
re afhæ

ngig af de regulatoriske ram
m

evilkår, herunder at C
PH

 får 

regeringens og Folketingets opbakning til at bygge i det nordvestlige om
råde, der i dag begræ

n-

ses af tvæ
rbanen. U

dbygningen på tvæ
rbanen vil alene skabe m

ere end 7.000 årsvæ
rk i anlæ

gs-

perioden.

Beskæ
ftigelseseffekter

9

Figur 9.1: D
e direkte beskæ

ftigelseseffekter af Expanding CPH
, Fem

ern Bæ
lt Forbindelsen og et super syge-

hus. Å
rsvæ

rk. Kilde: CO
W

I

D
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U
dbygningen vil øge efterspørgslen på arbejdskraft i bygge- og anlæ

gssektoren m
arkant i an-

læ
gsperioden. M

ere end 80 procent af de 12.500 årsvæ
rk vil væ

re inden for håndvæ
rkerfaget. 

O
g dét vil ifølge C

O
W

Is beregninger ske i en tid, hvor de fleste andre større anlæ
gsprojekter i 

H
ovedstadsregionen vil væ

re afsluttet.



52
53

 10. D
ialog og kom

m
unikation   /   U

dredningsrapport 2016

U
darbejdelsen af udredningsrapporten er sket i tæ

t dialog m
ed Trafik- og Byggestyrelsen, der har 

m
yndighedsansvaret for tilsynet m

ed lufthavnen efter luftfartslovgivningen. D
e analyser C

PH
 har 

fået udarbejdet er gennem
gået på en ræ

kke m
øder og w

orkshops m
ed Trafik- og Byggestyrelsen. 

På nogle om
råder er analyserne efter anm

odning fra Trafik- og Byggestyrelsen blevet udvidet eller 

suppleret m
ed flere undersøgelser. 

Yderligere er m
iljø- og planforhold drøftet m

ed de statslige plan- og m
iljøm

yndigheder (Erhvervs- 

og M
iljøstyrelsen).

A
nalyserne er på en ræ

kke m
øder blevet drøftet m

ed SA
S, der er det største flyselskab m

ed base 

i Københavns Lufthavn. Form
ålet m

ed drøftelserne har væ
ret at afdæ

kke eventuelle alternativer 

til den vestlige udbygning af lufthavnen. Endvidere har der væ
ret drøftelser af de operationelle 

konsekvenser, SA
S forventer, at en udbygning på tvæ

rbanen vil have for dem
.

D
e øvrige flyselskaber har en generel viden om

 C
PH

’s plan for udvidelse af kapaciteten op til 40 

m
io. passagerer. D

e flyselskaber, der har base i C
PH

 sam
t større udenlandske flyselskaber, vil blive 

inviteret til en præ
sentation af analyserne. D

e øvrige flyselskaber vil blive holdt opdateret som
 del 

af den faste kunderelation.

C
PH

 og N
aviair har etableret et sam

arbejde, som
 skal sikre, at infrastruktur, system

er og processer 

understøtter en udvidelse af kapaciteten på banesystem
et, så lufthavnen kan håndtere 40 m

io. 

passagerer.  

D
en tæ

tte dialog m
ed Trafik- og Byggestyrelsen, flyselskaber og N

aviair vil fortsæ
tte i den kom

-

m
ende periode, hvor den politiske behandling af udbygningsloven ved udbygning på tvæ

rbanen 

skal finde sted, sam
t i perioden efter lovæ

ndringen, hvor den konkrete forberedelse af lukningen 

af banen skal planlæ
gges og gennem

føres.

D
ialogen vil også om

fatte Københavns Lufthavns øvrige interessenter, herunder pendlerne, sam
t 

hele offentligheden. Som
 næ

vnt er strategien om
 at udvide Københavns Lufthavn frem

 m
od 40 

m
io. passagerer offentliggjort i starten af 2014. O

ffentligheden orienteres også ved offentliggø-

relsen af denne udredningsrapport og løbende i forhold til de drøftelser, der vil finde sted om
 en 

udbygning på tvæ
rbanen. 

D
erudover vil der væ

re offentlighedsfaser og høringer ifm
. VVM

-processen og de øvrige planprocesser.

D
ialog om

 udviklingen af lufthavnen
10
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Styrket dialog m
ed lokalsam

fundet

C
PH

 prioriterer dialogen m
ed lokalsam

fundet højt, og er i tæ
t og løbende dialog m

ed naboerne 

til lufthavnen i såvel D
ragør som

 Tårnby Kom
m

une. 

Som
 en del af arbejdet m

ed at udbygge lufthavnen på en ansvarlig m
åde, indsam

ler C
PH

 input 

fra borgerne, der bor tæ
t på lufthavnen. D

et er vigtigt for C
PH

, at lufthavnens naboer oplever det 

som
 en positiv udvikling, at lufthavnen vokser. Ved at gå i dialog m

ed lufthavnens naboer og lytte 

til deres bekym
ringer, ønsker C

PH
 at skabe et bedre afsæ

t for at fastholde og udvikle det gode 

naboskab.  

D
en konstruktive dialog m

ed lokalsam
fundet vil således væ

re en naturlig del af den videre udvik-

ling af lufthavnen.




