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Miljogodkendelse

Billund Kommune meddeler hermed tillaeg til &ndret miljggodkendelse af stajbelastningen fra Billund
Lufthavn af 4. juli 2007. Afgarelsen meddeles efter miljgbeskyttelseslovens § 33 med forudsaetninger,
som angivet i afsnit 3, og vilkar for anlaeg, drift og kontrol, som angivet i afsnit 5.

Miljggodkendelsen udger samtidig VVM-tilladelsen relateret til VVM-redeggrelse Starter fra Mike, Sep-
tember 2018.
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1. Baggrund for sagen

Billund Lufthavn har den 25. maj 2018 indsendt ansggning om miljggodkendelse til at a&endre startpositio-
nen for jetfly op til og med mediumklassen, sa disse fly i dag- og aftentimerne fremadrettet kan f4 tilladel-
se til at pabegynde start fra position MIKE ved starter mod vest.

Starter med jetfly mod vest finder i dag sted fra den gstlige baneende. For at optimere pa tids-, ressource-
og breendstofforbrug ved afvikling af starter gnskes der mulighed for, at jetfly op til og med mediumklas-
sen ogsa kan pabegynde start fra position MIKE, der er beliggende ca. 900 meter vest for den gstlige ba-
neende.

Billund Lufthavn er omfattet af bestemmelserne om godkendelsespligt i henhold til miljgbeskyttelseslo-
vens' § 33, jf. godkendelsesbekendtggrelsens? bilag 2, pkt. H202 — Lufthavne, flyvestationer og flyveplad-
ser.

| forbindelse med etableringen af en ny terminal, forplads og rulleveje m.m. meddelte Ribe Amt den 26.
marts 1999 en samlet miljiggodkendelse af hele lufthavnen. Der er efterfglgende gennemfart en revurde-
ring af denne godkendelse, og lufthavnens indretning og drift er i dag reguleret af fglgende miljggodken-
delser:

e /Endret miljiggodkendelse af stgjbelastningen fra Billund Lufthavn, meddelt af Billund Kommune
den 4. juli 2007, og

¢ Revurdering af miljggodkendelse og godkendelse af ansggte udvidelser og aendringer, Billund
Lufthavn A/S, meddelt af Billund Kommune den 8. april 2011 med senere meddelte tillseg

/Endringen af startpositionen ved starter med jetfly mod vest er ikke i overensstemmelse med vilkar fast-
sat i godkendelsen af 4. juli 2007, herunder de forudsaetninger der ligger til grund for meddelelse af god-
kendelsen, hvorfor aendringen er godkendelsespligtig.

Billund Kommune har, jf. afsnit 3.4 nedenfor, samtidig truffet afgerelse om, at eendringen er VVM-pligtig.

2. Indhentede udtalelser og kommunens bemaerkninger hertil

Et udkast til afgerelse har veeret forelagt Billund Lufthavn A/S, Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen samt Vej-
le Kommune til kommentering. Endvidere har et udkast til afggrelse vaeret sendt i offentlig haring sammen
med VVM-redegorelsen.

Billund Lufthavn A/S har orienteret kommunen om, at det i ansggningen til TBST om optagelse af de nye
bestemmelser i AIP Denmark gnskes lagt til grund, at starter fra MIKE alene ma benyttes for fly op til og
med klasse-C.

| VVM-sagen og ansggningen om miljggodkendelse er det oplyst, at der gnskes mulighed for, at position
MIKE vil kunne benyttes af fly op til og med mediumklassen, som indbefatter fly i klasse-D, herunder
f.eks. B757-200 og TU-154M. Sidstnaevnte flytyper forventes imidlertid ikke at benytte sig af muligheden

' Bekendtgerelse nr. 1121 af 3. september 2018 af lov om miljgbeskyttelse
2 Bekendtgerelse nr. 1317 af 20. november 2018 om godkendelse af listevirksomhed
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for at starte fra position MIKE, hvorfor ogsa miljggodkendelsen anskes begraenset til alene at omfatte fly
op til og med klasse-C.

Kommunen har fundet at kunne imgdekomme dette gnske og har i forlaengelse heraf foretaget de ned-
vendige tilpasninger af godkendelsen.

Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen (TBST) har ved mail af 9. november 2018 fremsat fglgende bemaerknin-
ger til sagen:

TBST forvalter de stajbegraensende bestemmelser for EKBI. Det fremgar heraf, at ved starter mod vest,
skal piloten initiere et drej mod vest (minimum 30 grader), nar flyet er i 800 fod (og afstanden til DME LEL
er storre end 1 NM).

Men fra det tidspunkt, hvor drejet initieres (kursaendringen aktiveres via flyets instrumenter) og til at flyets
kurs rent faktisk aendrer sig, kan der nemt ga nogle sekunder (afhaengig af bl.a. flytype, vaegt og vejr).
Yderligere kan der ga nogle sekunder fra det tidspunkt, hvor piloten registrerer, at flyet har passeret hoj-
den 800 FT til, at han/hun rent faktisk initierer drejet ved hjeelp af flyets instrumenter. Dette foregér i en
meget tidlig fase af flyvningen med et hajt workload i cockpittet. Med et climp pa 50-85 fod per sek kan
disse faktorer tilsammen betyde, at flyet forst drejer (dvs forlader banens forleengende centerlinje) adskil-
lige 100 fod hajere oppe end de 800 fod, hvor drejet ifalge bestemmelserne skal initieres.

TBST kan pa dette grundlag ikke afgare om udflyvninger mod vest, hvor drejet f.eks. finder sted i 1100
FT, er overtraedelser af de stojbegraensende bestemmelser for Billund Lufthavn. Vi vil alene folge op pa
signifikante afvigelser fra bestemmelsen — observeret af og indrapporteret til os fra NAVIAIR/Billund. Vi
kan til orientering oplyse, at vores tilsyn med de stojbegraensende bestemmelser for EKBI i 2018 indltil
videre har givet anledning til 4 pataler overfor forskellige luftfartselskaber for overtreedelse af bestemmel-
sen om hgjredrej.

Det er korrekt, at ICAO-standarder giver mulighed for, at drej kan pabegyndes ned til 650 FT MSL, hvilket
er baggrunden for den foreslaede miljgtilpasning (Alternativ 1), hvorefter afdrejning forudseettes at finde
sted i 700 fod i stedet for 800 fod.

Vi har undersogt radardata for at underbygge vores antagelse om, at hajre-drejene generelt finder sted
flere sekunder efter (og dermed ofte nogle hundrede fod hajere end) at flyet har naet de 800 fod MSL. Vi
forventer, at minimum den samme forsinkelse vil gore sig gaeldende, safremt man aendrer bestemmelsen,
sdledes at drej skal initieres i 700 fod.

Billund Lufthavn har i brev af 4. januar 2019 fremsat folgende kommentarer til de ovenfor anforte be-
meerkninger fra TBST:

Stajberegningerne, der er grundlaget for ansogningen, er udfort af det akkrediterede firma DELTA — A
part of Force technology Beregningerne falger retningslinjerne i Miljostyrelsens Vejledning om stoj fra fly-
vepladser, nr. 5, 1994. Forudsaetningerne for beregningerne vurderes at vaere i overensstemmelse med
vejledningen.

Afvikling af hojredrej
Billund Lufthavn har indhentet en udtalelse fra DELTA vedr. afvikling af hajredrejet i beregningsforudsaet-
ningerne i forhold til i virkeligheden. DELTA oplyser at:
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Hojredrej efter start pa bane 27 er modelleret (beregningsmezessigt afviklet) ved, at der for hver flytype og
forudsatte startvaegt (stage length) er fundet den afstand fra startpositionen, hvor flyet har naet 800 ft
MSL. Derefter er der valgt den neermeste af flyvevejene, som er udarbejdet med afstand til drej i 400 m
intervaller (1600 m, 2000 m, 2400 m etc.), dog hvis der er tale om start fra baneenden, sa er den korste-
ste afstand til drej forudsat at veere 2400 m. Tilsvarende ved start fra MIKE er den forudsat at vaere 1600
m. Fx hvis flyet nar 800 ft MSI efter 1200 m ved start fra baneenden, sa drejer det alligevel ikke for 2400
m, men hvis det nar 800 ft MSL efter 2800 m, sa benyttes den flyvevej, der drejer efter 2800 m.

Drej foretages med konstant drejeradius for fly med MTOM > 5700 kg, pa 2 NM og for fly med MTOM <
5700 kg pa ca. 1 NM. Denne drejeradius medferer, at flyet pa en blod made forst nar at dreje til 30 gra-
der, nar flyet har flojet yderligere hhv. naesten 2 km (store fly) og 1 km (sma fly). | denne position har det
naet hhv. ca. 500 m (store fly) og ca. 300 m (sma fly) vinkelret fra baneretningen.

Dette er forsogt illustreret for store fly i vedlagte kort med flyvevej der drejer efter 2400 m fra baneenden
med en drejeradius pa 2 NM. Store fly afviger farst med mere end 10 m fra baneretningen, nar de har flo-
jet naesten 300 m, tilsvarende for sma fly ca. 150 m.

Bemeerk at der i virkeligheden er spredning pa hvor drejet initieres og hvor krumt drejet er, blandt andet
afheengigt af flyets vaegt og modvindskomposanten, men ogsa den enkelte pilot og flyselskab, som kan
have sine egne specielle procedurer.

Beregningerne falger vejledningen, der peger pa databaser med standardprofiler som er benyttet. Disse
standardprofiler svarer til et konservativt estimat af flyets hajdeprofil.

Initiering af hojredrej

Billund Lufthavn har veeret i dialog med Naviair vedr. udflyvning mod vest og initiering af hajredrej. Naviair
har veeret i dialog med flere piloter fra forskellige flyselskaber, der opererer hovedparten af flyvningerne
pa Billund Lufthavn.

Pa denne baggrund samt ud fra egne observationer oplyser Naviair folgende:

Den altovervejende del af jetfly, der starter fra Billund Lufthavn, anvender computerdrevet FMS (flight ma-
nagement system). Pa nyere fly, der udger hovedparten, aktiveres FMS allerede mens flyet er pa jorden
og FMS overtager styringen af flyet, straks det er air borne. P& aeldre flytyper, der udger en stadig mindre
del, aktiveres FMS normalt i 400 fod AGL og vil sdledes, ligesom pa de nyere Iuftfartajer, have en aktiv
FMS, der handterer hajredrejet i rette hajde og DME afstand.

Stort set alle fly styres saledes ikke manuelt af piloten under afvikling af hojredrejet, men af FMS. Den er
programmeret til at foretage et hajredrej i 800 fod eller 1 NM fra startpunktet athaengigt af, hvad der kom-
mer sidst. De stajbegraensende bestemmelser herunder at piloten skal initiere et hajredrej (minimum 30
grader), nar flyet er i 800 fod (og afstanden til DME LEL er starre end 1 NM) er optaget i AIP’en. Afvigel-
ser fra bestemmelser i AIP’en indberettes af Naviair til TBST.

Det er saledes Naviairs opfattelse, at udflyvningerne udferes i overensstemmelse med de fastlagte miljo-
mal.

Billund Kommune finder med hensyn til de beregningsmaessige forudsaetninger for afvikling af hajredrejet
at kunne tilslutte sig udtalelsen fra DELTA. | sammenhaeng med de af TBST gjorte iagttagelser bemeer-
kes, at der er anvendt en drejeradius pa 2 NM (store fly), hvilket medfarer, at flyet pa en blad made farst
har afsluttet drejet pa 30 grader, nar det har flgjet yderligere 2 km.
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Stajrapporten er udgivet under akkreditering udstedt af DANAK, som en "Miljgmaling — ekstern stg@j” og
Billund Kommune finder med baggrund heri, at det i gvrigt kan lsegges til grund for afgerelsen, at bereg-
ningerne er udfart i overensstemmelse med anvisningerne i Miljgstyrelsens vejledning nr. 5/1994 om stgj
fra flyvepladser med tilhgrende bilag.

Om selve initieringen af hgjredrejet har kommunen noteret sig, at udtalelsen fra TBST har veeret forelagt
Naviair, som bl.a. har oplyst, at drejet som hovedregel initieres ved computerstyring og at det er Naviair’'s
opfattelse, at udflyvningsproceduren ved start pa bane 27 udfares i overensstemmelse med AlP’en og de
fastlagte miljgmal.

Der er som led i den offentlige hgring modtaget bemeerkninger fra en borger i Billund ved mails af 2. og 5.
november 2018, herunder falgende spargsmal og kommentarer med relevans for temaerne i VVM-sagen:

Talte Billund Lufthavn sandt, da de tilbage i 2015 sogte om ny startprocedure i Billund Lufthavn?

Fik Billund Kommune allerede samme &r besked pa den korrekte afstand?

Har Billund Kommune videresendt forkerte oplysninger til 8 offentlige instanser?

Har @konomiudvalget vedtaget at sagen kunne fortsaette pa et forkert grundlag?

Har nogen af de offentlige instanser spurgt ind til rigtigheden af det oplyste?

Har Billund kommune svaret disse instanser, med referat til ovennaevnte okonomiudvalgsmede?

Har Billund Kommune brystet sig af at ovennaevnte instanser ikke havde nogen indvendinger?

Et fly stojer najagtig lige meget om dagen som om natten. Pa grund af anden stoj vil det dog ikke

fornemmes lige meget om dagen som om natten. Der er en god grund til at fly ikke ma starte 900

meter teettere pa Billund by om natten.

9. Det nuvaerende stajtryk vil oges vaesentligt i Billund by, da de operationer der starter fra baneen-
den efter den geeldende miljggodkendelse, vil fa mulighed for at starte 900 meter teettere pa Bil-
lund by. Billund Lufthavn vil oven i kebet have godkendelse til at have 30.000 flere operationer,
med mulighed for at starte de omtalte 900 meter tzettere pa Billund by.

10. Billund Lufthavn kan oge deres aktuelle operationer med mere end 140 % og stadig overholde
den gaeldende miljogodkendelse, med fortrinsvis alle fly starter fra baneenden.

11. Der tales om sparet braendstof ved tomgangskersel, men ikke om det sgede braendstofforbrug
ved oget motorkraft, ved den kortere bane.

12. Populeert sagt: Fuel to noise”. Kortere bane, mere motorkreeft, mere breendstof og oget stoj.

13. Billund Lufthavn skal fortseette med den nugeeldende miljogodkendelse, hvor de kan oge deres
operationer med over 140 % og hvor de samtidig tager hensyn til befolkningen i Billund by.

14. Jeg kan se en 55 dB graense "skeere et hjorne” af nybyggeriet pa Hovedgaden, Granvej og Ole

Kirksvej. Er det meningen der skal ske eendringer i tilladelsen der, til en 52 dB greense, eller vil

man beholde 55 dB graensen? Vil Billund Lufthavns ansegning om "AEndret startprocedure i Bil-

lund Lufthavn” flytte pa denne stojgreense? | givet fald i hvilken retning og hvor langt? Jeg sparger
fordi det nu er kommet frem at WHO vil eendre stojgraensen til 52 dB. Hvis byggeriet er faerdigt for

WHO loven treeder i kraft, vil man sa kunne sige det er et "gammelt byggeri”, og loven derfor ikke

geelder der?

O Nk WNh

Billund Kommune er tidligere fremkommet med en redegorelse vedrarende de under pkt. 1-7 rejste
spgrgsmal, herunder at der i det debatopleeg, der blev udsendt forud for udarbejdelse af VVM-
redegarelsen, var angivet en forkert afstand fra baneenden til position MIKE. Fejlen har imidlertid ikke haft
indflydelse pa de udfarte stgjberegninger, som er baseret pa den korrekte lokalisering af position MIKE,
hvorfor kommunen ikke har fundet grundlage for at informere de beragrte myndigheder herom.
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Om pkt. 8 skal bemaerkes, at afgerelsen ikke dbner mulighed for at benytte position MIKE i natperioden,
hvor der geelder seerlige stajgreenser for maksimalstgjniveauet (La, max) 09 om pkt. 9-13 henvises til de re-
spektive redeggarelser og vurderinger herom i sdvel VVM-materialet som nzerveaerende afggrelse.

For s& vidt angar pkt. 14 kan det oplyses, at Billund Kommune er bekendt med, at WHO Regional Office
for Europe har udviklet nye anbefalinger baseret pa en voksende forstaelse af sundhedsrisici ved udsaet-
telse for stgj. Hovedformalet er at give anbefalinger til beskyttelse for stgj fra forskellige kilder, bl.a. vejtra-
fikstaj.

Kommunen er ikke bekendt med, om WHQ'’s anbefalinger indbefatter flystaj. Uanset dette vil kommunens
afgarelser skulle baseres pa nationalt udmeldte regler og anvisninger pa omradet, som p.t. omfatter an-
visningerne i Miljgstyrelsens vejledning nr. 5/1994 om stgj fra flyvepladser (flystgjvejledningen). Miljgsty-
relsen har i efteraret 2018 orienteret kommunerne om, at man har indledt en revision af flystajvejlednin-
gen. Det vides endnu ikke hvornar anvisningerne i den nye vejledning vil traede i kraft, men det forventes,
at de vil kunne finde anvendelse i forbindelse med en kommende revurdering af lufthavnens nugeeldende
miljpgodkendelser.

3. Planlaegningsmaessige forudsaetninger

3.1. Kommuneplan

Lufthavnen er i henhold til Kommuneplan 2017 — 2029 for Billund Kommune beliggende i rammeomrade
2.E.14, hvis anvendelse er fastlagt til lufthavnsformal og hertil knyttede erhvervsvirksomheder. Der kan i
omradet ikke etableres boliger eller anden stgjfelsom anvendelse.

Anvendelsen af omraderne syd for lufthavnen er fastlagt til turist- og ferieformal. Billund by med tilhgrende
center- og boligomrader er beliggende sydvest for lufthavnen og mod nord og @st greenser lufthavnen op
til det &bne land.

Der er i kommuneplanerne for Billund og Vejle kommuner optaget stajkonsekvenszoner omkring lufthav-
nen, som viser den maksimale stajbelastning (Loen), som starter og landinger pa lufthavnen ma pafare
omgivelserne i henhold til geeldende miljggodkendelse, og som samtidig fastleegger begreensninger for
stajfelsom arealanvendelse i lufthavnens omgivelser.

Med baggrund i de foreliggende oplysninger om det ansggtes stajmaessige betydning, jf. afsnit 4.2 neden-
for, har Billund og Vejle kommuner ikke fundet grundlag for at optage nye stajkonsekvenszoner i form af
kommuneplantillaeg.

3.2. Lokalplaner

En stor del af lufthavnsomrédet (start- og landingsbanen, rulle- og taxiveje, forpladser og terminalbygnin-
gen i nord) er omfattet af Lokalplan nr. 94 for Billund Kommune (inkl. lokalplanerne 112 og 123) samt Lo-
kalplan nr. 055001 for tidligere Give Kommune.

Den sydlige del af lufthavnen (terminalen i syd, Cargo Center Billund og omrader for general aviation
m.m.) er omfattet af Lokalplan nr. 92 og 240 for Billund Kommune samt Lokalplan nr. 27 for tidligere Give

Kommune.

| forbindelse med kommunalreformen i 2007 blev kommunegreenserne endret sa hele lufthavnsomradet
nu ligger i Billund Kommune.
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De neevnte lokalplaner fastlaegger alle omradets anvendelse til lufthavns- og erhvervsformal.

3.3. Spildevandsplan

I henhold til Spildevandsplan 2011 — 2018 for Billund Kommune er hovedparten af Billund Lufthavn belig-
gende i opland BI34. Oplandet er separatkloakeret, idet tagvand nedsiver lokalt, mens overfladevand fra
start- og landingsbane, rulle- og taxiveje og forpladser udledes til Billund Baek i henhold til en af Billund
Kommune meddelt udledningstilladelse, der er indeholdt i godkendelsen af 8. april 2011.

Saniteert spildevand og processpildevand ledes til det offentlige spildevandssystem i henhold til en af
kommunen meddelt tilladelse af 21. juni 2012 med senere meddelte tilleeg.

3.4. Vurdering af Virkninger pa Miljoet (VVM)

Lufthavne med en start- og landingsbane pa mindst 2.100 meter (hvilket er gaeldende for Billund Lufthavn)
er omfattet af bilag 1, pkt. 7a) i miljgvurderingslovens. Ved nyanlaeg og veesentlige sendringer af bestaen-
de anleeg, der kan sidestilles med nyanleeg, skal der i henhold til loven udarbejdes en naermere vurdering
af projektets indvirkning pa miljget.

Miljgvurderingslovens bilag 2, pkt. 13 a) omfatter eendringer eller udvidelser af anleeg i bilag 1 eller bilag
2, som allerede er godkendt, er udfart eller er ved at blive udfart, nar de kan have vaesentlige skadelige
indvirkninger pa miljget (aendringer eller udvidelser, som ikke er omfattet af bilag 1).

Billund Kommune har pa grundlag af en anmeldelse af projektet den 28. januar 2015 truffet afgarelse om,
at projektet er VVM-pligtigt, og der er i forlaengelse heraf udarbejdet en VVM-redeggrelse, der belyser de
med projektets realisering forbundne miljgpavirkninger.

Sagen er i henhold til miljgvurderingslovens § 57 behandlet efter de hidtil geeldende VVM-regler og naer-
vaerende miljggodkendelse udger séledes VVM-tilladelsen for projektet.

3.5. Internationale naturbeskyttelsesomrader og bilag IV-arter

Som anfgrt ovenfor er der udarbejdet en VVM-redegarelse, der belyser de med projektet forbundne miljo-
pavirkninger, herunder dets mulige pavirkninger af Natura 2000-omrader og bilag IV-arter. De i redeggarel-
sen indeholdte vurderinger er baseret pa et af Rambgll udarbejdet notat af 2. marts 2018 — VVM-
redegarelse — Starter fra MIKE — Notat om mulig pavirkning af Natura 2000-omrader samt bilag IV-arter.

Kommunen har med henvisning hertil vurderet, at det ansggte hverken i sig selv eller i kumulation med
dels de bestaende aktiviteter pa lufthavnen, dels andre planer og projekter vil afstedkomme en vaesentlig
pavirkning af Natura 2000-omrader. Der er derfor ikke fundet grundlag for at foretage en naermere konse-
kvensvurdering i relation hertil.

Det er endvidere vurderet, at det ansggte ikke vil beskadige eller gdeleegge yngle- eller rasteomrader i det
naturlige udbredelsesomrade for dyrearter optaget i habitatdirektivets bilag IV eller gdeleegge plantearter,
som er optaget i habitatdirektivets bilag IV.

3 Bekendtgarelse nr. 1225 af 25. oktober 2018 af lov om miljgvurdering af planer og programmer og af konkrete projekter (VVM)

Side 8/29



4. Miljomaessig beskrivelse og begrundelse for afgarelsen

Billund Lufthavn, der er beliggende nordgst for Billund by, rader over mere end 600 ha jord, hvoraf ca. 1/5
er befeestet areal i form af start- og landingsbane, rulle- og taxiveje samt forpladser m.m.

4.1. Indretning og drift

Lufthavnsanlaegget omfatter en start- og landingsbane med tilhgrende rulle- og taxiveje, forpladser, pas-
sagerterminal, fragtbygninger, hangarer og en raekke forskellige servicebygninger, herunder vaerksteder,
materielhaller, breendstofdepot og brandstation m.m.

Charter- og rutetrafikken foregar fra terminalen i nord, mens den gvrige trafik (fragtflyvning og privat flyv-
ning) finder sted med udgangspunkt i lufthavnens sydlige del. Antallet af operationer (starter og landinger)
har de seneste ar veeret stigende og udgjorde i 2017 i alt ca. 55.000 stk.

Start- og landingsbanen er en gst-vest orienteret asfaltbane med en leengde pa 3.100 meter og en bredde
pa 45 meter. Banebetegnelserne er 09 og 27, svarende til de geografiske retninger 90° og 270°. Jst for
enden af bane 09 og vest for enden af bane 27 findes to taxiveje, benaevnt henholdsvis Taxivej-FOX og
Taxivej-MIKE, som farer til rullevejene, jf. det som bilag 1 vedlagte kort med angivelse af banebetegnel-
serne og positionerne for FOX og MIKE.

For en naermere beskrivelse af lufthavnens indretning og drift henvises til dels VVM-redeggrelsen for pro-
jektet, dels godkendelsen af 8. april 2011.

I henhold til godkendelsen af 4. juli 2007 kan starter med jetfly mod gst finde sted fra enden af bane 09
eller position FOX, mens starter med jetfly mod vest altid skal finde sted fra enden af bane 27. Starter
med jetfly fra bane 27 skal falges af et hgjredrej for at sikre mod overflyvning af Billund by og dermed
mindske stojbelastningen af byen.

Lufthavnen har via Naviair modtaget forespgargsler fra flere flyselskaber om muligheden for at kunne pa-
begynde starter mod vest ud for position MIKE fremfor at pabegynde starterne fra enden af bane 27, idet
selskaberne herved vil kunne spare tid og braendstof i forbindelse med taxikarsel. Da muligheden for at
starte ud for position MIKE samtidig vil resultere i en gget fleksibilitet i trafikafviklingen pa banen har luft-
havnen besluttet at ssge muligheden fremmet ved indsendelse af anmeldelse i henhold til VVM-
bekendtggrelsen og ansggning om aendring af vilkar i godkendelsen af 4. juli 2007.

Det ansggte omhandler muligheden for at kunne pabegynde starter mod vest med jetfly op til og med
klasse-C i dag- og aftenperioden. De hyppigst forekommende jetfly af klasse-C pa Billund Lufthavn omfat-

ter Boeing 737 og Airbus 320.

Det er forudsat, at starter med jetfly op til og med klasse-C pa bane 27 i dag- og aftenperioden vil finde
sted for:

e 75 % af indenrigs- og udenrigstrafikken
e 100 % af tomflyvninger

Der ansgges om mulighed for, at kunne afvikle 86.600 operationer med starter fra MIKE om aret, jf. afsnit
4.2 nedenfor om stgj.
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Som anfgrt ovenfor skal alle udflyvninger mod vest falges op af et hajredrej for herved at mindske stajbe-
lastningen af Billund by. Starter fra MIKE vil, jf. AIP Denmark, medfare en forskydning af startpunktet pa
900 meter mod vest i forhold til starter fra baneenden. Denne forskydning vil, alt andet lige, medfare, at
hgjredrejet ligeledes forskydes mod vest og stajbelastningen af byen vil derfor blive aendret.

For at mindske forskydningen af afstanden fra startpositionen til flyenes pabegyndelse af hajredrej ved
starter fra MIKE gnskes der fremover mulighed for at pabegynde afviklingen af hgjredrejet i lavere hgjde
(700 ft MSL mod nu 800 ft MSL). Andringen vil skulle godkendes af Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen i
henhold til luftfartsloven* og vil skulle optages i AIP Denmark for Billund Lufthavn fgrend muligheden kan
udnyttes.

Det ansggte vil ikke veere forbundet med etablering af nye anlaeg eller en aendret indretning af bestaende
anlaeg.

Billund Kommunes vurdering

Der er i godkendelserne af 4. juli 2007 og 8. april 2011 med senere tillaeg fastsat vilkar om lufthavnens
indretning og drift. Disse vilkar vil fortsat vaere gaeldende, idet vilkar 3 i godkendelsen af 4. juli 2007 n-
dres i overensstemmelse med det ansggte.

Om det ansggtes betydning i forhold til staj og luftforurening m.m. henvises til de nedenfor anfarte rede-
garelser og vurderinger herom.

4.2. Stoj

Den nugeeldende miljggodkendelse af stoj fra Billund Lufthavn (godkendelsen af 4. juli 2007) er baseret
pa flystajberegninger udfgrt af DELTA i 2006 og geeldende for et fremtidsscenarie pa ca. 131.600 operati-
oner med neermere forudsaetninger om anvendte flyveveje, flymiks og banefordeling m.m. Resultaterne af
beregningerne (Loen), der fremgar af den nsevnte godkendelses bilag 6, ligger til grund for de stajkonse-
kvensomrader, der er optaget i kommuneplanerne for Billund og Vejle kommuner.

Der er som led i ansggningen foretaget nye flystojberegninger af DELTA. Beregningerne, der er rapporte-
ret i testrapport nr. 100/2378, er foretaget i henhold til Miljgstyrelsens vejledning nr. 5/1994 om stgj fra
flyvepladser (i det efterfalgende benzevnt flystajvejledningen) som "Miljgmaling — ekstern stgj”, jf. be-
kendtgarelse om kvalitetskrav til miligmalinger®, ved anvendelse af beregningsprogrammet DANSIM (Da-
nish Airport Noise Simulation Model) version 7.3.

Beregningerne er udfgrt for falgende scenarier:

e Scenarie 2015, som omfatter de faktiske flyvninger i 2015,

e Scenarie 2015_MIKE, som omfatter de faktiske flyvninger i 2015, men hvor en andel af jetfly til og
med mediumklassen er regnet at starte fra position MIKE ved start pa bane 27,

e Scenarie 20XX_MIKE, som omfatter et fremtidigt scenarie med 131.635 operationer, hvor en an-
del af jetfly til og med mediumklassen er regnet at starte fra position MIKE,

e Scenarie 20XX, som omfatter et fremtidigt scenarie med 131.635 operationer uden starter fra MI-
KE, og

e Scenarie 20XX_MIKE_86.600, som modsvarer scenarie 20XX_MIKE, men skaleret saledes, at
stajkonturen over Billund by holder sig inden for 55 dB-konturen fra beregningerne i 2006

4 Bekendtgarelse nr. 1149 af 13. oktober 2017 af lov om luftfart
5 Bekendtgarelse nr. 1146 af 24. oktober 2017 om kvalitetskrav til miljgmalinger (nu bekendtgarelse nr. 974 af 27. juni 2018)
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Som anfgrt i afsnit 2 har lufthavnen i forbindelse med hgringen af et udkast til afgerelse fremsat anske
om, at muligheden for at starte fra position MIKE begreenses til at omfatte jetfly op til og med klasse-C,
som udger en delmaengde af mediumklassen.

Beregningerne omfatter stgjbelastningen efter DENL-metoden (Day Evening Night Level) for starter og
landinger samt taxikarsel og APU-drift i forbindelse starter og landinger. Da det ansggte ikke indbefatter
starter fra MIKE i natperioden er der ikke foretaget nye beregninger af stgjens maksimalniveauer (Lamax).

For scenariet 2015, der er baseret pa 53.408 registrerede operationer i 2015, er det ovenfor omtalte hgj-
redrej regnet at forega i 800 ft MSL, mens det i de gvrige scenarier er regnet at forega i 700 ft MSL.

Trafikmaengder og -kategorier
De trafikmaessige forudseetninger er baseret pa opgerelser over antallet af operationer i 2015 samt en
prognose for antallet af operationer i 20XX fordelt p& falgende trafikkategorier:

e Indenrigstrafik (IR)

e Udenrigstrafik (UR)

e Chartertrafik (CH)

e Fragttrafik (F)

e  Skoleflyvning (SK)

e Landingsrunder (LR)

e Almenflyvning (GA)

e Helikopterflyvning (HELI)

e Heligrass (HG)

e Akutleegeflyvninger (HEMS)

Trafikkens fordeling pa flytyper inden for hver kategori er baseret pa opgerelser fra 2015 og den udvikling,
der forventes at finde sted med hensyn til flymikset inden for en periode pa 8-10 ar.

De arlige operationsantal fordelt pa trafikkategorierne for de faktiske flyvninger i 2015 og for fremtidssce-
narierne 20XX og 20XX_MIKE fremgar af tabellen nedenfor.

Kategori 2015 20XX 20XX_MIKE_86.600
CH 5.545 13.585 8.934
F 1.869 4.580 3.012
GA 3.713 8.845 5.817
HELI 2.975 7.540 4.959
IR 4.173 10.230 6.728
LR 4.011 9.820 6.458
SK 1.687 4.135 2.719
UR 26.090 63.950 42.057
HG 1.735 5.000 3.288
HEMS 1.610 3.950 2.598
Totalt 53.408 131.635 86.570

Flyveaktiviteterne i trafikkategorien HEMS er i henhold til flystgjvejledningen undtaget stejregulering og
indgar derfor ikke i beregningerne. | et supplerende notat fra DELTA af 26. juni 2018 er der imidlertid re-
degjort naermere om den kumulative betydning heraf.
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Neermere om de anvendte forudsaetninger for trafikmeengder og -kategorier fremgar af DELTA Testrap-

port nr. 100/2378, afsnit 2.1.1.

Trafikkens fordeling pa aret, ugen og dagnet

I henhold til flystgjvejledningen skal stajbelastningen (Loen) beregnes for de tre mest trafikerede maneder.

Procentdelen af arets trafik i de tre mest stgjende maneder, baseret pa opgerelser fra 2015, fremgar af

tabellen nedenfor.

Kategori Procentdel af arets trafik i de tre
mest trafikerede maneder (%)
CH 38,21
F 26,54
GA 30,66
HELI 32,55
IR 24,83
LR 28,50
SK 32,31
UR 28,56
HG 40,92
HEMS 30,37

Der er forudsat samme fordeling af arstrafikken for alle scenarier.

Endvidere falger det af flystgjvejledningen, at operationerne skal veegtes afhaengigt af tidspunktet pa
dognet og for seerlige flyveaktiviteter (f.eks. landingsrunder) ogsa afhaengigt af om de finder sted pa hver-
dage eller i weekender. Fordelingen pa dagn- og ugeperioder, der er fastlagt pa baggrund af opgearelser
fra 2015, fremgar af tabellen nedenfor.

Hverdage Weekend

Kategori | kl. 07-19 | kl. 19-22 | kl. 22-07 | Totalt | kl. 07-19 | kl. 19-22 | kl. 22-07 | Totalt

(%) (%) (%) (%) (%) (%) (%) (%)
CH 35,6 6,5 10,8 52,8 31,3 5,5 10,4 47,2
F 37 16,1 79,8 99,6 0,2 0,1 0,2 0,4
GA 62,2 9,1 3,1 74,5 22,4 2,2 0,9 25,5
HELI 85,4 3,0 1,0 89,4 10,0 0,4 0,2 10,6
IR 50,5 9,8 16,9 77,3 15,6 2,8 4,4 22,7
LR 95,1 0,2 0,1 95,5 4,3 0,2 0,0 4,5
SK 85,3 4,6 0,4 90,2 9,2 0,5 0,0 9,8
UR 53,5 11,6 13,8 78,9 14,3 2,5 4,3 21,1
HG 100 0,0 0,0 100,0 0,0 0,0 0,0 0,0
HEMS 51,7 10,0 11,2 72,9 18,3 3,7 5,0 27,1

Det er forudsat, at trafikkens fordeling pa uge og dagn er den samme for alle scenarier.

Neermere om de anvendte forudsaetninger for trafikkens tidsmaessige fordeling fremgar af DELTA Test-

rapport nr. 100/7378, afsnit 2.1.2 og 2.1.3.
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Benyttelse af banesystemet og anvendte flyveveje

Som neaevnt i afsnit 4.1 er start- og landingsbanen gst-vest orienteret med banebetegnelserne 09 og 27.
P& baggrund af opgarelser over trafikken i 2015 er banefordelingen for starter og landinger i henholdsvis
dag-, aften- og natperioden opgjort i overensstemmelse med det i tabellen nedenfor anfarte.

Bane Starter Landinger

kl. 07-19 kl. 19-22 kl. 22-07 kl. 07-19 kl. 19-22 kl. 22-07
27 61,4 % 61,0 % 46,2 % 67,2 % 65,8 % 68,8 %
09 38,6 % 39,0 % 53,8 % 32,8 % 34,2 % 31,2%

Med henblik p& at begraense stajbelastningen af Billund by bestreebes det, at age andelen af starter pa
bane 09. For 20XX-scenarierne er det saledes forudsat, at det vil vaere muligt at leve op til en baneforde-
ling, der i hgjere grad tilgodeser dette, jf. tabellen nedenfor.

Bane Starter Landinger

kl. 07-19 kl. 19-22 kl. 22-07 kl. 07-19 kl. 19-22 kl. 22-07
27 50 % 50 % 30% 60 % 60 % 70%
09 50 % 50 % 70 % 40 % 40 % 30 %

Flyvevejene er med nogle f& undtagelser forudsat at veere de samme, som de flyveveje der 13 til grund for
beregningerne i 2006, idet det feromtalte hojredrej dog er forudsat afviklet i 700 ft MSL for MIKE-
scenarierne samt scenariet 20XX.

Punktet for hgjredrej ved start pa bane 27 afhaenger af de enkelte flytypers stigeevne og flyenes veegt. Af
beregningstekniske grunde er flyene imidlertid fordelt pa& et begreenset antal afdrejningspunkter.

Fordelingen af trafikken pé& flyvevejene er i det vaesentligste forudsat at veere de samme, som forudsat
ved beregningerne i 2006, idet der for trafikkategorierne GA, SK, HELI, LR og HG dog er foretaget tilpas-
ninger i overensstemmelse med de faktiske forhold.

Omkring flyvevejene er forudsat samme spredning af trafikken som forudsat ved beregningerne i 2006.

Naermere om de anvendte forudseaetninger for benyttelse af banesystemet og de anvendte flyveveje frem-
gar af DELTA Testrapport nr. 100/2378, afsnit 2.2.1 og 2.2.2.

Taxikgrsel
I henhold til flystgjvejledningen skal stgj fra taxikarsel i forbindelse med starter og landinger indgéa i be-
regningerne af den samlede stgjbelastning fra starter og landinger.

Ved beregningerne er forudsaetningerne om anvendte taxiveje og fordelingen af trafikken pa de anvendte
taxiveje mellem standpladser og baner tilpasset og justeret i forhold til de forudseetninger, der 12 til grund

for beregningerne i 2006, sa de modsvarer det nuvaerende karselsmgnster.

De i beregningerne anvendte forudsaetninger er en forenkling af de faktiske forhold. Forenklingen vurde-
res dog at vaere uden veesentlig betydning for stajbelastningen uden for lufthavnens omrade.

Der er anvendt stgjdata fra anerkendte stojdatabaser for en motorindstilling i tomgang, idet den anvendte
kildehgjde er forenklet til fire grupper af jetfly, som angivet i tabellen nedenfor.
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Flygruppe Kildehgjde (m)
Turbopropfly 4
Jetfly med motorer pa vingerne 2
Fly med motorer pa bagkrop 3
Fly med halemotor 10

| beregningerne for taxikarsel indgar bidraget fra brug af flyenes hjaelpemotor (APU). Kildestyrken herfor
er fastsat som gennemsnitsveerdien for en reekke ofte forekommende jetfly, idet APU’en for alle fly er reg-
net at vaere placeret 5 m over terreen. Det er forudsat, at jetfly anvender APU 5 minutter efter "On Block”
og 5 minutter fgr afgang samt at APU-driften er jeevnt fordelt over terminalomradernes standpladser.

Neermere om de anvendte forudsaetninger for taxikersel fremgar af DELTA Testrapport nr. 100/2378, af-
snit 3.

Stej- og preestationsdata
Den stgjbelastning, som et luftfartgj under start og landing pafgrer et givet omrade pé jorden, afhaenger af
flyets stejemission og flyveprofil.

Stojemissionen afhaenger af flytypen, motortypen, motorindstillingen og flyets konfiguration. Der er i over-
ensstemmelse med gaeldende praksis pa omradet benyttet standardindstillinger for motorer og flyprofiler i
alle situationer.

Beslutningen om valg af startposition vil, udover luftfartgjstypen, afhaenge af flyets veegt og de meteorolo-
giske forhold m.m. Anvendelse af gget powersetting vil vaere forbundet med en starre belastning af flyets
motorer, og hvis det forud for take-off er vurderet, at @get powersetting vil veere pakraevet for at kunne
starte fra position MIKE, er det lagt til grund, at der i overensstemmelse med de fleste flyselskabers politik
pa omradet vil blive benyttet fuld bane (dvs. start fra baneenden i gst). Det er saledes forudsat, at der ikke
vil skulle benyttes starre powersetting (thrust) ved starter fra MIKE end ved starter fra baneenden.

| overensstemmelse med anvisningerne i flystajvejledningen er der anvendt data fra anerkendte databa-
ser (INM 10 eller INM 6/7). | de tilfeelde, hvor der ikke er fundet data for en given flytype i de anvendte
databaser, er der anvendt data for en anden (sammenlignelig) flytype.

Der er i forbindelse med beregningerne anvendt opdaterede TSEL-vaerdier (Total Sound Exposure Level)
for de enkelte flytyper.

Neermere om de anvendte stgj- og preestationsdata fremgar af DELTA Testrapport nr. 100/2378, afsnit
2.3.

Beregningsresultater

Resultaterne af beregningerne, der er illustreret pa kort i bilag 2-6, viser, at stajkonturerne for den faktisk
udfarte beflyvning af lufthavnen i 2015 (scenarie 2015) overalt ligger inden for de stgjkonturer, der er op-
taget i kommuneplanerne for Billund og Vejle kommuner og som vil skulle overholdes for en fremtidig tra-
fiksituation i henhold til vilkar 3 i godkendelsen af 4. juli 2007. Det samme er tilfeeldet, hvis en andel af
starterne med jetfly mod vest i 2015 havde fundet sted fra MIKE (scenarie 2015_MIKE).

For den fremtidige trafiksituation med 131.635 operationer om aret (scenarie 20XX), viser beregningerne,
at de opdaterede forudsezetninger om flymiks og banebenyttelse m.m. vil resultere i overskridelser af de
stgjkonturer, der er optaget i kommuneplanerne, og som vil skulle overholdes i henhold til vilkar 3 i god-
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kendelsen af 4. juli 2007. Dette vil ogsa veere tilfeeldet, hvis det forudsaettes, at en andel af starterne med
jetfly mod vest finder sted fra MIKE.

Pa baggrund af ovennaevnte er der foretaget en skalering af den fremtidige trafiksituation fra 131.635 ope-
rationer til 86.600 operationer med starter fra MIKE (scenarie 20XX_MIKE_86.600). Stagjkonturerne for
dette scenarie, der fremgar af bilag 6, modsvarer i det vaesentligste de stgjkonturer, der er optaget i kom-
muneplanerne og som vil skulle overholdes i henhold til vilkar 3 i godkendelsen af 4. juli 2007.

Om den stgjmaessige betydning for Billund by ved afvikling af hgjredrejet under starter mod vest i 700 ft
MSL frem for 800 ft MSL foreligger det i et supplerende notat fra DELTA af 26. juni 2018 bl.a. oplyst:

| forbindelse med start pa bane 27 er der blandt andet for IFR flyvning forudsat drej mod nord sa hurtigt
som muligt efter start for at minimere stojbelastningen i Billund by. Afgerende for hvor man drejer ved
start pa bane 27 er bade en hajde og en afstand.

Der er tidligere forudsat at man tidligst ma dreje nar flyet har ndet 800 ft MSL, men der er nu foreslaet at
man ma dreje nar flyet har naet 700 ft MSL. Forskellen i horisontal afstand mellem 700 og 800 ft MSL
som flyet har naet at flyve varierer athaengigt af flytype, flyprocedure, flyets konfiguration og de meteoro-
logiske forhold. De horisontale forskelle varierer mellem ca. 100-400 m. Nér de drejer i 700 ft, drejer de
sdledes ca. 100-400 m tidligere (leengere wost pa). Dette medforer sadledes at stojbelastnin-
gen/stajkonturerne ogsa flytter lzengere mod nordost og dermed vaek fra Billund by.

Ovenstaende gar sig geeldende ved starter pa bane 27 fra savel baneenden som position MIKE.

Opteelling af stgjramte boliger

Pa grundlag af beregningsresultaterne er der foretaget opteellinger af stgjbelastede boliger, defineret som
boliger i boligomrader og boliger i landzone, der er eller vil blive belastet med et stgjniveau (Loen) starre
end de vejledende stajgreenser pa henholdsvis 55 dB og 60 dB. Resultaterne af opteellingerne, der er ba-
seret pa UTM-koordinater for boligerne, jf. metode 2 i Miljgstyrelsens vejledning nr. 4/2006 om stajkort-
laegning og stajhandlingsplaner, fremgar af tabellerne nedenfor.

2015 2015_MIKE 2006_XX"
Loen Billund Billund Vejle Billund Billund Vejle Billund Billund Vejle
(dB) by landz. landz. by landz. Landz. by landz. landz.
55-60 107 - - 141 - - 199 - -
60-65 0 0 17 0 0 17 34 0 20
65- 0 0 0 0 0 0 0 0 7
Sum 107 0 17 141 0 17 233 0 27
20XX_MIKE 20XX-MIKE_86.600 2006_XX"
Loen Billund Billund Vejle Billund Billund Vejle Billund Billund Vejle
(dB) by landz. landz. by landz. Landz. by landz. landz.
55-60 242 - - 178 - - 199 - -
60-65 36 2 22 0 0 19 34 0 20
65- 0 0 14 0 0 7 0 0 7
Sum 278 2 36 178 0 26 233 0 27

1)  Opteellinger baseret pa 2006-beregningerne for fremtidsscenariet
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Det fremgar af optaellingerne af stgjramte boliger for det faktiske antal operationer i 2015, henholdsvis
med og uden starter fra MIKE (scenarie 2015_MIKE og scenarie 2015), at implementeringen af det an-
s@gte, her og nu, vil resultere i en stigning i antallet af stajramte boliger i Billund by p& 34 (alle i intervallet
55-60 dB).

Samlet set vil det ansggte (scenarie 20XX_MIKE_86.600) imidlertid resultere i 55 feerre stgjramte boliger i
Billund by i forhold til de stgjkonturer (2006_XX), der er optaget i kommuneplanerne og som vil skulle
overholdes i henhold til vilkar 3 i godkendelsen af 4. juli 2007. Det faerre antal stajramte boliger er fordelt
pa 21 i intervallet 55-60 dB og 34 i intervallet 60-65 dB.

Det fremgar endvidere, at det ansggte ikke vil resultere i en stigning i antallet af stgjramte boliger i land-
zone i forhold til de stajkonturer, der er optaget i kommuneplanerne og som vil skulle overholdes i henhold
til vilkar 3 i godkendelsen af 4. juli 2007.

TDENL-veerdier

Til labende kontrol af stgjbelastningen omkring lufthavnen anvendes, i overensstemmelse med anvisnin-
gerne i flystojvejledningen, TDENL-metoden (Total Day Evening Night Level), som udtrykker den samlede
lydenergi fra alle flyoperationer, der i gennemsnit pr. degn rammer arealet omkring lufthavnen. Denne
lydenergi udtrykkes ved et enkelt tal i dB.

Der er i godkendelsen af 4. juli 2007 fastsat to kontrolveerdier efter TDENL-metoden, henholdsvis en total-
veerdi for den samlede trafik p4 138,9 dB og en veerdi for Billund by p& 135,7 dB, som kun omfatter starter
pa bane 27 og landinger pa bane 09.

Pa grundlag af de nye beregningsforudseetninger, herunder anvendelsen af opdaterede TSEL-veerdier er
der beregnet nye TDENL-veerdier for det ansggte (scenarie 20XX_MIKE_86.600). Resultaterne heraf
fremgar af tabellen nedenfor.

Kategori TDENL-total (dB) TDENL-Billund by (dB)
CH 132,6 128,2
F 130,1 125,0
GA 128,1 1244
HELI 117,8 1141
IR 125,5 121,0
LR 119,9 116,9
SK 117,6 114,2
UR 136,2 131,9
Heligrass 112,8 -
Total 139,2 134,8

Med baggrund heri er der i ansggningen fremsat forslag om, at de i godkendelsen af 4. juli 2007 gaelden-
de kontrolvaerdier efter TDENL-metoden erstattes af falgende kontrolveerdier:

e TDENL, Total 139,2
e TDENL, Billund by 134,8

Billund Kommunes vurdering

Det er kommunens vurdering, at de udferte beregninger udger et fyldestgarende grundlag for en vurde-
ring af den stgjmaessige betydning af det ansggte.
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Det fremgar af beregningerne, at stgjkonturerne for det ansggte i det vaesentligste vil modsvare de stgj-
konturer, der er optaget i kommuneplanerne for Billund og Vejle kommuner og som vil skulle overholdes i
henhold til vilkar 3 i godkendelsen af 4. juli 2007. Endvidere fremgar det, at det ansegte ikke vil resultere i
en stigning i antallet af stgjramte boliger.

Kommunen har med baggrund heri fundet at kunne godkende det ansggte pa neermere anfgrte vilkar, jf.
afsnit 5.

Som anfart ovenfor modsvarer stgjkonturerne (Loen) for det ansagte og de stajkonturer, der er optaget i
kommuneplanerne, og som vil skulle overholdes i henhold til vilkar 3 i godkendelsen af 4. juli 2007, i det
vaesentligste hinanden. Det har ved fastlaeggelse af forudseetningerne for det ansggte, dog ikke veeret
muligt at sikre et fuldstaendigt sammenfald mellem konturerne.

| betragtning af at det ansggte er baseret pa 86.600 operationer, sammenholdt med at der i 2017 blev
udfart ca. 55.000 operationer er der, her og nu, ikke fundet grundlag for at optage nye stajkonturer i god-
kendelsen. Kommunen har saledes vurderet, at dette forhold bgr vurderes neermere i sammenhaeng med
en kommende revurdering af godkendelsen af 4. juli 2007, og der vil efter meddelelse af naervaerende
afgorelse derfor fortsat veere overensstemmelse mellem de godkendte stgjkonturer og de stojkonturer,
der er optaget i kommuneplanerne.

Der fastsaettes kontrolveerdier efter TDENL-metoden, der modsvarer de i ansggningen foreslaede veerdi-
er, baseret pa de forudsaetninger, der ligger til grund for det ansggte fremtidsscenarie ved anvendelse af
opdaterede TSEL-veerdier.

Endvidere fastseettes der vilkar om, at lufthavnen skal fare journal over antallet af starter fra MIKE.

Det skal bemeerkes, at godkendelsen baseres pa en forudszetning om, at det ansagte, herunder mulighe-
den for afvikling af hajredrej i 700 ft MSL ved starter pa bane 27, opnar godkendelse hos Trafik-, Bygge-
og Boligstyrelsen i henhold til luftfartsloven.

Endvidere bemaerkes, at Billund Kommune inden udgangen af 2018 forventer at indlede en revurdering af
godkendelsen af 4. juli 2007. Det vurderes i den sammenhang, at de nye stojberegninger efter DENL-
metoden vil kunne danne grundlag for en ny samlet vurdering af stgj fra starter og landinger, idet det dog
forventes, at lufthavnen foranlediger, at der beregnes nye maksimalveerdi-konturer (Lamax), baseret pa op-
daterede TSEL-veerdier.

4.3. Luftforurening

Emissionerne til luften kan opdeles i emissioner fra henholdsvis jordanleeg (stationzere kilder), kerende
materiel og emissioner fra flytrafikken. Der vil i forbindelse med det ansggte ikke blive etableret nye stati-
onere kilder til luftforurening, og den interne trafik forventes ikke at stige, hvorfor ansggningen og den
tilherende VVM-redeggrelse alene indeholder en redeggarelse for emissionerne fra flytrafikken.

Gasser og partikler

De primaere emissioner fra flytrafikken bestar af CO2 (kuldioxid), CO (kulmonooxid), SOz (svovldioxid),
NOx (nitrase gasser), CH (kulbrinter) og partikler, der stammer fra forbraendingsprocesserne. | forbindelse
med starter og landinger emitteres der imidlertid ogsa partikler i form af ophvirvlet jord/stev og deekslid
m.m.

Side 17/29



Aarhus Universitet, DCE, beregner for Billund Lufthavn breendstofforbruget og emissionerne af CO2 (kul-
dioxid), CO, SOz, NOx, CH fra dels flyenes hovedmotorer ved flyvning i forbindelse med starter og landin-
ger, dels flyenes hjeelpemotorer ved standpladserne. Beregningerne udfares pa baggrund af det faktiske
antal operationer og flymix. Resultaterne af beregningerne for 2014 — 2016 fremgar af tabellen nedenfor.

Ar Braendstofforbrug NOx SO0, CH CO; co
(tons) (kg) (kg) (kg) (tons) (kg)
2014 10.224 138.389 10.224 16.862 32.023 107.920
2015 10.520 141.168 10.834 18.217 33.934 116.239
2016 11.144 149.561 11.144 20.321 34.906 121.209

| forbindelse med VVM-redeggrelsen for udvidelse af lufthavnen med en ny terminal i nord har DMU i
1999 vurderet, at emissionsbidragene fra lufthavnen, baseret pa 131.000 operationer, udger en vaesentlig
del af den samlede emission i lokalomradet, men pa grund af en effektiv spredning er lufthavnens bidrag
til den lokale luftforurening vurderet at veere beskedent og mindre end bidraget fra den lokale vejtrafik.

Det ansggte vil, alt andet lige, vaere forbundet med en begraenset reduktion af breendstofforbruget i for-
bindelse med taxikersel ved starter mod vest og det vurderes derfor, at DMU’s vurderinger fortsat vil vaere
daekkende.

Den eendrede startposition vil i omrader pa og umiddelbart omkring lufthavnen kunne resultere i mindre
gndringer af koncentrationen af forurenende stoffer, men samlet vurderes det, at de i luftkvalitetsbe-
kendtgarelsen® fastsatte graenseveerdier vil veere overholdt.

Lugt
Lugtemissionen fra flytrafikken stammer primaert fra NOx og uforbraendt fuel.

DMU har i samarbejde med Force Technology undersggt lugtemissionen fra flytrafikken i Kabenhavns
Lufthavn. Lugtemissionen er her relateret til breendstofforbruget og omfatter en vurdering af, hvordan lug-
temissionen fordeler sig pa de enkelte aktiviteter, der er knyttet til starter og landinger.

Det fremgar af undersggelsen, at taxikarsel udger ca. 58 % og kakersel ca. 35 % af den samlede lugte-
mission.

Pa baggrund af malingerne og beregningerne fra Kabenhavns Lufthavn har Force Technology i 2010 vur-
deret, at lugtbidraget fra Billund Lufthavn, baseret pa 131.000 operationer, ikke overstiger Miljgstyrelsens
vejledende greenseveerdier.

Det ansggte vil, alt andet lige, vaere forbundet med en reduktion af breendstofforbruget i forbindelse med
taxikgrsel og kekarsel ved starter mod vest og det vurderes derfor, at de vejledende greenseveerdier, ogsa
efter implementering af den nye startprocedure, vil veere overholdte.

Billund Kommunes vurdering

Der er i godkendelsen af 8. april 2011 med tilhgrende tilleg fastsat vilkar om luftforurening, herunder vil-
kar om overholdelse af graenseveerdier for emissioner af stoffer fra stationsere anlaeg og egenkontrolvilkar
om opggarelse af emissionerne fra flytrafikken. Disse vilkar vil fortsat vaere geeldende og med baggrund i
ovenngevnte oplysninger om det ansggtes betydning i luftforureningsmeessig sammenhaeng, er der ikke
fundet grundlag for at fastseette nye eller e2endrede vilkar herom.

6 Bekendtgarelse nr. 1472 af 12. december 2017 om vurdering og styring af luftkvaliteten
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4.4. Spildevand

Det ansggte indebaerer ikke eendringer i de bestdende spildevandsforhold, herunder maengden og sam-
mensaetningen af dels spildevand, der afledes til forsyningsselskabets spildevandsanlaeg, dels overflade-
vand, der afledes til Billund Beek.

Billund Kommunes vurdering

Overfladevand fra lufthavnens start- og landingsbane m.m. afledes til Billund Baek i henhold til en afgarel-
se efter miljgbeskyttelseslovens § 28, stk. 1, der er optaget i miljggodkendelsen af 8. april 2011, mens
saniteert spildevand m.m. afledes til forsyningsselskabets spildevandsanlaeg i henhold til en tilladelse af
21. juni 2012 efter miljgbeskyttelseslovens § 28, stk. 3. Vilkar fastsat i disse afgerelser vil fortsat vaere
geeldende og med baggrund i ovenngevnte er der i den aktuelle sammenhaang ikke fundet grundlag for at
tage disse afgearelser op til fornyet behandling.

4.5. Jord og grundvand

Lufthavnen er i henhold til bekendtgarelse om udpegning af drikkevandsressourcer” beliggende i et om-
rade, der er udpeget som omrade med drikkevandsinteresser (OD), og en del af lufthavnsomradet er be-
liggende inden for indvindingsoplandet for Grindsted Vandveerk.

Et starre sammenhaengende omrade af den vestlige del af lufthavnsomradet er V1-kortlagt og i den syd-
vestlige del af lufthavnen er et mindre omrade, som benyttes af Billund Refuelling, V2-kortlagt i henhold til
jordforureningsloven®. En mindre del af den vestlige og sydvestlige del af lufthavnens omrade er omfattet
af kommunens omradeklassificering.

Det ansagte er ikke forbundet med bygge- og anlaegsaktiviteter og det foreligger samtidig oplyst, at der
ikke vil blive etableret nye/starre oplag eller aktiviteter, der indebeerer risiko for jord- og grundvandsforu-
rening.

Billund Kommunes vurdering

Der er i godkendelsen af 8. april 2011 med tilhgrende tillaeg fastsat vilkar om beskyttelse af jord og grund-
vand, herunder vilkar om egenkontrol i relation til grundvandskvaliteten. Disse vilkar vil fortsat vaere geel-
dende og med baggrund i ovenngevnte oplysning om, at der i forbindelse med det ansagte ikke vil blive
etableret nye/storre oplag eller aktiviteter, der indebaerer risiko for jord- og grundvandsforurening, fastsaet-
tes der i naerveerende afggarelse ikke nye eller eendrede vilk&r herom.

4.6. Affald
Det ansggte vil ikke veere forbundet med en gget eller aendret affaldsfrembringelse.

Billund Kommunes vurdering

Der er i godkendelsen af 8. april 2011 med tilhgrende tilleg fastsat vilkar om opbevaring og handtering af
affald pa lufthavnen. Disse vilkar vil fortsat veere gaeldende og med baggrund i ovenneevnte fastseettes
der i naervaerende afgarelse ikke nye eller aendrede vilkar herom.

7 Bekendtgarelse nr. 1420 af 28. november 2018 om udpegning af drikkevandsressourcer
8 Bekendtgarelse nr. 282 af 27. marts 2017 af lov om forurenet jord.
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4.7. Bedste tilgaengelige teknologi

Det foreligger oplyst, at lufthavnsbranchen lgbende sikrer implementering af ny teknologi og viden, herun-
der forbedringer af luftfartajer, som dels mindsker emissionen af stoffer til luften, dels reducerer flyenes
stajpavirkning.

Starter fra MIKE vil sikre gget fleksibilitet i forbindelse med trafikafviklingen og vil samtidig optimere res-
source- og braendstofforbruget ved starter mod vest.

Billund Kommunes vurdering

Kommunen har i sammenhang med de gennemfgrte revurderinger af lufthavnens miljggodkendelser vur-
deret bedste tilgeengelige teknik i relation til lufthavnens indretning og drift, herunder anvendelsen af afis-
ningsmidler og tankning og vask af fly m.m.. Det er kommunens vurdering, at det ansggte, i kombination
med den eksisterende indretning og drift af lufthavnen, modsvarer BAT pa omradet, jfr. godkendelsesbe-
kendtgarelsens bilag 5.

4.8. Risikobekendtgorelsen
De eksisterende aktiviteter pa lufthavnen er ikke omfattet af bestemmelserne i risikobekendtgarelsen® og
der vil som led i det ansggte ikke blive etableret nye oplag af farlige stoffer.

4.9. Opher af virksomhedens drift

I henhold til vilkar 73 i godkendelsen af 8. april 2011 skal lufthavnen ved opher af driften treeffes de nad-
vendige foranstaltninger for at undga forureningsfare og for at bringe stedet tilbage i tilfredsstillende til-
stand.

Neerveerende afgerelse meddeles som et tilleeg til geeldende godkendelser og ovenstaende vilkar vil der-
for fortsat veere geeldende.

5. Vilkar

AEndret miljggodkendelse af stgjbelastningen fra Billund Lufthavn, meddelt af Billund Kommune den 4. juli
2007 eendres i overensstemmelse med det nedenfor anforte.

1. Vilkar 3 aendres til:
Stajbelastningen (Loen) fra starter og landinger (inkl. taxikarsel i forbindelse med starter og lan-
dinger samt brug af APU) ma med en tolerance pa 1 dB ikke overskride stagjbelastningen, der

svarer til den beregnede stgjbelastning for en fremtidig trafik (scenarie 20XX) se bilag 6.

Kontrolveerdien efter TDENL-metoden er 134,8 for trafikken over Billund by og 139,2 for den sam-
lede trafik.

2. Der introduceres et nyt vilkar 22a, der lyder:

Lufthavnen skal fgre journal over antallet af starter fra MIKE, opgjort pr. maned og fordelt pa hen-
holdsvis dagperioden og aftenperioden.

9 Bekendtgarelse nr. 372 af 25. april 2016 om kontrol med risikoen for starre uheld med farlige stoffer.
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Journalen for det foregdende kalenderar skal sendes til tilsynsmyndigheden senest 1. februar

hvert ar.

3. Bilag 15, pkt. a aendres til:

Starter foregar mod gst og landinger fra gst, i det omfang forholdene tillader det. Det er saledes

forudsat, at den fremtidige banebenyttelse er falgende:

Bane Start Landing

07.00-19.00 | 19.00-22.00 | 22.00-07.00 | 07.00-19.00 | 19.00-22.00 | 22.00-07.00
27 50 % 50 % 30 % 60 % 60 % 70 %
09 50 % 50 % 70 % 40 % 40 % 30 %

4. Bilag 15, pkt. d andres til:

Start med jetfly pa bane 27 pabegyndes ved banens gstlige ende. Dog ma starter med jetfly op til
og med klasse-C i dag- og aftenperioden pabegyndes ud for position MIKE. Start med turboprop-
fly med MTOM over 5700 kg pa bane 27 pabegyndes i position Whisky eller gst herfor.

5. Bilag 15 pkt. f aendres til:

Alle jetfly og turbopropfly (MTOM = 5,7 tons) foretager ved start fra bane 27 et hgjredrej pa mini-
mum 30° efter passage af 700 ft MSL og 1 DME LEL fra startpositionen. Denne flyveretning hol-
des efter Billund by, hvorefter kursen korrigeres i overensstemmelse med flyets destination.

6. Godkendelsens varighed m.m.

Afgarelsen bortfalder, hvis den ikke er udnyttet inden 2 ar fra den er endeligt meddelt. Hvis afgarelsen
paklages, bortfalder godkendelsen, hvis den ikke er udnyttet inden 2 ar efter, at klagemyndigheden har
truffet en afgorelse.

Afgarelsen bortfalder, hvis den ikke har veeret udnyttet i 3 pa hinanden fglgende ar, jf. miljgbeskyttelses-
lovens § 78 a.

Efter 8 ar kan tilsynsmyndigheden tage afgerelsen op til revurdering og kan i den forbindelse sendre
vilkarene, hvis det findes nadvendigt.

| retsbekyttelsesperioden kan der kun meddeles pabud eller forbud safremt:

e Der er kommet nye oplysninger om forureningens skadelige virkning.

e Forureningen medfgrer miljgmaessige skadevirkninger, der ikke kunne forudses ved
godkendelsens meddelelse.

e Forureningen gar ud over det, som blev lagt til grund for godkendelsen.

Tilsynsmyndigheden kan for s& vidt angar forholdet om den stgjmaessige regulering af lufthavnen efter

DENL-metoden dog tage afgarelsen op til revurdering i sammenhaeng med en revurdering af
godkendelsen af 4. juli 2007.
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Lufthavnens indretning og drift m& i henhold til miljgbeskyttelseslovens § 33 i gvrigt ikke udvides eller
2endres pa en made, som indebeerer forgget forurening, far udvidelsen eller eendringen er godkendt.

7. Klagevejledning

Afgarelsen kan paklages til Miljg- og Fadevareklagenaevnet af de klageberettigede, der fremgar af milja-
beskyttelseslovens kap. 11, jfr. §§ 98, 99 og 100.

Hvis du gnsker at klage over afggrelsen, kan du klage til Miljg- og Fedevareklagensevnet. Klagen skal
veere indgivet senest den 5. marts 2019 inden radhusets lukketid.

Du klager via Klageportalen, der ligger pa www.borger.dk og www.virk.dk. Vejledning om, hvordan man
skal logge pa og anvende Klageportalen, kan findes pa Miljg- og Fedevareklagenaevnets hjemmeside
https://naevneneshus.dk samt p4 www.borger.dk og www.virk.dk. Klagen sendes gennem Klageportalen
til kommunen. En klage er indgivet, nar den er tilgeengelig for kommunen i Klageportalen. Ved klage beta-
les et gebyr pa kr. 900 for privatpersoner og kr. 1.800 for virksomheder og organisationer. Du betaler ge-
byret med betalingskort i Klageportalen.

Miljo- og Fedevareklagenaevnet skal som udgangspunkt afvise en klage, der kommer uden om Klagepor-
talen. Hvis du gnsker at blive fritaget for at bruge Klageportalen, skal du sende en begrundet anmodning
til kommunen. Kommunen videresender herefter anmodningen til Miljg- og Fedevareklagensevnet, som
treeffer afgerelse om, hvorvidt din anmodning kan imgdekommes.

En eventuel klage over godkendelse efter miljgbeskyttelseslovens § 33 har som udgangspunkt ikke op-
saettende virkning, medmindre Miljg- og Fodevareklagenaevnet bestemmer andet. Udnyttelse af afgorel-
sen inden klagefristens udlgb sker pa egen risiko.

Hvis afgarelsen gnskes indbragt for domstolene, skal sagsmal veere anlagt inden 6 maneder, eller - hvis
sagen paklages - inden 6 maneder efter, at endelig afgerelse foreligger.

8. Offentliggorelse

Afggarelsen vil blive annonceret i Billund Ugeavis og Midtjysk Ugeavis den 5. februar 2019. Afggrelsen vil
samtidig blive offentliggjort pa Billund Kommunes hjemmeside http://www.billund.dk.

Godkendelsen er sendt til:

Trafik-, Bygge- og Boligstyrelsen, Edvard Thomsens Vej 14, 2300 Kgbenhavn S, info@tbst.dk
Vejle Kommune, Skolegade 1, 7100 Vejle, post@vejle.dk

Sundhedsstyrelsen, Embedslaegeinstitutionen Syddanmark, sesyd@sst.dk

Danmarks Naturfredningsforening, Masnedegade 20, 2100 Kebenhavn &, dnbillund-sager@dn.dk
Friluftsradet, trekantomraadet@friluftsraadet.dk

Dansk Ornitologisk Forening natur@dof.dk og billund@dof.dk
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Henvendelse om afggrelsen kan ske til Ulla Berg Bojesen tlf.79 72 70 90.

Ulla Berg Bojesen
Civilingenigr

Bilag:

. Kort med angivelse af banebetegnelser og positionerne FOX og MIKE
. Kort der viser stgjkonturer for scenarie 2015

. Kort der viser stajkonturer for scenarie 2015_MIKE

. Kort der viser stgjkonturer for scenarie 20XX_MIKE

. Kort der viser stgjkonturer for scenarie 20XX

. Kort der viser stgjkonturer for scenarie 20XX_MIKE_86.600

oo Ok WD =
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Bilag 1. Kort med angivelse af banebetegnelser og positionerne FOX og MIKE

@nsket mulig startposition
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Bilag 2. Kort der viser stgjkonturer for scenarie 2015

Figur ?
Scenarie 2015. Loy = 50, 55, 60 og 65 dB.
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Bilag 3. Kort der viser stojkonturer for scenarie 2015_MIKE

:
E

Figur 3
Scenarie 2015 MIEE. Lygn = 50, 55, 60 og 65 dB.
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Bilag 4. Kort der viser stajkonturer for scenarie 20XX_MIKE

Figur 4
Scenarie 20XX_MIKE. Loy = 30, 55, 60 og 65 dB.

Side 27/29



Bilag 5. Kort der viser stajkonturer for scenarie 20XX

Figur §

30, 55, 60 og 65 dB.

Scenarie 208X Loy
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X_MIKE_86.600

Bilag 6. Kort der viser stajkonturer for scenarie 20X

Figur 6

30, 53, 60 og 65 dB.

Scenarie 20XX MIKE 86.600. Lpew
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