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Figur 1.1:

Oversigtskort som viser place-

ringen af Nuuk Lufthavn.

1.1
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Ikke teknisk resumé

Naalakkersuisut (Grgnlands Selvstyre) gnsker at forbedre landets trafikale infra-
struktur. Herunder gnskes den nuvarende lufthavn i Nuuk udbygget.

Nuuk Lufthavn er placeret i den gstlige del af Nuuk ved foden af fjeldet Lille Malene.
Lufthavnen er anlagt i 1977-1979 og har en landingsbane, som er 950 meter lang
0og 30 meter bred.

Udvidelsen af lufthavnen omfatter udvidelse af den nuvarende landingsbane til en
laengde p& 2.200 meter og en bredde pd 45 meter. Derved vil lufthavnen kunne
klassificeres som en "offentlig IMC-flyveplads”, som vil kunne benyttes af mellem-
og langdistancefly pd oversgiske flyruter. Udover etablering af en ny landingsbane,
vil der som en del af projektet, blive etableret en raekke nye bygninger og anlaeg,
parkeringspladser, samt ske udvidelse/etablering af den ngdvendige infrastruktur.

Placeringen af Nuuk Lufthavn fremgar af Figur 1.1.

0 50

Projektbeskrivelse

Udvidelsen af Nuuk Lufthavn vil forlaenge landingsbanen fra 950 m til 2.200 m og
udvide bredden fra 30 m til 45 m. Derudover vil der blive etableret et nyt terminal-
omrade syd for det eksisterende. Indenfor terminalomradet, vil der blive bygget
terminalbygning, servicebygning, hangar og P-pladser samt t&rn. Den nuvaerende
terminalbygning og tarn vil blive revet ned (Figur 1.2).



Figur 1.2: Nuuk Lufthavn,
med landingsbane og termi-
nalomr8de, samt omr8der
hvor der bortspreenges fjeld
(lys b8 skravering) og opfyl-
des (mgrk bl§ skravering).
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VVM og naturkonsekvensvurdering
Projektet er omfattet af omfattet af Selvstyrets bekendtggrelse om vurdering af
visse anlaegs virkninger p& miljget og betaling for miljgtilsyn (BEK nr. 5 af
27/03/2013). De anlaeg, der altid er VVM-pligtige, fremgar af VVM-bekendtggrelsens
bilag 1. Heraf fremgér start- og landingsbaner pd mindst 2.100 meter, og udvidelsen
af landingsbanen i Nuuk er derfor VVM-pligtig.

VVM-redeggrelsen skal indeholde en systematisk gennemgang af projektets miljg-
maessige konsekvenser og udarbejdes p& baggrund af en godkendt plan Terms of
Reference”. Redeggrelsen skal pavise, beskrive og vurdere anlaeggets direkte og
indirekte virkninger pa:

uiAawN

menneskers brug af omradet, herunder potentielle sundhedsmaessige pa-

virkninger
fauna og flora

jord, fjeld, is, vand, luft, klima og landskab

materielle goder

samspillet mellem nr. 1 - 4.
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Da udvidelse af lufthavnen i Nuuk vurderes at vaere et stgrre bygge- og anlaegsar-
bejde, skal der i henhold til Landstingslov nr. 29 af 18. december 2003 om natur-
beskyttelse gennemfgres en naturkonsekvensvurdering af projektet. Denne er ind-
arbejdet i VVM-redeggrelsen, som derfor vil opfylde kravene til omfang og detalje-
ringsgrad i henhold til bde VVM-bekendtggrelsen og loven om naturbeskyttelse.

Metode til miljgvurderinger
De miljgforhold, der er beskrevet og behandlet i VVM-redeggrelsen, er angivet i
Terms of Reference for projektet. De specifikke miljgforhold omfatter fglgende:

e Flora og fauna

e Trafikale forhold

e St@j og vibrationer

e Luftforurening og emissioner

e Ressourceforbrug

e Affald og affaldshandtering

e Forurening af jord

e Overfladevand og spildevand

e Klimatiske forhold

e Visuelle, landskabelige og rekreative forhold
e Kulturhistoriske interesser

e Sociogkonomiske forhold og sundhed samt materielle goder.

Vurderingerne, som er indeholdt i VVM-redeggrelsen, omfatter pavirkninger i an-
laegs- og driftsfasen for udvidelsen af Nuuk Lufthavn. Vurderingerne er baseret pd
oplysninger om projektet og aktiviteterne i anlaegs- og driftsfasen. Vurderingerne af
miljgpdvirkningerne er et udtryk for worst case - alts8 de vaerst taenkelige situatio-
ner. I detailprojekteringen af projektet, vil udformning og aktiviteter blive fastlagt i
detaljer, og miljgpdvirkningerne kan derfor vise sig at blive mindre end vurderet i
VVM-redeggrelsen.

Miljevurderingerne er baseret pd en metode, som identificerer og vurderer, om det
er sandsynligt, at der vil forekomme vaesentlige virkninger pd miljget. Den samlede
vurdering af pavirkningens betydning kategoriseres som enten omfattende, mode-
rat, mindre eller ubetydelig/uden pavirkning. Denne skala omfatter pavirkninger,
der ikke er vaesentlige (mindre eller ubetydelige/uden pavirkninger), og vaesentlige
o . . o . . .
pavirkninger (omfattende). Moderate pavirkninger kan veere enten vaesentlige eller
ikke vaesentlige. En pavirkning kan vaere enten positiv eller negativ.

Vurderingsmetoden er en trinvis tilgang, der er udviklet til at:

o Identificere potentielle miljgpdvirkninger som fglge af projektet

e Forudsige og kvantificere sandsynlige typer af pavirkninger

e Vurdere potentielle pdvirkningers vaesentlighed

e Foresld passende afvaergeforanstaltninger til at begraense vaesentlige pavirk-
ninger, hvis det er muligt

e Vurdere tilbageveerende pavirkninger.
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Miljovurderinger
I de folgende afsnit gennemgas de vaesentligste konklusioner pa miljgvurderingerne
for hvert af de specifikke miljgforhold.

Flora og fauna
Grgnlands flora og fauna er generelt praeget af arter tilpasset kolde vintre og tykt
snedaekke.

Af de ca. 500 arter af karplanter i Grgnland er der fundet ca. 45 arter inden for
anlaegsomradet ved besigtigelse i juli 2017. Disse er fundet i dvaergbuskhede, kaer
og fijeldmark. Der er ikke fundet sjeeldne eller sdrbare plantearter indenfor anlaegs-
omradet.

Ved det nye anlaeg vil der blive fjernet natur, hvor der skal bygges landingsbane,
bygninger og P-pladser, og hvor veje skal omlaegges. Bortspraengninger af fjeld kan
betyde spredning af naeringsstoffer og stgv, der lokalt kan sndre plantesammen-
seetningen imod arter, der er mere kvealstoftolerante. @get aktivitet i lufthavnen
(flere og/eller stgrre fly) gger nedfaldet af kvaelstof pd jorden ved afbraending af
flybraendstof.

Samlet vurderes det, at der ikke sker en vaesentlig pdvirkning af floraen udover det
helt lokale miljg (hvor der bygges) ved gennemfgrelse af projektet.

Naermeste fuglekolonier, yngleomrader for rovfugle eller andre sdrbare fugleomra-
der er beliggende mere end 10 km fra lufthavnen. I anleegsomradet ses almindelig-
vis ravn, snespurv og stenpikker, hvoraf ingen er sjaeldne eller sarbare. Anlaegsom-
radet er potentielt levested for polarraev og arktisk snehare, der begge er alminde-
lige i landet. Ingen af disse arter blev registreret ved besigtigelsen i 2017.

Det nye anlaeg betyder, at der fjernes levesteder for dyrearter, og at der sker for-
styrrelser pga. stgj fra bortspraengninger, arbejdsmaskiner og trafik. Samtidig vil
driften af lufthavnen betyde gget stgj og trafik. Det vurderes, at dyr hurtigt vaenner
sig til nye niveauer af stgj teet pd lufthavnen. @get trafik til og fra lufthavnen kan
betyde yderligere risiko for trafikdrab, men da antallet af dyr, der kan pdvirkes af
dette, er begreenset, vurderes det, at der ikke sker en pavirkning af bestandene.

Samet vurderes det, at der ikke sker en vaesentlig pavirkning af faunen ved gen-
nemfgrelse af projektet.

Trafikale forhold

Der er i dag to adgangsveje til Nuuk Lufthavn. Den ene adgangsvej bestar af vejene
Aquisseqarajooq/Siaqqinneq, som gar nord om landingsbanen, og fortssetter mod
vest og ind til Nuuk. Den anden adgangsvej er Illerngit 2001, som ligger sydgst for
landingsbanen. Det nuvaerende trafikmgnster vil endres, ndr adgangsvejen til den
nye havneterminal tages i brug i 2018.

I anlaegsfasen vil der blive flyttet store maengder bortspraengt field i projektomra-
det, men dette vil foregd indenfor projektomradet og forventes derfor ikke at pavirke
trafikken. Byggematerialer som sejles til Nuuk, vil skulle transporteres fra den nye
havneterminal til lufthavnen. Det vil skabe ca. 9 lastbilture per dag nér det antages,
at transporten af byggematerialer vil ske i perioder med hgj byggeaktivitet. Der vil
ligeledes vaere en transport af anlaegsarbejdere til og fra projektomradet, som vil
svare til ca. 100 bilture om dagen. Der vil ske midlertidig lukning af veje i omradet,
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men det vil under hele anlaegsperioden veere muligt at komme bade til lufthavnen
og skicenteret “Sisorarfiit” ved Lille Malene.

Samlet vurderes pavirkningen af trafik i anlaegsfasen at vaere mindre, da den alene
vil pavirke lokale interesser.

Trafikafviklingen i driftsfasen af den udvidede lufthavn er vurderet for &r 2031, hvor
den udvidede lufthavn forventes at veere i fuld drift. Der vil da ankomme og afgd
omkring 1.000 passagerer om dagen i hgjsaesonen, men fordi adgangsvejen til den
nye havneterminal vil vaere i brug, forventes driftsfasen af den udvidede lufthavn
kun at have en lav pavirkning p& den generelle trafikafvikling.

Der forventes ikke at vaere behov for afveergeforanstaltninger. Det kan overvejes at
indsaette busser, sdledes at der ikke skal anvendes ét kgretgj per passager.

Samlet vurderes pavirkningen af trafik i driftsfasen at veere mindre, da den forggede
trafikmaengde kun vil medfgre en lav pdvirkning pa trafikforholdene.

Stgj og vibrationer

Lufthavnen er beliggende i et omradde, der er udlagt til tekniske anlaeg/infrastruktur.
Afstanden til naermeste bolig/boligomrdder er cirka 700 meter fra landingsbanen
mod vest og mod sydgst. I samme afstand ligger mod nordgst et omrdde, der er
udlagt til anstalt. Omkring 200 meter vest for landingsbanen ligger omrader udlagt
til erhverv. I kommuneplantillaegget for Nuuk Lufthavn er der taget hgjde for en
fremtidig udvidelse af lufthavnen i forhold til stgj. Det fremgar s8ledes, at bebyg-
gelse og anlaeg i omrddet skal respektere retningslinjerne for stgjzonen i forbindelse
med lufthavnen, og at arealer omfattet af stgjzonen omkring lufthavnen ikke ma
anvendes til stgjfalsomme formal.

Lufthavnen ligger hgjt i forhold til Nuuk by, og der er kun i begraenset omfang fjelde,
der kan skzerme for stgjudbredelsen i forhold til byen.

I hele anlaegsfasen pd ca. 3 V2 ar vil der kunne forekomme stgj fra anleegsaktiviteter
i dggnets 24 timer og pa alle ugens 7 dage. Ud over spraengninger, der kun foretages
i perioden 07-22, kan der hele dggnet forekomme stgj fra bjergboremaskine og fra
handtering af spraengsten herunder dozing, lsesning og losning af spraengsten pa
dumper, sortering og nedknusning af spraengsten i nedknusningsanlaeg, laesning,
kgrsel og udlaegning af nedknust fjeld til opbygning af landingsbane. Spraengnin-
gerne og de gvrige stgjende anlaegsarbejder m& forventes at ske i en stor del af
anlaegsperioden med flest spraengninger de fgrste 2-3 &r, hvorefter omfanget af
sprangninger og andre stgjende aktiviteter vil aftage i takt med, at anlaegsarbejdet
har karakter af feerdigggrelsesarbejde.

Der vil i hele anleegsperioden kunne optraede stgj, der ligger over geeldende stgj-
graenser for anlaegsarbejder i natperioden, for de boligomrader der ligger naermest
lufthavnen i omradet ved Nuussuaq og delvist i Qinngorput. Det vurderes, at der for
disse vil vaere tale om en moderat til vaesentlig miljgpavirkning. Der vil som naevnt
ikke forekomme spraengninger i natperioden (22-07) og dermed stor impulsstgj, der
kan veekke folk. Stgjgenerne vil ikke vaere konstante, men kan dog forventes at
optraede i det meste af anlaegsperioden pa ca. 3 %2 &r. Den enkelte borger vil lige-
ledes opleve stgjpavirkningerne forskelligt afhaengig af om anlaegsarbejderne fore-
gar i den nordlige eller den sydlige del af omradet. Dette geelder specielt for omradet



Figur 1.3: Stgjbidrag fra an-
leegsarbejder (worst case, fuld
aktivitet i det sydlige omr8de).

Punkterne 3A 4, 3A8, 4A2 er
boligomr8der. Omr8de 4C2 er
omr8de udlagt til anstaltom-
réde.

Stojgreensen om natten (22-
07) er overholdt i alle omr8der
med gule og grgnne farver.

Ved boliger i Nuussuaq og del-
vist i Qinngorput kan der op-
traede stgjbidrag p& op til 50
dB(A) og stajgraensen p& 40
dB(A) i natperioden overskri-
des.
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ved Qinngorput, hvor det primaert er ved anlaegsarbejder i den sydlige del af omr&-
det, der vil kunne optraede stgjgener. Ved boliger i den centrale del af Nuuk vil der
ikke optraede vaesentlige stgjgener, som fglge af anlaegsarbejderne.

Figur 1.3 viser stgjudbredelsen ved anlaegsarbejder i den sydlige del af omrédet,
som er den situation, der potentielt vil kunne pdvirke flest mennesker med stgj.
Som det fremgar sa vil stgjbidraget vaere hgjere end 40 dB(A) i store dele af Nuuk
og specielt i omrddet ved Nuussuaq og delvist i Qinngorput. Der geelder en stgj-
graense ved boliger pa 40 dB(A) om natten for anlaegsarbejder, men der er ingen
boliger, der udsaettes for et stgjbidrag pd over 50 dB(A). I dag- og aftenperioden er
stgjgraensen 70 dB(A).

Malestok
0 125250 500 750 1000
-:—:_m

. . Stgjniveau S . 228227
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I perioder, hvor der primaert foregdr andre byggearbejder end “spraengning af fjeld
og opfyldning med spraengsten, samt nedknusning, sortering og dozing af spraeng-
sten” vil der vaere tale om et betydeligt mindre stgjbidrag, og i disse perioder vil der
veere tale om en mindre miljgpavirkning.

Det skal dog understreges, at der i store dele af anlaegsperioden vil vaere boliger
der vil opleve et stgjbidrag pa op til 50 dB(A). Et stgjbidrag pd 50 dB(A) vil opleves
som en cirka fordobling af stgjen i forhold til et stgjbidrag p& 40 dB(A), som er den
vejledende stgjgraense om natten. Det skal bemaerkes, at et stgjbidrag pa 50 dB(A)
svarer til det stgjbidrag man normalt accepterer i dagtimerne ved boliger (her an-
vendes graensevardier pd mellem 45 og 55 dB(A)).

Stgj fra anlaegsarbejderne er ikke mulige at afvaerge. Der kan ikke saettes tilstraek-
kelige hgje og brede stgjskaerme op, der vil have en effekt. Anlaegsarbejderne vil
foregd over et stort areal og vil hele tiden flytte sig, hvorfor en afskeermning ikke
anses for realistisk, og slet ikke i forhold til, at Nuuk Lufthavn i hele anlaegsperioden
skal veere i drift. Det vil derfor ligeledes vaere ngdvendigt at arbejde i aften- og
natperioden, da nogle af anlaegsarbejderne vil veere begraensede af, at lufthavnen
skal veere i drift i primaert dagperioden. Derfor vil det veere ngdvendigt at arbejde
uden for lufthavnens normale dbningstid. Det vurderes sdledes ikke at veere muligt
at laagge begraensninger pd anlaegsaktiviteterne i natperioden, der kan give en min-
dre stgjpdvirkning, da det vil forlaenge anlaegsperioden med minimum 1-2 &r og vil
fordyre projektet veesentligt.

Anlaegsarbejdet kan lokalt give anledning til vibrationer i omgivelserne. Dette vil
specielt kunne ske i forbindelse med spraengning. Vibrationer deempes over afstand,
og med en afstand p& min. 700 meter til naermeste boliger vurderes der saledes
ikke at veere risiko for vibrationsgener.

Trafikstgj er stgj fra keorsel pa offentlig vej. Der vil i anleegsfasen vaere trafik til og
fra lufthavnen i forbindelse med transport af materialer og mandskab. Den stgrste
maengde materiale, der skal anvendes til projektet, er fjeld som spraenges indenfor
projektomradet, og transport af dette vil derfor ikke give anledning til trafikstgj af
betydning. Samlet vurderes det, at der vil vaere en ubetydelig pavirkning, da der vil
veere tale om relativt fa biler, der passerer et omrade uden boliger og over en relativt
kort periode.

I driftsfasen vil der forekomme stgj fra start og landinger af fly, samt stgj fra termi-
nalaktiviteter. Ved udvidelsen af lufthavnen sker der omkring en fordobling af pas-
sagerantallet, hvilket vil medfgre forggelse af stgjen med 3 dB. En aendring pa 3 dB
vil lige preecist kunne opfattes som en forggelse. Der skal en andring pa 8-10 dB til
fgr mennesker opfatter det som en fordobling af stgjen. A£ndringerne af flytyper,
afgangstidspunkter, ind- og udflyvningszoner giver ligeledes andringer i stgjudbre-
delsen i forhold til de nuvaerende forhold. De stgrre fly vil - i modsaetning til i dag -
ikke flyve ind over Nuuk, hvilket vil give en forbedring i forhold til i dag. Samlet set
vil der dog ske en mindre forggelse af stgjbidraget, men de vejledende graenseveer-
dier vil kunne overholdes ved boliger, og der vurderes samlet set veere tale om en
mindre pavirkning.

Afvaergeforanstaltninger fra flytrafik i driftsfasen er generelt vanskelig, men kan fx
omfatte regulering af flytrafikken, herunder indflyvningsruter, begraensninger i fly-
vetid og lignende.

11
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Der vil ved motorafprgvninger i natperioden vaere vaesentlige overskridelser af de
vejledende stgjgreenser ved boliger i omrédet ved Nuussuaq. De vil dog veere kort-
varige og der vil kun vaere meget fa operationer i natperioden. Motorafprgvninger
vil som i dag forekomme typisk 1-2 gange pr. uge og veere kortvarige (mindre end
1 time), og primaert forekomme i dagperioden eller eventuelt aften eller tidlig mor-
gen. Samlet set vurderes det, at stgjen fra motorafprgvningerne giver anledning til
en moderat pavirkning. Der sker i princippet ingen andringer i motorafprgvningerne
i forhold til i dag, dog vil der forekomme faerre motorafprgvninger, da der fremover
vil vaere feerre beflyvninger med Dash8 Q200 og andre propelfly. P& grund af en
laengere landingsbane vil motorafprgvninger dog kunne forekommer andre steder
og derfor vil andre boliger end i dag kunne opleve stgj. Stgjbidraget vil sdledes vaere
stort set uaendret, dog med en mindre hyppighed.

Afvaergeforanstaltninger for stgj fra motorafprgvning er meget vanskelig at gen-
nemfgre, idet det af hensyn til ind- og udflyvning ikke er muligt at opsaette stgjaf-
skaermning.

For anden terminalstgj vil de vejledende stgjgraenser kunne overholdes i dagperio-
den. I aften- og natperioden vil der kunne forekomme overskridelser af stgjgraen-
serne ved de naermeste boligomrader vest for lufthavnen i omradet ved Nuussuag.
Overskridelsen skyldes stgj fra snerydning/fejning af landingsbanerne. Det vil vaere
ndr der er behov for at udfgre disse aktiviteter i aften- og natperioden, at der vil
veere risiko for at stgjgraenserne ikke kan overholdes, ligesom overskridelserne ikke
vil veere konstante i hele aften- eller natperioden. Overskridelserne vil ligeledes pri-
meert forekomme i vinterperioden og i darligt vejr, hvor folk normalt ikke opholder
sig udendgrs. I boligomrdderne i de centrale dele af Nuuk samt sydgst for lufthavnen
ved Qinngorput vil de vejledende stgjgraenser kunne overholdes. Der sker ingen
vaesentlige a&ndringer i stgjbidraget i forhold til i dag, idet det stort set er de samme
aktiviteter, der foregdr. Dog vil der som fglge af, at landingsbanen udvides ske en
aendring af stgjbilledet. Samlet set vurderes der at veere tale om en mindre pdvirk-
ning, idet der er tale om mindre overskridelser af de vejledende stgjgraenser, der
forekommer med mellemrum afhaengig af vejrliget og pavirker et begraenset om-
rade.

Afvaergeforanstaltninger for st@j fra snerydning er meget vanskelig at gennemfgre,
idet det af hensyn til ind- og udflyvning ikke er muligt at opsaette stgjafskaermning.

Der vil sdledes samlet set kun ske meget sma& andringer i stgjbidraget i driftsfasen
i forhold til de eksisterende forhold.

Transport til og fra lufthavnen sker med tilslutning til det overordnede vejnet i om-
radet. I forhold til i dag er det estimeret, at der i 2031 vil vaere en fordobling af
stgjbidraget fra vejtrafikken. Der er dog stadig tale om en relativ beskeden trafik-
maengde pa vejnettet pa nogle fa hundrede biler pr. dag. Trafikstgjen i driftsfasen
vurderes derfor ikke at give anledning til stgjgener.

Luftforurening og emissioner

I anlaegsfasen vil der vaere en udledning af forurenende stoffer til luften fra maski-
ner, der vil blive brugt til udvidelsen af lufthavnen. Desuden vil der vaere energifor-
brug og emissioner af forurenede stoffer ved fremstilling af de materialer, der skal
anvendes til udvidelsen af lufthavnen, samt ved transport af materialerne frem til
byggepladsen. Udledningen af forurenende stoffer til luften i anlaegsfasen vil samlet
set vaere begraenset, og miljgpdvirkningen vurderes til at vaere ubetydelig.
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Der vil ske emissioner til luften fra spraengninger af fjeld, da det anvendte spraeng-
stof forventes at bestdr af cirka 30 % kvaelstof. Efter en eksplosion vil der fore-
komme vand, kuldioxid og frit luftformigt kvaelstof. Alle disse stoffer findes i store
maengder i atmosfaeren, og vil ikke medfgre lokale miljgpavirkninger.

Mens anlaegsarbejderne er i gang, er der ogsa risiko for stgvspredning til omgivel-
serne. Dette vil primaert stamme fra spraengninger samt nedknusning af sten. Ned-
knusning af sten vil kun forekomme i korte perioder. Spraengningerne i anleegsfasen
kan medfgre stgv i omgivelserne og mangden og spredningen af stgv afhaenger af
den konkrete indretning og gennemfgrelse af spraengningerne. I det videre arbejde
med projektering af udvidelsen af Nuuk Lufthavn bgr der tages hensyn til disse for-
hold, sdledes at vaesentlige miljgpavirkninger af omgivelserne undgds. Brug af vand-
vogne kan forhindre, at luftb3ret stgv spredes i omradet i tgrre perioder. Der er dog
stor afstand til nabobeboelser, hvorfor der ikke forventes gener for mennesker som
folge af stgv i anlaegsfasen. Det skal desuden bemaerkes, at der altid Igbende vil ske
opfejning pa landingsbane og terminalomrdde og at dette ogsa vil vaere med til at
mindske risiko for stgvgener.

Udvidelsen af Nuuk Lufthavn vil medfgre en stigning i antallet af flyoperationer og
passagerer, hvilket ogsd vil medfgre en stigning i udledningen af forurenende stoffer
til luften. Det vil veere emissioner fra fly, der vil give langt den stgrste emission. De
fly, der fremadrettet forventes at bruge lufthavnen, vil vaere stgrre fly end i dag,
men da hvert fly kan have flere passagerer, vurderes det ikke at medfgre vaesentligt
negative aendringer. De senere ar er der desuden sket en optimering og forbedring
af flymotorernes forbraending og dermed en reduktion af udstgdningsgasser. Fly-
braendstof tegner sig for godt 25-30 % af et luftfartselskabs driftsomkostninger, s&
branchen har naturligt fokus pa tiltag, der kan reducere breendstofforbruget. En re-
duktion af breendstofforbruget vil ogsd mindske udledningen af forurenende stoffer
til luften.

Det vurderes, at de ggede emissioner fra lufthavnen ikke vil pavirke Cirkussgen,
hvorfra der indvindes drikkevand til Nuuk.

Ressourceforbrug

I forbindelse med udvidelsen af Nuuk Lufthavn skal der anvendes en stor maengde
ressourcer. De vaesentligste ressourcer i anlaegsfasen vil udggres af bortspraengt
field, beton, grus, stdl, tree, glas og asfalt. Udvidelsen af Nuuk Lufthavn er et for-
holdsvist stort anlaegsarbejde pd regionalt plan og vil udggre en vaesentlig andel af
Grgnlands samlede byggeaktivitet. Det vurderes dog, at det forventede forbrug af
ressourcer vil vaere af mindre betydning for miljget.

Frem mod 2051 forventes der at ske en stigning i flyoperationer, som vil vaere pro-
portional med antallet af afrejsende passagerer. Stigningen i flyoperationer vil med-
fgre en stigning i forbruget af flybraendstof, men da flyselskaberne kontinuerligt ar-
bejder med at nedbringe flybreendstofforbruget, forventes der ikke at veere tale om
en proportional stigning. Stigningen i flybraendstofforbrug er ikke estimeret, da
dette afhaenger af blandt andet flytype, vaegt og destination og dermed er vanskeligt
at forudse.

Udvidelsen af Iufthavnen vil i driftsfasen medfgre en stigning i forbruget af braend-
stof og olieprodukter i forbindelse med drift, service og vedligehold af lufthavnens
driftsmateriel. Stigningen vurderes at vaere af en mindre stgrrelsesorden, da flere
af de braendstofforbrugende aktiviteter er uafhaengige af antal flyoperationer og
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passagerantal. Den stgrste stigning i breendstofforbrug forventes at stamme fra an-
vendelse af tankbiler til afisningsmidler. Ligeledes vil forbruget af produkter til glat-
fgrebekaempelse og afisning af fly stige som fglge af udvidelsen af lufthavnen. For-
bruget vil veere afhaengig af den enkelte vinters temperatur og vejr, og der kan vaere
markante forskelle fra &r til 8r. Det ggede forbrug af produkter forventes ikke at
kunne reduceres, da disse produkter anvendes af sikkerhedsmaessige &rsager.

Affald og affaldshandtering
Den nuvaerende affaldshandtering i Nuuk Lufthavns foretages i overensstemmelse
med det gaeldende regulativ i Kommunegarfik Sermersooq.

I anlaegsperioden vil der forekomme affald i form af blandt andet gdelagte bygge-
materialer, spild og emballage. S&fremt der gennemfgres korrekt affaldssortering i
anleegsperioden vil der forventeligt vaere et genbrugs- og genanvendelsespotentiale
pa ca. 50-75 %, samt en andel, der kan sendes til forbraending. Andelen af affald,
der skal deponeres, vurderes at vaere mellem 25-40 %. Der vurderes ikke at veere
vaesentlige meaengder af bygge- og anlaegsaffald fra etableringen af den nye lan-
dingsbane, da dette hovedsageligt udggres af materialer (skeerver, grus- og sten-
materialer og asfalt), der vil kunne genbruges lokalt. Samlet set vurderes der, at
veere tale om en mindre miljgpavirkning.

Der er risiko for at de byggematerialer, som anvendes i anlaegsfasen, indeholder
miljgfarlige stoffer. Det skal derfor sikres, at der ikke sker pavirkning af miljget ved
at foretage korrekt affaldshdndering og sikre, at omgivelserne ikke udsaettes for
spredning af forurening fra arbejdsprocesser. Kommunens affaldsregulativ foreskri-
ver, at affaldet skal kildesorteres og kunne henfgres til en konkret affaldskategori.
Dette betyder, at omfanget af miljgfarlige stoffer i byggematerialerne skal veere
undersggt, inden nedrivningen af eksisterende bygninger og anlaeg igangseettes.
Affald, der ikke kan genbruges eller genanvendes, transporteres til forbraendings-
anlaegget, Jerndumpen eller udskibes til specialbehandling i Danmark.

Udvidelse af Iufthavnen vil i driftsfasen medfgre, at affaldsmaengden gges nogen-
lunde proportionalt med antal passagerer, men idet affald vil blive indsamlet og
handteret i henhold til det gaeldende affaldsregulativer, vurderes de ggede maengder
affald ikke at medfgre en vaesentlig forggelse af miljgbelastningen. Samlet set vur-
deres der at vaere tale om en mindre miljgpavirkning.

I forbindelse med miljgsanering og nedrivning af bygninger, afhanger ngdvendige
afvaergeforanstaltninger af anvendte arbejdsmetoder. Det vurderes at foranstaltnin-
ger, der udfgres i medfgr af arbejdsmiljglovgivningen, i hovedreglen vil veere til-
straekkeligt til at sikre omgivelserne mod pavirkninger fra sanering og nedrivning af
forurenede byggematerialer.

Forurening af jord

Jorden ved det eksisterende lufthavnsareal og arealet mod nord kan vaere pavirket
af forurening pa baggrund af eksisterende og tidligere aktiviteter. Der er eksempel-
vis eksisterende potentielle forureningskilder til jordforurening i den eksisterende
lufthavn i form af flere stgrre tankanlaeg og veerkstedsfaciliteter.

Forurening af jord vil i anlaegsfasen primeert kunne ske som fglge af spild af ANFO
(spreengstof) og olieprodukter. Hvis olieprodukter spildes pa jord, vil olien kunne
forblive i jorden i mange &r og pavirke plantevaekst og udggre en risiko ved kontakt
med forurenet jord.
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I forbindelse med anlaegsfasen vil olieprodukter blive opbevaret i henhold til gael-
dende lovgivning, sdledes at risikoen for spild minimeres. Hvis der sker spild af olie-
produkter og kveelstof, vil det blive opsamlet. Det vurderes, at overskydende olie i
forbindelse med anvendelse af ANFO fortrinsvis vil blive spredt ud i et tyndt lag og
i begraensede koncentrationer i terraenet over en laengere periode. Det vurderes, at
op til 11 ton diselolie kan blive spredt ud pa denne made i hele anlaegsfasen pa ca.
3% ar, svarende til ca. 260 kg/maned. Maengden er dog meget konservativt sat og
repraesenterer et worst case scenario. Det er vigtigt at understrege at olien forven-
tes at komme ud i sm& doser over stgrre arealer og over lang tid. Der vurderes ikke
veere risiko for fri fase olie, der kan medfgre forurening af jord. Yderligere spredning
af olien vurderes derfor at ske i oplgst form i vandmiljget lige som en del vil for-
dampe eller blive naturligt nedbrudt af bakterier.

Det vurderes, at der kan vaere en begraenset midlertidig lokal pavirkning pa land
under anlagsarbejdet som fglge af anvendelse af ANFO. Der forventes ikke lang-
tidseffekter som f.eks. jordforurening pa grund af oplgst olie. Det er vigtigt at fast-
sld, at der forventes at komme mange sma doser olie ud i forbindelse med spraeng-
ninger over stgrre arealer og over lang tid. Der forventes altsd ikke nogen akut
forurening med ren olie, der binder sig til jordpartiklerne. Oplgst olie i vand binder
sig normalt ikke til jordpartikler og giver normalt ikke anledning til jordforurening.
Dette er bl.a. begrundet i endnu ikke publicerede undersggelser i Grgnland.

Der vurderes at vaere gode muligheder for, at en stor del af olien fordamper eller
bliver nedbrudt ved forskellige processer - 0ogsa i vandfasen - fgr den nar Malene-
bugten eller Godhabsfjorden. Omsaetningsraten vurderes at veere stgrst i den optg-
ede periode, hvor varme og lys forsteerker processerne. Om vinteren vil det sdledes
overvejende veere fordampning af lettere komponenter, der kan finde sted.

Det vurderes, at pavirkningen af forurening af jord er mindre, idet risiko for spild er
lille og et evt. spild kan opsamles.

Det vurderes at olien fra ANFO betyder mindre i relation til jordforurening pa grund
af den made den forventes udbredt pa og at der forventes fordampning, nedbryd-
ning, oplgsning og udvaskning m.m. Der vurderes samlet at vaere tale om en mindre
miljepavirkning.

I driftsfasen vil der veere risiko for spild i forbindelse med opbevaring og handtering
af olieprodukter samt i forbindelse med tankning af fly. En stor del af lufthavnsom-
radet vil dog veere befaestet, og opbevaring, hdndtering og brug af olieprodukter vil
ske pa befaestede omrader. Risikoen for jordforurening i driftsfasen vurderes derfor
som lille.

De produkter, der anvendes pa landingsbaner og pa flyenes standpladser, indehol-
der stoffet urea, som er meget kvaelstofholdigt. Urea er vandoplgseligt, og idet
transporten af produktet er vandbaseret uden naevneveerdig vedhaeftning til jord-
partikler, vurderes det ikke at give anledning til jordforurening.

Overfladevand og spildevand

Udvidelsen af lufthavnen ligger ikke inden for spaerrezoner for sger til drikkevands-
forsyning. I forbindelse med udvidelse af lufthavnen vil der blive bortspraengt store
maengder fjeld. Afstremningsmaessigt far dette ingen indflydelse p8 drikkevandssg-
erne, der forsyner blandt andet Nuuk og lufthavnen, idet sgerne ligger sa hgit i
forhold til lufthavnen og projektomradet, at fjernelse af fieldmasse ikke vil pavirke
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vandspaerrezonerne. Det vurderes derfor, at der ikke er risiko for, at forurenet over-
fladevand fra lufthavnen vil kunne tilga drikkevandssgerne.

En del vandledninger til vandforsyning krydser eller ligger indenfor projektomradet.
Szerligt gar rdvandsledningen fra Qallussuaq (Cirkussgen) igennem projektomradet.
Derfor vil det som en del af projektet vaere ngdvendigt at drikkevandsledninger, der
krydser projektomradet, flyttes eller leegges om, sdledes at de fremadrettet vil
kunne fungere og serviceres uden at genere luftfarten.

De spraengstoffer, der skal anvendes i anlaegsfasen, indeholder kveelstof-saltene ni-
trat og ammoniak. En mindre del af spraengstoffet vil ikke reagere og vil derfor blive
efterladt i miljget. Begge salte er meget vandoplgselige, hvorfor de vil udvaskes til
omgivelserne, ndr de tilfgres vand. En del af ammoniakken vil dog afdampe, som
en gas og oplgses i luften, mens den resterende mangde kvaelstof vil oplgses i vand
i omradet. De potentielle miljgeffekter som fglge af kvaelstofudledning til vandom-
rader er algeopblomstring og iltsvind. For de spraengninger der foretages i det nord-
lige omrade vil afledning ske til Godthabsfjorden, hvor der er god vandudskiftning,
og det forventes ikke, at udledning af kveelstof vil medfgre algeopblomstring og
iltsvind.

Derimod vil ca. 2/3 af sprangningerne skulle foregd i omrader, der afvander til
Malenebugten og denne udledning af kvaelstof vil ske til et stillestdende vandomrade
i bunden af Malenebugten, hvor der som fglge af primaert udledningen af smeltevand
i forarsmanederne kan vaere risiko for ske algeopblomstring og efterfglgende risiko
for iltsvind. Det vil dog kun vaere den inderste del af Malenebugten, der vil blive
pavirket. Dette omrade har tidligere vaeret pavirket af udledning af spildevand og er
kendt som et omrade med darlig vandudskiftning.

Det ma endvidere forventes, at noget af den dieselolie, der indgdr i det benyttede
spraengstof, der ikke reagerer ved spraengningerne, og som efterlades i miljget i
oplgst form, vil nd de naerliggende marine recipienter og kunne ses som en oliefilm.
Udledningen vil ikke vaere stabil hen over aret. Afhaengig af arstid, vejrlig m.m.
vurderes det, at der i forbindelse med tgbrud vil blive udledt en stgrre mangde
oplgst olie end p& andre tidspunkter af &ret, pd grund af en mulig akkumulering af
olien i snepakken.

De oplgste oliestoffer, der ikke nar at blive nedbrudt, vil blive fortyndet under trans-
porten til den marine recipient, hvor de s3 vil blive yderligere fortyndet/nedbrudt.
P& baggrund af en stor vandudskiftning i bugten/fjorden vurderes oplgst olie ikke at
medfgre en vaesentlig pavirkning af organismer i omradet og i recipienten under
anlaegsfasen, og der forventes ikke langtidseffekter.

Samlet set vurderes pavirkningen af overfladevand i anlaegsfasen at give en mode-
rat pdvirkning. Der vil veere risiko for algeopblomstring i den indre del af Malene-
bugten som fglge af udledning af kvaelstofholdigt overfladevand. Der vil ligeledes
veere en risiko for at dieselolie fra spraengningerne vil kunne medfgre en synlig olie-
film i den indre del af Malenebugten. P3virkningen vil ske i et meget begraenset
omrade (den indre del af Malenebugten). Der vil dog som naevnt ovenfor pa grund
af den store vandudskiftning i bugten/fjorden ske en fortynding og dermed ikke
nogen permanent miljgpavirkning.

I anlaegsfasen bgr fglgende noteres: ANFO-spraengstof bgr ikke anvendes under
fugtige forhold, da det @gger risikoen for ufuldstaendig spraengning og dermed udled-
ning af kveelstof og olie. Det betyder, at borehuller til spraengning bgr sikres mod
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nedbgr og vand inden spraengning. Spraengstoffet ma ikke udseettes for vand. KAIR
vil stille vilkdr om, at entreprengren afdeekker borehuller s de ikke udseettes for
pavirkning fra vand og nedbgr.

Der forventes ca. en fordobling af antal passagerer i driftsfasen og dette vil medfgre
ca. en fordobling af spildevandsudledningen. Spildevand fra tarnservice og termi-
nalbygninger vil blive udledt til Godthdbsfjorden som i dag.

Brugen af produkter til glatfgrebeksempelse, der indeholder det kveelstofholdige
urea, kan potentielt pdvirke vandmiljget. For at mindske belastningen af overflade-
vand pa land, er det mest hensigtsmaessigt, at sne, der kan indeholde rester af
produkter, laegges til afsmeltning pa skrédninger, som afvander ud mod Godthabs-
fjorden. Den sne der afsmelter til Godthabsfjorden vil ved udledning hurtigt fortyn-
des og vil kun give en ubetydelig miljgpavirkning, se Figur 1.4.

Udledningen af glatfgrebekaempelsemidlet urea vil blive gget som fglge af den stgrre
landingsbane. Urea vil blive tilbageholdt i den sne der laegges til afsmeltning til Ma-
lenebugten. Udledningen af smeltevand ved tgbrud vil have en varighed p8 2-4 uger
og give en stigning i kvaelstofkoncentration i den inderste del af Malenebugten.

Isaer ved svag sydlig vind vil det udledte, kvaelstofholdige ferskvand, der ligger oven
pa det tungere havvand, blive “presset” ind mod kysten. Der vil opstd en situation
med en fane af ferskere og kveaelstofholdigt overfladevand, som vil straekke sig ind
mod bunden af det lavvandede havneomrade vest for udledningspunktet. Dette vil
medfgre forhgjede koncentrationer af kvaelstof lokalt i kystvandet og forlaange op-
holdstiden af den pavirkede vandmasse, og dermed varigheden af mulige pavirk-
ninger fra det tilfgrte kvaelstof.

I en situation, hvor der tilfgres et overskud af kvaelstof, som forbliver lokalt i kyst-
vandet i omrader med lille vanddybde og lille vandudskiftning, vil den ggede
maengde kveelstof kunne udnyttes af planteplankton og andre organismer sdsom
hurtigvoksende tangarter - epifytter (f.eks. fedtemgg).

Opblomstringen af planktonalger, og eventuelt af hurtigt voksende tangarter, vil
kunne forringe vandkvaliteten i Malenebugten p& flere mader. @get planteplankton
kan nedszette vandets sigtbarhed og eventuelt fgre til iltsvind p& havbunden i for-
dybninger/lommer, hvor vandudskiftningen er ringe. De omtalte arter af tang kan
drive/skylle sammen lokalt i breemmer inderst i bugten og muligvis fagre til lokale
iltsvind og lugtgener. Da de eventuelle iltsvind vil vaere lokale i tid og rum vil der
veere stor sandsynlighed for, at forholdene vender tilbage til det normale nar iltfor-
holdene forbedres og dyr og planter spredes ind i de ramte omrader. Der vil vaere
tale om en moderat - vaesentlig miljgpdvirkning, men kun helt lokalt. Efterhdnden
vil vind og strgmforhold fgre til en opblanding af vandmasserne og forholdene vil
stabilisere sig igen.
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Figur 1.4: Den lys bl8 skrave-
ring viser hvilken del af oplan-
det, der afvander til Godt-
h8bsfjorden og den orange
rgde skravering viser den del
af oplandet, der afvander til
Malenebugten. Sne fra termi-
nalomr8de lzegges til afsmelt-
ning i den gstlige del af det
lys bl§ omr8de. Sne fra den
sydlige del af landingsbanen,
der leegges til afsmeltning i
omr8det som afvander til Ma-
lenebugten, vil indeholde
kveelstof fra glatforebekaem-
pelsesmidlet urea. En del af
kveelstoffet vil blive udledt til
Malenebugten ved tobrud.
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Drain direction

For at mindske belastningen af Malenebugten, vurderes det ngdvendigt, at sne, der
kan indeholde rester af produkter fra glatfarebekeempelse, s8 vidt muligt laegges til
afsmeltning pa skraninger, der afvander ud mod Godthabsfjorden.

Herudover er fglgende afvaergeforanstaltninger vurderet:

1. Etablering af et grgftesystem/afvandingssystem, der kan lede vandet mod nord
til Godthdbsfjorden. Stgrre dybe grofter er dog svaert forenelig med en lufthavn,
da der ved eventuelt uheld, hvor et fly kgrer uden for landingsbanen vil vaere
staerkt forgget risiko for havari med s8vel materiel som personskade til folge.
Afvanding med gravitation mod nord er yderst vanskelig p& grund af kote for-
skelle, hvilket betyder, at der skal graves meget dybt. Sddanne systemer er
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desuden vanskeligt foreneligt med det Grgnlandske klima, idet det m& forven-
tes, at der er stor risiko for, at grgfter og ror er fyldt med sne og frosset til nar
der sker tgbrud, hvilket vil betyde, at afstrgmningen vil ske diffust. Systemet
vil vaere dyrt og effekten mdske minimal. Dette anses séledes ikke for realistisk
at gennemfgre. Det skal bemaerkes, at der allerede i forbindelse med dimensi-
oneringen af grgftesystemet er taget hgjde for tgbrud. Dette er gjort ved at
dimensionere grgfterne med overkapacitet. Der er afsat bestemte omrader til
opbevaring af sne. S&fremt der i perioder/vintre vil komme stgrre maengder sne
end der kan opbevares i de afsatte depoter, skal sneen kgres bort og evt. smides
i havet. Dette vil i givet fald ikke ske til Malenebugten.

2. Etablering af reservoir/bassin til opsamling af smeltevand, der s3 efterfglgende
kan pumpes til anden recipient end Malenebugten. Systemet er ligeledes van-
skeligt foreneligt med det Grgnlandske klima, idet det md forventes, at der er
stor risiko for, at bassinet er fyldt med sne og frosset til ndr der sker tgbrud,
hvilket vil betyde at afstramningen ogsd her vil ske diffust. Et bassin, der her-
udover i dele af aret vil sta fyldt med vand, der kan tiltraekke fugle, er en darlig
Igsning i forhold til, at fugle, fly og lufthavne er en darlig cocktail, der gger
risikoen for uheld eller farlige situationer. Systemet vil desuden veere dyrt og
effekten mdske minimal. Dette anses saledes ikke for realistisk at gennemfgre.

3. Bortkersel af sne, der ligger til afsmeltning p& omrddet mod Malenebugten.
Sneen kan transporteres veek med lastbil og tippes i havet et andet sted. Det
ma forventes, at en sddan aktivitet primaert skal foregd i natperioden, hvor der
normalt er lukket for flytrafik. Dette kan medfgre stgjgener og vil herudover
give anledning til et ikke ubetydeligt energiforbrug. Der vil naeppe vaere plads
til, at al sneen fra det sydlige omrade (syd for vandskellet) vil kunne oplagres
indenfor lufthavnens omrade (nord for vandskellet). Det skal derfor formentlig
kgres til aftipning ud i Godthabsfjorden. Dette kan f.eks. ske nedenfor den kom-
mende anstalt, hvortil der allerede er etableret en mindre adgangsvej, eller til
et af kommunen henvist afsmeltningsomrade uden for lufthavnens omrade. Det
vurderes, at dette vil kraeve en trafik af lastbiler i hele vinterperioden pa ca. -
&r p8 150 lastbiler pr. degn i gennemsnit, hvoraf en stor del vil skulle foregd
uden for lufthavnens &bningstid (natperioden) af hensyn til afvikling af flytra-
fikken. Lgsningen anses ikke for anvendelig (gkonomisk og miljgmaessig).

4. Smeltevandet, der er ferskt, udledes til Malenebugten, hvor det legger sig pa
overfladen med ringe opblanding i havvandet. Det primaere udledningspunkt fra
lufthavnen til Malenebugten er gennem underfgringen under deemningen for
enden af landingsbanen, hvorfra det ledes ud i overfladen inderst i bugten. S&-
fremt udledningspunktet flyttes laengere ud i Malenebugten og til en stgrre
dybde, vil der ske en vaesentlig bedre opblanding af smeltevandet og fortynding
af kveelstofindholdet, hvorved algeopblomstring kan reduceres vaesentligt.

5. Anvendelse af et andet middel til glatfgringsbekaampelse end urea, optimering
af brug af urea osv. Altsd fokus pa, at der tilfgres Malenebugten mindre urea
eller mindre kveelstof. Lufthavnen vil ngje fglge udviklingen i disse muligheder
og vaere rede til at gennemfgre sddanne tiltag, ndr det er muligt. Det skal dog
understreges, at glatfgrebekaempelse af hensyn til flysikkerheden er af allerhg-
jeste vigtighed, og at der ikke kan implementeres nye metoder og principper
fgr det er dokumenteret, at flysikkerheden ikke mindskes. Der er ikke p.t. kend-
skab til andre midler, der kan anvendes. Almindeligt vejsalt kan ikke anvendes,
da det ikke giver tilstraekkelig frysepunktssaenkning (virker kun ned til fa gra-
ders frost). Der er ikke kendskab til, at andre Iufthavne anvender andre mere
miljgvenlige midler. KAIR vil naturligvis falge udviklingen og s&fremt der dukker
alternative midler op vil det blive vurderet om disse skal tages i anvendelse.

Af ovenstdende vurderes pkt. 4 og 5 at vaere de eneste realistiske at gennemfgre.
Miljgpavirkningen vil dog som tidligere naevnt vaere meget lokal og begraenset til
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den allerinderste del af Malenebugten. Derfor foreslas det, at der indledningsvist
foretages en overvagning af miljgtilstanden i den inderste del af Malenebugten, sa-
ledes at konsekvenserne af den ggede pavirkning overvdges, og at der herefter,
afhaengig af denne overvagnings resultater, eventuelt gennemfgres afvaergeforan-
staltninger. Det foresl3s derfor, at der inden anlaegsarbejderne igangsaettes foreta-
ges en baseline undersggelse af Malenebugten, og at der herefter foretages over-
vagning af miljgtilstanden med henblik pd at fa et datagrundlag, der kan fastlaegge
lufthavnens pavirkning af bugten og eventuelt danne grundlag for gennemfgrelse af
afvaergeforanstaltninger.

Det foreslds derfor ogsa, at der i forbindelse med projektering af lufthavnen og af-
vandingssystem foretages nogle indledende vurderinger af behovet for f.eks. areal-
reservationer osv. sdledes, at det pd et senere tidspunkt vil veere muligt at fore en
aflgbsledning fra afvandingen af lufthavnen laengere ud i Malenebugten.

Der foretages Igbende evaluering af overvdgningsprogrammet og det tages op til
revision 3 ar efter ibrugtagning af den nye lufthavn.

Klimatiske forhold

Udvidelse og drift af lufthavnen i Nuuk kan potentielt pavirke klimaet som fglge af
et gget energi-, braendstof- og sprangstofforbrug. Udvidelsen af Nuuk Lufthavn er
derfor vurderet i forhold til pdvirkning af det globale klima bade i anlaegs- og i drifts-
fasen.

Pavirkningen af klimatiske forhold opggres i sdkaldte CO2-aekvivalenter (CO2-e), der
primaert har betydning i et globalt perspektiv. CO2-e bruges beregningsmaessigt for
at kunne opggre udledning fra forskellige drivhusgasser, der bidrager til den globale
opvarmning med tilhgrende risiko for klimaforandringer.

Potentielle klimaeffekter som fglge af aktiviteter i anlaegsfasen kommer primeert fra
spraengstof til bortspraengning af fjeld. Der er dog tale om almindelige anlaegsarbej-
der, som ikke adskiller sig fra etablering af lignende anlaeg andre steder med fjeld,
og stgrrelsen af CO2-e udledningen er som forventet ved udvidelse af stgrre anlaeg.
I 2015 var energiforbruget i grgnlandske husstande i gennemsnit 101 GJ, hvilket
svarer til, at hver grgnlandsk husstand udledte 6,1 ton CO2-e i 2015. Den samlede
udledning af CO2 ved spraengninger i anlaagsfasen svarer til CO2-udledningen fra
omtrent 90 grgnlandske husstande. Det vurderes samlet set, at pavirkningen af
klimaet i anlaegsfasen er ubetydelig.

I driftsfasen vil udledningen af CO: stige som fglge af aendringen i flytyper og antal
flyvninger til og fra lufthavnen. Luftfarten har dog Igbende fokus pa at ivaerkseette
tiltag, der reducerer CO: udledningen. Disse tiltag omfatter eksempelvis mere di-
rekte flyruter, mere effektiv ruteplanlaegning, reduceret vaegt om bord, reduceret
anvendelse af motorer pd jorden, grgnne starter og landinger og hyppig renggring
af flymotorer. Alle naevnte tiltag bidrager til hgjere effektivitet, og dermed lavere
emissioner og en reduceret udledning af CO2. Pavirkningen af klimaet vurderes der-
for samlet set at veere mindre, da udledningen vil vaere lille set i relation til bade
den globale udledning og den samlede grgnlandske udledning.

Visuelle, landskabelige og rekreative forhold
Lufthavnen er placeret i den gstlige del af byen beliggende med fjeldet Lille Malene
som baggrund. Lufthavnsomradet er praeget af tekniske installationer og bygninger
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med tilknytning til lufthavnen. Landskabet omkring Nuuk Lufthavn er i dag karakte-
risteret som et bynaert fjeldlandskab, som er et overgangsareal mellem Nuuk og de
store fjelde.

I omradet findes flere stier, hvor den sydlige del af projektomradet i dag benyttes
til kortere hundelufteture o. lign. Nord for omraddet ligger en vandresti, der gar igen-
nem Paradisdalen og rundt om fjeldet Lille Malene. Graensende op til lufthavnen mod
gst findes skicenteret “Sisorarfiit”. Skiliften her er Grgnlands stgrste, og den store
lift treekker folk op ad Lille Malene. Der er ogsa etableret langrendslgjper i Nuuks
opland. I vinterhalvaret har omradet derfor stor betydning som et rekreativt omrade
teet p& byen. Umiddelbart vest for lufthavnen ligger Nuuk Golfbane, som er en ni-
hullers golfbane. Bugte og fjorde omkring Nuuk bliver ogsa brugt til flere marine
rekreative aktiviteter sdsom havkajak.

I anlaegsfasen vil der bdde ske en fysisk og visuel pavirkning af landskabet naer
Nuuk Lufthavn. Den visuelle pdvirkning i anlaegsfasen vil komme fra anlaegsarbejdet
i projektomradet og vil pdvirke hele det omkringliggende landskab. Kraner/maskiner
og belysning vil vaere synligt fra hele projektomradet pa grund af den dbne karakter.
Den visuelle pdvirkning vil vaere stgrst teettest pa anleegsomradet, da anlaegsarbej-
det vil have en stgrre skala lokalt og have en stgrre visuel uro. Ogsa arbejdskgrsel
til og fra omradet vil bidrage til den visuelle pavirkning i neeromradet. Landskabet
lokalt vurderes at blive visuelt pdvirket i moderat grad. Den visuelle pdvirkning er
starst teet pd, da den skalamaessige oplevelse vil blive svaekket i anlaegsaktiviteten.

For at vurdere den visuelle pdvirkning i driftsfasen er der udarbejdet en raekke 3D-
visualiseringer. Disse visualiseringer kombinerer fotos af eksisterende forhold med
en 3D-visualisering af fremtidige forhold.

Det skal dog bemazerkes, at projektet ikke ngdvendigvis er visualiseret i sin endelige
form. Der er taget fotos fra 12 fotostandpunkter i og omkring Nuuk Lufthavn fra
relevante positioner. Fotostandpunkterne for visualiseringerne er udvalgt pa bag-
grund af offentligt tilgeengelige punkter, hvor folk bevaeger sig, og med fokus pa at
vise projektet fra flere forskellige vinkler. Planen for fotostandpunkterne er udarbej-
det sammen med Kalaallit Airports og Kommuneqarfik Sermersooq, og de endelige
fotostandpunkter er placeret i forbindelse med markarbejdet. Et eksempel pa foto
og visualisering af de eksisterende forhold og de fremtidige forhold fremgar af Figur
1.5 og Figur 1.6.

21



Figur 1.5:

Eksisterende forhold af
projektomr8det set fra
rundkgrslen p§ Borgmester
Anniitap Aqq. nord for Malik.

Figur 1.6:

Fremtidige forhold set fra
rundkgrslen p& Borgmester
Anniitap Aqq. mod gst.

Kalaallit Airports A/S 14. november 2018 www.niras.gl

Den visuelle pdvirkning i driftsfasen knytter sig iseer til det forhold, at terraenet i
omradet bliver sendret vaesentligt, hvilket saerligt medvirker til, at overgangen mel-
lem Nuuk og fjeldet bliver fjernet, og lufthavnen bliver en visuel graense for over-
gangen mellem byen og det fjeldpraegede landskab. I dag er lufthavnen delvist skjult
fra Nuuk af fijeld, hvor den sydlige del af projektomradet er fri for landingsbane.
Udvidelsen af landingsbanen i leengden og bredden vil kraeve bade bortspraengning
og opfyldning af arealet, som vil have en veesentlig pavirkning pad landskabet. Det
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vurderes at vaere af afggrende betydning for overgangen mellem byen og landska-
bet, at de eksisterende landskabstraek fra fjeldet og slugten bruges aktivt bade i
elementer og strukturer som fundamentet og de omkringliggende flader for lan-
dingsbanen. Det vil medvirke til at integrere overgangen i landskabsbilledet, dog
stadig med vaesentlige andringer af de visuelle forhold fra terraenbearbejdningen.
Pavirkningen fra landingsbanen vurderes at vaere moderat nzer og i projektomradet,
da en mindre del af projektomrddets naturpraegede landskab forsvinder og den vi-
suelle overgang og udtrykket bliver vaesentligt aendret fra et mere naturpraeget
landskab til anlzeg. Fra Nuuk vurderes lufthavnen at pavirke landskabsbilledet i min-
dre grad, da bebyggelse og terraen kan sveekke udsigten til lufthavnen. I driftsfasen
vil der lokalt og fra gst vaere en moderat pavirkning fra landingslys, nar der er mgrkt,
hvor det er muligt at se landingsbanen fra hgjere terraen.

De rekreative forhold vil i anleegsfasen blive pavirket af projektomradet, nér byg-
nings- og spraengningsarbejdet bliver igangsat. Omradet vil fa status af byggeplads
med begraenset eller ingen offentlig adgang. Stien, som bliver brugt til hundeluftning
i den sydlige del af projektomradet, vil ikke kunne bruges leengere, og adgang til
andre vandrestier kan andres. Adgangen til skiomrddet vil dog ikke blive pavirket.

I driftsfasen vurderes pavirkningen af de rekreative forhold inden for projektomra-
det som mindre. Omradets karakter har delvist zndret sig fra en lille lufthavn med
omkringliggende naturomrade til en stgrre lufthavn med mere trafik. Der vil stadig
veere gode muligheder for brug af de rekreative faciliteter i det omkringliggende
landskab, men direkte i omradet bliver et i dag brugt sti-forlgb syd i omradet fjernet.
Ligeledes vil det veere ngdvendigt at sikre en sikker vandresti til Lille Malene.

Der vurderes at vaere en raekke forhold, som kan have en positiv effekt pa de re-
kreative forhold. Indirekte kan det ved ny afvikling af trafik blive nemmere at besgge
attraktioner og stier. Derudover bliver der i forbindelse med projektet, etableret en
offentlig P-plads gst for det nye terminalomrdde. Med flere besggende til Nuuk kan
de rekreative forhold ligeledes forbedres i fremtiden.

Kulturhistoriske interesser
Omradet er besigtiget af Grgnlands Nationalmuseum & Arkiv, og der ikke fundet
fortidsminder i projektomradet.

Safremt der findes et eller flere jordfaste fortidsminder i forbindelse med anlsegsar-
bejderne, skal bygherre - jf. § 16 i Inatusisartutlov nr. 11 af 19. maj 2010 om
fredning og anden kulturarvsbeskyttelse af kulturminder (Selvstyret, 2010), straks
anmelde fundet til Grgnlands Nationalmuseum og Arkiv, og arbejdet skal standses i
det omfang, det bergrer fortidsmindet. Grgnlands Nationalmuseum og Arkiv afggr,
om en arkaeologisk undersggelse skal foretages, jf. § 13, stk. 2, eller om en fred-
ningssag skal rejses, jf. § 5, stk. 2 i (Selvstyret, 2010).

Sociogkonomiske forhold, sundhed samt materielle goder

Nuuk Lufthavn beskeaeftiger i dag ca. 25 medarbejdere, og lufthavnen har en central
rolle for bdde erhvervs- og ferieturister. Nuuk oplever i dag primaert erhvervsrela-
teret turisme, hvilket ogsa betyder, at hotellerne i sommermanederne har forholds-
vis lave belaegningsprocenter. I dag p&- og afmgnstrer de fleste krydstogtturister
udenfor Grgnland, og dernaest i Kangerlussuaq. Den nye containerhavn i Nuuk for-
ventes at ville medfgre bedre plads i den eksisterende gamle havn til bedre at kunne
handtere udskiftning af krydstogtpassagerer. Dette vil sandsynligvis pavirke antallet
af turistankomster i lufthavnen.
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Ved at anleegge en leengere landingsbane i Nuuk vil det blive muligt at lande med
stgrre flytyper i fremtiden. Der vil eksempelvis vaere mulighed for atlantflyvninger
fra f.eks. Kgbenhavn og direkte til Nuuk, i stedet for at flyve via Kangerlussuaq,
hvilket er situationen i dag. Dette betyder, at rejsende til og fra Nuuk vil kunne
spare rejsetid og fa reduceret rejseomkostningerne, ligesom Nuuk vil blive et mere
tilgaengeligt turistmal end i dag.

Projektet vil have en raekke pavirkninger pa jobmarkedet og erhvervslivet, bade i
og uden for Nuuk. I anlaegsfasen vil projektet betyde et gget antal jobs i bygge- og
anlaegssektoren. Dette vil medfgre en positiv pdvirkning for befolkningen i Nuuk, og
en beskeden pdvirkning uden for omradet, da nogle af jobbene forventeligt skal
rekrutteres fra andre steder end Nuuk.

I driftsfasen skyldes projektets erhvervs- og jobmaessige veekstpotentiale de direkte
effekter som fglge af, at lufthavnen bliver stgrre end i dag, samt at der forventes at
komme flere besggende til Nuuk. Projektet vurderes derfor at have en positiv pa-
virkning p& det gvrige jobmarked og erhvervsliv som konsekvens af billigere og
kortere internationale rejser. Derudover far virksomheder pa sigt bedre/hurtigere
adgang til internationale varer. Der er dog ogsa risiko for, at byer/bygder udenfor
Nuuk far sendret frekvenser og priser p& andre indenrigsruter.

Menneskers sundhed kan potentielt blive pavirket af stgj eller luftforurening fra pro-
jektet. Bade stgj og emissioner til luften vurderes dog at have et s& begraenset
omfang, at det ikke vurderes at medfgre vaesentlige pavirkninger af folkesundheden
i og udenfor Nuuk. I driftsfasen vil befolkningen i Nuuk opleve stgj fra fly som lander
eller letter fra lufthavnen, hvilket ogsa er tilfeeldet i dag. Stgj fra motorafprgvninger
og flyoperationer i weekenden og om aftenen/natten giver anledning til en moderat
pavirkning for nogle boligomrdder i Nuuk. Antallet af motorafprgvninger og flyope-
rationer i disse perioder er dog begraensede, sa dette vurderes ikke at have indvirk-
ning pa folkesundheden. Patienter fra Nuuk som skal til undersggelse eller behand-
ling i Danmark vil f& en direkte og kortere rejse. Projektet vil ikke medfgre pavirk-
ninger af Cirkussgen, der er drikkevands-sg for Nuuk. Samlet set vurderes projektet
i driftsfasen ikke at pdvirke folkesundheden i Nuuk eller udenfor vaesentligt.

I driftsfasen kan de negative pavirkninger fra projektet pd jobmarked og erhvervsliv
i Kangerlussuaq mindskes, ved at ivaerksaette en malrettet indsats omkring Kanger-
lussuaq. Indsatsen kan indeholde klarlaeggelse af mulighed for at ansatte fra luft-
havnen i Kangerlussuaq kan tilbydes job i de udvidede/nye Iufthavne i Nuuk, Qa-
gortog og Ilulissat. Denne indsats skal starte tidligt, og borgerne i Kangerlussuaq
bgr Igbende informeres om udviklingen.

Kumulative effekter

VVM-redeggrelsen omfatter den samlede virkning (kumulation) pd omgivelserne fra
lufthavnen i samspil med andre projekter eller anleeg med lignende effekter p& om-
givelserne. Kumulative effekter vil sige projektets virkninger i samspil med pavirk-
ninger fra andre projekter.

De projekter eller planer, der vurderes at kunne medfgre kumulative effekter, om-
fatter fglgende:

e Nzerliggende erhvervsomrader, hvor den primaere kumulative effekt vil ske som
folge af trafik, stgj og emissioner. Virksomheder i de udlagte omrader vil for
virksomheder af en vis stgrrelse og med en vis miljgpdvirkning blive godkendt
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og reguleret i form af diverse miljggodkendelser og tilladelser, hvorfor miljgbe-
lastningen fra disse vil veere af et godkendt omfang.

e Anlaegsarbejde i forbindelse med Anstalten, der er beliggende ca. 800 m nordgst
for projektomradet, vil potentielt kunne fordrsage kumulative effekter som fglge
af trafik. Der vil dog ikke vaere tale om stgrre mangder af trafik, og det vurderes,
at der ikke er kumulative effekter i forhold til Anstalten.

e Dervil veere en kumulativ effekt af stgjen fra flytrafikken og terminalstgjen samt
stgj fra vejtrafik. Flystgjen og terminalstgjen (motorafprgvning) vil veere tyde-
ligst og mest generende for omgivelserne, ligesom denne har den stgrste ud-
straekning. Da begge stgjbidrag stammer fra fly m& det forventes, at der vil vaere
en kumulativ effekt. Stg@j fra gvrige aktiviteter (anden terminalstgj og stgj fra
vejtrafik) vil vaere forsvindende i forhold til ovenstdende, og vil derfor ikke give
nogen kumulativ effekt.

e Udvidelse af Nuuk Lufthavn, kan sammen med udvidelsen af Nuuk havn, have
en positiv indvirkning p& krydstogtturismen. I dag af- og pdmgnstrer de fleste
krydstogtturister udenfor Grgnland, og dernaest i Kangerlussuaq. En 8bning af
dette i Nuuk vil skabe en kumuleret effekt i form af meromsaetning i servicesek-
toren i sdvel Nuuk, som i de gvrige byer krydstogtskibene besgger.

Manglende oplysninger

Flora og fauna

Ved gennemfgrelse af besigtigelsen, var projektomrddet praeget af, at der i vinteren
2016-2017 havde vaeret betydeligt mere nedbgr (sne) end normalt - seerligt i januar
2017. Her havde nedbgren vaeret naesten 5 gange stgrre end normalt og sneen har
derfor deekket jorden i laengere tid end normalt. Stgrstedelen af sneen var vaek ved
besigtigelsen sidst i juni 2017, og det vurderes derfor, at besigtigelsen alligevel giver
et fyldestggrende beskrivelse af flora og fauna i projektomrédet til brug for denne
miljgvurdering.

Trafikale forhold

Fremskrivningen af trafik til &r 2031 er behaeftet med stor usikkerhed p& grund af
den lange fremskrivningsperiode. Historien har vist, at trafikken ikke stiger relativt
ens over en laengere periode, og andringer i verdensgkonomien pavirker ligeledes
trafiktallene. En fremskrivning er derfor et bedste bud, men behaeftet med en usik-
kerhed, som vokser, jo laengere frem i tiden beregningen foretages.

Overfladevand og spildevand

Pavirkningen af Malenebugten med kvaelstof og dieselolie fra spraengstoffer i an-
laegsfasen og med kvaelstof fra glatfgrebekaempelsesmidler i driftsfasen kan ikke
afggres p& nuvaerende tidspunkt. Det fores|3s derfor at igangsaette et overvdgnings-
program for Malenebugten, s8 ugnskede effekter kan registreres og den negative
miljepdvirkning afvaerges.
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Indledning

VVM-redeggrelsen for udvidelse af Nuuk Lufthavn indledes med en kort praesenta-
tion af baggrunden for projektet efterfulgt at en kort beskrivelse af den nuvaerende
lufthavn. Sidst i indledningen er lovgrundlaget for naervaerende VVM-redeggrelse
praesenteret.

Denne VVM-redeggrelse er udarbejdet pd dansk og oversat til grgnlandsk. Ved even-
tuelle uoverensstemmelser mellem de to versioner er det den danske version, der
er geeldende.

Baggrund for projektet

P& den grgnlandske for@rssamling for Inatsisartut (Landstinget) i 2014 blev det ved-
taget, at Naalakkersuisut (Selvstyret) skal afsaette midler til en undersggelse af en
udvidelse af lufthavnen i Nuuk. Ved efterdrssamlingen 2015 blev det vedtaget at
projektere og anlagge lufthavnen. Dette ggres for at efterkomme Naalakkersuisuts
gnske om at forbedre og udvikle Grgnlands trafikale infrastruktur for p& den made
at sikre den bedst mulige servicering af bdde borgere og erhvervsliv.

@nsket er at etablere en palidelig, tidssvarende og sammenhaengende infrastruktur,
der i hgjere grad end nu binder hele landet sammen og understgtter udviklingen,
der en forudsaetning for fremtidens velfeerd i Grgnland. Naalakkersuisut gnsker at
udbygge infrastrukturen, saledes at sdvel borgernes rejsemuligheder forbedres som
erhvervslivet - isser turismen - understgttes. Det er vigtigt at infrastrukturen er
indrettet sdledes at passagerer og gods i videst muligt omfang transporteres direkte
til slutdestination og ikke via transitporte.

Det er ogsa vigtigt, at infrastrukturen er tidssvarende, sdledes den kan betjene og
understgtte moderne fragt- og passagerfly. Foruden mindre fly pd interne ruter i
Grgnland ventes lufthavnen beflgjet af mellem- og langdistancefly som f.eks. Bom-
bardier CS300, Boeing 737- og 757-serierne samt Airbus 320-serien og Airbus 330
og dermed gives der mulighed for direkte flyvninger til Vesteuropa inklusiv Kgben-
havn samt til det centrale og gstlige Nordamerika. Herved spares passagerer for den
nuvarende mellemlanding i Kangerlussuaq og rejsetider kan reduceres.

1. juli 2016 stiftede Selvstyret aktieselskabet Kalaallit Airports A/S, som skal an-
vendes til at udfgre det videre arbejde med lufthavnsudvidelsen i Nuuk, samt andre
lufthavnsprojekter. Udvidelsen blev i fgrste omgang beskrevet i et Ideoplaeg udar-
bejdet af Naalakkersuisut (Inuplan, 2016), hvor Naalakkersuisuts tanker, idéer og
behov blev praesenteret.

P& baggrund af Ideoplaegget og trufne beslutninger i Selvstyret er der derefter ble-
vet udarbejdet et anlaegsprogram (Inuplan, 2017a), som beskriver og viser luft-
havnsanlaegget.

Der henvises til yderligere beskrivelser af projektet i kapitel 3 Projektbeskrivelse i
denne VVM-redeggrelse, som indeholder en kort opsummering af anlaagsprogram-
met for Nuuk Lufthavn (Inuplan, 2017a).

Nuvaerende Nuuk Lufthavn

Nuuk Lufthavn er beliggende ved foden af fjeldet Lille Malene nordgst for Nuuk
midtby (Figur 2.1). Det nuvaerende terminalomrade benyttes primaert af flyopera-
tererne, mens det sydlige omrdde benyttes til passagerterminal. Grgnlands Luft-
havne (Mittarfeqgarfiit) har hovedkvarter i Nuuk Lufthavn. Mellem det nordlige og
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Figur 2.1:

Projektomr&de for ny start-

og landingsbane, beliggende
syd for den eksisterende Nuuk
Lufthavn.

Figur 2.2:
Terminalomr8de ved nuvae-
rende Nuuk Lufthavn.
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sydlige omrdde disponeres der plads til lufthavnens driftsmateriel og servicefunkti-
oner (Figur 2.2).

Lufthavnen havde i 2016 ca. 86.000 passagerer. Passagerer bestar af ferieturister,
forretningsrejsende, indenrigsturister, familiebesgg og studieophold.

Lufthavnen beflyves i dag primaert af fastvingefly (Dash-8 Q200) og af helikopter.
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Lovgrundlag og VVM

Projektet vedr. udvidelse af lufthavnen i Nuuk er omfattet af Naalakkersuisuts be-
kendtggrelse nr. 5 af 27. marts 2013 om vurdering af visse anlaegs virkninger p8
miljget og betaling for miljgtilsyn (BEK nr. 5 af 27/03/2013).

Bekendtggrelsen har til form3l at sikre, at:

1. Naalakkersuisut far de ngdvendige oplysninger om et anlaegs sandsynlige
pavirkninger p& miljget sdledes, at Naalakkersuisut pd et fuldt informeret
grundlag kan treaeffe afggrelse om, hvorvidt der skal gives godkendelse til
etablering, udvidelse eller andring af et anlaeg, der er omfattet af denne
bekendtggrelse,

2. Naalakkersuisut far de ngdvendige oplysninger for fastsaettelse af vilkar i
en godkendelse, der kan minimere et anlaegs negative pavirkninger pa mil-
joet, og

3. der fastsaettes procedurer som sikrer borgerinddragelse i beslutningspro-
cessen.

De anlaeg, der altid er VVM-pligtige, fremgar af VVM-bekendtggrelsens bilag 1 og
omfatter bl.a. start- og landingsbaner pd mindst 2.100 meter (punkt 7). Derfor er
udvidelse af landingsbanen i Nuuk VVM-pligtig.

VVM-redeggrelsen skal indeholde en systematisk gennemgang af projektets miljg-
maessige konsekvenser og udarbejdes pa baggrund af en godkendt plan, Terms of
Reference (Rambgll og Orbicon Grgnland, 2017). Redeggrelsen skal pdvise, beskrive
og vurdere anlaeggets direkte og indirekte virkninger pa:

1. menneskers brug af omradet, herunder potentielle sundhedsmaessige pa-
virkninger

2. fauna og flora

3. jord, fjeld, is, vand, luft, klima og landskab

4. materielle goder

5. samspillet mellem nr. 1 - 4.

Terms of Reference er udarbejdet i henhold til bekendtggrelse nr. 5 af 27. marts
2013 om vurdering af visse anlaegs virkninger p8 miljget og betaling af miljgtilsyn
for etablering af nye anlaeg og § 41 i "Landstingslov nr. 29 af 18. december 2003
om naturbeskyttelse" (Landstingslov nr. 29 af 18. december 2003).

I henhold til § 26 i Selvstyrets bekendtggrelse nr. 5 af 27. marts 2013 om vurdering
af visse anlaegs virkninger pd miljget og betaling for miljgtilsyn (BEK nr. 5 af
27/03/2013), skal en tilladelse til udledning af spildevand direkte til vandlgb, sger
eller havet behandles samtidig med afggrelsen om godkendelse af VVM-redeggrel-
sen.

Oplysninger vedr. ansggning om udledningstilladelse af spildevand til is, terraen,
salt- og ferskvand jf. Selvstyrets bekendtggrelse nr. 10 af 12. juni 2015 om bort-
skaffelse af latrin og spildevand (BEK nr. 10 af 12/06/2015) er vedhaeftet som bilag
1 til neerveerende VVM-redeggrelse.

I henhold til § 41 i "Landstingslov nr. 29 af 18. december 2003 om naturbeskyttelse"
skal der desuden udarbejdes en naturkonsekvensvurdering af "stgrre bygge- og an-
laegsarbejder”.
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Da udvidelse af lufthavnen i Nuuk vurderes at vaere et stgrre bygge- og anlaegsar-
bejde, skal der gennemfgres en naturkonsekvensvurdering af projektet.

Denne er indarbejdet i naerveerende VVM-redeggrelse, som derfor vil opfylde kra-
vene til omfang og detaljeringsgrad i henhold til bdde VVM-bekendtggrelsen og lov
om naturbeskyttelse.
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Figur 3.1:

3.1

Eksisterende lufthavn med til-
harende bygninger og facilite-

ter.

3.1.1

3.1.2
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Projektbeskrivelse

Dette kapitel beskriver det ansggte projekt, dets udformning, samt aktiviteter i an-
laegs- og driftsfasen af projektet. For en mere uddybet beskrivelse af projektet,
henvises til Nuuk Lufthavn, udbygning. Anleegsprogram. Rev 31.05.2017 med tilhg-
rende bilag (Inuplan, 2017a).

Den eksisterende lufthavn

Den nuvaerende lufthavn er beliggende ved foden af fjeldet Lille Malene og er anlagt
i 1977-1979 med en landingsbane som er 950 m lang og 30 m bred. Landingsbanen
har 2 baner, henholdsvis bane 05 (landing fra syd) og Bane 23 (landing fra nord).

Lufthavnen er beliggende i et omrdde bestdede af langstrakte fijeldrygge i graense-
zonen mellem to bjergarter. Dale og lavninger i omradet fremstar mere eller mindre
Igsjordsfyldte, mens det eksisterende terminalomrdde er anlagt i et omrdde med
mange sma fladbundede sger med sandbund.

Lufthavnen bestr af landingsbanen, terminalbygning samt tilhgrende servicebyg-
ninger og faciliteter (parkeringspladser m.m.) (Figur 3.1).

Passagertal og beflyvning

I perioden 1. januar 2014 til 31. december 2016 var der 4.070 flyafgange fra Nuuk
Lufthavn. 70 % af flyvningerne var ruteflyvning med gennemsnitligt 71.987 passa-
gerer arligt. De resterende 30 % var gvrige flyvninger (charter, ambulance m.m.).

Flyvninger til og fra lufthavnen udfgres i dag primeaert af Dash-8 Q200 fly, lignende
flytyper samt helikopter flyvninger med Bell 212, AS 315 og andre modeller.

Eksisterende planforhold og -bindinger

Dette afsnit refererer de planmaessige forhold og — bindinger som aktuelt gaelder for
dels selve lufthavnen og dels arealerne beliggende rundt om projektomradet, og
som projektet kan taenkes at vaere relevant for. Derudover refereres gaeldende pla-
ner for beskyttelse af vandressourcen for Nuuk.
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3.1.2.1

Figur 3.2:

Delomr8dets afgraensning.
Delomr8de 3E5-1 er inddelt i
yderligere fire delomr8der (A-
D).
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Planlagte omr8der
Der er udarbejdet planer for selve lufthavnsomradet (3E5) samt en reekke delomra-
der omkring lufthavnen. Planerne for udvalgte delomrdder beskrives i det falgende.

Signaturforklaring
Landingsbane
Terminalomrade

—— Indflyvningslys

1 —— Omlagte veje

Offentlig p-plads

Bortspreengning

Opfyld og skraninger

0 250 500m
|

Delomrdde 3E5 omfatter selve lufthavnen. Kommunegarfik Sermersooq har i ok-
tober 2016 vedtaget et kommuneplantillzzag (Kommuneqarfik Sermersooq, 2016a),
som har til form3l at give mulighed for at realisere en udvidelse af lufthavnen til en
international lufthavn. I den forbindelse blev afgraensningen af delomrade 3E5 og
naboomraderne aendret og der blev fastlagt overordnede bestemmelser og detalje-
rede bestemmelser for lufthavnsomrddet. Delomrdde 3E5 er inddelt i fire detailom-
rader (A-D) (Kommuneplan 2028, Kommuneqarfik Sermersooq, 2016). Fglgende
fremgar af den geeldende plan:

Anvendelse:

o Omradet er udlagt til lufthavn i form af landingsbane samt service- og er-
hvervsmaessige anlaeg.

e Der kan i omrédet drives seerligt forurenende virksomhed.

o I detailomrdderne B, C og D er det tilladt at udspraenge fjeldhaller.

o Delomrédet inddeles i detailomrdderne A-D:
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e Detailomrade A ma kun anvendes til start- og landingsbane / rullebaner /
standpladser / flyvesikkerhedsmaessige anlaeg / infrastruktur sdsom vej-
anlaeg og forsyningsledninger. Uudnyttede arealer skal henstd i naturtil-
stand.

e Detailomrade B ma kun anvendes til lufthavnsformal / hotel / terminal /
hangarer / veerksteder mv.

e Detailomrade C og D m& kun anvendes til lufthavnsformal / erhverv mv.
samt til infrastruktur og tekniske anlaeg sdsom vejanlaeg, vandvaerk og
forsyningsledninger - uudnyttede arealer skal henstd i naturtilstand. De-
tailomrdderne ma ikke anvendes til formal, der tiltraekker fugle.

Bebyggelse:

e Bebyggelse og anlaeg inden for omradet skal respektere Statens Lufthavns-
vaesens “Bestemmelser for civil luftfart”.

o Bebyggelsens kipkote m& hgjst veere 18 m. over terraen

e Bebyggelse og anlaeg skal udformes med hensyntagen til at omradet er visu-
elt eksponeret.

e Bestemmelserne i forbindelse med sikkerhedszonen omkring lufthavnen skal
respekteres. Bebyggelse og anlaeg i omradet skal respektere retningslinjerne
for stgjzonen i forbindelse med lufthavnen. Arealer omfattet af stgjzonen om-
kring lufthavnen (700 m fra landingsbanen) ma ikke anvendes til stgifol-
somme formal, herunder boligformal. Bestemmelserne for spaerrezonen om-
kring vandindvindingsomradet skal respekteres.

Rummelighed:

e Omradet er ca. 229 ha og rummer mulighed for en udvidelse af landingsba-
nen til 2.200 meter samt etablering af ngdvendige faciliteter til opgradering
af lufthavnen til atlantlufthavn og erhvervsarealer.

Bevaringshensyn:
e Ingen seerlige bestemmelser.

Klausulerede zoner:

e 6.1 Bestemmelser for sikkerhedszoner omkring hgjspaendingsmaster skal re-
spekteres ved, at der inden for et omrade af 15 meter fra hvert masteben
ikke ma opstilles nye elektriske hegn, autoveern af metal eller andre elektri-
ske ledende systemer.

e 6.2 Bestemmelser i forbindelse med sikkerhedszonen omkring lufthavnen
skal respekteres. Bebyggelse og anlaeg i omradet skal respektere retningslin-
jerne for stgjzonen i forbindelse med lufthavnen. Arealer omfattet af stgjzo-
nen omkring lufthavnen (700 m fra landingsbanen) ma ikke anvendes til stgj-
folsomme formal, herunder boligformal.

Trafik og teknisk forsyning:

o Der skal sikres mulighed for tunnelforbindelser for sdvel motoriserede kgre-
tojer samt for gdende m.m. under den nordlige forleengelse af landingsbane-
anlaegget for at fastholde gode forbindelser til hhv. Qinngorput bydelen og til
byarealerne og de rekreative arealer gst for lufthavnen fra Nuuk og Nuussuaq
bydelene.

e Alternativt til en tunnelforbindelse kan der i stedet sikres mulighed for etab-
lering af en primaervej nord om selve landingsbaneanlaegget. Dog kun hvis
dette ikke vil medfgre en betydelig meranlaegsudgift for Kommunegarfik Ser-
mersooq.

e De rekreative stier nord om landingsbanen skal i videst mulig udstraekning
bibeholdes.
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I forbindelse med omlaegningen af vejen fra Qinngorput er det muligt at etab-
lere en rentvandsledning, sdledes at Qinngorput-netvaerket forbindes med
det nye vandveerk.

I detailomrade C tillades det at placere et vandveerk i forbindelse med Malene
Sg. Den endelige placering af vandveerk sker i samr8d mellem kommunen og
Nukissiorfiit.

Sidelgbende med VVM-processen for Nuuk Lufthavn, reviderer Kommunegarfik Ser-
mersoq det gaeldende kommuneplantillaeg, séledes at det aktuelle lufthavnsprojekt
kan rummes indenfor kommuneplantillaegget.

For omrdderne beliggende umiddelbart omkring lufthavnen gzelder fglgende:

Delomride 3B2 omfatter et omrdde beliggende vest for lufthavnen. Fglgende
fremgar af kommuneplanens bestemmelser:

I omrddet er anvendelsen fastlagt til erhvervsformal i form af industri- og
veerkstedsvirksomhed, entreprengr- og oplagsvirksomhed samt kontor og
salgsvirksomhed, der har tilknytning til de pdgseldende erhverv. Det forhen-
veerende stenbrud kan anvendes til ovenstdende formal.

Bestemmelser i forbindelse med sikkerhedszone omkring Iufthavnen skal re-
spekteres. Bebyggelse og anlaeg i omrddet skal respektere retningslinjerne
for st@gjzone i forbindelse med Iufthavnen. Arealer omfattet af stgjzone om-
kring lufthavnen (700 meter fra landingsbanen) ma ikke anvendes til stgijfgl-
somme formal, herunder boligformal.

Delomride 3B3 omfatter et areal vest for lufthavnen. Folgende fremgar af kom-
muneplanens bestemmelser:

Omradets anvendelse fastlaegges til erhvervsmaessige formal inden for kon-
tor, entreprengrvirksomhed, lager, hdndveerk, vaerksted, produktion, oplag
og transport samt industri.

Omradet er beliggende inden for det hindringsfri plan ved lufthavnen og er
omfattet af ind- og udflyvningsflader. Den maksimale kipkote for bygninger
og anlaeg og anleegskote for veje er variabel og afhaenger af afstand til lan-
dingsbanen og en vinkelret afstand fra centerlinjen.

Delomr&de 3D3 omfatter et areal vest for lufthavnen. Folgende fremgar af kom-
muneplanens bestemmelser:

Omradet er udlagt til stgrre rekreative anlaeg i form af golfbane.
Eksisterende bebyggelse ma kun udvides i forbindelse med rekreativ benyt-
telse. Yderligere bebyggelse kan kun etableres i forbindelse med rekreativ
benyttelse af de friholdte omrader. Nar golfaktiviteterne ophgrer skal terrze-
net reetableres.

Bestemmelserne i forbindelse med sikkerhedszonen omkring lufthavnen skal
respekteres. Bebyggelse og anlaeg i omradet skal respektere retningslinjerne
for stgjzonen i forbindelse med lufthavnen.

Omradet er beliggende under det hindringsfrie plan for lufthavnen og er om-
fattet af den horisontale flade, hvor bygninger og andre anlaeg ikke ma opfe-
res over kote 127,5 og veje ikke ma anlaegges over kote 121,5.

Delomride 3D9 omfatter et areal nordvest for lufthavnen. Folgende fremgar af
kommuneplanens bestemmelser:
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Omradets anvendelse fastlaegges til fritidsformal i form af golfbane.

Der kan etableres bebyggelse og anlaeg, som led i omradets anvendelse til
fritidsformal.

Omradet er beliggende inden for det hindringsfri plan ved lufthavnen og er
omfattet af ind- og udflyvningsflader. Den maksimale kipkote for bygninger
og anlaeg og anlaegskote for veje er variabel og afhaenger af afstand til lan-
dingsbanen og en vinkelret afstand fra centerlinjen.

Delomride 3D10 omfatter et areal nordvest for lufthavnen. Fglgende fremgar af
kommuneplanens bestemmelser:

Omradet er udlagt til storre rekreative anlaeg. Omradet er forbeholdt en ud-
videlse af den eksisterende golfbane. Det abne kig fra Siaqqginneq til kysten
skal respektres. Der skal tages hensyn til skilgjpen i omrddet. Der kan etab-
leres belysning, belaegning og foretages terreenreguleringer i omradet.

Dele af omradet er omfattet af stgjzonen omkring lufthavnen, og dele af om-
radet er omfattet af sikkerhedszonen omkring lufthavnen.

Omradet er beliggende inden for det hindringsfri plan ved lufthavnen og er
omfattet af ind- og udflyvningsflader. Den maksimale kipkote for bygninger
og anlaeg og anleegskote for veje er variabel og afhaenger af afstand til lan-
dingsbanen og en vinkelret afstand fra centerlinjen.

Delomrade 3E4 ligger for vest for landingsbanen og omfatter et abent stenbrud.
Folgende fremgar af kommuneplanens bestemmelser:

Delomradets anvendelse fastsaettes til tekniske anlaeg i form af midlertidigt
&bent stenbrud.

Bestemmelser i forbindelse med indsigtszone omkring lufthavnen skal re-
spekteres. Af hensyn til muligheden for at anleegge en forlaengelse af lan-
dingsbane ved Nuuk Lufthavn, skal der efterlades en sikkerhedszone mod @st
séledes, at der friholdes et areal i naturtilstand mellem lufthavnssikringskant
0g spraengningsarealets gstlige kant.

Omradet er beliggende inden for det hindringsfri plan ved lufthavnen og er
omfattet af ind- og udflyvningsflader. Den maksimale kipkote for bygninger
og anlaeg og anlaegskote for veje er variabel og afhaenger af afstand til lan-
dingsbanen og en vinkelret afstand fra centerlinjen.

Retningslinjerne for st@gjzone i forbindelse med lufthavnen skal respekteres.
Delomradet er omfattet af en stgjzone p8 65 dB(A) (decibel-skala).

Delomrdde 4C2 ligger nordgst for landingsbanen og omfatter Anstalten Fglgende
fremgar af kommuneplanens bestemmelser:

Omradets anvendelse fastlaegges til feelles formal i form af skole, institutio-
ner, kultur- og idraetsfaciliteter og lignende offentlige formal.

Omradet er beliggende under det hindringsfrie plan for lufthavnen og er om-
fattet af den horisontale flade, hvor bygninger og andre anlaeg ikke ma opfg-
res over kote 127,5 og veje ikke ma anlaegges over kote 121,5.

Omradet er omfattet af sikkerhedszone omkring anstalten. Der udlaagges en
cirka 100 m bred sikkerhedszone omkring perimetermuren.

Delomrade 4B4 omfatter et areal nordgst for landingsbanen. Fglgende fremgér af
kommuneplanens bestemmelser:
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Omradet er udlagt til erhvervs- og havneformal, der kan anvendes til offent-
lige funktioner og anlaeg.

Omradet er beliggende inden for det hindringsfri plan ved lufthavnen og er
omfattet af ind- og udflyvningsflader. Den maksimale kipkote for bygninger
og anlaeg og anlaegskote for veje er variabel og afhaenger af afstand til lan-
dingsbanen og en vinkelret afstand fra centerlinjen.

Delomrade 4D2 ligger gst for landingsbanen og omfatter skisportsomrddet ved
Lille Malene. Fglgende fremgar af kommuneplanens bestemmelser:

Omradets anvendelse fastlaagges til fritidsformal i form af vinter- og sommer-
sportsomrdde og hertil knyttede servicefaciliteter.

Der skal udlaegges areal til ny vej i forbindelse med Lufthavnsvejen.
Bestemmelser i forbindelse med indsigtszone omkring lufthavnen skal re-
spekteres.

Omradet er beliggende inden for det hindringsfri plan ved lufthavnen og er
omfattet af ind- og udflyvningsflader. Den maksimale kipkote for bygninger
og anlaeg og anleegskote for veje er variabel og afhaenger af afstand til lan-
dingsbanen og en vinkelret afstand fra centerlinjen.

Delomrade 4D9 omfatter et areal nordgst for landingsbanen. Fglgende fremgér af
kommuneplanens bestemmelser:

Omradets anvendelse fastlaegges til fritidsformal i form af stgrre rekreative
anleeg.

Omradet er beliggende inden for det hindringsfri plan ved lufthavnen og er
omfattet af ind- og udflyvningsflader. Den maksimale kipkote for bygninger
og anlaeg og anleegskote for veje er variabel og afhaenger af afstand til lan-
dingsbanen og en vinkelret afstand fra centerlinjen.

Delomrade 4D11 omfatter et areal gst for landingsbanen, som daekker b8de Store
Malene og Lille Malene. Fglgende fremgar af kommuneplanens bestemmelser:

Omradets anvendelse fastleegges til friholdt omrade i form af naturomrade.
Omradet er beliggende under det hindringsfrie plan for lufthavnen og er om-
fattet af den horisontale flade, hvor bygninger og andre anlaeg ikke ma opfe-
res over kote 127,5 og veje ikke ma anlaegges over kote 121,5.

Delomrdde 4E1 omfatter et areal til spreengstofmagasin nordgst for landingsba-
nen. Falgende fremgar af kommuneplanens bestemmelser:

Omradet er udlagt til tekniske anlaeg i form af spreengstofdepot med mulighed
for opmagasinering af eksplosive stoffer og genstande.

Omradet er beliggende under det hindringsfrie plan for lufthavnen og er om-
fattet af den horisontale flade, hvor bygninger og andre anlaeg ikke ma opfe-
res over kote 127,5 og veje ikke ma anlaegges over kote 121,5.

Som det fremgar af ovenstaende, er der i kommuneplanen for alle naboomraderne
taget hgjde for den pdvirkning, en lufthavn vil medfgre.

De eksisterende planer i omraderne omkring lufthavnen vil kunne resultere i aktivi-
teter og gennemfgrelse af bygge- og anlaegsprojekter. Disse kendes dog ikke pa
nuvaerende tidspunkt.
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3.1.2.2 Vandsparrezone
Qallussuaq (Cirkussgen) beliggende sydgst for lufthavnen er vandressource for
Nuuk, og der er udpeget vandspaerrezone for vandopladet. Derudover er Vandsgen
ligeledes vandindvindingsressource for Nuuk (Figur 3.3). Vandsparrezoner er som
beskyttelsestiltag ved lov udlagt omkring alle vandressourceoplande til brug for
vandforsyning i Grgnland og svarer til det topografiske opland plus en ekstra sik-
kerhedszone (Inatsisartutlov nr 9 af 22/11/2011).

Figur 3.3:

Vandressourcer (Vandsgen og
Cirkussgen) med tilhgrende
vandspaerrezone.

Vandsgen

4

Omréde 2

Cirkussgen Omréde 1

0 500 1000 m
|

Signaturforklaring
Landingsbane  —— Indflyvningslys [ﬂmm Bortspraengning
Terminalomrade Offentlig p-plads % Opfyld og skréninger
—— Omlagte veje

3.2 Beskrivelse af projektet
Udvidelsen af den nuvaerende lufthavn i Nuuk vil forlaenge landingsbanen fra 950 m
til 2.200 m og udvide bredden fra 30 m til 45 m (Figur 3.4). Derved vil lufthavnen
kunne klassificeres som en “offentlig IMC-flyveplads” og vil kunne benyttes af mel-
lem- og langdistancefly pa oversgiske flyruter.
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Figur 3.4:

Oversigt over udvidelsen af
Nuuk Lufthavn med landings-
bane, terminalomr8de, lan-
dingslys m.m. samt offentlig
P-plads og omlagte veje.

3.2.1
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Signaturforklaring

Landingsbane Offentlig p-plads

Terminalomrade Omlagte veje

Indflyvningslys

Udbygningen af lufthavnen sker pd den nuvarende placering ved foden af fjeldet
Lille Malene, ved forleengelse af landingsbanen mod nord og mod syd.

Udbygningen indebaerer herudover omlaegninger af terminalomrddet og omfattende
omlaegninger af veje og forsyningsledninger i og omkring selve lufthavnen. I an-
laegsfasen vil der vaere behov for at etablere et spraengstofdepot uden for Iufthavns-
omradet.

De forskellige elementer i projektet beskrives naermere i det fglgende.

Landingsbane

Den udbyggede landingsbanes centerlinje drejes 0,78° mod uret i forhold til den
eksisterende bane. Herved flyttes banen generelt vaek fra terreenhindringer gst for
landingsbanen og andre luftfartshindringer i og omkring det eksisterende terminal-
omréde beliggende langs banens gstlige side. Centerlinjen flyttes sdledes ca. 40 m
mod vest ved den sydlige baneende og ca. 70 m mod vest ved den nordlige bane-
ende (Figur 3.5).
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Figur 3.5:

Udvidelse af Nuuk Lufthavn
med landingsbane, terminal-
omré&de inkl. byggefelter for
service bygning, terminal og
t8rn. Derudover er omr8der
for bortspraengning af fjeld
samt opfyldt med spreengsten
vist.

3.2.1.1
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Visuelle landingshjeelpemidler

De visuelle landingshjzelpemidler bestar primaert af indflyvningslys og normalt hgj-
intensivt banelyssystem, Precision Approach Path Indicators (PAPI) samt lysfyr pd
tarnet, belyste vindposer og hindringslys.

Leengden af raekkerne af indflyvningslys forudsaettes at blive 420 m til Bane 05 og
til Bane 23. Indflyvningslysene ved landingsbanens nordlige og sydlige ender forud-
seettes understgttet af gitterdragere, der understgttes af gittermaster monteret pd
betonfundamenter. Gittermasterne, der understgtter gitterdragerne, forudsaettes
anbragt med en indbyrdes afstand p& max. 60 m. Der udfgres tvaerbarre anbragt i
afstanden 300 m fra Bane 23’s taerskel. De hgjeste master, beliggende laengst vaek
fra banen, vil vaere 70 m hgje.

Der vil blive opstillet PAPI pd bane 05 (indflyvning fra syd mod nord) og bane 23
(indflyvning fra nord mod syd).

Forpladsarealer belyses, sdledes at ekspedition af fly kan ske hele dggnet, og der
udferes belysning af pladsen rundt om servicebygningen. Der etableres lysfyr pa
tarnet, opstilles belyste vindposer og hindringlys p& hgje konstruktioner. Nuvaerende
belysning af den nordlige forplads forudsaettes at forblive uaendret.
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3.2.2 Terminalomradet

3.2.2.1 Bygninger

Det nuveaerende terminalomrdde suppleres med et stgrre omrdde syd for dette. Den
nuveaerende terminalbygning samt tarnet vil blive revet ned, og ny terminalbygning
og tarn vil blive etableret som vist pd Figur 3.6. Det nuvaerende terminalomrdde vil
blive benyttet primaert af flyoperatgrerne, mens det sydlige omrade vil blive benyt-
tet til passagerterminal. Mellem det nordlige og sydlige omréde disponeres der plads
til lufthavnens driftsmateriel og servicefunktioner samt senere opfgrelse af hanga-
rer, flyopstillinger m.m.

Figur 3.6:

Oversigt over terminalomr§-
det med byggefelter for ser-
vicebygning, terminal, t&rn.
Derudover er nuvarende ter-
minalbygning og t8rn frem-
heevet (disse fjernes).

Signaturforklaring
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Terminalbygningen dimensioneres for en spidsbelastningssituation, hvor der i byg-
ningen samtidigt opholder sig 400 afgdende og 400 ankommende passagerer, sva-
rende til to stgrre fly samtidig eller ét stort fly og et antal commuterfly. Bygningen
vil have en hgjde pd maksimalt 19 m. Der vil vaere mulighed for senere udvidelse af
terminalbygningen mod syd og nord.

Tarnfunktionen flyttes til en ny tdrnbygning leengere veek fra landingsbanen, hvorfra
der fra tdrnrummet vil vaere godt udsyn over lufthavnens mangvreomrdde. Térnet
vil have en maksimal kiphgjde p& 99 m og veere en femkantet bygning p& ca. 4,8 m
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pd hvert led. Tarnet indrettes med tre etager, tarnkabine gverst og med kontor/op-
holdsrum p& mellemetagen og teknikrum m.m. i nederste etage.

Den nye servicebygning dimensioneres til at rumme alt ngdvendigt materiel til luft-
havnens drift og vil have en hgjde p& maksimalt 14 m. Der vil veere mulighed for
senere udvidelse af servicebygningen mod nord.

Hangarer (2 stk.) planlaegges med maksimale hgjder pd henholdsvis 15 m og 18,5
m.

Det antages at den nye terminalbygning bliver opbygget med enten stdlrammer /
gitterdragere eller trae og staltag (trapezplader). Servicebygningen antages at blive
opbygget i betonsgjler, TTS tagplader, vaffelplader samt daekelementer (etagedaek).

Forplads

Den nye sydlige forplads forventes at fa et samlet areal pa 80.000 m2. Flystand-
pladserne bliver placeret ud for terminal- og servicebygningerne, (se Figur 3.6).
Flypladserne er tentative og generelt med kgrsels- og parkeringsmaden “taxi-
in/push-out”.

I projekteringsfasen vil det endelige kgre- og parkeringsmgnster pa forpladsen blive
fastlagt, herunder afstandskrav mellem fly, placeringen af terminalbygningens gates
samt afstandskravene og hindringsfrihed i forhold til landingsbanen m.m. Det kan i
den forbindelse vise sig hensigtsmaessigt at justere lidt pa forpladsens ydre graenser.

Rullevej og serviceomr8de

Mellem den sydlige og nordlige forplads anlaegges der en 23 m bred rullevej. @st for
denne rullevej disponeres der plads til lufthavnens driftsvirksomhed. Lufthavnens
brand- og redningsmateriel vil blive stationeret her.

Nuveerende terminalomride
Den nuvaerende forplads forudsaettes ikke andret og der vil rundt om denne og mod
syd veere udvidelsesmuligheder for etablering af hangarer, veerksteder og kontorer.

Kgrsel og P-pladser

Adgang for kgrende materiel sker fra offentlig vej via en central placeret port umid-
delbart syd for det nuveerende terminalomrade. Herfra skal der vaere adgang dels
til den nordlige forplads og dels til den nye servicebygning og terminalbygning inkl.
forplads.

Ved den nye terminalbygning etableres der kgrebaner for afsaetning og afhentning
(taxi, busser og privatbiler). Endvidere etableres der parkeringspladser syd for ter-
minalbygningen til ansatte. @st for vejen ud for terminalbygningen forudsaettes der
anlagt offentlige parkeringspladser.

Perimetersikring

P& baggrund af en forstdende risikovurdering af security-forholdene skal omfanget
af indhegning langs lufthavnens perimeter og anden sikring mod sdvel tilsigtet som
utilsigtet adgang fra landside til airside fastleegges. Indtil videre forudsaettes der
opstilling af sikkerhedshegn, som vist i pa Figur 3.5 som vil sikre snerydnings- og
inspektionsmuligheder.
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3.2.3

Tabel 3.1:

Forventede antal passager-
flyvninger i 2031, fordelt p&
flytyper.

1 yderligere flyoperationer
som fragt-, rund-, kontrol-,
retur- og tomflyvninger
(Inuplan, 2017c).

Tabel 3.2:

Udvikling i antal passagerer,

hvor 8r 2016 og 2021 er ba-

seret p8 den nuvaerende luft-
havn. (Inuplan, 2017c).

3.2.4

3.2.4.1
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Forventede beflyvninger og antal passagerer
Det skgnnes, at 30 % af den &rlige trafik (passagerer og flytrafik) vil foregd i Igbet
af de tre mest travle maneder, som forventes at vaere juni, juli og august (Inuplan,
2017c). Forventede antal flyvninger for &r 2031, som vil vaere ca. 10 ar efter ibrug-
tagen af den udvidede landingsbane, fremgar af Tabel 3.1.

) 3 travleste
Arligt antal flyafgange maéaneder

uuk ( ) Passagerflyv- Tillzeg ! Flyafgange Flyafgange
ninger 9 ialt ialt
162 8 170 51

A330-200

A319-115 243 24 267 80
B737-700 243 24 267 80
Q400 550 138 688 206
DHC8-200 1619 405 2024 607
Bell 212 210 105 315 95
AS 350 210 105 315 95
I alt 3237 809 4046 1214

Det forventede antal af passagerer fremgar af Tabel 3.2.

94 132 145 163 182 202 219 239

Antal

i tu- 86

sinde
Infrastruktur

Lufthavnsbyggeriet vil bergre veje og forsyningsanlaeg rundt om og til dels p8 tvaers
af den nuveaerende landingsbane. Derfor vil der veere behov for omfattende omlaeg-
ninger af adgangsveje og forsyningsledninger.

Afvanding og grofter

Landingsbanen vil leve op til geldende retningslinjer og vil dermed have hgjeste
punkt langs centerlinjen af banen. Der vil dermed ske naturlig afvanding ud til si-
derne pd banen, hvor overfladevand naturligt vil ledes ned i terraen. Dette vil ske
hvor befaestningen pa banen overgar fra asfalt til grus.

Regnvand der falder pd landingsbanen, vil Igbe af ud fra centerlinjen, til hvor asfalt-
belaegningen stopper. Herfra vil det dels sive ned gennem grus og stenbelaegningen
og dels Igbe videre ud til stenkastningen, hvor det vil sive ned igennem belagnin-
gen/stenkastningen. Det forventes at langt de stgrste mangder af vand vil sive ned
mellem belaegning og sten pa vandets vej bort fra landingsbanens centerlinje.

Vand fra de befaestede arealer gst for landingsbanens centerlinje, vil ligeledes Igbe
bort fra centerlinjen, og sive ned igennem fgrst grusbelzegningen og dernaest sten-
kastningen. De resterende vandmaengder fra landingsbanen vil - sammen med vand
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Figur 3.7:
Omlagt afvandingssystem.
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fra de befeestede arealer — blive opsamlet i grgftesystemet og ledt henholdsvis nord
og syd pa.

Lufthavnen ligger vest for fjeldet Lille Malene og nedbgr pd store omrader af fjeldets
vestlige side afvander ned mod lufthavnen. Under nuveerende landingsbane er der
udfert et gennemlgb som afvander et areal pa ca. 190 ha.

For at sikre afvanding af omrddet gst for lufthavnen, etableres der en ny grgft langs
baneudvidelsens sydlige del som afvander Malenesgen og det samlede opland om-
kring sgen og nord for sgen. Der udfgres betondaemning mellem den nye vej og
Malenesgen for at lede afvanding til gennemlgb under vejen (Figur 3.7).

- ';'q Signaturforklaring

Landingsbane
Terminalomrade
| — Indflyvningslys
Ny afvanding
—— Omlagte veje
Offentlig p-plads
~ —— Evt. p-plads udvidelse

0 250 500 m

Nye grgfter og gennemlgb leder vandet ned mod et nyt grgftesystem gst for lan-
dingsbanen mellem det nye terminalomrdde og serviceomradet. Herfra ledes vandet
mod syd langs banen i &ben grgft til tilslutning med eksisterende greft/vandlgb syd
for banen, som har forbindelse til eksisterende gennemlgb under vejen Borgmester
Anniitap Aqqutaa. Nye grgfter og gennemlgb dimensioneres til 193 ha opland.

Det eksisterende gennemlgb under banedaemningen tages ud af drift og overflade-
vand, der ledes til dette gennemligb, fgres fremover via grgften langs landingsba-
nens gstlige side mod syd.
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3.2.4.2

Figur 3.8:

Oversigt over projektet med
fremheevelse af omlagte vej-
straekninger.
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P3 gstsiden af banen, etableres en greft, der leder overfladevand nordp3 til udled-
ning i Godth8bsfjorden. Ved banens nordende etableres der grgft mellem vej og
bane, der leder afvanding nordp8. Oplandet hertil er ca. 30 ha.

Grgfterne etableres som udspraengte/udgravede grgfter med grgftebund af beton
eller betonelementer, s& rensning foregdr nemt. Stgrre grefter vil sandsynligvis blive
udfert med betonsider eller stenbelagte sider. Underlgb udfgres i stalrgr eller i be-
tonkanaler.

Detaljerne omkring udledningen til Godthabsfjorden vil blive udarbejdet som del af
detailprojekteringen, som er igangsat pr. 2. oktober 2017.

Veje

Eksisterende vej Illerngit 2001 sydgst for landingsbanen er udfgrt som en sekundaer
trafikvej med 2 kgrespor & 3,5 m. Den eksisterende vej gst for lufthavnen omlaegges
og der etableres rundkgrsel ved tilslutning til den eksisterende Anstaltsvej (Figur
3.8). Illerngit 2001 skal lukkes i anlaegsarbejdernes fgrste fase, mens der foretages
spraengninger og opfyldninger i den kommende Iufthavns sydlige omrade. I en ca.
2 &r lang periode vil adgang til den eksisterende lufthavn og skicenteret ske ad den
eksisterende nordlige adgangsvej. Nar Illerngit 2001 gendbnes vil der samtidig vaere
opfgrt en ny nordlig adgangsvej til lufthavnen.

Signaturforklaring
Landingsbane
Terminalomrade

—— Indflyvningslys

—— Omlagte veje

. —— Offentlig p-plads

—— Evt. p-plads udvidelse

0 250 500 m
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3.2.4.3

3.2.4.4
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Eksisterende vej Siagginneq nord om landingsbanen omlaegges fra erhvervsomradet
Nukappiakuluk til hvor vejen samles med vejen gst for banen og vej til Anstalten.

Vejtilslutninger sker i en rundkgrsel og belysningsniveau etableres efter de danske
vejregler. Alternativt kan der udfgres T-kryds med separate kgrespor til sving med
samme dimensioneringskrav som rundkgrsel.

P3 veje, fortove og rabatter udlaegges stabilt grus pa udlagte lag af knuseros. P3
kgrebanearealer udlaegges asfaltbeton 120 kg/m?2. Et ar efter udlaegges andet lag
asfalt 90 kg/m? pa vejstraekninger. P& P-pladser og fortove udlaegges asfaltbeton
120 kg/m?. Der udlaegges kun dette ene lag.

Asfalt fra opbrydning af eksisterende veje og eventuelt eksisterende landingsbane
vil indgd i Kommunegarfik Sermersooqs asfaltveerks generelle drift, og genbruges
pd vejnettet.

Udover spraengsten, der udvindes indenfor projektomradet, skal der anvendes sta-
bilt grus (ca. 7.200 m3) samt asfalt (43.800 m?3). Specifikke maengder er angivet i
afsnit 5.5 Ressourceforbrug.

Befeestelser

Der udfgres asfaltbelagt landingsbane med turnplads samt rulleveje mellem bane
og forpladser. Forpladserne og den rullevej, der forbinder de to forpladser udfgres
ligeledes med asfaltbelaegning.

Langs bane, rulleveje og forpladser udfgres der min. 7,5 m brede skuldre med as-
faltbelaegning. Sikkerhedszonerne ved baneenderne skal ligeledes sikres mod "blast
erosion”.

Den planerede del af sikkerhedszonen udenfor asfaltbeleegninger samt Runway End
Safety Area (RESA) og gvrige planerede arealer, hvor der ikke udfgres asfaltbelaeg-
ninger, afsluttes med grusbelaegninger.

Underlaget for asfaltbelzegningerne forudsaettes udfgrt traditionelt som et 200 mm
baerelag af knuste skaerver udlagt p& sprasngsten.

Vegetationslag og lgsjord fjernes i primaere fyldomrader, som er fglsomme overfor
saetninger. Bade Igsjord og vegetationslaget laegges i depot. Vegetationsjorden ud-
laegges i omrader, der kan have gavn af muldholdig jord, sdsom omrader med af-
vanding for at saenke hastigheden af vandstrgmningen eller reducere mangden af
finstof, der skylles videre i systemet. Overskudsjord afleveres til kommunen.

Udover spraengsten, der udvindes indenfor projektomradet, skal der anvendes sta-
bilt grus (ca. 7.200 m3) samt asfalt (43.800 m?3). Specifikke maengder er angivet i
afsnit 5.5 Ressourceforbrug.

Kloak

Eksisterende kloakledning (@8200) fra nuveerende lufthavnsbygninger er fgrt under
nuveerende landingsbane ned igennem Nukappiakuluk til kloakudlgb i Nuup Kanger-
lua (Godthabsfjorden). Den eksisterende kloakledning under ny bane udskiftes og
ledningen udfgres i hgjere tracé i den nye banedeemning. Nye brgnde placeres med
daeksler udenfor ny asfaltbelaegning.
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Spildevand fra tarnservice og terminalbygninger vil blive hdndteret som i dag, fgl-
gende de almindelige standarder for spildevand i Nuuk, og blive ledt til Godth3bs-
fjorden som i dag. Detailprojekteringen af projektet, vil afklare hvorvidt dimensio-
nen af ny kloakledning skal gges i forhold til den eksisterende. Det formodes, at
hovedspildevandsledningerne vil blive overdraget til den lokale myndighed, Kom-
muneqarfik Sermersooq. Hvor der er tale om stikledninger, vil disse veere bygnings-
ejers ejendom. Der etableres olieudskillere i forbindelse med vaerksteder m.m.

Sort og grat spildevand fra nye bygninger ved nyt sydligt terminalomrade ledes
direkte til samlebrgnde og pumpes til eksisterende nedgangsbrgnd nord for de nu-
veaerende lufthavnsbygninger. Det forventes ikke at give anledning til at regnvand
og evt. forurenet regnvand opsamles heri.

Regnvand ledes direkte fra overflader til 8bne grefter som beskrevet i afsnit 3.2.4.1
Afvanding og grgfter.

Oplysninger vedr. ansggning om udledningstilladelse af spildevand til is, terraen,
salt- og ferskvand jf. Selvstyrets bekendtggrelse nr. 10 af 12. juni 2015 om bort-
skaffelse af latrin og spildevand (BEK nr. 10 af 12/06/2015) er vedhaeftet som bilag
1 til neerveerende VVM-redeggrelse.

Vandforsyning
Der etableres rentvandsledning fra eksisterende vandvaerk i materielgaragen belig-
gende i det nordlige terminalomrade frem til de nye bygninger.

Nuuk forsynes med vand via en rdvandsledning som er fgrt fra bygvaerk ved Male-
nesgen syd om den nuvarende landingsbane. Denne r@vandsledning omlaegges un-
der den nye bane og nyt terminalomrade (Figur 3.9).

Hvor r@vandsledningen fares under asfalt, ophaenges ravandsledningen i en ingeni-
grgang af beton, til hvilken der er adgang via brgnddaeksler i sikkerhedszonen. Uden
for asfalterede arealer fgres r@vandsledningen i traditionel rgrgrav iht. Nukissiorfiits
standarder. Ny rdvandsledning tilsluttes eksisterende ravandsledning over terraen
vest for ny banedaamning.

Eksisterende vandforsyning af anstaltsomradet er udfgrt med vandledning langs Si-
agqginneqg. Hvor Siagginneq omlaegges, udskiftes den nuveerende vandledning med
en ny vandledning i yderrabat af ny vej. Denne ledning forbindes til eksisterende
vandledning i Nukappiakuluk samt eksisterende vandledning ved ny rundkgrsel/T-
kryds gst for den nye landingsbane.
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Figur 3.9:

Oversigt over omlagt
r8vandsledning til vandforsy-
ning, der fgres under den nye
bane.

3.2.4.6

3.2.4.7
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Elforsyning

Der er fgrt eksisterende 10 kV ledninger langs alle veje omkring den nuvaerende
bane. Disse omlaegges i forbindelse med omlaegning af vejene. Der traekkes ny 10
kV forsyningsledning fra 132 kV netstation i Qinngorput til de nye lufthavnsbygnin-
ger for forsyning af disse.

Landingslys syd for landingsbanen vil krydse traceet for transmissionsledningen fra
Buksefjorden Vandkraftvaerk. Transmissionsledning vil blive lagt ned i terraen.

Gadelys

Generelt udfgres der ny gadebelysning med 8 m master pa stalfundamenter og ar-
matur med LED lyskilder. Dog udfgres der pd de dele af vejen gst for lufthavnen,
der er beliggende teet pd ny bane, gadebelysning med 4 m master.

Fremfgring af kabler sker i kabelgrav, og alle kabler fremfgres i plastrgr, der mar-
keres med markeringsband over alle kabelgrave.

Armatur placeres med en indbyrdes afstand som findes ud fra fikseret placering ved
vejkryds/rundkgrsler og efter en lysberegning.
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3.2.4.8

3.2.4.9

3.2.5

Figur 3.10:

Planlagt beliggenhed af nyt
spraengstofdepot til brug i for-
bindelse med anlaegsfasen.
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Teleforsyning
Der er udfgrt lyslederkabel m.m. langs eksisterende veje omkring lufthavhen samt
til den nye anstalt. Disse omlaegges i forbindelse med omlaegningen af vejene.

Der udfgres nye lysledere og telekabler til de nye bygninger ved nyt terminalomrade
fra Teles netstation(er) i Materielgaragen og/eller i Air Greenlands bygning.

Materiel og seerligt udstyr
Der anskaffes udstyr til brand- og redningstjeneste samt snerydningsmateriel og
glatfgrebekaempelse.

Sprangstofdepot

I forbindelse med anlaegsfasen vil der blive etableret et spraengstofdepot. Depotet
forventes placeret ca. 800 m gst for Anstalten og 2 km nordgst for det eksisterende
terminalomrade (Figur 3.10). Depotet vil vaere opbevaringssted for eksplosivstoffer
og kveelstofholdige produkter. Depotet vil blive etableret pd udlagt grus, sdledes at
eventuelt spild kan opsamles. Diesel vil blive tilkgrt til projektomradet, hvor blan-
dingen af ANFO vil blive foretaget.

Den endelige placering af depotet kendes ikke p& nuvaerende tidspunkt, og pavirk-
ningerne pa miljget fra anlaeg og drift af depotet, er derfor ikke indeholdt i naervae-
rende redeggrelse. Der vil blive ansggt om etablering og drift af depotet, og det vil
blive etableret efter gaeldende regler (BEK nr. 16 af 16/06/07). Sprangstofdepotet
og sikkerhedsafstande hertil afklares iht. reglerne der administreres af Selvstyrets
beredskabsafdeling. Ngdvendige tilladelser vil blive indhentet fra de ansvarlige myn-
digheder.

Bane Spraengstofdepot

Indflyvningslys Adgangsvej til spraengstofdepot

—— Omlagte veje
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Anlaegsaktiviteter

Selve landingsbanen placeres hovedsagelig pa fjeld og kun i mindre grad pa lgs-
jordsdeekkede omrader. Afrémning af vegetationsjord og ssetningsgivende overjord
er pdkraevet samt komprimering af gvre Igse friktionsaflejringer.

De forestdende anlaegsarbejder skal udfgres p8 og neer ved lufthavnen, der under
hele anlaegsarbejdets forlgb skal holdes i drift. Anlaegsaktiviteterne vil derfor blive
planlagt og gennemfart sdledes at de giver minimale gener for afviklingen af flytra-
fikken og sdledes at flypassagerer, personale og andre med serinde i lufthavnen kan
komme uhindret til og fra lufthavnen igennem hele anlaegsperioden.

Baneudbygningen m& ngdvendigvis udfgres etapevis, idet den nordlige del af den
fremtidige bane delvis ligger ind over den nuvaerende landingsbane. Derfor pabe-
gyndes udbygningsarbejdet mod syd, da landingsbanen fra den sydlige ende og
frem til den nuvaerende landingsbanes sydlige ende skal faerdigggres og ibrugtages
fgrst.

Den sydlige forplads og terminalbygning skal ligeledes faerdigggres og ibrugtages,
sa flyveoperationer kan gennemfgres pa den sydlige baneende og passagerbetjening
kan ske i den nye terminalbygning.

Etablering af rullevej mellem den nuvaerende og nye forplads, samt servicebygning
langs denne, skal ogsd etableres relativt tidligt i forlgbet, s redningsmateriel m.m.
kan overfgres hertil. Sidelgbende med faerdigggrelsen af den sydlige baneudbygning
forudseaettes bortspraengning og opfyldning vest og nord for den nuvaerende lan-
dingsbane pdbegyndt.

N&r den sydlige baneende er taget i brug feerdigggres den nordlige baneende.

P3 lufthavnsomradet og i de naermeste omgivelser forefindes der veje og forsynings-
anlaeg, der bergres af anlaegsarbejdet og i stor udstraekning skal omlaegges. Disse
anlaegs funktioner vil for de flestes vedkommende blive opretholdt under hele an-
laegsperioden. I projekterings- og udbudsfaserne vil der blive udarbejdet en detal-
jeret arbejdsplan for hele byggeperioden, inklusiv trafikafvikling.

Det tilstraebes at minimere transportarbejdet fra spraengningsomrader til opfyld-
ningsomrader, herunder seerlig transport fra syd til nord eller fra nord til syd, men
transport pa tvaers af adgangsvejene til lufthavnen kan ikke undgds. 80 % af al
kgrsel af tung trafik i anlaegsfasen vil ske indenfor projektomradet.

Interferens mellem trafik pd vejene og transport med spraengstensfyld og andet
materiale kan i nogen grad imgdegds ved at regulere trafikken, s& der i perioder
kun er adgang til lufthavnen fra nord hhv. fra syd. Derudover vil en tidlig omlaegning
af vejen nord om landingsbanen give flere adgangsmuligheder til hhv. terminalom-
radet og til Anstalten.

Sten- og grusmaterialer vil blive produceret indenfor projektomrddet, mens asfalt
vil blive tilkgrt fra havnen eller fra asfaltvaerket, beliggende sydvest for projektom-
o

radet.

I det fglgende er anlzaegsaktiviteterne i forbindelse med udgravning, bortspraengning
og opfyld, samt bygninger og befeestede arealer beskrevet. Samtlige anlaegsaktivi-
teter vil kunne forekomme i dggnets 24 timer og pd alle ugens 7 dage. Dog vil
spraengninger ikke forekomme i natperioden. Der henvises til afsnit 5.3.3.1 Stgj i
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3.3.1

Figur 3.11: Arealtildeling for
deponering af ikke
indbygningsegnet jord.
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anlaegsfasen, for en neermere beskrivelse af forventet anvendt maskinel og aktivi-
teter samt tidsplan.

Udgravning, bortsprangning og opfyldning
Landingsbanen inklusiv sikkerhedszonen er placeret sdledes, at der skal ske vae-
sentlig opfyldning vest for selve banen og i banens nordligste og sydligste ende.

Fyldhgjderne vest for banen og i banens nordlige ende er op til omkring 25-30 m
over eksisterende terreen. Syd for eksisterende bane er fyldhgjden praeget af en stor
fjeldryg og en markant dal/rende ned mod den vejdaemning, som Borgmester An-
niitap Aqquserna er anlagt pa. Endvidere er der en mindre dal, der krydser den store
fieldryg. Fyldhgjderne er i dette omrade op til 25 m, men i den sydligste dal er
fyldhgjden op til omkring 45 m over terraen. @st for banen er fyldhgjderne sma og
der foretages hovedsageligt bortspraengning af fjeld. Opfyldningen i projektomradet
vil finde sted bdde i omrader, der i dag er fjeld og i mindre grad i Igsjordsdeekkede
omréder.

Der bortsprasnges materiale sdledes, at kravene i "Obstacle restriction and removal”
(ICAO, 2016) er opfyldt. Herudover sker arbejdet i overensstemmelse med Hjem-
mestyrets bekendtggrelse nr. 16 af 16. juli 297 om eksplosive stoffer.

Generelt vil spreengning og opfyldning ske hele dret. Spraengsten deponeres mid-
lertidigt p8 arbejdsomrddet af entreprengren efter dennes gnske. Oplaegningen af
spraengsten i depot skal overholde kravene til hindringsplaner i lufthavnen.

Der skal udgraves ca. 1 mio. m3 jord, hvoraf det meste kan genanvendes. Ca.
166.000 m? jord kan dog ikke genanvendes. Deponering af ikke-indbygningsegnet
jord vil ske pd et dedikeret areal nord for den nye lufthavn p& et areal udpeget af
Kommunegqarfik Sermersooq, jf. figur 3.11.

A

Materialet deponeres fordi det ikke kan indbygges i det faerdige lufthavnsprojekt.
Det kan veere blgdbundsaflejringer, som ikke kan anvendes til indbygning. Der kan
0gsa vaere tale om knust asfalt fra eksisterende vej- og lufthavnsbelaegninger i det
omfang materialet ikke kan genindbygges til belaegning pa p-pladser og serviceveje.
Selve arbejdet udfgres af dumpere der transporterer materiale, som laesses af ved
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Figur 3.12:
Bortspreengninger og opfyld.
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tipning ved det udpegede depot. Der vil ikke vaere behov for benyttelse af offentlige
veje i forbindelse med transporterne.

Der forventes behov for bortspraengning af i alt knap 5,4 mio. m3 fjeld. De knap 5,4
mio. m3 bortspraengt fjeld svarer til ca. 9 mio. m® spraengsten til opfyld (feerdigt
indbygget mal) (Figur 3.12). Der er underskud af fjeld i nordlige ende og overskud
i sydlige ende. Det er valgt at spraenge ekstra maengder i syd, da det er mest oplagt
at ggre det her, hvor der er tilgengeligt fjeld.

A B signaturforklaring

Landingsbane

Terminalomrade
—— Indflyvningslys

Offentlig p-plads
——— Evt. p-plads udvidelse
Omlagte veje

? ﬂﬂ]ﬂm Bortspraengning
% Opfyld og skraninger
0 250 500 m
| -

Der skal som naevnt i alt indbygges ca. 9 mio. m3 spraengstensfyld opdelt i kompri-
meret spreengstensfyld og ukomprimeret spraengstensfyld, samt anvendes omtrent
50.000 m3 til asfalttilslag. Omtrent 281.000 m3 af det indbyggede spraengstensfyld
gar til genindbygning i omrader, hvor der er fjernet uegnet jordmateriale i opfyld-
ningszoner. Den samlede mangdebalance ud fra de beregnede og skgnnede mang-
der resulterer i et underskud p& 403.500 m3 intakt fjeld. Maengdeunderskuddet skal
daekkes ved ekstra udspraengning efter aftale med tilsynet, ndr omfanget er fastlagt.

Maengderne er opsummeret i nedenstdende tabel 3.3.
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Tabel 3.3: Udspreengnings- og
indbygningsmaengder (m?)

(cowI)

3.3.2

3.4

3.4.1
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Omrade Sprazngning Sprazngning | Indbygning | Indbygning | Indbyagning - | Indbygning -
- Mord - Syd - Mord - Syd Nord Syd
(m=) (m=) Sprasngsten | Sprazngsten spraengsten spraengsten
(m=) (m=) (m=) (m=)
Landingsbane, Grefter,
skraninger 752.211 1.175.147 2.669.829 2.122.344 1.942.091 1.739.272
Rullevej A - 67.633 - 16.987 - -
Rullevej B 19.505 - 9.449 - - -
Forplads og bassin - 1.434.888 - 163.127 - -
Bygninger - ny
terminal - 212.051 - 23.700 - -
OLS / OAS 1.512.839 174.006 = = - =
Landside veje 321.909 458.819 63.944 100.733 = =
Landside - adgangsvej
og p-plads ved
- 703 - 25.886 - -
Ewvt. ekstra
udsprangning syd - 282.298 - - - -
Total 2.606.464 3.805.545 2.743.222 2.452.777 1.942.091 1.739.272

Der vil blive bortspraengt fjeld sydgst samt nordgst for projektomradet for at fjerne
hindringsbegraensende flader (Figur 3.12). Det forventes at spraengning primaert vil
finde sted i den fg@rste del af anlaegsperioden, men kan forekomme i det meste af
anlaegsperioden. De specifikke perioder der spraenges, afhaenger i hgj grad af en-
treprengrens planlaegning og brug af maskiner, og kan blive fastlagt mere detaljeret
i forbindelse med kontrahering af entreprengr.

Bortspraengningsstgrrelserne vil variere mellem 1.000 m3 og 200.000 m3 fjeld, og
frekvensen af spraengninger vil typisk veere 1-3 spraengninger pr. uge, men vil va-
riere. Spraengninger vil kunne forekomme det meste af anlaegsperioden pa 3 2 ar
med stgrst intensitet i starten af anlaegsperioden.

Hvor det nuvaerende fjeldniveau er beliggende over fremtidig baneniveau vil der ved
dybspraengning under fremtidige befaestelser sikres forngden draening bort fra de
befeestede arealer. Under asfaltbelaegningerne pa bane, rulleveje og forplads, vil der
udfgres en fast og ikke saetningsgivende "kerneopfyldning”.

Bygninger og befaestede arealer

Bygninger og befaestede arealer vil blive anlagt ud fra almindelig praksis og efter
tidsplanen angivet i afsnit 3.5 Tidsplan. Terminalbygningen i nord vil vaere i brug
sidelgbende med etablering af terminalbygningen i syd og evt. i en kortere periode
derefter, afhaengig af fremdriften pa etablering af landingsbane, rulleveje og for-
plads.

Driftsaktiviteter

Driftsstgj

Udvidelse af landingsbanen vil betyde at lufthavnen kan beflyves med stgrre og
mere stgjende flytyper. Stgrre fly vil ikke i samme grad som Dash-8 Q200 i dag
have indflyvning ind over Nuuk by, og stgjudbredelsen vil derfor a&ndres. I tilfaelde
af at Nuuk bliver hub for transport til f.eks. Sisimiut, Maniitsoq, Paamiut eller andre
byer, vil der foregd en del beflyvninger med Dash-8 Q200, med tilhgrende indflyv-
ninger over byen.

Der vil i driftsperioden vaere stgj fra terminalomradet. Den primaere stgjkilde herfra
vil komme fra motorafprgvninger, taxikgrsel, kgrsel med sweepers m.m.
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3.4.3

3.4.4

3.5
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Vejtrafik til og fra Iufthavnen gges i forbindelse med udvidelse af aktiviteterne og
stigningen i passagerantallet, hvilket kan afstedkomme andringer i vejtrafikstgj.

Glatfgrebekaampelse og afisning
I forbindelse med fjernelse af is og sne fra landingsbanen bruges en raekke vaesker.
Det forventes, at der vil blive anvendt fglgende maengder:

e Urea: 11,5 tons pr. ar
e Aviform: 22,9 tons pr. &r

Der forudsaettes udfert decentral afisning af fly p& de enkelte standpladser og uden
etablering af opsamlingsfaciliteter for det anvendte vand/vaeske. Efter de-icing vil
pladsen blive fejet/suget ren for vaeske, sne og slush-ice. Det specifikke materiel og
den specifikke procedure bliver fastlagt, ndr operatgr er fastlagt. Veeske vil blive
genanvendt, kgrt til forbraendingen som vaedetilsaetning eller bortskaffes pd anden
forsvarlig vis.

I tilfeelde af forurening fra tab af vaesker fra maskiner og tankanlaeg, vil forureningen
opsamles og bortskaffes pa forsvarlig vis.

I forbindelse med afisning af fly anvendes derudover i dag produkterne Cryotech
Polar Plus 80 og Cryotech Polar Guard II, der begge er glykol-baserede produkter.
Forbruget af de to Cryotech produkter varierer meget fra ar til &r, men gennemsnit-
ligt anvendes der i dag 15.000 liter ublandet (30.000 liter blandet) pr. ar. Det for-
ventes at der fremover skal anvendes Cryotech produkter i samme stgrrelsesorden.

Vejtrafik til og fra lufthavnen

Udvidelse af lufthavnen vil for@rsage en forggelse i trafikken til og fra lufthavnen.
Det forventes, at en stor del af trafikken til og fra lufthavnen vil vaere til/fra midt-
byen, og den vil veere koncentreret omkring flyafgange og —ankomster.

Tankningsudstyr
Tankning af fly baserer sig pa tilkgrsel af flybreendstof fra byens tankanlaeg. Der
anskaffes to tankbiler fra hvilke flyene tankes direkte.

Tankbilerne vil som udgangspunkt vaere parkeret fast pa lufthavnen. Kapaciteten og
flyoperationer vil afggre frekvensen af transporterne, men bilernes tanke vil sand-
synligvis blive under 35 m3. Der vil vaere mulighed for at opbevare lager pa op til
48 timers forbrug. Derudover vil der ikke blive etableret lokale lagre.

De grgnlandske regler for transport af farligt gods pa land (herunder braendstoffer)
vil blive overholdt og tankningsprocedurer vil ske efter gaeldende regler. I tilfaelde
af spild, vil de gzeldende regler for behandling af farligt affald blive fulgt (spild op-
samles og fjernes).

Tidsplan

Den overordnede tidsrammen for udbygningen af Nuuk Lufthavn er angivet neden-
for. En mere detaljeret tidsplan vil blive udarbejdet i samarbejde med den valgte
entreprengr. Da lufthavnen skal veere i drift under anlaegsarbejdet, ma det dog for-
ventes, at spraengningsarbejderne fordeles over flere perioder, og at anleegsarbej-
der i den nordlige del af lufthavnen (spraengninger) finder sted fgrst.
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Tabel 3.4:

Den overordnede tidsramme
for udbygningen af Nuuk Luft-

havn.

3.6

3.6.1

3.6.2
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_

Offentlig hgring af VVM-redeggrelse Februar — marts 2018

Supplerende offentlig hgring November - december 2018

VVM-godkendelse December 2018 - januar 2019
Udarbejdelse af detailprojekt (for hhv. bane Februar 2018 - april 2018

og bygninger) hhv. marts 2019 - april 2019
Entrepriseudbud (udbud for bane og bygnin- Januar - marts 2019

ger) hhv. juni — september 2020
Omlaegning af infrastruktur April 2019 - oktober 2021

Bortspraengning og opfyldning, bane- og ter-

minaludvidelse syd og nord. Arl] 2008 = movEim e b2

Omlagning af vej, syd Maj - oktober 2021

Terminalbygning og materielgarage, terminal-
omrade syd

Belzegning, banelys og navigationsudstyr,
bane syd

Ibrugtagning af sydlig baneende og lukning af
nuvaerende bane

Maj 2021 - juli 2023
2021
November 2021

Omlaegning af vej, nord April - september 2021

Belaegning, banelys og navigationsudstyr,

bane nord April - september 2023

Ibrugtagning af den udbyggede Iufthavn Oktober 2023

Alternativer

Der har igennem en 3rraekke vaeret undersggt en raekke alternative placeringer og
udformninger af en stgrre lufthavn i Nuuk. Disse har resulteret i naervaerende projekt
og arsagerne til fravalget af andre alternativer beskrives kort i det fglgende.

Alternativer til det ansggte projekt

P& grund af lufthavnens beliggenhed i naer tilknytning til Nuuk by omhandler under-
sggte alternativer projekter med en kortere lzengde af landingsbanen end de under-
sggte 2.200 m. Kortere bane end de 2.200 m vil ikke kunne beflyves af de gnskede
flytyper og alternativer med en kortere bane er derfor fravalgt.

P& grund af den bynaere beliggenhed af Nuuk Lufthavn med erhvervsomrader belig-
gende vest for landingsbanen samt de landskabelige forhold med fjeldet Lille Malene
gst for landingsbanen, er mulighederne for en udvidelse af terminalomradet be-
graenset. Derfor er der ikke undersggt andre beliggenheder af en udvidelse af ter-
minalomradet, end det undersggte beliggende syd for det eksisterende terminalom-
rade.

O-alternativet

Safremt Nuuk Lufthavn ikke udbygges, vil det nuvaerende flyvemgnster for passa-
gerer til og fra Nuuk fortsaette. Dette vil betyde, at der ikke vil ske den forventede
stigning i erhvervsbesggende og turisme. Derudover vil det formodentlig pavirke
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Kommuneqarfik Sermersooqs strategi for Nuuk, om at Nuuk fortsaetter med at ud-
vikle sig og bliver en stgrre, staerkere og endnu mere attraktiv by for blandt andet
erhvervsliv, forskning, uddannelse og kultur (www.sermerso00q2028.gl, 2016).
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Metode for miljgvurderinger

Miljgvurderingerne er baseret pd en metode, der har som formal at identificere og
vurdere, om det er sandsynligt, at der vil forekomme vaesentlige virkninger pa mil-
joet. En pavirkning kan veere enten positiv eller negativ.

Vurderingsmetoden er en trinvis tilgang, der er udviklet til at:

o Identificere potentielle miljgpdvirkninger som falge af et foresldet projekt

e Forudsige og kvantificere sandsynlige typer af pavirkninger

e Vurdere potentielle pdvirkningers vaesentlighed

e Foresld passende afvaergeforanstaltninger til at begraense vaesentlige pa-
virkninger, hvis det er muligt

e Vurdere tilbageveerende pavirkninger.

For hver miljgfaktor identificeres potentielle pavirkninger pd baggrund af projekt-
specifikke data kombineret med en empirisk vurdering af reaktioner og egenskaber
for den pavirkede faktor (mennesker, naturhabitater, arter, landskab, kulturarv og
lignende). De potentielle pavirkninger identificeres bade for hver enkelt miljgfaktor
og for de situationer, hvor der forekommer samspil mellem forskellige miljgfaktorer.

Pavirkninger forudsiges pa baggrund af en basistilstand, som fastsaettes ved at un-
dersgge det eksisterende miljg (eller dets fremtidige tilstand). For hver miljgfaktor
indsamles relevante eksisterende data, som daekker det potentielt pdvirkede om-
rade (undersggelsesomradet, herunder projektomrddet, der bliver direkte bergrt af
lufthavnsanlaegget). Det analyseres, om der findes tilstraekkelige data, eller der er
behov for supplerende feltundersggelser. Denne undersggelse giver et udgangs-
punkt for at analysere og vurdere karakteren af og parametre for sndringer, som
skyldes pavirkninger.

Pavirkninger kan forudsiges pa baggrund af simplificerede konceptuelle modeller af
naturlige processer. Det kan vaere en ekspertvurdering eller baseret pd matematiske
modeller, beskrivende modeller og lignende.

Projektets sandsynlige vaesentlige pavirkninger belyses i forhold til kriterier, der er
fastsat i forhold til projektets karakter og dets geografiske placering med seaerligt
fokus pa:

e Pavirkningens omfang (geografisk omrade og stgrrelsen af den bergrte be-
stand)

e Miljgfaktorens vigtighed (f.eks. sdrbarhed og bevaringsvaerdighed)

e Sandsynligheden for pavirkningen

e Pavirkningens varighed, hyppighed og reversibilitet.

Ved at kombinere disse fire kriterier gives en samlet vurdering af pavirkningens
betydning som enten omfattende, moderat, mindre, eller ubetydelig/uden pavirk-
ning. Denne skala omfatter pavirkninger, der ikke er vaesentlige (mindre eller ube-
tydelige/uden pavirkning), og vaesentlige pavirkninger (omfattende). Moderate pa-
virkninger kan vaere enten vaesentlige eller ikke veesentlige. Denne sondring baseres
pa ekspertvurderinger.

Et af metodens formal er at sikre, at vurderingerne er baseret pd den beskrevne
terminologi: Pavirkningens omfang, vigtighed, sandsynlighed, og varighed, hyppig-
hed og reversibilitet. Samtidig er formalet at fremme tydeligheden i de udfgrte vur-
deringer og sikre supplerende argumentation.
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Hvis det vurderes at der vil vaere pdvirkninger som er vaesentlige, vil afvaergeforan-
staltninger sd vidt muligt blive foresldet. Derefter vil en ny vurdering, som omfatter
de foresldede afveergeforanstaltninger, blive foretaget, for at vurdere om afvaerge-
foranstaltningerne vil mindske pavirkningernes betydning. I princippet vil denne
proces blive gentaget, indtil de foreslaede afvaergeforanstaltninger er tilstraekkelige
til at mindske pavirkningernes betydning, s de ikke er veesentlige. Der vil blive
redegjort for, hvordan vurderingen er foretaget. Hvis det vurderes, at en pavirkning
er irreversibel pd en vigtig miljgfaktor og ikke kan afvaerges, betragtes den som
veesentlig. I sddanne tilfeelde kan den ansvarlige myndighed veelge at acceptere
vaesentlige pavirkninger.

Hovedformalet med metoden er at sikre, at vurderingerne baseres pa den specifikke
terminologi, og at fremme gennemsigtighed i de udfgrte vurderinger. Malet er at
identificere sandsynlige, vaesentlige pavirkninger fra projektet og at foresld mulige
afveergeforanstaltninger, som kan mindske pavirkningerne. Yderligere er det et mal
at definere de tilbagevaerende pavirkninger for at understgtte beslutningsprocessen
i forhold til myndighedstilladelser.

Metoden kan anvendes hvor der ikke findes nogen lovmaessige krav, som for ek-
sempel graenseveerdier. Hvis nationale standarder, lovkrav eller accepterede, viden-
skabelige standarder er opfyldt, vil pavirkningen normalt ikke blive betegnet som
vaesentlig.

Vurderingerne, som praesenteres i denne miljgredeggrelse, omfatter pavirkninger i
anlaegs- og driftsfasen for udvidelsen af Nuuk Lufthavn. I arbejdet med vurderin-
gerne ses der pa projektomrddet, som er det areal, hvor der etableres tekniske
anlaeg. Derudover arbejdes der med et undersggelsesomrdde, som er det omrade,
hvor en given pavirkning kan forekomme. Selve pdvirkningsomradet kan variere,
afhaengig af den enkelte miljgfaktor.

Vurderingerne er baseret pa de foreliggende oplysninger vedrgrende projektet og
dets aktiviteter i anlaegs- og driftsfasen, og vurderingerne af miljgpavirkningerne er
et udtryk for worst case vurderinger. I detailprojekteringen af projektet vil udform-
ning og aktiviteter blive specificeret, og sdledes kan de reelle miljgpavirkninger vise
sig at blive mindre end vurderet i neerveerende redeggrelse.

Miljgpavirkninger fra andre projekter kan forstaerke miljgpavirkninger fra projektet
med udvidelse af Nuuk Lufthavn. En samlet vurdering af kumulative pavirkninger vil
blive foretaget for at identificere hvilke andre planlagte projekter, der kan forstaerke
de miljgpavirkninger, som identificeres for projektet. Denne vurdering vil omfatte
projekter, der er i planleegningsfasen, og projekter, der allerede har modtaget tilla-
delser. Relevante projekter vil blive identificeret, og alle relevante miljgfaktorer vil
blive vurderet.

Yderligere baggrund for hvert fagemne i miljgredeggrelsen findes i de respektive
kapitler, der ogsd omfatter antagelser og forudsaetninger for miljgvurderingerne.
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Eksisterende forhold og miljgvurderinger

I det fglgende er de eksisterende miljgforhold beskrevet, efterfulgt af redeggrelse
for vurderinger af pdvirkninger fra projektets anleegs- og driftsfase pa de respektive
miljgforhold. Derudover er der for hvert miljgforhold kort redegjort for, hvilken me-
tode og datagrundlag, der er anvendt til beskrivelse af de eksisterende forhold.

De specifikke miljgforhold der er beskrevet og behandlet i VVM-redeggrelsen, er de
som er angivet i Terms of Reference for projektet (Rambgll og Orbicon Grgnland,
2017).

Miljgforholdene er behandlet individuelt i de fglgende afsnit. Der er et samspil mel-
lem en del miljgforhold (eks. jordforurening og overfladevand, emissioner og sund-
hed), og disse samspil er derudover beskrevet under de respektive afsnit, med re-
ference til de relevante miljgforhold.

Flora og fauna

Flora og fauna for undersggelsesomradet er behandlet i det fglgende. Undersggel-
sesomradet daekker projektomradet samt det naerliggende omrade ind mod Nuuk
og mod Lille Malene.

Metode og datagrundlag
Vurderingen inkluderer tab af levesteder ved beslaglaeggelse af natur, pavirkning af

terrestrisk natur ved udledning af kvaelstofholdige og glykolholdige stoffer, stgj fra
fly og stgv fra anlaegsaktiviteter.

Som grundlag for vurderingerne af udvidelse af Nuuk Lufthavn blev der foretaget en
besigtigelse af projektomradet d. 27. - 29. juni 2017. P4 baggrund af besigtigelsen,
suppleret med ortofoto og relevant litteratur, er der lavet en overordnet beskrivelse
af flora og fauna i projektomradet. Til bestemmelse af flora er Grgnlands vilde plan-
ter (Grgnlands vilde planter, 2011) benyttet. P& baggrund af disse beskrivelser, er
der foretaget vurderinger af miljgpavirkningerne fra anlaegs- og driftsfasen. En af
de almindeligste planter, kryblyng, ses i Figur 5.1.
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Figur 5.1:

Kryblyng ses som en af de al-
mindeligste planter indenfor
projektomr8dets dvaergbusk-
hede.
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5.1.2.1
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Eksisterende forhold

Flora

Grgnland straekker sig over mere end 2.600 km fra syd til nord, og landskabet va-
rierer imellem oceaniske yderkystomrader til kontinentale indlandsomrader, hvilket
skaber en stor variation i plantesamfundenes artssammensaetning og udbredelse.
Der findes lidt over 500 arter af karplanter, hvoraf ca. halvdelen er almindeligt fo-
rekommende. Ved besigtigelse af projektomradet for udvidelse af lufthavnen i Nuuk
i juni 2017 er der registreret ca. 45 forskellige plantearter (se ogsa bilag 2).

En af de vigtigste faktorer i forhold til fordelingen af planterne er, ud over sommer-
temperaturen, snedaekket. Planterne kan vaere mere eller mindre snedaekket i en
stor del af 3ret, og snedaekkets tykkelse og varighed har indflydelse p& vaekstsaeso-
nens leengde og pd maengden af vand, som friggres til planterne i Igbet af somme-
ren. Arktiske planter har udviklet en raekke individuelle strategier i forhold til at
spare eller reducere tab i biomasse og til at overleve ugunstige forhold, sdsom ukgn-
net formering, beskeden og kompakt vaekst, lodne eller vokslignende belsegninger,
positiv fotosyntesebalance ved lav temperatur og overlevelse ved ekstremt lave
temperaturer og lavt vandindhold i Igbet af vinterdvalen (CAFF, 2014).

Diversiteten af de terrestriske habitater kan illustreres ved at beskrive de plante-
samfund, der optraeder i forskellige geografiske omrader. Alle plantearter stiller for-
skellige krav til voksested, og arterne forekommer kun, hvor disse krav er opfyldt.
Da der selv i sm& omrader kan vaere store forskelle pa jordbundsforhold bade med
hensyn til naeringssalte og vandindhold samt mikroklima, fordeler planterne sig ikke
ligeligt i terraenet, men grupperer sig i forskellige typer af plantesamfund efter de
gkologiske forhold.
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Tabel 5.1:
Beskrivelse af plantesamfund.
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Den arktiske vegetation inddeles i en raekke plantesamfund efter artssammenseaet-
ning, livsform, plantedaekningsgrad og relation til fysiske parametre som jordens
tekstur og vandindhold, snedakket og terraenets orientering samt haeldning. Arts-
sammensaetningen aendres fra syd mod nord og fra kystomrader til indlandsomra-
der. I Tabel 5.1 vises en beskrivelse af de forskellige plantesamfund (Jensen &
Christensen, 2003).

Arktis opdeles yderligere i en hgjarktisk og en lavarktisk zone. I den lavarktiske zone
er der ofte frodigt med buske og andre planter i op til 30-50 cm, mens der i den
hgjarktiske zone kun er planter i 5-10 cm hgjde, og her ndr middel-temperaturen
for den varmeste maned normalt ikke over seks graders varme (www.dce.au.dk,
2017).

Projektomradet for udvidelse af lufthavnen i Nuuk ligger i lavarktisk zone og kan
betegnes som plantesamfundene dvaergbuskhede, kaer og fjeldmark jeevnfgr beskri-
velserne i Tabel 5.1.

Plantesamfund Beskrivelse

Vegetation domineret af dvaergbuske, dvs. vedplanter
mindre end en halv m hgje, betegnes hede. Hede er den
mest udbredte vegetationstype, iseer i lavarktisk Grgn-
land.

Dveergbuskhede

Langs vandlgb og pd beskyttede skrdninger med et stort
snedaekke om vinteren findes i lavarktis meterhgje krat
af bldgra pil, og i indlandet i Sydvestgrgnland er bjerg-el
kratdannende. Blagra pil kan ligesom arktisk pil gro i nze-
sten alle plantesamfund fra tgrre skraninger til tuer i v8de
keer.

Krat

Skov hgrer sammen med krat til de mest produktive ter-
restriske habitater. Birkeskov findes kun i de mest som-

Skov mervarme indlandsomréder i Sydgrgnland, og her findes
en rekke boreale arter, som i Grgnland kun kendes her-
fra.

Plantesamfundet sneleje kendes kun fra de polare egne
samt fra bjergegne i andre plantebeelter. Sneen fordeler
sig ikke ligeligt i terreenet, men akkumuleres iszer de ste-
der, hvor der er lze. Da den fremherskende vindretning er
nogenlunde konstant, ligger snedriverne de samme ste-
der &r efter &r; i lavarktisk Grgnland oftest pa nordvendte
skréninger, mens de oftest forekommer pd sydvendte
skr@ninger i den mellem- og hgjarktiske del af Grgnland.

Sneleje

Urteli har ligesom snelejer et tykt og stabilt snedaekke om
vinteren, men i modsaetning til snelejer afkortes vaekst-
saesonen kun lidt, da de primeert forekommer pa syd-
vendte skraninger med stor indstraling og tidlig afsmelt-
ning. De store snemaengder ggr, at jorden er fugtig hele
vaekstsaesonen. Urtelierne domineres af bredbladede,
frodige urter og bregner og har det stgrste artsantal
blandt arktiske plantesamfund. Til forskel fra andre plan-
tesamfund visner hele den overjordiske biomasse i urte-
lierne hver vinter.

Urteli
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Beskrivelse

Keer er et halvgraes- og graesdomineret plantesamfund pa
vdd eller fugtig bund, som aldrig tgrrer ud i lgbet af
vaekstperioden. Keer findes iseer i tilknytning til vandlgb
og sger men ogsa i lavninger i heder. Man skelner mellem
fattigkeer pa sure jordarter og rigkser p8 basiske basalt-
eller sedimentjorde. De forekommer primeaert i hhv. den
sydlige og den nordlige del af Grgnland.

Tgrre graes- og halvgraesdominerede typer af plantesam-
fund betegnes greesli og steppe. I indlandet i det centrale
Vest- og @stgrgnland findes stepper, som er knyttet til
sydvendte skraninger og flade dalbunde med et tyndt
snelag. Vaekstsaesonen starter meget tidligt, men da jor-
den tgrrer helt ud i Igbet af sommeren, visner planterne
og kan ikke udnytte den sidste del af veekstsaesonen.

Alle plantesamfund, som bestdr af et meget spredt og
3bent plantedaekke, betegnes fjeldmark, der omfatter
bdde vide flydejorde, hvor permafrosten til stadighed
forstyrrer etableringen af rgdder, og vindudsatte steder
med udtgrret jordbund. De store gkologiske forskelle ggr,
at det er vidt forskellige plantearter, som forekommer i
de forskellige typer.

Et helt specielt og sjeeldent plantesamfund findes ved
varme kilder. P8 grund af fremsivning af vand med en
konstant temperatur over 0 °C tgr jorden tidligere op om
fordret, og veekstsaesonen forlaenges, sa vaekstbetingel-
serne minder om dem, der hersker under sydligere him-
melstrgg. Ofte er artsrigdommen veesentlig stgrre end i
det omgivende terraen.

Omradet er for stgrstedelen karakteriseret som plantesamfundene dvaergbuskhede
og fjeldmark. To omrader kan karakteriseres som kaer (Figur 5.2): omradet omkring
den lille sg langs vejen vest for Malenesgen (omrade for ny p-plads) og omradet i
bunden og sydenden af slugten syd for den eksisterende landingsbane (inden for
projektomradet for ny landingsbane).
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Figur 5.2:

Projektomr8de med
markering af omr8der med
keer indenfor projektomr8det.

Klimaets p8virkning af plante-
samfundene
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Projektomrddet var praeget af, at der i vinteren 2016-2017 havde vaeret betydeligt
mere nedbgr (sne) end normalt, hvor seerligt januar 2017 havde nedbgr, der var
naesten fem gange stgrre end normalt (www.dmi.dk, 2017). Sneen har derfor daek-
ket jorden i lengere tid end normalt. Stgrstedelen af sneen var vaek ved besigtigel-
sen sidst i juni 2017, og det vurderes derfor, at besigtigelsen alligevel giver et fyl-
destggrende beskrivelse af flora og fauna i projektomradet til brug for denne miljg-
vurdering. Enkelte snedriver |8 der dog stadig indenfor projektomrddet (Figur 5.3).
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Figur 5.3:

Der var stadig betydelige sne-
driver i projektomr8det ved
besigtigelsen sidst i juni 2017.

Registreret planter
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Plantearter fundet ved besigtigelsen kan ses i bilag 2.

Dominerende plantearter i projektomradet er dvaergbirk, fjeld-revling og kryblyng.
Overalt i projektomrddet ses desuden rank star, imens fjeld-bjgrnebrod, polar-keer-
uld, brand-troldurt og topspirende pileurt szerligt ses i kaerene. Der er ikke tidligere
registreret sdrbare eller endemiske plantearter inden for eller taet pa projektomradet
(www.nunagis.dk, 2017) og disse blev heller ikke fundet ved besigtigelsen. Det vur-
deres, at der ikke er potentielle levesteder for sdrbare eller endemiske plantearter
inden for eller teet pd projektomradet. Det vurderes, at der ikke er potentielle leve-
steder for plantearter p& Grgnlands Radliste i eller i naerheden af projektomradet.
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Figur 5.4:

Fjeld-gulhavre i fjeldmark
langs nuvarende
tilkorselsvej. Nordlige lan-
dingslys i baggrunden.

Kalaallit Airports A/S 14. november 2018 www.niras.gl

5.1.2.2 Fauna

Fugle

Grgnlands fauna bestdr overvejende af dyr, der har spredt sig fra Nordamerika eller
for en del fugle og insekters vedkommende, fra Europa. En stor del af faunaen er
knyttet til havet og kysten og selvom der er fa arter, optraeder den enkelte art ofte
i stort antal (www.denstoredanske.dk, 2017).

Der yngler regelmaessigt omkring 60 fuglearter i Grgnland. Alkefugle og m&ger yng-
ler i store kolonier og flere andefugle forekommer almindeligt langs kysterne. Flere
arter af ynglefugle treekker vaek i den koldeste tid, imens enkelte er tilpasset det
barske klima og er normalt standfugle heriblandt hvidsisken (Acanthis hornemanni),
fjeldrype (Lagopus mutus), ravn (Corvus corax), sneugle (Nyctea scandiaca), jagt-
falk (Falco rusticolus) og havegrn (Haliaeetus albicilla) (Boertmann, 2008).

Neermeste fuglekoloni (edderfugl m.fl.) er beliggende omkring 14 km sydvest for
lufthavnen og naermeste havfuglekoloni omkring 13 km gst for lufthavnen. Omtrent
20 km syd for lufthavnen ligger naermeste faeldeomrdde for haveender og neermeste
IBA omrdde (Important Bird Areas) ligger cirka 37 km syd for lufthavnen
(www.nunagis.dk, 2017).

Naermeste havgrnereder er umiddelbart gst for lufthavnen (Store Malene), pa gerne
9-11 km syd for lufthavnen og i Kobbefjorden 10-12 km imod gst (Pers.komm. David
Boertmann, 2017).

Ved besigtigelsen blev der registreret et ravnepar (Corvus corax) i den sydlige del
af projektomrddet samt snespurv (Plectrophenax nivalis) og stenpikker (Oenanthe
oenanthe) overalt inden for projektomrddet. Nedenfor beskrives de arter af fugle,
der blev registreret ved besigtigelsen, med udgangspunkt i Grgnlands Rgdliste
(Boertmann, 2008).
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Ravn er opfgrt p8 Grgnlands Rgdliste som Ikke truet (LC). Ravnen har et stort ud-
bredelsesareal (mere end 250.000 km?) og er mange steder talrig. Det generelle
indtryk er, at bestanden er gdet meget frem i de senere r, men dette er ikke do-
kumenteret. Den vurderes at vaere langt fra at opfylde kriterierne for Sarbar (VU)
og Naesten truet (NT). Ravnen yngler i hele Vest-, Sydgst- og det sydlige Nordgst-
grgnland. Det er en udpraeget landfugl, som dog ofte finder sin fgde i kystzonen.
Ravnen er fredet i sommerhalvaret.

Snespurven er opfgrt pd Grgnlands Rgdliste som Ikke truet (LC). Snespurven er
generelt meget talrig og har et meget stort udbredelsesareal (mere end 380.000
km?). Der er ikke konstateret veesentlige aendringer i bestanden. Arten vurderes
derfor at vaere langt fra at opfylde kriterierne for Sarbar (VU) og Neesten truet (NT).
Arten er ynglefugl i hele landet, men forlader landet om vinteren, med undtagelse
af nogle f3 flokke, der overvintrer i Sydgrgnland. Den yngler stort set overalt, hvor
der er vegetation og klippefremspring (til redeanbringelse). Arten er totalfredet.

Stenpikker er opfert pd Grgnlands Radliste som Ikke truet (LC). Arten har et stort
udbredelsesareal i Grgnland (mere end150.000 km?) og er mange steder talrig. Der
er ikke rapporteret om vaesentlige sendringer i bestanden. Stenpikker vurderes at
veere langt fra at opfylde kriterierne for Sdrbar (VU) og Naesten truet (NT). Stenpik-
ker findes i det meste af landet undtagen i Nord- og Nordgstgrgnland. Det er en
udpreeget landfugl, der er knyttet til heder og dale med klippefremspring. Stenpik-
keren er totalfredet.

Isbjgrn lever i tilknytning til drivis og pakis og kan forekomme i omradet, men kun
sporadisk i forbindelse med storisens drift fra @stgrgnland til Vestgrgnland, og arten
har sdledes ikke levested inden for eller i naerheden af projektomradet
(www.natur.gl, 2017).

Projektomradet er potentielt levested for arktisk snehare og polarraev, men ingen af
arterne er, jaevnfer lokale oplysninger, almindelige i omradet, og blev heller ikke
observeret ved besigtigelsen primo juli 2017. Nedenfor beskrives de arter der po-
tentielt kan veere indenfor projektomradet med udgangspunkt i Grgnlands Rgdliste
(Boertmann, 2008).

Arktisk snehare er opfgrt pd Grgnlands Rgdliste som Ikke truet (LC). Arten er vidt
udbredt i landet og har et udbredelsesareal p& ca. 350.000 km2. Den er dog fatallig
mange steder. Bestandsstgrrelsen varierer en del som fglge af lokale klimatiske for-
hold, men der er ikke noget, der tyder pd en generel og leengerevarende tilbage-
gang. Arten vurderes derfor at veere langt fra at opfylde kriterierne for sdrbar (VU)
og naesten truet (NT). Arktisk snehare findes i fjeldterreen, bade sparsomt bevokset
og i mere frodige omrader. Den har ingen vassentlige trusler, men jagt kan pavirke
lokale bestande. Den arktiske snehare er generelt fredet i sommermanederne maj
til juli, men der er lokale bestemmelser i flere kommuner.

Polarreev er opfgrt pa Grgnlands Radliste som Ikke truet (LC). Polarraev findes i hele
landet (udbredelsesareal mere end 350.000 km?) og er generelt almindelig. Der er
ikke tegn pa langtidsaendringer i bestanden, men lokale bestandssvingninger er vel-
kendte. Arten vurderes, at veere langt fra at opfylde kriterierne for sdrbar (VU) og
naesten truet (NT). Polarraev er et udpreeget landdyr, som findes i mange forskellige
habitater. Bestanden er truet af jagt og der er generel fredningstid i sommerhalv-
dret, men den kan vaere suspenderet lokalt.
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Polarraev (Alopex lagopus) og snehare (Lepus arcticus) er almindelige i hele Grgn-
land og kan séledes ogsd potentielt have levested inden for projektomradet. Der
blev ved besigtigelsen ikke set spor af polarreev og arktisk snehare og de lever
naeppe sa bynaert. Polarraeve er af og til inficeret af rabies (hundegalskab). Ved
infektion vil de miste deres naturlige skyhed overfor mennesker og kommer teettere
pa byer og bygder (www.businessingreenland.gl, 2017). Bynaere polarraeve vil der-
for ofte blive aflivet.

Enkelte strejfende isbjgrne ses med 8rs mellemrum omkring Nuuk, men projektom-
radet vurderes ikke at vaere ikke levested for isbjgrn eller andre pattedyr.

Insektfaunaen domineres af arter af dansemyg, stikmyg, mitter og fluer, imens der
findes 50 billearter, 2 humlebiarter, 5 sommerfuglearter samt en raekke malere og
ugler. Der blev ikke foretaget registreringer af insekter ved besigtigelsen.

Desuden findes ca. 60 edderkoppearter, 2 arter af landsnegle og 2 arter af fersk-
vandssnegle i Grgnland. Der blev ikke registreret nogle af disse arter ved besigti-
gelsen.

Der er ikke registreret sarbare eller endemiske arter i eller i naerheden af projekt-
[}
omradet.

Vurdering af miljgpavirkninger i anlaegsfasen

I det folgende vil pavirkninger p8 eksisterende naturforhold i anlaegsfasen blive gen-
nemgaet. De primaere miljgpdvirkninger i anlaegsfasen omhandler beslaglaeggelse
af natur samt forstyrrelse af fugle og pattedyr.

Anlaegsarbejdet vil primaert foregd i sommerperioden, imens bortspraengninger vil
blive gennemfgrt igennem hele 3ret.

P8virkning af flora i anlaegsfasen

Den naturlige vegetation vil blive direkte pavirket i alle omrader, hvor der foretages
anlaegsarbejder, og hvor der bortspraenges field. I omrdder med intensivt anlaags-
arbejde omkring terminalbygningen og landingsbanen fjernes al den naturlige ve-
getation, og der er der en stor sandsynlighed for, at flere plantearter vil forsvinde
fra det pdgeeldende lokale omrade.

Det vurderes ikke sandsynligt, at det vil have en effekt pa arternes samlede fore-
komst i omradet, da projektomradets flora ikke adskiller sig fra floraen i de om-
kringliggende arealer. Hvor der bortspraenges fjeld vil den naturligt forekommende
vegetation kun langsom genindvandre fra omgivelserne. Pavirkningen pa vegetati-
onen uden for projektomradet, vurderes at vaere ubetydelig.

Til spraengninger anvendes Ammonium Nitrate Fuel Oil (ANFO), som blandt andet
indeholder kvaelstof. Der vil vaere risiko for ggdningspdvirkning (kvaelstof) af vege-
tationen ved bortspraengning af fjeld, idet seerligt ueksploderet spraengstof, der kan
optages af planterne, kan spredes i terraenet, nar der spraenges pa ny. Se desuden
afsnit 5.4 Luftforurening og emissioner. Den eksisterende natur er meget naerings-
fattig og selv mindre maengder af kvaelstof kan andre plantesammenszaetningen fra
arter, der er tilpasset naeringsfattige forhold til arter, der kan udnytte naeringsstof-
ferne og dermed skygge andre arter vak.

N&r der gennemfgres en spraengning, vil der vaere en vis del af spraengstoffet, som
ikke eksploderer.
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Figur 5.5:

Storblomstret gederams er
kun lige brudt frem fra forrige
8rs planter ved besigtigel-
serne ultimo juni 2017. Vinte-
ren 2017 har veeret serligt
nedbgrsrig (sne).

Kalaallit Airports A/S 14. november 2018 www.niras.gl

En del af dette vil emitteres til luften som NOx. som vil blive spredt i luften og blive
afsat til overflader pa jorden (se afsnit 5.4.3.2 Emissioner fra spraengninger). Det
er estimeret at der vil blive udledt 25.600 kg NOx svarende til 7.300 kg NOx/ar.

Det vurderes, at den maksimale gadningspavirkning er i en stgrrelsesorden, der kan
bevirke en andring af artssammensaetningen af planter i kort afstand fra spreeng-
ningsstedet. Denne andring vil vaere fra de meget naeringsfglsomme arter, der ses
naturligt i omradet i dag (f.eks. arter af ulvefod, stenbraek og lyng) til arter, der er
tilpasset mere naeringsrige forhold (f.eks. maelkebgtte og arter af graesser). Det
vurderes dog ikke, at ggdningspavirkningen har en effekt pd plantearternes samlede
forekomst omkring projektomrddet og pavirkningen pa floraen er vurderet til min-
dre.

Til bortspraengning af fjeld forventes ligeledes anvendt dieselolie til fremstilling af
spraengstoffet Ammonium Nitrate Fuel Oil (ANFO), der bestdr af en blanding af
kunstggdning og dieselolie (afsnit 5.4.3.2 Emissioner fra spraengninger). Det er be-
regnet at ca. 11 ton dieselolie vil ligge tilbage efter spraengningerne. Ligeligt fordelt
ud over en anlaegsperiode pa 42 maneder, svarer det til ca. 260 kg/maned som vil
veere fordelt indenfor projektomradet. Dieselolie vil szerligt forefindes de steder der
bortspraenges, hvor vegetationen ved bortspraengningen fjernes. P8virkningen er
dermed vurderet til vaerende mindre, se endvidere afsnit 5.7.3.

Ved bortspraengning af fjeld vil der forekomme nedfald af stgv pd vegetationen, som
kan pavirke planternes fotosyntese. Det vurderes, at omfanget vil vaere begraenset,
at det ikke vil pavirke artssammensaetningen af planter i pavirkningsomradet og
pavirkningen vil vaere ubetydelig.
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P8virkning af fauna

Midlertidige forstyrrelser kan resultere i andringer i dyrs adfaerd. Det kan vaere
2ndret mgnster i deres lydfrembringelser (i den ubetydelige ende af skalaen) over
intensiveret agtpagivenhed, og dermed reduktion i den tid der er til radighed for
fodesggning, til egentlig fordrivelse fra de pavirkede omréder (DMU, 2005a). P&-
virkningen af dyrelivet vil vaere indskraenkning af levestedsarealer og forstyrrelse
med st@j fra sprangning, arbejdsmaskiner og persontrafik.

Det samlede areal, der forsvinder som levested for de forekommende arter i pro-
jektomrddet, er ca. 1,1 km2. Det bestdr for stgrstedelen af dveergbuskhede, fjeld-
mark, sma keaer og en enkelt mindre sg (ved forventet ny parkeringsplads). Der
forsvinder sdledes levesteder for ravn, snespurv, stenpikker, arktisk snehare, polar-
reev, og andre arter af dyr, der kan forekomme i projektomradet.

Stgj fra spraengninger, kgrsel med arbejdsmaskiner og anden persontrafik kan pa-
virke arter af fugle og pattedyr, der sandsynligvis vil flytte til andre omrader. Da
tilsvarende levesteder findes teet pd projektomradet vurderes det ikke sandsynligt,
at det vil have en effekt pa arternes samlede forekomst i omradet og regionen.

I anlaegsfasen vil der forekomme gget kgrsel med arbejdsmaskiner og personel til
og fra projektomradet og i projektomradet, hvilket betyder gget risiko for pakgrsel
af polarreev og snehare.

Hverken snehare eller polarreev er opfgrt som sarbare og det vurderes ikke sand-
synligt, at sendringer i stgrrelsen af levesteder vil have en effekt p& arternes sam-
lede forekomst i omradet og regionen. Pavirkningen vurderes dermed som ubety-
delig.

Vurdering af miljgpavirkninger i driftsfasen

P8virkning af flora

Andringer i beflyvninger kan betyde en gget deposition af kvaelstofholdige stoffer
fra afbraending af flybraendstof. Naturen i omrddet omkring lufthavnen er, som stgr-
stedelen af den grgnlandske natur, sdrbar overfor gget naeringsbelastning og en
gget deposition kan @&ndre sammensatning af planter omkring lufthavnen til arter,
der er tilpasset mere neeringsrige forhold. Der ses med de nuvaerende driftsaktivi-
teter i Nuuk Lufthavn ikke en tydelig naeringsstof-pavirkning af omradet omkring
lufthavnen, der kan stamme fra deposition af kvaelstof fra afbraending af flybraend-
stof. Erfaringen er dog ogsa, at selv ved lufthavne med betydeligt stgrre driftsakti-
viteter er depositionen i en stgrrelsesorden, der vurderes ikke at zendre pa tilstanden
af naeringsfattig natur (Aalborg Lufthavn, 2013).

I forbindelse med snerydning af landingsbane, og afisning af fly, kan der blive udledt
rester af produkter til det omkringliggende terraen. Disse restprodukter vil indeholde
neeringsstoffer (kveelstof). Maengderne af kveaelstof er vurderet til at veere af en stgr-
relsesorden, som kan forarsage en mindre pavirkning pd vegetationen. Afisnings-
produkter fra afisning af fly vil blive opsamlet og genbrugt eller bortskaffet pa for-
svarlig vis og pavirkningen fra disse pa vegetationer er vurderet til ubetydelig.

Det vurderes, at der sker en ubetydelig aendring af floraen omkring lufthavnen med
de ansggte driftsaktiviteter.
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Figur 5.6:

Bjerg-ulvefod - en af de
mange naeringsstoffalsomme
arter omkring Nuuk Lufthavn.

Figur 5.7:

Kryblyng, dveerg-pil, rank star
og arktisk pil er en typisk
sammenseatning af vegetatio-
nen i dvaergbuskheden.
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P8virkninger af fauna

Stgj fra aendringer i beflyvning kan umiddelbart pavirke arter af fugle og pattedyr
inden for lokalomradet. Szerligt lavtgdende helikopterflyvning stgjer meget og har
en hgj skreemmeeffekt pd iszer fugle. Det er for eksempel vist at feeldende gaes
reagerer pd de mere stgjende helikoptertyper i op til 10 km’s afstand (Mosbech &
Glahder, 1991). Szerligt sarbare er sdledes feeldende gaes, kolonier med ynglende
havfugle og hvalrosser pa landgangspladser. Derudover vil der forekomme stgj fra
biltransport, der pavirker arter af fugle og pattedyr, der sandsynligvis vil flytte til
andre omrader.

Effekten af stgj pd fugle er dog generelt ringe kendt, da der kun i meget begraenset
omfang er forsket p& omradet. Resultaterne af den forskning, der er foretaget, har
som regel ikke fgrt til entydige konklusioner. Ofte ses der i fgrste omgang en reak-
tion p& en ny stgjkilde, hvorefter fuglene hurtigt lzerer at ignorere stgjen. Fgrhen
har 60 dB(A) veeret en almindeligt anvendt graense for acceptabel stgj i omrader
med fglsomme fuglearter (Banedanmark, 2011). Kriteriet p& 60 dB(A) bygger pa en
antagelse af, at fuglenes akustiske kommunikation bliver besveerliggjort ved stgjni-
veauer hgjere end, hvad man normalt finder i naturen. Stgjniveauer pad under 50-
60 dB(A) har ofte ikke pdviselig indflydelse pd kommunikationen. Nye spanske un-
dersggelser viser dog, at mange ualmindelige arter forsvinder ved baggrundstgj
over 50 dB(A) (Paton, Romero, Cuenca, & Escudero, 2012). Dette studie er fra by-
parker og omfatter kun fa af de arter, der ogsa findes i abne kystnaere omrader.

Eventuelt bgr stgjkravet saenkes til 50 dB for omrdder med sdrbare arter, da hgjere
stgjniveauer kan have en negativ indflydelse. Der er dog usikkerhed pd effekten i
forskellige habitater, da nogle arter udviser en hgj grad af stgjtolerance. Chambers
Group konkluderede séledes, at fugle har god ynglesucces i trafikstgj, der ndr langt
over 85 dB(A) (Chambers Group, 2008). I nogle situationer og visse lande anvendes
85 dB(A) derfor, som graensen for et acceptabelt stgjniveau for fugle. Nar effekterne
af stgj pa fugle bliver bedre forstdet, er det sandsynligt, at en hgjere graense for
stgj kan anvendes i visse tilfeelde. Det er dog tvivisomt, at det er tilfeeldet i de fleste
tilfeelde.

Hirvonen fandt, at st@j over 56 dB(A) betgd ringere ynglesucces for vadefugle naer
en trafikeret vej (Hirvonen, 2001). I kontrast hertil var sangfugles ynglesucces imid-
lertid uaendret ved samme stgjniveau. Hirvonen mener, at habitatsendringer og ikke
stgjen var arsag til, at arter som rgrdrum og rgrhgg forsvandt fra det pdgzeldende
omrade. Andre undersggelser af stgjpavirkninger pd hejre og flere arter rovfugle
viser betydelig tolerance over for stgj. For eksempel havde fiskegrn uandret yngle-
succes selv ved stgj fra fly pd 89-121 dB(A) (Trimper, 1998).

Det er dog sandsynligt, at for kystfugle er det i lige s8 hgj grad den visuelle forstyr-
relse, der er betydende. I flere studier er der observeret store flugtafstande fra fly
og helikopter (Owens, 1977; Stock, 1993). De fleste studier viser dog, at der er en
vis tilvaenning til lufthavne og regelmaessig flytrafik. Isaer hvis den fglger faste tids-
punkter og ruter. Det eneste studie, der systematisk undersgger effekten af flyve-
hejden pd fugle, viser at en tolerancegraense pa 300 meter for fly og 450 meter for
helikopter (Komenda-Zehnder, Cevallos, & Bruderer, 2003). Dette er ogsa den be-
regnede graense for gget risiko for kollisioner mellem fly og fugle (birdstrikes)
(Christensen & Hounisen, 2006).

I Arsrapporter vedrgrende fugle og pattedyr pa flyvepladsen for 2015 og 2016 er
der registreret et stgrre antal ravne og mager (Mittarfik Nuuk, 2016). I 2015 er der
desuden registreret grn (havgrn) igennem vinteren/foraret.
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Der er ikke registreret kollisioner mellem fly og fugle, og det formodes at fuglene i
undersggelsesomradet er tilvaennet stgj fra lufthavnen.

Figur 5.8:
Stenpikker p8 klippefrem-
spring i modlys ved Nuuk
Lufthavn.

Da tilsvarende levesteder for fuglearterne findes teet pd projektomradet vurderes
det ikke sandsynligt, at stgj eller gvrig forstyrrelse vil have en effekt pd arternes
samlede forekomst i omrddet og regionen. Naermeste havgrnereder er taet pd luft-
havnen og der er kendte yngleplader for havgrn taet pd andre eksisterende lufthavne
i Grgnland (bl.a. Narsarsuaq) (Pers.komm. Knud Falk, 2017) og (Pers.komm. Sgren
Mgller, 2017). Havegrn er gjensynligt ikke pavirket af tilstedevaerelse af fly/helikop-
ter, men betydeligt mere af menneskelig aktivitet p& jorden teet pd redepladser
(Pers.komm. Frank Ville, 2017).

Endelig ligger faeldningspladser for gaes, fuglekolonier og IBA (Important Bird Area?)
omrader i betydelig afstand fra lufthavnen (ca. 10 - 20 km). Det vurderes p& den
baggrund, at gget stgj og forstyrrelse ikke pavirker arternes samlede forekomst i
omradet og regionen. Det vurderes desuden, at de forekommende arter hurtigt
vaenner sig til @ndringer i stgjniveauer og ikke bliver pdvirket vaesentligt af sendrin-
ger i driften og pavirkningen vurderes til ubetydelig.

Trafik I driftsfasen vil pavirkningerne af fauna desuden komme fra gget trafik til og fra
lufthavnen via Borgmester Anniitap Aqqg./Illerngit 2001. Se desuden afsnit 5.2. Tra-
fikale forhold. @get trafik p& adgangsvejen til lufthavnen kan pdvirke polarraev og
arktisk snehare, der krydser vejen og medfgre gget risiko for pakgrsel af disse. Det
vurderes, at antallet af polarreev og arktisk snehare i omradet er begraenset, og at
den potentielle forggelse i trafik ikke vil pdvirke arternes udbredelse inden for lokal-
omrédet eller i regionen. Pdvirkningen vurderes til ubetydelig. Derudover kan det
oplyses at Kommuneqarfik Sermersooq bekaamper forekomsten af raeve byneert til
Nuuk pga. risikoen for rabies.

1 http://www.birdlife.org/worldwide/programmes/sites-habitats-ibas-and-kbas
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Trafikale forhold

I dette afsnit beskrives de trafikale konsekvenser af udvidelsen af Nuuk Lufthavn,
herunder trafikafvikling.

Indledningsvis beskrives de metoder, der anvendes i analysen. Herefter gennemgas
de eksisterende trafikale forhold, der leder frem til en afgraensning af analyseomra-
det. Inden for analyseomradet beskrives de trafikale konsekvenser i forhold til an-
laegsfasen og driftsfasen af den udvidede Nuuk Lufthavn.

Metode og datagrundlag

Ud fra trafiktzellinger og beregnet rutevalg beskrives de eksisterende trafikale for-
hold og det fremtidige rutevalg. Kapacitetsforhold i kryds er beregnet ved hjzelp af
Vejdirektoratets beregningsprogram DanKap (version 3.0.0.25).

Der er foretaget kapacitetsberegninger for eksisterende forhold, anlaegsperiode og
driftssituationen. Lufthavnen er planlagt faerdig udbygget og i drift i & 2021. Drifts-
situationen regnes dog forst for &r 2031, da det er her den kommende lufthavn
forventes i fuld drift, samt at trafikken p& det generelle vejnet er fremskrevet med
10 &r fra &r 2021. Kapacitetsberegningerne er foretaget i to trafikale knudepunkter,
som antages at blive de hardest belastede i fremtiden.

Som baggrund for kapacitetsberegningerne er der anvendt modtagne trafiktzellinger
fra Nuuk udfert i 8r 2013 og trafiktal fra en trafikmodel for Nuuk opdateret af VIA
Trafik. Trafikmodellen er opdateret med den nye havneterminal med tilhgrende ad-
gangsvej, som forventes abnet fgr anlaegsarbejdet med udvidelsen af Nuuk Lufthavn
pdbegyndes. Fglgende forudsaetninger er gaeldende for dette afsnit:

e Rutevalget, som er benyttet i analysen, tager udgangspunkt i den opdaterede
trafikmodel for Nuuk (Via Trafik, 2013).

e Retningsfordelingen tager udgangspunkt i krydstaellinger for rundkgrsel foreta-
get i 2013 (Via Trafik, 2013).

e Fremskrivning fra ar 2013 til &r 2017 foretages med 2 % pr. &r (COWI, 2017).

e Fremskrivning fra ar 2017 til &r 2031 foretages med 1,5 % pr. ar (COWI,
2017).

o Spidstimen er 12,3 % af ADT, i rundkerslen anvendes VIA Trafiks spidstimefak-
torer, som er beregnet pd baggrund af de trafikale sendringer fra 2013 til 2031.

e Lastbilandelen seettes til 10 %.

« Driftsfasen indtraeder i &r 2031, som er aret hvor man regner med fuld kapaci-
tet pd lufthavnen. I 2031 vil der arligt vaere 163.211 passager mere per ar
(Inuplan, 2017c).

e 30 % af passagerne antages at komme i hgjsaesonen juni, juli og august (3
mdr.) (Inuplan, 2017c).

o I trafikmodellen er lufthavnens eksisterende trafik og den forventede trafik i
2031 flyttet til den nye lokalitet for ankomstterminalen som ligger lzengere
mod syd. Dette medfgrer at den primare adgangsvej til lufthavnen vil vaere
den sydlige adgangsvej i 2031, hvor det i 2017 er den nordlige adgangsvej. For
at regne pa en "worst case” situation flyttes al trafik til den sydlige adgangsvej.

e Godstrafikken til/fra Nuuk Lufthavn forudsaettes gget med 10 lastbiler pr. dag.

Anlaegstrafik:

e Al lastbilkgrsel i en anlaegsperiode sker i halvdelen af perioden for at imgde-
komme perioder, hvor lastbilerne kgrer mere intenst.

e 100 bilture dagligt for mandskab, som arbejder med lufthavnsudvidelsen.



5.2.2

Figur 5.9:

Oversigtskort over de to ad-
gangsveje fra Nuuk til luft-
havnen. BI§ er den nordlige
adgangsvej, primaervejen i
dag. Rad er den fremtidige
primeere adgangsvej. Den lilla
markerer den nye forbindel-
sesvej til den nye havneter-
minal, som forventes 8bnet i
2018. Den gronne firkant
markerer den firebenede
rundkgrsel som analyseres.
Den orange firkant markerer
T-krydset som analyseres.
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e En lastbil kgrer med 18 tons materiale.
e Asfaltlastbilen antages at kunne daekke 80 m? pr. tur.
e 20 arbejdsdage pr. maned.

Krydsenes belastningsgrad er vurderet ud fra bilisters erfaringsmaessige oplevelse
af belastningsgraden:

e Belastningsgrad mellem 0,00 og 0,70 opleves som ingen trangsel.

e Belastningsgrad mellem 0,70 og 0,80 opleves som begyndende traengsel.
e Belastningsgrad mellem 0,80 og 0,95 opleves som stor traengsel.

e Belastningsgrad mellem 0,95 og 1,00 opleves som kritisk traengsel.

Belastningsgrad over 1,00 medfgrer midlertidig trafikalt sammenbrud.

Eksisterende forhold

Der er i dag to adgangsveje til Nuuk Lufthavn. Den ene adgangsvej bestar af vejene
Aquisseqarajooq / Siaqqinneq, som gar nord om landingsbanen, hvorefter den for-
seetter mod vest og ind til Nuuk. Den anden adgangsvej er Illerngit 2001, som ligger
sydgst for landingsbanen. De to adgangsveje er vist pa Figur 5.9.

Trafiktal
Der er modtaget trafikale data for Nuuk som snittaellinger og krydsteaellinger. I Tabel
5.2 er angivet snittaellingen for Illerngit 2001 foretaget i 2013 (Via Trafik, 2013).
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Tabel 5.2:

Nuvearende trafikmeengde
med retningsfordeling p& II-
lerngit 2001.

Figur 5.10:

Krydsteelling i rundkarslen
Borgmester Anniitap
Agquserna/ Sorlaat/
Manguaraq/Nuussuaq foreta-
get i 2013. Der er angivet
morgen- og eftermiddags-
spidstimen. (Via Trafik,
2013).

Figur 5.11:

Krydsteelling i T-krydset Peter
Thorup Hoeghip Aqqutaa/Si-
aqqinneq/

Nuussuaq foretaget i 2013.
Der er angivet morgen- og ef-
termiddagsspidstimen. (Via
Trafik, 2013).
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Nuvaerende trafik- L
. Spidstime
Vejnavn maengde
ADT (Kt)
Illerngit 2001 (Mod syd) 330 41
Illerngit 2001 (Mod nord) 302 37
I Figur 5.10 er angivet krydstaellingen for rundkgrslen Borgmester Anniitap Aqq. /

Sorlaat / Manguaraq / Nuussuaq (vist pa Figur 5.9 som grgn firkant) foretaget i
2013 i tidsperioderne kl. 07.00-08.00 og kl. 16.00-17.00. (Via Trafik, 2013).

7-8 16-17
Nukallog Nukallog
84 56 68 064
ere: 39 LE 2'B7 24
349« 2%(255 441 436 < Z;é;_ 20 274
149 "
_} 362 ?8‘_-/ —— &> 393
N7 144 N-s«w
17 .
3%78 105 129 318
Sorlaat Sorlaat

I Figur 5.11 er angivet krydstzellingen for T-kryds Peter Thorup Hgeghip Aqq. / Si-
aqqginneq / Nuussuaq (vist pa Figur 5.9 som orange firkant) foretaget i 2013 i tids-
perioderne kl. 07.00-08.00 og kl. 16.00-17.00. I den fremtidige situation antages
Illerngit 2001 at veere den primare adgangsvej til lufthavnen, hvilket vil sige at
trafikken fra Siaqqinneq flyttes til Illerngit 2001 i den fremtidige situation.

7-8 16-17

Siagginneq Siaqqginneq

Fodgang F—
106 107 201 158

531 — -508

Fodgang
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Figur 5.12:

T-krydset, som via Illerngit
2001 forer til Nuuk Lufthavn.
Borgmester Annitap Aqq. fo-
rer ind til Nuuk.
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Borgmester Annitap Aqq., som udggr en andel af den kommende adgangsvej mel-
lem Nuuk og Nuuk Lufthavn er en tosporet vej med fzellessti pd nordsiden af vejen.
Vejens hastighedsgraense er 60 km/t.

Illerngit 2001, som udgg@r den anden andel af den kommende adgangsvej mellem
Nuuk og Nuuk Lufthavn har to kgrespor & 3,5 m. Der er ingen skillerabat eller sti.
Ved de eksisterende bygninger er kgresporene indsneaevret til 3,0 m. Hastighedsbe-
graensninger er 30 km/t.

Trafikale knudepunkter
T-krydset: Borgmester Anniitap Aqq./Qarsoq/Illerngit 2001

T-krydset fungerer som adgangsvej mellem Nuuk og lufthavnen i Nuuk. Krydset er
vigepligtsreguleret med vigepligt fra sekundaervejen Illerngit 2001, der fagrer til luft-
havnen. Foran vigepligten er der etableret et fodgaengerfelt, som har adgang til en
separat dobbeltrettet fellesti. Alle vejene i T-krydset har én kgrebane i hver retning.
Hastighedsgraensen er 60 km/t. T-krydset er vist i Figur 5.12.

Retningsfordeling

Der forefindes ingen krydsteellinger i T-krydset Borgmester Anniitap Aqq. / lllerngit
2001, og derfor er retningsfordelingen antaget som vist i Figur 5.13. Antagelsen er
gjort p& baggrund af snitteelling fra Illerngit 2001 og krydstzellingen i rundkgrslen.
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Figur 5.13:

Antaget retningsfordeling i T-
krydset Borgmester Anniitap
Aqquserna/Illerngit 2001.

lllerngit 2001

O
o
=R

%S

Borgmester Anniitap
Agquserna (@st

Borgmester Anniitap
Aqquserna (Vest)

10% -’ 10%

90% 90%

Kapacitet

Der er foretaget en kapacitetsberegning pd T-krydset i &r 2017 ud fra den frem-
skrevne trafikmaengde fra teellingen i &r 2013. Resultaterne for kapacitetsberegnin-
gen er vist i Figur 5.14.

FigUI’ 5.14: Nuukr T.kr'?-ds
Kapacitetsberegning for T-
krydset i 8r 2017. Tid pd dagen:

Trafik: Muuk, T-Hryds, 2017

Beregningsperiodens lzengde: T = 3800 sekunder
Parametre: Vejregler

Middelforsinkelsen t og
kelzengden n i tilfartssporet
Stram,Gren
B t nsag
sekfkt Kt
Qarsoq LH 0.07 3 1
Borgmester VL 0.10 3 1
Hlerngit VH 0.05 4 1

Ud fra kapacitetsberegningen vurderes der at veere minimal til ingen traengsel i
krydset med den eksisterende trafikmaengde. Den hgjeste belastningsgrad er i li-
geud-/venstrekgrebanen, som har en belastningsgrad pd 10 %.

Rundkgrslen: Borgmester Anniitap Aqq. / Sorlaat / Manguaraq /Nuussuaq
Rundkgrslen er et centralt knudepunkt i Nuuk, den forbinder nord/syd/gst/vest af

Nuuk. Der er fodgaengerfelter i alle rundkgrslens ben, som fgrer til separate stisy-
stemer. Hastighedsgraensen er 40 km/t. Rundkgrslen er vist i Figur 5.15.
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Figur 5.15:

Oversigtsbillede over rund-
korslen, der fungerer som det
primeere trafikale knudepunkt
i Nuuk.

Retningsfordeling
Retningsfordelingen i rundkgrslen er angivet i Figur 5.16 for tidsrummet kl. 07.00-
08.00 og kl. 16.00-17.00. (Via Trafik, 2013).

Figur 5.16:

Krydstaelling i rundkorslen 07.00-08.00 16.00-17.00
Manguara/Nuussuaq/Sor-
laat/Borgmester Annitap Aqq. Manguara o ] Manguara iﬁ|& 2
foretaget i 2013. Der er angi- EEIES Borgmester Annita == Boremester Annita
vet morgen- og eftermiddags- ‘J * ‘b Soremester ANNItap ‘J * \b Sorgmester Annitap
spidstimen. Adguserna Agqquserna
4%_’ t 6% 3%_, t 6%
32%[=p Eoo% 78%|=p 0%
64%y 3% 19%%y 1%
Nuussuaq Q\T r) Nuussuag ‘\f f'
=] Sorlaat l=Tw] Sorlaat
v o 0a|ra
KRR 2|2

Kapacitet
Der er foretaget en kapacitetsberegning pa rundkgrslen i &r 2017 ud fra den frem-
skrevne trafikmaengde fra tzellingen i &r 2013. I rundkgrslen er der foretaget kapa-
citetsberegning for morgenspidstimen kl.07.00-08.00 og eftermiddagsspidstimen
kl.16.00-17.00. Resultaterne for kapacitetsberegningen fremgar af Figur 5.17 og
Figur 5.18.
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Figur 5.17: Muuk, Rundkgrsel 2017
Kapacitetsresultater for rund-
korslen i §r 2017 i tidsrummet Tid p4 dagen: 7-5

kl. 07.00-08.00.
Trafiks Muuk, rundkgrsel, 2017, 78

Beregningsperiodens lzengde: T = 3600  sekunder

Parametre: Vejregler

Middelforsinkelsen t og
kelzengden i tilfartsspaoret
Strgm / Gren t N
E
sekfkt Kt
Muussuag 0.50 11 4
Sorlaat 0.15 & 1
Borgmester Anniitap Agguserna 0,58 10 5
Manguarag 0.17 8 1
Figur 5.18: Muuk, Rundkgrsel 2017
Kapacitetsresultater for rund-
korslen i 8r 2017 i tidsrummet Tid pa dagen: 16-17
kl. 16.00-17.00.
Trafik: Muuk, rundkgrsel, 2017, 16-17
Beregningsperiodens lzengde; T = 3600 sekunder
Parametre: Vejregler
Middelforsinkelsen t og
kelzengden i tilfartssporet
Stram [ Gren t nga
=]
sekfkt Kt
Muussuag 0.47 10 3
Sorlzat 0.16 & 1
Borgmester Anniitap Agquserna 0.56 10 5
Manguarag 0.17 g 1

Som det fremgar af Figur 5.17 og Figur 5.18 er der minimal traengsel i rundkgrslen
i bAde morgen- og eftermiddagsspidstimen. I begge spidstimer er den hgjeste be-
lastningsgrad pd 56 % fra Borgemester Annitap Aqq.’s tilkgrsel. Den hgjeste mid-
delforsinkelse i rundkgrslen er fra Nuussuaq mellem kl. 7-8, hvor der kan forventes
en middelforsinkelse p& 11 sekunder.

5.2.3 Vurdering af miljgpavirkninger i anlaegsfasen
I anlaegsfasen vil der skulle tilfgres spraengt fjeld. Dette er dog fjeld som bortspraen-
ges i det umiddelbare naeromrade og vil derved veere et internt anliggende i luft-
havnens naeromrade, hvilket derfor ikke forventes at pavirke naertliggende veje med
ekstra trafik. I anlaegsfasen regnes derfor udelukkende med byggematerialer, som
forventes at ankomme som skibstrafik.



Figur 5.19:

Ruten som godstransporten
med byggematerialer vil fore-
tage mellem Nuuk Havn og
Nuuk Lufthavn.
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Godstransporten antages at foregd via den rgde rute markeret pd Figur 5.19. Den
rgde rute angiver ruten fra Nuuk Havn til Nuuk Lufthavn.

Anlaegsfasen foregdr primaert april 2019 - september 2023. Anlaegsfasen vil vaere
samlet 42 maneder.

Illerngit 2001 skal lukkes i anlaegsarbejdets fgrste fase, mens der foretages spraeng-
ninger og opfyldninger i den kommende lufthavns sydlige omrade. I denne ca. 2 &r
lange periode vil adgang til den eksisterende lufthavn og skicenteret skulle ske ad
den eksisterende nordlige adgangsvej. Nar Illerngit 2001 gendbnes vil der samtidig
veaere opfgrt en ny nordlig adgangsvej til lufthavnen.

I beregningen halveres anlaegsperioden, saledes intensiteten fordobles, dette ggres
under antagelsen af, at der ikke er en gennemsnitlig intensitet over hele anlaegspe-
rioden, men at der vil forekomme flere perioder med hgj byggeaktivitet. Antagelsen
vil give et mere retvisende billede af den maksimale anlaegstrafik i anlaegsfasen.
Derfor regnes der med en intensiv anlaegsfase p& 19 maneder.

I anlaegsfasen er det antaget at mandskab, der arbejder med anlaegsarbejdet af
lufthavnen, genererer 100 bilture om dagen. Det svarer til 12 bilture i spidstimen.

I Tabel 5.3 fremgar den ansldede type og mangde byggemateriale, og antallet af
lastbilture, som skal kgre via ruten vist i Figur 5.19 i anlaegsperioden. Den ansl8ede
mangde og type er en worst case antagelse.
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Tabel 5.3:
Meengdeopggrelse og lastbil-
ture i anleegsfasen (NIRAS,
2017b).

Figur 5.20:
Kapacitetsresultater for
T-krydset i anlaegsfasen.

5.2.3.1
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Stalprofiler
Trapezplader
TTS Elementer
Vaffelplader
Betonsgjler
Dzekelementer
Asfalt

Lastbilture i alt

Lastbilture pr. m&ned med halveret an-

laegsperiode

Lastbilture pr. dag med halveret an-

laegsperiode

Lastbilture i spidstimen

Kapacitet

300 t 17
100 t 6
882 t 49
249 t 14
120t 7
89 t 5

250.450 m? 3130

- 3228
- 170
E 9
- 1

Kapaciteten i anlaegsfasen for T-krydset Borgmester Anniitap Aqq. / Qarsoq / Iller-

ngit 2001 er angivet i Figur 5.20.

Muuk, THryds
Tid p4 dagen:
Trafik: THryds Anleegstrafik

Beregningsperiodens lzengde: T = 3600 sekunder

Parametre: Vejregler

Stram,Gren

Qarsog LH
Borgmester WL
Hlerngit VH

Middelforsinkelsen t og
k@lzengden n i tilfartsspaoret

B t [
sek/Kt Kt
0.07 3 1
0,11 3 1
0.07 5 1

Ud fra Figur 5.20 fremgar det, at der ikke vil forekomme trafikafviklingsproblemer i

anlaegsfasen.

Samlet vurdering af miljgp8virkningen i anleegsfasen

Den forstyrrelse anlaegsfasen medfgrer pa trafikafviklingen er analyseret, og det er
konkluderet, at projektet ikke vil foranledige problemer med trafikafviklingen. Sam-
let vurderes der at vaere tale om en mindre pavirkning pa de trafikale forhold.
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Figur 5.21:

5.2.4

5.24.1

Kapacitetsresultater for T-

kryds i 8r 2031.

5.2.4.2

Kalaallit Airports A/S 14. november 2018 www.niras.gl

Vurdering af miljgpavirkninger i driftsfasen

Driftsfasen er fastsat til ar 2031, hvor det forventes at Iufthavnen er i fuld drift.
Trafikken er fremskrevet ved hjzelp af en fremskrivningsprocent pa 2,0 % pr. ar til
ar 2017, hvorefter den er fremskrevet med 1,5 % pr. ar til &r 2031.

Trafikken som genereres grundet lufthavnsudvidelsen, er lagt ind i den opdaterede
trafikmodel for Nuuk, hvor en fremskrivning af trafikken er inkluderet. Den genere-
rede trafik er beregnet pa baggrund af den estimerede flytrafik til lufthavnen i 2031.

I trafikmodellen er den kommende adgangsvej til den nye havneterminal, som etab-
leres i 2018, ligeledes inkluderet, hvilket resulterer i et aendret trafikmgnster for
Nuuk.

Lufthavnen vil i &r 2031 generere 544 passagerer ekstra til og fra lufthavnen ud fra
forudsaetningen om, at lufthavnen genererer 163.211 passagerer om aret til og fra
lufthavnen. 30 % af disse passagerer ankommer i juni, juli og august.

Der er foretaget kapacitetsberegning for T-kryds og rundkgrsel.
T-krydset: Borgmester Anniitap Aqq. / Qarsoq / Illerngit 2001

I Figur 5.21 fremgar kapacitetsberegningen for T-krydset i &r 2031, i dette tilfaelde
er spidstimesatsen sat til 12,3 % af dggntrafikken, som er beregnet i trafikmodellen.

Muuk, THryds
Tid p4 dagen:
Trafik: Muuk, T4ryds, 2031 (drift uden omfart)

Beregningsperiodens lzengde: T = 3600 sekunder
Parametre: Vejregler

Middelforsinkelsen t og
kglzengden n i tilfartssporet

Stregm,Gren
B t nsa;
sek/Kt Kt
Qarsog LH 0.09 3 1
Borgmester WL 0.40 4 3
Hlerngit vH 0.34 7 2

Som det fremgar af kapacitetsresultaterne for T-krydset, vurderes der at vaere
lav/ingen traengselsproblemer i T-krydset idet, den maksimale belastningsgrad for-
ventes at vaere 40 % i ligeud/venstrekgrebanen pd Borgemester Annitap Aqq.

Rundkgrslen: Borgmester Anniitap Aqq. / Sorlaat / Manguaraq / Nuussuaq

I Figur 5.22 og Figur 5.23 fremgar kapacitetsberegningen for rundkgrslen i ar 2031
i tidsrummene kl. 07.00-08.00 og kl. 16.00-17.00. Beregningen af spidstimetrafik-
ken i rundkgrslen er foretaget p8 baggrund af spidstimefaktorerne pd de enkelte
trafikstrgmme, som er angivet i notat vedr. trafikmodel (Via Trafik, 2013).
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Figur 5.22: Muuk, Rundkgrsel, 7-8
Kapacitetsresultater for
rundkerslen i 8r 2031 i Tid p3 dagen: 7-8

tidsrummet kl. 07.00-08.00.
Trafik: Muuk, rundkgrsel 7-8 efter trafikmodel

Beregningsperiodens lzengde; T = 3600 sekunder

Parametre: Vejregler

Middelforsinkelsen t og
kelzengden i tilfartssporet
Stregm [ Gren t nga,
B
sekfkt Kt
Muussuag 0.38 3 3
Sorlaat 0.11 1
Borgmester Anniitap Agguserna 0.71 12 3
Manguarag 0.21 9 1

I Figur 5.22 fremgar kapacitetsresultaterne for rundkegrslen mellem kl. 07.00-08.00.
Der er begyndende kapacitetsproblemer i rundkgrslen, fra tilfarten Borgmester An-
nitap Aqq. vil opleve begyndende traengsel i spidstimen.

Figur 5.23: Muuk, Rundkgrsel, 7-8
Kapacitetsresultater for rund-
karslen i 8r 2031 i tidsrummet Tid pd dagen: 7-8

kl. 16.00-17.00.
Trafik: Muuk, rundkgrsel 16-17 efter trafikmodel

Beregningsperiodens lzengde: T = 3600  sekunder

Parametre: Vejregler

Middelforsinkelsen t og
kalzengden i tilfartssporet

Strgm f Gren E ngag
B
sek Kt Kt
Muussuag 0.59 10 5
Sorlaat 0.47 11 3
Borgmester Anniitap Agguserna 0.59 11 3
Manguarag 0.08 5] 1

I Figur 5.23 fremgar kapacitetsresultaterne for rundkegrslen mellem kl. 16.00-17.00.
Der er ingen traengselsproblemer i rundkgrslen i eftermiddagsspidstimen.

5.2.4.3 Samlet vurdering af miljep8virkningen i driftsfasen
Den forstyrrelse driftsfasen medferer pa trafikafviklingen er analyseret og det er
konkluderet, at projektet potentielt kan foranledige mindre problemer med trafikaf-
viklingen. Problemerne er af sddan en stgrrelsesorden at det samlet vurderes, at
der er tale om en lav pavirkning pa de trafikale forhold.



5.3

5.3.1

Tabel 5.4:
Stoj fra anleegsfase og drifts-
fase
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Stoj og vibrationer

Afsnittet beskriver de stgjmaessige konsekvenser ved udvidelsen af lufthavnen.
Forst beskrives de eksisterende stgjforhold i omradet omkring lufthavnen, hvorefter
pavirkningerne i henholdsvis anlaegsfasen og driftsfasen efter udvidelsen beskrives
og vurderes. Udfgrte stgjberegninger for flystgj kan ses i bilag 3.

Metode og datagrundlag
Stgj opdeles i henholdsvis stgj fra anlaegsfasen og driftsfasen, som igen underopde-
les i type af stgj, jf. Tabel 5.4.

Anlaegsfasen Anleegsarbejder  Stgj ved anlaeg af lufthavnen
Vejtrafik Stgj fra t.raflk pa tilkgrselsveje - tilfgrsel
af materialer samt personale
Driftsfasen Flytrafik Stgj fra start og landing

Stgj fra motorafprgvning, snerydning og
gvrig drift af lufthavnen

Stgj fra trafik pa tilkgrselsveje — perso-
nale samt passagerer

Terminalstgj

Vejtrafik

Der er foretaget beregning af anlaegsstgjen samt vurdering af stgj fra vejtrafik. Der
er desuden foretaget beregninger af sdvel flystgj som terminalstgj.

Da der ikke foreligger grgnlandske beregningsmetoder for beregning af st@j og der
ikke foreligger grgnlandske graenseveerdier for stgj, er der anvendt danske bereg-
ningsmetoder og danske graenseveerdier.

Beregningerne af flystgj er foretaget i programmet INM (Integrated Noise Model)
7.0. Alle gvrige stgjberegninger er gennemfgrt ved hjaelp af beregningsprogrammet
SoundPLAN ver. 8.0.

Lydens styrke males i decibel - forkortet dB. Ved maling af lydens styrke bruges en
saerlig metode, som efterligner det menneskelige gres fglsomhed. Nar der méles pd
denne made, kaldes maleenheden dB(A). En stigning p& 3 dB svarer til en fordobling
og en deempning pa 3 dB svarer til en halvering af lydstyrken. 2 ens stgijkilder vil
sdledes stgje 3 dB mere, hvis begge er i drift i forhold til at kun den ene er i drift.
Der skal dog en stigning p8 8-10 dB(A) til, for det opleves som stgjen er blevet
fordoblet.

En aendring af stgjen pa 3 dB(A) vil akkurat lige kunne hgres af de fleste.

Figur 5.24 viser stgjniveauer ved forskellige aktiviteter.
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Figur 5.24:
Stgjbarometer

Stgjbarometer

Lydtrykniveau
dB(A)

Smertetzrskel
Luftvaernssirene, 30 m
Rekordhgjt barneskrig, 1 m Haj diskoteksmusik

Udenders rockkoncert (ved tilharerng)
Symfoniorkester (max ved tilharerne)

Haj] hjgmmestereo Start af propelpassagerfly, 30 m

Stojgraense pa arbejdspladser, B5 dB|A), (8 timer)
Lasthil, forbikarsel 10 m (max niveau]

= ...

Hartarrer, 0,3 m
Stavsuger, 1m
Personbil, forbikarsel 10 m {max niveau)

|
=

Handmixer, max hastighed, 1m
Staj i personbil, 80 km/t
Emhztte, 05 m

Normal tale, Tm
Opvaskemasking, 1 m
Vaskemaskine, vask, 1m

Vindste] i trzer i skov, vindhastighed 8 m/s
Aben plan kontor (tale og anden stej)

Baggrundsstaj 1 koncertsal med publikum
Baggrundsstaj i villakvarter langt fra store veje
Ventilationsstej i kontor

Stille enmandskontor med PC

Hvisken, 0,3 m

Laptop computer, 1 m
Koleskab, 1m

Stille skov, vindnastighed 1 m/s
Stille sovevazrelse

Haeretzrskel

DELTA - Venlighedswaj 4 - 2370 Hershalm - Tel. +4572 1940 00 - www.dalta.dk
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5.3.1.1

Tabel 5.5:
Vejledende stajgraenser, fly-
stgj (DENL) for lufthavne.

5.3.1.2
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Nedenfor er greensevaerdier for de forskellige stgjende aktiviteter beskrevet. Be-
meaerk at forskellige typer stgj er reguleret hver for sig med saerskilte graensevaer-
dier.

Flystaj
Ved flystgj anvendes to begreber: Den gennemsnitlige stgjbelastning over dggnet
og maksimalniveauet (stgjen fra det fly, der stgjer mest).

Den gennemsnitlige stgjbelastning beskrives ved DENL-metoden (Day-Evening-
Night-Level). Stgj efter DENL-metoden kaldes Lpen. St@jniveauet i aften- og natpe-
rioden vagtes hgjere end i dagtimerne. Eksempelvis vaegtes en operation i natpe-
rioden som 10 tilsvarende operationer i dagperioden. Stgjbelastningen beregnes for
et gennemsnitsdggn i de tre mest trafikerede maneder for et ar. Der er sdledes ved
fastlaeggelse af graenseveaerdierne taget hgjde for, at stgjen er mere generende om
aftenen og natten end om dagen.

Maksimalniveauet Lamax er den hgjeste veerdi af det A-vaegtede lydtrykniveau i et
givet punkt, fra én start eller landing om natten med den mest stgjende flytype
langs alle relevante flyruter.

Ved at bruge avancerede beregningsmodeller kan man tegne kurver over, hvordan
stgjen fra lufthavnen vil spredes.

Stgj fra lufthavne reguleres jeevnfgr vejledning fra Miljgstyrelsen nr. 5, 1994 Stgj
fra flyvepladser (Miljgstyrelsen, 1994). De vejledende graensevaerdier er angivet i
Tabel 5.5.

Stgjgraense
Arealanvendelse dB(A)

Boligomrader og stgjfslsomme bygninger til offentlige for-

mal (skoler, hospitaler, plejehjem o.l.) 29
Spredt bebyggelse i det 8bne land 60
Liberale erhverv (hoteller, kontorer o.1.) 60
R_ekreative om_ré’lder med overnatning (sommerhuse, kolo- 50
nihaver, campingpladser o.l.)

Andre rekreative omrdder uden overnatning 55

I boligomréder og rekreative omrdder bgr maksimalveerdien af det A-vaegtede lyd-
trykniveau for starter og landinger om natten (22-07) tilstraebes ikke at overstige
80 dB(A).

Terminalstgj og anden stgj, herunder anlaegsarbejder

Ved vurdering af udendgrs stgj fra andre aktiviteter end starter og landinger inklusiv
taxikgrsel tages der udgangspunkt i de vejledende stgjgreenser, som er angivet i
Miljgstyrelsens vejledning nr. 5/1984 om ekstern stgj fra virksomheder
(Miljgstyrelsen, 1984). Disse er angivet i Tabel 5.6.
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Tabel 5.6:

Vejledende greenseveerdier for
stgjbelastning udendgrs fra
terminalaktiviteter angivet
som stgjbelastningen L, der
er det energieekvivalente, kor-
rigerede, A-vaegtede lydtryk-
niveau (svarer til Laeq korrige-
ret for evt. toneindhold og im-
pulsindhold i stgjen).

5.3.2

5.3.2.1
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Man.-fre. Man.-fre.
Kl. 07-18 Kl. 18-22

Lor. Lor.
Kl. 07-14 Kl. 14-22

Omradetype omkring flyve-

pladsen

(faktisk anvendelse) Sen- og helligdag

Kl. 07-22
dB(A)

Erhvervs- og industriomrader 70 70 70
Erhverv- og industriomr&der
med forbud mod generende 60 60 60
virksomhed
Omrader for blandet bolig- og
erhvervsbebyggelse, center- 55 45 40
omrader, bykerne)
Etageboligomrdder 50 45 40
Bol_lgomrader for aben og lav 45 40 35
boligbebyggelse
Sommerhusomrader og offent-
ligt t;llgaengellg_e rekreative . 40 35 35
omrader. Seerlige naturomra-
der
Kolonihaver Konkret vurdering i hvert enkelt tilfaelde

Det &bne land (inkl. landsbyer
og landbrugsarealer)

Konkret vurdering i hvert enkelt tilfaelde

Stgj fra anlaegsarbejder er ikke reguleret af nogle vejledninger. Der traeffes i hvert
enkelt tilfaelde en afggrelse om, hvorvidt der skal stilles stgjvilkdr og hvilke graen-
seveerdier, der skal anvendes. I den sammenhaeng indgar typisk kriterier som ngd-
vendigheden af at arbejde i dggndrift, og hvor lange perioder der er med stgjende
aktiviteter.

Enkelte danske kommuner har indfgrt regulativer for stgjende anlaegsaktiviteter.
Ofte anvendes der i Danmark fglgende graensevaerdier for anlaegsstgj ved boliger:

e Dag- og aftenperioden: 70 dB(A).
e Natperioden: 40 dB(A).

Der er ved vurderingerne i denne rapport taget afszet i disse greensevaerdier.
Eksisterende forhold

Beliggenhed
Lufthavnen er beliggende i et omréde udlagt til tekniske anlaeg/infrastruktur.

Afstanden til naermeste bolig/boligomrader er ca. 700 meter fra landingsbanen mod
vest og mod sydgst. I samme afstand mod nordgst ligger omrade hvor der etableres
anstalt. Ca. 200 m vest for landingsbanen ligger omrader udlagt til erhverv.

I kommuneplantillaag 3E5 for Nuuk Lufthavn (Kommunegarfik Sermersooq, 2016a)
er der i bestemmelse 6.2 fastlagt fglgende:
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Figur 5.25:

Oversigt over planomr8der for
og omkring Nuuk Lufthavn.
dst for lufthavnen ligger fjel-
det Lille Malene, og vest for —
leengere nede i terraen - lig-
ger Nuuk by.

5.3.2.2
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“Bestemmelser i forbindelse med sikkerhedszonen omkring lufthavnen skal respekteres.
Bebyggelse og anleeg i omrddet skal respektere retningslinjerne for stejzonen i forbin-
delse med Iufthavnen. Arealer omfattet af stgjzonen omkring lufthavnen (700 m fra lan-
dingsbanen) m4 ikke anvendes til stgjfalsomme form&l, herunder boligform&l.”

Der er sdledes allerede taget hgjde for en fremtidig udvidelse af lufthavnen i forhold
staj.

Lufthavnen ligger hgjt i forhold til Nuuk by, og der er kun i begraenset omfang fjelde,
der kan skaerme for stgjudbredelsen i forhold til byen (Figur 5.25).

Signaturforklaring
Landingsbane
Terminalomréde

—— Indflyvningslys

—— Omlagte veje
Offentlig p-plads

ﬂ]]]]ﬂ]] Bortspraengning

% Opfyld og skr&ninger

0 250 500 m
|

Flystgj
Flystgjen er den stg@j, der direkte er knyttet til start og landing, mens terminalstgj
er stgj fra de gvrige aktiviteter i lufthavnen.

Flystgj omfatter stgj fra start og landinger, flyets kgrsel pa landjorden (taxi) til og
fra startbanen, samt APU 5 minutter fgr start og 5 minutter efter landing (APU er en
ekstra motor, som nogle fly benytter, mens de stdr p& standpladsen).
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Den nuvaerende situation er, at stgrre fly til og fra Grgnland lander i Kangerlussuaq,
hvorfra rejsen til Nuuk foregdr med Dash-8 Q200 fly, som benyttes generelt som
fastvingefly internt i Grgnland. Den nuvaerende lufthavn har en landingsbane p3 ca.
950 m.

Tidligere beregninger har vist, at stgjgreensen (DENL) p& 55 dB(A) ved boliger kan
overholdes med stor margin fra den eksisterende lufthavn. Stgjbidraget fra den ek-
sisterende Iufthavn vil veere sammenlignelig med stgjkortet pa Figur 5.31 fratrukket
ca. 3 dB, idet udvidelsen medfgrer en forggelse af det samlede stgjbidrag med ca.
3 dB.

Stgjbidraget fra den eksisterende Iufthavn ligger ved de naermeste boliger pd ca. 45
dB(A) beregnet som Loen 0og makismalvaerdien pa 80 dB(A) om natten overholdes
ligeledes, idet stgjbidraget ligger pa ca. 77 dB(A) ved de naermeste boliger.

Terminalstaj

Stgj fra terminalaktiviteter - i det fglgende benaevnt “terminalstgj” - er stgj fra andre
aktiviteter pa en flyveplads end starter og landinger, f.eks. motorafprgvninger, sne-
rydning og andre aktiviteter i terminalomradet. Det skal saerligt bemaerkes at taxi-
kgrsel i forbindelse med starter og landinger ikke henregnes til terminalstgj, men til
stgj i forbindelse med starter og landinger.

Til terminalaktiviteternes stgj henregnes typisk al stgj, der frembringes pa lufthav-
nens omrade, herunder faste anlaeg knyttet til terminal- og vaerkstedsbygninger.

De veaesentligste mobile kilder er fglgende:

e« feje og snerydningsmaskiner

o stigekgretgjer

e Ground Power Units (GPU)

e mobile kilder relateret intern transport, servicering mm., herunder catering, bag-
gagehandtering, affaldshandtering m.m.

e personbilsparkering

e stgj fra faste installationer som f.eks. ventilationsanlaeg.

Den stgrste kilde til terminalstgj er stgj fra motorafprgvninger af fly og helikoptere,
og derfor er stgj fra motorafprgvninger at betragte som worst case for terminalstgj.

P& de nuvaerende fastvingende fly, DHC8-200 og BE20 (Super King Air) kan fore-
komme motorafprgvninger i alle referencetidsrum i Miljgstyrelsens vejledning nr.
5/1994 (Miljgstyrelsen, 1994). Dog udfgres der sadvanligvis ikke motortests i fgl-
gende tidssegmenter:

e Lgrdag 18:00 - 22:00

e Lgrdag 22:00 - sgndag 07:00
e Sgndag 18:00 - 22:00

e Sgndag 22:00 - mandag 07:00

Motorafprgvning pd helikoptere (AS-350) foregdr i tidsrummet kl. 08:00 - 16:00
(hovedsageligt pa hverdage) og yderst sjaldent om aftenen.
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Figur 5.26: Terminalstgj nord
(motorafprovning) BE20, nat.
Punkterne 3A 4, 3A8, 4A2 er
boligomr8der. Omr8de 4C2 er
omr8de udlagt til anstaltom-
r8de. Greenseveerdien for termi-
nalstgj er i dag ikke overholdt i
store dele af Nuuk. Kun i de
grenne omr8der er stajgreen-
serne overholdt om natten.

Kalaallit Airports A/S 14. november 2018 www.niras.gl

I perioder med motorafprgvning om natten vil der i dag kunne forekomme overskri-
delser af de vejledende stgjgraenser. Figur 5.26 viser et eksempel pa stgjudbredel-
sen under motorafprgvning i natperioden for BE20.
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Som det fremgar, medfsrer motorafprgvning i dag overskridelser af de vejledende
stgjgraenser i natperioden ved en raekke boliger i Nuussuaqg. Kun i de grgnne omra-
der pd kortet (de centrale dele af Nuuk samt omrddet sydgst for lufthavnen i
Qinngorput (ved punkt 4A2)) er graensevaerdierne overholdt.
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Der er redegjort naermere for terminalstgj fra den nye lufthavn, herunder stgj fra
motorafprgvninger i afsnit 5.3.4.2.

Vurdering af miljgpavirkninger i anlaegsfasen

Ved anlaegsarbejderne opstdr stgj og vibrationer ved spraengningsarbejdet, indbyg-
ning af materialet samt fra trafik ved levering af byggematerialer. Der er praksis for
at acceptere hgjere stgjgraenser ved midlertidige bygge- og anlaegsarbejder end
tilsvarende stgjgreenser for virksomhedsstgj i gvrigt.

Anlaegsarbejder kan udfgres 24 timer i degnet og pa alle ugens 7 dage, men stgj-
belastning af boliger og lignende uden for almindelig arbejdstid bgr begraenses mest
muligt. Ved arbejde i dag- og aftenperioden anvendes der - som tidligere naevnt -
typisk en stgjgreense pa 70 dB(A) ved boliger og andre stgjfslsomme lokaliteter. I
natperioden anvendes typisk en stgjgreense p& 40 dB(A), som et acceptabelt stgj-
bidrag. Der er ved vurderingerne taget afsaet i, at disse graensevaerdier vil vaere
geeldende.

Beregning af stgj i anleegsfasen

Der er foretaget beregning af stgjudbredelsen i anlaegsfasen. Beregningerne er fo-
retaget med en arealkilde, der deekker den nye landingsbane, idet de primaere ak-
tiviteter vil forekomme her.

Beregningsresultaterne for anlaegsstgjen er vist pd nedenstdende Figur 5.27 - Figur
5.30. Punkterne 3A 4, 3A8 er boligomrader Nuussuaq og 4A2 i Qinngorput. Omrade
4C2 er omrade udlagt til anstaltomrdde (fengsel).

Det skal bemaerkes, at stgjkortet pd Figur 5.27 viser stgjbidraget i de perioder, hvor
der er de stgrste stgjmaessige aktiviteter (spraengning af fjeld og opfyldning med
spraengsten, samt nedknusning, sortering og dozing af spraengsten) og saledes er
en worst case situation. I de omrdder, hvor stgjbidraget er stgrre end 50 dB(A) kan
det forventes, at der skal gives genetillaag pa 5 dB(A) for impulser (i perioder). Dette
vil dog bero pa en konkret vurdering.

Der vil ikke vaere boliger, der vil blive pavirket med uacceptabel stgj i dag- og af-
tenperioden, her ligger stgjbidraget langt under graenseveerdien p8 70 dB(A).

I de gule og grgnne omrader pa stgjkortene vil stgjgraenserne i natperioden vaere
overholdt.

Som det fremgar af Figur 5.27, s& vil stgjen fra anlaegsarbejderne ved boligomra-
derne 3A4 og 3A8 vest for lufthavnen vaere pa op til 45-50 dB(A) - det orange
omréde pd stgjkortet. Ved arbejde med fuld aktivitet i natperioden vil dette kunne
medfgre stgjgener. I gvrige omrader af Nuuk, herunder de centrale dele af byen, vil
stgjbidraget vaere pd 40 dB(A) eller mindre og sdledes ikke give anledning til stgj-
gener (de gule og grgnne omrader pd stgjkortet).

Der vil dog ogsa i perioder kunne forventes et mindre stgjbidrag, idet ovenstaende
beregninger er baseret pa et maksimalt aktivitetsniveau. Dette er vist pa Figur 5.28.
Stgjkortet viser stgjbidraget i de perioder, hvor der ikke foretages spraengning af
fijeld og opfyldning med spraengsten, samt nedknusning, sortering og dozing af
spraengsten. Som det fremgar vil en stgjgraense pd 40 dB(A) om natten kunne over-
holdes ved alle boliger, i de perioder/tidspunkter, hvor de mest stgjende anlaegsak-
tiviteter ikke forekommer.
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Figur 5.27:
Stgjbidrag fra anleegsarbejder
(worst case, fuld aktivitet).

Punkterne 3A 4, 3A8, 4A2 er
boligomr8der. Omr8de 4C2 er
omr8de udlagt til anstaltom-
r8de. Ved anlaegsarbejder om
natten (22-07) vil stajgreen-
serne vaere overholdt i gule
og grenne omrdder. Som det
fremgdr vil stgjen fra anleegs-
arbejderne ved boligomr§-
derne 3A4 og 3A8 vest for
lufthavnen vaere p8 op til 45-
50 dB(A) - det orange om-
r8de pé stajkortet
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Figur 5.28:

Stgjbidrag fra anleegsarbejder
(uden spreengning af fjeld og
opfyldning med spraengsten,
samt nedknusning, sortering og
dozing af spraengsten).

Punkterne 3A 4, 3A8, 4A2 er
boligomr8der. Omr8de 4C2 er
omr&de udlagt til anstaltom-
réde.

Ved anleegsarbejder om natten
(22-07) vil stgjgraenserne vaere
overholdt i gule og grenne om-
r8der. Der vil ikke veere over-
skridelser af stgjgreenserne ved
boliger
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Stgjudbredelsen vil se anderledes ud, safremt de stgjende anlaegsarbejder er knyt-
tet til et mindre omrade. Dette er vist p& Figur 5.29 og 5.30, hvor anlaegsarbejderne
foregdr i hhv. det nordlige og det sydlige omrade med fuld aktivitet (worst case).
Som det fremgdr af Figur 5.29 sd vil der ved anlaegsarbejder udelukkende i den
nordlige del af omrédet vaere et mindre omrade, der vil blive pavirket af stgj. Ved
store anlaegsarbejder i den sydlige del af omradet (figur 5.30) vil stgjbidraget i Nuuk
veere relativt hgjt. I de centrale dele af Nuuk vil stgjbidraget dog stadig veere mindre
end 40 dB(A). Det skal dog understreges, at stgjbilledet vil variere meget afhangig
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af stedet for anlaegsaktiviteter og omfanget af disse, som det er vist p& de 4 figurer
(5.27 - 5.30).

Figur 5.29:

Stagjbidrag fra anleegsarbejder
(worst case, fuld aktivitet i det
nordlige omr8de).

Punkterne 3A 4, 3A8, 4A2 er
boligomr8der. Omr8de 4C2 er
omr&de udlagt til anstaltom-
réde.

Ved anleegsarbejder om natten
(22-07) vil stgjgraenserne vaere
overholdt i gule og grenne om-
r8der. Stgjgreenserne vil vaere
overskredet ved boliger (3AB
og 3A4) samt ved anstalten
(4c2)
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Figur 5.30:

Stgjbidrag fra anleegsarbejder
(worst case, fuld aktivitet i det
sydlige omride).

Punkterne 3A 4, 3A8, 4A2 er
boligomr8der. Omr8de 4C2 er
omr8de udlagt til anstaltom-
réde.

Ved anleegsarbejder om natten
(22-07) vil stgjgraenserne vaere
overholdt i gule og grenne om-
r8der. Stgjgreenserne vil vaere
overskredet ved boliger (3A8,
3A4 samt 4A2
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Samlet set vurderes der at veere tale om en moderat - veesentlig miljgpavirkning,
idet der ved de naermeste boligomrader vest for lufthavnen (Nuussuaq) periodevis
vil kunne optraede stgjbidrag, der overskrider de vejledende stgjgraenser i natperi-
oden. Dette gaelder specielt for de mest stgjende anlagsarbejder i den sydlige del
af omradet, som vil pavirke store dele af Nuuk, dog vil de centrale dele af Nuuk ikke
blive pdvirket af vaesentlig stgj fra anlaegsarbejderne.
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Det er i perioder med bortspraengning og nedknusning af sten at de hgjeste stgjbi-
drag vil optraede. Spraengningerne ma forventes at forekomme i en stor del af an-
laegsperioden pa 3 V2 &r med flest spraengninger de fgrste 2-3 ar, hvorefter omfan-
get af spraengninger vil aftage i takt med, at anlaegsarbejdet har karakter af feer-
diggorelsesarbejde. Dog vil der ogsa i starten af anlaegsperioden veere dage og pe-
rioder uden stgj fra spreengning og nedknusning. I de gvrige perioder, hvor der ikke
arbejdes med nedknusning, sortering og indarbejdning af sten m.v., men udeluk-
kende foretages andre anlaegsarbejder med f.eks. dozerkgrsel, lastbiler og andre
entreprengrmaskiner, vil stgjen fra anlaegsarbejderne veere ca. 20 dB(A) lavere og
der vil vaere tale om en mindre miljgpdvirkning, idet stgjgraenserne her kan over-
holdes ved alle boliger, ogsa i natperioden.

Det skal understreges, at stgjgraenserne vil vaere overholdt i de centrale dele af
Nuuk i hele anlaegsperioden ogsd ved fuld aktivitet af anleegsarbejderne. Det vil
primaert vaere ved boliger i Nuussuagq, der vil vaere overskridelser af stgjgreenserne.

Det skal ligeledes bemaerkes, at stgjbilledet hele tiden vil sendre sig afhaengig af
hvor aktiviteterne foregdr. I de perioder, hvor der primaert arbejdes i den nordlige
ende af landingsbanen vil stgjbidraget la&engst mod syd vaere mindre og omvendt.

Det vil ikke veere muligt at foretage reduktion i stgjen fra anleegsarbejderne, f.eks.
ved afskaermning eller lignende, ligesom der vil veere behov for arbejde i aften- og
natperioden, da anlaegsarbejderne skal foregd pa en lufthavn, der samtidig vil vaere
i drift.

Det er dog samtidig vigtigt at understrege, at den enkelte boligs stgjbelastning vil
variere over anlaegsperioden, idet sdvel placering af de stgjende aktiviteter vil sen-
dres som aktivitetsniveauet vil a&ndres.

Det skal ligeledes bemaerkes, at stgjbidraget ved boliger ikke overskrider 50 dB(A)
om natten. Dette svarer til den stgjgraense, der normalt er geeldende for etageboli-
ger i dagperioden.

Forudseaetninger for beregningerne
Der er i det fglgende redegjort for forudsaetningerne for stgjberegningerne.

Anlaegsarbejderne vil bestd af folgende primaere aktiviteter, der kan have betydning
for det eksterne stgjbidrag:

e Spraengning og knusning af fjeld samt efterfslgende hdndtering og indbygning, i
den forbindelse vil der ogsé ske borearbejde i fjeld for placering af spraengstof

e Anlaegsarbejder med entreprengrmaskiner (afvandingsgrgfter, vejanlaeg, etab-
lering af landingsbane, asfaltarbejder m.v.)

e Levering af materialer med lastbil

e Byggearbejder (terminalbygning m.m.)

e Nedrivning af eksisterende terminalbygning.

Den forelgbige tidsplan for anleegsarbejderne er:
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Tabel 5.7:
Tidsplan for anleegsarbejder.

Stgj fra entreprengrmaskiner

Spreengning

Kalaallit Airports A/S 14. november 2018 www.niras.gl

Anlaegsarbejde Tidspunkt

Omlaegning af rdvandsledning og afvandingsforhold 2019 - 2021
Egrrt;%aengning og opfyldning, bane- og terminaludvidelse syd 2019-2022
Omlaegning af vej, syd 2021
Terminalbygning og materielgarage, terminalomrade syd 2021-2023
Belaegning, banelys og navigationsudstyr, bane syd 2023

Den nye lufthavn forventes taget i brug i oktober 2023.

Det kan forventes, at der i perioder kan pdga anlaegsarbejder i dognets 24 timer og
pad samtlige af ugens 7 dage. Afhaengig af laengderne af perioder med anlaegsarbej-
der i dggnets 24 timer, vil bergrte punkter i ovenstdende tidsplan blive reduce-
ret/komprimeret.

I anlaegsfasen vil det hovedsageligt veere stgj fra kgrsel med entreprengrmaskiner,
der bidrager til det eksterne stgjniveau. De gvrige aktiviteter i forbindelse med an-
laegsarbejdet vurderes som ubetydelige for det samlede stgjniveau, idet kilde-styr-
kerne for disse er betragteligt mindre.

I tilfaelde hvor stgjen fra anlaegsarbejderne indeholder tydeligt hgrbare impulser,
skal det beregnede stgjniveau korrigeres med + 5 dB. Det er sandsynligt, at stgjen
i nogle tilfeelde indeholder tydeligt hgrbare impulser, specielt i tilfaelde af spraeng-
ning.

Stgjbelastningen vist pa Figur 5.27 - Figur 5.30 er ikke korrigeret med tillaeg for
impulser, da det ikke er muligt at fastsld pa nuvaerende tidspunkt, i hvilken afstand
fra aktiviteterne tillaegget skal gives. Erfaringsmaessigt ma det forventes, at der skal
gives impulstillaeg inden for en afstand af min. 200 meter fra stgjkilderne. Dette vil
bero pa en konkret vurdering, der bl.a. afheenger af impulsernes stgrrelse, hgrbar-
hed og hyppighed.

I anlaegsfasen vil der forekomme en del stgj, da der bortspraeanges store maengder
fjeld. Ydermere vil der forekomme stgj fra nedknusning, sortering og dozing af
spraengsten.

Der skal bortspraanges omkring 5,4 mio. m3 fjeld og opfyldning med ca. 9 mio. m3
spraengsten (feerdigt indbygget mal).

Efter bortspraengning skal en del af stenene knuses til en anvendelig stgrrelse. For
at dette arbejde kan gennemfgres over et rimeligt kort tidsrum, m8 det forventes,
at der vil blive anvendt en del kraftige maskiner, og isaer nedknusning og transport
vil veere forbundet med stgj. Om arbejderne vil blive gennemfgrt uden for normal
arbejdstid vides ikke pa nuvaerende tidspunkt, men det synes sandsynligt, bade for
at sikre fremdriften og for at maksimere driftstiden for maskinerne.

Spraengsten deponeres pd arbejdsomradet af entreprengren efter dennes gnske.
Oplaegningen af spraengsten i depot skal overholde kravene til hindringsplaner i luft-
havnen. Deponering af ikke-indbygningsegnet jord (eksempelvis organiske materi-
aler) vil ske pa et dedikeret areal nord for den nye lufthavn pa et areal udpeget af
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Kommunegarfik Sermersooq. Selve deponering udfgres af dumpere der transporte-
rer materiale, som laesses af ved tipning ved det udpegede depot.

Det ma forventes, at en lang raekke af de ovenfor beskrevne aktiviteter vil blive
gennemfart i projektomradet. Spraengningen vil fordrsage en kortvarig stgjudsen-
delse ved hver spraengning.

Spraengningerne ma forventes at ske i en stor del af anleegsperioden med flest
spraengninger de fgrste 2-3 ar, hvorefter omfanget af spraengninger vil aftage i takt
med, at anlaegsarbejdet har karakter af faerdigggrelsesarbejde. Der vil ikke fore-
komme spraengninger i natperioden.

Arbejdet med sprasngninger vil foregd over en samlet periode pd 42 maneder.

Ovennavnte skal betragtes som nogle forelgbige skgn. I sidste ende vil det veere
entreprengren, der tilrettelaegger arbejdet.

Stgj fra spraengningerne vil udlgse en hgijt brag (peak-vaerdi) pd langt over 100 dB,
men vil pd grund af den korte varighed ikke bidrage til det samlede stgjbidrag. Peak-
veerdien vil variere og vil veere afhaengig af, hvor stor spraengningen er. Midlet ud
over en dag vil en kildestyrke (peak-vaerdi) pa f.eks. 150 dB(A) af en spraengning
give en korrigeret kildestyrke over en dag pa ca. 100 dB(A). Denne skal sammen-
holdes med en kildestyrke af f.eks. en dozer pd 114 dB(A) som kildestyrke.

P& dette grundlag vurderes det, at stgjen fra spraengningerne (stgjen vil vare fa
sekunder pr. spraengning) udtrykt som middelvaerdi over en arbejdsdag ikke vil for-
gge den summerede kildestyrke for maskiner, som indgar i jord- og spraengnings-
arbejderne. Stgjen fra selve spraangningen er derfor ikke medregnet i den samlede
kildestyrke for jord- og spraengningsarbejderne.

Ud over ovenstdende aktiviteter vil der blive gennemfgrt anleegsaktiviteter i forbin-
delse med etablering af landingsbane, servicebygninger, vejanleeg m.v. pa selve
projektomradet, ligesom der skal tilkgres byggematerialer.

Til anleegsarbejderne anvendes en raekke entreprengrmaskiner m.v. Der er taget
afsaet i folgende kildestyrker (Tabel 5.8):
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Tabel 5.8:

Kildestyrker for entreprengr-
maskiner, der er anvendt ved

beregningerne.

5.3.3.3
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Mobilkran/gravemaskine 105
Dozer 114
Dumper/gummihjulsleesser 105
Traktor/lastbil 101
Sold/sigte 109
Nedknusningsanlaeg 116
Bjergboremaskine 120

Kildestyrkerne er baseret pa maledata fra blandt andet Stgjdatabogen (Lydteknisk
Institut, 1989) samt egne og andre radgiveres erfaringstal fra konkrete malinger.
Kildestyrkerne er et udtryk for hvor meget stgj den enkelte maskine udsender ved
maksimal drift.

Disse maskiner vil kunne anvendes i forskellige kombinationer og antal i forbindelse
med anlaegsarbejderne.

Det vurderes, at den samlede tidskorrigerede kildestyrke for anlaegsarbejderne vil
ligge pd@ max. 120 dB(A). Heri er der indregnet en reduktion pd ca. 3 dB(A) som
fglge af ikke kontinuerlig drift af alle maskiner i hele referenceperioden, svarende til
at maskinerne er i max. drift i ca. 1/2 af tiden. Der kan vaere variationer i ovensta-
ende. I de perioder, hvor bjergboremaskine ikke i drift vil de gvrige maskiner kunne
veere i maksimal drift uden at forudsesetningerne om de 120 dB(A) som maksimal
kildestyrke vil blive overskredet. Som naevnt tidligere vil stgjen fra selve spraeng-
ningen ikke bidrage til det samlede stgjbidrag fordelt over en arbejdsdag.

Stgj fra bjergboremaskiner i forbindelse med placering af spraengstof i fjeld fgr
spraengning vurderes ligeledes at vaere indeholdt i ovenstdende kildestyrke.

I de perioder, hvor der ikke arbejdes med nedknusning, sortering og indarbejdning
af sten m.v. vil kildestyrken fra anlaegsarbejderne vaere ca. 20 dB(A) lavere. Her er
der ingen stgj fra f.eks. bjergboremaskine, nedknusningsanlaeg og mindre aktivitet
med dozer, som er de mest betydende stgjkilder, jf. tabel 5.8.

Nedbrydning af eksisterende terminalbygning vil foregar sidst i anlaegsperioden og
vurderes stgjmaessigt at veere mindre belastende end ovenstdende.

Vibrationer i anlaegsfasen

Anlaegsarbejdet kan lokalt give anledning til vibrationer i omgivelserne, specielt i
forbindelse med spraengning. Vibrationer deempes over afstand, og med en afstand
p& min. 700 meter til naermeste boliger vurderes der saledes ikke at vaere risiko for
vibrationsgener.

Med hensyn til spraengninger skal bemaerkes, at dette er normalt forekommende
ved anlaegsopgaver i Grgnland, hvor praksis er kun at traeffe foranstaltninger i form
af vibrationsovervagning og justering af spraengstofmasngderne til sma& masngder
ved kritiske spreengninger tset pd anlaeg og bygninger, der potentielt kan tage
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skade. I det aktuelle projekt vil der ikke forekomme spraengninger taet pa kritiske
bygningsvaerker, og spraengningerne vurderes pa dette grundlag at vaere uproble-
matiske i forhold til vibrationsskader pa bygninger.

Alt i alt vurderes vibrationer ikke at ville give anledning gener i forhold til bygnings-
beskadigelse eller i forhold til vibrationsgener for mennesker. Der vil vaere tale om
en ubetydelig pavirkning.

Lavfrekvent stgj og infralyd

Lavfrekvent stgj stammer primaert fra stgrre maskiner eller stgrre industrianlaeg,
men kan ogsd stamme fra entreprengrmaskiner og lastbiler. Infralyd stammer pri-
meert fra stgrre industrianlaeg og opleves sjaeldent i det eksterne miljg.

Alle former for lyd reduceres med ca. 6 dB(A) for hver gang, afstanden fordobles.
P& grund af den relativt store afstand til beboelser (mere end 700 m) vurderes der
ikke at veere anlaegsaktiviteter, der kan give vaesentlige gener fra lavfrekvent stgj
eller infralyd. Der vil vaere tale om en ubetydelig pdvirkning.

Trafikstgj
Ved trafikstgj forstds her stgj fra korsel pa offentlig vej. Stgj fra koretgjer pd selve
byggepladsen er medtaget under stgj fra selve anleegsaktiviteterne.

Trafik til og fra lufthavnen gges i forbindelse med anlaegsarbejderne i form af trans-
port af materialer til byggepladsen m.m. Der vil vaere tale om relativt fa transporter
pr. dag. Den stgrste mangde materiale der anvendes, er fjeld der spraenges i naer-
omradet, og transport vil derfor ikke give anledning til trafikstgj af betydning.

@vrige byggematerialer vil komme med skib og vil blive kart til byggepladsen, som
vist pa Figur 5.19.

I anlaegsfasen er det antaget, at mandskab der arbejder med anlaegsarbejdet af
lufthavnen genererer 100 bilture om dagen. Arsdggntrafikken pa vejnettet er ca.
300 biler. Forggelsen af trafikken er estimeret til at give en forggelse af stgjbidraget
pd ca. 1 dB(A). Dette vil vaere en forggelse der naeppe vil vaere registrerbar for det
menneskelige gre.

Der vil veere tale om en mindre pavirkning.
Vurdering af miljgpavirkninger i driftsfasen

Flytrafik
Der er foretaget beregning af stgj fra flytrafikken i driftsfasen for &r 2031 (10 &r
efter at udvidelsen er taget i brug og lufthavnen vil operere med fuld kapacitet).

I driftsfasen vil der vaere &ndringer i stgjniveau sammenlignet med de nuvaerende
forhold bl.a. fordi de fly, der ankommer til Nuuk, vil vaere stgrre end de fly, der
beflyver lufthavnen i dag. I dag flyver Dash-8 Q200 fly ind over Nuuk og dette
medfgrer stgjpavirkning i byen. Da de stgrre fly har brug for en laengere indflyvning,
og derved ikke flyver over byen i samme omfang, mindskes denne stgjpavirkning.

Ud over stgj fra fly vil der fremkomme terminalstgj i forbindelse med motorafprgv-
ninger og vedligehold af lufthavnen herunder rydning af sne og afisning af fly.
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Beregningerne vedrgrende flyst@j er afrapporteret i seerskilt notat (NIRAS, 2017a).
For detaljer omkring beregningsforudsaetninger henvises til dette notat.

Der er foretaget beregninger af flystgjen for ar 2031 pa baggrund af den forventede
udvikling i passagertallet og de nye flytyper, der anvendes.

P& nedenstdende Figur 5.31 og Figur 5.32 er stgjudbredelsen vist.

Figur 5.31:

Stgjudbredelse fra start og
landing efter udvidelse af
Nuuk Lufthavn. P8 kortet er
de naermeste stgjfalsomme
omréder vist.
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Figur 5.32:

Stgjudbredelse fra start og
landing efter udvidelse af
Nuuk Lufthavn (maksimal-
staj).
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Som det fremgar af Figur 5.31 sa ligger 55 dB(A) kurven meget taet pa landingsba-
nen. Overalt ved boliger overholdes den vejledende stgigraense pa 55 dB(A). Stgj-
bidraget er overalt mindre end 50 dB(A) ved alle boliger.

Den maksimale stgjgreense pa 80 dB(A) overholdes ligeledes ved de naermeste bo-
ligomrdder. Det skal i den forbindelse tilfgjes, at der i gennemsnit kun forventes ca.
2 ugentlige flyvninger i natperioden i gennemsnit over 3ret.
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Som det fremgar af figurerne er landingsbanen og dermed flyruterne placeret sale-
des, at de tager stgrst muligt hensyn til ikke at pvirke boliger i Nuuk. De hgjeste
stgjbidrag findes sdledes ud over vand og ubeboede omrader.

Ved udvidelsen af lufthavnen sker der ca. en fordobling af passagerantallet, hvilket
alt andet lige giver ca. en fordobling af stgjen (3 dB) 2. £ndringerne af flytyper,
afgangstidspunkter, ind- og udflyvningszoner giver ligeledes a&ndringer i stgjudbre-
delsen.

De stgrre fly vil - i modsaetning til i dag - ikke flyve ind over Nuuk, hvilket vil give
en forbedring i forhold til i dag. Samlet set vil der dog ske en forggelse af stgjbidra-
get med op til ca. 3 dB(A), men de vejledende graensevaerdier vil kunne overholdes,
og der vil samlet set veere tale om en mindre pavirkning.

En forggelse af stgjen pa ca. 3 dB(A) vil af de fleste mennesker lige praecist kunne
registreres som en andring af stgjen. £ndringen vil opleves som, at der vil vaere
flere stgjhaendelser, altsd flyafgange som man vil bemaerke/hgre.

Terminalstgj i driftsfasen
Der er foretaget beregninger af stgjen fra terminalaktiviteterne efter en udvidelse
af lufthavnen. Beregningerne er foretaget af DELTA (DELTA, 2012).

Det er vurderet, at den dominerende kilde til terminalstgj fra lufthavnen er fra mo-
torafprgvninger med fastvingefly og helikoptere. Disse aktiviteter vil dog ikke fore-
komme dagligt og der er derfor ogsd foretaget beregning af stgjen fra andre aktivi-
teter, som f.eks. snerydning, bagagehandtering osv.

Beregningerne er foretaget i en raekke punkter omkring lufthavnen med placering
af motorafprgvning forskellige steder pd omradet (se Figur 5.33).

2 Stgj males pa en logaritmisk skala. Derfor giver en fordobling af stgjen en stigning pa
3 dB.
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Figur 5.33:

Nuuk Lufthavn med fremtidig
bane, immissionspunkter
(grenne) og motorafprov-
ningspunkter (lilla).
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A

Signs and symbols

Immissionspunkt
% Point source

1]

Beregningspunkterne IP 1, IP 3.1 og IP 3.2 er beliggende i omrader udlagt til eta-
geboliger. Beregningspunktern IP 2.1, IP 2.2 samt IP 4.1 og IP 4.2 er beliggende i
erhvervs- og industriomrader. IP5 er beliggende ved anstaltomradet.

Der er regnet med, at der foretages motorafprgvninger med fglgende flytyper:

e Bombardier DHC8-200
e Beech BE20, Super King Air (BE20)
e Eurocopter AS-350B2

For fastvingflytyperne er beregninger foretaget med to motorafprgvningspunkter
(MPN), der er 100 m fra den nordlige baneende og MPS, der er 100 m fra den sydlige
baneende. For DHC8-200 og BE20 er der regnet med 4 min. og 30 sek. idle og 30
sek. Take-off thrust for én motorafprgvning.

For helikoptere er der foretaget beregninger med helikopteren i to forskellige punk-
ter. Et punkt med helikopteren pa forpladsen MPFP, med rotorkersel pa fuld power
i 10 minutter og et punkt lige over for start- og landingsbanen direkte uden for
forpladsen MPSB i 30 minutter.

Med afszet i beregningerne udfgrt af DELTA er disse genskabt og der er udarbejdet
stgjkort over stgjudbredelsen. Der er udarbejdet stgjkort for fglgende situationer:

Motorafprevning med BE20 ved savel den nordlige som den sydlige ende af lan-
dingsbanen samt motorafprgvning med helikopter AS350 ved terminalbygningen.

For alle situationer er der vist stgjkort for sdvel dagperioden som for natperioden.

Motorafprgvning med disse fly/helikopter vil give de stgrste stgjbidrag.
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Figur 5.34:

Terminalstaj, motorafprovning
Helikopter, dag. Punkterne 3A
4, 3A8, 4A2 er boligomr8der.
Omr8de 4C2 er omride
udlagt til anstaltomr8de.
Stajgraensen p8 45 dB(A)
overholdes ikke ved boliger
vest for lufthavnen (3A8 og
3A4)
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Den beregnede stgjudbredelse fremgdr af stgjkortene p& Figur 5.34 - Figur 5.39.
Stgjkortene viser stgjudbredelsen i 5 dB intervaller for de forskellige placeringer af
motorafprevninger. P& kortene er markeret de naermest beliggende boligomrader.
Der er vist stgjbidrag fra sdvel dagperioden, hvor de fleste motorafprgvninger fore-
gér og fra natperioden, hvor stgjgraenserne er lavest.
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Figur 5.35:

Terminalstgj, motorafpravning
Helikopter, nat. Punkterne 3A
4, 3A8, 4A2 er boligomrder.
Omr8de 4C2 er omrde ud-
lagt til anstaltomr8de. Stgj-
graensen p8 35 dB(A) over-
holdes kun ved boliger i de
grenne omr8der og er s8ledes
overskredet ved omrderne
3A8 og 3 A4 samt ved Anstal-
ten (4C2)
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Figur 5.36:

Terminalstgj nord BE20, dag.
Punkterne 3A 4, 3A8, 4A2 er
boligomr8der. Omr8de 4C2 er
omr&de udlagt til
anstaltomr8de. Stajgraensen
p8 45 dB(A) overholdes ikke
ved boliger vest for
lufthavnen (3A8 og 3A4)
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Figur 5.37:

Terminalstgj nord BE20, nat.
Punkterne 3A 4, 3A8, 4A2 er
boligomr8der. Omr8de 4C2 er
omr&de udlagt til anstaltom-
r8de. Stgjgreensen p§ 35
dB(A) overholdes kun ved bo-
liger i de grenne omr8der og
er s8ledes overskredet ved
omr8derne 3A8 og 3 A4 samt
ved Anstalten (4C2)
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Figur 5.38:

Terminalstgj syd BE20, dag.
Punkterne 3A 4, 3A8, 4A2 er
boligomr8der. Omr8de 4C2 er
omr&de udlagt til anstaltom-
r8de. Stgjgreensen p§ 45
dB(A) overholdes ikke ved bo-
liger vest for lufthavnen (3A8
og 3A4) samt syd for lufthav-
nen ved 4A2
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Figur 5.39:

Terminalstgj syd BE20, nat.
Punkterne 3A 4, 3A8, 4A2 er
boligomr8der. Omr8de 4C2 er
omr&de udlagt til anstaltom-
r8de. Stgjgreensen p§ 35
dB(A) overholdes ikke ved bo-
ligomr8der i stort set hele
Nuuk.
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Da stgj fra motorafprgvninger betragtes som terminalstgj skal stgjbidragene sam-
menlignes med stgjgranserne i Tabel 5.5.

Beregningsresultaterne viser, at i dagperioden vil stgjgraenserne overholdes ved
motorafprgvning.

I aftenperioden vil der veere overskridelser op til 12 dB(A) afhangig af beregnings-
punkt og flytype ved boligomraderne samt ved anstaltomradet. I natperioden vil der
veere tilsvarende overskridelser pd op til 20 dB(A).
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I de f3 tilfeelde, hvor der foretages motorafprgvninger i natperioden (22-07) vil der
vaere overskridelser af de vejledende stgjgreenser i det meste af Nuuk. Det skal dog
understreges, at det vil forekomme relativt sjeeldent og kun i de sene aftentimer
eller i de tidlige morgentimer og saledes ikke midt om natten, og kun kortvarigt.
Som udgangspunkt foretages motorafprgvninger primaert i dagperioden.

Som tidligere naevnt vil motorafprgvning typisk forekomme 1-2 gange pr. uge, og
motorafprgvning i natperioden vil nhormalt ikke forekomme saerligt ofte. Der vil ved
motorafprgvninger i natperioden vare vaesentlige overskridelser af de vejledende
stgjgraenser ved boliger. De vil dog veere kortvarige og der vil, som naevnt ovenfor,
kun veere fa operationer i natperioden. Samlet set vurderes det, at stgjen fra mo-
torafprgvningerne giver anledning til en moderat pavirkning.

Der sker i princippet ingen a&ndringer i motorafprgvningerne i forhold til i dag, dog
vil der forekomme faerre motorafprgvninger, da der fremover vil vaere faerre beflyv-
ninger med Dash8 Q200 og andre propelfly. Stgjbilledet vil sdledes vaere stort set
uzendret, dog med en mindre forekomst af motorafprgvninger og en lidt sendret
placering af stedet, hvor motorafprgvninger finder sted.

Ved at sammenligne stgjbilledet pd Figur 5.26 med Figur 5.37 kan det ses hvordan
andringerne i stgjbilledet ser ud ved motorafprgvning ved den nordlige ende af
landingsbanen. Som det kan se er der kun marginal forskel, idet stgjkortet er flyttet
laengere mod nord, dvs. nogle boliger vil f et lavere stgjbidrag og nogle vil opleve
et tilsvarende hgjere stgjbidrag.

Procedurer for motorafprgvninger

Proceduren for motorafprgvninger i driftsfasen, vil fortsat vaere som i den nuvee-
rende lufthavn. Her foregdr typiske motortests pa Air Greenlands nuvaerende fast-
vingede fly over en periode pd sammenlagt 5 minutter, hvor flyet ved tomgang
taxier ud fra forpladsen og til en af baneenderne afhaengig af den aktuelle vindret-
ning.

Ved baneenden gives der fuld power i 15 - 30 sekunder, hvorefter der returneres til
forpladsen med motor i tomgang. Beregningerne udfgres for alle fastvingede fly med
30 sek. fuld power i en afstand af 100 m fra baneenderne.

Motorafprevninger pa helikoptere foretages ved rotorkgring pa fuld power i 10 mi-
nutter pa forpladsen.

Procedurerne kan afvige fra ovenstdende efter behov. Szrligt er der nogle gange
behov for test af helikopter i Iuften umiddelbart over landingsbanen i op til en %2
time.

@vrige motorafprgvninger kan forekomme hele dggnet, men vil dog primezert fore-
komme i dagperioden, og det tilstreebes, at der ikke foretages motorafprgvninger
midt om natten, men enten i de sene aftentimer eller tidlig morgen, sdfremt der er
behov motorafprgvninger i perioden 22-07. Motorafprgvninger foretages typisk 1-2
gange/uge.

Det forventes ikke, at der skal ske motorafprgvninger pa jetfly idet disse forventes
udfgrt i Kgbenhavn. (Pers.komm. Teknisk direktgr Jens R. Lauridsen, 2017). Stgj
fra motorafprgvning af jetfly vil give et stgjbidrag der er ca. 5 dB(A) stgrre end for
propelfly.
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Tabel 5.9:

Stoj fra terminalaktiviteter
Kildestyrker er fra m8linger
p8 Aalborg Lufthavn (Grotmij,
Acoustica, 2012).
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Det er forudsat, at der kun sker motorafprgvning af et fly eller en helikopter ad
gangen.

Stg@j fra motorafprgvningen er simplificeret ved at henfgre al stgj, inkl. stgj under
kgrslen, til afprgvningsstedet.

Stgj fra gvrige terminalaktiviteter

Der er foretaget beregninger af stgj fra de gvrige terminalaktiviteter, som vil fore-
komme dagligt. De mest stgjende aktiviteter vurderes at vaere stgj fra kgretgjer,
der anvendes til servicering af fly samt renholdelse af landingsbanen. Stgj fra faste
installationer (ventilation m.v.) samt stgj fra parkeringsplads (personaleparkering,
taxaer og passagerer) vurderes ikke at give et betydende bidrag.

Der er anvendt fglgende kildestyrker for de 4 forskellige grupper af stgjkilder, som
angivet i Tabel 5.9. Desuden er der foretaget et procentvist estimat pa driftstiden
for de enkelte stgjkilder i de forskellige referencetidsrum (dag, aften, nat). Variati-
oner vil kunne forekomme og ofte vil aktivitetsniveauet veere mindre end angivet.
Den ggede driftstid aften og nat i forhold til dag skyldes, at der her er kortere refe-
rencetidsrum, hvilket betyder at servicering af et enkelt fly vil give en forholdsvis
hgj driftstid. Den mest stgjende aktivitet vil veere stgj fra snerydning/fejning af lan-
dingsbanen.

o . . Kilde-
. Driftstid Driftstid Driftstid

Kgretgj Sted -~ 3 3 styrke
-- 18722 22707 Lwa dB(A

GroundPo-

werUnit F°;Z':d' 25 % 50 % 25 % 102,5

(GPU)

Stigevogne F°;Z'r?d' 10 % 50 % 25 % 110

Servicekgrsel, Forplad- 10 % 50 % 25 % 101

lastvogn sen

Fejemaskine/ Landings- a a a

snerydning R 25 % 50 % 50 % 119

Med ovenstdende forudsaetninger er der foretaget beregninger af stgjbidraget fra
de @vrige terminalaktiviteter. Beregningsresultaterne fremgar af Figur 5.40 - Figur
5.42 for dag-, aften- og natperioden.
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Figur 5.40:

Stgj fra gvrige terminalaktivi-
teter, dagperioden 7-18. Stgj-
graensen p8 45 dB(A) kan
overholdes ved alle boliger.
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Figur 5.41:

Stgj fra gvrige terminalaktivi-
teter, aftenperioden 18-22.
Stajgraensen p8 40 dB(A) ved
boliger kan ikke overholdes
ved boliger vest for lufthvnen.
Stajgreenserne er overholdt i
gule og grenne omr8der.
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Figur 5.42:

Stogj fra gvrige terminalaktivi-
teter, natperioden 22-7. Stgj-
graensen p8 35 dB(A) er over-
holdt ved boliger i de gronne
omréder. I de gvrige omréder
overholdes stgjgraenserne
ikke.
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Der sker ingen vaesentlige a&ndringer i stgjbilledet i forhold til i dag.

De vejledende stgjgraenser vil kunne overholdes i dagperioden. I aften- og natperi-
oden vil der kunne forekomme overskridelser af stgjgreenserne ved de naermeste
boligomrader vest for lufthavnen (omréde 3A4 og 3A8). Overskridelsen skyldes stgj
fra snerydning/fejning af landingsbanerne. Det vil sdledes kun vaere ndr der er be-
hov for at udfgre disse aktiviteter i dette tidsrum, at der vil veere risiko for at stgj-
graenserne ikke kan overholdes. I de centrale dele af Nuuk samt ved boligomrader
sydgst for lufthavnen ved Qinngorput (4.A.2) overholdes de vejledende stgjgraenser.
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Der sker kun mindre a&ndringer i terminalstgjen i forhold til i dag. Stgj fra motoraf-
prgvninger vil fremadrettet blive mindre, da der fremadrettet vil veere mindre behov
for motorafprgvninger efter udvidelse af lufthavnen, idet jetfly ikke skal repareres i
Nuuk. Herudover vil gvrige terminalaktiviteter ligeledes vaere de samme som i dag,
dog med en anden intensitet og desuden give et aendret stgjbillede som fglge af den
stgrre landingsbanen. Hovedparten af aktiviteterne vil dog foregd i dagperioden,
hvor stgjgreenserne kan overholdes.

Samlet set vurderes der at vaere tale om en mindre pavirkning, idet overskridelserne
ikke vil veere daglige og kun bergre f3 boliger og kun i korte perioder, bl.a. set i
lyset af, at der ofte ikke vil vaere aktiviteter i aften- og natperioden.

Vibrationer i driftsfasen
Der forventes ikke udfgrt aktiviteter, der kan give anledning til vibrationer i omgi-
velserne. Der er ikke kendskab til, at flytrafik giver anledning til vibrationsgener.

Lavfrekvent stgj og infralyd

Der er ikke kendskab til gener fra lavfrekvent stgj eller infralyd fra lufthavne og fly,
hverken fra Nuuk Lufthavn eller andre lufthavne/flyvepladser. Der forventes sdledes
heller ikke fremover sddanne gener.

Trafikstagj

Trafik til og fra lufthavnen gges i forbindelse med udvidelse af aktiviteterne og stig-
ningen i passagerantallet. Trafikken som generes grundet lufthavnsudvidelsen er
herefter lagt oven i den fremskrevne trafik. Den samlede trafik er beregnet p&d bag-
grund af den estimerede flytrafik til lufthavnen i 2031. I forhold til i dag vil der vaere
tale om naesten en fordobling af passagerantallet, hvilket alt andet lige ogsa vil give
en fordobling af stgjbidraget fra vejtrafikken, idet antallet af biler ligeledes m3 for-
ventes at blive fordoblet. Der vil sdledes kunne forventes en forggelse af stgjen fra
vejtrafik med ca. 3 dB(A), idet en fordobling giver en stigning p& 3 dB(A). Det skal
dog understreges, at der stadig vil veere tale om en relativ beskeden trafikmasngde
pa nogle f& hundrede biler pr. dag pa vejnettet.

Transport til og fra lufthavnen sker med tilslutning til det overordnede vejnet i om-
radet (via en af de to adgangsveije til lufthavnen) og vurderes pa denne baggrund

ikke at give anledning til stgjgener.

Der vil samlet set vaere tale om en mindre miljgpavirkning.
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Luftforurening og emissioner

Afsnittet beskriver fgrst de eksisterende forhold, der er relevante for luftforurening
og emissioner, hvorefter pavirkningen i henholdsvis anlaegsfasen og driftsfasen vur-
deres. Vurderingerne omhandler pdvirkninger fra sprangninger (fra spraengstof
samt fra stgv) samt emissioner fra flytrafik.

Metode og datagrundlag
Emissionerne er vurderet for henholdsvis emissioner fra spraengninger og andre an-
laegsarbejder og emissioner fra vejtrafik og lufthavnen i driftsfasen.

Vurderingen bygger p& erfaringstal og viden fra miljgvurdering af andre lufthavne,
fx Aalborg Lufthavn. Derudover er der anvendt emissionsdata fra Airport Air Quality
Manual (ICAO, 2011).

Eksisterende forhold

Luftkvaliteten i et omrade er et kompliceret resultat af udledning, spredning i luften
og kemiske og fysiske omdannelser i atmosfaeren. Omradet omkring Nuuk Lufthavn
er allerede i dag pdvirket af luftforurening fra flytrafikken og @vrige aktiviteter i
forbindelse med drift af lufthavnen.

Forureningen med ultrafine partikler i byerne og nedfaldet af kveelstof i natur- og
havomrader er blandt de mest aktuelle Iuftforureningsproblemer i taetbefolkede om-
rader. P& grund af den lave befolkningstaethed i Grgnland vil evt. pavirkninger af
luftkvaliteten veere af meget lokal karakter, og begraenset til det absolutte naermiljg.
P& globalt plan er det alvorligste problem udslippet af CO2 og andre sdkaldte driv-
husgasser, som kan medvirke til at opvarme hele kloden. Lave kilder (fx trafik, her-
under skibstrafik taet ved kysten og havne og lokal boligopvarmning) kan give an-
ledning til lokal luftforurening i byomrader.

Luftkvaliteten vil ligeledes vaere pavirket at luftforurening transporteret til omradet
fra Nordamerika og Europa/Asien fra bl.a. kraftvaerker, skibstrafik mm. Herud- over
er der en raekke naturlige kilder til luftforurening, fx flygtige organiske forbindelse
(VOC) fra vegetation, jordstgv, salt fra havet og skovbrande. Disse kilder ligger dog
i vid udstraekning uden for menneskets kontrol.

NOx (NO og NO2) er en god indikator for menneskabt forurening, idet den primeaert
stammer fra afbraending af fx fossilt braendsel eller biomasse.

Atmosfaeriske malinger af NO2 blev foretaget i 1999 og 2000 ved hjzelp af diffusi-
onsrgr pa en station i Nuuk samt ved Akia ca. 25 km nord for Nuuk (Hansen, Kruse,
Nissen, Glasius, & Lohse, 2001). Malingerne ved Akia blev gennemfgrt i et omrade
uden emissionskilder og det blev anset for usandsynligt at pdvirkninger fra Nuuk
ville kunne males her. P& malestationen ved Akia, var NO2 koncentrationen mindre
end 0,2 pg/m3. De gennemfarte NO2-malinger i Nuuk var alle pdvirket af lokale
emissionskilder med en maksimal koncentration pa op til 30 pg/m3 tzet pa trafik og
op til 11 pg/m3 i boligomrader. Til sammenligning ligger baggrundskoncentrationen
i Danmark pad ca. 10 pg/m3. I byerne ligger baggrundskoncentrationen pd ca. 15
pug/m3, og ved trafikerede veje endnu hgjere. Graensevaerdien (drligt gennemsnit)
er 40 pg/m3 (EU regler) (DCE, 2012).

Danmarks Miljgundersggelser, nu Institut for Miljgvidenskab, Arhus Universitet,
gennemfgrte i 2002-2004 en raekke mélinger af luftkvaliteten uden for Nuuk (DMU,
2005b). M&lingerne blev gennemfart pa fjeldet Lille Malene beliggende nzer projekt-
omradet. Malestationen var opstillet 345 meter over havets overflade i naerheden
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skiliften. NO2 koncentrationen var i gennemsnit ca. 0,6 pg/m3 med et par korteva-
rige malinger, som |18 pd 50-60 ug/m3. Disse ekstremveerdier blev forklaret med
udledninger fra lokale kilder, fx snescootere og snetraktorer pa skibakken.

Den overordnede konklusion er, at atmosfeeren i Nuuk generelt er meget ren med
undtagelse af sma bidrag fra lokal forurening og bidrag fra langtransport af menne-
skeskabt forurening fra kilder i Nordamerika.

Der er ikke noget der tyder pd, at den generelle luftkvalitet i og omkring Nuuk har
andret sig vaesentligt siden malingerne af luftkvaliteten i 2002-2004.

Udledning af forurenende stoffer vurderes at ske fra fglgende aktiviteter:
Anlzeg:

e Sprangninger

Drift:

e Start og landinger

e Udsugningsanlaeg og ventilationsanlaeg i forbindelse med vaerkstedsaktiviteter
« Diffus forurening ved pafyldning af braendstof

e Udstgdningsgasser ved start af flymotorer og motorafprgvning

e Udst@gdningsgasser fra driftsmateriel (traktor, airstarter, fejemaskiner m. fl.)

e Veerkstedsaktiviteter.

I forbindelse med pafyldning af braendstof pa benzin- og dieselolietankene vil der
ske en fortreengning af luft maettet med benzin- og dieseloliedampe. Denne forure-
ning vurderes ikke at give et vaesentligt forureningsbidrag.

Vurdering af miljgpavirkninger i anlaegsfasen

Udledning fra anlaeagsmaskiner

I anlzegsfasen vil der veere en udledning af forurenende stoffer fra det entreprengr-
materiel, der anvendes til udvidelsen af lufthavnen. Desuden vil der vaere energi-
forbrug og emissioner af forurenede stoffer ved fremstilling af de materialer, der
skal anvendes til udvidelsen af lufthavnen, samt ved transport af materialerne frem
til byggepladsen.

Det er valgt ikke at beregne og vurdere pad emissionen af luftforurenende stoffer
hidrgrende fra produktion og transport af materialer, da aktiviteterne her ikke ad-
skiller sig fra andre tilsvarende anlaegsprojekter. Emissionerne vil samtidig hoved-
sageligt forekomme i et abent omrade med god spredning, sdledes at pavirkningen
af luftkvaliteten er ubetydelig.

Vurderinger pd udledningen af CO2 adresseres i afsnit 5.9 Klimatiske forhold.

Samlet set vurderes udledningen af forurenende stoffer til luften i anlaegsfasen at
veere af en meget lille stgrrelse, og miljgpavirkningen vurderes som ubetydelig.
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Emissioner fra spraengning

Det planlagte anvendte spraengstof (ANFO) bestar af ca. 30 % kvaelstof og 6 %
diesel. Kvaelstoffet i den del af spraengstoffer, som eksploderer, vil reagere i henhold
til nedenstdende formel:

3NH4NO3 + 1/12Ci2H24 -> 7H20 + CO2 + 3Nz

Det betyder, at resultatet af en eksplosion vil veere vand, kuldioxid og frit luftformig
kvaelstof, som alle er komponenter, der findes i store mangder i atmosfaeren, og
ikke har lokale miljgpavirkninger.

N&r der gennemfgres en spraengning, vil der veere en vis del af spraengstoffet, som
ikke eksploderer.

For at undgd, at der efterlades ikke eksploderet ANFO i de udborede huller, er det
vigtigt at hullerne tildaekkes, sdledes at de sikres mod nedbgr og vand. Afdaekning
af borehuller vil blive entreprengrens ansvar. Dette bliver stillet som et krav i ud-
budsmaterialet.

En del af dette vil emitteres til luften som NOx. Afhangig af hvilke spraengningsme-
tode (kornstgrrelse af spraengstof m.v.), der praecist anvendes (baseret p& austral-
ske nggletal) vil der forventeligt emitteres mellem 1,4 og 8 kg NOx pr. tons spreeng-
stof. (Australian Government Department of the Environment and Energy, 2016).
NOx vil blive spredt i luften og blive afsat til overflader p8 jorden. Dette vil kunne
ske ved to processer: tgrdeposition og vdddeposition. (DCE, 2014) Terdeposition af
et stof sker, ndr stoffet bringes i direkte kontakt med en overflade, som fx kan vaere
vandoverflader, jord eller vegetation.

For vegetation sker afssetningen sével direkte pd overfladen af blade, staengler og
stammer som ved optag i bladenes stomata (spaltedbninger). Forskellige stoffer
heefter til overfladen med forskellig effektivitet. Nar stoffet er afsat vil luftkoncen-
trationen aftage og raten for afsaetning vil falde. Den atmosfeeriske turbulens vil
transportere nyt stof ned til overfladen.

Hastigheden hvormed stoffet afseettes, tgrdepositionshastigheden, afhaenger sdle-
des af blandt andet typen af overflade, tidspunktet, meteorologiske forhold, stoffets
egenskaber og for partikler desuden stgrrelsen. Deposition finder ogsd sted under
nedbgr.

v&ddeposition optraeder under nedbgr. Her udvasker nedbgren stofferne fra luften.
Processen afhaenger derfor ikke af jordoverfladens beskaffenhed. Tabel 5.10 viser
tordepositionshastigheder for NO og NO». For at NOx skal kunne afszettes som vad-
deposition, skal den farst omdannes til NOs". Ved vurdering af lokale pavirkninger
af en given emission ses der derfor normalt bort fra vdddepositionen, der desuden
kun forekommer under regn.

NO 0,00004 0,2 0,1

NO2 0,00022 1,2 0,6

117



Tabel 5.11: Makismal tgrde-
position afhaengig af afstan-
den fra spraeangningsstedet
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Med afszet i et forbrug af ANFO pa 3.200 ton over 42 maneder vil der sdledes ud-
sendes ca. (8 kg/t * 3.200 ton) = 25.600 kg NOx svarende til 7.300 kg NOx/&r. Med
afseet heri er der vha. OML-modellen foretaget et estimat af depositionen af NOx
omkring spreengningsomradet.

Beregning af depositionen for et givent tidsrum udfgres med et alment anvendt
princip:

Koncentration * depositionshastighed * tid

Da depositionshastigheden varierer med de meteorologiske forhold - og typen af
overflade - skal depositionen for en given periode i princippet beregnes for hver
time af aret og summeres. I denne vurdering anvendes dog en konservativt vurderet
arlig gennemsnitsvaerdi for hastigheden sammen med &rsmiddelvaerdien for kon-
centrationen. Metoden vil i gvrigt veere konservativ (dvs. der beregnes lidt for hgje
depositioner), idet der ved beregningen af koncentrationen ikke er taget hensyn til,
at der fjernes/deponeres stof mellem kilden og beregningspunkterne, og at koncen-
trationen dermed reelt er lidt lavere, jo laengere vaek fra kilden man befinder sig.

Koncentrationen (&rsmiddelveerdi) beregnes vha. OML-modellen. Depositionsha-
stigheden er afhangig af overfladens karakter og fremgar af Tabel 5.10. Der er
taget afsaet i at graes er repraesentativt for vegetationen i omradet. P& denne bag-
grund kan den arlige deposition beregnes i en given afstand fra spraengningsomra-
det.

Det er forudsat at alt NOx emitteres som NO2, som har den stgrste depositionsha-
stighed. Tabel 5.11 viser de beregnede maksimale depositioner som funktion af af-
standen fra spraengningsstedet.

50 m 2,10
100 m 1,7
200 m 1,2
400 m 0,5
600 m 0,2
800 m <0,1

Der er ved beregningerne foretaget en raekke konservative skgn, der ggr at den
reelle deposition reelt vil vaere mindre. Til bortspraengning af fjeld forventes ligele-
des anvendt dieselolie til fremstilling af spraengstoffet Ammonium Nitrate Fuel Qil
(ANFO), der bestdr af en blanding af kunstgedning og dieselolie. Erfaringsmaessigt
vil man af sikkerheds- og gkonomiske arsager fremstille spreengstoffet pa stedet,
nar der er tale om s& store maengder spraengstof, som der her er tale om.

I alt vurderes 190 ton ANFO at veere ueksploderet efter endt bortspraengning af
fjeld, se afsnit 5.8.3.2 Spraengstof (kveaelstof). Ud fra hvad der er oplyst af entre-
prengrer, der arbejder med spraengning pa Grgnland, sa vurderes 6 % af dieselolien
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ikke at reagere og vil ligge tilbage ndr spreengningen er tilendebragt, hvorfor der
kan kalkuleres med, at 11 ton dieselolie vil ligge tilbage. Ligeligt fordelt ud over en
anlaegsperiode pa 42 maneder, svarer det til ca. 260 kg/maned. Olie vil ved ekspo-
nering blive udsat for en fordampning dels i forbindelse med temperaturstigning i
forbindelse med eksplosionen, dels i forbindelse med en efterfglgende eksponering
for luften.

Det er de lette fraktioner af olien (Benzen, toluen, ethylbenzen og xylener samt
oliefraktionen Cs-Ci0), der fordamper fgrst ved &ben eksponering. Vaesentlig for-
dampning af olie kan ske op til oliefraktionen Cis.

Stov

Spraengningerne kan ligeledes medfgre stgv i omgivelserne. Maengden og sprednin-
gen af stgv afhaenger af den konkrete indretning og gennemfgrelse af sprangnin-
gerne, fx retning og afdaekning. I det videre arbejde med projektering af udvidelsen
af Nuuk Lufthavn skal der tages hensyn til disse forhold, saledes af vaesentlige mil-
jopdvirkninger af omgivelserne undgas.

Mens anlaegsarbejderne er i gang, er der risiko for stgvspredning til omgivelserne.
Brug af vandvogne kan forhindre luftb8ret stgv i at spredes i omradet i tgrre perio-
der. Der er desuden stor afstand til nabobeboelser (ca. 700 m), hvorfor der ikke
forventes gener for mennesker i anlaegsfasen.

Vurdering af miljgpavirkninger i driftsfasen

Udvidelsen af Nuuk Lufthavn vil medfgre en stigning i antallet af flyoperationer og
passagerer, hvilket ogsd vil medfgre en stigning i udledningen af forurenede stoffer
til luften.

Det vil veere emissionen fra fly (motorafprgvning samt start og landing) der vil give
langt den stg@rste emission. Emissioner fra gvrige kilder: Opvarmning, hjeelpekgre-
tgjer osv.) giver erfaringsmaessigt ikke nogen betydende udledning i sammenligning
med emissionen fra fly.

I forbindelse med start af flymotorer og flyenes kgrsel til og fra start- og landings-
banen vil der ske en emission af udstgdningsgasser.

Udledningen vil alt andet lige blive fordoblet idet passagerantallet forventes fordob-
let. Partikler og forbraendingsgasser, vil blive fortyndet i luften og spredt via vinden.
Ved atmosfeeren bliver NOx omdannet og kan herefter udvaskes med nedbgren.
Dette vil dog ikke ske i naeeromrddet. Partikler vil i et vist omfang blive tilfgrt naer-
omradet specielt ved nedbgr.

I forbindelse med udbygningen af lufthavnen i Nuuk med en leengere landingsbane
vil der veere nye og stgrre flytyper, som kan anvende lufthavnen. I dag er det pri-
maert Dash 8 - Q200 fly og helikoptere.

I fremtiden forventes Iufthavnen anvendt af:

e A330-200: Airbus Industries A330-200

e A319-115: Airbus Industries A319-115

e B737-700: Boeing 737-700

e Q400: Bombardier Dash 8 Q400

e DHC8-200: Bombardier DHC8-200 (De Havilland Canada)
e Bell 212: Bell Helicopter 212
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Figur 5.43:

Vandressourcer (Cirkussgen
og Vandsgen) med tilhgrende
vandspaerrezone.

Kalaallit Airports A/S 14. november 2018 www.niras.gl

e AS 350: Eurocopter France, helicopter AS 350.

De senere ar er der sket en optimering og forbedring af flymotorernes forbraending
og dermed en reduktion af udstgdningsgasser. Der vil fra flyselskabernes side fort-
sat veere fokus p& optimering af braendstofforbrug og minimering af emissioner fra
flyene.

Derudover tegner flybraendstof sig for godt 25-30 % af et luftfartselskabs driftsom-
kostninger, s branchen har naturligt fokus pa operative tiltag, der kan reducere
braendstofforbruget. Disse tiltag omfatter eksempelvis mere direkte flyruter, mere
effektiv ruteplanlaegning, reduceret veegt om bord, reduceret anvendelse af motorer
pd jorden, grgnne starter og landinger, hyppig renggring af flymotorer m.m. Alle
tiltag der bidrager til hgjere effektivitet, og dermed lavere emissioner og en redu-
ceret udledning af CO2 (Udvalget om Dansk Luftfart, 2012). Udover disse initiativer,
bliver der designet nye fly, som bruger mindre braendstof og dermed udleder mindre
CO2. Det sker bl.a. med mere effektive motorer og bedre aerodynamik
(Brancheforeningen Dansk Luftfart, Udateret). Endelig forventes braendstof til fly
ogsd i fremtiden at blive mere miljgrigtigt. F.eks. forventes biobraendstof i livscy-
klus-perspektiv at kunne betyde en reduktion pd 80 % CO2 udledning i forhold til
fossile braendstoffer (Air Transport Action Group, 2009).

Tilsvarende betragtninger vil vaere gaeldende for partikler og NOx, hvor der ogsa alt
andet lige vil kunne forventes en reduktion i udledningen fremadrettet.

Drikkevand til Nuuk indvindes fra Qallussuaq (Cirkussgen), der ligger ca. 1,5 km
sydgst for Nuuk Lufthavn.

Vandsgen

4

Omréde 2

Cirkussgen Omréde 1

0 500 1000 m
| -

Signaturforklaring
Landingsbane ~ —— Indflyvningslys [DHHH Bortspraengning
Terminalomrade Offentlig p-plads % Opfyld og skraninger
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Figur 5.44:

Overordnet geografisk forde-
ling af 8rsmiddelvaerdien af
PM3,5 ug/m?). Spredningsbe-
regninger med OML i gitternet
p8 150 m.
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Det vurderes ikke at de ggede emissioner fra lufthavnen vil pavirke sgen og drikke-
vandsindvindingen. Emissioner fra fly, der starter og lander spredes i landingsba-
nens laengderetning, og i mindre grad pa tveaers af landingsbanen.

Figur 5.44 er fra Kgbenhavns Lufthavn viser, hvor ledes PM; s fordeler sig omkring
landingsbanerne og forpladsen (DCE, 2011).
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Da Kgbenhavns lufthavn er meget stgrre end Nuuk Lufthavn er niveauerne selvfgl-
gelig meget hgjere, men principperne for spredning er de samme. Baggrundsni-
veauet for partikler i Danmark og Kgbenhavn udggr en veaesentlig del af partikelni-
veauerne. Det vurderes at pavirkningerne fra projektet pa drikkevandsressourcen
er ubetydelig.
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Ressourceforbrug

Dette afsnit omhandler potentielle miljgpdvirkninger som fglge af udvidelsen af Nuuk
Lufthavn i relation til ressourceforbrug i en raekke forskellige henseender under an-
laegs- og driftsfasen.

Som ressourcer indregnes blandt andet:

e Bortspraengning af fjeldressourcer

e  Spraengstofforbrug

e Materialer til befaestelser

e Byggematerialer

e Braendstofforbrug under anleegs- og driftsfasen

e Forbrug af glatfgrebekaempelse af landingsbane og afisningsmidler til fly.

Afsnittet beskriver fgrst metode og datagrundlag, hvorefter de eksisterende forhold
der er relevante for denne vurdering beskrives. Slutteligt vurderes potentielle mil-
jopavirkninger i henholdsvis anleegsfasen og driftsfasen.

Metode og datagrundlag

Da udvidelsen af lufthavnen ikke er detailprojekteret endnu, er der ikke opgjort
forbrug af ressourcer i forbindelse med bygge- og anlaegsarbejderne. Ressourcefor-
brug forbundet hermed er derfor beskrevet pa et kvalitativt niveau.

Oplysninger om forventede maengder anvendte ressourcer i anlaegsfasen er baseret
pd projektbeskrivelsen (kapitel 3), kommunikation med bygherre, samt VVM-an-
meldelsen for udvidelsen af lufthavnen i Nuuk (Rambgll, 2016).

Eksisterende forhold
I det folgende beskrives nuveaerende forbrug af udvalgte ressourcer pa den eksiste-
rende Nuuk Lufthavn.

Energi- og vandforbrug

Det vaesentligste ressourceforbrug omfatter energi til belysning, ventilation, op-
varmning og til ground power units. Den nuvaerende lufthavn forsynes med vand
fra en rdvandsledning fra Malenesgen.

Braendstof- og olieprodukter

I forbindelse med lufthavnens nuvaerende aktiviteter anvendes benzin og dieselolie
samt diverse olieprodukter ved drift, service og vedligehold af lufthavnens driftsma-
teriel. Driftsmateriellet omfatter blandt andet feje- og snerydningsmaskiner, tank-
biler til afisningsmidler, diverse biler, traktorer, trucks m.m. Det nuvaerende forbrug
af braendstof- og olieprodukter er ikke kendt.

Afisningsmidler

I forbindelse med drift af den nuvaerende lufthavn i vinterperioden anvendes afis-
ningsmidler ved klarggring af flyene. Afisningsmidlerne anvendes direkte pd flyene
pa decentrale standpladser. Til afisning og bekampelse af tilfrysning af flyene bru-
ges der i dag ca. 15.000 liter ublandet (30.000 liter blandet) pr &r af Cryotech Polar
Plus 80 og Cryotech Polar Guard II.

Derudover bruges der urea og Aviform til glatfgrebekeempelse af landingsbanen.
Der bruges i gennemsnit falgende maengder vaesker til glatfgrebekaempelse pa den
nuvarende landingsbane:
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Tabel 5.12:

5.5.3

5.5.3.1

5.5.3.2

Forventet forbrug af spraeng-

stof.

5.5.3.3
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e 3,3 tons urea pr. ar
e 6,6 tons Aviform pr. ar.

Forventede ressourceforbrug i anlaegs- og driftsfasen
I det folgende gennemgas forventet forbrug af udvalgte ressourcer ved udbygning
og senere drift af Nuuk Lufthavn.

Fjeldressourcer

Der skal bruges ca. 5,4 mio. m3 spreengt fjeld til opfyldning ved etableringen af den
nye landingsbane. Der er beregnet et underskud af fyldmaterialer, som primeaert
udlignes ved at udspraenge ekstra fijeldvolumen i den nordlige ende af projektomra-
det.

Spreaengstof

Det forventes at spraengstoffet ANFO vil blive anvendt til bortspraeng af fjeld. Tilla-
delse til anvendelse af ANFO vil blive indhentet fra de ansvarlige myndigheder. 1
forbindelse med udbygningen af lufthavnen skal der anvendes en stgrre mangde
spraengstof. Forbrug af spraengstof vil udelukkende forekomme i anlaegsperioden fra
september 2018 til november 2021 (Tabel 5.12). Det vurderes, at spraengstoffet
fremstilles pd stedet. Generelt vil spreengning ske hele dret, og spraengningsstgrrel-
serne vil variere mellem 1.000 m3 og 200.000 m?3 fjeld. Frekvensen af spreengninger
vil typisk vaere 1-3 pr. uge (stgjudbredelse ved spraangningsaktiviteter er behandlet
i afsnit 5.3.3.).

Anlaegsfasen (tons)

Driftsfasen
Type

ANFO 800 800 800 800 3.200 0

Dynamit 95 95 95 95 380 0

Befaestelsesmaterialer

Befaestede arealer vil blive anlagt ud fra almindelig praksis og efter tidsplanen an-
givet i afsnit 3.5 Tidsplan. Til anleeggelse af nye veje ved udbygningen af Nuuk
Lufthavn vil der blive brugt, etableret og spraengt de i Tabel 5.13 nsevnte mangder.
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Tabel 5.13:

Befeestelsesmeaengder til an-

leeggelse af veje.

5.5.3.4

5.5.3.5

5.5.3.6
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Udgravning 1.384
Bortsprangning 455.571
Opfyldning til planum 119.368
Spreaengsten over planum 34.628
Knuseros 11.192
Stabilt grus 7.242
Grofter 5.665
Asfalt vejbane 31.880
Asfalt sti 11.955
Byggematerialer

Bygninger vil blive anlagt ud fra almindelig praksis og efter tidsplanen angivet i
afsnit 3.5 Tidsplan. Terminalbygningen i nord vil vaere i brug sidelgbende med etab-
lering af terminalbygningen i syd og eventuelt i en kortere periode derefter, af-
haengig af fremdriften pa etablering af landingsbane, rulleveje og forplads.

Der kendes pd nuvaerende tidspunkt hverken til materialetype eller maengder heraf
for de nye bygninger, men det antages, at den nye terminalbygning bliver opbygget
med stdlrammer, gitterdragere eller trae og stdltag (trapezplader). Servicebygnin-
gen antages at blive opbygget i betonsgjler, TTS tagplader, vaffelplader samt
daekelementer (etagedaek).

Breendstof

Ved stgrre anlaegsarbejder vil det stgrste braendstofforbrug stamme fra entrepre-
ngrmaskiner, der indgdr bade i den fysiske bearbejdning pad lokaliteten og ved bort-
spraengning og efterbehandling af spraengsten.

Samtidig vil der i forbindelse med lufthavnens almindelige aktiviteter anvendes ben-
zin og dieselolie samt diverse olieprodukter ved drift, service og vedligehold af luft-
havnens driftsmateriel. Driftsmateriellet omfatter blandt andet feje- og snerydnings-
maskiner, tankbiler til afisningsmidler, diverse biler og traktorer.

Der kan pd nuvarende tidspunkt ikke siges noget om det forventede forbrug af
braendstof. Det samlede energiforbrug til transport i Grgnland domineres af luftfart,
som i 2015 udgjorde 35,6 % af energiforbruget (Grgnlands Statistik, 2017). Ener-
giforbruget til luftfart har vaeret faldende siden 2012 (aeldste tilgeengeligt data for
Grgnlands luftfart (Grgnlands Statistik, 2017).

Produkter til glatfgrebekaempelse og afisning af fly
N&r den udvidede landingsbane tages i brug, forventes forbruget af produkter til fly
og landingsbane at stige til fglgende maangder:
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e 11,5 tons urea pr. ar
e 22,9 tons Aviform pr. ar
e 15.000 liter ublandet Cryotech Polar Plus 80 / Cryotech Polar Guard II pr. ar.

Urea er en kvalstofforbindelse med den kemiske betegnelse (NH2)2CO (ogsd kaldet
urinstof) og et granulat, der spredes med saltspreder monteret bag pa en lastbil
eller et mindre lufthavnskgretgj. Aviform er en farvelgs, lugtfri vaeske, som bestar
af ca. 50 % kaliumformiat og 50 % vand, samt <1 % antikorrosionsmidler. Bade
urea og Aviform er vandoplgseligt.

Cryotech bestar af vand, glykol og mindre end en procent antikorrosionsmiddel.
Cryotech Polar Guard bestar af omtrent 50 % vand og 50 % glykol, mens Cryotech
Polar Plus bestar af omtrent 12 % vand og 88 % glykol. Polar Plus har derved det
laveste frysepunkt p8 -60 °C, grundet det hgjere indhold af glykol. Glykol er et
organisk stof, der kan udggre en miljgbelastning i forbindelse med iltforbrug i for-
bindelse med nedbrydningen af stoffet. Glykol indeholder ingen neaeringsstoffer, men
sammen med tilstedevaerelsen af neeringsstoffer, kan glykol virke fremmende pa
den biologiske aktivitet. Dog mangler det essentielle nzaeringsstof, fosfor, ofte i ark-
tiske omrader, sa fosfor vil veere den begraensende faktor for en gget biologisk ak-
tivitet.

Vurdering af miljgpavirkninger i anlaegsfasen

Udvidelsen af Nuuk Lufthavn omfatter et forholdsvis traditionelt byggeprojekt med
almindelig typer og forbrug af rastoffer. Det vaesentligste forbrug af ressourcer ud-
geres af bortspraengt field, beton, grus, stdl, tree, glas og asfalt. Da udvidelsen af
lufthavnen ikke er detailprojekteret endnu, er maengderne ikke opgjort. Materialer
vil i videst mulige omfang veere vedligeholdelsesfrie (tnt nuuk a/s, 2017).

Fjeldressourcer

Der forventes at blive brugt ca. 3.200 ton ANFO til bortspraengning af 5,4 mio. m3
fjeld ved udbygningen af Nuuk Lufthavn. Spraengningen forventes at udlede i om-
egnen af 550 ton COz-e, hvis potentielle miljgpavirkning er behandlet i afsnit 5.9
Klimatiske forhold. Ved at anvende et naerhedsvurderingsprincip, for eksempel at
spraengsten til opfyldning bgr hentes fra bortspraengt fijeld i naeromradet, kan trans-
porten og dertilhgrende miljgpdvirkning minimeres.

Beton
Beton bestar af cement, vand, sand og sten, som ikke er knappe ressourcer. Sand
og sten kan ofte erstattes af nedknust beton. Det forventes, at beton vil anskaffes
lokalt.

Asfalt

Asfalt er et produkt, der fremstilles af sten og grus samt et bitumenbaseret oliepro-
dukt, som binder. Produktion af asfalt kraever stort energiforbrug til opvarmning af
binderen, hvilket vil betyde et forbrug af fossile braendstoffer, som ikke er fornybare
ressourcer. Asfalt fra opbrydning af eksisterende veje og eventuelt eksisterende
landingsbane vil indgd i kommunes asfaltvaerks generelle drift, og genbruges pa
vejnettet.

Stal

Stal er et legeringsprodukt, hvis fremstilling er miljgbelastende. Der er dog et for-
holdsvist stort genanvendelsespotentiale i stal. Det vil veere en miljgmaessig gevinst,
hvis der kan anvendes stdl, som er forarbejdet ud fra stdlskrot.
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Trae
Tree, der forventes anvendt i bygningens indvendige, synlige hovedkonstruktioner i
form af limtraesbjaelker, er en fornybar ressource. Traematerialer skal sejles til Nuuk.

Affald

Byggeaffaldet fra anlaegsfasen vil blive hdndteret og bortskaffet i henhold til Kom-
muneqarfik Sermersooqs affaldsregulativ (Kommuneqarfik Sermersooq, 2016b),
jeevnfgr afsnit 5.6 Affald og affaldshdndtering.

Udvidelsen af Nuuk Lufthavn vurderes samlet set at veere forholdsvis stor pa regio-
nalt plan og vurderes at udggre en vasentlig andel af Grgnlands samlede byggeak-
tivitet. Det vurderes, at det forventede forbrug af ressourcer i mangder eller oprin-
delse vil veere af mindre betydning for miljget. Pavirkningsgraden i anlaegsfasen i
relation til ressourceforbrug vurderes at vaere ubetydelig.

Vurdering af miljgpavirkninger i driftsfasen

Energi- og vandforbrug

I forbindelse med en stigning i passagerantal og udvidelse af Nuuk Lufthavn kan der
forventes en stigning i forbrug af el, vand og varme. Det vil ikke ngdvendigvis veere
en opskalering direkte i forhold til passagerantal, idet der forventes at ske optime-
ringer, som fremadrettet vil nedbringe el-, vand- og varmeforbruget. Varmeforbrug
vil dog veere afhaengig af vejrforholdene, og dermed ikke muligt at styre fuldstzen-
digt. Der vil blive etableret el-varme. Det forventes, at der vil blive etableret et
oliefyr og en olietank som backup-system.

Det vurderes, at miljgpdvirkningen i driftsfasen vil vaere mindre, da det ggede ener-
giforbrug delvist vil kunne deekkes af energi fra vandkraftveerket ved Buksefjorden.

Forbrug af braendstof og olieprodukter

Udvidelsen af lufthavnens aktiviteter vil medfgre en stigning i lufthavnen forbrug af
braendstof og olieprodukter i forbindelse med drift, service og vedligehold af luft-
havnens driftsmateriel.

Stigningen vurderes at vaere i en mindre stgrrelsesorden, da flere af de braendstof-
forbrugende aktiviteter er uafhaengige af antal flyoperationer og passagerantal. Den
stgrste stigning i braendstofforbrug forventes at stamme fra anvendelse af tankbiler
til afisningsmidler, da anvendelsen af disse afhaenger af flytyper og antal flyopera-
tioner.

Frem mod 2051 forventes at ske en stigning i flyoperationer, som skgnnes at vaere
proportional med antallet af afrejsende passagerer (Inuplan, 2017c). Denne stigning
vil medfgre en stigning i forbruget af flybraendstof. Stigningen i forbruget af fly-
braendstof forventes ikke at stige proportionelt med stigningen i flyoperationer, da
flyselskaberne kontinuerligt arbejder med at nedbringe flybraendstofforbruget. Ved
anvendelse af stgrre flytyper vil stigningen af flyoperationer reduceres.

Den aktuelle stigning i flybraendstofforbrug er ikke estimeret og vil under alle om-
steendigheder vaere afhaengig af blandt andet flytype, vaegt og destination og der-
med vanskelig at forudse.

Produkter til glatfgrebekaempelse og afisning af fly
Forbruget af produkter til glatfgrebekaempelse forventes at stige som fglge af udvi-
delsen af lufthavnen. De forventede maengder fremgar af afsnit 5.5.3 Produkter til
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glatfgrebekaempelse og afisning af fly. Forbruget vil vaere afhangig af den enkelte
vinters temperatur og vejr, og der kan vaere markante forskelle fra ar til ar.

Potentielle miljgpavirkninger i forbindelse med gget forbrug af produkter er vurderet
i afsnit 5.7.4.2 Produkter til glatfgrebekaempelse af landingsbane og afisning af fly
samt afsnit 5.8.4 Vurdering af miljgpavirkninger i driftsfasen.

Det ggede forbrug af produkter forventes ikke at kunne reduceres, da afisnings- og
glatferebekeempelsesmidler bruges af sikkerhedsmaessige arsager. Handtering og
anvendelse, herunder opsamling og afledning, vil blive reguleret og styret i henhold
til detailprojekteringen og vurderes dermed at ske uden miljgmaessige problemer.
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5.6.1

5.6.2

Tabel 5.14:

Affaldsordning i Nuuk i
henhold til Regulativ for affald
fra erhverv i Kommuneqarfik
Sermersooq (Kommuneqarfik
Sermersooq, 2016b). Denne
affaldsordning er ogs8
geeldende for lufthavnen.

1) Hustande, 2) Erhverv, 3)
Entreprengr, 4) Kommunen,
5) Neeringsdrivende/ organi-
sation.
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I dette afsnit er der redegjort for affald og affaldshdndtering i forbindelse med anlaeg
og drift af udvidelsen af Nuuk Lufthavn.

Metode og datagrundlag
Med afsezet i udarbejdet anlaegsprogram (Inuplan, 2017a) og rapport over lufthavns-
bygninger (tnt nuuk a/s, 2017) er der i naervaerende afsnit redegjort for typer af
affald, der forventes produceret i forbindelse med anleegsfasen og driftsfasen. An-
laegsfasen omfatter nedrivning af eksisterende bygninger og anlaeg, samt opfgrelse
af nye bygninger og anlzeg. Driftsfasen omfatter renovering og vedligehold af frem-

tidige bygninger og anlaeg.

Der er redegjort for hdndtering, sortering og bortskaffelse af de enkelte affaldstyper,
samt muligheden for genbrug eller genanvendelse af affaldet samt pavirkninger fra
projektet pd affald og affaldshandteringen.

Eksisterende forhold

Den eksisterende affaldshdndtering i Kommunegqarfik Sermersooq er vist i Tabel
5.14 (Kommunegarfik Sermersooq, 2016b).

Affalflstype/ Bortskaffelse
fraktion

Dagrenovation

Natrenovation

Storskrald

Sma batterier

Elektronikskrot

Akkumulatorer

Farligt affald
(diverse)

Kgle-/fryse-
mgbler

Fangstrester
og dgde dyr

Risikoaffald

Braendbart er-
hvervsaffald

Ikke-braend-
bart erhvervs-
affald

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja

Ja

Brugere
H? = Indsamler
X X E3
X X E2
X K#
X X K#
X X N3
X X K#
X X K#
X X K#
X X K#
X SANA
X K#
X K#

Frekvens

1-2 gange pr. uge

1-2 gange pr. uge

Arlig
for8rsrenggring -
2 &rlige
indsamlinger

Kan afleveres i bu-
tikker, bibliotek,
radhus m.v.
Lgbende aflevering
pd& modtagesta-
tion. Lgbende ind-
samling/
aflevering,
forars-/efterars-
renggring, miljgbil

Lgbende aflevering
til forbraendings-
anlaegget

Handteres af
sundhedsvaesenet

Lgbende aflevering

Lgbende aflevering

Forbraendings-
anleeg

Udledning til ha-
vet
Forbraendings-
anleeg,
modtagestation,
jerndumpen,
treedumpen

Udskibes til Dan-
mark

Udskibes til Dan-
mark

Udskibes til Dan-
mark

Udskibes til Dan-
mark

Udskibes til Dan-
mark

Forbraendings-
anleeg

Udskibes til Dan-
mark

Forbraendings-
anleeg,
Jerndumpen,
Traedumpen

Jerndumpen
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Vurdering af miljgpavirkninger i anlaegsfasen
I forbindelse med nedrivningen af eksisterende anlaeg og opfgrelse af nye anlaeg
vurderes der, at vaere risiko for miljgpavirkninger ved:

o Affaldsbortskaffelse af byggematerialer

e Stgj og vibrationer ved arbejdsprocesser (behandlet i afsnit 5.3. St@j og vibrati-
oner)

e Spredning af forurening fra handtering af byggematerialer.

H8ndtering og bortskaffelse af affald

Der er risiko for, at byggematerialer indeholder miljgfarlige stoffer. Det skal ved
projektet sikres, at der ikke sker pavirkning af miljget ved at foretage en korrekt
affaldshdndering og sikre at omgivelserne ikke udsaettes for spredning af forurening
fra arbejdsprocesser.

Al héndtering og bortskaffelse af bygningsaffald skal ske i henhold til kommunens
affaldsregulativ (Kommuneqarfik Sermersooq, 2016b).

I henhold til kommunens affaldsregulativ skal affaldet kildesorteres og kunne hen-
fares til en konkret affaldskategori, hvilket betyder, at omfanget af miljgfarlige stof-
fer i byggematerialerne skal vaere undersggt inden nedrivningen af eksisterende
bygninger og anlaeg igangsaettes (Kommuneqarfik Sermersooq, 2016b).

Herved skal det sikres, at nedrivningen af eksisterende bygninger og anlaeg sker
séledes, at der i videst muligt omfang sikres ressourcer, der kan genbruges eller
genanvendes i det naervaerende projekt (f.eks. beton, asfalt) eller andre steder lo-
kalt (f.eks. termoruder, inventar, trae og jern).

I forbindelse med nedrivningsprocessen foretages indledningsvis en miljgsanering,
hvor forurenede materialer fjernes inden selve nedrivningen af bygninger. De foru-
renede materialer bortskaffes til enten forbraending, deponi eller specialbehandling,
alt afhaengig af affaldets karakter og indhold af miljgfremmede stoffer.

Ngdvendige afveergeforanstaltninger til imgdegdelse af spredning af forurenede ma-
terialer i forbindelse med miljgsanering og nedrivning afhaenger af anvendte ar-
bejdsmetoder. Det vurderes at foranstaltninger, der udfgres i medfgr af arbejdsmil-
jelovgivningen, i hovedreglen vil veere tilstraekkeligt til at sikre omgivelserne mod
pavirkninger fra sanering og nedrivning af forurenede byggematerialer.

Affald, der ikke kan genbruges eller genanvendes, transporteres til forbraendings-
anlaegget, Jerndumpen eller udskibes til Danmark.

Nedrivning af terminalbygning og kontrolt&rn
Terminalbygningen og kontroltdrnet er opfgrt i perioden 1977-1979, med en udvi-
delse af terminalbygningen i 1989.

Bygningerne vurderes pa baggrund af tegningsmaterialerne at have en grundplan
pd ca. 780 m2. Terminalbygningen er opfgrt i to etager og kontroltdrnet i 4 etager.
Bygningerne er opfert med daek og etageadskillelser i beton, der er baret af beton-
sgjler. Facadevaegge bestar af lette konstruktioner af pladematerialer (gips, eternit
(kan vaere asbestholdigt)), isoleringsmaterialer samt yderst aluprofilplader. Tagkon-
struktionen er gitterspaer med tagpap pa krydsfinér. NIRAS har foretaget en be-
graenset besigtigelse af terminalbygningen i maj 2017.
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Tabel 5.15:

Overslag over forventede af-
faldsfraktioner og meengder
(ton) ved nedrivning af termi-
nalbygning og kontrolt&rn.
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Det vurderes pa denne baggrund, at der er risiko for, at der i byggematerialerne er
indhold af miljgfarlige stoffer som tungmetaller, asbest, klorerede paraffiner, isole-
ringsmaterialer og tjeerestoffer (Miljgstyrelsen, 2017).

Da terminalbygningen og kontroltarnet er opfgrt efter 1. januar 1977 vil de med stor
sandsynlighed ikke indeholde PCB-holdige byggematerialer ud over lysarmaturer
med PCB-holdige kondensatorer. Det har veeret tilladt at anvende disse typer kon-
densatorer frem til 1986. Hvis det ikke kan udelukkes, at der har veeret PCB-holdige
kondensatorer tilstede i bygningerne skal der foretages konkrete undersggelser ved
udtagning af materialeprgver (Departementet for Miljg og Natur, 2014).

P& baggrund af gennemgang af tegningsmateriale og besigtigelsen forventes, at der
ved nedrivningen fremkommer bygningsaffald i form af jern og metal, beton, klin-
ker, gips, EL- og VVS-installationer, samt vinduesglas, isoleringsmaterialer og tree.
I Tabel 5.15 er der foretaget et groft overslag over forventede affaldsfraktioner og
maengder.

Byggematerialerne kan forventes i stgrre eller indre omfang, at veere forurenede
med miljgfarlige stoffer.

Genbrug el- Forbraending Deponi pa Udskibes til

Affalds-frak- ler genan- Jerndumpen DELTNETE
tion vendelse
(ton) (ton) (ton) (ton)
Beton 900 = 45 5
Jern og metal 14 = = 2
Trae 1 5 2
Fliser og
Klinker > > >
Gips - - 5 -
EL- og VVS in-
f - - 1 2

stallationer
Glas 3 = = =
Isoleringsma-

: = = 2 =
terialer
Andet 8 4 4

bygningsaffald

5.6.3.3 Eksisterende landingsbane

Fra nedlaegningen af den eksisterende landingsbane vil der opstd affald i form af
elektriske installationer (for eksempel landingslys), hegn og skilte.

Safremt der skal ske en egentlig opbrydning af landingsbanen vil der endvidere
fremkomme affald i form af ca. 10.000 ton asfalt og et overskud, afhaengigt af om-
fanget af opbrydningen, af underliggende lag af skeerver/sten. Asfalten og de un-
derliggende materialer af sten og skraever, kan indeholde tjaerestoffer eller kulbrin-
ter.

Asfalten pa landingsbanen kan vaere bemalet. Malingen pa landingsbanen kan inde-
holde miljgfarlige stoffer s§ som tungmetaller.
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5.6.3.5

5.6.3.6

5.6.3.7
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Afhaengig af forureningsgrad bgr opbrudte materialer fra landingsbanen kunne gen-
anvendes i det fremtidige projekt eller indgd i Kommunegqarfik Sermersooqs asfalt-
veerks generelle drift og genanvendes pa det generelle vejnet.

Safremt elektriske installationer, hegn eller skilte mv. ikke kan genbruges i det kon-
krete projekt skal dette bortskaffes til genanvendelse som kildesorteret affald.

Afvanding og grofter

Under den nuveerende landingsbane er der udfgrt et gennemlgb som afvander et
areal pd ca. 190 ha. Der opfgres en ny grgft. Ved nedlaegning af den gamle grgft
opstar der affald i form af beton ved gennemfgringer. Safremt betonen ikke er for-
urenet, kan denne genanvendes eventuelt som nedknus.

Veje

Eksisterende vej gst for lufthavnen omlaegges fra syd for det nye terminalomrade til
nyanlagt rundkgrsel ved Anstaltvej. Derudover omlaegges vej ved Siaqqinneq, nord
om landingsbanen, ud til rundkgrsel ved Anstaltvej.

Samlet omlaegges ca. 3.640 m vejstraekning.

Asfalt og vejmaterialer (makedam og andre fyldmaterialer) kan veere forurenede
med tjeerekomponenter og kulbrinter. Asfalt og vejmaterialer fra opbrydning af vej-
streekningerne kan indgd i Kommunegqarfik Sermersooqs asfaltvaerks generelle drift
og genanvendes pa det generelle vejnet. Med en vejbredde pd mellem 7 og 8 m vil
fra opbrydning af vejene kunne opstd ca. 5.-10.000 ton asfalt og 12.-20.000 ton
vejmaterialer.

Asfalten vil ikke umiddelbart kunne indgd i projektet som genanvendelse, da der pa
den nye landingsbane og terminalomradet skal benyttes en anden type asfalt.

I forbindelse med nedlaegningen af vejstraekninger nedtages autovaern. Safremt
vaernene ikke kan genbruges skal de bortskaffes som genanvendeligt affald.

Kloak

Eksisterende kloakledning af beton (@200) fra nuveerende lufthavnsbygninger er
fgrt under den nuvaerende landingsbane ned gennem Nukappiakuluk til kloakudlgb
i Nuuk Kangerlua. Den eksisterende kloakledning og brgnde under ny bane udskiftes
pa en straekning p& ca. 275 m.

Der vil herved opstd overskudsmateriale i form af ca. 30 tons beton. S&fremt beto-
nen er uforurenet kan denne genanvendes evt. i form af nedknus.

Vandforsyning
Der skal etableres en ny rentvandsledning fra eksisterende vandvaerk i materielga-
ragen beliggende i det nordlige terminalomrade frem til de nye bygninger.

Den eksisterende vandforsyningsledning omlaegges i det omrdde hvor vejen Si-
aqqgineng omlaegges pa en straekning pa ca. 565 m. Vandforsyningsledningen bestar
af preeisolerede PE-ledninger og skal handteres som affald, da den ikke umiddelbart
vurderes, at kunne genbruges direkte. Der foreligger ikke oplysninger om dimension
eller elfrostsikringsanlaeg. Eventuelle tilhgrende anlaeg til vandforsyningsledningen
skal bortskaffes som affald med mindre de kan genbruges andetsteds.
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El-forsyning

Der er fgrt eksisterende 10 kV ledninger langs alle veje omkring den nuvaerende
bane. Disse omlaegges i forbindelse med omlaegning af vejene. Der traekkes ny 10
kV forsyningsledning fra 132 kV netstation i Qinngorput til de nye lufthavnsbygnin-
ger for forsyning af disse.

Alle eksisterende 10 kV ledninger langs alle veje omkring den nuvaerende landings-
bane omlaegges i forbindelse med omlaegningen af vejene ansldet ca. 2.600 m. El-
kablerne er fgrt i beskyttelsesrgr af plast. Kablerne bortskaffes som kildesorteret
genanvendeligt affald, sdfremt de ikke kan genbruges direkte.

Der vil endvidere opstd el-affald i forbindelse med omlaegningen af vejene og tilhg-
rende gadebelysning og lavspaendingsnet, ansldet ca. 3.400 m. Kabler og anlaeg
bortskaffes som kildesorteret genanvendeligt affald, safremt de ikke kan genbruges
direkte.

Gadelys

Installationer til gadelys demonteres/opgraves og genbruges i videst muligt omfang.
Safremt installationerne ikke kan genbruges skal de bortskaffes som kildesorteret
affald.

Teleforsyning

Der er udfgrt lyslederkabel m.m. langs eksisterende vej omkring lufthavnen, samt
den nye anstalt. Disse opgraves i forbindelse med omlagningen af vejene. Kablerne
bortskaffes som kildesorteret affald, s&fremt de ikke kan genbruges.

Landings- og navigationshjaelpemidler

Eksisterende anlaeg til visuelle landings- og navigationshjaelpemidler samt tilhg-
rende kabler og master mv. skal renoveres og tilrettes til placeringen af den nye
landingsbane. Safremt anlaaggene har en tilfredsstillende tilstand vil de blive gen-
brugt i det konkrete projekt. Alternativt skal anlaeaggene bortskaffes som kildesorte-
ret affald.

Anleegsaktiviteter

I anleegsperioden vil der i forbindelse med etablering af nye bygninger og landings-
bane opst3 affald i form af overskud, afskaeringer, gdelagte byggematerialer, egent-
ligt spild og emballage.

NIRAS har udarbejdet estimater af forventede maengder af affald i forbindelser med
nyopfgrelse af andre typer byggerier (eksempelvis kontorbyggerier). Erfaringer fra
NIRAS peger p3, at der opstdr mellem 20-40 kg affald pr. etagemeter fra nybygge-
rier. Med udgangspunkt i disse erfaringstal vurderes, at opfgrelsen af de nye luft-
havnsbygninger vil frembringe mellem 200-400 ton affald.

S&fremt der gennemfgres korrekt affaldssortering i anlaegsperioden vil der forven-
teligt vaere et genbrugs- og genanvendelsespotentiale pa ca. 50-75 %, samt en
andel, der kan anvises til forbraending. Andelen af affald der deponeres vurderes at
veere mellem 25-40 %.

Derudover vil der forventeligt opstd byggeaffald i forbindelse med opfgrelse og ned-
tagning af skurby, samt arbejds- og oplagspladser til byggematerialer.

Fra etableringen af den nye landingsbane vurderes der ikke at opstd vaesentlige
mangder af byggeaffald.
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Samlet set vurderes der, at veere tale om en mindre miljgpavirkning. Dette er be-
grundet med, at der vil vaere tale om en midlertidig periode (anlaegsperioden), at
der i stor udstraekning kan ske genbrug og genanvendelse af byggematerialerne, og
at maengder af miljgfarligt affald vil veere relativ beskeden.

Vurdering af miljgpavirkninger i driftsfasen

Da der er tale om at hele lufthavnsarealet og den tilhgrende bygningsmasse udvides
vil der i forbindelse med vedligehold heraf opsta bygningsaffald i sterre omfang end
nuvaerende. Dette kan veere i forbindelse med almindeligt vedligehold eller ved
fremtidige energirenoveringer eller lignende.

Affald fra passagerer, administration, vaerksted og fra fly vil blive indsamlet og hand-
teret i henhold til geeldende regulativer for Kommunegarfik Sermersooq
(Kommunegarfik Sermersooq, 2016b).

Antal passagerer I Nuuk Lufthavn var i 2016 ca. 86.000 passagerer. I 2023 nar
denne udbygning er gennemfgrt forventes passagerantallet at veere steget med
10 % til ca. 94.000 passagerer. I 2051 forventes passagerantallet at vaere steget til
naesten det 3-dobbelte i forhold til 2016.

Udvidelse af lufthavnen vil medfgre at affaldsmaengden gges nogenlunde proportio-
nalt med antal passagerer, men det vil ikke medfgre en veesentlig forggelse af mil-

jobelastningen i form af affald.

Samlet set vurderes der at vaere tale om en mindre miljgpavirkning.
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5.7 Forurening af jord
Dette afsnit redeggr for de potentielle pdvirkninger i form af forurening af jord fra
projektet, i forbindelse med anlaeg og drift af udvidelsen af lufthavnen.

5.7.1 Metode og datagrundlag
Beskrivelser og vurderinger i dette afsnit er foretaget pd baggrund af skrivebords-
studier. Der er ikke udfgrt feltundersggelser.

Data for maengder af fjeld, der skal spraenges, og mangder af eksplosiver er hentet
fra anlaeagsprogrammer og udleverede regneark. Der er ikke angivet maengder for
forventet brug af olieprodukter i anleegs- eller driftsfase.

Der er pa nuvarende tidspunkt ikke udarbejdet en jordforureningsbekendtggrelse
eller jordkvalitetskriterier for Grgnland, men der tages ofte udgangspunkt i de dan-
ske kriterier (Miljgstyrelsen, 2018). Nedenstdende beskriver derfor aktiviteter/an-
vendelse af stoffer i forbindelse med anlagsfase og driftsfase, der vurderes at kunne
medfgre pavirkning af miljget og/eller vil kunne medfare en overskridelse af danske
jordkvalitetskriterier (olieprodukter).

Desuden beskrives eventuelle pavirkninger af kvaelstof og diesel i jord fra spraeng-
ninger i forbindelse med anlaegsfasen. For driftsfasen beskrives pavirkninger af
kvaelstof (N) og glykol i jord i forbindelse med brug af afisningsmidler til fly og glat-
forebekaempelse pa landingsbane. Der er ikke danske jordkvalitetskriterier for kvael-
stofholdige stoffer som ammonium, nitrat med mere, samt glykol.

5.7.2 Eksisterende forhold

Den nye landingsbane og tilhgrende faciliteter vil omfatte det eksisterende luft-
havnsomrdde samt en forleengelse mod vest i sydlig og nordlig retning. Der er ek-
sisterende potentielle forureningskilder til jordforurening i den eksisterende lufthavn
i form af flere tankanlaeg > 6.000 | (Asiaqg, 2003) og vaerkstedsfaciliteter. Der har
desuden veeret anvendt produkter til glatfgrebekeempelse p& den eksisterende bane
og pa fly. I nordlig retning for udvidelsen har der tidligere vaeret opbevaret bade,
hvilket ogsa kan have givet anledning til jordforurening med blandt andet tungme-
taller og olieprodukter. Umiddelbart ved siden af den planlagte udvidelse mod nord
ligger den nuveerende "Jerndump”, hvor der gennem mange ar er blevet deponeret
metalskrot samt slagge fra forbraendingsanlaegget. I en periode blev der ogsa de-
poneret flyveaske pd stedet.

Jorden ved det eksisterende lufthavnsareal og arealet mod nord kan derfor veere
pavirket af forurening p& baggrund af eksisterende og tidligere aktiviteter.

5.7.3 Vurdering af miljgpavirkninger i anlaegsfasen
Vurderingerne af miljgpavirkningerne i anlaegsfasen, omhandler pdvirkninger fra
olieprodukter og spraengstof/kvaelstof.

5.7.3.1 Olieprodukter
Typer og anvendelse
I forbindelse med anlaegsfasen forventes en raekke forskellige olieprodukter anvendt

i omradet:

e Arktisk gasolie/diesel (til drift af kgretgjer/fremstilling af spraengstof)
e Hydraulikolie (til maskinernes hydrauliksystemer)
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e Smgreolier.

Arktisk gasolie (herefter omtalt som diesel) er en lettere olie. Olien har en toksisk
effekt pa planter og dyr ved direkte kontakt. Der forventes anvendt store maengder
diesel i forbindelse med anlaegsfasen til drift af entreprengrmaskiner. Der anvendes
ogsa dieselolie til fremstilling af spraengstof (se afsnit 5.7.4.1 Olieprodukter).

Hydraulikolie kan bestd af forskellige typer olie. Der findes bade bioolier og mine-
ralske olier og de kan indeholde additiver, der kan veere giftige for miljget. Hydrau-
likolie forventes anvendt i mindre maengder.

Smgreolier er en bred kategori af oliestoffer. Smgreolier kan indeholde additiver,
der kan veere giftige for miljget. Smgreolier forventes anvendt i mindre maengder.

Generelt for olieprodukter er, at hvis de spildes pa jord, vil olien kunne forblive i
jorden i mange ar og pavirke plantevaekst og udggre en risiko for kontakt med for-
urenet jord. Olie nedbrydes kun langsomt i arktiske omrader, hvor naturlige olie-
nedbrydere (bakterier), mangler naeringsstoffer for at kunne nedbryde olien. (Filler,
Snape, & Barnes, 2008). Det er dog muligt at forcere nedbrydning af olieprodukter,
under arktiske forhold - bl.a. via stimuleret naturlig nedbrydning. I forbindelse med
sprangninger vil der vil blive tilfgrt nseringsstoffer sammen med olien, der vil sti-
mulere bakteriers nedbrydning af olien. Stimulering af bakteriers nedbrydning af
olie ved tilseetning af ggdning er en anerkendt metode, der er afprgvet mange steder
i Arktis - 0ogsd i Grgnland.

Risiko for spild

I forbindelse med anlaegsfasen vil der veere aktiviteter, der medfgrer risiko for olie-
forurening af jord. Der vil vaere trafik med entreprengrmaskiner i omradet, der kan
spilde olie. Det vurderes ogsa, at der vil blive opstillet midlertidige flytbare beholdere
med olieprodukter til blandt andet tankning af kgretgjer under anlaegsarbejdet. Om-
radet vil i den fase vaere ubefaestet og eventuelle spild vil havne direkte pa jorden.
De mest sandsynlige uheld er:

e Spild i forbindelse med tankning (diesel)

e Uteette tanke og tromler for eksempel som fglge af gennemtaering, pakgrsel
m.m. (diesel, motorolie, hydraulikolie)

e  Uteette hydraulikslanger pd keretgjer (hydraulikolie)

e Dryp fra maskiner i forbindelse med parkering/drift i omradet (smgreolier, diesel
og hydraulikolie).

Mulig spildudbredelse for olie

Mindre spild af olieprodukter pa terreen har typisk en begraenset horisontal og ver-
tikal udbredelse. Olien vil som regel binde sig til jordpartikler og organisk materiale,
men der vil stadig ske en spredning af olie oplgst i vand - for eksempel ved nedbgr.
Ved spild af stgrre oliemaengder vil der kunne ske spredning af ren olie. Sprednin-
gens hastighed vil gges pa stejlt terraen, frosne overflader og/eller transport i aktiv-
laget ovenp@ permafrost eller pa field, hvor olien vil sgge mod lavere beliggende
omrader. Hvis olien ndr frem til vandoverflader vil spredningen hurtigt kunne gges.

Potentielle pavirkninger af oliespild
Ved oliespild pd jord, kan der opstd en risiko for kontakt med forurenet jord for
mennesker.
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Vegetationen kan tage skade, enten ved direkte kontakt mellem olie og vegetation
o . . o . . .

pa overfladen eller hvis olien far lov at traenge ned i jorden til planternes rgdder.

Olie i arktiske jorder nedbrydes langsomt under normale omstaendigheder og even-

tuelle spild vil derfor kunne pavirke vegetationen mange ar frem (Bay, 1997).

P& grund af den vurderede lokale udbredelse pa overfladen, vurderes der at vaere
mindre risiko for at fugle og dyr vil komme i kontakt med en jordforurening med
olie — blandt andet fordi eventuel overfladevegetation vil tage skade og derfor ikke
veere fgdeemne.

Olie i jord fra eventuelle spild kan oplgses og transporteres med grundvandet og
overfladevandet - se afsnit 5.8 Overfladevand og spildevand.

Spraengstof/kvaelstof/diesel
I forbindelse med etableringen af en ny leengere bane skal der anvendes en del
spraengstof, der vil vaere baseret pa diesel og kvaelstof (N), som er et naeringsstof.

Typer, anvendelse og pavirkning
I forbindelse med anlaagsfasen forventes der i Nuuk bortspraengt ca. 5,4 mio. m3
fjeld. Der forventes anvendt:

e 3.200 ton ANFO (kvaelstofholdigt spraengstof - Ammonium Nitrate Fuel Oil)
e 380 ton dynamit.

Det vurderes sandsynligt, at spraengstoffet vil blive fremstillet pd stedet ved at
blande ammoniumnitrat med dieselolie. Blandingen sker normalt i en speciel blan-
der, der kan tage 1 bigbag med ammoniumnitrat, hvor efter der tilsaettes dieselolie.
Der tilsaettes ca. 6 % diesel. Der vurderes ikke at veere fri fase olie til stede i den
feerdige blanding, nar den er mikset sammen.

Er der udlagte ladninger, der ikke gar af i forbindelse med spraengninger, kan der
efterlades ikke-eksploderet ANFO i udborede huller. Ikke-eksploderet ANFO kan
0gsa blive spredt ud omradet i forbindelse med en detonering af gvrigt spraengstof.

For at minimere risikoen for, at der efterlades ikke eksploderet ANFO i de udborede
huller er det vigtigt at tilrettelaegge arbejdet sdledes, at risikoen for, at der lgber
vand ned i borehullet reduceres. Det vil veere entreprengrens opgave af tilrette-
laegge arbejdet sa denne risiko minimeres.

Bortspraengning af fjeld forventes at ske i hele anlaegsperioden. Normalt vil der vaere
ca. 1-2 % ueksploderet ANFO tilbage efter en spraengning (Rambgll, 2013). Der er
pd baggrund af nyere erfaringstal konservativt regnet med 6 % i den videre bereg-
ning svarende til 190 ton ANFO. Dette er bl.a. begrundet i risikoen for at der tilfgres
vand til spreengstoffet inden det spraenger. Kvalstofmaengden i de 190 ton er ca.
33 % svarende til 63 ton N. I forbindelse med anlaegsfasen kan der sdledes blive
udledt 63 ton N over 42 mneder svarende til et gennemsnit pa 1,5 t/maned (Tabel
5.16).

Kvaelstofmaengden i spraengstoffet bestar af nitrat (NO3") og ammoniak (NH4*/NH3).
Begge salte er meget vandoplgselige, hvorfor de vil udvaskes til omgivelserne, ndr
de kommer i kontakt med vand (se afsnit 5.8 Overfladevand og spildevand). En del
af ammoniakken vil afdampe som en gas og oplgses i luften (se afsnit 5.4 Luftforu-
rening og emissioner).
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Spreengstofmeengder og be-
regnet mulig kveelstof (N) ud-
ledning.
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Ueksploderet | Kveelstof- Kvalstof —

Spra2ngnings- | ,\eq meengde i Gennemsnit

Spraangning maengde
af fjeld (m3)

(ca. 6 %) ueksploderet | pr. maned
ANFO
(ton) (ton) (ton)

5.400.000 3.200 190 63 1,5

(ton)

Det md antages, at der ogsa er diesel tilbage i det ueksploderede spraengstof. Ved
6 % tilsat diesel og den konservative vurdering af op til 6 % ueksploderet spraeng-
stof, giver det en masngde pa op til 11 t diesel, der er tilbage efter spreengningerne.
Fordelt over 42 maneders spraangningsarbejde giver det 260 kg/maned.

Ved spredning af diesel i forbindelse med eksplosion m& der forventes en spredning
over et stgrre areal og i et meget tyndt lag. Ved en udetoneret ladning vil kontakt
med vand medfgre en oplgsning af ammonium nitrat og olie, der vil blive fortyndet
efterh8nden som det opblandes med gvrigt vand i terraenet.

I begge tilfaelde vurderes det, at koncentrationerne over tid pr. arealenhed er be-
graensede. Et simpelt regnestykke med afszet i en udledning pd 260 kg/maned og
et arbejdsareal for spraengninger pa ca. 2.200 x 500 m vil give en udledning p& 0,2
g/m?/maned. Ovenstdende udregning er baseret pd en worst case situation, hvor 6
% af dieselolien ikke reagerer.

NIRAS har via sit virke i Grgnland gjort en del erfaringer med olierester i jord og
vand, og hvordan de omseaettes. Olie vil ved eksponering blive udsat for en fordamp-
ning, dels i forbindelse med en eventuel temperaturstigning i forbindelse med ek-
splosionen, dels i forbindelse med en efterfglgende eksponering for luften. Det er de
lette fraktioner af olien (Benzen, toluen, ethylbenzen og xylener samt oliefraktionen
Ce-C10), der fordamper forst ved 8ben eksponering. Vaesentlig fordampning af olie
kan ske op til oliefraktionen Cis. Sollys kan nedbryde visse bestanddele i olien, men
ikke alle. Lys kan dermed medfgre vaesentlige forandringer i oliens sammensaetning.

NIRAS har en del erfaringer med biologisk nedbrydning af olie i Grgnland. I jorden
findes der naturlige bakteriestammer, der kan nedbryde olie, ndr de rette forudsaet-
ninger er til stede. Ved stimulering med kveelstof kan disse bakteriers antal vokse
betydeligt og accelerere nedbrydningen af olie. Ved opblanding med ammoniumni-
trat til ANFO kommer olierester og kveelstof ud samtidig. Der er sdledes gode chan-
cer for, at en accelereret biologisk nedbrydning af olien vil finde sted. Biologisk ned-
brydning finder sted ned til under 0 °C, men sker mest optimalt ved temperaturer
over 5 °C. Andre faktorer som koncentration af kvaelstof, tilstedevaerelse af ilt m.m.
har ogsa indflydelse.

NIRAS har ogsd konstateret vaesentlig nedbrydning af totalkulbrinter i vandfasen
(>90 %).

Der vurderes ikke veere fri fase olie til stede, der kan medfgre forurening af jord.
Yderligere spredning af olien vil derfor ske i oplgst form i vandmiljget.

Det vurderes, at der kan vaere en begraenset midlertidig lokal pavirkning pa land
under anlaegsarbejdet. Der forventes ikke langtidseffekter som f.eks. jordforurening
pd grund af oplgst olie. Der er i litteraturen sggt efter eksempler p3, at brugen af
ANFO har medfgrt synlige eller usynlige problemer med olierester. Der er ikke loka-
liseret artikler, der understgtter dette. I forbindelse med litteratureftersggning -
f.eks. lokaliteter, hvor der bruges meget ANFO (miner), er der ikke fundet materiale
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der omhandler andet end oliespild i forbindelse med opbevaring eller videnskabelige
artikler der omhandler en evt. olierest. Der fokuseres alene pa tilferslen af nitrogen
i samtlige de undersggelser, der er lokaliseret i litteratursggningen.

I den periode, hvor nedbrydningen af olie er pa sit laveste, pa grund af lav tempe-
ratur, vil der ikke ske en udledning af oplgst olie til recipienten, da transportvejene
for den oplgste olie m.m. er frosset til. Maengden af olie, der kan n8 at blive omsat,
afhaenger af oliens opholdstid i terraenet, for end den ndr enten Malenebugten mod
syd eller Godthdbsfjorden mod nord, se afsnit 5.8.3.2.

Det vurderes, at den resterende dieselolie ikke vil give anledning til jordforurening,
men enten vil fordampe og/eller blive oplgst i overfladevand (se afsnit 5.8 Overfla-
devand og spildevand).

Risiko for spild

Ammoniumnitrat opbevares normalt i saekke (big-bags pa ca. 1.000 kg). Ved trans-
port og handtering kan der ske spild, hvis seekken revner eller lignende. Da ammo-
niumnitrat er et fast stof, vil det let kunne opsamles. Fra big-bags haeldes ammoni-
umnitrat i en tragt og derfra ned i en mixer. Der vil kunne ske spild hver gang man
handterer AN/ANFO og nok mest omkring borehullet som oplades.

Herudover vil der veere risiko for spild af olie ndr ANFO blandes. Det vil derfor vaere
ngdvendigt at have et beredskab klar s& evt. spild straks kan opsamles og bortskaf-
fes.

Mulig spildudbredelse for kvaelstof

Ammoniumnitrat og ANFO er faste stoffer, hvor kveaelstof hurtigt vil kunne oplgses
ved pdvirkning af vand og udbredes i vandoplgst form. En decideret jordforurening
er derfor ikke sandsynlig.

Potentielle pdvirkninger af spild af ammoniumnitrat
Ved spild af ammoniumnitrat, kan vegetationen blive svedet af, hvor spildet sker,
hvis det far lov til at blive liggende.

Samlet vurdering af p8virkning i forbindelse med anlaegsfasen

I forbindelse med anleegsfasen forudsaettes det, at oplag af olieprodukter og ANFO
indrettes forsvarligt, saledes at risikoen for spild minimeres. Det forudsaettes ligele-
des at spild af olieprodukter og kvaelstof opsamles, séfremt de spildes under de
forberedende spraengningsarbejder.

Der er ikke er fundet undersggelser, der redeggr for om der er problemer med die-
selolierester i forbindelse med brug af ANFO. Vurderingerne af mangden af spild er
baseret pa en worst case betragtning, der giver anledning til en pavirkning af olie
med ca. 0,2 g/m?/méned i anlaegsperioden pa 42 maneder. Som naevnt forventes,
der dels at ske en fordampning og dels en mikrobiel nedbrydning. Disse stgrrelser
kan ikke beregnes, men det er vurderet, at den made olien kommer ud i naturen pa
ikke vil medfgre koncentrationer i jorden, der kan give anledning til lsengerevarende
pavirkninger.

P& den baggrund vurderes det, at risikoen for forurening af jord er mindre, og der
vil veere tale om en mindre miljgpavirkning.
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Vurdering af miljgpavirkninger i driftsfasen
Vurderingerne af miljgpavirkningerne i driftsfasen, omhandler pavirkninger fra olie-
produkter og spraengstof/kvaelstof.

Olieprodukter
Typer, anvendelse og miljopdvirkning
I driftsfasen forventes der anvendt:

e Arktisk gasolie/diesel (til drift af k@retgjer og opvarmning)
e Benzin (til tankning af mindre fly (AV-gas))
e Jetfuel (fly- og helikopterbraendstof).

Arktisk gasolie/diesel forventes anvendt som drivmiddel til kgretgjer. Der forventes
ikke tankanlaeg til kgretgjer pd stedet. Der etableres el-varme til opvarmning af
bygninger, men der forventes ogsa etableret et backup-system med oliefyr og en
olietank.

Benzin og jetfuel er lette olieprodukter, der flyder let, spredes hurtigt og som kan
fordampe pa kort tid, hvis de rette omstaendigheder er til stede. Er de fgrst i jorden,
sker der dog stort set ingen fordampning.

AV-gas (Aviation gasoline) anvendes af sma fly. Produktet er en blyholdig benzin -
dog med lavt blyindhold.

Jetfuel anvendes som fly- og helikopterbraendstof. Der vil blive indkgbt 2 tankvogne,
der henter jetfuel pd det lokale tankanleeg i Nuuk. Der vil séledes ikke blive fast
tankanlaeg til jetfuel pd stedet. Tankvognene har dog fast plads i lufthavnen.

Risiko for spild

Der vil vaere risiko for spild i forbindelse med opbevaring og handtering af oliepro-
dukter samt i forbindelse med tankning af fly. Opbevaring, h&ndtering og brug af
olieprodukter vil udelukkende ske p& befsestede omrader og eventuelle spild vil der-
for veere afskaret fra direkte kontakt med jorden.

Risikoen for jordforurening vurderes derfor som lille.

Mulig spildudbredelse for olie

Mindre spild pa fast beleegning vil fordampe eller blive oplgst af nedbgr. Stgrre spild
kan eventuelt brede sig uden for den faste belaegning og give anledning til jordfor-
urening.

Potentielle jordpavirkninger af oliespild
Potentielle jordpdvirkninger af oliespild i driftsfasen er identiske med dem for an-
laegsfasen og naevnt ovenfor i afsnit 5.7.3.1 Olieprodukter.

Produkter til glatfgrebekaempelse af landingsbane og afisning af fly
Der forventes anvendt de samme typer produkter, som anvendes i de gvrige luft-
havne i Grgnland i dag.

Typer, anvendelse - mangder

e Urea (glatfgrebekaempelse pd landingsbane)

e Aviform (glatfgrebekaempelse p& landingsbane)
e Cryotech Polar plus 80 (afisning af fly)

e Cryotech Polar Guard II (afisning af fly).
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Urea fds som granulat og bestdr af 46 % kvaelstof. Urea er vandoplgseligt og tidli-
gere forbundet med eutrofiering af sger i Danmark p& grund af det hgje indhold af
kveelstof.

Aviform er en farvelgs, lugtfri veeske. Den bestdr af ca. 50 % kaliumformiat og 50
% vand samt <1 % antikorrosionsadditiv. Aviform er 100 % oplgselig i vand. Avi-
form er let nedbrydeligt i forbindelse med en iltforbrugende proces.

Cryotech Polar Plus 80 og Cryotech Polar Guard II er begge glykolbaserede produk-
ter. Glykol er et organisk stof, der kan udggre en miljgbelastning i forbindelse med
iltforbrug under nedbrydningen af stoffet.

Det er i VVM-anmeldelsen vurderet (Rambgll, 2016), at der i den nye lufthavn i Nuuk
vil blive anvendt de samme typer af kemikalier til glatfgrebekaempelse af landings-
banen, som der anvendes i dag. Forbruget i dag er p& 3,6 ton Urea og 6,6 ton
Aviform. Hvis det antages, at mangden af kemikalier er ligefrem proportional med
stgrrelsen af landingsbanen, kan der forventes et fremtidigt forbrug i stgrrelsesor-
denen:

e Urea: 11,5 tons pr. ar
e Aviform: 22,9 tons pr. ar.

Det nuvaerende forbrug af Cryotech Polar Plus 80 / Guard II i Nuuk er ca. 15.000 I.
ublandet om &ret, og det forventes at der fremover vil blive anvendt tilsvarende
maengder.

Risiko for spild/spredning

I forbindelse med drift af lufthavnen kan der ske spild af produkterne. Produkterne
anvendes blandt andet pd landingsbane, apron og pa selve flyene. Afisning af fly
forventes at ske decentralt. Det vil sige at der ikke indrettes et omrade med mulig-
hed for opsamling af overskudsprodukt. Brug af, eller spild af, produkter vil derfor
give bidrag af oplgst kveelstof til overfladevand, der afledes fra omrddet, men vil
ikke medfgre jordforurening.

Spildudbredelse
Spildudbredelse vurderes at ske som oplgst i vand (afsnit 5.8 Overfladevand og
spildevand).

Potentielle jordpdvirkninger

De anvendte produkter vurderes at blive spredt via vandbaseret transport uden
nevneveerdig vedhaeftning til jordpartikler og vurderes derfor ikke, at give anled-
ning til jordforurening. Spild af koncentrerede produkter direkte pa jorden vil kunne
medfgre afsvidning af vegetation.

Samlet vurdering af p8virkning i driftsfasen

Ved indretning af olietanke og —oplag efter forskrifterne, etablering af taet belaegning
og opsamling af eventuelle spildte olieprodukter, vurderes der at vaere en ubetydelig
risiko for at driften vil medfgre jordforurening med olieprodukter.

Ved indretning af oplag af produkter under tzet tag, almen anvendelse og opsamling
af spild vurderes der, at vaere en ubetydelig risiko for at brug og opbevaring af de
naevnte produkter kan medfgre jordforurening.
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Overfladevand og spildevand

Forholdene omkring vand gennemgas, herunder szerligt forholdene vedr. overflade-
vand og drikkevandsbeskyttelse og handtering af spildevand. Dette inkluderer vin-
tersituationer, hvor er der store mangder sne og is tilstede. Der vurderes ikke at
veere grundvand til stede i omrddet, men der vil vaere overfladevand og strammende
vand i spraekker i omradet.

Metode og datagrundlag
Dette afsnit beskriver hvilke potentielle miljgpavirkninger afledning af overfladevand
og spildevand ved udvidelse af Nuuk Lufthavn kan have pa overfladevand i hen-
holdsvis anlaegs- og driftsfasen.

Med overfladevand menes i denne sammenhang vand, som afledes til det omgi-
vende miljg under anlaegsarbejdet af lufthavnen og i driftsfasen fra bygningstage,
landingsbane og gvrige befaestede arealer, hvor der ikke er en betydelig andel eller
mangde af stoffer, som afviger fra, hvad der szedvanligvis findes i overfladevand
fra tage og helt eller delvist befaestede arealer, som beskrevet i Spildevandsbe-
kendtggrelsen (Selvstyret, 2015). Overfladevand i sommermanederne hgrer til
denne kategori.

I beskrivelse og vurdering af potentielle miljgpavirkninger p& overfladevand fokuse-
res der pa olieprodukter, spraengstoffer, glatfgrebekaempelses- og afisningsmidler
og brandslukningsmidler. Med spildevand menes i denne sammenhang saniteert
spildevand (sort vand) fra lufthavnsbygningerne, spildevand fra husholdning, vaske
m.v. (grat vand) samt overfladevand, hvori der er en betydelig andel eller maengde
af stoffer, som der indeholder en andel stoffer som afviger fra hvad der ssedvanligvis
findes i overfladevand fra tage og helt eller delvist befeestede arealer, som beskrevet
i Spildevandsbekendtggrelsen (Selvstyret, 2015).

Det forudsaettes, at der pa lufthavnsomrddet traeffes foranstaltninger, sdledes at
Spildevandsbekendtggrelsen (Selvstyret, 2015) kan overholdes. For overfladevand
betyder det, at der bl.a. ikke ma vaere betydelige maengder naeringsstoffer og olie-
og benzinrester i det vand, som udledes direkte til det omgivende miljg. Dette sikres
bl.a. ved at lufthavnen har en beredskabsplan (Emergency and Spill Response and
Management Plan) og et beredskab (Spill Response Team), som star klar i tilfaelde
af uheld. I tilfeelde af uheld, f.eks. ved spild af braendstof, vil beredskabet straks
rense op.

I forbindelse med den daglige drift vil overfladevand i nogen grad ogsd kunne foru-
renes, men det vil veere i s& sma koncentrationer, at det ikke vil kunne karakterise-
res som spild og dermed heller ikke som omfattet af Spildevandsbekendtggrelsen.
Sne fra landingsbane og terminalomradet, hvor der er behandlet med glatfgrebe-
kaempelsesmidler eller midler til afisning af fly vil kunne indeholde en forhgjet andel
og sammensaetning af stoffer, specielt kveelstof, der afviger fra hvad der ellers fin-
des i overfladevand, og skal derfor efter Spildevandsbekendtggrelsen (Selvstyret,
2015) formelt set regnes som spildevand. Dette spgrgsmal er behandlet i afsnit
5.8.4.2.

Vurderingerne er baseret pa eksisterende viden suppleret med observationer i for-
bindelse med feltbesigtigelser i juli 2017.

I Terms of Reference for VVM-redeggrelsen for udvidelse af lufthavnen ved Nuuk
(Rambgll og Orbicon Grgnland, 2017), gnskes der szrligt et fokus pd forholdene i
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Speerrezoner i forhold til drik-
kevand

Figur 5.45:

Oversigtskort, der viser den
planlagte placering af lufthav-
nen og vandspaerrezonen om
Qallusuaqg (Cirkussgen) , der
forsyner Nuuk med drikke-
vand.

Malenebugten
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Malenebugten, og hvordan udvidelsen kan sikre, at der ikke sker en forveerring af
den gkologiske tilstand i bugten.

Beskrivelse og vurdering vil vaere kvalitativ og i det omfang der er data til rddighed,
kvantitativ.

Eksisterende forhold

Den eksisterende lufthavn i Nuuk har en landingsbane p& 950 meter, og vil med
projektet blive udbygget til en 2200 m landingsbane udstyret med nye bygninger
og landingshjeelpemidler (se kapitel 3 Projektbeskrivelse).

Den projekterede udvidelse af lufthavnen ligger ikke inden for spaerrezoner for sger
til drikkevandsforsyning (Rambgll, 2016). Figur 5.45 viser, hvor vandsparrezonen
for den naermest beliggende drikkevandssg, Qallusuaq Cirkussgen, er angivet. Qal-
lusuaq, ligger opstrgms lufthavnen (Nukissiorfiit, 2006).

Godthdbsfjorden

Omrdde 3

Vandsgen

é) 9
g

Cirkussgen Omrade 1

Omrade 2

Malenebugten
0 500 1000 m
| -

Signaturforklaring

Landingsbane Indflyvningslys —— Omlagte veje

Terminalomrade Offentlig p-plads

Der findes ingen vddomrader inden for projektomrddet, men enkelte vandlgb som
afleder til havet.

Den &rlige nedbgr (perioden 1961 - 1990) ligger pd 752 mm, med juli, august og
september som de mest nedbgrsrige maneder (www.dmi.dk, 2017).

Recipienterne ved Nuuk udggres af marine omrader. Nuuk fjorden er et stort og
forgrenet fjordomrade med vanddybder ned til ca. 400 m tzet ved Nuuk. P& sydsiden
af Nuuk halvgen ligger Malenebugten, der har en vanddybde ned til 150 m. Her
ligger Admiralitetsgerne som skaber |z for Nuuk havneomrade. Malenebugten star
i aben forbindelse med Nuuk fjorden og har mod sydvest ogsa forbindelse til kyst-
farvandet gennem Narssaq-lgbet. (Akvaplan-niva Asiaq, 1999).
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Inderst i Malenebugten findes et mindre hydrografisk isoleret teerskelbassin 3 med
en bassindybde p& ca. 25 m og et areal pa ca. 300 m x 500 m samt en teerskeldybde
p& 9 m. Ellers er der ikke teerskler i bugten, som stdr i aben forbindelse med Nuuk-
fjorden og Narssaq Igbet. I Malenebugtens sydgstligste hjgrne munder en mindre
elv ud. Der er stor tidevandsforskel omkring Nuuk, og da hele vandudskiftningen i
Nuuk fjorden sker gennem den relativt trange fjordmunding ved Nuuk, er der gene-
relt hgje stremhastigheder. P& trods af, at havomradet omkring Nuuk generelt er
karakteriseret af hgje stramhastigheder og god vandudskiftning, har undersggelser
dokumenteret omrdder med d&rlig vandudskiftning, og hvor miljgtilstanden var dar-
lig. Generelt er artdiversiteten i Malenebugten hgj, dog er taerskelbassinet praeget
af en organisk belastning. (Akvaplan-niva Asiaq, 1999).

Tidligere undersggelser dokumenterer en betydelig organisk overbelastning i Male-
nebugtens indre del. I taerskelbassinet i den inderste del af Malenebugten var mil-
jotilstanden séledes meget darlig p& grund af pavirkning fra spildevandsudledning
(Carl Bro A/S, 2001). Forholdene er siden forbedret ved at flytte spildevandsudigbet
laengere ud i bugten (COWI, 2018b).

Der er saledes i det faolgende primaert fokuseret pd, hvordan projektet vil kunne
pavirke vandkvaliteten i den indre del af Malenebugten.

Vurdering af miljgpavirkninger i anlaegsfasen

I forbindelse med udvidelse af lufthavnen vil der blive bortspraengt store mangder
field. Afstremningsmaessigt far dette ingen indflydelse pd drikkevandssgerne, der
forsyner blandt andet Nuuk og lufthavnen, idet de ligger sa hgijt i forhold til lufthav-
nen og projektomradet, at fiernelse af fieldmasse ikke vil pdvirke vandspaerrezonen.

Det vurderes derfor, at der ikke vil veere risiko for at forurenet overfladevand fra
lufthavnen, vil kunne tilgd drikkevandssgerne.

Olieprodukter
I forbindelse med anlaegsfasen forventes en raekke forskellige olieprodukter anvendt
i omradet (for neermere beskrivelse se afsnit 5.7 Forurening af jord).

e Arktisk gasolie/diesel (til drift af kgretgjer/fremstilling af spraengstof)
e Hydraulikolie (til maskinernes hydrauliksystemer)
e Smgreolier.

Mindre spild af olieprodukter pa terreen har typisk en begraenset horisontal og ver-
tikal udbredelse (afsnit 5.7 Forurening af jord). Olien vil som regel binde sig til jord-
partikler og organisk materiale, og her vil en tilfgrsel af kvaelstof, eksempelvis fra
ueksploderet spraengstof, stimulere bakteriel nedbrydning af olien. Ud over bakteriel
nedbrydning vil en del af de flygtigste forbindelser i olien fordampe men der vil
stadig ske en spredning af olie oplgst i vand - for eksempel ved nedbgr. Ved spild
af stgrre oliemaangder vil der kunne ske spredning af ren olie. Spredningens ha-
stighed vil gges pa stejlt terreen, frosne overflader og/eller transport pa fjeld, hvor
olien vil sgge mod lavereliggende omrader (se afsnit 5.7 Forurening af jord). Hvis
olien ndr frem til vandlgb/havet vil spredningen hurtigt kunne gges.

3 Et teerskelbassin er et havomrade, hvor bundens topografi begreenser den horisontale
vandudskiftning mellem en vandmasse, som findes bag taerskelen og det udenforlig-
gende havomrade. P& grund af darlig vandudskiftning er teerskelbassiner uegnede som
recipeinter for spildevand med hgjt organisk indhold.
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Vandmiljget vurderes at vaere meget sérbart overfor eventuelle oliespild pd land.
Oplgst olie vil kunne pavirke vandlevende insekter, planter og fisk over stgrre om-
rader. Eventuel fri fase olie vil kunne danne hinder p& overfladen af sger eller vand-
Igb.

Det forudsaettes, at der i forbindelse med anlaegsarbejdet udarbejdes en bered-
skabsplan og haves et beredskab klar i forbindelse med konstaterede spild, for der-
ved at minimere spild af olie.

Spraengstof (kveelstof og dieselolie)

Til bortspraengning af fjeld forventes anvendt store maengder dieselolie til fremstil-
ling af spraengstoffet Ammonium Nitrate Fuel Oil (ANFO), der bestar af en blanding
af kunstggdning og dieselolie. Ueksploderet ANFO spraengstof vil have et indhold af
neeringsstoffet kvaelstof (N) og kulstof (C), der kan medfgre algeopblomstring, hvis
det kommer i kontakt med vandmiljget.

Der forventes spraengt ca. 5,4 mio. m3 fjeld. Hertil forventes anvendt:

e 3.200 ton ANFO
e 380 ton dynamit

Kvaelstof

Bortspraengning af fjeld vil kunne forekomme det meste af anlaegsperiodens 42 ma-
neder. Normalt vil der vaere ca. 1-2 % ueksploderet ANFO tilbage efter en spraeng-
ning (Rambgll, 2013). Der er pa baggrund af nye oplysninger konservativt regnet
med 6 % i den videre beregning svarende til ca. 190 ton ANFO. Kveaelstofmasngden
i de ca. 190 ton er ca. 33 % svarende til 63 ton N. I forbindelse med anlaegsfasen
kan der sdledes blive udledt 63 tons N over 42 maneder svarende til et gennemsnit
pad 1,5 t N/maned.

Der bliver bortspraengt fjeld i to omrader, hhv. et sydligt, der qua placeringen teet
p& Malenebugten og ud fra hgjdekurver md antages at afvande til Malenebugten og
et nordligt, der qua placeringen og ud fra hgjdekurver md antages at afvande til
Godthabsfjorden. Der skal bortspraenges ca. 2,6 mio. m3 i den nordlige del, der
afvander til Godthdbsfjorden (ca. 30 %) og ca. 3,8 mio. m® i den sydlige del (der
afvander til Malenebugten) svarende til ca. 70 % af den samlede maengde pa 5,4
mio. m?3.

Ca. 70 % af spraengningsaktiviteterne vil altsd foregd inden for Malenebugtens op-
land. Der kan sdledes forventes en udledning til Malenebugten pa ca. 44 ton N over
anlaegsperiodens 42 maneder, svarende til ca. 1 ton pr. m&ned i gennemsnit. Mang-
den vil primeaert blive udvasket i forbindelse med tgbrud og hen over sommeren. Til
sammenligning vil der i driftsperioden blive udledt knap 6 tons urea (46 % kvaelstof)
ved tgbrud til Malenebugten. Udledningen i anlaegsperioden er sdledes i samme
stgrrelsesorden som i driftsperioden.

Udledningen vil ske diffust via det eksisterende afvandingssystem af landingsbanen.
Det ma forventes, at hovedparten vil udledes i den inderste del af Malenebugten
omkring udledningspunktet for afvandingen af landingsbanen.

Efter anlaegsperioden antages udvaskningen at kunne straekke sig over yderligere
en sommer. Frigivelsen vil ske i vdde perioder hen over sommeren i flere impulser,
indtil al kveaelstof er fjernet.
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COWI har for Grgnlands Selvstyre foretaget vurderinger af udledningen af kvaelstof-
holdigt overfladevand for sdvel anlaegsfasen som for driftsfasen (COWI, 2018b).

Beregningerne af spredningen af det kvaelstofholdige overfladevand i Malenebugten
viser, at udledningen ikke vil pdvirke tilgeengeligheden af kvaelstof i Malenebugten
generelt, men at der kan forventes en lokal pavirkning af kystvandet inderst i Male-
nebugten, og at pavirkningen vil veere stgrst i situationer med svag vind, hvor der
sker mindst opblanding.

Den estimerede kveaelstofkoncentration fra ikke-eksploderede ANFO i Malenebugten,
i en afstand pd 400 m fra udledningspunktet af overfladevand, varierer mellem 0,3
og 2 mg/| over en 5-maneders regnsaeson. De estimerede koncentrationer er styret
af opblandingen af overfladevandet i Malenebugten, som er afhaengig af primeert
vindstyrken. Jo hgjere vindstyrke desto bedre opblanding af overfladevandet i Ma-
lenebugten. Baggrundskoncentrationen i Malenebugten forventes at ligge vaesentligt
lavere og pd mellem 3 og 10 pg/l, altsd ca. en faktor 100 lavere.

Beregningerne viser, at udledningen hgjst sandsynligt vil lede til gget opblomstring
af planktonalger og fastsiddende alger lokalt i kystvandet vestover ind i havneom-
radet i Malenebugten. Pga. de hgje koncentrationer af uorganisk kvaelstof lokalt i
kystvandet vil produktionen af alger fortsaette, indtil det tilgeengelige fosfor og silikat
er opbrugt. Over tid vil den resterende kveelstofmaengde forlade Malenebugten med
havstrgmmene. I forbindelse med nedbrydningen af algerne er der risiko for, at der
lokalt kan forekomme iltsvind, som kan have en negativ effekt pa bunddyr og fisk i
omradet. Da iltsvindene vil vaere lokale i tid og rum forventes det, at forholdene
vender tilbage til det normale nar iltforholdene forbedres og dyr og planter spredes
ind i de ramte omrader.

Det skal understreges, at vurderingerne er behaeftet med store usikkerheder, idet
bl.a. vindforhold og laengden af perioder med svag vind eller hyppigheden af staerk
vind, vil have stor betydning for, hvor meget kvaelstof, der vil kunne nd at blive
bundet i algerne i kystvandet og hvorvidt algerne vil blive liggende i bugten eller
drive til havs (COWI, 2018b).

Anlaegsarbejderne og udledningen af det kveelstofholdige overfladevand vil ske i en
begraenset periode, og udledningen vil resultere i lokale algeopblomstringer i kyst-
vandet i Malenebugten. Dette vil give en forgget risiko for lokale iltsvindssituationer,
derfor vurderes den samlede pavirkning at veere moderat. Det kan ikke udelukkes,
at udvaskningen vil ske over en lengere periode end anlaegsfasen, da noget af
kveelstoffet kan blive tilbageholdt i jorden. Dette vil give en mindre pavirkning pr.
ar, men vil sa til gengaeld betyde, at pavirkningen af Malenebugten vil forekomme
over en laengere periode.

Der henvises i gvrigt til afsnit 5.8.4.2 vedr. driftsfasen for yderligere uddybning af
problemstillingen.

Dieselolie

Til bortspraengning af fjeld forventes anvendt dieselolie til fremstilling af spraeng-
stoffet Ammonium Nitrate Fuel Oil (ANFO), der bestar af en blanding af kunstggd-
ning og dieselolie (afsnit 5.4.3.2 Emissioner fra spraeangninger). Det er beregnet at
ca. 11 ton dieselolie vil ligge tilbage efter spraengningerne. Ligeligt fordelt ud over
en anlaegsperiode pd 42 maneder, svarer det til ca. 260 kg/maned som vil vaere
fordelt indenfor projektomradet.
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Det vurderes, at olie i forbindelse med anvendelse af ANFO fortrinsvis vil blive spredt
tyndt ud og i begreensede koncentrationer i terraenet. Der vurderes ikke at veere fri
fase olie til stede, der kan medfgre forurening af jord. Yderligere spredning af olien
vil derfor ske i oplgst form i vandmiljget.

Der vurderes, at veere gode muligheder for at en stor del af olien fordamper eller
bliver nedbrudt ved forskellige processer - ogsa i vandfasen - fgr end den nar Ma-
lenebugten eller Godhabsfjorden. Omsaetningsraten vurderes at vaere stgrst i den
optgede periode, hvor varme og lys forstaerker processerne. Om vinteren vil det
saledes overvejende vaere fordampning af lettere komponenter, der kan finde sted.

Det m3 dog forventes, at en del af olien i oplgst form afhaengig af &rstid, vejrlig og
teethed pa den marine recipient, vil nd de neaerliggende marine recipienter. Her vil
der hurtigt ske yderligere en fortynding, lige som der forsat vil ske en nedbrydning
af olien i det marine miljg.

Udledningen vil ikke vaere stabil hen over aret. Afhaengig af arstid, vejrlig m.m.
vurderes det, at der i forbindelse med tgbrud vil blive udledt en stgrre mangde
oplgst olie end p& andre tidspunkter af 8ret, pd grund af en mulig akkumulering af
olien i snepakken. Det kan i den forbindelse ikke udelukkes, at der kan opsta oliefilm
pad vandoverflader. Det forventes dog, at der vil ske en forgget opblanding i forbin-
delse med afledning af store maengder smeltevand ved tgbrud, sdledes at en evt.
oliefilm vil vaere et kortvarigt faanomen. Koncentrationen af oplgst olie vurderes ikke
at stige vaesentligt, pd grund af opblanding i et stgrre vandvolumen end normalt, p3
grund af smeltevand.

P& baggrund af en stor vandudskiftning i bugten/fjorden vurderes oplgst olie ikke at
medfgre en vaesentlig pavirkning af organismer i omradet og i recipienten under
anlaegsfasen, og der forventes ikke langtidseffekter.

Der er i litteraturen sggt efter eksempler p& om brugen af ANFO har medfart synlige
eller usynlige problemer med olierester. Der er ikke lokaliseret artikler, der under-
stgtter dette. I forbindelse med litteratureftersggning - f.eks. lokaliteter, hvor der
bruges meget ANFO (miner), er der ikke fundet materiale der omhandler andet end
oliespild i forbindelse med opbevaring eller videnskabelige artikler der omhandler en
evt. olierest. Der fokuseres alene pa tilfgrslen af nitrogen i samtlige de undersggel-
ser, der er lokaliseret i litteratursggningen.

Det vurderes, at maengden af dieselolie ikke vil have vaesentlig betydning for over-
fladevand i projektomradet. Samlet set vurderes pavirkningen af overfladevand
med dieselolie i anlaegsfasen at give en moderat pavirkning. Der vil vaere en risiko
for at dieselolie fra spraengningerne vil kunne medfgre en synlig oliefilm i den indre
del af Malenebugten. P3virkningen vil ske i et meget begraenset omrade (den indre
del af Malenebugten). Der vil dog pa grund af den store vandudskiftning i bug-
ten/fjorden ske en fortynding og dermed ikke nogen permanent miljgpavirkning.

Produkter til glatfgrebekaempelse og afisning samt brandslukningsprodukter
Der forventes ikke, at forbruget af produkter til glatferebekaempelse pa landings-
bane og afisning af fly i anlaegsfasen vil vaere vaesentlig anderledes end for den
nuvarende lufthavn. Det samme er gaeldende for brandslukningsprodukter.

Sanitaer udledning (sort og grét vand)
Der er ikke viden om, hvor mange ansatte, der vil std for anleeg af lufthavnen.
Opsamling af sort og grat vand forudseettes opsamlet i tanke og bortskaffet som
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under driftsfasen, og dermed ikke udggre et problem for overfladevand, se afsnit
5.8.4.4 Sanitzer udledning (sort og grat vand).

Vurdering af miljgpavirkninger i driftsfasen

Olieprodukter - typer, anvendelse og miljep8virkning
I driftsfasen forventes der anvendt fglgende olieprodukter (afsnit 5.7 Forurening af
jord for naermere beskrivelse):

e Arktisk gasolie/diesel (til drift af ke@retgjer og opvarmning)
e Benzin (til tankning af mindre fly (AV-gas))
o Jetfuel (fly- og helikopterbraendstof)

Der vil vaere risiko for spild i forbindelse med opbevaring og handtering af oliepro-
dukter samt i forbindelse med tankning af fly. Efter anlaegsfasen er overstaet vil en
stor del af omradet dog vaere befaestet. Opbevaring, handtering og brug af oliepro-
dukter vurderes at ske pa befsestede omradder og eventuelle spild vil derfor vaere
afskaret fra direkte kontakt med jorden. Risikoen for afstrgmning til vandmiljoet er
derfor lille, og pavirkningen vurderes derfor som ubetydelig.

Mindre spild pa fast beleegning vil fordampe eller blive oplgst af nedbgr. Stgrre spild
kan evt. brede sig uden for den fase belaegning og kan sprede sig til vandmiljget,
men risikoen vurderes som lille.

Produkter til glatfgrebekaempelse af landingsbane og afisning af fly

Det er oplyst, at man ved snerydning vil skrabe sne fra banen og ud til siderne som
det er tilfaeldet i dag. Dette vil derefter blive kastet over hegning vha. snekanon,
som kgrer langs med hegning rundt ad tilsynsvej/spor.

Hvor det ikke er muligt, f.eks. ved standpladser, der vil sneen blive kgrt bort med
lastbil og lagt af p& skréninger med afsmeltning til havet. For ikke at gge belastnin-
gen af Malenebugten, vurderes det ngdvendigt, at sne, der kan indeholde rester af
produkter til glatfgrebekeempelse fra og med terminalomradet og nordpd, hvor den
nye afvandingsgreft, vil aflede smeltevand til Godthdbsfjorden, lsegges af til afsmelt-
ning pa skraninger, der afvander ud mod Godthabsfjorden. Afsmeltningen og der-
med frigivelse af eventuelle rester fra produkter til glatfgrebekaempelse vil blive fri-
givet i forbindelse med tgbrud i fordret/sommeren. Med baggrund i den gode vand-
udskiftning i Godthabsfjorden, er pavirkningen fra afsmeltning vurderet til mindre.
De resterende mangder vil afsmelte til Malenebugten, som i dag er belastet af bl.a.
udledninger af sort og grat spildevand. Disse udledninger vil vaere taget ud af drift
inden lufthavnsprojektet er i driftsfasen, og de eksisterende forhold omkring Male-
nebugten, forventes derfor at vaere forbedrede ndr lufthavnen tages i drift.

Figur 5.46 og Figur 5.47 viser hvilke omrader, der afvander til hhv. Malenebugten
og Godth&bsfjorden. Selv om det stgrste areal afvander til Malenebugten, s8 er der
primeert tale om arealer, der afleder ikke forurenet overfladevand. Det er tilstraebt
at flytte vandskellet s meget som muligt, sdledes at der ledes mest muligt vand
mod nord til Godthabsfjorden. Bemaerk at vand fra arealet pa selve lufthavnsomra-
det, hvorfra der kan forekomme forurening, der udledes mod hhv. nord og syd er
neesten lige store.

Ved at sikre at de stgrste mangde sne, der kan indeholde restprodukter fra glatfg-
rebekeempelse skubbes nordpd s& det afledes til Godthabsfjorden vurderes projek-
tets pavirkning pa vandkvaliteten i Malenebugten at vaere mindre.
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I praksis vil det ikke vaere muligt at forhindre, at der sker afsmeltning af sne og
diffus afledning ved kanterne af landingsbane og terminalomréde.

Figur 5.46:

Den lys bl§ skravering viser
hvilken del af oplandet, der
afvander til Godth8bsfjorden
og den orange rode skrave-
ring viser den del af oplandet,
der afvander til Malenebug-
ten. Sne fra terminalomr8de
laegges til afsmeltning i den
ostlige del af det lys bl§ om-
r8de. (COWI, 2018a)
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Figur 5.47:
Afstremningsveje. (COWI,
2018a)

Typer, anvendelse og mang-
der.
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Der forventes anvendt de samme typer produkter som der anvendes i de gvrige
lufthavne i Grgnland i dag. Produkterne anvendes pa landingsbane, apron og pa
selve flyene (narmere beskrivelse af produkter findes i afsnit 5.7 Forurening af
jord).

e Urea (glatfgrebekaempelse pd landingsbane)

e Aviform (glatfgrebekeempelse pa landingsbane)
e Cryotech Polar plus 80 (afisning af fly)

e Cryotech Polar Guard II (afisning af fly)

Urea ((Hz2 N)2CO) f&s som granulat og bestar af 46 % kveelstof. Urea er vandoplg-
seligt og kan ved direkte udledning til sger give anledning til naeringsberigelse og
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dermed algeopblomstring p& grund af det hgje indhold af kveelstof. Ved kontakt med
vand hydrolyseres Urea til hydrogencarbonat (HCO3-) og ammonium (NHas+).

En af de efterfslgende processer, der vil finde sted, er at ammonium, vil indgd i en
ligeveegt med ammoniak (NHs). Ligevaegten er afhaengig af temperatur og pH. Jo
hgjere temperatur og pH, jo hgjere andel vil blive til ammoniak, der vil fordampe og
dermed forsvinde ud af det lokale kredslgb. Udover ligevaegten mellem ammonium
0og ammoniak, er ogsa processerne nitrifikation og denitrifikation meget vaesentlige
i kveelstofkredslgbet. Under iltrige forhold vil ammonium ved nitrifikation blive om-
dannet til nitrit (NO2-) og videre til nitrat (NOs-), der er den mest mobile kvaelstof-
holdige ion, og som vil kunne udvaskes til vandmiljget. Det forventes at der vil vaere
rigeligt ilt til stede, til at der vil blive dannet nitrat. Hvis der lokalt er iltfattige forhold,
eksempelvis hvis der er stillestdende vand og samtidig er organisk materiale som
omseettes og dermed forbruger ilt, vil nitrat ved denitrifikation kunne reduceres til
frit kvaelstof N2, der pa gasform vil forlade systemet. I hvilket omfang kvaelstof vil
blive opbygget i biomasse eller blive udvasket til vandmiljget eller vil forlade det
lokale kredslgb som gas enten i form af ammoniak eller frit kveelstof er det sveert at
sige noget om, men under alle omstaendigheder, s& vil der veere et vist tab, sdledes
at det ikke er alt kvaelstof der tabes, som vil tilgd vandmiljget.

Aviform er en farvelgs, lugtfri vaeske. Den bestdr af ca. 50 % kaliumformiat
(KCH3COO) og 50 % vand samt <1 % antikorrosionsadditiv. Aviform er 100 % op-
Igselig i vand. Aviform er let nedbrydeligt i forbindelse med en iltforbrugende proces.
Kalium vil kunne bindes til jordpartikler, men bindes ikke seerlig hardt, og vil kunne
udvaskes forholdsvist let. Kalium er et af tre makroneeringsstoffer, som er essenti-
elle for plantevaekst og for stimulering af den biologiske aktivitet. Kvaelstof er det
andet, som her fas via Urea. Det tredje makronaeringsstof, fosfor, tilfores ikke sy-
stemet pa nogen made, sa derfor vil fosfor vaere den begraensende faktor for en
gget biologisk aktivitet.

Cryotech Polar Plus 80 og Cryotech Polar Guard II er begge glykolbaserede produk-
ter. Glykol er et organisk stof, der kan udggre en miljgbelastning i forbindelse med
iltforbrug i forbindelse med nedbrydningen af stoffet. Glykol indeholder ingen nee-
ringsstoffer, men sammen med tilstedeveaerelsen af naeringsstoffer, kan glykol virke
fremmende pd den biologiske aktivitet. Men igen, s& mangler der det essentielle
neeringsstof, fosfor. Restprodukterne fra afisning af fly vil blive opsamlet og gen-
brugt eller bortskaffet pa forsvarlig vis (se figur 5.48). Efter hver afisning af fly suges
restvaeske og smeltevand op under og omkring flyene. Haeldningskoefficienten mod
afvandingsgrofter ved standpladser og terminalomrdde er s lille, at der er god tid
til dette arbejde. Pavirkningen fra afisningsmidler er dermed vurderet til at veere
ubetydelig.
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Figur 5.48:

Restvaeske og smeltevand inde-
holdende afisningsmidler suges
op efter hver afisning af fly, s&-
ledes at der ikke Ipber afis-
ningsmidler i afvandingsgrgften
og videre ud i Malenebugten.
(COwI, 2018a)

i Afstromningsretning

Risiko for spild/spredning

Spildudbredelse

Vurdering i forhold til spilde-
vandsbekendtggrelsen og Ma-
lenebugten
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I forbindelse med glatfgrebekeempelse pa landingsbanen forventes der at blive brugt
omkring 11,5 tons urea og 22,9 tons aviform per ar, nar den nye landingsbane tages
i brug.

Det nuvaerende forbrug er omkring 3,3 tons urea og 6,6 tons aviform per ar.

Det nuvaerende forbrug af Cryotech Polar Plus 80 / Guard II i Nuuk er ca. 15.000
liter ublandet om aret, og det forventes at der fremover vil blive anvendt tilsvarende
maengder.

I forbindelse med drift af lufthavnen kan der ved handtering ske spild af produk-
terne, men det vurderes at risikoen herfor er begreenset. Sker der spild af store
maengder, s vil urea granulatet lige efter et uheld relativt nemt kunne fjernes ved
manuelt eller med maskine at skovle granulatet op. Spild af de andre vaeskeformige
produkter og ureaholdigt vand vil kunne opsamles med slamsuger, og efterfglgende
afledes til havet.

Spildudbredelse vurderes at ske som oplgst i vand.

De anvendte produkter vurderes at blive spredt via vandbaseret transport uden
naevneveerdig vedhaeftning til jordpartikler og vurderes ikke at give stgrre pavirk-
ninger. Afleegning af snemasser pa skraninger, der haelder mod Godthabsfjorden i
stedet for mod Malenefjorden, vil yderligere bidrage positivt.

Det primaere udledningspunkt fra lufthavnen til Malenebugten er gennem underfg-
ringen under daemningen for enden af landingsbanen, hvorfra det ledes ud i over-
fladen inderst i bugten.

Som naevnt tidligere vil forbruget af urea gges fra ca. 3,3 tons/&r til ca. 11,5 tons
pr. &r. Dette giver et gget forbrug p& ca. 8,2 tons/ar. Urea indeholder 46 % kveelstof.
Under forudseetning af, at ca. halvdelen udledes til Malenebugten giver dette en
gget udledning af kvaelstof til Malenebugten pé ca. 1,9 tons/ar.
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Som tidligere naevnt har COWI for Selvstyret foretaget modelberegninger af den
ggede udledning til Malenebugten. (COWI, 2018b).

Ved tgbrud vil de estimerede kvalstofkoncentrationer i den inderste del af Malene-
bugten, i en afstand p& 400 m fra udlgbet fra landingsbanen, variere mellem 18 og
950 pg/l. I modelleringen er snesmeltningsperioden i de forskellige modellerede
scenarier sat til at vare enten 2 eller 4 uger, under vejrforhold svarende til maj.
Perioden er vigtig for modellens resultater, idet kveelstof er deponeret i is og sne
gennem vinteren og fgrst frigives til Malenebugten, ndr og imens sneen smelter.

Det vurderes, at en afsmeltningsperiode pd 2 - 4 uger (hvilket medtager variationer
fra ar til r) er realistisk, og derfor vil den direkte effekt af en stigning i kvaelstof-
koncentration i Malenebugten have en varighed pa 2 - 4 uger.

Beregningerne af spredningen af det kvaelstofholdige overfladevand i Malenebugten
viser, at udledningen ikke vil pvirke tilgeengeligheden af kvaelstof i Malenebugten
generelt, men at der kan forventes en lokal pavirkning af det helt kystnaere vand og
at pavirkningen vil vaere stgrst i situationer med svag vind.

Modelberegningerne viser saledes, at vindforholdene er af stor betydning for, hvor
udledningen af det kveelstofholdige overfladevand kan pavirke miljgforholdene i Ma-
lenebugten. Iszer ved svag sydlig vind vil det udledte, kveaelstofholdige ferskvand,
der ligger oven pa det tungere havvand, blive “presset” ind mod kysten. Der vil
derfor opsta en situation med en fane af ferskere og kveelstofholdigt overfladevand,
som vil streekke sig ind mod bunden af det lavvandede havneomrade mod vest fra
udledningspunktet. Dette er illustreret p& nedenstdende figur 5.49. Figuren viser
udledningspunktet mod @st og hvordan fanen vil blive presset ind i bunden af bug-
ten. Det vil fgrst og fremmest veaere inden for taerskel bassinet med en bassindybde
pd ca. 25 m og et areal pd ca. 300 m x 500 m samt en teerskeldybde pad 9 m.

Dette vil medfgre forhgjede koncentrationer af kvaelstof lokalt i kystvandet og for-
laenge opholdstiden af den pavirkede vandmasse og dermed varigheden af mulige
pavirkninger fra det tilfarte kvaelstof. Det veerste scenarie (worst case) vil veere en
hurtig afsmeltning af sneen kombineret med en svag vind fra sydlig retning. COWI's
modelberegninger viser, at den indledende bglgeopblanding ikke er nok til at bryde
lagdelingen af vandmasserne, som skyldes forskellen i saltholdighed mellem den
ferske overfladeafstrgmning og det salte havvand i bugten. I en afstand af 400 m
fra kilden er fanen fortsat afgraenset til de gverste 2 meter af vandet i bugten. En
sadan lagdeling kaldes for et springlag og ggr, at det kveelstofholdige overfladevand
befinder sig i den gverste del af vandsgjlen (den fotiske zone), hvor der er gode
lysforhold, og hvor produktionen af alger finder sted. Dannelsen af tilsvarende
springlag i afsmeltningsperioder er blevet observeret i andre lignende fjordsyste-
mer. Den simulerede kveelstofkoncentration, som fglge af udledning fra lufthavnen,
er estimeret til at ligge fra 18 til 950 ug/l, hvorimod den naturlige maksimale kvael-
stofkoncentration for Godthdbsfjorden og Kobberfjord svinger fra 3 til 10 pg/l. Kon-
centrationen i Malenebugten er dog sandsynligvis hgjere. I arktiske fjorde er kvael-
stof som regel den begreensende faktor for, hvor meget algeveekst der kan fore-
komme i en saeson.
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Figur 5.49:

Faneretning og —form efter ud-
ledning fra udledningspunkt i
daemningen ved en sydlig vind-
retning. Det bl§ omr8de viser
teerskelbassinets omtrentlige
udbredelse (COWI, 2018b)
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I en situation, som den modellerede for Malenebugten, hvor der tilfgres et overskud
af kvaelstof, som forbliver lokalt i kystvandet i omrader med lille vanddybde og
vandudskiftning, vil den ggede mangde kvaelstof kunne udnyttes af planteplankton
og andre organismer sdsom hurtigvoksende tangarter - epifytter (f.eks. fedtemgg).
Hvis der sidelgbende og efterfglgende kontinuert tilfgres yderligere naeringsstoffer
med regnvand eller fra andre kilder, kan vaeksten af planteplankton fortsaette igen-
nem hele udledningsperioden. Under forudsaetning af, at Malenebugten er sammen-
lignelig med den indre del Godthabsfjorden i forhold til naeringsstofdynamik, kan det
saledes forventes, at et gget kvaelstofindhold i vaekstsaesonen vil for&rsage opblom-
string af planteplankton eller forstaerke den eksisterende vaekst af planteplankton i
den helt kystnzere del af Malenebugten. Muligvis kan det ogsa fordrsage vaekst af
hurtigvoksende tangarter (COWI, 2018b).
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Opblomstringen af planktonalger og eventuelt af hurtigt voksende og opportunisti-
ske tangarter, som beskrevet ovenfor, vil kunne forringe vandkvaliteten i Malene-
bugten p& flere mader. @get planteplankton kan nedsaette vandets sigtbarhed og
eventuelt fgre til iltsvind pd havbunden i fordybninger/lommer, hvor vandudskift-
ningen er ringe. De omtalte arter af tang kan drive/skylle sammen lokalt i breemmer
inderst i bugten og muligvis fgre til lokale iltsvind og lugtgener. Da de eventuelle
iltsvind vil veere lokale i tid og rum vil der vaere stor sandsynlighed for, at forholdene
vender tilbage til det normale nr iltforholdene forbedres og dyr og planter spredes
ind i de ramte omrader.

Ved mere gunstige vindforhold kan udledningen alt andet lige blive spredt og for-
tyndet til et stgrre omrade. Det kan saledes ikke udelukkes, at der vil vaere &r, hvor
der ikke vil veere en effekt, som beskrevet ovenfor, men dette vil ikke aendre ved
det generelle billede, og et enkelt &r i ny og nee vil ikke aendre pa konklusionen. Ved
gennemgang af de seneste ars vejrdata fra DMI, er der dog ikke fundet, at gunstige
vind og vejrforhold vil optreede med en hyppighed i april og maj maned, der vil
andre pa konklusionen og vurderingen. Svage vinde fra syd er et hyppigt forekom-
mende faenomen i den pagaeldende periode.

Historikken viser ogsa, at det pdgaeldende omrade er meget sdrbar over for udled-
ning af spildevand/naeringsstof. Der er samtidig stor sandsynlighed for ugunstige
vindforhold (svag vind fra sydlige retninger) i den pdgaeldende periode (april/maj).

Det kan sdledes konkluderes, at udledningen af det ferske smeltevand vil laegge sig
ovenpd det salte vand og med efterfglgende algeopblomstring til fglge. Pavirkningen
vil veere afgraenset til den allerinderste del af Malenebugten. Efterfglgende vil der
med stor sandsynlighed veere risiko for iltsvind safremt vejrforholdene ikke far fart
algerne til havs. Udledningen og opblomstringen af alger er dog af kort varighed og
forholdene vil efterfglgende normalisere sig igen.

P& baggrund af, at afsmeltningen af sne og udledningen af det kvaelstofholdige over-
fladevand vil finde sted over en begranset periode (2-4 uger i fordrsperioden) og
kun vil pdvirke tilgeengeligheden af kvaelstof lokalt i det kystnaere vand i Malene-
bugten og at udledningen derfor kun kan resultere i lokale algeopblomstringer (som
i gvrigt vil vaere begraensede af tilgaengeligheden af fosfor) med forgget risiko for
lokale iltsvindssituationer som resultat, vurderes det, at den samlede miljgpavirk-
ning vil veere moderat - vaesentlig, der kun vil have betydning for det helt lokale
omrade inderst i Malenebugten.

Normalt vil en sddan pavirkning kraeve afvaergeforanstaltninger, men da omradet
der pavirkes er meget lille og der ikke er enkle afvaergeforanstaltninger til rddighed
foreslds det at gennemfgre et overv8gningsprogram, der skal kortlaegge behovet for
eventuelle afvaergeforanstaltninger. Dette er naermere beskrevet i afsnit 8.

Med et kvaelstofindhold p& 46 % i urea, og et nuvaerende arligt forbrug p& omkring
3,3 ton og et fremtidigt arligt forbrug pd omkring 11,5 ton, svarer det til et arligt
forbrug pa hhv. godt 1.500 kg kvaelstof og knap 5.300 kg kvaelstof.

Omregnet til personaekvivalenter (PE), jf. (BEK nr. 10 af 12/06/2015), hvor udled-
ningen af 4,4 kg kvaelstof pr. r svarer til en PE (se 0ogsd 5.8.4.4), svarer det til at
udledningen fra ca. 345 PE til godt 1.200 PE, svarende til en stigning pa knap 860
PE.

154



5.8.4.3

5.8.4.4

Kalaallit Airports A/S 14. november 2018 www.niras.gl

For Aviform vil det nuvaerende og det fremtidige forbrug ligge pa hhv. 6,6 ton og
22,9 ton pr. ar. Producenten har oplyst en BODs for Aviform p& 0,09 g/g.

Omregnet til personaekvivalenter (PE), jf. (BEK nr. 10 af 12/06/2015), hvor udled-
ningen af 21,9 kg BODs pr. ar svarer til en PE (se 0gsd5.8.4.4), svarer det til at
udledningen stiger fra ca. 27 PE til ca. 97, svarende til en stigning pa ca. 70 PE.

Brandslukningsprodukter til landingsbane og fly

Brandslukningsprodukter vil kun blive brugt i forbindelse med gvelse, samt i tilfaelde
af brand. Pavirkningsgraden vurderes at vaere ubetydelig og vil kun opsta i en kort
periode i det usandsynlige tilfaelde af brand. Forbruget af brandslukningsmidler for-
ventes ikke at kunne reduceres, da brandslukningsmidler bruges af sikkerhedsmaes-
sige arsager.

Stgrre gvelser kan kun afholdes i Kangerlussuaq Lufthavn eller i Danmark eller Is-
land. Mindre gvelser afholdes i Nuuk Lufthavn 3-5 gange arligt om omfatter slukning
af vaeskebrand (normalt i et kar pd 3m x 5 m) bestdende af vand plus ca. 50 | diesel
og lidt spildolie.

Sanitaer udledning (sort og grét vand)

Det antages, at en person udleder ca. 4,4 kg N og 1 kg fosfor (P) per ar i spildevan-
det, svarende til 12 g N og 2,7 g P per dag (BEK nr. 10 af 12/06/2015). Det kan
konservativt antages, at hver passager udleder samme masngde i forbindelse med
deres rejse. Prognosen for lufthavnen viser, at der i 2031 vil der vaere 185.582
udrejsende passagerer (Inuplan, 2017b) svarende til en udledning p& omkring 2,2
ton N og 500 kg P per ar. Spildevand fra tarnservice og terminalbygninger vil blive
h&ndteret som i dag, felgende de almindelige standarder for spildevand i Nuuk.
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Klimatiske forhold

Ved udbygning af den nuvaerende lufthavn i Nuuk, samt den senere drift heraf, vil
der opstd potentielle klimapavirkninger som fglge af energi- og spraengstofforbrug.
Pavirkningen opggres i COz-aekvivalenter (COz-e), der primaert har betydning i et
globalt perspektiv. CO2-e bruges beregningsmaessigt for at kunne opggre udledning
fra forskellige drivhusgasser, der bidrager til den globale opvarmning med tilhgrende
risiko for klimaforandringer. Udbygningen af Nuuk Lufthavn vil derfor blive vurderet
i forhold til pavirkning af det globale klima bade i anlaegs- og i driftsfasen.

Potentielle klimaeffekter som fglge af aktiviteter i anlsegsfasen fokuserer primeaert
pad de anvendte maengder af sprasngstof til bortspraangning af field ved udbygning
af lufthavnen samt braendstofforbrug i forbindelse med anlaegstrafik.

I driftsfasen er det isaer aendringen i flytyper og antal flyvninger til og fra lufthavnen
samt den tilknyttede landetransport, der kan pavirke p&d det globale klima. Luft-
havnsaktiviteterne, som ogsa daekker over intern transport, er inddraget i klimavur-
deringen, men pavirkninger fra disse aktiviteter vurderes at have en relativt lille
effekt. Potentielle klimapavirkninger som falge af lufthavnsaktiviteter daekker over
energiforbrug (el og varme) og afbraending af braendstof.

De lokale og globale klimatiske forhold har indflydelse pa risikoen for naturkatastro-
fer (oversvgmmelser, jordskred, laviner mm.), og klimaforandringer kan forgge
denne risiko, saerligt i de arktiske egne (IPCC, 2001).

Metode og datagrundlag
Datagrundlaget udggres af VVM-redeggrelserne for udbygningen af Nuuk Havn
(Nuuk Havn, 2013) og etableringen af Qorlortorsuaq vandkraftvaerk (Qorlortorsuaq
Vandkraftvaerk, 2015), samt data fra Grgnlands Statistik, (Air Greenland, 2017) og
(RAL Arsrapport, 2012). Desuden drages paralleller til etableringen af Aalborg Luft-
havn (Aalborg Lufthavn, 2013).

Til vurdering af potentielle klimapavirkninger i anlaagsfasen er maengden af udledt
CO2 beregnet ved at sammenligne CO: udledningen fra tidligere sprangninger i
Grgnland med den forventede forbrug af sprangstof ved udbygningen af Nuuk Luft-
havn.

Til vurdering af potentielle klimapavirkninger i driftsfasen er der set p& de overord-
nede og langsigtede tendenser i udledningen af drivhusgasser fra flytrafik og der er
udfgrt en kvalitativ vurdering af konsekvenser af lufthavnsdriften.

Risikoen for pavirkninger af projektet fra naturkatastrofer er beskrevet ud fra pro-
jektets beliggenhed i forhold til kystlinje og fieldomrader. Der er ikke foretaget en
konkret risikovurdering, da dette ligger uden for denne rapports formal.

Eksisterende forhold

Luftfartens andel af den globale CO2 udledning udggr omkring 2 % (Udvalget om
Dansk Luftfart, 2012). En stor del af den globale CO2 udledning kommer fra energi-
sektoren, industrien og landbruget. P& laengere sigt vil flytrafikken dog formentlig
tegne sig for en stigende andel af den samlede CO: udledning, idet flytrafikken i de
seneste artier er vokset mere end vejtrafikken, og hvis denne tendens fortszetter,
vil flytrafikkens andel gges. Flytrafikkens andel af den samlede CO: udledning er
dog lav, sa selv om flytrafikken vokser kraftigere end de gvrige transportformer, vil
den fortsat tegne sig for en begraenset andel af den samlede CO:z udledning. I Tabel
5.17 er udledningen fra Air Greenlands angivet for 2016.
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Tabel 5.17:
CO:2 udledning fra Air Green-
land (Air Greenland, 2017).
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Tabel 5.18:

CO:2 udledning fra diverse Kil-
der. Data stammer fra (Nuuk
Havn, 2013), (RAL
Arsrapport, 2012), (Air
Greenland, 2017) og
(Grgnlands Statistik, 2017)
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Fly 76.936
Biler og ground equipment 275
Bygninger 2.485

Til sammenligning kan naevnes, at den samlede grgnlandske CO2 udledning i 2015
var pa ca. 524.000 tons (Grgnlands Statistik, 2017). Flytrafikken udgar altsd en ikke
uvaesentlig andel af CO2-udledningen.

Den nuvarende lufthavn i Nuuk betjener omtrent 86.000 passagerer arligt (Inuplan,
2017b), og beflyves primaert af Dash-8 Q200 fly og lignende flytyper. Lufthavnen
betjenes yderligere af en raekke maskiner, hvor det ma forventes at disse vedlige-
holdes og benyttes efter producentens anvisninger.

Projektet er beliggende mellem Godthabsfjorden og Malenebugten, omkring 80 me-
ter over havet. Mod gst ligger fjeldet Lille Malene med en hgjde pa godt 420 meter
over havet. Fjeldomradet har en gennemsnitlig stigning pd 15-20 %, og et mindre
omrade udnyttes til alpine skiaktiviteter.

Vurdering af miljgpavirkninger i anleegsfasen

Der forventes at blive brugt omkring 3.200 ton ANFO til bortspraengning af 5,4 mio.
m? fjeld ved udbygningen af Nuuk Lufthavn. Spreengningen forventes derved at ud-
lede i omegnen af 550 ton CO2. Tabel 5.18 viser dennes udledning af CO2 og pro-
jektets ANFO forbrug sammenlignet med andre udledninger af CO2 i Grgnland.

Forbrugt maengde Udledt maengde CO:2
spraengstof (ton) (ton)

Spraengning ved udbygning af

Nuuk Havn (samlet) el =
Qorlortorsuaq vandkraftvaerk 475 81,4
(samlet)

Udbygning Nuuk Lufthavn

(samlet) 3.200 550
Isua jernminen (op til pr. &r) 12.000 2.057
Air Greenland (samlet udled-

ning fra fly, 2016) ZEHEEI
Royal Arctic Line (samlet ud-

ledning i 2012 fra RAL contai- == 100.544
nerskibe)

Grgnlands samlede CO2z-e . 558.456

emission i 2015

Ved stgrre anlaegsarbejder vil der komme en klimapavirkning fra braendstofforbru-
get til entreprengrmaskiner, der indgér bade i den fysiske bearbejdning pa lokalite-
ten og i ressourceindvindingen, herunder knusning af sten til opfyld.

Der er tale om almindelige anlaegsarbejder, som ikke adskiller sig fra etablering af
lignende anlaeg andre steder med fjeld. Det betyder, at stgrrelsen af CO2-e udled-
ningen er som forventet ved udvidelse af stgrre anleeg. CO2z-e udledningen vil pavir-
kes af materialetype, maengde og transportafstand, og en made at reducere COz-e
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udledningen pa er, at anleegge et naerhedsvurderingsprincip. Det vil sige, at for ek-
sempel spraengsten til opfyldning bgr hentes fra bortspraengt fjeld i neeromrédet,
hvorved transporten og derved CO2-e udledningen minimeres.

I 2015 var energiforbruget i grgnlandske husstande i gennemsnit 101 GJ, hvor der
til hver GJ bruttoenergiforbrug var knyttet 60,1 kg drivhusgasser (Grgnlands
Statistik, 2017). Dette svarer til at hver grgnlandsk husstand udledte 6,1 ton CO2-e
i 2015. Den samlede udledning af CO2 ved sprangninger i anlaegsfasen af udbyg-
ningen af Nuuk Lufthavn svarer til CO2 udledningen fra omtrent 90 grgnlandske
husstande.

Det vurderes, at klimapavirkningsgraden i anlaegsfasen er ubetydelig, men at lokale
forhgjede veerdier af CO:2 vil forekomme med hgj sandsynlighed. Samlet vurderes
det, at klimapdvirkningsgraden er ubetydelig i anlaegsfasen.

Projektet er pd grund af dets beliggenhed ca. 80 meter over havet ikke vurderet til
at vaere udsat for oversvgmmelser forarsaget af flodbglger/tsunamier. @st for pro-
jektet er Lille Malene beliggende, og det vurderes, at risikoen for jord/stenskred og
laviner er minimal, baseret pa de forholdsvise flade skraninger pa Lille Malene. Der
er i vurderingen ikke taget stilling til sandsynligheden for forekomsten af naturka-
tastrofer.

Vurdering af miljgpavirkninger i driftsfasen

Udvidelsen af Nuuk Lufthavn vil ggre det muligt for flere flytyper at benytte Nuuk
Lufthavn, herunder langdistance fly som Airbus 330. Beflyvning af nye flytyper vil
medfgre en andring i udledningen af forurenede stoffer til luften (se afsnit 5.4 Luft-
forurening og emissioner).

Udledningen af CO: vil gges ved udbygningen. Dette skyldes ud over stigningen i
luftoperationer, at der anvendes stgrre fly, idet stigningen i lufttrafikken primeaert
sker via udenrigsflyvning, der typisk anvender stgrre flytyper.

Luftfarten som branche har Igbende fokus pd at iveerkseette tiltag, der reducerer
CO2 udledningen. Derudover tegner flybraendstof sig for godt 25-30 % af et luftfart-
selskabs driftsomkostninger, s& branchen har et naturligt fokus pa operative tiltag,
der kan reducere braendstofforbruget. Disse tiltag omfatter eksempelvis mere di-
rekte flyruter, mere effektiv ruteplanlaegning, reduceret vaegt om bord, reduceret
anvendelse af motorer pd jorden, grgnne starter og landinger og hyppig renggring
af flymotorer. Alle naevnte tiltag bidrager til hgjere effektivitet, og dermed lavere
emissioner og en reduceret udledning af CO2 (Udvalget om Dansk Luftfart, 2012).
Ud over disse initiativer, bliver der designet nye fly, som bruger mindre braendstof
og dermed udleder mindre CO2, blandt andet med mere effektive motorer og bedre
aerodynamik.

Pavirkningen pa de klimatiske forhold er vurderet til mindre, da udledningen fra
Nuuk Lufthavns aktiviteter vil vaere lille set i relation til bade den globale udledning
og den samlede grgnlandske udledning.

Risikoen for naturkatastrofer i driftsfasen er identisk med risikoen i anleegsfasen og
vurderet til ubetydelig.
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Beskrivelse af lokaliteter
for udarbejdelse af
visualiseringer.
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Visuelle, landskabelige og rekreative forhold

I dette afsnit beskrives, hvordan udvidelsen af Nuuk Lufthavn vurderes at pavirke
de visuelle og rekreative forhold pa land og iszer kyst- og havlandskabet omkring
Nuuk Lufthavn (Godthabsfjorden og Malenebugten).

Der er udarbejdet en visualiseringsrapport, som er beskrevet herunder og vedlagt
som bilag 4.

Der redeggres indledningsvis for den metodiske tilgang og udvalgelsen af foto-
standpunkter for visualiseringer. Derefter fglger en beskrivelse af de eksisterende
forhold og analyse af landskabets rumlige og visuelle forhold (med udgangspunkt i
de geologiske og de kulturbetingede forhold samt fotos). Beskrivelsen har et niveau
og omfang, der er relevant for at vurdere Nuuk Lufthavns pavirkning i anlaegs- og
driftsfase. Vurderingen af pavirkningen af Nuuk Lufthavn beskrives med afseet i
landskabets karakter og vigtighed med fokus p& de visuelle forhold, og afslutnings-
vis er afbgdende/afvaergeforanstaltninger behandlet.

For projektet er udarbejdet visualiseringer fra 12 lokaliteter (Figur 5.50 og Tabel
5.19).

Nordvest Fra Qinngorput.

002 Nord Fra Borgmester Annitap Aqquserna syd for luft-
havnen.

003 Nord Fra Malenebugten vest for Qinngorput.

004 Nordgst Ved containeropbevaringen pd Qegertanut.

005 Nordgst P& Nuussuaq ovenfor havnetunnelen.

006 @st P& 400-ertalik gst for Fieldvej.

007 st P& bakken for enden af C. E. Jansensvej med
kik henover vandforsyningssgen.

008 Gst Rundkgrslen pa qugmester Anniitap Aqqu-
serna nord for Malik.

009 Bt Ved parkeringspladssen ved Grgnlands Univer-
sitet/Grgnlands Naturinstitut.

010 Gst Kik fra Kakillarnat med udsigt over kirkegar-
den.

011 Sydvest Fra bjerget over lufthavnen.

012 @st Kik fra vandet nordvest for Nuuk.

159



Kalaallit Airports A/S 14. november 2018 www.niras.gl

Figur 5.50:

Beliggenhed af lokaliteter for
udarbejdelse af visualiserin-
ger.

5.10.1 Baggrund

Visualiseringerne for projektet er udarbejdet pd baggrund af CAD modeller for pro-
jektet udarbejdet af Inuplan. CAD modellerne er blevet bearbejdet til formalet og
passet sammen med det fremtidige terraen i omradet. Visualiseringerne er udarbej-
det sidelgbende med at der er blevet tegnet pa projektet. Dette medfgrer at projek-
tet ikke ngdvendigvis er visualiseret i sin endelige form. Standpunkterne for visua-
liseringerne er udvalgt pa baggrund af offentligt tilgeengelige punkter hvor folk be-
veaeger sig. Fotostandpunkterne er valgt med fokus p3 at vise projektet fra s& mange
vinkler som muligt.
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Metode og datagrundlag

Visualiseringsrapport

For vurdering af projektet er udarbejdet 3D visualiseringer i form af fotomatch.
Denne form for visualiseringer kombinerer fotos taget af eksisterende forhold med
3D visualisering af fremtidige forhold. Denne type visualiseringer er med til at give
et realistisk bud pa projektets fremtidige udformning, og da konteksten kommer
med fra fotos fra omrddet er det nemmere for laeseren at fornemme skalaerne i
visualiseringerne i forhold til det nye lufthavnsprojekt.

For visualiseringer er udvalgt 12 fotostandpunkter i og omkring Nuuk fra relevante
positioner. Standpunkterne skal hver for sig vise projektet og samlet give et billede
af hele projektet. Standpunkterne tager udgangspunkt i offentligt tilgaengelige
punkter hvorfra projektet eventuelt ville kunne opleves. Planen for fotostandpunk-
terne er udarbejdet sammen med Kalaalit Airports og Sermersooqg Kommune. De
endelige fotostandpunkter er endeligt placeret under markarbejdet.

Hvert enkelt fotostandpunkt er opmalt ved hjzelp af hgjpraecisions landmaler GPS,
dette er med til at sikre praecisionen af visualiseringerne. P& hvert enkelt standpunkt
er kameraet position opmalt sammen med et antal kendte punkter i de enkelte fotos.
Ved match af fotos er benyttet den opmalte 3D CAD fil for Nuuk som bade bag-
grundsdata og kvalitetssikring. I opmalingen ligger en raekke kendte punkter der
sammen med de opmalte GPS punkter giver en stor sikkerhed for visualiseringernes
kvalitet. For fotostandpunkterne fra vand er det ikke muligt at opnd samme praeci-
sion p& opmalingerne da det ikke er muligt at ligge stille pd vandet. Dette ophaeves
dog af at visualiseringspunkterne pa vand samtidig ligger et godt stykke fra projek-
tet, hvorved det ikke er muligt at se sma udsving i GPS malingerne.

For projektet er der udarbejdet én samlet 3D model bestdende af den nye landings-
bane, nye veje syd og nord for landingsbanen samt terminalomradet, alt sammen
placeret i korrekt koordinatsystem. De enkelte fotos er herefter matchet ind som et
kamera i 3D modellen svarende til placeringen og indstillingen for de enkelte fotos.
3D modellen er herefter tekstureret med asfalt for landingsbanerne, sten for skra-
ningerne mm. pa et niveau hvor det stadigt er muligt at se det er et nyt projekt. 3D
modellen er herefter renderet ud som billeder der er blevet indarbejdet i de enkelte
fotos gennem Photoshop. Visualiseringerne har til formal at vise rammerne for de
fremtidige forhold. Grundet projektets materialer og omradets karakter er farver og
materialer pa visualiseringerne overdrevet for bedre at kunne vurdere projektet ud-
bredelse og de fremtidige forhold.

3D visualiseringerne for projektet er udarbejdet med udgangspunkt i projektets sta-
die ved visualiseringernes udarbejdelse. Det vil sige at visualiseringerne ikke ngd-
vendigvis viser det endelige projekt, men et projekt sd tet pd det endelige som
muligt. Samtidig er der benyttet stiliserede elementer for dele af det nye projekt,
blandt andet nye bygningsvaerker. Dette er benyttet da visualiseringerne viser ram-
merne for de maksimale scenarier og ikke de feerdige bygninger.

Alle visualiseringer er kvalitetssikret ved hjeelp af 3D CAD data for Nuuk, disse data
er matchet ind i modellen og der er lavet en visuel gennemgang af fotostandpunk-
terne og de enkelte kameraer i 3D modellen. Alle opmalte GPS punkter for projektet
er lagt ind i samme CAD data for at kunne verificere placeringen af punkterne med
et ortofoto som baggrund. Visualiseringerne, med undtagelse af dem fra vand, lever
op til de opstillede krav for visualiseringerne stillet i udbudsmaterialet for projektet.
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For hver enkelt visualisering ligger fotos af eksisterende forhold, fremtidige forhold
(visualiseringerne) samt fremtidige forhold (visualiseringerne) med de nye elemen-
ter markeret.

Landskabskarakteranalyse af de visuelle og rekreative forhold

Som afseet for at vurdere, hvordan udvidelsen af Nuuk Lufthavn vil pdvirke de visu-
elle forhold og rekreative forhold, er landskabet i og omkring projektomradet be-
skrevet efter landskabskaraktermetodens principper. Disse bestar af: Landskabets
karakter, landskabets vigtighed og projektets synlighed i landskabet. Landskabsbe-
skrivelsen er afgraenset til at omfatte Nuuk by mod vest og landskabet til Lille Malene
mod gst. En relevant del af fjorden er ligeledes med i afgraensningen, da den visuelle
pavirkning her kan pavirke oplevelsen af landskabet. Beskrivelsen af landskabet
fremgar af afsnit 5.10.3 Eksisterende forhold. Beskrivelserne er lavet med afsaet i
eksisterende data, kortanalyser og besigtigelse.

Eksisterende forhold

Den nuvaerende Iufthavn er placeret i den gstlige del af byen beliggende med fjeldet
Lille Malene som baggrund. Lufthavnsomradet er praeget af tekniske installationer
og bygninger med tilknytning til lufthavnen.

Eksisterende visuelle forhold

De eksisterende visuelle forhold er pdvirket af landskabets karaktertraek, nemlig de
geologiske og de kulturbetingede. Ligeledes kendetegner de rumlige og visuelle for-
hold landskabet.

Landskabet omkring Nuuk Lufthavn er i dag karakteristeret som et byneert fjeld-
landskab, som netop er et overgangsareal mellem Nuuk og de store fjelde.

Geologiske karaktertraek

Projektomradet er beliggende i et omrade med langstrakte fjeldrygge, som er en
del af det arkaeiske grundfjeld. Omradet er omkranset af varierende terraen mod gst
og vest og ligger i en umiddelbar forbindelse til fjordene og bugten mod nord og
syd. @st for omradet stiger terraenet vaesentligt til toppen af fjeldet Lille Malene pd
en topkote pd omkring 420 m. Fjeldet Store Malene praeger landskabet laengere
mod @st (790 m). Mod vest falder terraenet mod Nuuk og flader ud mod fjorden.
Projektomradet er beliggende i en graensezone mellem to bjergarter, og de lang-
strakte fjeldrygge, som ligger delvist parallelle, medvirker til en kystlinje der mod
nord og syd for projektomradet er meget stejlt og mgder fjorden.

Kulturhistoriske karaktertraek

Stgrstedelen af landskabet nzer projektomradet er karakteriseret som dvaergbusk-
hede og fijeldmark. Dale og lavninger findes i omradet, hvor mindre planter naer sger
og kaer praeger omraderne. Nuuk er som Grgnlands hovedstad den stgrste by i Grgn-
land og ligger nu i forbindelse til projektomrddet og lufthavnen, efter en naturlig
udvikling af byen. Sydgst for lufthavnen ligger Qinngorput, som er en mindre bydel
til Nuuk.

Tekniske anlaeg

Landskabet omkring og i projektomradet er preeget af flere tekniske anlaeg i form af
hojspeendingsledninger, master og skilift. Et 1,5 meter hgjt hegn er ogsa etableret
rundt om lufthavnen. Et hgjspaendingstracé forlgber syd for omrddet p& tveers af
hovedvejen mod Nuuk, hvor f8 mindre master er synlige fra projektomradet i Nuuk.
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Skiliften "Sisorarfiit” graenser op til omradet mod gst og bliver anvendt i vinterhalv-
ret, hvor tre lifte er i brug. Disse kgrer forholdsvis 100 meter og 350 meter op ad
fjeldet, samt til toppen af fjeldet.

Rumlige og visuelle forhold

Landskabets byneaere og fjeldpraegede karakter med stor variation af terraen skaber
en variation i landskabets visuelle udtryk. Dette skaber en form for overgangsland-
skab. Den abne karakter samt vandfladen fra fjorden afspejles i vidtstrakte udsigter
pa tvaers af landskabet og store fijelde pa en klar dag, som medvirker til et simpelt
udtryk med en stor skala. Dette danner dog kontrast til Nuuk by mod vest, som
stadig er abent, men med et mere komplekst udtryk.

De langstrakte og semi-parallelle fjelde kan medvirke til afgreensninger af udsig-
terne lokalt, men med mulighed for at se pa langs af fjeldene. Dette ses blandt andet
langs slugten syd i projektomradet naer vejen Illerngit 2001. Her er der langstrakte
udsigter mod syd, men en rumlig afgraensning mod b&de @st og vest pa grund af
terraenets variation.

Da byen ligger mod vest for foden af fjeldet og greensende op til fjorden, er den
synlig fra en stor del af landskabet mod @st, hvor den kun er skjult i landskabet i
slugterne. Dette ggr den mindre udtalt i landskabet. Byen giver en urban reference
i landskabsoplevelsen, hvor golfbanen ligeledes praeger landskabet lokalt. Hgjspaen-
dingsledningerne og skiliftene i omradet medvirker ogsa til en visuel pavirkning,
hvor skiomradet isaer om vinteren vil preege omradet med aktivitet.

Eksisterende rekreative forhold

Projektomradet er vejbetjent af to veje, Illerngit 2001 og Siaqginneq. Her er adgan-
gen forholdsvis fra Borgmester Anniitap Agquserna, som er hovedvejen til Nuuk,
hvor flere parkeringsomrader findes langs vejen. I projektomradet findes ogsa flere
stier, hvor den sydlige del af projektomradet i dag benyttes til kortere hundelufte-
ture, hvor det er muligt at parkere. Nord for projektomradet er en vandresti, der
gar igennem dalen Paradisdalen og rundt om fjeldet Lille Malene.

Graensende op til lufthavnen mod @gst findes skicenteret “Sisorarfiit”. Skiliften er
Grgnlands stgrste, hvor den store lift treekker folk op ad Lille Malene. Der er ogsa
etableret langrendslgjper i Nuuks opland. I vinterhalvéret er omradet derfor stor
betydning som et rekreativt omrade taet pa byen.

Umiddelbart vest for projektomradet ligger Nuuk Golfbane, som er en ni-hullers
golfbane. Bugte og fjorde omkring Nuuk er ogsd brugt til flere marine rekreative
aktiviteter som havkajak.
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Figur 5.51:
Skiliften (foto fra:
http://www.skilift.gl).
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TIKILLUARIT
VELKOMMEN TIL
RARFIT SKILIFTEN B &

Landskabets visuelle karakterstyrke og oplevelsesvaerdi
Med afseaet i landskabets karakter, som et overgangslandskab mellem store fjelde
og stgrre bebyggelse, vurderes stgrstedelen af landskabet at vaere kontrasterende.

De fleste steder vurderes landskabets baerende karaktertreek at fremstd tydeligt og
afspejler landskabskarakterens oprindelse, som et landskab hvor det bynzere land-
skab mgder det naturpraegede landskab. Det adskiller sig dog fra de gvrige karak-
teromrader, som iszer afspejles i slugten mod syd og det tilknyttede terraen og ka-
rakteren af dveergbuskhede og fjeldmark. Karakteren som overgangslandskab er
ligeledes slgret af den eksisterende Iufthavn og tilhgrende tekniske anlaeg. Der er
dog et rimeligt samspil mellem den naturpraegede karakter i slugten med natursti
en fin afspejling af naturgrundlaget. Disse tre parametre begrunder vurderingen.

Oplevelsesveerdi

Landskabskarakterens oplevelsesvaerdi relaterer sig iszer til landskabet udsigter, na-
turkarakteren af fjelde samt de tilknyttede rekreative aktiviteter. Derfor vurderes
landskabet szerligt oplevelsesrigt pa en stor del af landskabet i projektomradet og
mod gst, samt i fjordene. Oplevelsesvaerdien vurderes i nogen grad svaekket pa den
centrale del af projektomradet, hvor landskabet er praeget af lufthavnsterminal samt
skicenter, der bryder fjeldets karakter. Hgjspaendingsledningerne mod syd svaekker
ligeledes oplevelsesvaerdien i forhold til de langstrakte updvirkede landskaber.

Landskabets vigtighed

Landskabet i og omkring projektomrddet (Figur 5.52), med undtagelse af Nuuk,
tillegges middel vigtighed med afsaet i den gennemfgrte overordnede landskabs-
analyse og pd grund af omrddet brug fra bdde lokale og turister. Samtidig tillaegger
lovgivning og planlaegning landskabet lav vigtighed inden for projektomrddet og
umiddelbart gst for omradet.

I kommuneplanen er projektomradet udlagt til lufthavn, hvormed landskabet i pro-
jektomrédet er tillagt lav lokal vigtighed.

Samlet set tillaegges projektomradet og det omkringliggende landskab lav vigtighed.
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Figur 5.52:

Eksempel p§ for billede, her
standpunkt 03 fra
Malenebugten mod Nord.

5.10.4

5.10.4.1
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Vurdering af miljgpavirkninger i anleegsfasen

I anlaegsfasen vil der ske bade en fysisk og visuel pdvirkning af landskabet naer
Nuuk Lufthavn. Anlaegsprocessen er beskrevet nsermere i kapitel 3 Projektbeskri-
velse. Vurderingen af pavirkningen i anlaegsfasen tager afsaet i selve anlaegsarbej-
dets pavirkning af de visuelle forhold.

Visuel p8virkning i anlaegsfasen

Den visuelle pdvirkning i anlaegsfasen vil komme fra anlaegsarbejdet i projektomra-
det og vil pavirke hele det omkringliggende landskab. Kraner/maskiner og belysning
vil vaere synligt fra hele omrddet p& grund af den 3bne karakter, som vil medvirke
til en visuel pavirkning. En eventuel “skurby” vil sandsynligvis ogsa fremstd synlig i
omradet og andre oplevelsen af landskabet. Efterhdnden som landingsbanen bliver
etableret og nyt byggeri bliver rejst, vil den visuelle pavirkning af landskabet have
omtrent samme omfang som i driftsfasen. Dog kan anlaegsaktiviteten i hgjden i no-
gen grad forstaerke den visuelle pdvirkning.

Teettere pd projektomrddet vil den visuelle pvirkning veere stgrre, da anlaegsarbej-
det vil have en stgrre skala lokalt og have en stgrre visuel uro. Ogsa arbejdskgrsel
til og fra omradet vil bidrage til den visuelle pdvirkning i naeromradet.

Med afszet i ovenstdende vurderes den visuelle pavirkning af landskabet at vaere
mindre i landskabet gst for projektomrddet samt i Nuuk. Afstanden til projektomra-
det og skalaen af landskabet vurderes at afbgde den visuelle pavirkning fra en del
af anlaegsaktiviteten, som ligeledes vil veere skjult af terraen stigningen mod gst som
vil danne baggrund. Det vil isaer vaere den visuelle pdvirkning fra kersel, oplag og
anden aktivitet som afstanden vil ggre mindre visuel. Det samme gaelder for kraner
og anden hgj aktivitet, dog vil disse vaere mere synlige fra det omkringliggende
landskab. Fra vandsiden vil de hgje aktiviteter vaere i hgjere grad synlige da der i
mindre grad vil vaere en baggrund for disse. Arbejdsbelysning vil ligeledes pavirke
den visuelle oplevelse af landskabet mindre, da lufthavnen og tilhgrende bebyggelse
har eksisterende belysning.
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Landskabet lokalt vurderes at blive visuelt pavirket moderat. Den visuelle pdvirkning
er stgrst teet pd, da den skalamaessige oplevelse vil blive svaekket i anlaegsaktivite-
ten. Kraner og trafik vil derfor opleves stgrre end ved store afstande.

Rekreative p8virkninger i anlaegsfasen

De rekreative forhold vil i anleegsfasen blive pavirket af projektomradet, nér byg-
nings og spraengningsarbejdet bliver igangsat. Omradet vil fa status af byggeplads
med begreenset eller uden offentlig adgang. Stien som bliver brugt til hundeluftning
syd i projektomradet vil ikke kunne bruges lzengere og adgang til andre vandrestier
kan sndres. Adgangen til skiomradet vil dog ikke blive pavirket.

Den visuelle pavirkning fra anlaegsarbejdet er beskrevet i afsnit 5.10.4.1 Visuel pa-
virkning i anlaegsfasen i forhold til landskabets karakter. Den visuelle pavirkning for
de rekreative forhold vurderes at have samme karakter.

De rekreative forhold vil i nogen grad blive pavirket af stgj. I anlaegsperioden vil stgj
fra maskiner og anlaegsarbejde pavirke omradet. Den stgrste stgjpdvirkning vurde-
res at komme fra spraengninger og etablering af eventuelle pzele i forbindelse med
bygninger, landingsbane og landingslys. Stgjpavirkningerne er naermere beskrevet
i afsnit 5.3. Stgj og vibrationer.

Vurdering af miljgpavirkninger i driftsfasen

I driftsfasen vurderes pd det forhold, at projektomrddet er fuldt udbygget. En del af
vurderingsgrundlaget for pavirkningen i driftsfasen er de visualiseringer, der indgar
i bilag 4.

Visuel p8virkning i driftsfasen

Den visuelle pavirkning i driftsfasen knytter sig iszer til det forhold, at terreenet i
omradet bliver andret vaesentligt, hvilket szerligt medvirker til at overgangen mel-
lem Nuuk og fjeldet bliver fjernet, og at lufthavnen bliver en visuel graense for over-
gangen mellem byen og det fjeldpraegede landskab (se Figur 5.54). Med de eksiste-
rende forhold er lufthavnen delvist skjult fra Nuuk af fjeld (se Figur 5.53), hvor den
sydlige del af projektomradet i dag er fri for landingsbane. Kommende fra gst mod
Nuuk vil lufthavnen ligeledes markere mgdet med byen, hvor landingslys og dens
konstruktioner bade nord og syd vil pavirke det visuelle udtryk bade tzet pa (se Figur
5.55 og Figur 5.56) og fra laengere afstand (se Figur 5.59 og Figur 5.60).
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Figur 5.53:

Eksisterende forhold af
projektomr8det set fra
rundkgrslen p& Borgmester
Anniitap Aqq. nord for Malik
(standpunkt 09).

Figur 5.54:

Fremtidige forhold set
rundkgrslen p§ Borgmester
Anniitap Aqq. mod gst (stand-
punkt 09).
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Figur 5.55:

Eksisterende forhold set fra
Borgmester Anniitap Aqq. lidt
vest for Illerngit 2001 mod
nord vest. Standpunkt 02.

Figur 5.56:

Fremtidige forhold set fra fra
Borgmester Anniitap Aqq. lidt
vest for Illerngit 2001 mod
nord vest, standpunkt 02.
Hgjspaendingsledningen vil
her blive omlagt, og konstruk-
tioner fra landingslys vil
praege det visuelle udtryk.

Kalaallit Airports A/S

14. november 2018

www.niras.gl

168



Figur 5.57:

Eksisterende forhold set fra
Qinngorput (standpunkt 01).
Her kan den eksisterende luft-
havn ikke ses og fjeldet dan-
ner afgreensning til Nuuk.

Figur 5.58:

Fremtidige forhold set fra
Qinngorput (standpunkt 01).
Lufthavnens udvidelse har
skabt en greense mellem fjel-
det og Nuuk og praeger hori-
sonten.
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Landingsbane — markering af overgangen mellem fjeld og by

Udvidelsen af landingsbanen fra 950 m til 2.200 m i leengden samt en forggelse af
bredden p& 15 meter vil kraeve bade bortspraengning og opfyldning af arealet, som
vil have en vaesentlig pavirkning pd landskabet. Med kommuneplantilleegget for
Nuuk Lufthavn er der arbejdet med fokus pa bevarelse og styrkelse af de stgrre
sammenhangende strukturer i Nuuks landskab og Nuuk Lufthavn vil derfor indgd i
et samspil mellem byrum og landskab. Dette vurderes at have en afggrende betyd-
ning som afsaet for at kunne skabe en visuelt harmonisk overgang mellem landska-
bet pd fijeldet og Nuuk, samt pdvirkningen fra fjorden. Visualiseringerne viser et
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Figur 5.59:

Eksisterende forhold set fra
Nuuk Kirkeg8rd mod nord
(standpunkt 10). Den eksiste-
rende lufthavn ligger under
horisonten og fremtraeder
mindre tydeligt i landskabsbil-
ledet.
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volumenmaessigt udtryk og det reelle udtryk i driftsfasen ma forventes noget an-
derledes. Det giver dog en fornemmelse af skala, og i kommuneplantillzegget lzegges
der vaegt p8 at lufthavnen inkorporeres bedst muligt i b&de bybilledet og landskabs-
billedet.

Det vurderes at veere af afggrende betydning for overgangen mellem byen og land-
skabet, at de eksisterende landskabstreek fra fijeldet og slugten bruges aktivt bade
i elementer og strukturer som fundamentet og de omkringliggende flader for lan-
dingsbanen. Det vil medvirke til at integrere overgangen i landskabsbilledet, dog
stadig med vaesentlige aendringer pd de visuelle forhold pd grund af terreenbear-
bejdningen. Pavirkningen fra landingsbanen vurderes derfor moderat neer og i pro-
jektomrédet, da en mindre del af projektomrddet naturpraegede landskab forsvinder
og den visuelle overgang og udtryk bliver vaesentligt andret fra et mere naturprae-
get landskab til anlaeg. Fra Nuuk Kirkegard vil dette szerligt opleves, som kan ses
herunder p8 Figur 5.59 og Figur 5.60.
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Figur 5.60:

Fremtidige forhold set fra
Nuuk Kirkeg8rd (standpunkt
10). Her vil lufthavnen ses ty-
deligt i landskabsbilledet og
afgreense det mere flade ter-
reen fra fjeldlandskabet.

Figur 5.61:

Eksisterende forhold set fra
400-ertalik gst for Fjeldvej,
hvor terraenet stiger markant
i landskabet (standpunkt 06).
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Fra Nuuk vurderes lufthavnen at pavirke landskabsbilledet i mindre grad, da bebyg-
gelse og terraen kan svaekke udsigten til lufthavnen. Dette kan eksempelvis ses p3
Figur 5.61 og Figur 5.62, samt Figur 5.64 og Figur 5.65.
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Figur 5.62:

Fremtidige forhold set fra
400-ertalik gst for Fjeldvej,
hvor de fremtidige terminal-
bygninger og landingsbane
kan ses i mindre grad i land-
skabsbilledet (standpunkt
06).

Figur 5.63:

Eksisterende forhold set fra
bakken for enden af C. E. Jan-
sensvej med kik henover
vandforsyningssgen (stand-
punkt 07). Den eksisterende
lufthavn er synlig mod nord-
@st, hvor den indg8r i nogen
grad i landskabsbilledet.
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Figur 5.64:

Fremtidige forhold set fra
bakken for enden af C. E. Jan-
sensvej med kik henover
vandforsyningssgen (stand-
punkt 07). Lufthavnens udvi-
delse mod nord og syd kan
ses i landskabsbilledet, hvor
det iseer er tydeligt mod nord,
hvor landingsbanen danner en
ny horisont.
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Bygninger

De fremtidige bygninger vil kunne opleves i selve projektomradet, fra leengere af-
stande mod vest, bade i Nuuk og fra vandfladen, og ligesddan delvist fra fjeldet mod
gst.

Bygningsanlaeggene vil i forbindelse med udvidelsen af landingsbanen ogsa kraeve
mere plads, og som beskrevet i kapitel 3 Projektbeskrivelse, vil den nuvaerende
terminalbygning blive nedrevet og nye bygninger opfgrt i den sydligere del af om-
radet naer Malene Sgen. Eksisterende placering af bygninger ses pa Figur 5.65 og
Figur 5.66, og princip af placering af bygninger ses p& Figur 5.66. Bygningernes
hgjde og visuelle udtryk har dog afggrende betydning for den visuelle pavirkning af
landskabet. Bygningernes volumen forventes opfgrt i samspil med terraenet, hvor
transparens i terminalbygningen ligeledes indarbejdes. Bygningernes placering teet
pé det stigende terraen er medvirkende til en mindre visuel pavirkning.

Bygningernes forventede volumen (se kapitel 3 Projektbeskrivelse) vurderes at pa-
virke landskabets visuelle karakter i mindre grad. Det er dog af afggrende betydning
at bygningernes arkitektur, materialevalg og farver er i samspil med landskabets
karakter, da den visuelle effekt fra bygningsvolumenen ellers kan gges.
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Figur 5.65:

Eksisterende placering af an-
leeg tilknyttet lufthavnen.
Standpunkt 11.

Figur 5.66:

Visualisering af principplace-
ring af bygninger tilknyttet
den fremtidige udvidelse af
lufthavn. Standpunkt 11.
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Landingslys og flytrafik

I driftsfasen vil der vaere en moderat pdvirkning fra landingslys, ndr der er mgrkt,
dog kun lokalt i projektomrédet og fra gst pa fieldet, hvor det er muligt at se lan-
dingsbanen fra hgjere terraen. Pdvirkningen fra det resterende landskab vurderes at
veere lav.

Konstruktionerne af landingslysene vil medvirke til en moderat pdvirkning. Disse vil
skabe en visuel forlaengelse ved landingsbanen bdde nord og syd, som vil vaere
synlig bdde lokalt og p8 laengere afstand.
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Flytrafikken vil som beskrevet forgges og flere passagerer vil komme igennem om-
radet. Flyene vil om dagen preege luften og det visuelle udtryk landskabets udsigter
har. Dette er dog af kort varighed ad gangen, og pavirkningen vurderes derfor at
veere af mindre betydning. Helt taet p& lufthavnen vil dette opleves mere betydeligt.

Figur 5.67:

Eksisterende forhold set fra
vandet nordvest for Nuuk
(standpunkt 12).

Figur 5.68:

Fremtidige forhold set fra
vandet nordvest for Nuuk
(standpunkt 12). Her fra vil
lyskonstruktionerne ses tyde-
ligt, isaer n8r det er markt.

5.10.5.2 Rekreativ p8virkning i driftsfasen
I driftsfasen vurderes pdvirkningen af de rekreative forhold inden for projektomra-
det som veerende mindre. Omrdets karakter har delvist aendret sig fra en lille luft-
havn med omkringliggende naturomrade til en stgrre lufthavn med mere trafik. Dog
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vil der stadig vaere gode muligheder for brug af de rekreative faciliteter i det om-
kringliggende landskab.

Direkte i omrddet bliver et i dag brugt sti-forleb syd i omrddet fjernet. Ligeledes
bliver landingsbanen udvidet mod nord, hvor vandrestien rundt om Lille Malene vil
blive omlagt nord for lufthavnen og vil forlgbe taettere pd. Det er derfor ngdvendigt
at sikre en sikker vandresti til Lille Malene.

Der vurderes at veaere en raekke forhold, der kan have en positiv effekt pa de rekre-
ative forhold. Indirekte kan det ved ny afvikling af trafik og flere eksempelvis bus-
forbindelser blive muligt at besgge attraktioner og stier nemmere. Med flere besg-
gende til Nuuk kan de rekreative forhold forbedres i fremtiden og flere tilbud opsta.

Der vil yderligere veere en visuel og stgjmaessig pavirkning fra projektet i driftsfasen,
der vil pavirke de rekreative oplevelser i landskabet. Den visuelle pavirkning i land-
skabet er beskrevet i afsnit 5.10.5.1 Visuel pdvirkning i driftsfasen i forhold til land-
skabets karakter. Den visuelle pavirkning i fjorden vil dog i hgjere grad pavirke de
rekreative forhold, ligesom stgj ogsa vil pvirke de rekreative aktiviteter. Stgjen vil
over Nuuk formindskes, men vil blive gget over fjorden som beskrevet i afsnit 5.3.
Stgj og vibrationer. De visuelle forhold pd fjorden vil blive pavirket i mindre grad fra
flytrafikken, men da flytrafikken er af kort varighed i Igbet af dagen, vurderes p&-
virkningen at vaere lav.
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Kulturhistoriske interesser

Nunatta Katersuggasivia Allagaateqarfialu (Grgnlands Nationalmuseum & Arkiv)
gennemfgrte d. 3. juli 2017 en besigtigelse af projektomradet. Der blev ikke fundet
fortidsminder i projektomradet, og omradet er dermed blevet frigivet til anlaagsar-
bejde.

Safremt der findes et eller flere jordfaste fortidsminder i forbindelse med anlsegsar-
bejderne, skal bygherre - jf. § 16 i Inatusisartutlov nr. 11 af 19. maj 2010 om
fredning og anden kulturarvsbeskyttelse af kulturminder (Selvstyret, 2010), straks
anmelde fundet til Grgnlands Nationalmuseum og Arkiv, og arbejdet skal standses i
det omfang, det bergrer fortidsmindet. Grgnlands Nationalmuseum og Arkiv afggr,
om en arkaeologisk undersggelse skal foretages, jf. § 13,stk. 2, eller om en fred-
ningssag skal rejses, jf. § 5, stk. 2 i (Selvstyret, 2010).
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Sociogkonomiske forhold, sundhed og materielle go-
der

Dette afsnit beskriver hvordan en forlaengelse af landingsbanen i Nuuk til 2.200
meter potentielt kan pavirke sociogkonomiske forhold, adgang til materielle goder
samt sundhed, dels i Nuuk og dels i det gvrige Grgnland.

Ved at anleegge en leengere landingsbane i Nuuk vil det blive muligt at lande med
stgrre flytyper i fremtiden. Det vil sige, at der kan flyves atlantflyvninger for eksem-
pel fra Kgbenhavn og direkte til Nuuk, i stedet for forbindelser via Kangerlussuaq
som er situationen i dag. Dette betyder, at rejsende til og fra Nuuk vil kunne spare
rejsetid og fa reduceret rejseomkostningerne, ligesom Nuuk vil blive et mere tilgeen-
geligt turistmal end i dag.

Som det fremgar af afsnit 3.2.3 Forventede beflyvninger og antal passagerer, for-
ventes antallet af passagerer til Nuuk at stige til naesten det dobbelte fra ar 2016 til
2031, stigningen er baseret pa en fremskrivning af passagerantallet, hvor det anta-
ges at den nye landingsbane tages i drift i 2021. Antallet af ugentlige afgange fra
Kgbenhavn til Nuuk vil ligeledes stige i takt med at passagertallet stiger. Da det
endelige transportmgnster i forhold til andre grgnlandske byers og bygders forbin-
delse til udenrigsflyvninger pd nuvaerende tidspunkt ikke er kendt, tager analysen
afsaet i en antagelse om at der péd intet tidspunkt vil vaere feerre ugentlige afgange
fra Grgnland til Danmark end i dag.

Det er pa nuvarende tidspunkt heller ikke klart om der vil komme flere operatgrer
o . . o .

pa ruter til og fra Nuuk, men flere interessenter peger pa muligheden for at andre

flyselskaber end Air Greenland og Air Iceland Connect vil vaere interesserede i at

beflyve Nuuk, hvilket vil skabe gget konkurrence og prispres.

Metode og datagrundlag

Vurderingen af projektets pdvirkninger pd sociogkonomiske forhold, materielle go-
der og sundhed er udarbejdet med udgangspunkt i Terms of Reference for VVM-
redeggrelsen (Rambgll og Orbicon Grgnland, 2017), hvor det fastsl8s at en forlaen-
gelse af landingsbanen vil fgre til at Nuuk bliver et mere tilgaengeligt turistmal end
i dag, lige som rejsende til og fra Nuuk vil spare rejsetid og fa reduceret rejseom-
kostningerne.

Afsnittet vurderer hvordan kortere rejsetid og flere rejsende vil pdvirke henholdsvis
jobmarked og erhvervsliv’, ‘sundhed’, samt ‘adgang til materiale goder’ i Nuuk og
seerskilt for det gvrige Grgnland. Vurderingerne tager afsaet i baseline-data og esti-
mater for de forventede sndringer i antal afgange, destinationer og antal passage-
rer. Analyserne er blevet understgttet med en gennemgang af relevante rapporter
og der er foretaget interview med en raekke interessenter.

Resultatet af vurderingen fremstilles ved brug af farvekoder, der angiver om pavirk-
ningen er positiv, neutral eller negativ og hvorvidt pavirkningens betydning er lav,

middel eller hgj Tabel 5.20.

Middel

Positiv +L +M
Neutral 0
Negativ -L -M
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I afsnit 5.12.3 Vurdering af miljgpdvirkninger i anlaegsfasen og 5.12.4 Vurdering af
miljepdvirkninger i driftsfasen, vises konklusionerne af analysen i tre bokse, for hhv.
jobmarked og erhvervsliv, sundhed og adgang til materielle goder. Boksene viser
forst hvilke befolkningsgrupper der vil blive pavirket. Derefter beskrives vurderingen
af pavirkningen helt kort og illustreres med en farvekode som vist i Tabel 5.20.
Endelig bliver der i boksen beskrevet en raekke tiltag, som kan ivaerkseaettes for at
gge de identificerede positive pavirkninger eller de begraense negative pavirkninger.

En fuld analyse af de samfundsgkonomiske fglger af en udvidet landingsbane indgdr
ikke i en VVM-redeggrelse. Det er valgt at der ikke skal udarbejdes en egentlig SIA
(Social Impact Assessment) jeevnfgr Terms of Reference.

Til udarbejdelse af dette afsnit i VVM-redeggrelsen er der gennemfgrt baggrundsin-
terviews med:

e Infrastrukturafdelingen i Departementet for Kommuner, Bygder, Yderdistrikter,
Infrastruktur og Boliger.

e Departementet for Erhverv, Arbejdsmarked, Handel og Energi.

e Grgnlands Arbejdsgiverforening.

e Hotel Hans Egede.

e Visit Greenland.

e Mittarfeqarfiit.

Eksisterende forhold

Jobmarkedet og erhvervslivet
Nuuk har med en arbejdslgshed pd 6 % den laveste arbejdslgshed i Grgnland
(Grgnlands Statistik, 2017).

Nuuk Lufthavn beskaeftiger i dag ca. 25 medarbejdere (Mittarfeqarfiit ansatte),
blandt andet med indtjekning, at servicere, foretage snerydning og afisning og gen-
nemfgre Igbende vedligeholdelsesarbejde.

Lufthavnen har en helt central rolle for bade erhvervs- og ferieturister. Nuuk oplever
i dag primaert erhvervsrelateret turisme (Grgnlands Statistik, 2017), hvilket ogsd
betyder at sommermanederne for hotellerne har forholdsvis lave belaegningspro-
center i forhold til skuldersaesonerne og dermed ledig kapacitet.

Den nye containerhavn i Nuuk forventes at abne i august 2017 og det forventes, at
ville medfgre bedre plads i den eksisterende gamle havn til bedre at kunne h&ndtere
udskiftning af krydstogtpassagerer. Det vil sandsynligvis pavirke antallet af turist-
ankomster i lufthavnen. I dag pd- og afmgnstrer de fleste krydstogtturister uden for
Grgnland, og dernaest i Kangerlussuagq.

Sundhedsforhold

Det er ikke kortlagt hvordan befolkningen i Nuuk er generet af stgj og/eller luftfor-
urening fra trafik i dag, men det vurderes at pavirkningen er meget begraenset, og
ikke har indflydelse pd folkesundheden. Trafik og opvarmning er dog en lokal kilde
til luftforurening i Nuuk (Hansen, Kruse, Nissen, Glasius, & Lohse, 2001).

Grgnlands stgrste sygehus, Landshospitalet eller Dronning Ingrids Hospital, ligger i
Nuuk. Alvorligt syge personer fra andre steder end Nuuk flyves til behandling pa
Dronning Ingrids Hospital. Det er ligeledes p& Landshospitalet at patienter visiteres
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til undersggelser og/eller behandling i Danmark. Patienter der skal undersgges/be-
handles i Danmark, flyves til forskellige hospitaler i Danmark blandt andet i Region
Hovedstaden, Odense Universitetshospital og Psykiatrisk Hospital i Arhus samt
Landshospitalet i Reykjavik. I 2016 blev 933 personer fra Grgnland flgjet til behand-
ling i Danmark (www.sermitsiaqg.gl, 2017).

Materielle goder

Fragt af materielle goder til, fra og rundt i Grgnland foregdr primaert med skibs-
transport. Dog transporteres en raekke friskvarer, hastevarer og post med fly. Der
flyves betydeligt flere varer til end fra Grgnland.

Vurdering af miljgpavirkninger i anlaegsfasen

Projektets p8virkning af jobmarked og erhvervsliv

Projektet vil have en raekke pavirkninger pa jobmarkedet og erhvervslivet, bade i
og uden for Nuuk. I det falgende beskrives de forventede pavirkninger i forbindelse
med udbygningen af den nye lufthavn.

Pavirkninger i Nuuk

I anlaegsfasen vil projektet betyde et gget antal jobs i bygge- og anlaegssektoren til
etablering af landingsbane og terminalbygninger, samt udvidelse af servicefaciliteter
og installationer. Jobbene kan enten blive skabt lokalt (hvis ledig arbejdskraft) eller
komme ude fra hvilket midlertidigt vil pavirke befolkningstallet i Nuuk. Det er p3
nuvaerende tidspunkt ikke kortlagt praecis hvor mange, og hvilke typer af stillinger
der vil veere behov for.

P& grund af projektets stgrrelse, m& det forventes at en raekke af de midlertidige
stillinger vil blive rekrutteret fra omrader uden for Nuuk. Dette vil give en gget om-
saetning i Nuuk, da disse arbejdstagere skal bo og bespises lokalt. Hvis anlaegsfasen
falder sammen med andre ressourcekraevende projekter i Nuuk, vil det kunne give
anledning til mindre Ignstigninger.

Pavirkninger i det gvrige Grgnland

I anlaegsfasen vil der blive skabt en raekke arbejdspladser i bygge- og anlaegssek-
toren i Nuuk. Da ledighedsprocenten i Nuuk er den laveste i Grgnland, og der gene-
relt er mangel pd arbejdskraft til stgrre projekter inden for bygge- og anlaegssekto-
ren, vil der formentlig opstd arbejdskraftmangel i Nuuk. Det er derfor muligt at le-
dige fra det gvrige Grgnland kan blive beskaeftiget p8 projektet i kortere eller lzen-
gere perioder.

Konklusion
I Tabel 5.21 vises konklusioner for projektets pavirkning af jobmarked og erhvervs-
liv i anlaegsfasen.
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Pavirket befolkningsgruppe

I anlaegsfasen vil projektet have direkte indflydelse pd jobmuligheder for personer i
bygge- og anlaegsbranchen, bade i og uden for Nuuk pga. projektets stgrrelse.

Vg S e § Vurdering af p8virkning uden for Nuuk
Beskeden positiv pdvirkning, da nogle af
jobbene muligvis vil skulle rekrutteres fra
andre steder end Nuuk.

+M +L

Positiv pvirkning da der vil blive skabt en
reekke jobs i bygge- og anlaegsbranchen.

Mulige tiltag for at @ge positive p8virkninger eller mindske negative p8virkninger

e Det bgr undersgges hvilke praecise kompetencer der vil blive efterspurgt i anlaegs-
fasen, og om disse er tilgeengelige lokalt.

o Der bgr vaere fokus pa hvordan der sikres lokale uddannelsespladser og praktikforlgb
pd projektet.

e Man vil kunne forgge de lokale virksomheders deltagelse i bygge- og anlaegsfasen
ved at tilretteleegge opdelingen af udbuddet af anlsegsaktiviteterne i en form som
ikke diskriminerer de lokale virksomheder.

« For at opnd en optimal udnyttelse af lokale virksomheder / arbejdskraft i bygge- og
anlaegsfasen skal det undersgges om de store anlaegsprojekter i hhv. Nuuk, Ilulissat

og Qagqgortoq kan ligge i forlaengelse af hinanden og ikke samtidigt.

5.12.3.2 Projektets p8virkning af sundhed

Pavirkninger i Nuuk

Menneskers sundhed kan potentielt blive pavirket af stgj eller luftforurening fra an-
laegsprojekter. Som det fremgdr af afsnit 5.3. Stgj og vibrationer, at stgj og vibra-
tioner ikke vil have skadelig indvirkning pa folkesundheden, ligesom det fremgar af
afsnit 5.4 Luftforurening og emissioner, at emissioner af luftforurenende stoffer ikke
forventes at have skadelige virkninger.

Det er uden for afgreensningen af denne VVM-redeggrelse at undersgge arbejdsmil-
jopdvirkninger for medarbejdere i bygge- og anlaegsarbejdet.

Pavirkninger uden for Nuuk
Der forventes ingen pavirkning af folkesundheden uden for Nuuk i anlaegsfasen.

Konklusion
I Tabel 5.22 vises konklusioner for projektets pavirkning af sundhedsforhold i an-
laegsfasen.
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Pavirket befolkningsgruppe

Befolkningen i Nuuk kan blive pavirket af stgj i anlaegsperioden.

Vurdering af p8virkning i Nuuk Vurdering af p8virkning uden for Nuuk

Projektets stgjende anlaegsarbejder er Projektet forventes ikke at pavirke sundhe-
kortvarige og foregdr i en afstand til bo-  den uden for Nuuk vaesentligt.

liger, hvor stgjbidraget kun i begraenset

omfang vil overstige de normalt an-

vendte greenseveerdier for anleegsstgj.

-L 0

Mulige tiltag for at @ge positive p8virkninger eller mindske negative p8virkninger

e Arbejde uden for almindelig arbejdstid bgr begraenses, séledes at stgjgener ikke
ungdigt finder sted om aftenen/natten og i weekenden.

Projektets p8virkning af adgang til materielle goder
Under anlaegsfasen vil adgangen til materielle goder i Nuuk og det gvrige Grgnland
ikke sndres.

Vurdering af miljgpavirkninger i driftsfasen

Projektets p8virkning af jobmarked og erhvervsliv

Projektet vil have en raekke pavirkninger pa jobmarkedet og erhvervslivet, bade i
og uden for Nuuk. I det fglgende beskrives de forventede pdvirkninger efter ibrug-
tagning af den nye landingsbane.

Pavirkninger i Nuuk

Projektets erhvervs- og jobmaessige vaekstpotentiale ligger dels i de direkte effekter
ved at lufthavnen bliver stgrre end i dag, og dels i at der forventes at komme flere
besggende til Nuuk, isser forventes flere turister.

Direkte effekter ved drift og beflyvning af lufthavnen

Den daglige drift af en stgrre lufthavn med stgrre fly og flere passagerer, men med
feerre indenrigsafgange end i dag, betyder at den beskeeftigelsesmaessige konse-
kvens i lufthavnen er usikker. Der vil pa laengere sigt kunne opstd behov for flere
ansatte til iseer de sikkerhedsmaessige opgaver, men ogsa til bagagehandtering og
told.

Et gget antal beskaeftigelsesmuligheder vil med den forholdsvis lave arbejdslgsheds-
procent pd 6 % betyde, at der sandsynligvis tiltreekke personer til Nuuk som i dag
bor andre steder, ligesom at stor stigning i efterspgrgslen efter arbejdskraft poten-
tielt kan skabe et beskedent, opadgdende Ignpres i Nuuk, hvilket vil smitte af pa
andre sektorer end de der er direkte bergrt af projektet.

I dag giver en atlantflyvning fra Kangerlussuaq sadvanligvis anledning til forbin-
delse via 5-6 dash-8 fly til og fra Nuuk. Ved direkte Atlantflyvninger fra Nuuk vil der
derfor vaere faerre flyvninger i Grgnland per dag (indtil en stigning i passagerer slar
igennem i flere afgange). Dette ma forventes at give en mindre, midlertidig reduk-
tion i antallet af flypersonale. P& samme made vil der forventeligt vaere farre fly
som skal serviceres med catering, vedligeholdelsesarbejde med mere i Grgnland,
hvilket kan reducere antallet af jobs.
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Afledte effekter for andre erhverv

En hurtigere og billigere rejse forventes at kunne tiltraekke flere besggende til Nuuk,
men ogsa flere rejsende til internationale destinationer fra Nuuk. Fgrstnaevnte vil
iseer pavirke turismesektoren, som tilbyder korte og lange udflugter, transport,
overnatning, bespisning osv. Der forventes en stgrre effekt pa ferieturister end p3
erhvervsturister, da ferieturister har stgrre fglsomhed over for prisen pa flybilletter.
Den erhvervsmaessig effekt af salg af flere internationale rejser ud af Nuuk vurderes
at veere neutral.

Nuuks ledige hotelkapacitet, som er stgrst i feriesaesonen nar der ikke er erhvervs-
turister, vil, safremt det lykkes at tiltreekke flere ferieturister, kunne betyde at ka-
paciteten pa eksisterende hoteller kan udnyttes bedre, og dermed gge omsaetningen
for overnatningsstederne.

Det vurderes, at der ikke umiddelbart vil veere behov for at udvide hotelkapaciteten
i Nuuk. Det pdpeges dog, at byen skal have kapacitet til at tilbyde overnatning til
passagerer, der strander i Nuuk ved darligt vejr eller tekniske fejl pa flyene. S&fremt
der bliver behov for at bygge ny overnatningskapacitet i Nuuk, vil dette skabe en
reekke arbejdspladser.

Den forventede stigning i antallet af turister, vil skabe vaekst i turistsektoren, her-
under mulighed for flere turoperatgrer, transportmuligheder, souvenirbutikker og
lignende. Det er blevet papeget at de personer der er blevet uddannet fra turisme-
uddannelserne pa Campus Kujalleq stort set alle er i job, og at der i dag er mangel
pa personer, som har de rette kompetencer til disse job. Denne efterspgrgsel efter
personer med de rette kompetencer til jobs i turismesektoren, vil blive yderligere
forstaerket af, at der ogsa forventes en stigning i antallet af turister i det gvrige
Grgnland som fglge af lufthavnsudvidelsen i Ilulissat og anleegget af en lufthavn i
Qaqortogq.

Flere interessenter naevner, at kombinationen af stgrre Iufthavn i Nuuk, sammen
med udvidelsen af Nuuk havn, vil have en positiv indvirkning pa krydstogtturismen.
I dag af- og pdmgnstrer de fleste krydstogtturister uden for Grgnland, og dernaest i
Kangerlussuaq. En 8bning af dette i Nuuk vil skabe en kumuleret effekt i form af
meromsaetning i servicesektoren i sdvel Nuuk, som i de gvrige byer krydstogtski-
bene besgger.

For det gvrige erhvervsliv kan en afledt effekt af den direkte rejse mellem Kgben-
havn og Nuuk vaere at det kan blive nemmere at tiltraekke international arbejdskraft,
da det bliver nemmere og billigere for de arbejdstagende at komme hjem eller f&
besgg. Derudover vil en bedre adgang til transport af materielle goder gavne er-
hvervslivet, hvilket er beskrevet yderligere i afsnit 5.12.3.3 Projektets pavirkning af
adgang til materielle goder, herunder.

Endelig naevner flere interessenter muligheden for en omlaegning af flyvningerne
internt i Grgnland, som en naturlig fglge af lufthavnsudvidelsen. Det vil kunne be-
tyde at transport mellem Nuuk og en raekke andre byer i Grgnland oftere vil vaere
direkte, hvilket vil vaere en fordel for uddannelsessggende og erhvervsliv, bade for
ferie- og erhvervsrejsende.
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Pavirkninger i det gvrige Grgnland

Det forventes, at antallet af afgange mellem byer og bygder i Grgnland som mini-
mum fastholdes p& samme niveau som i dag. Undtaget er Kangerlussuagq, hvor an-
tallet af ruteflyvninger vil falde markant. Det betyder, at Nuuk (eller Ilulissat) frem-
over ogsa bliver hub for den indenlandske trafik, i stedet for Kangerlussuag, hvilket
ikke vil pdvirke disse passagerer.

I dag sker der en omfordeling til drift af de grgnlandske Iufthavne og heliports, hvor
en raekke af de mindre lufthavne har et driftsunderskud. Der er bekymringer om-
kring hvordan det kan pdvirke landets gvrige lufthavne og heliports, at et fremtidigt
overskud fra de udvidede lufthavne i Nuuk (og Ilulissat) vil blive brugt til at afbetale
investeringen i de nye landingsbaner. S&fremt serviceniveauet i de gvrige lufthavne
og heliports skal opretholdes pa samme niveau som i dag, vil der vaere behov for at
stgtte driften med andre midler.

Ved at de internationale flyvninger fremover vil forega fra Nuuk og Ilulissat i stedet
for Kangerlussuagq, vil beflyvningen vaere afhangig af et kystklima frem for Kanger-
lussuaqgs fastlandsklima. Dette kan pavirke beflyvningsregulariteten negativt, og
veere en ulempe for personer som skal flyve internationalt til/fra andre steder end
de to byer.
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Konklusion
I Tabel 5.23 vises konklusioner for projektets pdvirkning af jobmarked og erhvervs-
liv i driftsfasen.

Pavirket befolkningsgruppe

N&r lufthavnsudvidelsen er gennemfgrt, forventes et gget antal besggende, hvilket vil
pavirke turisme- og servicesektoren i Nuuk positivt.

Det er uklart om udvidelsen vil skabe flere jobs i lufthavnen. I sa fald vil det iseer vaere
i forbindelse med handtering af sikkerhed, told og servicering af banerne til de stgrre

fly.

Projektet vil pavirke savel erhvervs- som ferierejsende mellem Nuuk og Kgbenhavn,
idet rejsen forventes at veere kortere og rejseomkostningerne reducerede.

Antallet af fremtidige flyvninger og strukturen for indenrigsflyvninger er uklart, men
projektet forventes ikke at have indflydelse pd muligheden for at rejse til og fra andre
byer end Nuuk. Rejsen vil sandsynligvis blive billigere hvis der rejses til/fra Danmark
eller det gvrige udland, mens prisstrukturen for andre indenrigsruter ikke kendes.

Vurdering af p8virkning i Nuuk

Vurdering af p8virkning i det gvrige Gron-

Positiv pavirkning for turisme og service- 7

erhverv i Nuuk.

Forventeligt flere direkte afgange til Nuuk
fra byer uden for Nuuk, hvilket er positivt
for bdde det offentlige og private er-
hvervsliv.

Uklar pdvirkning p8 antallet af beskaefti-
gelsen i lufthavnen.

Positiv pdvirkning p& gvrige jobmarked og
erhvervsliv som konsekvens af billigere og

Kortere internationale rejser. Der er risiko for at byer/bygder udenfor

Nuuk far sendret frekvenser og priser pa

Virksomheder far pd sigt bedre/hurtigere s WEIRITE Rl e

adgang til internationale varer.

+M |

Mulige tiltag for at @ge positive p8virkninger eller mindske negative p8virkninger

« Der bgr udarbejdes en plan for at uddanne/efteruddanne flere personer, s& der lo-
kale kompetencer til at servicere ferieturister.

e Der eren raekke forretningsmaessige potentialer i at udvide indkgbs- og bespisnings-
mulighederne ved en udvidelse af terminalbygningen i Nuuk, dette bgr undersgges
0g udmgntes.

e Der er en raekke potentielle kumulative virkninger i forbindelse med udbygningen af
Nuuk Havn, iseer i forhold til krydstogtsturismen. Disse muligheder bgr undersgges
naermere, og der bgr udarbejdes en malrettet strategi for at tiltreekke flere kryds-
togtruter med p&- og afmgnstring i Nuuk.

e De kumulative effekter af lufthavnsdriften ved anlaeg af en lufthavn i Qagortoq, samt
udvidelse af lufthavnene i Nuuk og Ilulissat bgr undersgges nsermere, iseer med
henblik pd at afklare det fremtidige beskaeftigelsesbehov.

e Der bgr udarbejdes planer for hvordan frekvensen til / fra og mellem andre byer og
bygder end Nuuk skal veere i fremtiden.

5.12.4.2 Projektets p8virkning af sundhed

Projektet vil betyde at der vil lande feerre, men stgrre fly i lufthavnen i Nuuk. Dette
betyder at stgjpavirkninger og emissioner vil vaere anderledes end i dag. Derudover
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vil der veere direkte fly fra Nuuk, hvilket betyder en mere direkte rejse for personer
som skal behandles i Danmark. I det folgende beskrives de forventede p&virkninger
pd sundhed efter ibrugtagning af den nye landingsbane.

Pavirkninger i Nuuk
Folkesundheden kan blive pavirket af stgj eller luftforurening fra de stgrre flyvema-
skiner og de hyppigere afgange.

Det er i afsnit 5.3. St@j og vibrationer vurderet, at stgj fra motorafprgvninger og
flyoperationer i weekenden og om aftenen/natten giver anledning til en moderat
pavirkning for nogle boligomrader i Nuuk. Antallet af motorafprgvninger og flyope-
rationer i disse perioder er dog begreensede, og adskiller sig ikke vaesentligt fra
aktiviteten i dag, s& dette vurderes ikke at have indvirkning pa folkesundheden. Der
er ligeledes vurderet at der vil vaere en begraenset stigning i stgj fra vejtrafik til og
fra lufthavnen p8 grund af den forggede trafikmaengde. Den samlede pavirkning er
dog vurderet som lav.

I afsnit 5.4 Luftforurening og emissioner, er pavirkninger fra luftforening og emissi-
oner vurderet, herunder eventuelle udledninger til drikkevandskilden til Nuuk, Cir-
kussgen. Det vurderes ikke at der vil vaere pdvirkninger som pavirker folkesundhe-
den. Med direkte flyforbindelse fra Nuuk til Kgbenhavn vil transporten af personer
der skal behandles i Danmark veere kortere, til fordel for patienterne.

Pavirkninger fra stgj og partikler er stgrst i lufthavnen, hvor en raekke lufthavns-
medarbejdere har deres daglige gang. Stgj og luftforurening kan have negative ind-
virkninger pd lufthavnsansattes helbred, sdfremt at der ikke tages en raekke forbe-
hold (Det @kologiske R&d, 2012; IFC, 2007). Det er uden for rammen af denne VVM-
undersggelse at se pa arbejdsmiljgforhold for lufthavnsansatte.

Pavirkninger i det gvrige Grgnland

Med en atlantlufthavn i Nuuk forventes det, at Nuuk i hgjere grad bliver knudepunkt
for indenrigsflyvninger end det er tilfeeldet i dag. Det betyder, at personer som skal
til undersggelse eller behandling pd Dronning Ingrids Hospital vil have en kortere og
mere direkte rejse til Nuuk.
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Opsamling p8 projektets p§-

virkning p8 ‘sundhed
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Kalaallit Airports A/S 14. november 2018 www.niras.gl

Konklusion
I Tabel 5.24 vises konklusioner for projektets pavirkning af sundhed i driftsfasen.

Pavirket befolkningsgruppe

Befolkningen i Nuuk vil opleve stgj fra fly som lander eller letter fra lufthavnen, hvilket
ogsa er tilfseldet i dag. Nogle fly vil vaere stgrre (og mere stgjende) end i dag, men der
vil veere feerre afgange.

Patienter fra Nuuk som skal til undersggelse eller behandling i Danmark vil f8 en direkte
og kortere rejse.

Patienter fra en raekke byer og bygder uden for Nuuk, som skal til undersggelse eller
behandling i Nuuk, vil sandsynligvis f& en mere direkte rejse.

Vurdering af p8virkning i Nuuk  Vurdering af p8virkning uden for Nuuk

Projektet forventes ikke at p&- Projektet forventes ikke at pavirke sundheden uden
virke sundheden vaesentligt. for Nuuk vaesentligt

0 0

Mulige tiltag for at @ge positive p8virkninger eller mindske negative p8virkninger

e Antallet af motorafprgvninger og flyafgange/landinger om aften og natten, samt i
weekender bgr begraenses sa vidt muligt for at undgd stgjgener.

e Der bgr laves en redeggrelse af eventuelt aendret arbejdsmiljg i lufthavnen, herun-
der pdvirkning af medarbejdernes sundhed p& arbejdspladsen.

Projektets p8virkning af adgang til materielle goder

Pavirkninger i Nuuk

Effekten pd adgang til de typer af materielle goder som importeres / eksporteres
med fly afhaenger af flyenes fremtidige kapacitet, frekvensen af flyafgange og trans-
porttid. Hvis der kommer mindre flytyper p& de internationale ruter i forhold til i dag
vil kapaciteten til varetransport i flyene falde, da de mindre jets har markant mindre
plads til fragt. Omvendt vil stgrre flytyper kunne ggre varetransport med fly billigere.
P& kortere sigt forventes frekvensen af internationale fly til og fra Grgnland at veere
fastholdt, men transporttiden, og i fald flyenes kapacitet stiger, vil kunne forbedre
detailhandlens business case for tilfgrslen af iszer friskvarer. P8 laengere sigt, hvis
antallet af passagerer stiger, vil en stigning af flyvninger forstaerke denne business
case yderligere. Dog skal det bemaerkes, at fragt med fly er for erhvervslivet en-
hedsvaerdimaessigt forskelligt fra fragt med skibe (Transportkommissionen, 2011),
hvilket ggr det usikkert om et eventuelt fald i pris vil kunne pdvirke forholdet mellem
de forskellige typer af fragttransport. Derudover vil potentielle nye ruter til for ek-
sempel Nordamerika kunne f& en positiv indvirkning pa8 adgangen til materielle go-
der.

Pavirkninger i det gvrige Grgnland

Der forventes ikke at blive faerre ugentlige afgange mellem byer og bygder uden for
Nuuk og til Danmark. S8fremt antallet af indenrigsflyvninger mellem Nuuk/Ilulissat
og gvrige byer/bygder modsvarer antallet af flyvninger mellem Kangerlussuag/Nar-
sarsuaq og gvrige byer/bygder i dag vil der ikke veere en effekt pd adgangen til
materielle goder.
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virkning p8 'materielle goder’ i
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Konklusion
I Tabel 5.25 vises konklusioner for projektets pavirkning af adgang til materielle
goder i driftsfasen.

Pavirket befolkningsgruppe

Alle i Grgnland som kgber, modtager eller sender fragt med fly

Ve A v § Vurdering af pdvirkning uden for Nuuk

Neutral til positiv efter ibrugtagning Ingen.
(afheengigt af sammenhangen mel-

lem friskvareefterspgrgslen og leve-
rancetider).

+L 0

Mulige tiltag for at @ge positive pdvirkninger eller mindske negative p&virknin-
ger

o Der bgr etableres dialog med detailhandlen for at f& afdaekket betydningen
af mulighed for kortere transporttid og adgang til de Nordamerikanske mar-
keder.
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Oversigt over miljgpavirkninger

Dette kapitel praesenterer resultaterne af vurderingerne af pavirkning p& de under-
sggte miljgforhold. Der er redegjort for selve vurderingerne under de respektive
afsnit i kapitel 5 Eksisterende forhold og miljgvurderinger, og nedenfor er udeluk-
kende angivet resultater af de gennemfgrte vurderinger.

Flora og fauna

Anleegsfasen

Den naturlige vegetation vil blive direkte pavirket i alle omrader, hvor der foretages
anlaegsarbejder, og hvor der bortspraenges fjeld, da vegetationen fjernes. Til bort-
spraengninger af fjeld er det antaget at der anvendes ANFO, som blandt andet inde-
holder kvzaelstof. Der vil i denne forbindelse vaere en risiko for ggdningspavirkning
(kvaelstof) af vegetationen. Derudover kan vegetationen kan blive pavirket af stgv
fra anlaegsarbejder. Pavirkningen pa vegetationen i projektomradet, hvor vegetati-
onen fjernes er vaesentlig og pavirkningen uden for projektomradet er vurderet til
ubetydelig.

Pavirkningen pa dyrelivet fra indskraenkning af levesteder, stgj og forstyrrelse vur-
deres til ubetydelig, og uden effekt pa arternes samlede forekomst i omradet.

Driftsfasen

Deposition af kvaelstofholdige stoffer fra afbraending af flybraendstof vurderes ikke
at sendre pa tilstanden af neeringsfattig natur og pavirkningen er vurderet til ubety-
delig.

Stgj fra aendringer i beflyvning samt gget biltrafik kan pavirke arter af fugle og pat-
tedyr i og omkring projektomradet. Da tilsvarende levesteder for fuglearterne og
pattedyr findes taet pa projektomradet, vurderes det ikke sandsynligt, at stgj eller
gvrig forstyrrelse vil have en effekt pd arternes samlede forekomst i omradet.

Trafikale forhold

Anleegsfasen

I anlaegsfasen vil trafikken til projektomradet forgges i forbindelse med tilkgrsel af
materialer med mere. Trafikafviklingen er analyseret og det er konkluderet, at der
ikke vil forekomme problemer med trafikafviklingen. Trafikafviklingen vil i anlaegs-
fasen blive pavirket i mindre grad. Der vil ske midlertidig lukning af veje i omradet,
men det vil under hele anlaegsperioden veere muligt at komme bade til lufthavnen
og skicenteret “Sisorarfiit” ved Lille Malene.

Driftsfasen
Trafikmaengderne for driftsfasen er beregnet, og fremskrevet til 2031 som er at
betragte som worst case scenariet. Trafikafviklingen er analyseret og det er konklu-
deret, at der vil veere en moderat forstyrrelse pa trafikafviklingen, som dog alene
vil pavirke lokale interesser. Samlet vurderes der at vaere tale om en lav pavirk-
ningsgrad.

Stgj og vibrationer

Anleegsfasen

I anlaegsfasen vil der kunne forekomme stg@j fra anlaegsaktiviteter i dggnets 24 timer
og pa alle ugens 7 dage. De aktiviteter, der kan have betydning for stgj, omfatter
blandt andet udgravning af jord, anlaegsarbejder med entreprengrmaskiner samt
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byggearbejder. Derudover vil der primeert forekomme en del stgj fra spraengning af
fijeld og opfyldning med spraengsten, samt nedknusning, sortering og dozing af
spraengsten. Samtlige aktiviteter vil kunne forgd igennem hele dggnet og pd alle
ugedage, dog vil spraengninger ikke forekomme i natperioden. Spreengningerne ma
forventes at ske i en stor del af anlaegsperioden med flest spraengninger de fgrste
2-3 ar, hvorefter omfanget af spraengninger vil aftage i takt med at anlaegsarbejdet
har karakter af feerdigggrelsesarbejder.

De mest stgjende anlaegsarbejder vil foregd i stor afstand fra boliger. Der vil dog i
perioder kunne optraede stgjgener, der ligger ud over galdende stgjgreenser for
anlaegsarbejder i natperioden for de boliger der ligger naermest lufthavnen i omradet
ved Nuussuagq. Den enkelte borger vil opleve stgjpdvirkningerne forskelligt afhaengig
af om anlaegsarbejderne foregdr i den nordlige eller den sydlige del af omrddet, og
hvilke aktiviteter der praecist foregdr den enkelte dag. Dette geelder specielt for
omradet ved Qinngorput, hvor det primaert er ved anlaegsarbejder i den sydlige del
af omrddet, der vil kunne optraede stgjgener. Ved boliger i den centrale del af Nuuk
vil der ikke optraede vaesentlige stgjgener, som fglge af anlaegsarbejderne. Samlet
set vurderes pavirkningen fra anlaagsarbejder at vaere moderat - vaesentlig pavirk-
ning, idet der vil vaere tale om store overskridelser af de vejledende stgjgraenser i
aften- og natperioden ved de narmeste boliger i Nuussuaq og Qinngorput.

Vibrationer vurderes ikke at give anledning gener i forhold til bygningsbeskadigelse
eller i forhold til vibrationsgener for mennesker. Der vil veere tale om en ubetydelig
pavirkning.

P& grund af den relativt store afstand til beboelser (mere end 700 m) vurderes der
ikke at veere anlaegsaktiviteter, der kan give vaesentlige gener fra lavfrekvent stgj
eller infralyd. Der vil veere tale om en ubetydelig pavirkning.

I anlaegsfasen er det antaget, at mandskab der arbejder med anlaegsarbejdet af
lufthavnen genererer 100 bilture om dagen. Arsdggntrafikken pa vejnettet er ca.
300 biler. Forggelsen af trafikken vil give en forggelse af stgjbidraget pa ca. 1 dB(A).
Dette vil vaere en forggelse der naeppe vil vaere registrerbar. Der vil vaere tale om
en mindre pavirkning.

Driftsfasen

Ved udvidelsen af lufthavnen sker der ca. en fordobling af passagerantallet, hvilket
alt andet lige giver ca. en fordobling af stgjen (3 dB). A£ndringerne af flytyper, af-
gangstidspunkter, ind- og udflyvningszoner giver ligeledes aendringer i stgjudbre-
delsen. De stgrre fly vil - i modsaetning til i dag - ikke flyve ind over Nuuk, hvilket
vil give en forbedring i forhold til i dag. Samlet set vil der dog ske en forggelse af
stgjbidraget, men de vejledende greensevardier vil kunne overholdes og der vil
samlet set vaere tale om en mindre pavirkning.

Der vil ved motorafprgvninger i natperioden vaere vaesentlige overskridelser af de
vejledende stgjgraenser ved boliger i omrédet ved Nuussuaq. De vil dog veere kort-
varige (mindre end 1 time) og der vil kun vaere fa operationer i natperioden. Samlet
set vurderes det, at stgjen fra motorafprgvningerne giver anledning til en moderat
pavirkning. Der sker i princippet ingen aendringer i motorafprgvningerne i forhold til
i dag, dog vil der forekomme feerre motorafprgvninger, da der fremover vil veere
feerre beflyvninger med Dash8 Q200 og andre propelfly. Stgjbilledet vil sdledes veere
stort set uaendret, dog med en mindre forekomst.
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For anden terminalstgj vil de vejledende stgjgraanse kunne overholdes i dagperio-
den. I aften- og natperioden vil der kunne forekomme overskridelser af stgjgraen-
serne ved de naermeste boligomrader vest for lufthavnen i omradet ved Nuussuag.
Overskridelsen skyldes stgj fra snerydning/fejning af landingsbanerne. Det vil sle-
des kun veere ndr der er behov for at udfgre disse aktiviteter i dette tidsrum, at der
vil vaere risiko for at stgjgraenserne ikke kan overholdes. Der sker ingen vaesentlige
andringer i stgjbilledet i forhold til i dag. I boligomrdderne i de centrale dele af Nuuk
samt sydgst for lufthavnen ved Qinngorput vil de vejledende stgjgraenser kunne
overholdes. Samlet set vurderes der at vaere tale om en mindre pavirkning.

Luftforurening og emissioner

Anleegsfasen

I forbindelse med udvidelse af lufthavnen er det antaget at der vil blive anvendt
spraengstoffet ANFO til bortspraengning af fjeld. Ved eksplosionen vil ANFO blive
omdannet til vand, kuldioxid og frit luftformig kveelstof, som alle er komponenter,
der findes i store maengder i atmosfaeren. Pavirkning er derved vurderet til ubety-
delig.

Spraengningerne kan ligeledes medfgre stgv, som kan spredes, afhaengig af den
konkrete indretning og gennemfgrelse af spraangningerne. I det videre arbejde med
projektering skal der tages hensyn til disse forhold, sdledes af vaesentlige miljopa-
virkninger af omgivelserne undgas.

Driftsfasen

Udvidelsen af Nuuk Lufthavn vil medfgre en stigning i antallet af flyoperationer og
passagerer, hvilket ogsd vil medfgre en stigning i udledningen af forurenede stoffer
til luften. Derudover vil der forekomme en andring i flytyper der beflyver Nuuk
Lufthavn, da projektet muligggr beflyvning med stgrre fly. Emissionerne for de
stgrre fly er stgrre, men da hvert fly kan have flere passagerer vurderes det at
pavirkningen er mindre.

Drikkevand til Nuuk indvindes fra Cirkussgen, der ligger ca. 1,5 km syd gst for Nuuk
Lufthavn. Da emissioner fra fly, der starter og lander spredes i landingsbanens laeng-
deretning, vurderes det at pavirkningen er ubetydelig.

Ressourceforbrug

Anleegsfasen

Udvidelsen af Nuuk Lufthavn vurderes samlet set at udggre en vaesentlig andel af
Grgnlands samlede byggeaktivitet. Pvirkningsgraden i anlaegsfasen i relation til
ressourceforbrug vurderes at vaere ubetydelig.

Driftsfasen

Det vurderes, at miljgpavirkningen i driftsfasen vil veere mindre, da det ggede ener-
giforbrug delvist vil kunne deekkes af energi fra vandkraftvaerket ved Buksefjorden.
Det forventes, at der vil blive etableret et oliefyr og en olietank som backup-system.

Affald og affaldshandtering
Anleegsfasen

Samlet set vurderes der, at vaere tale om en mindre miljgpavirkning. Dette er be-
grundet med, at der vil vaere tale om en midlertidig periode (anlaegsperioden), at
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der i stor udstraekning kan ske genbrug og genanvendelse af byggematerialerne, og
at maengder af miljgfarligt affald vil veere relativ beskeden.

Driftsfasen

Driften af lufthavnen vil medfgre at affaldsmasngden gges nogenlunde proportionalt
med antal passagerer, men det vil ikke medfgre en vaesentlig forggelse af miljgbe-
lastningen i form af affald. Samlet set vurderes der at vaere tale om en mindre
miljepavirkning.

Forurening af jord

Anleegsfasen
I forbindelse med anlaeg af projektet, vil der blive anvendt produkter, som kan for-
drsage en forurening af jord.

I forbindelse med anlaegsfasen vil olieprodukter og ANFO (spraengstof med indhold
af kveelstof og olie) blive opbevaret i henhold til geeldende lovgivning, saledes at
risikoen for spild minimeres. Hvis der sker spild af olieprodukter og kvaelstof, vil det
blive opsamlet. Det vurderes, at overskydende olie i forbindelse med anvendelse af
ANFO fortrinsvis vil blive spredt tyndt ud og i begraensede koncentrationer i terrae-
net. Der vurderes ikke veere fri fase olie til stede, der kan medfgre forurening af
jord. Yderligere spredning af olien vil derfor ske i oplgst form i vandmiljget.

Det vurderes, at der kan vaere en begraenset midlertidig lokal pavirkning pa land
under anlaegsarbejdet. Der forventes ikke langtidseffekter som f.eks. jordforurening
pa grund af oplgst olie.

Der vurderes at vaere gode muligheder for, at en stor del af olien fordamper eller
bliver nedbrudt ved forskellige processer - ogsa i vandfasen - fgr end den nar Ma-
lenebugten eller Godhabsfjorden. Omsaetningsraten vurderes at vaere stgrst i den
optgede periode, hvor varme og lys forstaerker processerne. Om vinteren vil det
séledes overvejende vaere fordampning af lettere komponenter, der kan finde sted.

I den periode, hvor nedbrydningen af olie er pa sit laveste pa grund af lav tempe-
ratur, vil der ikke ske en udledning af oplgst olie til recipienten, da transportvejene
for den oplgste olie m.m. er frosset til.

Det vurderes, at pdvirkningen af forurening af jord er mindre, idet risiko for spild er
lille og et evt. spild kan opsamles. Dieselolie, der ikke reagerer spraengning vil ikke
give anledning til jordforurening idet det vil nedbrydes eller fordampe i stort omfang
og herudover vil en del blive fgrt med overfladevandet bort fra omradet. Der vil
séledes ikke ophobes dieselolie i jorden, der vil give anledning til jordforurening.
Der vil samlet set vaere tale om en mindre miljgpavirkning.

Driftsfasen

Der vil ligeledes i driftsfasen blive anvendt produkter, der kan fordrsage forurening
af jord. Projektet anlaegges saledes, at driften af lufthavnen vil leve op til krav og
retningslinjer for omradet, og samlet set vurderes der at vaere tale om en ubetydelig
miljepavirkning.
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Overfladevand og spildevand

Anleegsfasen
Det vurderes, at der ikke vil vaere risiko for at forurenet overfladevand fra lufthav-
nen, vil kunne tilgd drikkevandssgerne.

Risikoen for forurening af overfladevand fra olieprodukter vurderes som vaerende
mindre.

De spraengstoffer, der skal anvendes i anlaegsfasen, indeholder kveelstof-saltene ni-
trat og ammoniak. Da en lille del af spraengstoffet ikke reagerer vil det blive efterladt
i miljget. Begge salte er meget vandoplgselige, hvorfor de vil udvaskes til omgivel-
serne, hvis de tilfgres vand. De potentielle miljgeffekter som fglge af kvaelstofudled-
ning til vandomrader er algeopblomstring og iltsvind. Ved de spraengninger, der fo-
retages i det nordlige omrade vil afledning ske til Godthabsfjorden, hvor der er god
vandudskiftning, og det forventes ikke, at udledning af kvaelstof vil medfgre alge-
opblomstring og iltsvind.

Derimod vil ca. 70 % af spraengningerne skulle foregd i omrader, der afvander til
Malenebugten og denne udledning af kvaelstof vil ske til et stillestdende vandom-
rade, hvor der i forarsmanederne vil ske algeopblomstring og risiko for iltsvind. Det
vil dog kun veere den inderste del af Malenebugten, der vil blive pavirket. Dette
omrade har tidligere vaeret pavirket af udledning af spildevand og er kendt som et
omrade med darlig vandudskiftning.

Det m3 endvidere forventes at en del af olien, der ikke reagerer ved spraengningerne
og som efterlades i miljget i oplgst form vil nd de neerliggende marine recipienter.
Her er vurderingen, at der hurtigt vil ske en yderligere fortynding, lige som der
forsat vil ske en nedbrydning af olien i det marine miljg.

De oplgste oliestoffer, der ikke nar at blive nedbrudt, vil blive fortyndet under trans-
porten til den marine recipient, hvor de s8 vil blive yderligere fortyndet/nedbrudt.
P& baggrund af en stor vandudskiftning i bugten/fjorden vurderes oplgst olie ikke at
medfgre en vaesentlig pavirkning af organismer i omradet og i recipienten under
anlaegsfasen, og der forventes ikke langtidseffekter. Det kan dog ikke udelukkes, at
der kan ses oliefilm inderst i Malenebugten, hvor der i perioder er darlig vandud-
skiftning. Dette vil dog p& grund af vandudskiftningen forsvinde igen, og der vurde-
res samlet set at veere tale om en moderat miljgpavirkning.

Der er i litteraturen sggt efter eksempler pd, at brugen af ANFO har medfgrt synlige
eller usynlige problemer med olierester. Der er ikke lokaliseret artikler, der under-
stgtter dette.

Opsamling af sort og grat vand forudseettes opsamlet i tanke og bortskaffet som
under driftsfasen, og dermed ikke at udggre et problem for overfladevand.

Driftsfasen

Opbevaring, handtering og brug af olieprodukter vil ske pa befsestede omrader og
eventuelle spild vil derfor vaere afskaret fra direkte kontakt med jorden. Risikoen for
afstrgmning til vandmiljget vurderes derfor som ubetydelig.

Ved snerydning skrabes sne fra banen og ud til siderne og derefter kastet over heg-
ning vha. snekanon. Hvor det ikke er muligt, f.eks. ved standpladser, der vil sneen
blive kgrt bort med lastbil og lagt af p& skréninger til afsmeltning. For at mindske
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belastningen af Malenebugten, vurderes det ngdvendigt, at sne, der kan indeholde
rester af produkter fra glatfgrebekaempelse i stgrst muligt omfang, laegges af til
afsmeltning pa skrdninger, der afvander ud mod Godthabsfjorden.

Der forventes ca. en fordobling af antal passagerer og dette vil medfgre ca. en for-
dobling af spildevandsudledningen. Spildevand fra tarnservice og terminalbygninger
vil blive udledt til Godthabsfjorden som i dag.

Udledningen af urea, der indeholder kvaelstof, vil blive gget som fglge af den stgrre
landingsbane. Urea vil blive tilbageholdt i den sne der laegges til afsmeltning og vil
kunne give en pavirkning af den inderste del af Malenebugten. Den sne der afsmelter
til Godthabsfjorden vil ved udledning hurtigt fortyndes og vil kun give en ubetydelig
miljgpavirkning. Udledningen af smeltevand vil give en stigning i kvaelstofkoncen-
tration i den inderste del af Malenebugten og have en varighed pa 2-4 uger.

Isaer ved svag sydlig vind vil det udledte, kvaelstofholdige ferskvand, der ligger oven
pa det tungere havvand, blive "presset” ind mod kysten, sa der vil opstd en situation
med en fane af ferskere og kvaelstofholdigt overfladevand, som vil straekke sig ind
mod bundene af det lavvandede havneomrdde mod vest fra udledningspunktet.
Dette vil medfgre forhgjede koncentrationer af kvaelstof lokalt i kystvandet og for-
laenge opholdstiden af den pavirkede vandmasse og dermed varigheden af mulige
pavirkninger fra det tilfgrte kvaelstof.

I en situation, hvor der tilfgres et overskud af kveaelstof, som forbliver lokalt i kyst-
vandet i omrader med lille vanddybde og vandudskiftning, vil den sgede maengde
kvaelstof kunne udnyttes af planteplankton og andre organismer sdsom hurtigvok-
sende tangarter - epifytter (f.eks. fedtemag).

Der vil veere en gget pdvirkning af Malenebugten, der kan give gget algeopblom-
string i forarsmanederne i den inderste del af bugten, og det vurderes at der vil
veere tale om en moderat - vaesentlig miljgpavirkning, dog indenfor et meget af-
graenset geografisk omréde. Det bgr overvejes om, der skal gennemfgres afvaerge-
foranstaltninger, men det foresla at dette skal endeligt afklares pa baggrund af et
overvagningsprogram, se afsnit 8.

Brandslukningsprodukter vil kun blive brugt i forbindelse med gvelse, samt i tilfaelde
af brand. Pavirkningsgraden vurderes at veere ubetydelig.

Spildevand fra tarnservice og terminalbygninger vil blive hdndteret som i dag, fol-
gende de almindelige standarder for spildevand i Nuuk.

Klimatiske forhold

Anleegsfasen

Det vurderes, at klimapavirkningsgraden i anlaegsfasen er ubetydelig, men at lokale
forhgjede vaerdier af CO> vil forekomme. Samlet vurderes det, at klimapavirknings-
graden er ubetydelig i anlaegsfasen.

Driftsfasen

Det vurderes, at klimapavirkningen i driftsfasen vil vaere permanent og vil fore-
komme med hgj sandsynlighed. Klimapavirkningsgraden vurderes at vaere mindre,
da udledningen fra Nuuk Lufthavns aktiviteter vil vaere lille set i relation til bAde den
globale udledning og den samlede grgnlandske udledning.
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Visuelle, landskabelige og rekreative forhold

Anleegsfasen

Den visuelle pavirkning fra anlaegsarbejdet i projektomradet vil medfgre en moderat
pavirkning af landskabet i projektomradet lokalt. Her vil den visuelle pavirkning
veere stgrst. Fra stgrre afstande vil anlaegsarbejde medfgre en lav pavirkning.

Pavirkningen pa de rekreative forhold vil i anleegsfasen medfgre en mindre pavirk-
ning da den fysiske pavirkning fra anlaegsfasen kan resultere i begraenset adgang,
men hvor landskabet er af lav vigtighed.

Driftsfasen

Den visuelle pavirkning i driftsfasen knytter sig iszer til det forhold, at terreenet i
omradet bliver andret vaesentligt, som szerligt medvirker til at overgangen mellem
Nuuk og fjeldet bliver fjernet, og lufthavnen bliver en visuel graense for overgangen
mellem byen og det fjeldpraegede landskab.

Pavirkningen fra landingsbanen vurderes derfor mindre (fra Nuuk) og moderat (fra
projektomradet og omraderne naer ved). Bygningernes forventede volumen vurde-
res at pdvirke landskabets visuelle karakter i mindre grad. Landingslys vil fordrsage
en moderat pavirkning indenfor projektomradet og @st for landingsbanen under
mgrke forhold. Fra andre placeringer, vil pdvirkningen vaere lav. Pdvirkningen fra
flytrafikken p& de landskabelige forhold og det visuelle indtryk vil vaere mindre.

Omradets karakter vil sendre sig fra en lille lufthavn med omkringliggende naturom-
rade til en stgrre lufthavn med mere trafik. Dog vil der stadig vaere gode muligheder
for brug af de rekreative faciliteter i det omkringliggende landskab. Pavirkningen af
de rekreative forhold inden for projektomradet vurderes til mindre.

Kulturhistoriske interesser

Nunatta Katersuggasivia Allagaateqarfialu (Grgnlands Nationalmuseum & Arkiv)
gennemfgrte d. 3. juli 2017 en besigtigelser af projektomradet. Der blev ikke fundet
fortidsminder i projektomradet, og omradet er dermed blevet frigivet til anlaagsar-
bejde.

Safremt der findes et eller flere jordfaste fortidsminder i forbindelse med anlaegsar-
bejderne, skal bygherre straks anmelde fundet til Grgnlands Nationalmuseum og
Arkiv, og arbejdet skal standses i det omfang, det bergrer fortidsmindet. Grgnlands
Nationalmuseum og Arkiv afggr, om en arkaeologisk undersggelse skal foretages.

Materielle goder, sociogkonomiske forhold og sundhed

Anleegsfasen

I anlaegsfasen vil projektet have direkte indflydelse pa jobmuligheder for personer i
bygge- og anlaegsbranchen, bade i og udenfor Nuuk pga. projektets stgrrelse. I
Nuuk vil der forekomme en positiv pavirkning. da der vil blive skabt en raekke jobs
i bygge- og anlaegsbranchen. Udenfor Nuuk, vil det ske en beskeden positiv pavirk-
ning, da nogle af jobbene muligvis vil skulle rekrutteres fra andre steder end Nuuk.

Befolkningen i Nuuk kan blive pdvirket af stgj i anlaegsperioden. Projektets stgjende
anlaegsarbejder er kortvarige (ca. 12 ar) og foregar generelt i en afstand til boliger,
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hvor stgjbidraget ikke vil overstige de normalt anvendte graensevaerdier for anlaegs-
stgj. P&virkningen er vurderet til lav. Udenfor Nuuk, forventes projektet ikke at p&-
virke sundheden.

Driftsfasen

N&r lufthavnsudvidelsen er gennemfgrt, forventes et gget antal besggende, hvilket
vil pavirke turisme- og servicesektoren i Nuuk positivt. Det er uklart om udvidelsen
vil skabe flere jobs i lufthavnen. I s& fald vil det iszer vaere i forbindelse med hand-
tering af sikkerhed, told og servicering af banerne til de stgrre fly. Projektet vil pa-
virke sdvel erhvervs- som ferierejsende mellem Nuuk og Kgbenhavn, idet rejsen
forventes at vaere kortere og rejseomkostningerne reducerede. Antallet af fremti-
dige flyvninger og strukturen for indenrigsflyvninger er uklart, men projektet for-
ventes ikke at have indflydelse p& muligheden for at rejse til og fra andre byer end
Nuuk. Rejsen vil sandsynligvis blive billigere hvis der rejses til/fra Danmark eller det
gvrige udland, mens prisstrukturen for andre indenrigsruter ikke kendes.

I Nuuk vil der ske en positiv pavirkning for turisme og serviceerhverv. Stgrrelsen af
pavirkning pa antallet af beskaeftigede i lufthavnen er ukendt. Der vil vaere en positiv
pdvirkning pd det gvrige jobmarked og erhvervsliv som konsekvens af billigere og
kortere internationale rejser. Virksomheder far pa sigt bedre/hurtigere adgang til
internationale varer.

I det gvrige Grgnland, vil der forventeligt blive flere direkte afgange til Nuuk fra byer
udenfor Nuuk, hvilket er positivt for bdde det offentlige og private erhvervsliv. Der
vil dog vaere en negativ pavirkning pa jobmarked og erhvervsliv i Kangerlussuagq,
da der vil veere feerre fly til bygden, og derved feerre arbejdspladser.

Befolkningen i Nuuk vil opleve stgj fra fly som lander eller letter fra lufthavnen,
hvilket ogsé er tilfaeldet i dag. Nogle fly vil vaere stgrre (og mere stgjende) end i
dag, men der vil veere faerre afgange. Patienter fra Nuuk som skal til undersggelse
eller behandling i Danmark vil f& en direkte og kortere rejse. Patienter fra en raekke
byer og bygder udenfor Nuuk, som skal til undersggelse eller behandling i Nuuk, vil
sandsynligvis fa en mere direkte rejse. Projektet vurderes til at have en ubetydelig
pavirkning pa sundheden i Nuuk samt udenfor Nuuk.

I Nuuk vil personer som kgber, modtager eller sender fragt med fly, opleve en neu-
tral til positiv pavirkning (afhaengigt af sammenhaengen mellem friskvareefter-
spgrgslen og leverancetider). Udenfor Nuuk, vil der ikke opleves en pavirkning pa
de materielle goder.
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Kumulative effekter

VVM-redeggrelsen omfatter kumulative effekter, det vil sige projektets virkninger i
samspil med pavirkninger fra andre projekter. Saledes omfatter miljgvurderingen
den samlede virkning (kumulation) pd omgivelserne fra lufthavnen i samspil med
andre projekter eller anlaeg med lignende effekter pd omgivelserne.

Kumulative effekter kan veere det, som akkumuleres gradvist over tid, og som virker
forstaerkende p@ andre ting. De kumulative effekter kan veere samspillet med andre
udviklinger i omradet, sdledes at man kan vurdere anlaeggets miljgmaessige pavirk-
ning som en helhedsbetragtning i forhold til omradets miljgmaessige baereevne.

I forbindelse med vurderingen af de kumulative effekter er ikke blot de eksisterende
forhold taget i betragtning men ogsa arealanvendelse og aktiviteter som fglge af
udnyttede og uudnyttede tilladelser eller vedtagne planer.

De eksisterende planer i omraderne omkring lufthavnen vil kunne resultere i aktivi-
teter og gennemfgrelse af bygge- og anlaegsprojekter. Disse kendes dog ikke pd
nuvaerende tidspunkt. For s& vidt angar erhvervsomraderne, vil den primaere kumu-
lative effekt fra disse omrader veere pavirkning med trafik, stgj og emissioner. Virk-
somheder i de udlagte omrader vil for virksomheder af en vist stgrrelse og med en
vis miljgpavirkning blive godkendt og reguleret i form af diverse miljsgodkendelser
og tilladelser, hvorfor miljgbelastningen fra disse vil vaere af et godkendt omfang.

Af igangvaerende projekter som kunne fordrsage en kumulativ effekt pa pavirknin-
gerne fra naervaerende projekt, er anlaegsarbejde i forbindelse med Anstalten. An-
stalten er beliggende ca. 800 m nordgst for projektomrddet. Anlaegsarbejdet er i
gang, og forventes afsluttet ultimo 2018 / primo 2019. Det forventes at anlaegsar-
bejdet omkring Anstalten pd det tidspunkt hvor anlaegsarbejdet for lufthavnen pa-
begyndes (september 2018) udelukkende vil omhandle byggeri og indretning. Det
antages dermed at de pavirkninger der matte vaere fra anleeg af Anstalten som
kunne fordrsage kumulative effekter begraenser sig til trafik. Trafikmaengden i for-
bindelse med byggeri og indretning af Anstalten er ikke kendt, men det antages at
de er sammenlignelige med andre lignende byggerier, og ikke vil omhandle stgrre
mangder af trafik. Det er vurderet, at der ingen kumulative effekter vil veere i for-
hold til Anstalten.

Der vil veere en kumulativ effekt af stgjen fra flytrafikken og terminalstgjen samt
stgj fra vejtrafik. Da der anvendes forskellige beregningsmetoder kan tallene ikke
umiddelbart sammenlaegges. Der er dog ingen tvivl om, at det er flystgjen og ter-
minalstgjen (motorafpr@gvning) der vil veere tydeligst og mest generende for omgi-
velserne, ligesom den har den stgrste udstraekning. Da begge stgjbidrag stammer
fra fly ma det forventes, at der vil vaere en kumulativ effekt. Stgj fra gvrige aktivi-
teter (anden terminalstgj og stgj fra vejtrafik) vil veere forsvindende i forhold til
ovenstdende, og vil derfor ikke give nogen kumulativ effekt.

Udvidelse af Nuuk Lufthavn, kan sammen med udvidelsen af Nuuk havn, have en
positiv indvirkning pa krydstogtturismen. I dag af- og p&dmgnstrer de fleste kryds-
togtturister uden for Grgnland, og dernaest i Kangerlussuaq. En 8bning af dette i
Nuuk vil skabe en kumuleret effekt i form af meromsaetning i servicesektoren i savel
Nuuk, som i de gvrige byer krydstogtskibene besgger.
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Afvaergeforanstaltninger

Som beskrevet i kapitel 4 Metode for miljgvurderinger, er der foresldet afvaergefor-
anstaltninger, nar der i vurderingerne er konstateret veesentlige negative miljgpa-
virkninger. I nogle tilfselde er der ligeledes foresldet afvaergeforanstaltninger for
moderate negative miljgpavirkninger.

Trafikale forhold
Der forventes ikke at vaere behov for afvaergeforanstaltninger.

Det kan overvejes at indsaette busser, saledes der ikke skal anvendes ét kgretgj per
passager.

Stgj og vibrationer

Stgj fra anlaegsarbejderne er ikke mulige at afvaerge. Der kan ikke saettes tilstraek-
kelige stgjskaerme op. Det vil ligeledes vaere ngdvendigt at arbejde i aften- og nat-
perioden, da lufthavnen under anlaegsarbejderne fortsat vil veere i drift. Derfor vil
det vaere hensigtsmaessigt at arbejde uden for lufthavnens normale abningstid.

Afvaergeforanstaltninger fra Iufttrafik i driftsfasen er generelt vanskelig, men kan fx
omfatte regulering af flytrafikken, herunder indflyvningsruter, begraensninger i fly-
vetid og lignende.

Afvaergeforanstaltninger for stgj fra motorafprgvning er meget vanskelig at gen-
nemfgre, idet det af hensyn til ind- og udflyvning ikke er muligt at opsaette stgjaf-
skaermning. Der er kendskab til, at der pd nogle lufthavne er indrettet specielle
pladser, der kan veere gravet ned terrzen eller pd anden made afskaermet for at
reducere stgjen fra motorafprgvninger. Sddanne foranstaltninger vurderes i forhold
til hyppigheden af motorafprgvninger ikke at st8 mal med stgjpavirkningerne set ud
fra en gkonomisk betragtning.

Luftforurening og emissioner

Spraengningerne i anlaegsfasen kan medfgre stgv i omgivelserne og maengden og
spredningen af stgv afhanger af den konkrete indretning og gennemfgrelse af
spraengningerne, fx retning og afdaekning. I det videre arbejde med projektering af
udvidelsen af Nuuk Lufthavn bgr der tages hensyn til disse forhold, s8ledes af vae-
sentlige miljgpavirkninger af omgivelserne undg3s.

Affald og affaldshandtering

I forbindelse med miljgsanering og nedrivning af bygninger, afhanger ngdvendige
afvaergeforanstaltninger af anvendte arbejdsmetoder. Det vurderes at foranstaltnin-
ger, der udfgres i medfgr af arbejdsmiljglovgivningen, i hovedreglen vil veere til-
straekkeligt til at sikre omgivelserne mod pavirkninger fra sanering og nedrivning af
forurenede byggematerialer

Forurening af jord samt overfladevand og spildevand

I anlaegsfasen bgr fglgende noteres: ANFO spreengstof bgr ikke anvendes under
fugtige forhold, da det gger risikoen for ufuldstaendig spraengning og dermed udled-
ning af kveelstof og kulstof. Det betyder, at borehuller til spraengning bgr sikres mod
nedbgr og vand inden spraengning. Spraengstoffet ma ikke udsaettes for vand.

Problemet med kvaelstof fra glatfgrebekampelse er, at det i udpraeget grad kommer
som en puls i forbindelse med tgperioden. Herudover vil der ogs8 blive tilfgrt store
kvaelstofmaengder i anlaegsperioden fra ANFO, der ikke har reageret og derfor efter-
lades i miljget.
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Som naevnt vil udledningen af kvaelstof med stor sandsynlighed kunne medfgre al-
geopblomstring og evt. iltsvind i den inderste del af Malenebugten, som historisk set
har vist sig af veere sdrbar over for udledninger af spildevand og naeringsstoffer. For
at undgd pavirkning af den indre del af Malenebugten ved afsmeltning af sne og is
med indhold af kveelstof bgr afvaergeforanstaltninger derfor overvejes.

Fglgende afveergeforanstaltninger er vurderet:

1. Etablering af grgftesystem/afvandingssystem, der kan lede vandet mod nord.
Udfordring: Stgrre grgfter er sveert forenelig med en lufthavn, da der ved even-
tuelle uheld, hvor et fly kgrer uden for landingsbanen vil vaere steerkt forgget
risiko for havari med sével materiel som personskade til fglge. Afvanding med
gravitation mod nord er yderst vanskelig pa grund af kote forskelle, hvilket be-
tyder, at der skal graves meget lang ned. S&danne systemer er vanskeligt for-
eneligt med det Grgnlandske klima, idet det ma forventes, at der er stor risiko
for, at grofter og rgr er fyldt med sne og frosset til ndr der sker tgbrud, hvilket
vil betyde, at afstrgmningen vil ske diffust. Systemet vil vaere dyrt og effekten
maske minimal. Dette anses saledes ikke for realistisk at gennemfgre. Der er i
forbindelse med dimensioneringen af grgftesystemet taget hgjde for tgbrud.
Dette er gjort ved at dimensionere grgfterne med overkapacitet. Der er afsat
bestemte omrader til opbevaring af sne. Safremt der i nogle ar eller perioder vil
komme stgrre maengder af sne end der kan normalt kan opbevares i de afsatte
depoter, skal sneen kgres bort og evt. smides i havet. Dette vil i givet fald ikke
ske til Malenebugten.

2. Etablering af reservoir/bassin til opsamling af smeltevand, der s3 efterfglgende
kan pumpes til anden recipient. Systemet er ligeledes vanskeligt foreneligt med
det Grgnlandske klima, idet det ma forventes, at der er stor risiko for, at bassi-
net er fyldt med sne og frosset til ndr der sker tgbrud, hvilket vil betyde at
afstrémningen ogsd her vil ske diffust. Et bassin, der herudover i dele af dret vil
std med vand, der kan tiltreekke fugle er en darlig Igsning i forhold til, at fugle,
fly og lufthavne er en darlig cocktail, der gger risikoen for uheld eller farlige
situationer. Systemet vil vaere dyrt og effekten mdske minimal. Dette anses
séledes ikke for realistisk at gennemfgre.

3. Bortkegrsel af sne, der ligger til afsmeltning p& omrddet mod Malenebugten.
Sneen kan transporteres veek med lastbil og tippes i havet et andet sted. Det
ma forventes, at en sadan aktivitet skal foregdr i natperioden, hvor der normalt
er lukket for flytrafik. Dette kan medfgre stgjgener samt herudover give anled-
ning til et ikke ubetydeligt energiforbrug. Der vil sandsynligvis ikke veere plads
til, at al sneen fra det sydlige omrade (syd for vandskellet) vil kunne oplagres
inden for lufthavnens omrade (nord for vandskellet). Det skal derfor formentlig
kgres til aftipning ud i Godthabsfjorden (f.eks. neden for den kommende anstalt,
hvortil der allerede er etableret en mindre adgangsvej, eller til et af kommunen
henvist afsmeltningsomrade uden for lufthavnens omrade. En lastbiltur fra luft-
havnens sydlige omrade frem til tipningsstedet ved Anstalten vil veere pa ca. 3
km (hver vej). Det antages i de videre beregninger, at der arligt falder i stgr-
relsesordenen 3 meter sne i Nuuk i de 7 maneder fra oktober —april, som skal
fijernes fra lufthavnens sydlige halvdel. Massefylden af sneen forudsaettes at
vaere 100 kg/m?3, hvis den fjernes kort tid efter den er faldet. Arealet af den
befaestede del af den sydlige bane (syd for vandskellet), hvor der foretages
glatfgrebekaempelse, er p8 ca. 45 m * 1.500 m dvs. i alt ca. 67.500 m2. Dette
giver en &rlig snemaengde pd ca. 3 m * 67.500 m? dvs. ca. 202.500 m3. Dette
svarer til ca. 13.500 lastbilture med sne (ved 15 m?3 per laes) plus 13.500 last-
ture retur som tomkgrsel. I alt vil der s8ledes vaere 27.000 lastbilture pd det
offentlige vejnet pa hver 3 km svarende til et samlet trafikarbejde pa i alt 81.000
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km per ar. Fordelt pd ca. Y- ar vil dette svare til 150 lastbiler pr. dggn i gen-
nemsnit, hvoraf en stor del vil skulle foregd uden for lufthavnens abningstid
(nat) af hensyn til afvikling af flytrafikken. Lgsningen anses ikke for anvendelig
(skonomisk og miljsmaessig) pd baggrund af ovenstdende betragtninger.

4. Smeltevandet, der er ferskt, udledes til Malenebugten, hvor det legger sig pa
overfladen med ringe opblanding i havvandet. Det primaere udledningspunkt fra
lufthavnen til Malenebugten er gennem underfgringen under deemningen for
enden af landingsbanen, hvorfra det ledes ud i overfladen inderst i bugten. Sa-
fremt udledningspunktet flyttes lzengere ud i Malenebugten og til stgrre dybde,
vil der ske en vaesentlig bedre opblanding af smeltevandet og fortynding af
kveelstofindholdet.

5. Anvendelse af et andet middel til glatfgringsbekaempelse end urea, optimering
af brug af urea osv. Altsd fokus pa, at der tilfgres Malenebugten mindre urea og
mindre kvaelstof. KAIR vil ngje fglge udviklingen i disse muligheder og vaere
rede til at gennemfgre sddanne tiltag. Det skal dog understreges, at glatfgrebe-
kaempelse af hensyn til flysikkerheden er af allerhgjeste vigtighed, og at der
ikke kan implementeres nye metoder og principper fgr det er dokumenteret, at
flysikkerheden ikke mindskes. Der er ikke kendskab til andre midler, der kan
anvendes. Almindeligt vejsalt kan ikke anvendes, da det ikke giver tilstraekkelig
frysepunktssaenkning (virker kun ned til f& graders frost). Der er ikke kendskab
til at andre lufthavne anvender andre mere miljgvenlige midler. KAIR vil natur-
ligvis folge udviklingen og s&fremt der dukker alternative midler op vil det blive
vurderet om disse skal tages i anvendelse.

Af ovenstdende vurderes pkt. 4 og 5 at vaere de eneste realistiske at gennemfare.
Miljgpavirkningen vil som tidligere naevnt vaere meget lokal og begraenset til den
allerinderste del af Malenebugten. Derfor foreslds det, at der indledningsvist foreta-
ges en overvdgning af miljstilstanden i den inderste del af Malenebugten, s8ledes
at den ggede pavirkning overvages og at der herefter, afhaengig af denne overvag-
nings resultater, eventuelt gennemfgres afvaergeforanstaltninger. Det foreslds der-
for, at der inden anlaegsarbejderne igangsaettes foretages en baseline undersggelse
af Malenebugten, og at der herefter foretages overvdgning af miljstilstanden med
henblik pd at fa et datagrundlag, der kan fastleegge lufthavnens pavirkning af bugten
og eventuelt danne grundlag for gennemfgrelse af afvaergeforanstaltninger. Det
naermere omfang af dette arbejde vil blive drgftet naeermere med myndighederne.

Det foreslds derfor at der i forbindelse med projektering af lufthavnen og afvan-
dingssystem foretages nogle indledende vurderinger af behovet for f.eks. arealre-
servationer osv. sdledes, at det pa et senere tidspunkt vil vaere muligt at fgre en
aflgbsledning fra afvandingen af lufthavnen lezengere ud i Malenebugten.

Forslag til kystnzert overvdgningsprogram i Malenebugten

Formalet med overvagningsprogrammet er at dokumentere miljgtilstanden generelt
i den indre del af Malenebugten for at dokumentere eventuelle effekter af tilfgrslen
af kvaelstofholdigt overfladevand fra lufthavnsomradet. Desuden skal overvdgningen
0gsa give grundlaeggende information om de overordnede miljgforhold i den indre
del af Malenebugten som grundlag for at ivaerksaette effektive afvaergeforanstalt-
ningen.

Prgvetagningshyppighed: Rutinemaessige malinger 2 gange per méned (april-
oktober).
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Stationer: Ved udledningspunktet samt en station i den indre del af Malenebugten
uden for taerskelbassinet

Overvagningsprogrammet skal omfatte:

Hydrografi (profiler/flere dybder):

- Vandstand

- Temperatur

- Salinitet

- IIt (bundvand)

Vandkemi (overflade og 5 m dybde (ca. 1 m over bunden):

- Total N

- Nitrat

- Ammonium

- Urea

- Total P

- Ortho-fosfat
- Oplgst kisel

- Sigtdybde

- Klorofyl/fluorescens

- Analyse af eventuelle planktonopblomstringer/misfarvning af vandet
- Besigtigelse af lavtvandsvegetation pa kysten

Dokumentation af akkumulering af tang p& kysten (Isbende - udlgses ved observa-
tion af “dgdtang”).

Dokumentation af lokale iltsvind (lgbende - udlgses ved observation af "dgdtang”
og/eller iltsvind).

Der foretages Igbende evaluering af overvdgningsprogrammet og det tages op til
revision 3 ar efter ibrugtagning af den nye lufthavn.

Kulturhistoriske interesser

Safremt der findes et eller flere jordfaste fortidsminder i forbindelse med anlsegsar-
bejderne, skal bygherre - jf. § 16 i Inatusisartutlov nr. 11 af 19. maj 2010 om
fredning og anden kulturarvsbeskyttelse af kulturminder (Selvstyret, 2010), straks
anmelde fundet til Grgnlands Nationalmuseum og Arkiv, og arbejdet skal standses i
det omfang, det bergrer fortidsmindet. Grgnlands Nationalmuseum og Arkiv afggr,
om en arkaeologisk undersggelse skal foretages, jf. § 13, stk. 2, eller om en fred-
ningssag skal rejses, jf. § 5, stk. 2 i (Selvstyret, 2010).

Materielle goder, sociogkonomiske forhold og sundhed

I driftsfasen, kan de negative pavirkninger fra projektet pd jobmarked og erhvervsliv
i Kangerlussuaq mindskes, ved at ivaerkszette en malrettet indsats omkring Kanger-
lussuaq. Indsatsen kan indeholde klarlaeggelse af mulighed for at ansatte fra luft-
havnen i Kangerlussuaq kan tilbydes job i de udvidede / nye lufthavne i Nuuk, Qa-
gortog og Ilulissat. Denne indsats skal starte tidligt, og borgerne i Kangerlussuaq
bgr Igbende informeres om udviklingen.
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Manglende oplysninger

Nedenfor er angivet punkter, hvor datagrundlaget er usikkert, eller hvor der mangler
oplysninger til at kunne foretage en fuldstaendig vurdering af miljgkonsekvenserne
for projektet. Den manglende viden har dog ikke medfgrt, at der er vaesentlig usik-
kerhed i de vurderinger, der er foretaget om projektets pavirkning af omgivelserne.

Flora og fauna

Ved gennemfgrelse af besigtigelsen, var projektomradet praeget af, at der i vinteren
2016-2017 havde vaeret betydeligt mere nedbgr (sne) end normalt - seerligt i januar
2017. Her havde nedbgren vaeret neesten 5 gange stgrre end normalt og sneen
derfor har daekket jorden i la&engere tid end normalt. Stgrstedelen af sneen var vaek
ved besigtigelsen sidst i juni 2017, og det vurderes derfor, at besigtigelsen alligevel
giver et fyldestgorende beskrivelse af flora og fauna i projektomrddet til brug for
denne miljgvurdering.

Trafikale forhold

Fremskrivningen af trafik til &r 2031 er behaeftet med stor usikkerhed p& grund af
den lange fremskrivning. Historien har vist, at trafikken ikke stiger relativt ens over
en laengere periode, og sendringer i verdensgkonomien pavirker ligeledes trafiktal-
lene. En fremskrivning er derfor et bedste bud, men behaeftet med en usikkerhed,
som vokser, jo laengere frem i tiden beregningen foretages.

Overfladevand og spildevand

Pavirkningen af Malenebugten med kvaelstof og dieselolie fra sprasngstoffer i an-
laegsfasen og med kvalstof fra glatfgrebekaempelsesmidler i driftsfasen kan ikke
afggres p& nuvaerende tidspunkt. Det fores|3s derfor at igangsaette et overvdgnings-
program for Malenebugten, s8 ugnskede effekter kan registreres og den negative
miljepdvirkning afveerges.
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