Tegnestuen Nuuk ass

SIKKERHEDSZONER REDUCERET VED NUUK FORLANGET

Det aktuelle projekt til den eksisterende landingsbane ved Nuuk lufthavn fra 950m til
1799m/2200m opfylder ikke ICAO’s krav til sikkerhedsafstande og er beroende pa en

raekke dispensationer.

Det er med interesse jeg har lsest de rapporter, der er
udarbejdet af "Arbejdsgruppen om udvidelse af llulissat og
Nuuk Lufthavn og Havn nedsat af Grgnlands Hjemmestyre,
Nuuk Kommunea og llulissat Kommune”. Og jeg har leest
dem ngje. De baerer meget praeg af, at Sydlgsningen ikke
har veeret repraesenteret i arbejdsgruppen og en raekke
postulater, derfor star uimodsagt i rapporten, men det vil jeg
evt. kommenterer ved en senere lejlighed. P& grund af den
manglende alsidighed i sammensaetningen af
arbejdsgruppen, er rapporten blevet derefter. Synd for
resultatet og synd for den demokratiske proces.
Rapporterne ligger offentlig tilgeengelige pa 1AP’s
hjemmeside.

Her vil jeg koncentrerer mig om, hvad der specielt er
skrevet omkring sikkerhedszoner.

Og det er ikke mindst i rapport fra underarbejdsgruppen
vedr. anleegsomkostninger, at dette emne er beskrevet.

Nuuk Lufthavn udbygget til 2200m

| rapporten fra underarbejdsgruppen vedr.
anlaegsomkostninger er side 19 i afsnit 7 om projektet Nuuk
Lufthavn, Udbygning til 2200m landingsbane anfgrt at
”Udbygningen af landingsbanen til sdvel 1799m’s leengde
som til 2000m og 2200m forudseettes at kunne ske pa de
vilkar lufthavnsmyndigheden stillede i 1976 for en eventuel
senere udbygning af den nuvaerende bane.

Séledes er det en grundlaeggende forudsaetning, at de
omtalte vilkar fra 1976, for sa vidt angar kravene til
sikkerhedszonens bredde og de hindringsbegreensende
flader, fortsat vil veere geeldende ved de neevnte
baneforleengelser.

Det skal understreges, at de forudsatte vilkar tidligst muligt
under en konkret og formel sagsbehandling skal bekraseftes af
luftfartsmyndigheden.”

Det anfgres ligeledes side 19, at undersggelsen af en
baneforleengelse til 2200m tog udgangspunkt i
projektforslaget fra 1. juni 1997 for en udbygning af en
1799m bane i Nuuk.

Pa side 16 anfgres at Statens Luftfartsveesen har meddelt
godkendelse af projektforslaget til en 1799m bane i Nuuk.
Der er dog ikke tale om en endelig godkendelse.

Hertil kommer at det er 10 ar siden.

Og fgr man kendete til alternativet p4 Angisunnguag.

llulissat lufthavn, udbygning til 1799m

Omkring llulissat lufthavn, udbygning til 1799m
landingsbane side 40 afsnit 15.1 Lufthavn anfgres: ” For
banekategorien PA-1/200 (samme kategori CAT | som ved
Nuuk forleenget) forholder det sig sdledes, at de geeldende
bestemmelser om placering af de hindringsfri flader langs
banens sider, ikke er entydige. Derfor er der beregnet to
anleegsoverslag for denne banekategori, bensevnt hhv. "b”
og "c”.”

Og ligeledes om llulissat lufthavn anfgres det i bilag 4 side 4:
”Oversigten over planleegningsparametre indeholder bl.a. en
tolkning af bestemmelserne i BL3-2A om placering af de
hindringsfrie overgangsflader langs landingsbanens sider.
Herunder bemaerkes specielt, at overgangsfladerne langs
banens sider, i overeensstemmelse med punkt 4.1.13 og-14 i
ICAO Annex 14, udgar fra sikkerhedszonens kant. Herfra
stiger overgangsfladerne med haeldningen 14.3 % til
horisontalplanet 45 m over banens niveau”.

Videre hedder det:

”Mal pa sikkerhedszone og overgangsflader mm. For
ovennaevnte "Banetype A” og ”“Banetype B” er angivet i figur
1 i oversigt over veesentlige planleegningsparametre.

Luftfartsmyndighedens stilling til denne fortolkning kendes
forelgbig ikke.

Derfor er der som alternativ til "banetype B” ogsa undersggt,
hvilken anlaegsgkonomisk koncekvens det vil have safremt
begge overgangsflader langs landingsbanens sider udgar fra
en linie beliggende 150m fra banens centerlinie, svarende til
leengden af indflyvningsfladens indre kant pd 300m. Dette
alternativ er i det fglgende benaevnt "Banetype "C”.”

ICAO er den internationale luftfartsorganisation.

3000m bane ved Nuuk

Omkring sikkerhedskrav ved 3000m baner ved Nuuk , altsa
f.eks. en 3000m bane p& Angisunnguag, er disse anfart i
Bilag 1 side 6, ien Tabel 1, med omtale af formelle
hindringsbegreensende flader pa en preecicionslandingsbane
med kodeciffer 4.

Det fremgar at kravet er 150m fra banemidten og herefter
en heeldning p& 14.3 % (1:7).

Ogsa side 22 i underrapporten anfgres: “Til trods for at der
for baner med kodeciffer 4 formelt ikke er krav til
terreenoverfladens tveerfald bort fra banen uden for 75m
linien, kan der fra lufthavnsmyndigheden forventes krav
hertil. 1 anleegsoverslagene er der derfor (ved 3000m baner)
derfor forudsat, at det feerdige terraens tveerhzeldning pa de
yderste 75m af sikkerhedszonen (altsa i alt 150m) ligger
mellem +5 % og -30 % , samt at a@endringer i
tveerheeldningen ikke overstiger 10% pr 10m.. Dette svarer
til kravene med kodechiffer 3.”

At det ikke er et formelt krav er i gvrigt i modstrid med
oplysninger i anden sammenheaeng.

Det anfgres i gvrigt side 2 i bilag 1, at en 3000m bane
forudseettes anlagt og indrettet sdledes, at den senere vil
kunne udvides fra en kategori CAT | til en CAT Il eller CAT
1.

Den sidste sd man vil kunne lande i al slags sigt.

En 3000m bane pa Angisunnguaq vil sdledes veere en
fremtidssikker lgsning.

Hvorfor reducerede sikkerhedskrav ved en udvidelse af
Nuuk Lufthavn?

Hvis man pa baggrund af ovennaevnte skal konkludere, s&
har man altsd ved en 1799m bane i llulissat forberedt sig pa
den situation at SLV/ Statens Lufthavnsveaesen vil kreeve en
bredde pa sikkerhedszonen p& 150m fra banemidten til hver
side og herefter en heeldning pa 14.3 % (1:7) for fjernelse
af indstikkende fjeldpartier, bygninger etc.

0Og de samme sikkerhedskrav opfyldes selvsagt ved en
3000m bane pa Angisunnguag med den placering som indgar
i Nuuk mod Syd-forslaget.

Men ved Nuuk forleenget har man ved forleengelsen til
1799m angiveligt projekteret med en sikkerhedszone pa kun
75m og herefter en hzeldning pa 1:4, som er noget stejlere
end ved en hzldning pa 1:7.

Som det fremgar af illustration med pategning pa udsnit af
tegning 1.10.a, sa betyder det store besparelser i maengden
af fjeld, der ellers skulle bortspraenges for at opfylde ICAQO’s
krav.

Skravering teettest pa banen er det areal, man kan ngjes
med ved en dispensation.

Og skravering op af Lille Malene er det omrade, der ellers
skulle bortspraenges.



Ifglge Figur 4 pa side 20 i rapporten er vist en tegning af en
udvidelse til 2200m.

Det ser her ud til, at der maske er spraengt lidt mere af end
ved en 1799m bane.

Tegningen er en handtegnet pategning, som er
nedfotograferet og meget lille.

Generelt savner man for Nuuk forleenget en samlet
praesentation med henblik pa orientering af offentligheden.
F.eks. en stor terreenmodel som ved Sydlgsningen.

Kald det nabohgring!

Alle i Nuuk er jo neermest naboer, ikke mindst i Nuuk’s nyere
forsteeder.

Det vil sdledes i forbindelse med en praesentation vaere
interessant at se, om man vil skjule de utrolig hgje skreenter
og master for indflyvningslys, der kommer med en lufthavn,
der ligger i kote 85 og forlaenges til det yderste i begge
ender, eller om man vil fremhseve dem som en kvalitet og
forskegnnelse af byen. Maske en slags vartegn for byen.

Der bgr ikke veere tvivl om at det formelle krav ved en
kategori 3 og 4 bane er en sikkerhedsafstand til siderne pa
150m, og herefter en heeldning pa 1:7.

Jf. ICAO annex 14 afsnit 4-6.

En 2200m bane uden dispensationer vil koste det
samme som en 3000m bane

For at kunne sammenligne en 2200m bane ved Nuuk
forleenget med en 3000m bane pa& Angisunnguag, burde der
tilsvarende llulissat have veeret gennemregnet med et
scenarie, hvor de formelle sikkerhedskrav er opfyldt.

Ved en 1799m bane ved llulissat, hvor der skal kunne lande
fly af starrelse op til Boeing 757 er man forberedt pa
skrappere krav end til en 2200m bane i Nuuk, hvor der skal
kunne lande en Airbus 330-200. Til og med med
restriktioner, nar banen er glat.

Altsa skeerpede krav ved en lufthavn ved llulissat med
rimelig gode beflyvningsforhold.

Og sleekkede sikkerhedskrav ved en lufthavn i Nuuk med
problematiske beflyvningsforhold.

Det heaenger ikke sammen.

Det forhold at sikkerhedsforholdene er reducerede og
baseret pa en gevaldig dispensation, betyder jo ikke
automatisk, at lufthavnen er farlig i sig selv, men det
betyder, at der vil veere mange flere dage, hvor man veelger
ikke at ville lande i Nuuk.

Men det ses jo ikke i anleegsbudgettet!

Og ved et overslag ved en 2200m bane ved Nuuk, som
opfylder de formelle sikkerhedskrav, sa vil man finde ud af,
at en lufthavn pa Angisunnguagq tilnaermelsesvis koster det
samme.

Men for en 3000m bane. Uden turbulensproblemer.

Og i tilleeg far man et stort areal til flere tusinde boliger og
erhverv centralt i Nuuk .

| stedet for en stor atlantlufthavn, som ret beset ikke bgr
ligge der.

Den samfundsgkonomiske veerdi af centralt placerede boliger
opvejer angiveligt anleeg af en undersgisk tunnel til
Angisunnguag. En del af infrastrukturen er jo allerede en del
af den planlagte udvidelse af Nuuk ud pa Sissorarfik og
videre ud pa Rypeg med mere.

En lufthavn her er mere sikker, og som kan udbygges til en
CAT 11 eller CAT 11l bane med mulighed for mere omfattende
automatiske landingssystemer med endnu bedre regularitet
til falge.

Det er ikke rimeligt at stille forskellige standarder til de
forskellige lufthavnslgsninger, hvis de skal kunne
sammenlignes.

Ved Nuuk Atlantic Airport projektet, et projekt pa privat
initiativ med en 1920m bane fra 1995, opfyldte man i gvrigt

de formelle sikkerhedsafstande. Jeg havde neer sagt
selvfglgelig. Sa& det er altsd muligt.

En bane med restriktioner duer ikke

Alene det forhold, at der er restriktioner for en Airbus 330
ved glat og for kort bane er jo et problem, idet der jo pa fa
timer kan ske omslag i vejret og opsta islag.

Altsd efter at maskinen er taget af sted fra Kgbenhavn.

For at helgardere sig ma man jo i lange perioder, med en
Airbus 330 allerede fra afgangen, veere ngdt til at flyve med
reduceret udnyttelse af kapaciteten. Det virker ikke
fremmende for billigere flybilletter og flyfriske varer. Flyfrisk
far i hvert fald en anden betydning.

Fordi man i Nuuk anleegger en forkert lufthavn.

Samfundet er afheengig af stabil og sikker flybetjening

Det siger sig selv, at det er problematisk at skulle ombygge
en lufthavn i et omfang, der reelt er nybyggeri, samtidig med
at den i byggeperioden skal kunne fungere som en sikker og
tryg lufthavn. Det er selvfglgelig meget kompliceret, og
angiveligt ogsa en fordyrende faktor, som ikke ses at veere
medtaget i kalkulationerne.

I og med at der ikke er foretaget en myndighedsbehandling
af et forslag til en 2200m bane, herunder om man kan regne
med: "at den grundleeggende forudsesetning, at de omtalte
vilkar fra 1976, for sa vidt angéar kravene til
sikkerhedszonens bredde og de hindringsbegraensende
flader, fortsat vil veere geeldende ved de neevnte
baneforleengelser.

Det understreges jo at de forudsatte vilkar skal bekreeftes
under en konkret og formel sagsbehandling skal bekraeftes af
Statens Luftfartsveesen.”

Den manglende myndighedsbehandling betyder reelt, at
Landstinget ikke ved hvad man tager stilling til. Men man
kan jo beslutte at man vil have en lufthavn, der er uden
dispensationer, men opfylder internationale bestemmelser til
sikkerhedsafstande.

Nu har vi en arraekke med darlige erfaringer med
beflyvningen af Nuuk lufthavn, erfaringer man slet ikke
havde i 1976, al den stund at lufthavnen farst blev indviet i
1979. Og siden er Nuuk by vokset i et omfang, som kun de
feerreste kunne have forudset, bl.a. ud forbi lufthavnen, sa
den nu ligger midt i et byomrade og ikke ude pa landet, som
da den blev anlagt.

Siden er der jo ogsd kommet et alternativ med en lufthavn
pa Angisunnguaq med fast vejforbindelse til Nuuk.

Og i den situation kan ingen veere interesseret i en lufthavn
med en landingsbane pa en hylde pa Lille Malene.

Og siden 1976 har beflyvning, herunder afhaengigheden af
stabile forbindelser, faet meget starre betydning for
samfundet .

Statens Luftfartsveesen har al mulig grund til at skeerpe
kravene.

Man ma habe, at de gar det.

Af hensyn til flypassagerene og tilvejebringelse af et
moderne og effektivt samfund.

Et ansvar der ogsa burde interesserer politikerne.

Det bgr jo ikke veere sadan, at det mest forleengede ved
Nuuk Forleenget er fortsatte problemer med beflyvningen af
Nuuk.

Peter Barfoed
20-10-07
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Fig 1: P& tveersnit ved Station 1.400 til station 2.000 er med skaskravering mod hgjre indtegnet det areal, der skal bortspraenges
hvis ICAO krav til sikkerhedsafstande skal overholdes. Station 1.400 til station 2.000 er fra eksisterende terminalbygning og forbi
udsigtspladsen mod nord.



Annex 14 — Aerodromes

Table 4-1.

APPROACH RUNWAYS

Dimensions and slopes of obstacle limitation surfaces —Approach runways

Volume I

RUNWAY CLASSIFICATION

Non-instrument

Code number

Non-precision approach

Code number

Precision approach category

1

Code number

Il or 111

Code number

Surface and dimensions® 1 2 3 4 1.2 3 4 1,2 34 34
(1) (2) (3) “4) (5) (%) () (8) (9) (10 (1

CONICAL
Slope 5% 5% 5% 5% 5% 3% 3% 5% 5% 5%
Height 35 m 55 m 75 m 100 m 60 m 75 m 100 m 60 m 100 m 100 m
INNER HORIZONTAL
Height 45 m 45 m 45 m 45 m 45 m 45 m 45 m 45 m 45 m 45 m
Radius 2000m 2500m 4000m 4 000m 3500m 4000m 4 000m 3500 m 4000 m 4 000 m
INNER APPROACH
Width — — — — — — — 90 m 120 m® 120 m®
Distance from threshold — — — — — — — 60 m 60 m 60 m
Length — — — — — — — 900 m 900 m 900 m
Slope 2.5% 2% 2%
APPROACH
Length of inner edge 60 m 80 m 150 m 150 m 150 m 300 m 300 m 150 m 300 m 300 m
Distance from threshold 30 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m 60 m
Divergence (each side) 10% 10% 10% 10% 15% 15% 15% 15% 15% 15%
First section
Length 1600m 2500m 3000m 3000m 2500m 3000m 3 000m J000m 3000 m 3 000 m
Slope 5% 4% 3.33% 2.5% 3.33% 2% 2% 2.5% 2% 2%
Second section
Length — — — — — 3600 m* 3 600 m® 12000 m 3600m*> 3 600m°
Slope — — — — — 2.5% 2.5% 3% 2.5% 2.5%
Horizontal section
Length — — — — — 8 400 m* 8§ 400 m® — 8400 m* 8400 m®
Total length — — — — — 15000 m 15 000 m 15000 m 15000 m 15000 m
TRANSITIONAL
Slope 20% 20% 14.3% 14.3% 20% 14.3% 14.3% 14.3% 14.3% 14.3%
INNER TRANSITIONAL
Slope — — — — — — — 40% 33.3% 33.3%
BALKED LANDING SURFACE
Length of inner edge — — — — — — — 90 m 120 m® 120 m®
Distance from threshold — — — — — — — ¢ 1 800m 1800 m!
Divergence (each side) — — — — — — — 10% 10% 10%
Slope — — — — — — — 4% 3.33% 3.33%
a.  All dimensions are measured horizontally unless specified otherwise,
b.  Variable length (see 4.2.9 or 4.2.17).
¢, Distance to the end of strip,
d. Or end of runway whichever is less,
e.  Where the code letter is I (Column (3) of Table 1-1). the width is increased to 155 m.
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Fig 2: ICAO-krav ved anleeg af atlantlufthavn ved Nuuk.



Fig 3: Eksisterende 950m bane ved Nuuk Lufthavn set fra N-V. Bemaerk placeringen teet ind til fjeld som vanskeligger etablering af
sikkerhedszoner iht. ICAO krav. Ved forleengelse til 1.799m / 2.200m ggres banen ogsa veesentligt bredere og skraenterne
bliver et betydeligt stgrre indgreb i den eksisterende natur.



Fig 4: Eksisterende Nuuk Lufthavn set ved indflyvning fra nord. Som det ses vil forlaeengelse af banen betyde endog meget hgje
skraenter og op til 80-85m hgje fundamenter til banelys. Skal ICAQO’s krav til sikkerhedsafstande opfyldes vil det betyde
bortspreengning af store omrader af Lille Malene. Bortspraengning af disse arealer er ikke medregnet i det prisforslag der ligger til
grund for det forslag der efterar 2007/ forar 2008 behandles politisk af landstinget. @vrige forslag til placering af lufthavnen
opfylder ICAO’s krav om sikkerhedsafstande, herunder forslaget til en 3.000m bane pa Angisunnguag.



