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1.1

1.1.1

IKKE TEKNISK REDEGORELSE

Denne VVM-redeggrelse omhandler en udvidelse af den eksisterende havn i Térshavn. VVM-
redeggrelsen beskriver, analyserer og vurderer projektets virkninger p& miljget i forbindelse med
anlaeg og drift af den nye havneudvidelse og de tilknyttede vejanlaeg.

Baggrund for projektet

Som Faergernes stgrste havn er Torshavn Havns rolle vital for Feergerne, idet naesten 2/3 af al
fragt til/fra Feergerne ekspederes i Torshavn. Téorshavn Havn er placeret i hjertet af Térshavn
med adskillige havnerelaterede virksomheder i omradet. Havnen er dermed tzet knyttet til
Térshavn, idet udviklingen i Térshavn by er steerkt afhaengig af en velfungerende havn med
gods- og faergeaktiviteter.

Havnens rolle som knudepunkt i Nordatlanten star over for en udfordring. Der mangler kapacitet
til at modtage stgrre og flere skibe i havnen. Andre Nordatlantiske havne kan, i kraft af bade fo-
retagne og projekterede udbygninger, tiltraekke de stgrre skibe, hvilket kan sveekke Tdérshavn
Havns konkurrenceevne.

Der forudses generelt en stigning i fragtmangder i Nordatlanten. Stigningen forventes primaert
at ske i form af stgrre skibe med stgrre kapacitet fremfor flere skibe. Det er i Térshavn ikke mu-
ligt at modtage stgrre containerskibe end dem der anlgber i dag.

For at opna den fleksibilitet og synergi i havnedriften, er det vigtigt at have en relativ stor

havn, med plads til mange og forskelligartet aktiviteter. En begraenset plads kan medfgre at visse
aktiviteter ikke kan gennemfgres samtidigt pa grund af forhold omkring bl.a. sikkerhed. Det be-
tyder, at f.eks. handtering af containere i visse situationer ikke kan gennemfgres, fordi der befin-
der sig civile folk pa@ de omrader af havnen, hvor containere naturligt bliver handteret.

En begranset plads i baglandet medfgrer, at havnen kun i begreenset omfang har mulighed for at
oplagre stgrre maengder gods, hvorfor dette i visse tilfaelde skal oplagres decentralt, hvilket med-
forer en forgget transport bade til vands og lands i forhold til, hvis der havde vaeret de ngdvendi-
ge arealer til radighed i Térshavn.

Ved at sikre tilstraskkeligt havneareal i Térshavn opnas en rationel og hensigtsmaessig drift af en
containerhavn. Det skal saledes vaere muligt bade at levere og afhente containere samt at fa
udleveret gods fra containere og pakke disse. Containerne skal kunne oplagres pa en sddan ma-
de, at der er let adgang til dem, hvilket vil sikre faerrest mulige Igft og en gget hastighed i hand-
tering af containerne.

En samling af s& megen trafik som muligt p& samme kajfacilitet, medfgrer at Térshavn kan blive
langt mere konkurrencedygtige, i forhold til konkurrencen om omlastning og transit i Nordatlan-
ten.

Udformningen af den eksisterende havn samt den reducerede kapacitet medfgrer ogsa, at kryds-
togtskibe i visse situationer ikke kan ligge ved kaj, men vaelger at sejle forbi Feergerne eller ma
ligge pa reden. Sidstnaevnte medfgrer, at passagerer i disse situationer ma sejles i land i mindre
bdde. Det er ikke attraktivt for passagerne at skulle sejles i land i mindre bade, hvorfor nogle
passagerer helt veelger at blive om bord, hvilket medfgrer mindre omsaetning og indtjening i by-
en. Da det kun er om sommeren, der er krydstogtrafik, er det vigtigt at kajpladsen, ogsa kan
bruges til container- og anden trafik.

Pa denne baggrund gnskes at udvide kapaciteten af havneanlaegget i Térshavn.

Eksisterende forhold

Térshavn Havne bestar af tre havne, Térshavn Havn, som i dag er den klart stgrste malt i omsat
fragt - Kollafjgrd, som fungerer som landingssted for fisk foruden en del gods og containere, og
endeligt Sund, som er en mindre havnh med begraenset aktivitet. Desuden findes et par mindre
lystbadehavne i omegnen af Térshavn, som ikke betjener andet end lystbade.
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Figur 1: Oversigtskort med eksisterende udnyttelse af havnen i Torshavn

Havnen i Térshavn bestar i dag af fire delomrade med hver sin aktivitet.

Eystaravég er den gstlige mole med en kajlaengde pd i alt 415 m. Her ligger de stgrste container-
skibe og krydstogtskibe til. Den nordlige del af Eystaravag ud for Skansen anvendes primaert som
feergehavn. Kajlaengden pd 415 m betyder ikke, at havnen kan besejles af fartgjer op til denne
laengde, da indsejlingsforholdene ikke tillader s store skibe at mangvrere i havnen. Samtidig er
havnebassinets vanddybde pa ca. 9 m yderst og ca. 6 m inderst ikke tilstraekkelig til, at der kan
anlgbe stgrre skibe, end der ggr i dag. De laengste containerskibe, der kan besejle Eystaravag er
166 m

Ved selve Kongabrugvin ligger udelukkende sma lystbade. Ligeledes er Vestaravdg indrettet som
lystb&dehavn til mindre bade og sejlskibe.

Vidarnes i havnens vestlige del anvendes til blandede form&l, dog mest fiske- og godshandtering,
bunkning og skibsveerft. Den leengste kaj er 198 m. Vanddybden er godt 8 m, hvilket saetter en
begraensning for stgrrelsen af skibe, der kan anlgbe denne kaj.

For at kunne modtage stgrre skibe er indsejlingen i Torshavn for nyligt udvidet til 160 m. Yderli-
gere udvidelse ikke mulig. P8 grund af snaevre forhold i havnen er det ikke muligt at modtage
stgrre skibe end i dag.

Nedenstdende skema viser en samlet opggrelse over aktiviteterne i Térshavn Havn pa baggrund
af tilgaengelige opggrelser.

Arligt niveau Type skib Niveau Hyppighed
2012

Passager- Indenrigsfaerger 2 faergelinjer Mange daglige afgange
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trafik . o Ca. 2 gange pr. uge om vinteren
Udenrigsfaerger 1 faergelinje
Ca. 3 gange pr. uge om somme-
ren
Cruise Forskellige rederier Ca. 50 anlgb om &ret
Fiskeri Turnover i Térshavn
Fiskerskibe 134.600 ton inkl. Kolla- Daglige landinger
fjord
Gods (containe- ) 390.000 ton inkl. Kol- .
I rt, fragtskib Naesten dagligt
re, andet gods mpert, fragtsk lafjgrod esten daglg
og indhandlet
fisk) . 249.000 ton inkl. Kol- .
Ek t, fragtskib Naesten dagligt
sport, fragtski lafjgré aesten daglig

Arbejdspladser Omkring 1.100 arbejdspladser relateret til havnen, heraf har omkring 500 mennesker
har deres daglige gang pa havnen

Biltrafik Biltrafikken udggr omkring 3.600 kgretgjer pr. dag, hverdag, heraf er de 2.700 kgre-
tajer relateret til den nordlige del af havnen med bl.a. passagerfeergerne og bustermi-
nalen — mens 1.000 kgretgjer er relateret til containerterminalen.

Figur 2: Samlet opggrelse af de primare havneaktiviteter i Térshavn Havn

1.2 Beskrivelse af udvidelsen Torshavn Havn
Udvidelsen af havnen skal ske i havnens gstlige del pd kajanlaegget Eystaravég. Der skabes et
nyt havnebassin ved at etablere en ny kaj og mole umiddelbart gst for den eksisterende kaj.

Samtidig dannes et nyt indre bassin nord for Eystaravag ud for Skansen. Dette bassin ligger i lae
af det nye anlaeg og giver mulighed for etablering af en lystbadehavn.

Kajanlaeggene flankeres af et 1.200 m. stenkast, der beskytter havnhen mod bglger. I den nordli-
ge ende af molen laves der indsejling til marinaen, idet der etableres en mindre mole p& nordsi-

den.

Den samlede kajlaengde p& Eystari mole gges fra 415 m. til ca.1.115 m. Foruden den 415 m.
eksisterende kaj etableres to nye kajer med en laengde pa henholdsvis 300 m. og 400 m.

De gvrige omrader i havnen er forholdene usendrede.
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Figur 3 Skitse af den foresldede havneudvidelse.

Selve havneudvidelsen sker ud i vandet, hvor der i dag er en dybde pd 20-30 m. Herved bliver
vanddybden ved kajen tilstraekkelig til ikke at vaere begraensende for stgrrelsen af de anlgbende
skibe, dog vil de stgrste skibe kun kunne benytte de yderste kajomrader.

Det samlede nye terraenareal er pa omkring 160.000 m2. De nye arealer er delt op i container-
omrade, omrade til bygninger/pakhus og et omrade med offentlig adgang. Det samlede etagere-
al, der skal etableres til nye pakhuse mv. pa8 havneomradet er endnu usikkert, men forventes at
veere i stgrrelsesordnen 20.000 m2,
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1.2.1

1.2.2
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Figur 4 Skitse af den foresldede havneudvidelse

Det planlaegges, at den primaere adgangsvej til havneomradet bliver direkte fra Yviri vid Strond.
Fra nord sker adgangen via en bro, der forbinder havneomradet med Yviri vi® Strond. Krydset
mellem Yviri vid Strond og den nye adgangsvej til havnen skal etableres som sikker forbindelse,
der bade tilgodeser bilister og lette trafikanter.

Den nye adgangsvej fortseetter ind gennem havneomradet og munder ud i Havnarggta. Trafik til
havnen fra Térshavn by ledes til havneomradet via Havnarggta.

Anleegsaktiviteter
Det er planen, at anlaeg af den det nye havneomrade straekker sig over en periode pa 2,5 ar.

Anlagsaktiviteterne er opdelt i tre hovedfaser:
a) Udfyldning af stenmaterialer

b) Etablering af kajkant

c) Terraenarbejder

Stenmaterialet, der skal bruges til udfyldning af det nye havneomrade skal spraenges fra det ek-
sisterende stenbrud pd Glyvursnes. Stenmaterialerne kgres fra bruddet til kaj, og sejles fra
Glyvursnes til det nye havneomrade. I alt skal der spraenges og transporteres omkring
2.700.000 m3 fast fjeld.

Opfyldning med stenmaterialer op til kote -4,0 (langt den stgrste del) dumpes direkte fra bddene
i bassinet. Stenmaterialer til opfyldning over kote -4,0 bliver dumpet i et depot, hvor en stor
gravemaskine laesser stenmaterialerne pa biler, der kgrer materialerne ud p& omradet, hvor det
dozes ud, og planeres i ca. kote 2,0.

Daksten til molen, bliver genbrugt fra den eksisterende mole og suppleret med store sten, der
frasorteres ved stenbruddet pd Glyvursnes. Der anlaegges i alt 700 m ny kajkant. Dette sker
ved at spunsjern rammes ned i de dumpede stenmaterialer, og ndr forankring af spunsvaeggen er
etableret, opfyldes omrddet bag spunsveeggen med stenmaterialer. N&r opfyldningen er afsluttet
etableres ledninger til regnvand, kloak, vand, el m.m i jorden. Efterfglgende planeres og asfalte-
res terreenet til containere og vejarealer og tilslutning.

Driftsaktiviteter

Den udbyggede havn skal primaert bruges til hdndtering af de forventede stigende godsmaeng-
der. Frem til &r 2025 forventes godsmaengderne at stige med 45-50 %.

Udviklingen i skibstrafikken og efterspgrgslen pa kapacitet i Térshavn Havn har veeret stgt sti-
gende, hvad angar fiskeri, containerskibe og til dels faerge- og cruisetrafik. Samtidig er der en



VVM redeggrelse 6 af 106

1.3
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1.4.1

1.4.2

klar tendens til at udviklingen ikke vil medfgre flere skibe, hvad angar containerskibe, men sna-
rere stgrre skibe.

De stgrste skibe, der kan anlgbe Térshavn Havn i dag, har en last pa ca. 1.500 TEU. Dette langt
fra tilstraekkeligt til den fremtidige efterspgrgsel.

Med en fremtidig vanddybde p& minimum 12 m ved kajen, vil det give mulighed for at skibe med
en lastkapacitet pd 3-5.000 TEU kan anlgbe havnen. Losningen af stgrre skibe kraever stgrre los-
nings- og lagerkapacitet af gods ved anlgb af stgrre fragtskibe.

De fremtidige driftsaktiviteter i havnen vil bestd af passagerfeerger som de kendes i dag, en gget
cruisetrafik i sommerhalvaret samt en mindre ggning i antal fragtskibe.

En stigning i godshandtering i havnen pa 45-50 %, medfgrer at biltrafikken til og fra havnen sti-
ger tilsvarende.

Hertil kommer de aktiviteter, der vil knytte sig til det nye marinaomrade, hvilket primaert vil op-
leves som begraenset biltrafik til og fra omradet.

Alternativer for havneudvidelser

Inden beslutningen om den foresldede udbygning i Térshavn blev truffet, er der foretaget vurde-
ringer og undersggelser af, hvilke alternativer som kunne taenkes at veere relevante i forhold til
udbygningsmuligheder. Alternativerne er henholdsvis en helt ny havn i Glyvursnes, udbygning af
den eksisterende infrastruktur p& Sund, samt udbygning af den eksisterende infrastruktur i Kolla-
fjgrd (Oyrareingir).

Et alternativ, hvor havnen i Térshavn ikke udbygges, et sdkaldt 0-alternativ, svarer til beskrivel-
sen af de eksisterende forhold for alle emner bortset fra de trafikale forhold.

Miljgpavirkninger

Vurderingen af miljgpavirkningen er inddelt i en raekke emner. For hvert emne bliver fgrst de
eksisterende forhold beskrevet. Herefter redeggres for de miljgpavirkninger, som den udbyggede
havn og det tilhgrende vejprojekt vil have i anlaegsfasen og i driftsfasen. I nedenstaende gen-
nemgas summarisk vurderingerne af de enkelte emner.

Vurderingerne viser, at de stgrste pavirkninger vil forekomme indenfor emnerne besejling og
sikkerhed, trafikale forhold, stgjforhold og de visuelle forhold.

Besejling og sikkerhed

Vurderingerne af besejlingsforholdene og sikkerheden i havnen er foretaget pa baggrund af ana-
lyser af hvorledes udbygningen pavirker bglgeforholdene i havneomradet. Bglgeuoren har stor
betydning for bade besejlingsmulighederne samt sikkerheden i havnen.

Generelt viser resultaterne, at bglgerne vil blive reduceret kraftigt i den eksisterende havn efter
udbygningen af havnen. I det nye havnebassin vil bglgeuroen generelt vaere af samme stgrrel-
sesorden som langs den sydligste del af kajen bag den eksisterende ydermole i den eksisterende
havn.

Udbygningen vil ikke a&ndre bglgeuroen i Argir Havn ved bglger fra sydgst, medens udbygningen
vil reducere bglgeuroen ved bglger fra nordgst.

En reduceret bglgeuro i havneomradet medfgrer at der kan opnas en bedre besejlingssikkerhed
end i dag - hvorved forsinkelser, risiko for uheld, behov for besejling til andre havne kan mini-
meres.

Strgmning og sedimentation

Anlaegsarbejdernes pavirkning af stramforholdene vil vaere ubetydelig. Det vil veere i den vedva-
rende situation med havneudvidelsen implementeret, at aendrede strgmforhold potentielt kan
have betydning for sedimentationsmgnster. Udvidelse af havnen vil give la for en del af de ind-
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1.4.3

1.4.4

faldende bglger og sendre bglgeforholdene for stranden i Sandagerdi Bugten. Pavirkningen af
stranden forventes at vaere beskeden. Reduktionen af bglger fra nordgstlig retning vil medfgre,
at strandens orientering vil zendres en smule, omkring 2-3 grader, og der vil tilsvarende flyttes
sand fra den sydlige del af stranden (erosion) til den nordlige (aflejring).

Den maengde sand, der forventes at blive omlejret som fglge af det aendrede bglgeklima ved
stranden i Sandagerdi Bugten, er af stgrrelsesordenen 1.000-2.000 m?>. Hvis en tilbagerykning af
den sydlige del af stranden ikke kan accepteres, anbefales udfgrt en sandfodring.

Trafik og transport

Trafikken er en ngdvendighed for at et samfund kan fungere og at mennesker og gods kan kom-
me fra punkt A til punkt B. Som et led i dette bliver mennesker og det omgivende miljg ogsd pa-
virket i stgrre eller mindre grad af transporterne.

Trafikken har indflydelse p& mange forhold og i denne redeggrelse, er der redegjort for om tra-
fikken ved aendringerne pavirker fglgende forhold:

o Trafiksikkerheden

o Trygheden

o Luftforurening fra transport
o Stgj fra transport

Redeggrelsen viser, at der ikke vil vaere naevnevaerdige pavirkninger af de trafikale forhold i an-
laegsfasen for havnen.

Redeggrelsen viser, at havneudvidelsen vil medfgre en gget trafikal belastning til havnen pa 500
koretgjer pa et arsdggn fra 2013 til 2025 nar den endelige havn er anlagt og taget i brug. Etable-
ring af den nye adgangsvej medfgrer, at den eksisterende adgangsvej fra Havnarggta vil blive
sekundaer adgangsvej og dermed blive aflastet. Vurderingerne af det nye kryds ved med Yviri vid
Strond viser, at trafikken med den rette indretning af vejanlaegget afvikles uden betydelige pro-
blemer samtidigt med at der vil opnas en forbedret afvikling i de to rundkgrsler ved Havnarggta
idet havnetrafikken primaert ledes af den nye vej.

Udbygningen i Térshavn medfgrer at den samlede transport af gods pa land vil reduceres. Sdle-
des vil trafikarbejdet med lastbiler og dermed kan luftforureningen fra biltrafikken minimeres nar
de trafikale konsekvenser af havneudvidelsen opvejes mod et 0-alternativ, hvor de forventede
ggede godsaktiviteter i fremtiden skal handteres udenfor Térshavn.

Det asendrede trafikale billede vil medfgre en reduceret stgjbelastning pd den inderste del af Yviri
vid Strond, mens stgjbelastningen nord for den nye adgangsvej vil vaere tilnaermelsesvist uaen-
dret, idet de a&ndrede trafikmangder her ikke vil medfgre hgrbare andringer i stgjen.

Stgj, vibrationer og luftforurening i havnen

Stgj, vibrationer og emissioner opstar som et led i enhver arbejdsproces fra et industrielt anlaeg,
hvilket ogsd gaelder arbejdet med etablering af det nye havneomrade samt vejforbindelse og i
driften p& havnen, ndr denne er udbygget.

De arbejdsprocesser, som er forbundet med etablering af det nye havneomrade samt en ny vej-
forbindelse, kan resultere i en gget stgjpavirkning af omkringliggende boliger i anlaegsfasen. I
forbindelse med etablering af det nye havneomrade og etablering af ny vej med deemning og bro
skal bl.a knuses og sorteres materialer, rammes spuns, etableres vejanlaeag mv. Hertil skal benyt-
tes entreprengrmaskiner (dozere, gravemaskiner, frontlaessere, dumpers, traktorer og lastbiler),
borerigge, kompressorer, knuseanlaeg, sigteanlaeg, vibrationstromler, fartgjer, mv. Alle disse
aktiviteter vil medfgre et forgget stgjniveau i anlaegsfasen. P& grund af generelt stor afstand til
stgjfalsomme bebyggelser er det vurderet, at normalt anvendt stgjgraense for anlaeagsarbejder
(70 dB ved boliger) i de langt de fleste tilfeelde vil veere overholdt.

I redeggrelsen er der redegjort for stgjbelastningen fra aktiviteterne i havnen i en ekstrem situa-
tion, hvor der ligger 3 containerskibe, Norrgna og Smyril ved kaj samtidigt med at der er fuld
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havneaktivitet pa landanlaegget. I denne situation kan forventes at stgjen reduceres eller er
uzendret mod midtbyen i forhold til i dag, idet afstanden mellem stgjkilden og modtageren gges
ved anlaeg af de nye kajanlaeg. Virksomhedsstgjen vil forgges i omraddet mod nord langs Yviri vi®
Strond. Stigningen i stgjbelastningen fra de havnerelaterede aktiviteter mod nord vil veere bety-
delig, men vil ikke medfgre en overskridelse af greensevaerdier ved boliger.

I omradet sydvest for midtbyen mod Argir og landshospitalet viser vurderingerne ligeledes en
stigning i stgjbelastningen, ndr der isoleret ses pd stgjudbredelsen fra havnen. Dette vil dog ikke
veere et reelt billede af stgjoplevelsen i leengere afstand fra havnen, idet stgj fra havnen vil blive
sammenblandet og overdgves med stgj flere aktiviteter i byen - fx andre virksomheder, trafik-
ken, og havnestgjen ikke vil vaere den dominerende kilde.

Havneudvidelsen vurderes i forhold til vibrationsbelastning af omgivelserne at vaere uproblema-
tisk. For det eksisterende havneomrade vurderes vibrationsbelastningerne at veere usendrede
eller af lavere styrke. For det nye havneomrade vurderes vibrationsbelastninger af omgivelserne
at veere ubetydelig pa grund af stor afstand til falsomme bebyggelser.

Spildevand, overfladevand, affald og forurenet jord
Spildevandsanlzeg vil blive udformet i henhold til lokale og nationale regler og forordninger.
Der gennemfgres ikke sendringer i aflgbsforholdene pa den eksisterende havn.

I forbindelse med anlaegsarbejderne vil der blive etableret en skurby, hvor der vil blive opsamlet
sanitaert spildevand. Dette spildevand vil blive bortkgrt med slamsuger og udledt et hensigts-
maessigt sted efter kommunens anvisninger.

Et element i projektet er etablering af en ny ledning for spildevand ved hovedudlgbet ved Skan-
sen pa den nordlige del af det nye havneomrade. Ledningen skal opsamle spildevandet fra det
eksisterende udlgb, og fgres gennem marinaen ud pa et sted, hvor der er stor vanddybde og stor
vandudskiftning.

Affald fra administration, vaerksted og fra skibe vil blive indsamlet og handteret i henhold til gael-
dende regulativer for Térshavn Kommune.

Etablering af den nye havn vil ikke medfgre en vaesentlig forggelse af miljgbelastningen i form af
affald. Det forudsaettes at de stgrre affaldsmaengder kan handteres ved de eksisterende modta-
gefaciliteter for affald og at havneudvidelsen ikke medfgrer behov for udbygning.

De omrader af den nye havn, hvor der bliver hdndteret containere, etableres med en belaegning
af belaegningssten eller lignende. Det vil derfor vaere let at se, hvis der skulle blive spildt noget,
der kunne medfgre en forurening af jorden, og fjerne dette igen, sa der ikke sker en forurening.

Etablering af havnen vil ikke medfgre en vaesentlig forggelse af miljgbelastningen i form af foru-
rening af jord.

Visuelle forhold

Der er gennemfgrt en visualisering af, hvordan den udvidede havn og en ny adgangsvej nord om
Skansen taenkes udformet. Visualiseringerne er gennemfgrt fra punkter, hvor anleegget dels er
synligt dels hvor der faeardes mange mennesker. Visualiseringerne er gennemfgrt som anlagget
taenkes gennemfgrt pa nuvaerende tidspunkt. Det er antaget, at havnen er helt fyldt op med con-
tainere stablet i 3 lag, selv om dette ikke eller meget sjaeldent vil vaere tilfeeldet.

Visualiseringerne er udarbejdet som fotomontager, hvor en 3D-model af de foresldede anlaeg er
indplaceret i et antal fotografier for herved at give et realistisk indtryk af de fremtidige forhold
set fra specifikke standpunkter. Standpunkterne er valgt pa baggrund af en vurdering af, hvorfra
anlaegget skgnnes at vaere mest synligt. De udvalgte standpunkter til visualisering af havnean-
laegget ligger i en afstand af 1-2 km fra anlaegget, mens standpunkterne for visualisering af om-
radet udfor Skansen er placeret i naerzonen pa under 200 meters afstand.
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Figur 5 Standpunkt, der er taget fra Undir Kongavarda (Argir) i nordgstlig retning - ca. 1,5 km til havnen
og 140 m oh.

Udvidelsen til den nye havn betyder, at havnen bliver visuelt mere fremherskende, uden at den
kommer til at dominere det overordnede billede af det omkringliggende landskab og gerne. Stgr-
relsen pa bygningsmassen fremstar harmonisk i forhold til byens gvrige stgrre bygninger, mens
containeroplagringspladsen kan blive meget dominerende, hvis arealet er fyldt med containere i
mange forskellige farver. Ligeledes far antallet af skibe og deres stgrrelse betydning for kvalite-
ten af den visuelle oplevelse. Det nye havnebassin er i sin stgrrelse mindre end det eksisterende
havnebassin og derved bevarer inderhavnen med sin store vandflade sin tilknytning til byen og
Tinganes som det vaesentligste stgrre rumlige element.

Generelt betyder afstanden til og hgjden over den nye havn, at den nye havn ikke fremstar vee-
sentligt mere markant end den eksisterende havn i forhold til det naerliggende landskab, de om-
kringliggende ger, Eysturoy og Nolsoy, og horisonten.
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1.4.7

Figur 6 Standpunkt der er taget ved Skansin fra nordvest for havnen - ca. 100 m fra havnen og ca. 10 m
oh.

Udvidelsen til den nye havn betyder, at den visuelle oplevelse fra Skansen bliver radikalt sendret.
I forgrunden bliver der anlagt en smabadshavn med havnebassin, som omkranses af en mole s
den fremstar som en mindre ‘indsg’. Pa sydsiden af smabadshavnen forventes opfart forskellige
bygninger til klubber, smderhverv mv., og herefter anlaegges oplagringspladsen til containere.
Udsigten bliver markant aendret set i forhold til de nuvaerende forhold, hvor udsigten i dag er til
det abne hav og efter havneudvidelsen bliver til et lukket havnebassin med lavere bebyggelse i
den naere baggrund med opmagasinerede containere bagved og havet i den fjernere baggrund.
Den visuelle oplevelse af de abne vidder til havet og det historiske spor med den gamle engelske
kanon, som kunne skyde ud over det dbne hav, bliver markant reduceret med udvidelsen til den
nye havn.

Skansen er fredet i henhold til lov om fredning af fortidsminder af det faergske landsstyre i 1955,
som indebaerer, at der ikke m& bygges inden for en radius p& omkring 100 m. fra Skansen. Ting-
anes der ligger i den inderste del af havnen er ligeledes fredet i henhold til loven om fredning af
fortidsminder, og der m3 ikke laves bebyggelse i omrddet. Havneudbygningen sker udenfor de
fredede omrader ved havnen.

Sociogkonomiske forhold og sundhed
I kraft af gget aktivitet i havnen bade i anlaagsfasen og nar den er i drift, vil der veere brug for
mere arbejdskraft.
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Udbygningen betyder derfor, at flere kan komme i beskaeftigelse. Arbejdskraften vil primaert
komme fra Faergerne selv, men der kan vaere funktioner, s som bemanding af skibe og interna-
tionale transportgrer, som vil komme udefra. En udvidelse af havnen vil derfor give mulighed for
at gge beskaeftigelsen pa Feergerne pa kort og lang sigt, hvilket har b&de gkonomiske og sociale
gevinster.

Térshavn Havn er et stort aktiv i det Feergske erhvervsliv, da den totalt set er en af de stgrste
arbejdspladser pd Faergerne. I alt beskaeftiges omkring 1.100 mennesker i dag i havnen eller i
erhverv knyttet til havneaktiviteterne. Havnen indeholder mange typer erhverv med bade primae-
re erhverv, sekundare erhverv og tertizere erhverv.

Foruden disse erhverv er der en raekke erhverv, som er indirekte knyttet til havnen. Det kan vae-
re transportgrer, der fragter gods ind og ud af havnen, turistvirksomheder i forbindelse med
cruise skibene og international feergetrafik samt virksomheder der videresaelger varer, der ek-
spederes via havnen.

Der er ikke oplysninger, der tyder pfi at udvikling af havnens og dens aktiviteter p%virker hverken
de personer, der arbejder pa havnen eller indbyggernes sundhed og velvaere.



VVM redeggrelse 12 af 106

2.1

INDLEDNING

VVM- redeggrelser generelt

Hvad er en VVM redeggrelse

En VVM-redeggrelse er en Vurdering af Virkning p8 Miljo af et stgrre anlaagsprojekt. Redeggrel-
sen indeholder en systematisk vurdering af projektets pdvirkning af mange miljg og samfundsre-
laterede faktorer i anlaegs og driftsfasen og bruges af myndighederne som vurderingsgrundlag i
godkendelsesprocessen.

Denne VVM-redeggrelse gennemfgres i henhold til Lagtingsldg nr. 59 af 17. maj 2005 um verju
av havumhvgrvinum, sum broytt vid Lggtingsldg nr. 58 af 26. maj 2011.

Ifglge ovenstdende skal alle anlaegsprojekter, der er indbefattet af VVM- bekendtggrelsen gen-
nemga en VVM- proces med henblik pa at kortlaegge anlaeggets pavirkninger af miljg og samfund
i bade anlaegs- og driftsfasen.

VVM processen

Inden myndighederne godkender et projekt, er der en reekke faser, som skal gennemgas i VVM
processen. Inden selve VVM-redeggrelsen udarbejdes, er der en planlaagningsfase, hvor projektet
defineres og alternativer begraenses (eventuelt med en borgerhgring). Efter udarbejdelsen af
VVM- redeggrelsen er der en politisk behandling af VVM-rapporten, som efterfglgende sendes i
offentlig hgring. Efter endt offentlig hgring er der en politisk beslutningsproces.

. Undersggelses Politisk Offentlig Beslutnings-
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3.1

BAGGRUND FOR PROJEKTET

Som Feaergernes stgrste havn er Térshavn Havns rolle vital for Faergerne, idet naesten 2/3 af al
fragt til/fra Faergerne ekspederes i Térshavn. Havnens rolle som knudepunkt i Nordatlanten str
over for en udfordring. Der mangler kapacitet til at modtage stgrre og flere skibe i havnen. Andre
Nordatlantiske havne kan, i kraft af bade foretagne og projekterede udbygninger, tiltreekke ski-
bene, hvilket kan svaekke Tdérshavn Havns konkurrenceevne.

Der forudses en stigning i fragtmaengder i Nordatlanten. Stigningen forventes at ske i form af
stgrre skibe med stgrre kapacitet. P& denne baggrund er det foresl3et at udvide kapaciteten af
kajanlaegget i Torshavn. Kun med en udvidelse vil Térshavns Havne veaere i stand til at modtage
de stgrre og flere skibe.

Udvidelsen vil give mulighed for skonomisk vaekst, idet der kan handteres mere gods i havnen.
Desuden kan der anlgbe flere krydstogtsskibe, hvilket kan vaere fremmende for turismen.

I nedenstdende gennemgas og uddybes argumenterne for at udvide havnen. Det beskrives, hvor-
ledes tilstanden er i dag i de feergske havne og i Térshavn Havn mht. fiskeri, gods og passager-
trafik, og der opstilles en prognose for den forventede fremtidige udvikling.

Status p& havneaktiviteter pd Faergerne

De faergske havne udggr en vital del af den Feergske infrastruktur, idet de anvendes til fiskeri
samt fragt af gods og passagerer til, fra og mellem gerne. De fem stgrste havne pa Faergerne er
Tdrshavn, Kollafjgrd, Runavik, Klaksvik og Fuglafjgrdur. Desuden Tvgroyri, som kan forventes at
ville modtage betydelige maangder pelagisk fisk, forudsat at fiskeriet bliver vedvarende. Figur 7
viser den overordnede infrastruktur samt de stgrste havne pa Feergerne.
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Figur 7 Veje, stgrre havne og lufthavne pa Fargerne.

De stgrste havne er placeret i de stgrste byer med undtagelse af havnen i Kollafjgrd, som ligger
ca. 20 km nord for Térshavn, men dog naer bygden Kollafjgrd.

Figur 8 viser antallet af anlgbne skibe i de 6 stgrste havne.
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Figur 8 Antal anlgb af storre skibe i 2012 fordelt pa de stgrste havne pa Fzergerne (inkluderer faergetra-
fik) (Hagstovan.fo)

Térshavn Kommune er med sine cirka 20.000 indbyggere centrum for handel og transport pd
Faergerne. Kravene til infrastruktur er derfor stgrst omkring Térshavn, og meget af havneaktivite-
terne i Térshavn er ogsa knyttet til byen. Det er oplyst fra rederierne, at 65 % af alt containerim-
port i Térshavn gar direkte til virksomheder i byen, mens de resterende 35 % gar til det gvrige
Feergerne - forventeligt jeevnt fordelt med befolkningstallene i bygderne.

Figur 9 viser antallet af anlgb i Térshavns havne pr. ar. Det fremgar at antallet varierer, men
tendensen er et faldende.
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Figur 9 Antal anlgb i Térshavn de seneste 10 &r (Hagstovan.fo)
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3.2

3.2.1

Eksisterende havneaktiviteter pad Fzergerne

De tre stgrste aktiviteter i de Feergske havne er godshandtering, fiskeri og passagertransport. P3
den baggrund forefindes fglgende en redeggrelse for status og fremtidig udvikling for de tre om-
rader. Prognoserne danner grundlag for de videre betragtninger omkring udviklingen i havnetra-
fikken i Térshavn.

Figur 10: Passagertransport i Térshavn Havn

Passagertrafik
Passagertrafikken i havnene kan opdeles i trafik til/fra gerne (udenrigstrafik) og trafik mellem
gerne (indenrigstrafik) samt cruise trafik, som primaert er turister.

Udenrigstrafik

I 2012 transporteredes ca. 50.200 passagerer med feerge til/fra Faergerne, primaert med faergen
Norrgna, som sejler mellem Seydisfjgrdur pa Island og Hirtshals i Danmark via Térshavn. I meget
darligt vejr kan faergen ikke besejle Térshavn Havn og ma i stedet laegge til pa Oyrareingir i Kol-
lafjord. I 2012 skete dette 2 gange pga. af darlige vejrforhold. Efter en udbygning i Térshavn, ma
det forventes at sejlingen pa Oyrareingir bliver reduceret.
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Figur 11 Passagertal udenrigsfserge (hagstova.fo)

Efterspgrgslen pa krydstogter til Faergerne og Térshavn er stigende. De seneste ar er antallet af
ankommende krydstogtsskibe steget. Pga. pladsmangel i Térshavn Havn kan der imidlertid ikke
anlgbe mange flere krydstogtskibe i Téorshavn Havn. Alternativet, som havnen kan tilbyde er
havnen i Kollafjgrd. Det er dog ikke attraktivt for udenlandske rederier at veelge en Igsning, som
indebaerer laengere afstand til attraktioner, forlystelser og forsyninger mm.
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Figur 12 Antal krydstogtskibe i Torshavn havn. Bemaerk, at bl.a. p.g.a. vejrforhold, gennemfgrtes 41
anigb i 2013

Anlgb af flere krydstogtsskibe kan bidrage til flere turister i Térshavn, men det forudsaetter, at
havnen i Térshavn udvides.

Indenrigstrafik

Feergerne mellem gerne er central for mobiliteten pa Feergerne, da eneste alternativ til de afsides
byer er helikopter, som ikke flyver helt sa ofte og har lav kapacitet. Figur 13 viser hvor mange
passagerer, der er med de Faergske indenrigsfaerger. I perioden 2009-2012 er der sket en gen-
nemsnitlig arlig stigning i passagerer pd 2,8 % pa hele Faergerne. Dette skal ses i lyset af, at der
i perioden 2009-2011 ikke ses nogen udvikling, men i perioden 2011-2012 er der sket en mar-
kant stigning.
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Figur 13 Samlet antal passagerer pa alle indenrigsfaergerne(www.ssl.fo).

Fra Térshavn Havn betjenes Nélsoy og Suduroy. Disse er markeret med sort skrift i nedenstden-
de tabel. Fra Gamlaraett sejles til Hestur og Sandoy.

Den stgrste faergerute pd Faergerne er ruten Térshavn-Suduroy, som besejles 2-3 gange om da-
gen. Nolsoyarleidin mellem Térshavn-Nolsoy er den tredjestgrste linje med 6-7 daglige afgange.

I gennemsnit transporteredes dagligt 867 passagerer og 240 kgretgjer pa linjerne mellem
Tdrshavn Havn og Nélsoy og Suduroy. Lidt faerre passagerer har Sandoyarleidin mellem Gam-
laraett-Sandoy-Hestur med 8-9 daglige afgange.

Den samlede indenrigstrafik via faerger ser sdledes ud opgjort som antal passagerer samt antal
kgretgjer:

Passagerer/&r 2009 2010 2011 2012 @ Antal pr. dag
2012

Nélsoyarleidin 65.806 62.839 71.501 91.790

Sandoyarleidin | 183.282 183.362 176.058 180.536 | 495

Svinoyarleidin 9.468 11.100 13.434 12.416 | 34

Mykinesarleidin 4.631 8.052 6.605 7.935 | 22

~ Total 515.515 513.672 520.230 560.007 1.534

|
2012
| | |

Nélsoyarleidin 1.128 4.951 3.602
Sandoyarleidin | 63.194 54.954 49.622 49.660 | 136
Svmoyarleldln
Myklnesarleldln

Total 149.135 142.573 142.677 144.279 395

Figur 14 Passagerer og kgretgjer pa indenrigsfaergerne fordelt pa ruter (www.ssl.fo).
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I de seneste 8r fra 2009 til 2012 er passagertallet pd Suduroyarleidin steget med gennemsnitligt
2,8 % pr. ar, sd det 8rligt runder 220.000. P& Noélsoyleidin er passagertallet steget med 13,2 %
pr. &r. Begge disse linjer sejles fra Térshavn Havn, og der er et stigende behov for indenrigspas-
sagertrafik med udgangspunkt fra Torshavn.
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[\
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0
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Figur 15 Hidtidig udvikling i passagertrafik pa faergelinjerne. Linear tendenslinje for passagertrafik for
Suduroy og Noélsoy, som udgér fra Térshavn Havn, indtegnet.

Antallet af kgretgjer pa feergeruter, hvor der er mulighed for at tage biler med, er gengivet i Figur

16.
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Figur 16 Hidtidig udvikling i keretgjer pd faergelinjerne, hvor kgretgjer kan tages med. Linezer tendenslinje for
Suduroy og Nélsoy, som udgdr fra Térshavn Havn, indtegnet.
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Tilsammen genererer indenrigsfeergetrafikken over 300.000 passagerer og mere end 85.000 kg-
retgjer pr. ar i havnen i Térshavn.

Figur 17 Passagerterminal i Térshavn Havn

Samlet set har passagertrafikken pd Feergerne og i Tédrshavn Havn vaeret stigende de seneste ar
bdde for indenrigspassagerer, udenrigspassagerer og cruise passagerer.

3.2.2 Gods
95 % af al fragtaktivitet p& Feergerne foregar i de fem stgrste havne. De resterende 5 % foregar i
de mindre havne samt lufthavnen i Vagar.

Den samlede faergske eksport udggr arligt i alt lige under 400.000 tons. Langt hovedparten (i snit
88 %) bestar af fisk og fiskeprodukter.
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Figur 6. Total feergsk eksport opdelt i hovedgrupper (www.hagstovan.fo)
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I alt g8r 63 % af al eksport fra Faergerne via Térshavn Havn. Térshavns andel har vaeret stigende
de seneste 3r. Der eksporteres stadigt mere fra Térshavn Havn, mens den samlede eksport fra

Fzergerne er konstant.
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Figur 9 Udvikling i samlet fragtmangde (import og eksport) i de stgrste havne. (Térshavn inkl. Kolla-

fjgrour) (Hagstovan.fo)

Fiskeri
Fiskeri udggr en vaesentlig andel af godstransporten ind og ud
af de Faergske havne. Til sammenligning blev der i 2012 sejlet

360.000 ton fisk ind i havnene, hvoraf 356.000 ton eksporteres

som fiskeprodukter, altsa en samlet omsaetning pa 716.000
ton, hvor der blev omsat 1.279.000 ton gods i alle havne (im-
port og eksport). Figur 10 viser fiskeriets udvikling fra 1990

GT - Gross Tonnage

Veerdi for volumen af et skibs ind-
vendige rum, og er en funktion af
skibets faktiske volumen. Bruges
til at kategorisere skibets faktiske
indvendige stgrrelse.

frem til 2012. Efter en konstant stigning i maengderne frem til 2003 er fiskeriet faldet svagt frem
til 2009 og med stagnation de seneste ar, seerligt under krisen, men er dog stadig pa niveau med

drene omkring ar 2000.
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Figur 10 Fiskeriets udvikling i Feergske havne i ton (Hagstovan.fo)
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3.3

Antallet af bdde i fiskerifldden har de seneste 3r vaeret steerkt faldende efter at have vaeret stabil
frem til 2003. Samtidig har den samlede Gross tonnage (GT) for fiskerbade vaeret stigende, hvil-
ket indikerer, at den gennemsnitlige stgrrelse af fiskerbdde er staerkt stigende.

Selvom fiskeriet er svagt faldende pa Faergerne er den samlede fangstkapacitet stigende i kraft af
faerre men stgrre bade.

De eksisterende havneanlaeg i Térshavn

Térshavn Havne bestar af tre havne, Térshavn Havn, som i dag er den klart stgrste malt i omsat
fragt, Kollafjgrd, som fungerer som landingssted for fisk foruden en del gods, og endeligt Sund,
som er en mindre havn med begraenset aktivitet. Desuden findes et par mindre lystbddehavne i
omegnen af Térshavn, som ikke betjener andet end lystbdde. P3 figuren herunder er indtegnet
nggletal for de tre store havne, herunder arealudnyttelse, kajlaengder og vanddybde.

Torshavn

Kollafjgrour
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Figur 18 Oversigtskort for de tre havne, der administreres under Térshavn Havn

3.4 De eksisterende havneanlag i Térshavn by
Tdérshavn Havn er placeret i hjertet af Térshavn med adskillige havnerelaterede virksomheder i
omradet. Havnen er taet knyttet til Térshavn, idet udviklingen i Térshavn by er stzerkt afhaengig
af en velfungerende havn med gods- og faergeaktiviteter.

Figur 19 Torshavn byomrade.
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Figur 20 Eksisterende havhneomrade i Térshavn.

Havnen bestdr af fire omradde med hver deres type af aktiviteter.

Eystaravég er den gstlige mole med havnens kajlaengde pa i alt 415 m, hvor de stgrste contai-
nerskibe og krydstogtskibe laegger til. Den nordlige del af Eystaravég, ud for Skansen, anvendes
primaert som faergehavn. Kajlaengden pd 415 m betyder dog ikke, at havnen kan besejles af far-
tagjer op til denne lzengde, da indsejlingsforholdene ikke tillader s& store skibe at mangvrere i
havnen. Samtidig er havnebassinets vanddybde pa ca. 9 m yderst, og ca. 6 m inderst, ikke til-
straekkelig til, at der kan anlgbe stgrre skibe, end der ggr i dag.

De laengste containerskibe, der sejler til Eystaravag er 166 m og med en kapacitet pa 1.457 TEU
og en dybdegang pd 9 m. Denne stgrrelse skibe kan kun laegge til pd den yderste del af Eystara-
vag (som det ses pa luftfoto).

Ved selve Kongabrigvin ligger udelukkende sma lyst-
bade. Tilsvarende er Vestaravdg indrettet som lystba-
dehavn til mindre bade og sejlskibe.

TEU

Enhed for antal 20 fods containere,
som er standard fragtenhed pa
containerskibe. 1 TEU er 1 20 fods
container.

Vidarnes i havnens vestlige del anvendes til blandede

formal, dog mest fiske- og godshdndtering, bunking og
skibsveerft. Den laengste kaj er 198 m. Vanddybden er
godt 8 m, hvilket seetter en begraensning for stgrrelsen af skibe, der anlgber denne kaj.

For at kunne modtage stgrre skibe er indsejlingen i Térshavn for nyligt udvidet til 160 m. Yderli-
gere udvidelse ikke mulig. P8 grund af snaevre forhold i havnen er det ikke muligt at modtage
stgrre skibe end i dag. Samtidig vil losningen af stgrre skibe kraeve stgrre losnings- og lagerka-
pacitet af gods, og derfor ma de eksisterende omlastningsomrader udvides, hvis der skal anlgbe
stgrre containerskibe.
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Aktiviteterne i Torshavn Havne er relateret til gods, fiskeri og passagertransport. Som serviceor-
ganisation udggr havnen et stort erhvervspotentiale, som kan udvikles i de kommende &r.

Antallet af skibe der anlgber i Térshavn Havn er faldende, mens
det samlede lastbare volumen (Nrt) for alle skibene er stigende.
Dette indikerer, at stgrrelsen af skibene er staerkt stigende, og
Térshavn Havn kan have vanskeligheder med at handtere fremti-
dens skibstrafik, hvis denne udvikling fortseetter. Jf Figur 21, der
viser udviklingen i antal skibe samt udviklingen i NrT (i 1.000
ton).

Nrt — Net Register Tonnage
Fragtkapaciteten af et skib. Er
mindre end Gross Tonnage, som
indeholder alle rum i et skib.
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1000 \ /\
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Figur 21 Udvikling i antal skibe og 1.000 ton Nrt i Térshavns to Havne.

Hvad angar fiskeri er situationen saledes, at store maengder fisk transporteres fra andre lokalite-
ter til Térshavn Havn, hvorfra de eksporteres. Endvidere er der en stor pelagisk fabrik i Kolla-
fjgréur, hvor der modtages betydelige maengder pelagisk fisk, som eksporteres videre enten via
havnen i Kollafjgrd eller via havnen i Térshavn.

Det skal bemaerkes, at tallene for import og eksport af fisk ikke ngdvendigvis skal balancere,
hvilket skyldes at der til tider produceres til lager, samt det faktum at der er spild og dertilhgren-
de affaldsprodukter.
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Figur 22 Faergsk eksport og eksport (i tons) via Torshavn havn inkl. Kollafjgrd med indtegnet linezer ten-
denslinje (www.hagstovan.fo).

For sd vidt angdr importen, ses stort set samme billede, hvor knap 62 % af den totale Faergske
import gar via Térshavn Havne.
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Figur 23 Samlet feergsk import og import (i tons) via Térshavn havn inkl. Kollafjgré med indtegnet linezer
tendenslinje (www.hagstovan.fo).

Det skal bemaerkes, at den totale import, inkluderer bl.a. fly, skibe samt al fossilt braendstof, som
importgren fordeler i olielagre rundt omkring pa Faergerne.

Der er for nuvaerende 3 aktive fragtselskaber, som anvender havnene i Torshavn. Af de 3, er 2
aktive i Térshavn, mens den sidste aktgr fortrinsvis anvender havnefaciliteterne i Kollafjgre.

Fisk er den stgrste handelsvare i Térshavn Havn, hvorfra det eksporteres. Desuden er der en del
eksport af fisk i Kollafjgrd, hvor der ogsd importeres fisk. Den samlede turnover i handel af fisk i
de to havne er 307.000 ton arligt. Dette fordeler sig med i fglgende:
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Import af fisk 2012 (tons)
Térshavn Kollafjgrd Total
Laks 19.317 19.317
Pelagisk fisk 84.340 84.340
Fersk fisk 5.953 5.953
Total import fisk 5.953 103.657 109.610
Export af fisk 2012 (tons)
Térshavn Kollafjgrd Total
Fisk i containere 111.113 3.960 115.073
Pelagisk fisk 17.497 65.221 82.718
Total fisk 128.610 69.181 197.791
Turnover fisk 2012 (tons)
Térshavn Kollafjgrd Total
Turnover fisk 2012 (tons) 134.563 172.838 307.401

Figur 24 Samlet mangde fisk handlet i Téorshavn Havn og Kollafjgrd Havn ar 2012.

Lakseopdraet og eksport af lakseprodukter er vokset betydeligt de seneste &r. Med nuvaerende

viden og teknologi, er man taet p& maksimal udnyttelse af den biologiske infrastruktur, men ny
teknologi, materialer og viden giver fremover stgrre muligheder for at have lakseopdraet pa dy-
bere vand, hvorved nuvaerende kapacitetsmaksimum kan forskydes betydeligt.
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Figur 13 Eksport af laks og lakseprodukter (hagstova.fo)

3.4.1 Arbejdspladser i havnen
Térshavns kommune er ad flere omgange vokset, og virksomhedsomradet for Térshavn havn er
ligeledes andret og i dag varetager Térshavn havn, som navnt, havnearealer og marinaer pa
flere forskellige lokaliteter. Den stgrste havn, bade med henblik pa trafik, gods og passagerer, er
havnen i selve Térshavn. Medarbejderstaben i Térshavn havn er pa i alt 16 medarbejdere - og
spaender fra ufagleerte til skibsfgrere og akademikere.

Nedenstdende er en oversigt over de virksomheder som findes indenfor Térshavns havns omrade
i Térshavn. Det skal bemaerkes, at selv om den samlede medarbejderstab er pd 1.152, er flere af
disse arbejdspladser ikke beliggende indenfor havnens geografiske omréde, men er et udtryk for
den samlede medarbejderstab i de naevnte virksomheder. Det vurderes, at omkring 50 % af
naevnte medarbejderstab har sin daglige gang indenfor selve Térshavns havns omrade, dette
svarer til 576 personer.
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Navn pa virksomhed Type virksomhed medarbejdere
Smyril Line Passagerfeerge 186
Smyril Blue Water Godstransport 20
Bardid Modtager fisk 24
Faroe Ship Godstransport o.a. 108
Samskip Godstransport 62
Voénin Produktion af trawl 69
Magn Olie, benzin og lignende 91
EFFO Olie, benzin og lignende 88
Mest Skibsvaerft 297
Navit Undervisning for maritime erhv 3
KEH Konsulenter for maritime erhve 2
DNV GL Klasseficeringer 5
Vikmar Radar,-vhf og lignende 3
Kollafjgrd Pelagic Fiskefabrik 120
Enniberg Fiskeskip 38
Faroe Agency Agent 5
Tor Shipping Agent 5
Ljosafellid Fiskeskip 26
lalt 1.152

Figur 25: Havnerelaterede arbejdspladser

3.4.2 Biltrafik ved havneomrédet
Biltrafikken til havnen bestar primaert af biltrafik til passagerfaergerne, de ansattes trafik og last-
biltrafik i forbindelse med godsh@ndtering.

Biltrafikken for de eksisterende forhold pa havnen er kortlagt ved gennemfgrelse af trafiktaelling
over en 2 ugers periode. Det er valgt at registrere biltrafikken i to snit for at kunne differentiere
trafikken til passagerterminalen samt trafikken til containerterminalen.

Pa Figur 26 er vist hverdagsdaggntrafikken i de to snit. Hverdagsdggntrafikken er den gennem-
snitlige trafik, der kgrer pa hverdage (mandag-fredag).
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Figur 26: Biltrafik til/fra Havnen

Den samlede biltrafik til havnen udggr i gennemsnit 3.700 kgretgjer pr. hverdag, heraf er de
2.700 kgretgijer relateret til den nordlige del af havnen - terminalomradet for faergerne, busser
samt de gvrige parkeringsarealer. De resterende 1.000 kgretgjer er relateret til container-
omradet mv.

Figur 27: Vejadgang til Havnen

Biltrafikken til/fra havneomradet kan opdeles pa:
e Personbiler: Primaert ansatte
e Lastbil trafik: Godstransport, herunder containertransporter
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e Ekstra trafik: Ekstraordinaer biltrafik fra faerger, som lejlighedsvis laegger til p& gstmolen

Ekstratrafikken er estimeret ved at se pa differensen mellem et normaldggn og et dogn med en
usaedvanlig peak i en time: Herunder er vist to eksempler pd et alm. dggn (tirsdag) og et dggn
med ekstra trafik (mandag). Det fremgar af teellingerne, at der er en spidsbelastning pa manda-
ge og torsdage, hvilket er de dage som Norrgna besejler havnen. Nar Norrgna leegger i inderhav-
nen, ma Suderoy faergen laegge til p& gstmolen og lzesse biler af og pa der, hvilket giver udslag i

teellingerne.
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Figur 28 Dggnfordeling af trafikken til havheomradet for hhv. en mandag og en tirsdag

Sammenfattet kan biltrafikken til/fra havnen beskrives som vist i Figur 29 herunder:

Personbiler Lastbiler Ekstra trafik pa Normaldggn Dggn med ekstra
seerlige dag uden ekstra trafik
trafik
542 306 348 848 1.196

Figur 29 Hverdagsdggntrafik til/fra havnen, antal kgretgjer

Til beregning af miljgfaktorerne fra trafikken anvendes betegnelsen &rsdggntrafik (ADT), der ud-
regnes som et gennemsnitligt hverdagsdggn (HDT) som (3* normaldggn + 2*ekstradggn)/5.
Herefter udregnes en gennemsnitlig ADT, idet omregningsfaktoren mellem Arsdggn (ADT) og
HDT kendes fra teellingen. Herved fas folgende havnerelateret biltrafik.
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Figur 30 Havnerelateret biltrafik i 2013 for henholdsvis hverdag og drsdggn, antal kgretgjer

Sammenfatning af havneaktiviteter i Torshavn
Nedenst8ende skema viser en samlet opggrelse over aktiviteterne i Térshavn Havn pa baggrund
af de ovenstdende opggrelser.

Arligt niveau
2012

Type skib

Niveau

Hyppighed

Passager- Indenrigsfaerger 2 feergelinjer Mange daglige afgange
trafik Udenrigsfaerger 1 feergelinje Ca. 2 gange pr. uge om vinteren
Ca. 3 gange pr. uge om sommeren
Cruise Flere rederier Ca. 50 anlgb om &ret
Fiskeri Turnover i
Fiskerskibe Torshavn Daglige landinger
134.600 ton
Gods 390.000 ton inkl.

Arbejdspladser

Biltrafik

Import, fragtskib

Eksport, fragtskib

Kollafjgrd

249.000 ton inkl.

Kollafjgrd

Naesten dagligt

Naesten dagligt

Omkring 1.100 arbejdspladser relateret til havnen, heraf har omkring 500 mennesker
har deres daglige gang p& havnen

Biltrafikken udggr omkring 3.600 kgretgjer pr. dag, hverdag, heraf er de 2.700 kgre-
tgjer relateret til den nordlige del af havhen - mens 1.000 kgretgjer er relateret til

containerterminalen.

Figur 31: Samlet opggrelse af de primezere havneaktiviteter i Térshavn Havn




VVM redeggrelse 32 af 106

3.6 Fremtidig udvikling i skibstransport pa Fzergerne

3.6.1 Gods
Udviklingen i den globale godstransport stiller stgrre krav til
infrastrukturen. Havneomrader vil modtage mere gods og
OECD'’s prognose viser, at skibsfragten vil stige med 6 %
p.a. fra 2010 til 2015 pa verdensplan og for udviklede lande,
herunder Faergerne med ca. 3 %. De eksisterende havneom-
rader star derfor over for kapacitetsmaessige udfordringer,
hvis havnene skal vaere konkurrencedygtige og ikke miste
markedsandele pd fragtomradet.

OECD - Organisation for Eco-
nomic Co-operation and devel-
opment. Forum bestdende af 34
lande til fremme af gkonomi og
markedsudvikling, hvor bl. a.
Danmark er medlem.

P& grund af den globale finansielle krise i 2008-2009 var 2009 et szerligt ar for den globale fragt.
I perioden faldt den samlede godsmaengde med skib med over 10 % pa verdensplan ifslge OECD,
og fragtmaengderne i 2009 er resultatet af en markant nedgang i fragt.

P& Figur 32 ses en prognose for den samlede eksport omsat i de Faergske havne, ndr OECD 's
prognose anvendes for arene 2012-2025, idet der forventes en stigning pa 3 % p.a.
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Figur 32 Udvikling (Hagstovan) og prognose (OECD) for eksport gods med skib i Feergske havne.

Ifglge prognosen vil eksporten stige med godt 45 % fra 2012-2025, hvilket overfort til faergske
forhold vil betyde en stigning i den totale faergske eksport fra 390.000 ton til 567.000 ton pr. ar.
Det forudseettes, at importen vil stige tilsvarende.

Det problematiske ved disse makroskopiske prognosemodeller er, at lokale forhold kan medfgre
afvigelser fra forudsigelserne. Den forventede stigning pd 3 % p.a. forudsaetter et marked med
ubegraensede udviklingsmuligheder, hvor udbud og efterspgrgsel af fragt kan ekspandere frit.
Imidlertid kan der for mindre samfund som Faergerne vaere en begraensning for udviklingen i
kraft af mangel pa stgrre virksomheder, som tiltraekker og genererer fragt. Det forholder sig dog
sadan, at der i de seneste ar, bortset fra krisedrene, er set en vaekst i fragtmaengden i havnene
svarende til 3 % p.a., og derfor vurderes det for mest sandsynligt at denne stigning vil fortsaette
pa Feergerne efter krisen.
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3.6.2 Fiskeri
Ligesom alle andre sektorer er fiskeriet ramt af den globale krise i 2008-2009. Indtil da har fiske-
riet overordnet set veeret stigende med ca. 3,2 % p.a. med lineaer vaekst. Det vurderes derfor for
sandsynligt, at denne stigningsrate vil fortsaette efter krisen.

Figur 33 viser udviklingen og en prognose for den samlede mangde fisk, der losses i alle Faerg-
ske havne med en forventet stigning pa 3,2 % p.a.
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Figur 33 Udvikling (Hagstova) og prognose for fiskeriets udvikling pa Feergerne.

Fra 2012 til 2025 vil maengden af lossede fisk i havnene ifglge prognosen stige med 50 %, sa der
i 2025 losses 543.000 ton arligt.

Prognosen er staerkt afhaengig af fiskekvoter, konjunktur samt konkurrenceforhold. Fglsomheden
for prognosen er derfor stor, og en lille a&ndring i forudsaetningerne for fiskeriet kan give store
udsving, hvilket eksemplificeres i finanskrisens pavirkning af fiskeriet. Pga. de pelagiske fiske-
hdndteringsfaciliteter med tilhgrende udvidelse af fryselager vil der tiltraekkes flere stgrre fiske-
skibe og den massive vaekst pd 50 % frem til 2025 vurdereres pa den baggrund som rimelig. Det
skal ogsfi ses i lyset af, at fiskekvoten for makrel, sild og kulmule er stigende.

Anvendes samme fremskrivningsprincip som naevnt indledningsvis, ses fglgende udvikling i volu-
men af fisk, som h@ndteres i havnene i henholdsvis Térshavn og Kollafjgra.

Torshavn Kollafjgrd Ialt
Turnover fisk 2012 134.563 172.838 307.401
Turnover fisk prognose (2025) 201.845 230.282 451.443

Figur 34 Prognose for turnover i fisk (tons) i Torshavns Havne med 50 % stigning frem til 2025.

De fremtidige godsmaengder fordeles ved at fremskrive alle celler med 45 % bortset fra eksport
med fryseskib, som er fastlagt af fiskeriets udvikling, og forventes gget med 50 % jvf. ovensta-
ende prognose fra Hagstovan. Stigningerne er kun potentielle stigninger i havnene og kan grun-

det kapacitetsbegransninger i visse scenarier ikke altid opfyldes.
2012 | Containergods Andet gods Indhandilet fisk Total
Torshavn/Kollafjord
Import 149.300 139.500 101.000 = 389.800
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3.6.3

Eksport 178.600 70.000 248.600
Total 327.900 209.500 101.000  638.400
2025 | Containere Andet gods Indhandlet fisk Total

Térshavn/Kollafjord
Import 216.600 202.800 151.000 570.400
Eksport 259.000 101.500 360.500
Total 475.600 304.300 151.000 930.900

Figur 35 Nuvarende og prognosticerede godsmangder i Torshavn Havne.

Udvikling og havnekapacitet

Ovenstdende betragtninger viser, at udviklingen i skibstrafikken og efterspgrgslen pa kapacitet i
Térshavn Havn er stgt stigende, hvad angar fiskeri, containerskibe og til dels feerge- og cruisetra-
fik. Samtidig er der en klar tendens til at udviklingen ikke vil medfgre flere skibe, hvad angar
containerskibe, men snarere stgrre skibe.

De stgrste skibe, der kan anlgbe Térshavn Havn i dag, har en last pd ca. 1.500 TEU, idet vand-
dybden er begraensende. Ifglge prognoserne er dette langt fra tilstraekkeligt til den fremtidige
efterspgrgsel.

P& grund af snaevre forhold i havnen er det ikke muligt at modtage stgrre skibe end i dag. Samti-
dig vil losningen af stgrre skibe kraeve stgrre losnings- og lagerkapacitet af gods, og derfor ma de
eksisterende omlastningsomréder udvides, hvis der skal anlgbe stgrre containerskibe.

Udviklingsmulighederne i Torshavn Havn begraenses i dag af kapacitetsmangel og en udvidelse af
havnen er derfor relevant.
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4.1

BESKRIVELSE AF PROJEKT

Dette kapitel indeholder en overordnet beskrivelse af forslaget til havneudvidelse. Herunder en
beskrivelse af den forventede anlaegsperiode.

Overordnet projektbeskrivelse

Udvidelsen af havnen skal ske i havnens gstlige del pd kajanleegget Eystaravédg. Der skabes et
nyt havnebassin ved at etablere en ny kaj og mole umiddelbart gst for den eksisterende kaj.
Samtidig dannes et nyt indre bassin nord for Eystaravag ud for Skansen. Dette bassin ligger i lze
af det nye anlaeg og giver derfor mulighed for etablering af en lystbddehavn. Kajanlaeggene flan-
keres af en 1.200 m. lang mole, der beskytter havnen mod bglger. I den nordlige ende af molen
laves der indsejling til marinaen, idet der etableres en mindre mole p& nordsiden.

.

Figur 36 Skitse af den foresldede havneudvidelse.
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4.2

4.3

Alternativ udformning

Der er under udarbejdelsen af projektet foresldet en alternativ drejning pa den ydre mole som
eneste udformningsmaessige alternativ. Formalet med alternativet er at undersgge, om det kan
give forbedrede bglgeforhold i havnen. Imidlertid er der ingen andre forhold, der skgnnes at veere
afhaengig af molens drejning, og derfor vil alternativet kun blive beskrevet under afsnittet om
bglgeforhold.

Kajplads og vanddybde

Den samlede kajlaengde p& Eystari moli gges fra 415 m. til ca.1.115 m. P4 de gvrige omrader i
havnen er forholdene uzendrede. Foruden den 415 m. eksisterende kaj etableres to nye kajer
med en lzengde p& henholdsvis 300 m. og 400 m.

Figur 37 Kajomrdde og kajleengder (m) pa Torshavn Havn.

Pa den eksisterende kaj er vanddybden mellem 5,8 og 8,8 m og begraenser dette derfor
stgrrelsen af skibe, der kan anlgbe havnen i dag. Selve havneudvidelsen skal ske ud i vandet,
hvor der i dag er en dybde p& 20-30 m. Derved bliver vanddybden ved kajen tilstraekkelig til ikke
at begraense stgrrelsen af de anlgbende skibe. Da havneudvidelsen ikke indbefatter en forggelse
af vanddybden i den eksisterende havn, vil de stgrste skibe kun kunne benytte de yderste
kajomrader.
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Holdes en vanddybde pa 12 m ved kajen, vil det give mulighed for at skibe med en lastkapacitet
p§ 3-5.000 TEU kan anlgbe havnen, hvilket er vaesentligt mere end de ca. 1.500 TEU, der er
kapaciteten ved den eksisterende kaj med 8,8 m vanddybde.

Figur 38 Eksisterende vanddybder omkring Térshavn Havn. Vanddybden ved omradet for havneudvidel-
sen mod gst er i dag 20-30 m.

Ved udbygning af havnen vil det vaere muligt for feergerne Norrgna og Smyril at lasegge til i den
ydre havn i de sjeeldne tilfeelde, hvor de pa grund af vejr ikke kan komme til de normale pladser.
Hermed kan de benytte de eksisterende faciliteter pa land til passagerer og biler.

Der er ogsa mulighed for at bruge ledig kajplads til passagerskibe og containerskibe. Ved en ud-
videlse af havnen bliver der ogsad mulighed for at stgrre og flere cruiseskibe, kan anlgbe
Térshavn.

4.4 Adgangsforhold
I fremtiden forventes det, at den primaere adgangsvej til havneomradet bliver direkte fra Yviri vid
Strond. Fra nord, dvs. fra Yviri vid Strond, sker adgangen via en bro, der forbinder havneomradet
med Strandvejen, som er en del af det overordnede vejnet i Torshavn. Vejen fortsaettes ind gen-
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nem havneomradet og udmunder i den eksisterende Havnarggta, som i dag er hovedadgangsve-
jen til havnen. Trafik til havnen fra Térshavn by ledes til havneomradet via Havnarggta.

For nuvaerende er vejsystemet internt i havneomradet ikke planlagt i detaljer.

Yviri vid N
Strond %

Havnargota

Figur 39 Vejadgange til det nye havheomrade.

Krydset mellem Yviri vid Strond og den nye adgangsvej til havnen kan fx etableres som et sig-
nalanlaeg. Der bgr anlaegges venstresvingsbane fra nord. P& tvaers af Yviri vid Strond, syd for
adgangsvejen anlaegges fodgaengerfelt - tilsvarende pa tvaers af den nye adgangsvej sdledes de
lette trafikanter kan krydse vejen trygt. Det ma forventes at krydsningsbehovet pa dette sted vil
stige som fglge af etablering af rekreative arealer i havheomradet.
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4.5

4.5.1

Figur 40 Kryds mellem Yviri vid Strond og ny havheadgangsvej

Beskrivelse af anlaegsfasen
Anlzeg af den det nye havheomrade forventes at straekke sig over en periode pa 2,5 ar. Anlaegs-
fasen er opdelt i tre hovedfaser, der overordnet beskrives i nedenstaende.

e Udfyldning af stenmaterialer
e Etablering af kajkant
e Terraenarbejder

Stenbrud ved Glyvursnes:

Det stenmateriale, der skal bruges til udfyldning af det nye havneomrade skal spraenges fra
stenbruddet pd Glyvursnes. De store sten, der kan bruges som daeksten i molen frasorteres.
Stenmaterialerne kgres ned til en forelgbig etableret kaj, og sejles fra Glyvursnes til det nye hav-
neomrade.

Der skal i alt spraenges omkring 2.700.000 m3 fast fjeld.
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@

Figur 41 Oversigt af stenbrud pa Glyvursnes

I forbindelse med myndighedsgodkendelse af en udvidelse af stenbruddet har Térshavn Havn
udarbejdet en raekke visualiseringer af hvorledes stenbruddet vil tage sig efter der er indhentes
materiale. P& Figur 42 er vist en visualisering af de eksisterende og fremtidige forhold, set fra
daekket pd Smyril.

-

Verandi grotbrot a Glyvursnesi
Myndateka: Dekk 5 & Smyril
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Tilgjerd mynd
Vidka grotbrot smb. tekn. 10-04
Myndatoka: Dekk 5 & Smyril

Figur 42 Visualisering af stenbrud ved Glyvursnes.

4.5.2 Udfyldning af stenmaterialer:
Omkring 3.700.000 m3 stenmaterialer skal sejles fra Glyvursnes til omradet ved Térshavn havn.
Opfyldning med stenmaterialer op til kote -4,0 (den stgrste del) dumpes direkte fra badene.
Stenmaterialer til opfyldning over kote -4,0 bliver dumpet i et depot, hvor en stor gravemaskine
laesser stenmaterialerne pa biler, der kgrer materialerne ud pd omradet, hvor det dozes ud, og
planeres i ca. kote 2,0.
Daksten til molen, bliver genbrugt fra den eksisterende mole og suppleret med store sten, der
frasorteres ved stenbruddet pa Glyvursnes.

Det 3.700.000 m3 stenmaterialer fordeler sig med,

Usorteret stenmateriale 3.200.000 ms3
Daksten 500.000 m3

Opfyldt havneomrade

Figur 43 Etablering af nyt havheomrade
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4.5.3 Kajkant
Der bygges 300 m kajkant pa vestsiden og 400 m p& gstsiden af det nye havnebassin. I alt 700
m kajkant. Spunsjern rammes ned i de dumpede stenmaterialer, og nar forankring af spuns-
vaeggen er etableret, opfyldes omradet bag spunsvaeggen med stenmaterialer.
Betonhammer stgbes fra ca. kote 0,5 til kote 2,0 og pullerter, kantskinner m.m. monteres.

Figur 44 Etablering af kajkant

4.5.4 Terraenarbejde
Det samlede nye terranareal er pa8 omkring 160.000 m2. De nye arealer er delt op i container-
omrade, omrade til bygninger/pakhus og offentligt (8bent) omrade. Det samlede etagereal, der
skal etableres p% havneomradet er endnu usikkert, men forventes at vaere i stgrrelsesordnen
20.000 m=2.
Nar opfyldningen med stenmaterialer er afsluttet, skal ledninger til regnvand, kloak, vand, el
m.m laegges i jorden. Efterfglgende planeres og asfalteres terraenet til containere og vejarealer
og tilslutning.
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Kontaineromrade

Figur 45 Etablering af terraen
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5.1

5.2

5.2.1

5.2.2

ALTERNATIVER

Herunder redeggres for 0-alternativet samt de mulige alternativer lokaliteter for en ny havn eller
havneudvidelse i Tdrshavn Kommune, som det er besluttet ikke at ga videre med. Mulige nye
eller udvidelse af eksisterende havnearealer udenfor Torshavn Kommune er ikke belyst i denne
VVM.

0O-alternativ

Vurderingen af de potentielle miljgpavirkninger skal bade i henhold til VVM-bekendtggrelsen og
lov om miljgvurdering foretages pa baggrund af en referencetilstand, som kaldes 0-alternativet.
Dette beskriver en situation, hvor projektet ikke gennemfgres. 0-alternativet svarer ikke ngdven-
digvis til “status quo”, men er derimod en fremskrivning af den udvikling, som ma forventes,
uden realisering af projektet.

O-alternativet defineres i dette projekt som den situation, hvor havnen i Térshavn bibeholdes i sin
nuveerende form, og at der dermed ikke sker en udbygning af havnen. For havnen svarer 0-
alternativet sdledes til den eksisterende havnedrift i Térshavn. Dette er en yderst konservativ
betragtning, idet forventningen om stgrre skibe medfgrer at havnen i Térshavn vil tabe markeds-
andele i forhold til havne der kan modtage de stg@rre skibe.

Den forventede fremtidige stigning i transporter af fisk og andet gods forudsaettes i 0-alternativet
at ske i andre havne pa Faergerne, det kan vaere ved de eksisterende eller udvidede havne i
Klaksvik og Runavik eller ved helt nye havneanlzeg i fx Skalafjord.

Fravalgte lokaliseringer for havneudvidelser

Inden beslutningen om den foresldede udbygning i Térshavn blev truffet, er der foretaget vurde-
ringer og undersggelser af, hvilke alternativer som kunne taenkes at veere relevante i forhold til
udbygningsmuligheder. Alternativerne er henholdsvis en helt ny havn i Glyvursnes, udbygning af
den eksisterende infrastruktur p& Sund, samt udbygning af den eksisterende infrastruktur i Kolla-
fjgré (Oyrareingir).

Glyvursnes

Glyvursnes er lokaliseret pd sydspidsen af gen Streymoy og ligger derfor i forleengelse af
Térshavn by dog uden for beboet omrade. Der er ingen havn i forvejen, og ikke nogen brugbar
vej. For at opnd smult vand, vil det veere ngdvendigt med etablering af stenkast/mole af tilsva-
rende laeangde som i det forsldede projekt, dog p& betydeligt dybere vand pa op til 45 meters
dybde.

Der er ikke noget opland til pakhuse, opbevaring af container mm. Sa der ma laves udfyldning pa
relativt dybt vand, for at fa de ngdvendige havneomrader. Afstanden til og fra Glyvursnes er
laengere end fra havnen i Térshavn. Desuden ville meget af den ekstra trafik sandsynligvis skulle
afvikles gennem teetbefolket byomrade i Térshavn by.

Sund

Sund er lokaliseret ca. 10 kilometer nord for Térshavn uden for beboet omrade og taet pa eksiste-
rende hovedtrafikarer. Der er mulighed for udbygning af havnen mod gst. Der skal dog bygges
stenkast, der raekker ud, hvor der er en vanddybde p& 50 - 55 m. Der er begraenset opland, sd
omrade til pakhus, opbevaring af container mm skal laves ved udfyldning.

Ved etablering af tunnel til Skalafjgrdin, vil omradet ligger meget centralt, men det vil samtidig
begraense stgrrelsen af det opland, der kan anlagges. Herved vil der vaere overhaengende risiko
for, at investeringen ikke kan anvendes fuldt ud pga. manglende opland.
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5.2.3 Kollafjgréur (Oyrareingir)
Havneomradet p8 Oyrareingir er beliggende pd modsat side af fjorden, hvor Kollafjgrdur er belig-
gende. En udbygning af havnen Oyrareingir er ikke udelukket, men en udbygning her vil, foruden
omrade pa land, kun give maksimalt 250 m kajside, hvilket ikke vurderes at daekke fremtidig
behov, da der skal veere plads til to skibe ved containerhavnen for hvert rederi.

En udbygning i Kollafjgréur vil ikke give mulighed for at flytte containerhavnen i Térshavn til det-
te omréde.

Figur 46 Eksisterende havneomrade i Kollafjgrdur

5.2.4 Udvidelse af eksisterende havn i Térshavn, hvor der ikke bygges foran Skansin.
En mulighed for udvidelse i Térshavn er at lave en udfyldning, s& omradet Skansabryggjan udvi-
des ca. 200 m mod S@, og molen bygges mod Argir, sd indsejlingen far samme bredde, som i
foreliggende projekt.

Herved kan opnds det samme havneareal, og samme laengde kajside som det foreliggende pro-
jekt. Projektet vil veere dyrere at etablere idet der bl.a. skal bruges langt stgrre maengder sten-
materialer til udfyldning.

En anden &rsag til at fravaelge denne Igsning er, at der ved denne Igsning ikke kan aendres ved
tilkgrslen til havnen, hvilket er et vaesentligt element i det foreliggende projekt, med en ny tilkgr-
sel fra Yviri vid Strond direkte ned til havneomradet. En gget havnetrafik, vil give problemer i
trafikken pa det eksisterende vejnet.

Yderligere vil der ved denne udbygning i 8bnes op for at etablere nyt marinaomrade tzet ved by-
en.
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6.1

PLANFORHOLD

I dette afsnit redeggres for de nuveerende plan-, miljg- og fredningsmaessige rammer for en ud-
videlse af Térshavn Havn, hvad angar mulige udbygninger af Térshavn Havns eksisterende hav-
neanlaeg i Térshavn by og i Kollafjgrdur.

De planmaessige rammer

Helhedsplanen

De planmaessige rammer er fastlagt i Térshavn Kommunes helhedsplan !, som indeholder kom-
munens planlagte byudvikling frem til 2022. Helhedsplanen blev vedtaget i 2003 og opdateret i
20062, fordi den forventede fremtidige befolkningsvaekst ikke laengere havde den stgrrelse, som
var forudsat i 2003. Planlaegningshorisonten var uaendret 2022.

Den opdaterede helhedsplan fra 2006 omfattede overvejende en reduktion af de byudviklings-
arealer, som var udlagt i den oprindelige helhedsplan p& grund af, at den fremtidige befolknings-
vaekst matte antages reduceret. Derfor blev Térshavn Havn og i gvrigt ogsd bygderne ikke be-
handlet i 2006, saledes at de oprindelige bestemmelser fra 2003 fortsat er gaeldende.

Det var en forudsaetning for helhedsplanen, at Térshavn Havn fortsat ville veere den stgrste og
vigtigste havn p& Faergerne.

Térshavn Havn omfattede:

¢ Containerafsnittet i gsthavnen

e Faergeterminalen og trafikhavnen ved Eystaru Bryggju og Bursatanga
e Smabadehavnen langs Vagsbotn og Skalatrgd

e Skibsveaerftet

e Filetfabrikken ved Vestaru Bryggja

e Oliehavnen p3 Vidarnes

I helhedsplanen blev der anvist muligheder for at etablere aflastningshavne i bade Sund og Kolla-
figrdur med henblik pa en udvidelse af containerhavnen og en udvidelse af faergehavnen. En flyt-
ning af havnefunktioner fra Térshavn Midtby vil kunne medfgre en trafikal aflastning af byen og
bidrage til, at der vil kunne friggres nye byudviklingsarealer i Midtbyen.

I Kollafjgrdurs egne vedtaegter har der tidligere ved Oyrareingir vaeret udlagt et omrade til en
mulig havneudbygning p& ca. 90.000 m? med mulighed for yderligere udvidelse, og havheomra-
det ved Langasand ville kunne udvides med ca. 16.000 m?2.

Byggevedtaegterne
I henhold til byggevedtaegten for Térshavn By: er Térshavn Havn udlagt til havneformal (B1 og
B2):

e B1: Den del af havnen, som udggres af selve havnearealerne, er udlagt til havnedrift og kan
desuden omfatte kontor, lager og servicevirksomhed. Virksomhederne skal vaere i miljgklasse
4-6, bebyggelsesprocenten maks. 0,5 og bebyggelse min. 12 fra kajkant.

e B2. Den del, som omfatter vaerftsarealerne m.v, er udlagt til til virksomheder med tilknytning
til havneformal, fx kontorer, servicevirksomhed, parkering etc. Virksomhederne skal veere i
miljoklasse 4-6, bebyggelsesprocenten maks. 0,5 og bebyggelse min. 10 fra kajkant.

Bestemmelserne kan fraviges, hvis der foreligger en godkendt lokalplan.

! Helhedsplan for Térshavn Kommune 2022, Térshavn Kommune v. Rambgll Nyvig, 2003
2 Forslag til opdateret helhedsplan for Térshavn Kommune 2022, Térshavn Kommune v. Rambgll Nyvig, 2006.
3 Almenna byggisamtytin, 2003
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6.2

Tilsvarende er arealerne inderst i Kollafjgrd udlagt til havneformal (B1 og B2), hhv. til funktioner
inden for havnedrift (B1) p8 sydsiden af fjorden og til funktioner, som har tilknytning til havne-
formal (B2), pa nordsiden af fjorden.

Grundumradi

Bustadarbygging

Havnagki

& Vinnueki
Midstadarbygging

Gronur umradi

Figur 47 Byggevedtaegter for omradet omkring havnen.

Kommuneplan 2014

Térshavn Kommune er i faerd med at udarbejde en kommuneplan efter dansk forbillede, som skal
erstatte de to eeldre helhedsplaner. Kommuneplanen skal gaelde for perioden 2014-30. Den om-
fatter et oplaeg til Planstrategi, en Planredeggrelse og et forslag til Hovedstruktur. Disse doku-
menter er udarbejdet i udkast og skal fremlaegges i offentlig hgring hen over sommeren, hvoref-
ter byradet vil treeffe beslutning om den endelige kommuneplan. Kommuneplanen vil blive efter-
fulgt af et forslag til byggevedtaegter, som siden vil blive fremlagt i offentlig hgring.

Midtbyen
Tdérshavn Kommune har gennemfgrt en idékonkurrence for Midtbyen, som blev afgjort i slutnin-

gen af maj 2014. Det er endnu ikke besluttet, om konkurrencen vil give anledning til et egentligt
planlaegningsarbejde, som kunne medfgre en revision af kommunens trafikplan for Midtbyen fra
2006.

Miljgmaessige rammer

I henhold til lov om naturfredning® er der udlagt beskyttelseslinjer langs derne og kystlinjen. For
kysten regnes med en kystbeskyttelseslinje i en afstand af 100 m fra kystlinjen inden for hvilken,
der ikke ma bygges. For derne regnes med en abeskyttelseslinje pa 300 m til hver side af store
elve og sger. Anlaeg af bebyggelse, infrastruktur e.lign inden for kystbeskyttelseslinjen kan kun
foretages med tilladelse fra det lokale fredningsnaevn og Overfredningsnaevnet.

* Lggtingsldg nr. 48 fra 9. juli 1970 um nattarufriding, sum seinast broytt nid lggtingslég nr. 110 frd 29. juni 1995.
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6.3 Fredningsmaessige rammer
Figur 48 viser de fredede omrader i og omkring Térshavn Havn.
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Figur 48 Fredede omrader og bygninger i havneomradet.

Skansen er fredet i henhold til lov om fredning af fortidsminder® af det feergske landsstyre i 1955,
som indebaerer, at der ikke m& bygges inden for de pa tegningen viste arealer, som ejes af
Tdérshavn Kommune. Tinganes der ligger i den inderste del af havnen er ligeledes fredet i henhold
til loven om fredning af fortidsminder, og der ma ikke laves bebyggelse i omradet. Desuden er
der en raekke bygninger, som ogsa er fredet, jfr. kortet.
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Figur 49 Fredningsomrade omkring Skansen.

® Lggtingslég nr. 19 fra 16. september 1948 om fridan av fornminnum og bygningum, som seinast broytt vid lggtingslég nr. 11 fra 19.
april 1972.
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6.4

6.5
6.5.1

Forhold til maritime regulativer

IMO, International Maritime Organisation, som er ansvarshavende for sikkerhed og miljg i skibs-
industrien, har opsat en raekke regulativer, der har indvirkning p& skibstrafikken og til dels hav-
nene. Regulativerne saetter regler for driften af skibstrafikken med henblik pd at fremme sikker-
hed og miljg. Fglgende regulativer har relevans for Térshavn Havn, idet de pavirker havnens in-
fluensomrade, selvom de ikke pavirker havnen direkte.

ECA - requlativet (Emission Control Areas)

Regulativet har til hensigt at reducere emissioner i szerligt falsomme omrader. Dette ggres i
praksis ved at skibene skifter til mere miljgvenlige drivmidler, ndr de naarmer sig et ECA-omrade
for at skane omradet. Térshavn ligger ikke i et ECA omrdde, men derimod er eksempelvis omra-
det vest for Skotland og ned til Frankrig udpeget som ECA-omrade. Dette betyder at stgrstedelen
af skibene pa vej mod Feergerne fra Europa skal vaere i stand til at blive drevet af mere miljgven-
ligt breendstof. Stramninger inden for ECA-regulativet kan medfgre, at skibe vil vaelge andre ru-
ter, eller at fragten fordyres, idet der skal sejles pa flere breendstoftyper, hvilket er mere be-
sveerligt eller dyrt. Besejlingen af Térshavn Havn, szerligt fra Europa, kan derfor blive pdvirket af
eventuelle reguleringer.

PSSA - requlativet (particularly Sensitive Sea Areas)

PSSA omrader er udpeget som seerligt falsomme omrader med bevaringsvaerdig karakter, og
skibe skal enten sejle uden om omraderne eller opfylde meget strenge krav til dette. Der er imid-
lertid ingen omrdder underlagt PSSA i naerheden af Térshavn, men optagelse at et PSSA omrade
kan have indvirkning p& havnens besejling.

@vrige lokale forhold

Det Faergske samfund

Feergerne har en befolkning pd ca. 48.000 indbyggere hvoraf ca. 20.000 bor i Térshavn Kommu-
ne. Feergerne er et lille samfund og dets placering midt i Atlanterhavet samt det, at landet bestar
af 18 stgrre og mindre ger, hvoraf 17 er beboet, ggr Faergerne staerkt afhangige af fiskeri og
havnene. I Térshavn er havnen centrum for handel og aktivitet og er vital for det Feergske sam-
fund, idet langt det meste gods til/fra Faergerne importeres og eksporteres via havnen.

Det Faergske samfund er praeget af stor velstand som det ses i Europa og eurozonen. Ses pa
BNP pr. indbygger for 2010, som er en indikator for velstand, ligger Faergerne med 270.000 DKK
stort set pa niveau med eurozonen der ligger pa 245.000 DKK¢. I Danmark er BNP vaesentligt
hgjere, 314.000 DKK, og den primaere arsag til dette er, at der i Danmark er der en del flere be-
skaeftiget i serviceerhverv som traditionelt er mere gkonomisk staerke. Faergernes tilknytning til
havneaktiviteterne er altsd medvirkende til at opretholde en vis velstand, men da fiskeri og til-
knyttede erhverv traditionelt ikke er de mest Isgnsomme erhverv, er de gkonomiske forhold rela-
tivt begreensede.

En havn kan tilfgre lokalsamfund i de mindre bygder og i seerdeleshed Térshavn velstand, og
udvides aktiviteterne til at inkludere flere serviceerhverv, er der stort potentiale for gkonomisk
veekst.

Havnen i Térshavn har foruden en gkonomisk veaerdi ogsd en kulturel og historisk vaerdi for
Tdrshavn og Faergerne. Skansen er et historisk minde og er beliggende ud til havet og Tinganes,
som er den historiske bydel i Térshavn, ligger midt i havnen.

¢ Danmarks Statistik
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6.5.2 Klimatiske forhold

Klimaet pd Faergerne er udpraeget nordatlantisk kystklima, hvor der til tider kan forekomme eks-
treme vejrforhold med kraftig vind og meget regn.

Vind og nedbgr er mest udpraeget om vinteren. Her blaeser det ofte meget, og det er ogsa her, at
de stgrste storme og orkaner rammer Faergerne. Ofte medfgrer stormene store bglger, og det
kan vaere vanskeligt at besejle flere af havnene pad Feergerne. Dette gaelder ogsd i Térshavn
Havn, hvor passagerfaergen Norrgna under visse vejrforhold ikke kan sejle ind i Torshavn Havn,
men ma sgge til Kollafjgrd nord for Térshavn, hvor der er mere roligt. Ifglge rederiet sker dette
flere gange om &ret. Bglge- og vindforholdene beskrives nsermere under afsnit 8.1.

Temperaturerne holder sig ogsa forholdsvis moderate, dvs. trods den nordlige placering er vint-
rene milde med temperaturer typisk mellem 1-6 grader og sne fa dage om aret ved kysterne,
hyppigere i fjeldene. De forholdsvis milde temperaturer skyldes at Faergerne omgives af Atlanter-
havet, som holder temperaturen oppe. Om sommeren holder det kglige Atlanterhav ogsd tempe-
raturerne nede, sa de "bare” ligger pd 8-13 grader og sjaeldent kommer over 20 grader. Tempe-
raturforholdene ggr, at der aldrig sker tilisning i havnen pa trods af breddegraden.

Toérshavn emp.

Dagt
Nedbor (mmi Klimadata 1961 - 1990 ""‘,%F'"”f'""'* e
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JAN FEE MAR APR MAJ | JUN JUL | AUG SEP | OKT NOV DEC AR
Nedbar (mm) 133 95 132 88 70 61 70 B3 128 | 155 | 127 142 | 1284
Nedbordage 22 17 21 16 12 12 13 13 18 22 21 22 209

Dagtemp. 5.3 55 5.8 7.2 92 | 114 126 128 112 93 6.6 5.8 B6
Middeltemp. 34 36 3.8 5.0 7.0 a1 103 | 105 891 74 46 17 6.5
Nattemp. 1.2 15 1.5 2.7 49 7.1 8.4 B.S 7.0 54 2.6 1.6 44

Solskinstimer 14 36 7l 107 124 | 125 111 97 79 48 20 7 840

Vind i m/s for december 2013
TORSHAVN
Middel vindhastighed hver &. time

Hojaste vindstad

Mormal (1961 - 1990): 7.1 mis

dag

De meget kraftige vinde ggr ogsa, at der pa selve havneomraderne kan forekomme uheldige si-
tuationer, s3 som at containere flyttes af vinden, eller at handteringsgrejet til containerne ikke
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kan operere optimalt og dermed forsinker skibene. Disse forhold er dog ikke s& udpraegede i
Térshavn Havn, idet havnen ligger i lae for de vaerste vinde, der typisk kommer fra vestlige ret-
ninger. Statistisk er vestenvinden dominerende i Térshavn, jf. vindrosen Figur 50. Generelt er
vindstyrken i Térshavn lavere end de fleste andre steder pa Faergerne. Det meste af Térshavn by
ligger i lae for vestenvinden.

Figur 50: Vindrose for Térshavn baseret p4 mélinger 1963-2000

Ved Térshavn er de fremherskende vindretninger fra Vest og Sydvest. Den hgjeste rapporterede
10 minutters middel-vindhastighed i perioden 1961-1990 er 43.2 m/s fra Vest-sydvest (ved My-
kines Fyr 19/2 1990). I perioden efter 1990 er der rapporteret om 10-minutters middel vindha-
stigheder p& 50 m/s ved Mykines Fyr (7/3 1997 og 15/1 1999). I farstnaevnte tilfselde er der rap-
porteret om vindstgd pd 66.9 m/s. Generelt kan der i forbindelse med orkaner opsta vindha-
stigheder (10-minutters middel) pa op til 40 m/s og vindstgd pa op til 70 m/s.

De stgrste vindhastigheder forekommer i efterars- og vinterperioden, hvor middel vindhastighe-
den er mellem 6.5 m/s og 10 m/s fra vindretninger Vest og Sydvest.

Der er i det folgende udtrukket data fra gaeldende for malestationen ved Térshavn. Vinddata fra
Térshavn er 10-minutters middelvaerdier fra en malehgjde, der varierer mellem 8 og 25 m gen-
nem maleperioden. I Figur 51 er angivet manedlige samt arlige veerdier for: Middel-
vindhastighed, maksimal vindhastighed, antal dage hvor mindst en observation af middel-
vindhastighed overstiger 11 m/s samt antal dage hvor mindst en observation af middel-
vindhastighed overstiger 21 m/s.

‘ Jan Feb Mar ‘ Apr Maj Jun Jul Aug ‘ Sep Okt Nov Dec Ar

Middel [m/s] 6.9 6.6 6.7 57 | 4.9 46 | 47 | 45 5.7 6.5 6.5 7.1 5.9
Maximum 26.0 | 29.9 | 25.7 | 26.8 | 21.0 | 17.5 | 21.0 | 21.0 | 23.0 | 26.0 | 26.0 | 30.9 | 30.9
[m/s]

> 11 m/s [dage] 14 12 13 7.7 | 4.4 3.7 | 44 | 4.2 8.0 13 12 16 113
> 21 m/s [dage] 0.6 | 0.4 0.2 0.1 0 0 0 0 0.2 0.5 0.2 0.5 2.8

Figur 51 Manedlig og arlig 10-minutters middel-vindhastighed ved Térshavn
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6.5.3 Stgrre anlaegsprojekter pa Faergerne
Feergerne er i disse ar praeget af en raekke stgrre anlaegsarbejder. Her listes, hvilke anlaegsarbej-
der der er igangveerende, og hvilke der er foresldet.

Figur 52 Kort over lokaliteter for igangveerende og fremtidige stgrre anlagsprojekter p& Feergerne.

Nyligt gennemfgrte projekter
1) Udvidelse af lufthavnen i Vagar
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For nyligt er landingsbanen i lufthavnen i Vagar udvidet sdledes at lufthavnen kan modtage stgrre
fly. Samtidig er der for gjeblikket ved at blive bygget en ny terminal, som er beregnet til at mod-
tage en stigning i trafikken. Terminalen forventes faerdiggjort i efterdret 2014.

Projekter nu og i neermeste fremtid
2) Udvidelse af Térshavn Havn (denne VVM)
Jfr. denne rapport

3) Byudvikling i Térshavn
Der sker en del byudvikling pa Argir syd for Térshavn Midtby. Bebyggelserne er primaert boliger.
Desuden pagar etablering af uddannelsescenter ved Marknagilsvegur.

Mulige fremtidige vejprojekter
4) Skalafjardatunnelen
Ny tunnelforbindelse mellem Térshavn og Runavik.

5) Ringvejen i Térshavn
Ny Ringvej uden om Térshavn.

6) Sandoytunnellen -
Tunnel mellem Gamluraett og Sandoy
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METODE

VVM - analysen foretages i henhold til den Danske planlov og VVM-bekendtggrelsen, der szetter
krav til indholdet af VVMen.

Emnerne der belyses i VVM-redeggrelsen for Torshavn Havn er listet her.

Besejling og sikkerhed
Stremning og sedimentforhold
Trafik
Emissioner fra havn, skibe og vejtrafik
Stgj fra havn, skibe og vejtrafik
Forurening af jord
Affald og affaldshandtering
Spildevand og overfladevand
Geologiske forhold

. Flora og fauna

. Klima

. Visuelle og rekreative forhold

. Sociogkonomiske forhold og sundhed

LoNOURAEONE

e e
N = O

—
w

Flere af emnerne har ingen eller kun lidt relevans for havneprojektet, og pavirkningen vil derfor
vaere minimal, mens andre emner er centrale i vurderingen af miljgpavirkningerne. Alle emner
vurderes pa lige fod, og vurderingen vil inkludere fglgende punkter:

e Eksisterende forhold

e Pavirkningen fra projektet i driftsfasen

o Pavirkningen fra projektet i anlaegsfasen
e Afveergeforanstaltninger

Ifglge VVM-bekendtggrelsen skal de eksisterende forhold beskrives. Desuden skal der belyses et
0-scenarie, dvs. et scenarie hvor havnen ikke anlaegges, men der sker en samfundsudvikling
frem mod anlaegsaret. 0-scenariet er altsd et “do-nothing”-scenarie, hvor man lader tingene sta
til uden at gennemfgre projektet. 0-scenariet er kun relevant for de emner, der er knyttet til
samfundets udvikling dvs. vej og skibstrafik og de afledte effekter heraf som stgj og emissioner.

For de gvrige emner er 0-scenariet antagelsesvist identisk med de eksisterende forhold.

I forslaget for Torshavn Havn er der to relevante alternativer, som kun adskiller sig ved den fysi-
ske udformning af arealer og moler pa den yderste del af havnen. Dette har kun relevans for
besejlingsforhold, strgmnings- og bglgeforhold, samt eventuelt visuelle forhold. @vrige emner er
antagelige identiske mellem scenarierne.

Projektets miljgpavirkning skal vurderes som et isoleret projekt. Projektets pavirkninger skal
sammenlignes med 0-scenariet, sa alle andre faktorer ikke medregnes. Det er altsd primaert pro-
jektets egen miljgpavirkning, der skal vurderes.

Endeligt vurderes betydende emner for anlaagsfasen.
Nedenstaende skema viser, hvilke individuelle vurderinger der foretages i denne VVM, hvilket er

markeret. De umarkerede felter angiver, at der ikke foretages en vurdering, idet forholdene er
identiske med et andet scenarie eller ikke relevante.
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Besejling og sikkerhed

Strgmning og sedimentforhold

Trati [
Emissioner fra havn, skibe og vejtrafik ---
Stgj fra havn, skibe og vejtrafik ---

Forurening af jord
Affald og affaldshandtering
Spildevand og overfladevand
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Geologiske forhold

SR e

10. Flora og fauna
11. Visuelle og rekreative forhold

12. Sociogkonomiske forhold og sundhed ---

I slutningen af hvert afsnit, er der lavet en skematisk opsamling af konsekvenserne af pavirknin-

gen:

Lokalitet Pavirkningsgrad Geografisk Sandsynlighed Varighed Konsekvenser
udbredelse

Miljgemne 1

Miljgemne 2

Lokalitet er det omrade eller emne, der behandles i det pdgaeldende kapitel.

Pavirkningsgraden defineres som:

e Stor: Det padgaeldende miljgforhold vil i hgj grad blive pdvirket. Der kan ske tab af struktur
eller funktion
Mellem: Det pagaeldende miljgforhold vil i nogen grad blive pdvirket og kan delvist g8 tabt
Lille: Det pagaeldende miljgforhold vil i mindre grad blive pdvirket. Omradets funktion og
struktur vil blive bevaret

o Ingen: Det pagaeldende miljgforhold vil ikke blive pavirket

Pavirkningens geografiske udbredelse defineres som:

o International: P3virkningen vil brede sig over landegraensen

« National: Pavirkningen omfatter en stgrre del af Faergerne (bade hav og land)

e Regional: P3virkningen er begraenset til projektomradet og et omrdde i en afstand pa op til
ca. 20-30 km

e Lokal: P3virkningerne er begraenset til projektomradet og omrdder umiddelbart uden for
projektomradet

Sandsynligheden defineres som:

e Meget stor: Den pagaldende pavirkning vil med vished indtraede

e Stor: Der er overvejende sandsynlighed for, at pdvirkningen vil indtreede
e Mellem: Der er en rimelig sandsynlighed for, at pavirkningen vil indtreede
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o Lille: Der er lille sandsynlighed for, at pavirkningen vil indtraede
e Meget lille: Der er ikke noget, der tyder pa, at den pdgaeldende pavirkning vil forekomme

Pavirkningens varighed defineres som:

e Vedvarende/p4 lang sigt: Pvirkningen varer i mere end 5 &r efter, at anlaegsfasen
er afsluttet

o Midlertidig/p& mellemlang sigt: P3virkningen vil forekomme i anleegsfasen og op til 5 ar
efter

e Kortvarig: Pavirkningen vil forekomme i anlaegsfasen

P& baggrund af kategoriseringerne samt en vurdering af de enkelte miljgforhold vurderes projek-

tets konsekvenser i relation til det enkelte emne:

« Vaesentlig: Konsekvenserne er sa betydende, at det bgr overvejes at aendre projektet, gen-
nemfgre afvaergetiltag for at mindske pavirkningen eller afveje konsekvenserne i forbindelse
med beslutningsprocessen om projektets realisering

¢ Moderat: Konsekvenserne er af en betydning, som kraever overvejelser om afvaergeforan-
staltninger som led i realiseringen af projektet

e Mindre: Konsekvenserne er sa begraensede, at der ikke vurderes behov for afveergeforan-
staltninger

« Ingen/ubetydelig: Konsekvenserne er sa sma, at de ikke er relevante at tage hgjde for ved
projektets realisering

Positive miljgpavirkninger kategoriseres ikke jeevnfgr ovenstdende, men beskrives i ord. Et ud-
fyldt skema kan f.eks. se sdledes ud:

Lokalitet Pavirknings- Geografisk Sandsynlig- Varighed Konsekvenser
grad udbredelse

Miljo emne 1 Lille Regional Lille Vedvarende Mindre ‘

Miljo emne 2 Mellem Lokal Mellem Kortvarig Mindre ‘

Miljo emne 3 Stor Regional Stor Vedvarende

Vaesentlige konsekvenser vil blive fremhaevet med rgd og moderate pavirkninger med gul. Positi-
ve pavirkninger som fglge af gennemfgrelse af projektet markeres med
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8.1

KORT OG LANGSIGTEDE MILJ@PAVIRKNINGER

Dette kapitel indeholder en gennemgang af konklusionerne vedrgrende de kort og langsigtede
miljepavirkninger.

Besejling og sikkerhed

Der er gennemfgrt en simulering af vind- og bglgeforholdene i Térshavn med henblik pa at vur-
dere, hvorledes udbygningen pévirker bglgeforholdene i havnen. Der er sdledes laet en undersg-
gelse vedrgrende bglgeuro og liggeforhold i de eksisterende og nye afsnit af Térshavn Havn som
fglge af udbygningen af havnen.

Bglgeuoren har stor betydning for bade mulighederne for besejling samt sikkerheden i havnen.

Der er endvidere gennemfgrt skibsbevaegelsessimuleringer med skibet "Dettifoss” fortgjet ved de
to liggepladser, “Kaj 1” i den nuvaerende havn og "Kaj 2” i det nye afsnit, som vist pa Figur 53
Bevaegelserne er beregnet for lastekonditioner svarende til hhv. 14 600 DWT og 13 900 DWT
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Figur 53 tv Lokaliteter anvendt til skibsbevagelsessimuleringer, th Oversigt med angivelse af omrader,
hvor liggeforholdene er undersggt

8.1.1 Vurdering af pavirkninger

Resultaterne af analyserne er i det fglgende vist som dels kort med bglgekoefficienter pd Figur 54
og dels som grafer for de enkelte kajpladser Figur 55 og Figur 56. Beregningerne vises dels for
eksisterende forhold og dels for de fremtidige. For de fremtidige forhold er illustreret 2 forskellige
udformninger af havneanlaegget (A og B).

Havneudformningen har stor betydning for sdvel besejlingssikkerheden som for besejlingsrisiko-
en. Den nye udformning medfgrer at bremselaengde og venderadius gges saledes havnen - med
stor sandsynlighed - vil kunne besejles i hardere vejr og en stgrre hastighed end i dag. Det med-
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fgrer at antallet af nededage vil blive reduceres. Den ggede aktivitet — antallet af skibe i havnen
- medfgrer alt andet lige at risikoen for uheld vil kunne gges.

Generelt viser resultaterne, at bglgerne vil blive reduceret kraftigt i den eksisterende havn efter
udbygningen af havnen. I det nye havnebassin vil bglgeuroen generelt vaere af samme stgrrel-
sesorden som langs med den sydligste del af kajen bag den eksisterende ydermole i den eksiste-
rende havn (omrader Al- A3, omrdderne er vist pd Figur 53).

Generelt ses, at der er stor bglgeuro i indsejlingen til den nye marina. Dette skyldes til dels dyb-
deforholdene, som medfgrer en lokal koncentration af bglgerne ved marinaen. Ved en flytning af
indsejlingen mod nord eller mod syd kunne man eventuelt reducere bglgeuroen i indsejlingen til
marinaen, men der ma under alle omstaendigheder forventes en del uro i indsejlingsomrddet ved
en indsejling orienteret mod gst. Balgeuroen i selve marinaen (omraderne A18 - A20, omraderne
er vist pa Figur 53) kan forventes at vaere mindre end i Argir Havn.

Udbygningen vil ikke aendre bglgeuroen i Argir Havn ved bglger fra sydgst, medens den vil redu-
cere bglgeuroen ved bglger fra nordgst.

Pavirkningen fra udbygningen af havnen p3 Sandagerdi stranden forventes at vaere beskeden
Resultaterne viser, at udbygningen af havnen vil forbedre liggeforholdene vaesentligt ved den

eksisterende kaj (Kaj 1), og at liggeforholdene ved den nye kaj (Kaj 2) vil vaere sammenlignelige
med liggeforholdene i dag ved Kaj 1.
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Eksisterende forhold

CURNERNRY A
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Figur 54: Bglgehgjdekoeffiecienter, bglger fra sydgst med T,=10 s
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Figur 55 Bglgehgjdekoeffiicienter ved de forskellige kajomrader A1-A3 og A11-A15
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Figur 56 Bglgehgjdekoeffiicienter ved de forskellige kajomrader A4-A8

8.1.2 Kumulativ effekt

Der vil ikke vaere kumulative effekter i forhold til projektets indvirkning p& besejlingsforholdene.
8.1.3 Afvaergende foranstaltninger
Der vurderes ikke at vaere behov for afhjaelpende foranstaltninger. En eventuel a&ndret udform-
ning af indsejling til det nye marinaomrdde fastleegges i detailfasen. For at sikre en stadig hgj
sikkerhed i Térshavn Havn uden uheld bgr der pa baggrund af detaljerede analyser af besejlings-
forholdene og mangvreringsforholdene udarbejdes instrukser for besejling i havnebassinet.
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8.1.4 Sammenfattende vurdering

Lokalitet Pavirkningsgrad Geografisk Sandsynlighed Varighed Konsekvenser
udbredelse

Bglger og Regional Vedvarende
sikkerhed

Tabel 8.1-1. Sammenfattende vurdering af besejling
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8.2

8.2.1

8.2.2

8.2.3

8.2.4

Stremning og sedimentation

Der er gennemfgrt en vurdering af, hvilke konsekvenser projektet med etablering af en havneud-
videlse og den nye adgangsvej med bro til Yviri vid Strond vil medfgre for stremningen i og om-
kring havnen.

Ud over vurdering af projektets pavirkninger af stramforholdene omkring havnen, anvendes mo-
dellen til vurdering af forholdene omkring sedimentation i forbindelse med anlaegget.

Vurdering af pavirkninger

Anlaegsarbejdernes pavirkning af stramforholdenes vil vaere ubetydelig. Det vil vaere i den vedva-
rende situation med havneudvidelsen implementeret, at aendrede strgmforhold potentielt kan
have betydning for sedimentationsmgnster.

Som fglge af havneudvidelsen er havnebassinets fysiske udformning aendret. Vurderet p8 bag-
grund af de udfgrte modelberegninger er det overordnede billede af strgmforholdene i havnen
uzendret efter etablering af havneudvidelsen, med relativt sma strgmhastigheder i havneomra-
det. Stremhastighederne vurderes ligeledes pa baggrund af de udfgrte modelberegninger, at bli-
ve lidt mindre (f&8 cm/s) umiddelbart omkring havneudvidelsen og lidt stgrre i andre omrader,
men kvalitativt er der ingen andringer i forhold til eksisterende forhold.

Ved lystbadehavnen bliver indsejlingen smal efter etablering af den planlagte vejdeemning med
en bro over indsejlingen. Dette bevirker en vaesentlig aendring af de maksimale strgmhastigheder
omkring indsejlingen til lystbddehavnen. De aendrede stromhastigheder er dog vurderet at vaere
ubetydelige.

Den foresldede udvidelse af havnen vil give |z for en del af de indfaldende bglger og sendre bgl-
geforholdene for stranden i Sandagerdi Bugten. Pavirkningen af stranden forventes at vaere be-
skeden. Reduktionen af bglger fra nordgstlig retning vil medfgre, at strandens orientering vil
&ndres en smule, omkring 2-3 grader, og der vil tilsvarende flyttes sand fra den sydlige del af
stranden (erosion) til den nordlige (aflejring).

Reduktionen i de indkomne bglger vil ogsa reducere den dybde, ud til hvilken strandprofilet varie-
rer. Reduktionen af bglgehgjden vil mindske variationerne i profilet og dermed medfgre en reduk-
tion i tabet af sand p& grund af tveertransport.

Kumulativ effekt
Der vil ikke vaere kumulative effekter i forhold til projektets indvirkning p& stremforholdene og
sedimentationen.

Afvaergende foranstaltninger

Den maengde sand, der forventes at blive omlejret som fglge af det aendrede bglgeklima ved
stranden i Sandagerdi Bugten, er af stgrrelsesordenen 1.000-2.000 m?3. Hvis en tilbagerykning af
den sydlige del af stranden ikke kan accepteres, anbefales udfgrt en sandfodring.

Sammenfattende vurdering

Strgmning Lille Lokal Stor Vedvarende Ubetydelig
Sedimenta- Mellem Regional Stor Vedvarende Moderat
tion

Tabel 8.2-1. Sammenfattende vurdering af stramning og sedimentation.
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8.3

Trafik og transport

Havnetrafikkens pavirkning af miljget begraenser sig ikke kun til havneomrdderne, men ogsa
straekningerne mellem byerne. Konsekvenserne af en udbygning af havnen ses derfor bade pa
vejene i Térshavn, men ogsd pa vejene mellem byerne, hvor godstransporter kan gge belastnin-
gen af vejnettet og bidrage til det samlede transportarbejde.

Konsekvensanalysen bestdr i dels at redeggre for det samlede transportarbejde for den havnere-
laterede trafik, dels at belyse de trafikale konsekvenser pa udvalgte lokaliteter, der vurderes
mest pavirkelige af havnetrafikken.

Konsekvensanalysen vil laegge vaegt pa at belyse forskellene mellem scenarierne og desuden
saette scenarierne i relation til dagens situation.

De trafikale forhold og afledte konsekvenser heraf, som pavirkes i positiv eller negativ retning
ved etablering af den nye havn, vurderes at veere:

e Trafikken og kapaciteten pa vejnettet

e Trafiksikkerheden pd vejnettet

e Trygheden p3 vejnettet

e Barrierevirkning

o Intern transport pd havnearealet

e Luftforurening fra vejtransport

e Stgj fra vejtransport

De afledte miljgkonsekvenser genereres af a&ndrede faerdselsmgnstre, aendret transportbehov,
endrede transportafstande eller infrastrukturelle sendringer, der resulterer i sendrede ruter.

Forholdene og konsekvenserne, som vurderes at a&ndres fra dagens situation, beskrives for hen-
holdsvis anlaegsfasen, driftsfasen og 0-alternativet. Hvor der sker vaesentlige a&ndringer, sam-
menlignes dette med de trafikale forhold, hvor der ikke sker en udbygning af havnen.

De pavirkede parametre, som vurderes at vaere pavirket i stgrre eller mindre grad i de forskellige
faser, er kort beskrevet herunder:

Kapacitet
Kapaciteten p% en given straekning angiver hvor mange biler, der kan forventes at kunne afvikles
pa en given straekning eller i et givent kryds under de faktiske geometriske forhold.

Kapacitetsberegningen er gennemfgrt med programmet DanKap, der er Vejdirektoratets kapaci-
tetsberegningsprogram, som kan anvendes til at beregne forsinkelser og belastningsgrader pa
straekninger og i kryds.

Trafiksikkerhed

Trafiksikkerheden og risikoen for uheld pa en given vejstraekning er betinget af 3 uheldsfaktorer:
Vejens udformning, trafikantens adfaerd, og kgretgjets stand, samt interaktionen mellem de tre
uheldsfaktorer. Trafikantens adfaerd og kg@retgjets stand er ikke inddraget i denne analyse, da
disse vurderes updvirket af anleegsarbejdet.

Uheldstzetheden (forventede antal uheld) pa en given straekning eller i et givent kryds beskrives
ud fra lokalitetens udformning samt parameter, der er afledt af denne udformning og som er ud-
ledt pa@ baggrund af faktiske uheld pa lignende lokaliteter. Denne anvendes til at beskrive even-

tuelle fremtidige uheld, nar trafikken aendres pa straekninger og kryds

I beregningen er der anvendt uheldsmodeller for kryds og rundkgrsler i Danmark. Udarbejdelsen
af disse modeller af baseret pa faktiske uheld i forskellige krydstyper for en 5-7 arig periode frem
til 2011. Parametrene i uheldsmodellerne er valgt ud fra kryds og straekninger i byer med rand-
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8.3.1

bebyggelse og i beregningen af uheldstaetheden, indgar den indkgrende trafikmaengde i krydsene
og trafikmaengden pa straekningerne. Randbebyggelse betyder i denne sammenhaeng, at der lig-
ger huse ud til vejkanten (randen af vejen). Uheldstaetheden omfatter alle typer uheld og altsad
ikke kun uheld med personskadeuheld.

Det vurderes ikke, at uheldsmodellerne umiddelbart kan overfgres til faergske forhold, da model-
parametrene er bestemt ud fra faktiske uheld i de respektive krydstyper og straekningstyper -
saerligt er trafikanttype (biler, cykler og fodgaengere) vaesentlig anderledes pa Faergerne end i
Danmark. Men da der er tale om et sammenligningsresultatet mellem forskellige scenarier og
ikke udregning af det faktiske antal, vurderes metoden og parameterveerdierne anvendelige.

Utrygheden
Utryghed ved at faerdes pd vejnettet er ofte et subjektivt begreb for den enkelte trafikant, og er
ofte ikke sammenfaldende med den faktiske risiko ved at faerdes p& en given vejstraekning. Det
kan derfor vaere vanskeligt objektivt at karakterisere en given vejstraekning som utryg. For at
belyse utrygheden objektivt kan risikovirkningen beregnes. Risikovirkningen er et udtryk for den
risiko, der opleves ved at faerdes langs en vej som let trafikant.
Risikovirkningen er afhaengig af fglgende parametre:

o ADT, hastighed, lastbilandelen og tilstedeveerelsen af faciliteter for lette trafikanter

(fortov og cykelsti)

Barrierevirkningen
Barrierevirkningen er et udtryk for, hvor vanskeligt en trafikant vurderer, det er at krydse en vej.
Dette er ofte en parameter, som vil vaere forskellig fra trafikant til trafikant og afhaengig af alder
og mobilitet. For at ggre parameteren objektiv, kan denne vurderes pa baggrund af falgende
veerdier:

o ADT, hastighed og kerebanebredde

Effekten af barrierevirkningen er betinget af krydsningsbehovet pa straekningen. Er der et stort
behov for krydsning af straekningen, vil effekten af barrierevirkning vaere tilsvarende stor. Barrie-
revirkningen kan altsd godt vaere stor, uden at det har nogen betydning, hvis der ikke samtidigt
eksisterer et krydsningsbehov.

Pavirkninger i anlaagsfasen

Anlzegsfasen er beskrevet under afsnit 4.5. Ombygningen og udvidelsen af havnearealerne vil
forventeligt forlgbe over en ca. 2,5 arig periode, hvor hovedparten af trafikken i forbindelse med
anlaegget vil foregd med dumperbad mellem Glyvursnes og Térshavn.

Dette pavirker ikke vejtrafikken.

Anden fase af anlaegsarbejdet indeholder terreenarbejde samt etablering byggeri, hvilket vil med-
fore at der skal transporteres materialer til havneomradet pa lastbiler via vejnettet.

P& baggrund af erfaringstal fra lignende projekter er opstillet flg. estimat for antallet af lastbil-
transporter i forbindelse med terreenarbejderne og byggeriet.

Det forudsaettes, at der i gennemsnit vil vaere 50 handvaerkere tilknyttet byggepladsen, der mg-
der pad havnen dagligt.

Det forudsaettes, at anlaegsperioden for terraenarbejderne udggr 18 mdr. med i gennemsnit 200
arbejdsdag/ar ~ i alt 300 arbejdsdage. Typisk vil anlaegsarbejdere vaere mest intense i opstarts-
og slutfasen, det forudseettes dog i naervaerende at anlaegsarbejderne og de heraf afledte trans-
porter er jeevnt fordelt over anlaegsperioden.



VVM redeggrelse 66 af 106

Kategori Samlet antal vognei | Gennemsnitlig trafik
anlaegsfasen til/fra pd en hverdag

Héndvzerkere 15.000 personbiler 100 personbiler

Mobilisering af byggepladser 50 lastbiler

Etablering af 160.000 m? 8.000 lastbiler

plant asfalteret terraen 60 lastbiler

Etablering af 20.000 m? la- 1.500 lastbiler

gerhal til gods héndtering
Figur 57 Estimat for transporter i forbindelse med anlaagsarbejderne

Det vurderes pa baggrund af de naevnte forudsaetninger at trafikken i forbindelse med anlaegsar-
bejderne vil udggre 160 kgretgjer pr. hverdag.

8.3.1.1 Kapacitet, trafiksikkerhed, utryghed og barriere

8.3.2

I anlzegsfasen sker der ingen ombygning af de eksisterende straekninger eller kryds. Det vil kun
veaere trafikmangden pa vejene, der pavirkes i anlaegsfasen. De meget begraensede gennemsnit-
lige trafikmaengder i anlaegsfasen pavirker ikke vaesentligt hverken kapacitetsforhold, trafiksik-
kerheden, utryghed eller barrieren for trafikanterne. Zndringerne i trafikmaengderne er s& sma
at de ikke kan eftervises i de modeller der anvendes for vurderingerne.

Pavirkning i driftsfasen

De eksisterende trafikale forhold pad havneomradet er beskrevet i afsnit 3.4.2. Her er der opgjort
en arsdggntrafik pa 880 kgretgjer samlet til og fra havnen samt 1.000 kgretgjer pa et gennem-
snitligt hverdagsdggn.

Den eksisterende trafik bestar af personbiler primaert ansatte, lastbiler inkl. gods samt ekstra
biltrafik grundet faerger, der ligger til pa gstmolen.

Hver af disse kategorier fremskrives proportionalt med forskellige faktorer frem mod scenariedret
- 2025, som fglge af den forventede udvikling i havneaktiviteterne, angivet i fglgende:

Kategori Vaekst 2013-2025
Personbiler +45%
Lastbiler +45%
“Ekstra trafik” 0%

Figur 58 Forventet vaekst i kgretgjskategorier 2013-2025

Dermed fas pa dggnniveau falgende trafiktal:

Biler Tunge kg- Ekstra tra- I alt nor- I alt dggn
retgjer fik pa saer- maldggn med ekstra
lige dag uden ekstra trafik
trafik
Trafik i dag (2013) 542 306 348 848 1.196
Trafik fremskrevet (2025) 785 444 348 1.230 1.578

Figur 59 Trafik til og fra havnen i dag og efter udvidelsen pa et normaldaggn og et doggn med ekstra trafik.

I VWM sammenhang regnes med et gennemsnitligt dggn. Dvs. fgrst udregnes gennemsnitlig HDT
som (3* normaldggn + 2*ekstradggn)/5. Herefter udregnes en gennemsnitlig drsdegntrafik ADT,
idet omregningsfaktoren mellem ADT og HDT kendes fra tzellingen:

Hverdag Arsdagn
Eksisterende (2013) 1.000 900
Fremskrevet (2025) 1.400 1.200

Figur 60 Trafik til og fra havnen pa en gennemsnitlig hverdag og arsdggn.

Foruden godstransport samt de ansattes transport (herunder servicetransport, affald og forsynin-
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ger) vil udbygningen af Térshavn Havn medfgre en gget fritidstrafik (lystbade, rekreation og tu-
risme), samt gget intern den havnetrafik, som kun feerdes pa havnearealerne.

Fritidstrafikken, som betegner trafik til/fra lystb&dehavnen, rekreation og turisme i havnen vil
stige betydeligt som fglge af etablering af lystbddehavnen. Maengden af denne type trafik vurde-
res at veere vaesentlig mindre end den gvrige havnerelaterede trafik, idet det vurderes, at hgjst
100-200 kgretgjer med fritidseerinde i havnen vil ankomme i dggnet.

Intern havnetrafik forekommer udelukkende mellem faciliteterne pa kajen, og pavirker derfor
ikke det generelle trafikale billede i byen. Omfanget er meget svaert at estimere og trafikken er
afhaengig af skibsaktiviteten og hdndteringsudstyr/faciliteter. I naervaerende analyse opggres
denne trafikform ikke, da det trafikalt set ikke pavirker det gvrige vejnet.

Eksisterende 0O-alternativ Driftsscenarie
forhold (2013) (2025) (2025)
Trafik relateret til 900 900 1.200
havneaktivitet
Fritidstrafik 0 0 200
Intern havnetrafik Aktivitet, men Aktivitet, men Stgrre aktivitet,
foregar kun pa foregdr kun pa men foregdr kun
kajen og pavirker = kajen og pavirker | pa kajen og pavir-
ikke den gvrige ikke den gvrige ker ikke den gvri-
trafik. trafik. ge trafik.

Figur 61 Sammenfattende oversigt med biltrafik, angivet som arsdggntrafik

Havneudvidelsen forudsaettes hermed at medfgre en gget trafikal belastning pa 500 kgretgjer pa
et arsdggn fra 2013 til 2025.

Etablering af den nye adgangsvej medfgrer, at den tidligere adgangsvej fra Havneggta vil blive
sekundaer adgangsvej og dermed blive aflastet.

Fordelingen ud i vejnettet er forskellig for lastbiler/gods og biler/ansatte/faergetrafik pga. forskel-
ligt opland. Trafikken forventes fordelt p& Havnarggta og Yviri vi® Strond er fordelt som vist pa
kortet Figur 62. P& Figur 63 er vist den forventede merbelastning i henholdsvis retningen mod
nord af Yviri vid Strond og mod midtbyen af Havnarggta og Jonas Broncks ggta.
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Figur 62 Havnetrafikkens fordeling i vejnettet som andele.
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Figur 63 Trafikal merbelastning grundet havneudvidelsen fordelt i vejnettet.
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8.3.2.1 Transportarbejde
Det samlede transport arbejde for den havnerelaterede trafik samt fritidstrafikken beregnes pa
baggrund af den forventede gennemsnitlige kgrelaengde mellem de forskellige destinationer.

Transportgrer af gods sgger at minimere deres kgrsel af gkonomiske hensyn. De valgte ruter til
deres respektive destinationer antages derfor at veere den kortest mulige, og hvor der sa vidt
muligt anvendes de overordnede veje. Da det overordnede vejnet pd Faergerne er forholdsvis let
at overskue, er det let at udpege, hvilken rute der er kortest, og dermed er rutevalgsberegninger
ikke ngdvendigt.

Med den planlagte Skalafjardatunnelen zndres strukturen i hovedvejnettet og hermed transport-
arbejdet vaesentligt. Tunnellen bevirker at afstandene mellem flere byer mindskes. P& kortet
Figur 64 er vist Skalafjardatunnelen samt de stgrste byomrader.
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Figur 64 Ruter fra Térshavn til gvrige stgrre byer med og uden Skalafjardatunnel

Trafikken fra Térshavn til Runavik, Fuglafigrdur og Klaksvik ma i dag kgre op langs Streymoy og
kgre til Eysturoy gennem Oyrabakki for derefter at kgre gstover til de nsevnte byer. Med
Skalafjardatunnellen flyttes trafikken mellem Térshavn og disse byer til en rute, der gar via tun-
nelen, hvilket reducerer afstandene markant, jfr. Figur 64.

Skalafjardatunnellen forudsaettes etableret i sdvel driftsscenariet som i 0-alternativet.

I beregningerne af transportarbejdet inkluderes al godstransport til/fra de stgrste havne, dvs.
Tdrshavn havne, Klaksvik, Runavik og Fuglafjgrdur, samt personbiltrafikken til/fra havnene, som
bestar af medarbejdere og passagerer.
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I dag karer der ifglge trafiktaellingerne 300 tunge kgretgjer (dvs. godstransporter) til/fra
Térshavn havn. Det antages at 75 % disse godstransporter bliver i Térshavn og kgrer i gennem-
snit 5 km. De resterende 25 % skal til det gvrige Feergerne med en gennemsnitlig kgrelaengde pa
40 km pr. tur.

Havnene i Klaksvik, Runavik og Fuglafjgrdur er ifglge godsopggrelen ca. 1/3 sa store som
Térshavn Havne og godstrafikken til hver af disse havne forudsaettes derfor veere 100 tunge kg-
retgjer pr. dggn. Det antages at 50 % af disse godstransporter er til lokalomradet og de gvrige
50 % skal til det gvrige Faergerne.

Samme antagelser ggr sig gaeldende for personbiltrafikken. Ifglge trafiktaellingen er der 550 per-
sonbiler pr. dagn i dag til Térshavn. De gvrige havne har derfor ca. 200 personbiler. For person-
biltrafikken antages at 60 % skal til lokaloplandet i Térshavn.

Det antages, at der samlet set vil ske en vaekst pa 50 % i gods og personbil trafik i de Feergske
havne tilsammen. Da Tdrshavn havn i 0-alternativet ikke udvides til at tage mere kapacitet, vil
vaeksten ske i de gvrige havne. I driftsscenariet vil veeksten ogsa vaere vaekst i Térshavn havn,
sa vaeksten er lige fordelt mellem alle havne.

Resultaterne af beregningerne er vist i Figur 65.

I dag er transportarbejdet for havnerelateret godstransport og biltrafik pa Feergerne beregnet til
11,6 mio. km &rligt, heraf er 3,3 mio. km alene for godstransport, jf. Figur 65. Det samlede
transportarbejde pa Faergerne er ca. 230 mio. km om aret. Godstransporten pa Feergerne udger
dermed under 2 % af den samlede biltransport pd Feergerne.

Transportarbejdet er afhaengigt af omfanget af transport mellem havnene og byer. Derfor er
transportarbejdet stgrst i 0-alternativet, 21,5 mio. km. km arligt, hvor al vaekst i gods til
Térshavn skibes ud i andre havne pd Faergerne og derefter transporteres pa lastbil til/fra
Térshavn.

I driftsscenariet hvor havneudvidelsen sker tzettere pa de stgrste koncentrationer af bade gods,
passagerer og medarbejdere, forventes transportarbejdet at udggre 17,6 mio. km. pr. ar.

Udvidelse af havnen i Tédrshavn medfgrer ifglge beregningerne et reduceret transportarbejde pa
3,9 mio. km pr. &r i forhold til 0-scenariet, hvor de gvrige havne taenkes udvide i stedet.

Eksisterende 0-alternativ Driftsscenarie
forhold (2013) (2025) (2025)
Godstransport 3,3 mio. km. 5,3 mio. km. 4,9 mio. km.
Biltransport (medarbej- 8,3 mio. km. 16,2 mio. km. 12,7 mio. km.
dere og passagerer)
Transportarbejde 11,6 mio. km. 21,5 mio. km. 17,6 mio. km.

Figur 65 Transportarbejde (mio. km. pr. ar)

8.3.2.2 Kapacitet
Kapaciteten af vejnettet omkring havnen dimensioneres efter spidsbelastningerne i et hverdags-
dagn. I forhold til de trafikale beregninger er kapacitetsforholdene kun relevante i en spidstime
pa et hverdagsdggn, hvor trafikken er stgrst. Spidstimen defineres generelt at udggre 10 % af et
normaldggn, hertil adderes de 150 ekstra biler grundet den ekstra trafik, som kan komme fra
feerger jfr. taellingerne.

Den trafikale belastning i spidstimen p& et normaldggn udggr dermed:
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Trafik pr. retning pa
en hverdag (normal-

dggn)
Eksisterende forhold 50
(2013)
O-alternativ (2025) 50
Driftsscenarie (2025) 80

Figur 66 Trafik pr. retning i spidstimen i et normaldggn.

Spidstimetrafikken ud af havnen for en time med ekstraordinaerbelastning vil udggre:

Trafik pr. retning pa

en hverdag
Eksisterende forhold 200
(2013)
0-alternativ (2025) 200
Driftsscenarie (2025) 2300

Figur 67 Trafik ud af havnen i spidstimen med ekstraordinzer belastning.

Figur 68 viser de dimensionsgivende trafikmangder ved den nye adgangsvej - dvs. spidstimebe-
lastningen. Der forventes en fremtidig trafik i stgrrelsesordnen 10.000 pr. dggn pa Yviri vid
Strond og dermed en spidstimetrafik pa ca. 500 pr. retning. Fra sideretningen (havnen) forventes
en spidsbelastning pd 220 kgretgjer fra havnen pr. time i timen med ekstraordinaertrafik.

Figur 68 Vurderet spidstimebelastning i den nye signalregulering i en ekstraordinaer spidstime.

Beregningerne af kapacitetsforholdene i krydset viser, at trafikken med den rette indretning af
vejanlaeggene afvikles uden betydelige problemer i sdvel spidstimerne pa et normaldggn samt i
timerne med ekstraordinzertrafik. En signalregulering kan indrettes til at afvikle trafikken uden
vaesentlige forsinkelser. Signalanlaagget kan indrettes med to faser og have en relativ lav om-
Igbstid. Etablering af venstresvingsbane fra nord vil gge fremkommeligheden og reducere risiko-
en for bagendekollisioner.
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8.3.2.3 Trafiksikkerhed

De aendrede trafikale forhold pa vejnettet samt den ggede trafik vil medfgre et sendret uheldsbil-
lede pa vejnettet. I Figur 69 er vist det teoretisk beregnede antal trafikuheld som fglge af den
havnerelaterede trafik for dels eksisterende forhold, 0-alternativet og dels driftsscenariet.

Det fremgar, at antallet af uheld er beregnet at stige med 0,2 uheld/ar som fglge af udbygningen
og den heraf afledte ggede trafik samt sendret vejadgang. Det fremgar, at dette er mindre end
den forventede stigning ved 0-alternativet.

Trafikuheld pr. ar

Eksisterende forhold (2013) 3,51
0-alternativ (2025) 3,54
Driftsscenarie (2025) 3,71

Figur 69 Teoretisk beregnet antal uheld som fglge af havnerelateret trafik

Til sammenligning er der registreret 93 trafikuheld pr. ar pd det kommunale vejnet i Térshavn
Kommune.

8.3.2.4 Utryghed og barriere

8.3.3

8.3.4

8.3.5

Utryghed og barriere er et udtryk for trafikanternes oplevelse af at faerdes i trafikken. Antallet af
lette trafikanter (cyklister og fodgaengere) er begraenset i Térshavn.

Etableringen af den nye adgangsvej til havnen medfgrer en reduktion i trafikbelastningen langs
Havnarggta i det indre havneomrade. Dette vil medfgre en gget tryghed og en reduceret barriere
for de lette trafikanter, der feerdes her.

Anlzeg af et signalanlzeg i krydset mellem Yviri vid Strond og adgangsvejen med etablering af
fodgaengerfelter medfarer at de lette trafikanter sikkert og trygt kan krydse Yviri vid Strond og
sgge mod det nye offentlige havneomrade ved den nye marina.

Samlet set vurderes bdde utryghed og barrieren for de lette trafikanter at blive mindre pavirket
af havneudbygningen.

Kumulativ effekt

Etablering af en ydre Ringvej omkring Térshavn vil medfgre et aendret trafikalt billede i byen.
Ringvejen vil sandsynligvis medfgre en reduceret trafikbelastning af ikke havnerelateret trafik pa
Yviri vi® Strond. I tidligere analyser er vist at trafikbelastningen pa Yviri vi® Strond vil falde med
op til 30 % efter etablering af den ydre ringvej.

Afvaergende foranstaltninger
Der vurderes ikke at veere behov for afhjeelpende foranstaltninger.

Sammenfattende vurdering

Trafik i an- Lille Lokal Stor Kortvarig Ubetydelig
laegfasen
Trafik i Lille Lokal Stor Vedvarende Mindre

drifssfasen

Tabel 8.3-1. Sammenfattende vurdering af trafik.
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8.4

8.4.1

Stgj fra havn og skibe

Stgj, vibrationer og emissioner opstar som led i enhver arbejdsproces fra et industrielt anlaeg,
eller anlaegsarbejde, hvilket ogsa gaelder de fremtidige anlaegsaktiviteter og den kommende
driftsfase pa den udvidede havn.

Stgj kan medfgre helbredsmaessige gener for personer der udsaettes for laengerevarende pavirk-
ninger, der overstiger greensevaerdier.

I anlaegsfasen opstar stgj og vibrationer ved kartering, vibration og uddozning af indbygningsma-
terialet. Ligeledes opstdr det stgj og vibrationer ved ramning af spuns og gvrige aktiviteter med
transport af materialer.

I driftsfasen opstar stgj og vibrationer ved arbejdet med losning og lastning af skibe, samt anden
aktivitet p& havnearealet, sdsom intern transport med fx trucks og container hdndtering

Metode

Der foreligger ikke feergske metoder for beregning og kortlaegning af st@j fra virksomheder og der
foreligger ingen faergske graenseveerdier for stgj fra virksomheder. Derfor er der anvendt danske
beregningsmetoder og danske graenseveaerdier.

I Danmark vurderes stgj fra bygge- og anlaegsarbejder normalt i forhold til stgjgraense pa 70
dB(A) indenfor normal arbejdstid (hverdage kl. 07-18) ved boliger og andre stgjfglsomme lokali-
teter, for alle gvrige tidsrum anvendes normalt en graenseveerdi pd 40 dB. Som udgangspunkt
skal stgjende aktiviteter udfgres indenfor normal arbejdstid. Der kan selvfglgelig veere tilfaelde,
hvor anlaegsarbejder ngdvendigvis ma udfgres pa andre tidspunkter, men stgjbelastning af boli-
ger og lignende udenfor almindelig arbejdstid bgr begraenses mest muligt og der skal haves saer-
lig tilladelse hertil.

De vejledende stgjgraenser for virksomhedsstgj er for omrader for 8ben og lav boligbebyggelse
og etageboliger jf. Vejledning fra Miljgstyrelsen nr. 5 1984 "Ekstern stgj fra virksomheder”:

Tidsrum Aben og lav boligbebyggelse Etageboliger
Mandag-fredag kl. 07-18 45 dB 50 dB
Lgrdag kl. 07-14
Mandag-fredag kl. 18-22 40 dB 45 dB

Lagrdag kl. 14-22
Sgndag kl. 07-22

Alle dage kl. 22-07 35dB 40 dB

Graenseveaerdierne geelder for hver enkelt virksomhed, og ikke summen af bidrag fra flere virk-
somheder og/eller skibe.

Der foreligger ingen faktiske malinger af stgjemissioner fra det eksisterende havneomrade og
aktiviteterne pa havneomradet, hvorfor det ikke er muligt at kortleegge de faktiske stgjbelastnin-
ger i omradet omkring den eksisterende havn. Dermed er det heller ikke muligt at estimere et
muligt niveau for den fremtidige stgjemission fra en havneudvidelse. I stedet er der anvendt en
metode hvor et omrade tillaegges en akustisk udnyttelsesgrad, hvilket er velegnet til at pavise
&ndringer i stgjbelastningen, som konsekvens af eendrede fysiske forhold. I beregningerne for-
udsaettes det, at havneomradet har en lille akustisk udnyttelsesgrad i fremtiden. Der vil ikke vee-
re aktivitet overalt i omradet samtidig, derfor er den akustiske udnyttelsesgrad sat til lille, og
kildestyrken(lydeffekten) er fastsat til 60 dB/m?.

Det nye havneomrade er arealmaessigt ca. tre gange sa stort som det eksisterende omrade. Der
regnes med samme kildestyrke pr. arealenhed for eksisterende forhold og for det nye omrade i
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situation for fremtidige forhold. Det betyder, at der i praksis regnes med ca. 5 dB hgjere resulte-
rende kildestyrke i fremtiden. Dette er hensigtsmaessigt, da udvidelsen af havnen vil medfgre en
gget aktivitet og flere skibe, men i et stgrre omrdde, sa den akustiske udnyttelsesgrad vil veere
den samme.

I forholdet til anleegsstgj er der lavet en beregning for ramning af fx spuns. Kildestyrken for ram-
ning er fastsat ud fra erfaringstal til Lya = 125 dB, der regnes med en driftstid pa 50 % (-3 dB)
og der paregnes impulstilleeg p@ 5 dB. Hvilket betyder, at der regnes med en kildestyrke pa Lya
=127 dB(A)

Beregninger er udfgrt efter modellen beskrevet i Vejledning fra Miljgstyrelsen nr. 5 1993 "Bereg-
ning af ekstern stgj fra virksomheder”. Modellen benaevnes “General Prediction Method”. I praksis
er beregningerne udfgrt ved hjeelp af PC-programmet SoundPLAN version 7.1, som indeholder
den nzevnte beregningsmodel.

I beregningerne forudsaettes at skibe, som ligger ved kaj, indgdr som en del af virksomhedens
aktivitet. Derfor vurderes det, at stgjkortlaegningen er repraesentativt for en situation, hvor der
ligger skibe ved kaj, og hvor aktiviteten pa havneomradet derfor er stgrst altsa den vaerst taenke-
lige situation. Under eksisterende forhold er der regnet med 3 skibe i havn samtidig (Norrgna,
Smyril og et containerskab). I den fremtidige driftssituation er der regnet med yderligere 2 con-
tainerskibe, og placeringen af skibene i havnen er sndret.

8.4.2 Vurdering af pavirkninger i anlaegsfasen
Stgj i anlaegsfasen vil stamme fra kartering, vibration og transport af materiale til og fra omra-
det. Alle disse aktiviteter vil give anledning til stgj, der er vaesentligt lavere end stgjen fra ram-
ning. Der er derfor foretaget en beregning af ramning pa en udvalgt placering, som er vurderet
som vaerende kritisk i forholdet til naermeste boliger.
Det forudsaettes, at der ikke vil foregd spraengninger i selve havneudvidelsesomradet.

Figur 70 viser pavirkningen ved ramning af med en kildestyrke pa Lya=127 dB. Ved ramning vil
boliger indenfor en af afstand pa 200-300 meter kunne pavirkes med mere end 70 dB.
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Figur 70: Anlaegsstgj fra ramning 12 meter over terraen.

Vibrationer fra anlaagsarbejder kan brede sig gennem jorden, og kan medfgre en generende pa-
virkning i naerliggende boliger. Vibrationer breder sig dog meget darligt gennem fjeld og klippe.

Generelt vil afstanden fra anlaegsarbejdet til boliger vaere sa store, at eventuelle vibrationer ikke
vil vaere generende.

8.4.3 Vurdering af pvirkninger i driftsscenarie
Resultatet af stgjkortlaegningen for de havnerelaterede aktiviteter er vist som stgjkonturkort pa
Figur 71 og Figur 72 for henholdsvis eksisterende og fremtidige forhold. For savel eksisterende
som fremtidige forhold er vist worst-case situationer, hvor der samtidigt ligger skibe (passager-
og fragtskibe) ved de mulige kajanlaeg. Antallet af skibe ved kaj er saledes i driftsscenariet vae-
sentligt hgjere end under eksisterende forhold.

Det skal praeciseres, at stgjudbredelseskortene ikke ngdvendigvis viser de korrekte stgjbelastnin-
ger, da stgjforholdene ikke er kortlagt for eksisterende forhold, men beregnet. Og at stgjkortene
viser summen af bidrag fra alle aktiviteter og skibe, hvis man skal sammenligne med de danske
graensevardier, sa gaelder de for hver enkelt virksomhed for sig.



VVM redeggrelse

76 af 106

Thorshavn
{ VVM, Havneudvidelse
Havnestgj,
1%2 meter over terrraen
{ Eksisterende forhold

{ Stejniveau
LAeq dB(A)
<= 50

50 < <=55
| 55 < <=60
60 < <=65

| 65<

Oversigt
Liniekilde, vej
1 Vejbane
Bygning
¥ skibe

Havneomrade

20.06.2014
JASJ

0 30 60 120 180
W m

RAMBGLL

Figur 71 Virksomhedsstgj 172 meter over terraen, Eksisterende forhold
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Figur 72 Virksomhedsstgj 172 meter over terraen, Fremtidige forhold

P& Figur 73 er vist aendringen i stgjudbredelsen som fglge af udbygningen og havneudnyttelsen.
Dette vurderes at veere et godt estimat for konsekvensen af den fremtidige arealanvendelse. Dif-
ferencekortet viser kun forskelle, og forholder sig altsa ikke til selve stgjniveauet.
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Det fremgar, at udvidelsen mod gst samt den sendrede kajanvendelse medfgrer en begraenset
stigning i stgjen mod midtbyen og en lidt stgrre stigning omradet langs Yviri vid Strond. I omra-
derne langt fra havnen, vil stgijbilledet i hgj grad veere praeget af de aktiviteter, der foregar teet-
tere ved. Det kan vaere fra virksomheder og trafikken, sdledes vil oplevelsen af den havnerelate-
rede stgj overdgves af stgjen fra i naeromradet.

Som en tommelfingerregel kan man regne med, at sendringer i stgjniveauer opleves pa falgende
o
made:

e 1 dB er den mindste andring et menneske er i stand til at opfatte

e 3 dB opleves som en lille @&ndring

e 6 dB opleves som en veesentlig a&ndring

e 10 dB opleves som en stor andring og lyder som en fordobling eller halvering af stgjen.

Thorshavn

VVM, Havneudvidelse
Havnestgj,

1%z meter over terrraen
Differencekort
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Figur 73 Virksomhedsstgj, Differencekort 12 meter over terraen, Fremtidige forhold - Eksisterende for-
hold

Havneudvidelsen vurderes i forhold til vibrationsbelastning af omgivelserne at vaere uproblema-
tisk. For eksisterende havneomrade vurderes vibrationsbelastningerne at vaere uzendrede eller af
lavere styrke. For det nye havheomrdde vurderes vibrationsbelastninger af omgivelserne at vaere
ubetydelig pa grund af stor afstand til falsomme bebyggelser.

8.4.4 Kumulativ effekt
Beregningerne beregner stgj fra flere virksomheder, der vil jo vaere flere virksomheder i omradet,
som ikke er medregnet, og som vil kunne bidrag med stgj. Det er dog normal parksis, at virk-
somheder vurderes individuelt.
Omradet langs kysten er ogs8 pavirket af vejtrafikstgj, der findes ingen anerkendte metoder, der
kan anvendes til samlet vurdering af flere typer stgj.
Teet pa de stgrre veje er det vurderet, at vejstgjen er afggrende for den samlede stgjgene, derfor
vil den kumulative effekt her vaere begraenset.
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8.4.5 Afvaergende foranstaltninger
Der vurderes ikke at vaere behov for iveerkseettelse af afvaergende foranstaltninger.
Seerligt stgjende anlaegsaktiviteter bgr dog i vides muligt omfang foregd indenfor almindelig ar-
bejdstid og de neermeste naboer, bgr informeres inden disse aktiviteter igangsaettes.

8.4.6 Sammenfattende vurdering
P& baggrund af ovenstdende vurderinger og estimater vurderes det, at miljgpavirkningerne i an-
laegsfasen og driftsfasen for den udvidede havn, kan kategoriseres som angivet i tabel 8.5-1.

Lokalitet Pavirknings- Geografisk Sandsynlig- Varighed Konsekvenser
grad udbredelse hed

Stgj i anleegsfa- Mode- Lokal Stor Kort Mindre

se rat/mellem

Vibrationer i Ingen Lokal Lille Kort Ubetydelig

anlaegsfase
Stgjbelastning i Lille Lokal Mellem Vedvarende Moderat
driftsfasen
Vibrationer i Ingen Lokal Lille Vedvarende Ubetydelig
driftsfasen

Tabel 8.4-1. Sammenfattende vurdering stgj og vibrationer fra havneaktiviteter
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8.5

8.5.1

8.5.2

8.5.3

Stgj fra vejtransport

Stgj fra trafikken pavirker mange mennesker og kan ifslge WHO medfgre gener som sgvnpro-
blemer, traethed, hovedpine, forgget blodtryk, hormonelle virkninger, stress og forgget risiko for
hjertesygdomme. Andringer i trafikbelastningen, trafiksammensaetningen eller hastigheden,
hvormed trafikken afvikles, kan vaere afggrende for den oplevede stgjpavirkning.

Metode

Der foreligger ingen standard for beregning af stgj fra veje pa Faergerne, hvorfor dansk praksis er
anvendt til at belyse de stgjmaessige konsekvenser. I Danmark anvendes den feelles nordiske
beregningsmetode Nord2000 til beregning af stgj fra veje. I denne beregningsmetode anvendes
trafikale parametre (ADT (8rsdggntrafikken), kgretgjskategorier, hastighed og de trafikale para-
metres fordeling over dggnet), type vejbelaegning, vejrdata samt terraenets form og egenskaber
til at beregne en drsmiddelvaerdi for stgjniveauet i et enkelt dagn benaevnt ved Lgen. I det bereg-
nede stgjniveau tillaagges stgjniveauet i aften og natteperioden en genevirkning, sdledes at der
kompenseres for menneskers forggede stgjfglsomhed i disse perioder af dggnet.

I Danmark er der praksis for at anvende Lgen, der er en gennemsnitsveaerdi af stgjniveauet over
dret, og som svarer til den veerdi, der ville kunne males over et ar ved gennemsnitlige forekom-
mende vejrforhold og trafikforhold. Man kan ogsa beregne stgjniveauet i udvalgte situationer
med specifikke vejrforhold eller det maksimale niveau ved et kgretgjs passage.

Beregningerne er udfgrt i henhold til vejledningen fra Miljgstyrelsen "Stgj fra veje” Nr.4, 2007
efter beregningsmodellen Nord2000, og er i praksis foretaget i Pc-programmet SoundPLAN versi-
on 7.1 med 4 vejrklasser og 3 refleksioner. Der er udarbejdet et stgjkort 1,5 meter over terraen,
hvilket svarer til udendgrs opholdsarealer.

Idet der er tale om en sammenligning af eksisterende stgjniveau med fremtidige stgjniveauer, er
der ikke taget hensyn til, at de gennemsnitlige vejrforhold i Feergerne afviger fra de gennemsnit-
lige vejrforhold i Danmark.

Vurdering af pavirkninger i anlaegsfasen

I anlaegsfasen sker der ingen ombygning eller udvidelse af det eksisterende vejnet. Det vil kun
vaere aendringerne trafikmaengderne pa vejnettet, der pavirker trafikstgjen og dennes udbredel-
se.

Et par tommelfingerregler for trafikmaengdens indflydelse pd sendringer i trafikstgjen er at:

¢ En halvering eller fordobling af trafikken, vil medfgre at stgjen falder eller stiger med 3 dB
e En 10 dobling af trafikken vil opfattes som en fordobling af stgjen
e Saenkes hastigheden fra 60 km/t til 50 km/t vil stgjen falde med 2 dB

De andringer i trafikmangderne, jf. 8.3.1, som anlagsarbejderne medfgrer, svarende til 160
kgretgjer i gennemsnit pr. dag vil ikke resultere i registrerbare eller hgrbare andringer i stgjen i
naboomraderne.

Vurdering af pgvirkninger i driftsscenarie

Driftsscenariet medfgrer, at trafikkens fordeling pd vejnettet sendres primaert som fglge etable-
ringen af ny adgangsvej til havnen. Desuden vil de nye havneanlaeg, herunder de nye bygnings-
kroppe og kastet medfgre en andret stgjudbredelse.

Der er gennemfgrt en stgjkortlaegning af trafikstgjen under eksisterende forhold samt ved en
fuldt udbygget havn. Resultaterne af stgjkortlaegningen fremgar af Figur 74 og Figur 75 for hen-
holdsvis de eksisterende og de fremtidige forhold.
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Resultaterne viser, at der pd havneomradet vil ske en stigning, som fglge af den ggede og aen-
drede fordeling af trafikken, tilsvarende ses et fald i stgjen p8 den inderste del af vejen Yviri vi&

Strond.

For at den enkelte borger skal kunne hgre forskel mellem de to scenarier, skal der ske en reduk-
tion/forggelse af stgjniveauet med 2-3 dB. Det fremgar af Figur 76, hvor dette vil forekomme.

Sammenholdes de to stgjkonturkort fremgar det, at der ikke sker en stigning i antallet af boliger,
hvor der er et stgjniveau, der overstiger Miljgstyrelsens vejledende graenseveerdi pa 58 dB.
Tveaertimod vil de aendrede trafikale forhold for den havnerelaterede trafik medfgre et fald stgjni-

veauet ved boliger.
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Figur 74: Vejtrafikstgj 172 meter over terraen, Eksisterende forhold
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Figur 76: Vejtrafikstgj, differencekort 12 meter over terraen, Fremtidige forhold - Eksisterende forhold
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8.5.4

8.5.5

8.5.6

Kumulativ effekt

Etablering af en ny ydre Ringvej omkring Torshavn vil medfgre et aendret trafikalt billede i byen.
Ringvejen vil sandsynligvis medfgre en reduceret trafikbelastning af ikke havnerelateret trafik pa
Yviri vid Strond, hvilket alt andet lige vil medfgre at stgjbelastningen generelt vil falde. I tidligere
analyser er vist at trafikbelastningen pa Yviri vid Strond vil falde med op til 30 % efter etablering
af den ydre ringvej.

Havneomradet vil ogsd vaere pavirket af stgj fra virksomheder, der findes ingen anerkendte me-
toder, der kan anvendes til samlet vurdering af flere typer stgj.

Teet pa de anfgrte veje er det vurderet, at vejstgjen er afggrende for den samlede stgjgene, der-
for vil den kumulative effekt her vaere begraenset.

Afvaergende foranstaltninger
Der vurderes ikke at vaere behov for iveerksaettelse af afveergende foranstaltninger.

Sammenfattende vurdering
P& baggrund af ovenstdende vurderinger og estimater vurderes det, at miljgpavirkningerne i an-
laegs- og driftsfasen kan kategoriseres som angivet i tabel 8.5-1.

Lokalitet Pavirknings- Geografisk Sandsynlig- Varighed Konsekvenser
grad udbredelse hed

Stgj fra vej- Lille Kortvarig Ubetydelig
transport, an-

laeg

Stgj fra vej- Lille Lokal Stor Vedvarende

transport, drift

Tabel 8.5-1 Miljopavirkninger og konsekvenser af vejtrafikstgj
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8.6

8.6.1

8.6.2

Emissioner fra havn, skibe og vejtrafik

Havnens aktiviteter udleder luftforurenende stoffer primaert fra forbreendingsmotorer. I dette
afsnit behandles dels emissioner fra hjselpemotorer pa skibene og emissionen fra den havnerela-
terede biltransport, som er de primaere kilder til udledning af luftforurenende stoffer fra havnen.

Emissioner fra skibe i driftsfasen

Hjzelpemotorerne er generatorer ombord pa skibene, og de anvendes nar skibe ligger ved kaj.
Disse genererer strgm til alle elektriske systemer ombord samt til kranerne, som er monteret pd
skibene, og som anvendes ved lastning og losning af skibene.

Beregning af emissionen fra disse motorer er baseret pa folgende estimater:

. Skibsproduktiviteten — 40 containere/time
o Effekt af gennemsnitlig hjeelpemotor pr. skib (skibe kan godt have flere motorer)
1.985 KW
o Arlig containerbesgg se Figur 77, hvor det antages at 20 fods containere, TEU, anta-
ges at have en last pa 10 ton for import og for eksport.
o Tidsforbrug ved kaj, hvor der ikke handteres containere (faktor) 1,15
o Transhipment operationer giver dobbelt operationer
o Emissionsveerdier for afbraending fuelolie
Import/eksport
fulde
Eksisterende forhold 51.200
(2013)
0O-alternativ (2025) 51.200
Driftsscenarie (2025) 74.200

Figur 77 Containerbesgg i 2012 i Térshavn

Ud fra det arlige containerbesgg er der estimeret et samlet &rligt forbrug pd 4.115 MWh fra ski-
benes hjaelpemotorer. Omregnes dette til emissioner giver det vaerdier som angivet i Figur 78.

NO, kg/ar CO, ton/ar S0, Kg/ar
Eksisterende forhold 1.660 8.90 3.300
(2013)
0-alternativ (2025) 1.660 8.90 3.300
Driftsscenarie (2025) 2.410 1.290 4.820

Figur 78 Emissionerne fra skibenes hjeelpemotorer

Stigningen i emissionen af CO, fra hjaelpemotorerne fra eksisterende forhold til driftsscenariet
svarer til den emission, der vil vaere fra ca. 30 huse med oliefyr.

Emission fra intern transport pa havnearealet
P& havneomradet foregar der ogsa transport af gods, hvilket primaert omfatter handtering af
gods, nar dette er udlosset fra skibet eller ankommer til lastning.

P& havnearealet bliver der i dagens situation anvendes reach stackers (Figur 79) til lastning og
losning af skibene (transport til og fra skibenes egne kraner) samt intern flytning af containere
pa havnearealet. Desuden anvendes reach stackerne til at laesse og laste containere fra lastbiler
fra gate ud/ind operationer. P& nuvaerende tidspunkt handterer de transshipment (containere til
andre havne pd Fzaergerne) samt gate ind/ud volumen.

Havnearealet i dag fuldt udnyttet i Térshavn og det vanskeligt at opna fuld og rationel udnyttelse
af arealet. For at opna en hgj udnyttelsesgrad stakkes containere i spidsperioderne i en hgjde op
til 3 container i hgjden. Dette medfgrer samtidigt at reach stackerne i perioder foretager en del
uproduktive Igft, hvor der blot flyttes rundt p8 containerne for at friggre oplagringsplads.
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Figur 79 Eksempel p& reach stacker der anvendes til flytning af containere p& havnearealet

Der er udarbejdet et estimat over braendstofforbruget for den interne transport pa havnen. Esti-
matet er baseret pa folgende data udledt af:

e Skibsproduktiviteten - 40 containere/time

e Forbrug pr. stacker - 18.8-24,5 I/time gennemsnit 21,65 I/time (forbrug oplyst hos Hyster)

« Arlige containerbesgg se Figur 77

e Estimeret tidsforbrug ved gate ind/ud arbejdsopgaver -0,05 time

e Konservativt estimat pd uproduktive lgft - 25 % merforbrug

e Transhipment (at containere skal losse i Térshavn for derefter at blive lastet pa feeder-skibe
efterfglgende) operationer giver dobbelt arbejde

Pa baggrund af ovenstaende data er der estimeret et arligt samlet forbrug pa ca. 88.400 liter
braendstof til den interne transport pd havneomradet under eksisterende forhold. Dette forbrug
er omregnet til emissioner pa basis af emissionsfaktorer fra en lastbil, da der ikke er kendskab til
emissionsfaktorer fra en reach stacker ved dennes kgrselsmgnster. For den interne transport pa
havneomradet er udledning af NOy, CO, og SO, beregnet til de anfgrte vaerdier i Figur 80.

NO, kg/ar CO, ton/ar S0, kg/ar
Eksisterende forhold 1.900 235 1,5
(2013)
0O-alternativ (2025) 1.900 235 1,5
Driftsscenarie (2025) 2.800 348 2,2

Figur 80 Emission fra kgrsel med reach stacker pa havnen.

Emissioner fra vejtransport i driftsfasen
Luftforurening fra vejtrafikken har konsekvenser bade lokalt, regionalt og globalt.

Den lokale luftforurening fra vejtrafikken er et udtryk for koncentrationen af stoffer omkring ve-
jen, som har en sundhedsskadelig effekt p& mennesker. For at vurdere den lokale luftforurening
ses derfor pd luftkvaliteten ved vejen (immissionen).
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8.6.4

8.6.5

8.6.6

Regionalt pavirker luftforureningen fra vejtrafikken flora og fauna og globalt bidrager CO--
udslippet fra vejtrafikken til drivhuseffekten. Beregning af udslippet af skadelige stoffer fra vej-
trafikken (emission) kan bruges til at vurdere den regionale og globale luftforurening.

Udledningen af luftforurenende stoffer (emission) fra trafikken er afhaengig af trafikarbejdet, dvs.
trafikkens omfang og kgrelsengde samt af kgretgjstype, hastighed og kgremade som betragtes
pa hele influensvejnettet.

Biler og i seerdeleshed lastbiler udleder partikler, som er skadelige for helbredet. Foruden driv-
husgassen CO, udledes NO,-er, SO, og andre partikler fra trafikken. Partikelkoncentrationen er
afggrende for, hvorvidt et menneske pavirkes maerkbart af emissionerne, og saerligt trafikmaeng-
den, kgretgjernes beskaffenhed samt vejens fysik har stor indflydelse pa partikelkoncentrationen.

Partikler udledt fra kgretgjer spredes meget hurtigt med vinden. I 8bne omrader er bade vind og
afstand med til at udtynde partikelkoncentrationen til et taleligt niveau, uanset trafikmaengden. I
dbne omrader maerkes en gget partikeludledningen fra biludstgdningen altsa ikke, da partiklerne
spredes hurtigt og koncentrationen dermed er lav.

Med 3bne omrader forstas vejrum, der ikke omgives totalt af byggerier pa flere etager. Det er
saledes kun i taetby-omrader, at partikelkoncentrationen og dermed luftkvaliteten kan na et uac-
ceptabelt niveau. I Danmark er der graensevaerdier for den tilladte partikelkoncentration.

Pa Feergerne eksisterer der ingen lukkede gaderum, hvor partikelkoncentrationen kan overskride
den tilladte graenseveerdi, og det er derfor ikke relevant at undersgge trafikkens emissioner pa
enkelte lokaliteter.

I Figur 81 er vist emissionen fra vejtransporten for eksisterende forhold, samt 0-alternativ og
driftsscenariet. Emissionen er direkte proportional med transportarbejdet, jf. afsnit 8.3.2.1. Sdle-
des er emissionerne stgrst i 0-alternativet, hvor ogsa transportarbejdet er hgjest.

NOy kg/ar CO, ton/ar S0, Kg/ar PM Kg/ar
Eksisterende 38.100 6.300 39,9 740
forhold (2013)
0-alternativ (2025) 73.900 12.100 76,6 1.420
Driftsscenarie 58.200 9.600 60,9 1.130
(2025)

Figur 81 Emissionerne fra vejtransporten

Den ggede emission i driftsscenariet i forhold til eksisterende forhold af CO, fra vejtransporten
svarer til den emission, der vil veere fra ca. 160 personer pfi et ar. Mens den ggede emission i
forhold til 0-alternativer svarer til ca. 290 personer pa et ar.

Kumulativ effekt

Der vil ikke vaere kumulative effekter i forhold til projektets indvirkning p& emissionsforholdene.
Det skal her bemzerkes at de beregnede emissioner fra havneaktiviteterne i 0-alternativet alene
geelder for Térshavn, det ma forventes at 0-alternativet totalt set (hele Feergerne) vil have sam-
me emission som driftsscenariet, idet den ggede godstransport i givet fald vil ske i andre pa Fze-
rgerne, hvorved disse havnes aktivitet vil gges.

Afveergende foranstaltninger
Der vurderes ikke at veere behov for afhjeelpende foranstaltninger.

Sammenfattende vurdering
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Lokalitet Pavirkningsgrad Geografisk Sandsynlighed Varighed Konsekvenser
udbredelse

Emission fra Nogen Regional Stor Vedvarende Moderat

havn og ski-

be

Emission fra Lille Regional Stor Vedvarende Moderat

transport

Tabel 8.6-1. Sammenfattende vurdering af emission.
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8.7

8.7.1

8.7.2

8.7.3

8.7.4

Forurening af jord

Belaegninger p8 det nye havneomrade vil bestd af belaegningssten eller tilsvarende etableret pa
et passende baerelag. En sddan konstruktion vil ggre det muligt at opsamle veaesker og stoffer,
som potentielt kan forurene jorden. Spild kan registreres umiddelbart og afhjaelpende foranstalt-
ninger som f.eks. opsamlingen af vaesken eller stoffer kan blive ivaerksat sdledes, at risikoen for
forurening af omkringliggende jord kan blive minimeret.

Tankanlaeg og oplag af kemikalier vil blive udformet i henhold til geeldende retningslinjer for net-
op at minimere risikoen for forurening af jorden.

Der etableres ikke omrader uden belaegning.

Ved oplagring af stykgods, som skal ligge lzenge eller som har en stgrrelse, sa det vanskeligt kan
veere oplagret sammen med containere - fx rgr, maskiner eller andet gods, skal det sikre at god-
set ikke laekker ugnskede stoffer og at det trygt kan oplagres pa det pdgeeldende sted.

Vurdering af pdvirkninger

Med den beskrevne konstruktion af havnen vurderes risikoen for forurening af jorden at veere
minimal. Konstruktionen vurderes endvidere at vaere hensigtsmaessig for opsamling af spild i
forbindelse med uheld. Risikoen for forurening af jorden fra containerpladsen vurderes derfor at
veere minimal.

Kumulativ effekt
Der vurderes ikke at vaere kumulativ effekt med andre projekter og tiltag i umiddelbar naerhed af
anleegget.

Afvaergende foranstaltninger
Der vurderes ikke at vaere behov for iveerksaettelse af afveergende foranstaltninger.

Sammenfattende vurdering

Lokalitet Pavirkningsgrad Geografisk Sandsynlighed Varighed Konsekvenser
udbredelse

Forurening Lille Lokal Lille Vedvarende Ubetydelig

af jorden

Tabel 8.7-1. Vurdering af mulige pavirkninger i forbindelse med forurening af jord.
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8.8.1

8.8.2

8.8.3

8.8.4

Affald og affaldshdndtering

Affald fremkommet i forbindelse med anlaegsarbejderne samt affald fra det faerdige anlaeg i form
af husholdnings- og industrielt affald vil blive indsamlet, sorteret og handteret i henhold til de til
enhver tid gaeldende regulativer og anvisninger fra Térshavn Kommune. Dette forhold vil ogsd
geelde affald fra skibe, som vaelger af aflaesse affald p& havnen i henhold til MARPOL 73/78 (en
international konvention, som regulerer hdndtering af affald fra skibe).

Vurdering af pdvirkninger
Pavirkningen fra hdndtering af slutbehandling af affald vurderes at vaere minimal.

Kumulativ effekt
Der vurderes ikke at veere en kumulativ effekt fra andre projekter.

Afvaergende foranstaltninger
Det vurderes ikke, at det vil vaere ngdvendigt at iveerksaette afvaergende foranstaltninger.

Sammenfattende vurdering

Lokalitet Pavirkningsgrad Geografisk Sandsynlighed Varighed Konsekvenser
udbredelse

Héndtering Lille Lokal Stor Vedvarende Ubetydelig

af affald

Tabel 8.8-1. Vurdering af mulige pavirkninger i forbindelse med hdndtering af affald.
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8.9

Spildevand og overfladevand
Det eksisterende kloaksystem i Térshavn fremgar af Figur 82.

Figur 82: Eksisterende spildevandsledninger

Spildevandsanlaeg pa havnen vil blive udformet i henhold til lokale og nationale regler og forord-
ninger. Der gennemfgres ikke sendringer i aflgbsforholdene pa den eksisterende havn.

I forbindelse med anlzegsarbejderne vil der blive etableret en skurby, hvor der vil blive opsamlet
saniteert spildevand. Dette spildevand vil blive bortkgrt med slamsuger og udledt et hensigts-
maessigt sted efter kommunens anvisninger.

I forbindelse med anlaegsarbejderne vil der fremkomme overfladevand fra de arealer, hvorpd
arbejderne gennemfgres. Farlige stoffer herunder braendstof vil blive opbevaret i godkendte be-
holdere og under forsvarlige forhold, hvorfor overfladevand ikke kan komme i kontakt med stof-
fer, der potentielt kunne forurene recipienten.

Spildevand fra det nye havneomrade afledes til abent hav. Spildevandsforholdene pa den eksiste-
rende havn andres ikke.

Overfladevand fra de kajnaere arealer pa den udvidede havn udledes direkte over kajen.
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8.9.1 Vurdering af pavirkninger

8.9.2

8.9.3

Der er stort vandskifte og stor vanddybde, hvor spildevand og overfladevand udledes fra havnen,
hvorfor det vurderes, at pavirkningen vil vaere minimal.

Hovedudlgbet ved Skansen fra det eksisterende kloaksystem forudsaettes rgrlagt gennem den
nye marina og mole frem til frit vand, herved betyder det mindre vandskifte i indre havn ikke
noget i denne sammenhang.

HovedudIgbet ved Landssygehuset forventes ikke pavirket vaesentligt pga. stort vandskifte og
stor vanddybde ud for udigbet.

Kumulativ effekt
De er ikke kendskab til andre projekter i umiddelbar nserhed af projektet, som kunne have ku-
mulativ effekt med dette projekt.

I anlaegsfasen vil der vaere en pavirkning af recipienterne i form af sedimentspild og sediment-
spredning. Denne virkning vil dog ophgre i forbindelse med anlaegsarbejdernes afslutning. Sedi-
mentspild og sedimentspredning vil derfor ikke have en kumulativ effekt med udledning af spilde-
eller overfladevand.

Afvaergende foranstaltninger
Det vurderes, at det ikke vil vaere ngdvendigt at foranstalte afhjeelpende foranstaltninger idet der
ikke findes veesentlige konsekvenser af projektet.

8.9.4 Sammenfattende vurdering

Lokalitet Pavirkningsgrad Geografisk Sandsynlighed Varighed Konsekvenser
udbredelse

Udledning af Lille Lokal Stor Vedvarende Ubetydelig

spildevand

Udledning af Lille Lokal Stor Vedvarende Ubetydelig

overflade-

vand

Tabel 8.9-1. Vurdering af mulige pavirkninger fra spildevand og overfladevand.
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8.10 Natur og miljo

I dette afsnit fokuseres alene pa den natur og de miljgforhold, der direkte eller indirekte kan blive
vaesentlig pavirket af projektet

Beskrivelsen vil desuden vaere system baseret, hvilket vil sige, at der ikke kun ses pa direkte
effekter af en given pavirkning pa en szerlig art eller type, men ogsa de indirekte effekter vil
komme i betragtning. F.eks. hvis forstyrrelser haemmer bundyrenes trivsel, vil dette kunne ga ud
over fiskenes fgdegrundlag, hvilket igen vil have en forplantende virkning pa tilstedevaerelsen af
fiskeaedende fugle og pattedyr.

8.10.1 Havdyr
Hvalerne omkring Feergerne.

Nordatlanten er pga. sin dynamiske hydrografi, et seerdeles produktivt havomrade, og derfor rigt
pa dyr der ernzerer sig af det marine gkosystem. Dette gaelder ogsd hvaler, som regelmaessig
forekommer med mere end 10 forskellige arter af omkring Faergerne. Da produktiviteten er stgrst
i sommerhalvaret, er det ogsa i denne periode (maj - oktober) hvalerne isser forekommer. Saer-
ligt ved de store fiskebanker mellem Faergerne og Island ses mange hvaler. De tealler lige fra de
stgrste som bldhval til nogle af de mindste som marsvin.

Der findes to slags hvaler: 1) tandhvaler - som kaskelot, spaekhugger, dggling, naebhval, grinde-
hval, hvidhval, narhval, marsvin og forskellige delfiner eller halvdelfiner (f.eks. gresvin, hvidnae-
se, hvidskaeving) - og 2) bardehvaler - som finhval, sejhval, pukkelhval og végehval. Tandhva-
lernes vigtigste fade er fisk og blaeksprutter, mens bardehvalerne gar efter krill og mindre fisk.

Taet pd kysten ud for bl.a. Térshavn er det i saer de sma tandhvaler der af og til ses i Igbet af
sommermanederne. Mest kendt er nok grindehval og fangsten deraf. Teet pa havnen ligger San-
dagerd strand, som er en af Faergernes godkendte landingspladser for grindehval.

Seeler

Det er iszer graseel, der holder til pd Faergerne, men ogsa spaettet szel, klapmyds og remmesazel
vil kunne ses sporadisk. Graszel er den mest almindelige og vil regelmaessig forekomme omkring
havneomradet i Térshavn pa jagt efter fisk. Fangsten fortzeres i vandoverfladen, hvor forlufferne
bruges til at fastholde byttet. Saelerne har tidligere vaeret kraftigt efterstreebt, men i dag er gra-
seel population omkring Feergerne stor og livkraftig. Grasaelen tiltreekkes ofte af akvakulturan-
laeggene langs kysten, hvor de kan gdelaegge net konstruktioner under deres forsgg pa at fa fat i
opdraetsfiskene.

Konsekvenserne for hvaler og seeler

Havneudvidelsen vil naeppe have nogen betydning for hvalerne omkring Faergerne. Hgj stgj og
rystelser er kendt for at kunne skreemme hvaler og seeler. Sdledes vil det forventes at smahva-
lerne holder sig p& afstand af havnen under nyanlaeggelsen - bl.a. i de perioder hvor store klip-
pestykker dumpes til molebyggeriet. Men effekten forventes at forsvinde s snart byggeriet er
faerdiggjort. Den ggede skibstrafik som havneudvidelsen vil give anledning, forventes ikke at
medfgre nogen naevnevaerdig gget forstyrrelse af hvaler. Det er dog sandsynligt at en gget skibs-
trafik vil holde graszel pa stgrre afstand.

8.10.2 Landnaturen
Landnaturen der vil kunne blive pdvirket af havneudvidelsen, knytter sig forst og fremmest til
Skansen hvor de terrestriske naturforhold forventes at vaere lidt mere specielle. Saledes baerer
vegetationen pa de grgnne partier muligvis praeg af tidligere kulturpdvirkning, med forskellige
atlantiske vaekster (kilde?). Her vil man ogsa jeevnligt kunne opleve skaerpiber (gratitlingur), sne-
spurv (snjéfuglur) og steer (stari). Bade i selve havneomrddet som pa Skansen vil strandskaden
(tjaldur) bdde kunne ses og hgres.
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Skaerpiber er en faergsk standfugl, der er almindelig langs kysterne, men ses 0ogsa i bygder og i
fieldomrader leengere vaek fra kysten. Den bygger rede pa jorden, ofte helt deekket af den over-
hangende grassvegetation.

Steer er en almindelig p& Faergerne hvor den yngler pa stejle fielde ved kysten. Den er ogsa al-
mindelig i byer og bygder, hvor den bygger rede i stengaerder og i redekasser. — De faergske
steere menes at have udviklet sin egen feergske underart, Sturnus vulgaris faeroensis, som er lidt
stgrre og mere skinnende end andre steder i Europa.

Strandskaden er Faergernes nationalfugl. Den feergske ynglebestand er p& omkring 8.000 par,
hvilket anses for en relativ stor population. Den overvintrer i noget mindre antal, mens hoved-
parten formodes at opholde sig pa havet ud for Nordvestskotland.

Konsekvenser for landnaturen

Skansen vil blive meget indkapslet af havneudvidelsen, hvilket ud over de rent visuelle forhold,
vil afskaere omradet fra sine forbindelser og kontakt til den omgivende natur. Naturen her vil
derfor blive forarmet. Der kan dog papeges, at udbygningen vil beskytte kystlinjen langs Skansen
i en s3dan grad, at nogle fuglearter vil opleve positive effekter.

8.10.3 Bentisk flora og fauna
Bunddyrene ud for Térshavn Havn.

Havet ud for Torshavn er blevet beskrevet som et af mange farvande omkring Feergerne med
klippebund hvor hestemusling (Modiolous modiolus) forekommer talrigt (Figur 83). Hestemusling
kreever et hardt bundsubstrat, hvortil den fastheefter sig vha. af sine sakaldte byssustrade. Pga.
bglgeeksponeringen ud for Térshavns kyststreekning vil den ikke forekomme pa de laveste vand-
dybder.

Sand, gravel, shell grav«

Fine sand

Gravel and stone

Deep sea mud

Muddy substrate

ponge accumulations

Lophelia pertusa

Paragorgia arborea

Primnoa resedaeformis
.Modl’olus modiolus

Aequipecten opercularis

Figur 83 Typer af bundsubstrat og bunddyrssamfund omkring Feergerne. Hestemuling-samfundet, der
lever pa hardbund, er angivet med den mgrkegrgnne signatur. De lysegrgnne omrader er lokaliteter med
blgdbund eller stenet bund hvor almindelig kammusling (eller jomfrugsters, Aequipecten opercularis)
forekommer talrigt (fra Dinesen 2001)

Hestemuslingen kan blive over 30 ar og na en stgrrelse pa over 20 cm. I modsaetning til dens
naere slaegtning bldmusling* (Mytilus edulis), flytter hestemusling sig ikke, ndr fagrst den som lille


http://da.wikipedia.org/wiki/Europa
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larvemusling har fasthaeftet sig. Den spredning foregdr ved pelagiske larver, som kan drive rundt
med vandstrgmmene 2-3 uger fgr de settler.

Med sine fysiske strukturer, danner hestemusling selv grobund for en raekke andre bentiske in-
vertebrater. S3ledes er der for de faergske farvande beskrevet omkring 150 arter af bunddyr der
lever i tilknytning til hestemusling ansamlinger tabel 1 (Dinnesen 1999, hvori ogsa de angivne
referencer er specificeret). Sddanne hestemuslingesamfund er sserdeles produktive og kendt som
gode fourageringsomrader for bundlevende fisk som torsk. Sm& hestemuslinger udggr desuden
et vigtigt fedeemne for de faergske edderfugle.

*) bldmusling forekommer kun ganske sparsomt langs de faergske kyster

Tabel 1. Bunddyr der typisk lever i

tilknytning til hestemusling samfun-

det. Dyrene er opdelt i raekker eller

. . Nemertes Nemertes indet.

klasser (venstre side) og angivet som B Rsfiyisin (it

grupper, slaegter eller arter (hgjre et L. 1767)

del). Nederst er angivet de dyr der Lepidonotus squamatus (L., 1758)
Pr li O.F. Miiller, 1776

lever fasthzeftet pa skallerne af he- erusa plumosa (O.F. Maller, 1776)

stemusling (efter Dinesen 2001). REILES ?‘;‘i’g‘(‘;‘;ﬁ‘gﬂﬁ:t‘“‘ie‘-

Bivalvia indet.

Invertebrates commonly living among M. modiolus (Sparck, 1929).

Crustacea Crustacea indet.

Decapoda Galatea nexa Embleton, 1835
Eualus pusiola (Kreyer, 1841)
Eupagurus sp.
Hyas coarctatus Leach, 1815

Echinodermata Echinodermata indet.
Henricla cf. sanguinolenta (O.F. Miiller, 1776)
Ophiophelis aculeata (L., 1767)
Ophiotrix fragilis (Abildgaard, 1789)
Strongylocentrotis droebachiensis (O.F. Muller, 1776)

Ascidiacea Ascidiacea indet.

Invertebrates commonly living on M. modiohts (Sparck 1929).

Porifera Porifera indet.
Hydrozoa Hydrozoa indet.

Hydrallmanmia falcata (L., 1758)
Cirripedia Chirena hameri (Ascanius, 1767)
Bryvozoa Bryozoa indet.

Effekter af projektet p§ bunddyrene.

En havneudvidelse vil skade de bunddyr p& de steder, hvor der kommer til at foregd en direkte
fysisk indgriben, f.eks. ved anlaeg af nye moler of kajstraekninger. Disse konstruktioner vil imid-
lertid selv kunne tjene som faeste for bunddyr og sdledes ikke medfgre noget blivende habitat-
stab. Udstraekningen af hardbundshabitater i omrédet er mere end tilstraekkelig til at sikre sdvel
en sund og levedygtig bevarelse af denne naturtype, som til at tjene som rekruttering af orga-
nismer til nye eller beskadigede undersgiske faste overflader.

Det er vigtigt at sikre at de materialer der anvendes eller den made anlaegget udformes pa, ikke
hammer eller skader de dyr og planter der ellers naturligt begror den slags faste overflader. De
nye anlaeg vil sdledes kunne fungere som tilholdssteder for fugle og fisk der naturligt lever i til-
knytning til disse habitatstyper. Dette vil gge oplevelsesvardien og de rekreative muligheder i
havnen. En made at fremme disse forhold pa vil vaere at anvende stgrre sten eller klippestykker
pa sa mange af de undersgisk eksponerede flader som muligt. Endvidere ma de glatte flader ikke
gives nogen anti-fowling virkende behandling. S& leenge udledningen af miljgfremmede stoffer,
organisk stof og naeringsstoffer til selve havneomradet holdes pa et minimum, vil der ikke opstd
gener fra de dyr og planter der vil kunne indfinde sig her.
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8.10.4 Fugleliv

Feergerne er kendt for sit rige havfugleliv. Der forekommer omkring 80 forskellige fuglearter re-
gelmaessigt pa Feergerne, hvoraf ca. 50 ogsa yngler her. @erne bebos hovedsaligt af havfugle,
som erneerer sig af forskellige fgdeemner de finder i havet: makroalger, skaldyr, krebsdyr, fisk.
Blandt fuglene ud for Térshavn dominerer de store mager som stormmage, sglvmage og svart-
bag. Mere sporadisk forekommer kjoverene storkjove (Sklgvur) og mellemkjove (Kjogvi) samt
stormfugle som mallemuk (Havhestur), almindelig skr%pe (Skrapur) og lille stormsvale
(Drunnhviti). Verdens stgrste bestand af lille stormsvale (Hydrobates pelagicus) findes faktisk pd
gen Nolsoy 5 km gst for Térshavn. Ligeledes ses de forskellig faergske alkefugle som lomvie, tejst
og alk, sdvel som forskellige andefugle (grdand, pibeand, edderfugl). Sangsvane, canadagds og
kortnaebbet kan endvidere ses i forbindelse med deres traek. Strandskaden, Tjaldur, som er Fze-
rgernes nationalfugl, ses (og hgres) regelmaessigt i Térshavn.

De mest karakteristiske havfugle der regelmaessigt vil kunne ses i havet ud for Térshavn er ed-
derfugl, topskarv og tejst, og som derfor far en nsermere praesentation i det falgende.

Edderfugl, hvor andrikken p& feergsk hedder “blikur” og hunfuglen “zda” De faergske edderfugle
er standfugle og af den saerlige race (Somateria mollissima faeroeensis), som teeller omkring
7000 par. Hvert &r ses desuden enkelte udenlandske edderfugle. Edderfuglen dykker primaert
efter muslinger, men ogsa snegle, krebsdyr og slangestjerner kan indga i dens fgdevalg.

Tejst, der pad faergsk “teisti”, tilhgrer alkefamilien. Der antages at vaere en szerlig faergsk race af
denne art, der hedder Cepphus grylle faroensis. Tejsten forekommer langs kysterne i det meste
af Nordatlanten og Ishavet. Ud over at yngle langs Atlanterhavskysten yngler tejst desuden i
@stersgomradet. Den lever af alt godt fra havet: smafisk, krebsdyr, blgddyr, som den dykker
efter.

Topskarv (Phalacrocorax aristotelis)."Skarvur" pa faergsk, og som her findes i et antal af ca. 1500
ynglende par. Topskarven er rent fiskeaedende, hvor tobis forekommer som dens hovedfgde pa
Faergerne.

Effekter af projektet p§ havfuglene

Fuglene vil hverken i anlaegsfasen eller i forbindelse med de aktiviteter som det feerdige projekt
vil affgde, blive vaesentlig negativ pavirket. Nogle fuglearter vil kunne blive fortraengt, men naep-
pe pa en bade s3 det vil have nogen indflydelse pa deres population. Tvaertimod, vil man ofte
opleve at fugle sgger beskyttelse i og omkring havne under med ekstreme vejrforhold.

Naturvaerdien af et projekt vil ofte kunne gges ved blot at overholde nogle enke gkologiske prin-
cipper, der har med dyr og planters levevilkar at ggre. Den nye store bglgebryder kunne f.eks.
udformes pd en made sa den kunne tiltraekke havfugle som stort rasteomrade eller ligefrem som
ynglested for bestemte arter (edderfugl, tejst). Det nuveerende udseende giver et meget kunstigt
indtryk uden muligheder for nogen saerlige naturvaerdier. Havfuglenes fgdeforhold vil endvidere
kunne forbedres ved ogsa at sikre at de undersgiske konstruktioner af projektet, udformes pa en
made s3 det tiltraekker et sa varieret liv som muligt. Ogsa ved at bandlaegge nogle bestemte
menneskelige aktiviteter i omradet, vil man kunne pavirke den lokale forekomst af dyr. S8ledes
vil jagt og fiskerirestriktioner i omradet, kunne fremme tilstedevaerelsen af mere sky og forsigtige
arter. Lignende hensyn kunne tages i forbindelse med de steder man tillader badning fritidssej-
lads og anden fzerdsel. For et s& naturdomineret omrade som det faergske, er det vigtigt at holde
sig for gje, at sddanne foranstaltninger ikke har nogen betydning for fuglene eller andre oprinde-
lige dyrs generelle livsvilkar, men sigter primaert pa at tilfgre havnemiljget et sa spaendende og
varieret liv som muligt.

Vurderingerne er opsummeret i nedenstaende Tabel 8.10-1.

Marinbiologiske forhold
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Plankton Lille Ubetydelig -
Benthisk flora og fauna Mellem Mindre -
Fisk Mellem Mindre -
Marine pattedyr Mellem Mindre -
Havfugle Lille Ubetydelig -
Seaerlige omrader - Ingen -

Tabel 8.10-1 Opsummering af mulige pavirkninger pd de marine og biologiske forhold
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8.11 Visuelle og rekreative forhold
Dette afsnit beskriver hvorledes havneudvidelsen og den nye vejforbindelse pavirker det eksiste-
rende naromrade og landskab.

Havneanlaegget betragtes fra 5 forskellige steder, og den visuelle pavirkning af miljget vurderes
ud fra visualiseringer af det nye havneanlzeg. Visualiseringerne beskriver det fuldt udbyggede
havneanlaeg i driftsfasen.

Visualiseringerne er udarbejdet som fotomontager, hvor en 3D-model af de foresldede anlaeg er
indplaceret i et antal fotografier for herved at give et realistisk indtryk af de fremtidige forhold
set fra specifikke standpunkter. Standpunkterne er valgt pa baggrund af en vurdering af, hvorfra
anlaegget skgnnes at vaere mest synligt. De udvalgte standpunkter til visualisering af havnean-
laegget ligger i en afstand af 1-2 km fra anlaegget, mens standpunkterne for visualisering af om-
radet udfor Skansen er placeret i naerzonen pa under 200 meters afstand.

Figur 84 Placering af fotostandpunkter, hvorfra havn og ny vej til havnen er visualiseret.

Generelt

Topografien i Thorshavn er markant og har flere vigtige udsigter/sigtelinjer, der har stor betyd-
ning for forstaelsen af byen. I landskabet er der flere hgje og knolde hvorfra der er udsigter og
sigtelinjer fra byen til havet og fra havet til byen. Skansen er et markant fixpunkt og tilsvarende
er Kongemindet, Gamle bydelen p& Reyni, Kirken i Centrum, omrddet pa Lutzenstrgd,
Gladsheyggur m.fl.

Landskabet og byens topografi Igfter sig i vestlig retning. Skansen ligger som den mest markante
hgj i den gstlige del af byen. Med sin unikke placering pa en hgj mod havet, er sigtelinjer til og
fra Skansen vigtige ud mod havet og fra havet og ind mod byen.
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Med udvidelsen af havnen bliver udsigten fra Thorshavn og fra Skansen til havet beskaret bl.a. af
den forggede afstand fra mange boliger i baglandet til havet, af opmagasinerede containere og
skibe i havnen.

8.11.1 Fotostandpunkt 1

Figur 85 Standpunkt 1, er taget fra Undir Kongavarda (Argir) i nordgstlig retning - ca. 1,5 km til havnen
og 140 m oh.

Eksisterende forhold:

Den eksisterende havn fremstar som et appendix til selve Térshavn og fremtraeder som en min-
dre enhed tilpasset de skalamaessige forhold, der er kendetegnende for byen. Havnen fremstar
meget tydeligt selv om den arealmaessigt ikke er seerlig omfattende i forhold til byen. Bygninger,
containeroplagringsplads og kajer med skibe fremtraeder med samme skala som byens gvrige
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elementer uden at virke anmassende. Afstanden til og hgjden over havnen betyder at havnen
ikke fremstar saerlig markant set i forhold til det naere landskab og de omkringliggende ger, Ey-
sturoy og Nolsoy.

Fremtidige forhold:

Udvidelsen til den nye havn i sydgstlig og sydlig retning betyder, at havnen bliver visuelt mere
fremherskende, uden at den kommer til at dominere det overordnede billede af det omkringlig-
gende landskab og gerne. Stgrrelsen pa bygningsmassen fremstar harmonisk i forhold til byens
gvrige stgrre bygninger, mens containeroplagringspladsen kan blive meget dominerende, hvis
arealet er fyldt med containere i mange forskellige farver. Ligeledes far antallet af skibe og deres
stgrrelse betydning for kvaliteten af den visuelle oplevelse. Det nye havnebassin er i sin stgrrelse
mindre end det eksisterende havnebassin og derved bevarer inderhavnen med sin store vandfla-
de sin forbindelse til bym og Tinganes som det vaesentligste stgrre rumlige element.

Generelt betyder afstanden til og hgjden over den nye havn, at den nye havn ikke fremstar vae-
sentligt mere markant end den eksisterende havn i forhold til det naerliggende landskab, de om-
kringliggende ger, Eysturoy og Nolsoy, og horisonten.
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8.11.2 Fotostandpunkt 2

Figur 86 Standpunkt 2, er taget fra Kongavarda (Argir) i nordgstlig retning - ca. 2,5 km til havnen og
310 m oh.

Eksisterende forhold:

Den eksisterende havn med bygninger og containeroplagringsplads er synlig som en mindre ud-
bygning til byen. Den store afstand fra standpunkt 2 til havnen betyder, at havnen ingen indfly-
delse har pa den visuelle oplevelse af det naerliggende landskab, gerne og havet.

Fremtidige forhold:
Udvidelsen til den nye havn betyder, at den visuelt bliver mere tydelig end den nuvasrende havn,
men pga. standpunktets afstand til havnen og dets hgjde over havet kommer havneudvidelsen
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ikke til at f8 betydning for den generelle visuelle oplevelse af det naerliggende landskab, gerne og
havet.

8.11.3 Fotostandpunkt 3

Figur 87 Standpunkt 3, er taget ved indsejling til havnen fra sydgst—- ca. 800 m fra havhen og ca. 15 m
oh.

Eksisterende forhold:
Havnen og den bagvedliggende by smelter sammen til en enhed. De enkelte bygninger og anlaeg
i havnen kan ikke visuelt adskilles fra byens @gvrige bygninger mv.

Fremtidige forhold:

Udvidelsen til den nye havn betyder, at den visuelle oplevelse stort set er den samme som ved
de eksisterende forhold. Udvidelsen af havnen med den nye nord-sydgdende mole smelter ‘natur-
ligt’ sammen med den nuveerende havn, den bagvedliggende by og det naerliggende landskab.
Den gennerelle visuelle oplevelse fra standpunktet er at den organisk by ved havet ikke bliver
bergrt ved havneudvidelsen, men materialevalg for den nye nord-sydgdende mole er afggrende
for dens synlighed og hvor stor visuel dominans den far for helhedsindtrykket.
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8.11.4 Fotostandpunkt 4

Figur 88 Standpunkt 4, er taget ved Skansin fra nordvest for havnen - ca. 100 m fra havnen og ca. 10 m
oh.

Eksisterende forhold:

Fra Skansen med den gamle engelske kanon er der i dag frit og 8bent udsyn mod syd til Nélsoy.
Mod vest kan den eksisterende havn ses, men havnens stgrrelse begraenser ikke den samlede
visuelle oplevelse mod havet.

Fremtidige forhold:

Udvidelsen til den nye havn betyder, at den visuelle oplevelse fra Skansen bliver radikalt sendret.
I forgrunden bliver der anlagt en smdbadshavn med havnebassin, som omkranses af en mole sa
den fremstar som en mindre ‘indsg’. P8 sydsiden af smabdshavnen forventes opfart forskellige
bygninger til klubber, sm3erhverv mv., og herefter anlaegges oplagringspladsen til containere.
Udsigten bliver markant andret set i forhold til de nuvaerende forhold, hvor udsigten i dag er til
det &bne hav og efter havneudvidelsen bliver til et lukket havnebassin med lavere bebyggelse i
den naere baggrund med opmagasinerede containere bagved og havet i den fjernere baggrund.
Den visuelle oplevelse af de &bne vidder til havet og det historiske spor med den gamle engelske
kanon, som kunne skyde ud over det abne hav, bliver markant reduceret med udvidelsen til den
nye havn.
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8.11.5 Fotostandpunkt 5

Figur 89 Standpunkt 5, er taget ved indsejling til havnen fra sydgst- ca. 900 m fra havhen og ca. 15 m
oh.

Eksisterende forhold:

Havnen, den bagvedliggende by og byomrader p& hver side af havnen er sammensmeltet til en
enhed. F3 enkelte bygninger i byen kan udpeges, men generelt for havnen kan bygninger og
anlaeg ikke visuelt adskilles fra byens gvrige bygninger mv.

Fremtidige forhold:

Udvidelsen til den nye havn betyder, at den visuelle oplevelse stort set er den samme som ved
de eksisterende forhold. Udvidelsen af havnen med den nye nord-sydgdende mole smelter ‘natur-
ligt’ sammen med den eksisterende havn, det omkringliggende byomrader og landskab. Den
gennerelle visuelle oplevelse fra standpunktet er at den organisk by ved havet og foden af fjeldet
ikke bliver bergrt ved havneudvidelsen. Materialevalg for den nye nord-sydgdende mole kan vae-
re afggrende for dens synlighed og hvor stor visuel dominans den far for helhedsindtrykket.

8.11.6 Grgnne omrader, landskab og kyst
Udsigten til 8bent hav bliver lzengere. Endvidere kommer Skansen ikke til at ligge ud til 3bent
hav.
Kysten nord for havnen vil ikke ligge ud til abent hav, men vaere inddeemmet af havneanlaegget.
Der skal muligvis ske noget mindre kysttransformation ifm. indsejlingen til marina.

8.11.7 Rekreative forhold
I og omkring havneomradet er der flere rekreative attraktioner.

Tinganes

Halvgen Tinganes der ligger i den inderste del af Térshavn Havn er den zldste del af Térshavn By
og er hjertet af selve midtbyen. Tinganes er i dag karakteriseret som en blanding af handel og
bevaringsvaerdige, traditionelle Faergske huse, som fungerer som et udendgrs museum. De gam-
le, bevaringsvaerdige huse pa Tinganes er med til at skabe et miljg, der appellerer til rekreativ
udfoldelse i form af gature og historisk indblik. Tinganes pavirkes ikke af havneudvidelsen, hver-
ken visuelt eller arealmaessigt.

Skansen
Skansen er det zeldste forsvarsvaerk i Térshavn og bestdr af et forsvarsvaerk og et grgnt omrade,
som er velegnet til ophold med god udsigt over havnen, havet og byen. Skansen er fredet og vil
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derfor, pd trods af havneudvidelsen, stadig bibeholde sin kulturelle veerdi med mulighed for re-
kreativ udfoldelse.

Af hensyn til isaer de rekreative forhold bgr offentligheden sikres let adgang til det nye marina
omréde. En konstruktion som bl.a. giver mulighed for at faerdes langs en “Langelinjeagtig” kon-
struktion, der i sit udseende kunne fgje sig naturligt ind i skansemiljoet (greesomrdder og kampe-
sten).

Indre marina

P& begge sider af Tinganes er der i den indre del af havnen lystbddehavn. Lystbadehavnen giver
mulighed for at torshavnere og sejlere udefra kan laegge til, og dette bidrager til de rekreative
muligheder i byen.

Som udgangspunkt bergres de eksisterende rekreative funktioner i og omkring havnen ikke di-
rekte fysisk ved havneudvidelsen. Den planlagte nye marina neden for Skansen, kan bidrage til
gget rekreativ aktivitet i omradet. Marinaen vil vaere mindre, ca. 100 badpladser, end den eksi-
sterende lystbddehavn, sd der vil vaere en mindre, men betydelig, forggelse af kapacitet. Maria-
nen kan opfgres i samspil med Skansen, sa den skaber et samlet omrade for rekreativ udfoldelse.

8.11.8 Sammenfattende vurdering
P& baggrund af ovenstaende vurderinger er de visuelle miljgpavirkninger i driftsfasen for den
udvidede havn kategoriseret som angivet i tabel 8.5-1.

Lokalitet Pavirknings- Geografisk Sandsynlig- Varighed Konsekvenser
grad udbredelse

Fra land - teet Stor Lokal Stor Vedvarende Stor

Fra land - fjern Lille Regional Stor Vedvarende Mindre

Fra hav Ingen Regional Stor Vedvarende Ubetydelig

Tabel 8.11-1. Sammenfattende vurdering af visuelle forhold
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8.12 Sociogkonomiske forhold og sundhed
Det er udarbejdet pa baggrund af lokalkendskab og havnens egne oplysninger. Afsnittet er ikke
opdelt i eksisterende forhold og fremtidige forhold specifikt.

8.12.1 Sociogkonomiske forhold
I kraft af gget aktivitet i havnen bade i anlaegsfasen og ndr den er i drift, vil der veere brug for
mere arbejdskraft. Udbygningen betyder derfor, at flere kan komme i beskaeftigelse. Arbejdskraf-
ten vil primaert komme fra Feergerne selv, men der kan vaere funktioner, s& som bemanding af
skibe og internationale transportgrer, som vil komme udefra. En udvidelse af havnen vil derfor
give mulighed for at gge beskaeftigelsen pa Faergerne pa kort og lang sigt, hvilket har bade gko-
nomiske og sociale gevinster.

Térshavn Havn er et stort aktiv i det Feergske erhvervsliv, da den totalt set er en af de stgrste
arbejdspladser pd Faergerne. I alt beskaeftiges omkring 1.500 mennesker i dag i havnen eller i
erhverv knyttet til havneaktiviteterne. Havnen indeholder mange typer erhverv med bade primae-
re erhverv, sekundare erhverv og tertizere erhverv.

Foruden disse erhverv er der en raekke erhverv, som er indirekte knyttet til havnen. Det kan vae-
re transportgrer, der fragter gods ind og ud af havnen, turistvirksomheder i forbindelse med
cruise skibene og international feergetrafik samt virksomheder der videresaelger varer, der ek-
spederes via havnen.

Udvides havnen ikke kan det taenkes, at de store rederier i fremtiden vil undgé’n Térshavn Havn,
idet skibene vil veere for store til at anlgbe havnen.

8.12.2 Sundhed
Der er ikke oplysninger, der tyder pf% at udvikling af havnen p%virker hverken de personer, der
arbejder pd havnen eller indbyggernes sundhed og velvaere.

8.12.3 Sammenfattende vurdering
Pa baggrund af ovenstdende vurderinger af sociogkonomi og sundhed i driftsfasen for den udvi-
dede havn, kan kategoriseres som angivet i tabel 8.5-1.

Sociogkonomi Stor Regional Stor Vedvarende | Positiv
Sundhed Lille Regional Meget lille Vedvarende Ingen

Tabel 8.12-1. Sammenfattende vurdering af sociogkonomi og sundhed
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9. SAMLET OVERSIGT OVER MILJGPAVIRKNINGER

I Figur 90 findes en samlet oversigt over miljgpavirkninger som fglge af anlaeg og drift af de af
projektet omfattede anlaeg.

Lokalitet Pavirkningsgrad Geografisk Sandsynlighed Varighed Konsekvenser

udbredelse

Bglger og sik- Lille Regional Stor Vedvarende

kerhed

Stremning Lille Lokal Stor Vedvarende Ubetydelig
Sedimentation Mellem Regional Stor Vedvarende Moderat
Trafik i anlaeg- Lille Lokal Stor Vedvarende Ubetydelig
fasen

Trafik i Lille Lokal Stor Vedvarende Mindre
drifsfasen

Emission fra Nogen Lokal Stor Vedvarende Moderat
havn og skibe

Emission fra Lille Lokal Stor Vedvarende Moderat
transport

Stgjbelastning i Lille Lokal Mellem Vedvarende Moderat
driftsfasen

Vibrationer i Ingen Lokal Mellem Vedvarende Ubetydelig
driftsfasen

Stgj fra Lille Lokal Stor Vedvarende Ubetydelig
vejtransport,

anlaeg

Stgj fra Lille Lokal Stor Vedvarende
vejtransport,

drift

Forurening af Ingen Lokal Lille Vedvarende Ubetydelig
jorden

Handtering af Lille Lokal Stor Vedvarende Ubetydelig
affald

Udledning af Lille Lokal Stor Vedvarende Ubetydelig
spildevand

Udledning af Lille Lokal Stor Vedvarende Ubetydelig
overflade-vand

Visuelle forhold  Stor Lokal Stor Vedvarende

Visuelle forhold Lille Regional Stor Vedvarende Mindre
Fra land - fjern

Visuelle forhold Ingen Regional Stor Vedvarende Ubetydelig
Fra hav

Sociogkonomi Stor Regional Stor Vedvarende

Sundhed Lille Regional Meget lille Vedvarende Ingen

Figur 90: Tabel over alle vurderede miljgpavirkninger.
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10. MANGLENDE VIDEN I VVM REDEGORELSEN

I henhold til VVM-bekendtggrelsen skal VVM-redeggrelsen redeggre for eventuelle mangler ved
oplysninger og vurderingen af miljgpavirkningerne.

Det vides ikke, hvordan udviklingen i transport til havnen, behovet for anvendelse af lay down
arealerne samt antal af krydstogtskibe og maengden af landet fisk vil udvikle sig over tid. Det
vurderes dog, at denne usikkerhed ikke vil medfgre en veesentlig aendring af miljgpavirkningen
fra havnen.

De fremtidige skibe er endnu ikke ordret, hvorfor emissioner og stgj m.v. fra disse ikke kendes.
De foretagne antagelser menes dog at veere repraesentative, hvorfor den faktiske pavirkning ikke
skgnnes at blive vaesentlig anderledes end anfgrt i redeggrelsen. Det ma forventes at fremtidige
skibe ikke har en stgrre miljgpavirkning end skibene i dag.

Hvilke virksomheder, der vil etablere sig pa eventuelt ledige arealer pa havnen kendes ikke pa
nuveerende tidspunkt, men de forventes ikke at stgje mere end antaget i forbindelse med vurde-
ring af de fremtidige forhold. De gennemfgrte antagelser og beregninger vurderes at vaere sa
robuste, at den faktiske miljgbelastning ikke vil vaere vaesentlig forskellig fra den skgnnede.

Ikke alle tekniske detaljer for projektet og anlaegsfasen er tilgaengelige pa nuveaerende stadie af

projektet, og det har derfor vaeret ngdvendigt at antage en del forhold vedr. f.eks. ramning, an-
laegstrafik. Disse antagelser er praesenteret i tekst og referencer, og vurderes at vaere sd robu-

ste, at de afspejler den veerst taenkelige situation.

Der er ikke foretaget biologiske undersggelser i forbindelse med denne VVM-redeggrelse, og be-
skrivelsen af de eksisterende forhold er derfor baseret p3 litteraturstudier. Det vurderes, at de
foreliggende oplysninger har veeret tilstraekkelige til, at der har kunnet gennemfgres en relevant
vurdering af mulige pavirkninger fra projektet.



