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1. Resume

En forbedret trafikal infrastruktur vil ikke i sig selv betyde en gget erhvervsaktivitet
og beskadtigelse i Sydgrenland. En god trafikal infrastruktur er blot én blandt mange
betingel ser, der skal opfyldes for at skabe gkonomisk og social udvikling i det
sydgrenlandske samfund. Men en forbedret trafikal infrastruktur kan vaae med til at
abne for nye eller ikke fuldt ud udnyttede erhvervsmuligheder og/eller optimere
eksisterende muligheder.

Det vurderes i rapporten:

At en andret fly infrastruktur ikke vil fa afgerende indflydelse pa fiskeriets
fremtid i Sydgrenland, men forbedrede flyforbindelser og lavere billetpriser
vil naturligvis vaare en fordel for den administrative del af erhvervet.

At en forbedret trafikal infrastruktur ikke er afgerende for, om der ivaarksadtes
yderligere landbrugsproduktion i Narsag Kommune eller i regionen i evrigt,
men bedre fragtkapacitet vil have en fremmende indflydelse pa distributionen
af evt. ferskvarer sasom agg og madk til det gvrige Granland .

At en lufthavn i Nanortalik vil fa vasentlig indflydelse pa om guldmine
projektet realiseres og ikke mindst pa hvorvidt Nanortalik by vil fadel i de
afledte virkninger fra projektet.

At et forbedret flysystem med fastvingede fly til Qagortog og Nanortalik vil fa
vaesentlig betydning for en forggelse af turismen i omradet. Men en
forudsagning for denne udvikling er desuden, at ruten til Island gendbnes,
samt at der sker markante forbedringer i indkvarteringssektoren og i
modtagerapparatet i gvrigt.

At en forbedret trafikal infrastruktur til Qagortoq vil forbedre kommunens
muligheder for at fastholde og videreudvikle sig som Sydgrenlands erhvervs-
uddannelses- og kulturcentrum. Muligheder som alt andet lige kan resultere i
aget erhvervsaktivitet, beskadtigel se og serviceudbud.

At en forbedret trafikal infrastruktur vil vaare af betydning for bevarelse af
uddannel sessystemet for unge i Sydgrenland.

At den sakaldte minimalistiske lufthavndgsning vil vaare den trafik-
gkonomiske mest hensigtsmaessige. Denne |gsning omfatter 780 meter
grusbaner i Qagortoq, Nanortalik og Paamiut til beflyvning med max. 19
personers fly samt bevarelse af Narsarsuag som regionens Atlant- og
regionallufthavn.
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2. Indledning
2.1 Baggrund for analysen

Baggrunden for projektet er:

Et anske fra Sydgrenlands kommuner om etablering af nye landingsbaner
og vele med henblik pa at forbedre de socide og erhvervsmesssige
muligheder ved forbedret transport til og mellem byerne i Sydgrenland.

Hjemmestyrets gnske om at optimere den samfundsgkonomiske nytte af
tilskud til drift og anlaeg indenfor trafiksektoren.

De forelgbige konklusioner om trafikale og trafikekonomiske forhold ved
valg af forskellige modeller for lufthavnsudbygning, som er fremkommet
ved Buch & Partners tidligere analyser i vinteren 2000/2001, og som bl.a
blev prassenteret pa et trafikseminar i Narsarsuag i januar 2001.

2.2 Analysens formal

Formalet med analysen er at belyse:

De samfundsgkonomiske effekter, som en udbygning af den trafikale
infrastruktur i Sydgrenland med rimelighed kan forventes at medfere

Om de positive effekter kan opnas for samme eller faare midler uden den
trafikale udbygning.

2.3 Analysens indhold

Analysen vil omfatte fglgende elementer:

En beskrivelse af de saalige sociale og erhvervsmaessige problemstillinger og
strukturer for hver af byerne i Sydgrenland.

En redegerelse for de mulige modeller og for den af kommunerne foretrukne
trafikale model til forbedring af forudsagningerne for den samfundsmaessige
udvikling.

En beskrivelse af den forventede sociale, erhvervsmaessige og

regional gkonomiske udvikling som falge af de aandrede trafikale
infrastrukturer.

Konsekvenser for GLV og herunder forudsagninger og kriterier for |ansomhed

i en lufthavn.
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udbygning af den trafikale infrastruktur i Sydgrenland

Konsekvenser for Hjemmestyret i form af subsidier til trafiksektoren i
Sydgranland.

2.4 Datagrundlag

Etablering af nye landingsbaner, HS Analyse, efteraret 2000

En trafikgkonomisk analyse for Sydgrenland, Buch & Partners ApS /
Tetraplan A/S, januar 2001

Diverse bagvedliggende materiale i forbindelse med de trafikekonomiske
analyser

Analyser, rapporter og betamkninger vedrgrende ma og strategier i den
grenlandske national- og regional gkonomi

Mal, strategiplaner og budgetter for kommunerne i Sydgrenland

Grgnlands Statistiske Arbog samt oplysninger fra Grenlands Statistik

Interview med de sydgrenlandske kommuner, den sydgrenlandske kommune-
forening samt turistorganisationerne
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3. Sociale og erhvervsmeaessige problemstillinger i
Sydgregnland

3.1 Generelle betragtninger

Politikerne i de tre sydgranlandske kommuner har ved mange lgjligheder peget pa, at
de erhvervs- og udviklingsmaessige forudsagninger i Sydgrenland er blevet forringet i
forhold til det gvrige Grenland, idet Sydgrenland ikke har faet de samme trafikale
forbedringer som pa Vestkysten i form af Iufthavne til fastvingede fly.

Det er udenfor diskussion, at den trafikale service er blevet forbedret pa Vestkysten
med bedre frekvenser, nye ruter, bedre flymateriel og lavere priser — relativt set.
Imidlertid er den forventede erhvervsmaessige udvikling i byer med de nye lufthavne
udeblevet, idet der ikke er sket en pavisalig foragelse i erhvervsaktiviteten og
beskadtigelsen som falge af den forbedrede flytrafikstruktur.

Pa baggrund af disse erfaringer og pa baggrund af diverse forskningsprojekter
omkring erhvervsudvikling i Granland (se kildefortegnelse i bilag 1) er det vigtigt at
papege, at en forbedring af den trafikale infrastruktur ikke i sig selv betyder en aget
erhvervsaktivitet og beskadtigelse. En god trafikal infrastruktur er en nadvendig, men
ikke en tilstragkkelig betingel se for gkonomisk og social udvikling af de granlandske
samfund.

| Dansk Polar Centers rapport: Development in the Arctic, 1998 peges der i en artikel
af Lise Lyck paen raskke styrker og svagheder for en baaredygtig gkonomisk
udvikling i de grenlandske samfund:

Tabel 1. SWOT analyse for gkonomisk udvikling i byerne i Grenland

Styrker: Svagheder:
Natur ressourcerne - Enspris systemet
Lav analfabetisme - Transport systemet

Kraftig politisk intervention i
erhvervsvirksomheder

Arbegjdsmiljg

Omkostningsniveauet
Sprogproblemer

Lokalisering og befolkningsspredning
Stor afstand mellem administrationen
I Nuuk og kommunerne

Mangel paiveaksadtere og ledere
Mangel parisikovillig kapital

Muligheder: Truder:

Turisme - Mangel paravarer til fiskeindustrien
Forbedret uddannelse - Alkohol

Generationsproblemer
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Mange af de naevnte svagheder for gkonomisk udvikling er ligeledes papeget i en
rapport fra OECD bestilt af Landsstyret og afleveret i 1999. | rapporten med titlen
" Granlands @konomi: En strategi for fremtiden” anbefales en gennemfarelse af en
langsigtet reformstrategi baseret pareform af blandt andet ensprissystemet, en
reduktion af den offentlige sektors rolle, et privatiseringsprogram og en forbedret
konkurrencestruktur. Disse reformforslag foreslas endvidere suppleret med regional
politiske tiltag som udvikling af infrastruktur.

Det ses af ovenstdende, at en lang rakke andre forudsagninger skal pa plads for at
medvirke til den samlede erhvervsmaessige, gkonomiske og dermed sociale udvikling
i Grgnland som sadan og i Sydgranland i seadeleshed.

Selvom man etablerer de bedst taankelige lasninger med hensyn til flypladser og veje
med den bedst taankelige trafikale betjening, vil dette ikke alene sikre en erhvervs-
maessig og gkonomisk udvikling i Sydgrenland. De @vrige ” svagheder” eller
"forudsagninger” for gkonomisk udvikling i Grgnland skal ogsa afhjadpesi sterre
eller mindre udstrakning, for at der kommer en udvikling i gang.

| diskussionerne pa trafikseminaret i Narsarsuag i januar 2001 blev der peget pa den
trafikale infrastruktur som en begraasende faktor for udviklingen af erhvervenei
Sydgrenland.

De nuvagrende primaae erhverv i Sydgrenland i dag er fiskeri, landbrug og turisme.
Bade landingen af révarer/fisk og eksport af frosne fiskeprodukter foregdr pa skib og
en evt. eksport af ferske fisk kan allerede i dag forega ad luftvejen fra Narsarsuaq til
eksportmarkederne. Landbrugets import af foder foregar pa skib, og det samme vil
gadde en evt. eksport af landbrugsprodukter. Landbrugsprodukter — bortset fra
letfordaarvelige varer s som frugt, asg og madkeprodukter - er generelt tunge
lavvaadi produkter, der ikke kan betale prisen for flyfragt. Det nuvazrende flytrafik
system kan derfor nagope siges at vaae begraansende for en udvikling af disse to
primaae erhverv, selvom de administrative funktioner naturligvis er haammet af den
begramsede frekvens og kapacitet i helikopter nettet.

For turismen gadder det, at de trafikale forudsagninger er meget vigtige, idet
turisterne i l@bet af fa dage ska hurtigt og effektivt rundt i Sydgrenland for at fa den
maksimale oplevelse ud af besgget. Den nadvendige flytrafik kapacitet til en
udvikling indenfor dette erhverv er ikke til stede i dag. Men det skal ogsa papeges, at
et udvidet trafiksystem ikke er tilstragkkeligt til udvikling af turismen. Hertil kraeves
ogsa forbedret overnatningskapacitet og et vassentligt udbygget service apparat.

Indledningsvis er det sdledes vaesentlig at papege, at en forbedret trafikstruktur med
nye lufthavne og veje naturligvis vil forbedre serviceniveauet i Sydgrenland, men der
vil nagope som falge af forbedringernei sig selv blive tale om en markant foragelse af
erhvervsaktiviteten og den gkonomiske aktivitet i Sydgrenland. Hertil kraeves, at en
rackke andre forudsaetninger ogsa opfyldes.
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Nogle af disse generelle forudsagninger er naevnt i ovenstéende tabel 1, hvorimod
andre og mere specifikke forudsagninger pa regional og lokal niveau inkluderer
tilstedevagrelse af profitable resurseudnyttel ses-muligheder, tilstedeveael se af
redundant kvalificeret og motiveret arbejdskraft, arbejdskraftens geografiske og
faglige mobilitet , tilstedevaarelse af investeringskapital og —interesse, osv.

Greanlands geografiske udstraskning og lille folketal tiller store krav til organisering
af social- og sundheds- og undervisningssektoren og ikke mindst til den trafikale
infrastruktur, sdledes at befolkningens adgang til disse offentlige serviceydel ser
optimeres. Pa uddannelsessiden findes for eksempel gymnasieskole i 3 byer (Nuuk,
Qagortoq og Aasiaat), som tilsammen skal afdaskke efterspeargslen fra hele Grenland.

Den geografiske spredning pad isaar sundheds- og uddannel sessektoren er at andet lige
forbundet med store omkostninger for samfundet og for de bergrte borgere. Alene af
den arsag vil en enhver forbedring af den trafikale infrastruktur isoleret betragtet spare
tid og penge for den enkelte borger og vil dermed ogsa forbedre de generelle
levevilkdr i Grenland.

3.2 Befolkning og befolkningsudvikling

Den samlede befolkning i de tre sydgregnlandske kommuner fordelt pa by og bygder
for perioden 1998 — 2001 fremgar af nedenstaende tabel. Det ses, at den samlede
befolkning er gaet svagt tilbage med 1,26% siden 1998. Relativt betragtet, er der den
starste tilbagegang sket i bygderne. Selv om befolkningssvingningerne i perioden er
marginale, kan noteres, at Narsaq by har haft en svag stigning, Nanortalik by har
fastholdt sit befolkningstal, mens Qagortoq by derimod har oplevet en svag
befolkningstilbagegang.

Tabel 2: Befolkningen i Nanortalik, Qagortoq og Narsaq kommuner, 1998 — 2001

Udvikling (%)

Kommune 1998 1999 2000 2001 1998-2001
Nanortalik

By 1.506 1.517 1.538 1.506 0

Bygd 1.044 1.060 1.017 1.018 - 0,26

| dt 2.550 2577 2.555 2.524 - 0,26
Qagortoq

By 3.132 3.149 3.112 3.111 -0,21

Bygd 355 332 304 292 - 0,63

| dt 3.487 3.481 3.416 3.403 - 0,84
Narsaq

By 1.725 1.702 1.708 1.728 0,03

Bygd 363 385 374 344 - 0,19

i at 2.088 2.087 2.082 2.072 -0,16
| dt 8.125 8.145 8.053 7.999 -1,26

Kilde: Grgnlands Statistik
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3.3 Beskeeftigelses- og arbejdsmarkedsforhold

Beskaftigelse

Statistiske publikationer der vedrarer beskadtigel ses- og arbejdsmarkedsforhold i
Granland er begramset. De seneste ars publikationer om arbejdsmarkedet udover
ledighedsstatistikken udgivet at Granlands Statistik er " Beskadtigelsen i Gregnland
1998 (specialpublikation 2000:6 - forelgbige tal) og " Beskadtigelsen i Hjemmestyret
og kommunerne”, november 1996. Derudover indeholder bogen M4l og strategier i
den granlandske erhvervsudvikling”, 1998 beskadtigel sestal for 1996 fordelt pa de
fire erhvervssgjler levende ressourcer, rastoffer, turisme og andre landbaserede
erhverv.

Specialpublikationen fra Granlands Statistik indeholder et forsag pa at beregne
beskadtigel sen pa baggrund af |gnindberetninger og selvangivelser fra kommunerne i
1998. De beregnede beskadtigelsestal er fordelt pa branchebeskadtigelse inden for pa
henholdsvis den privat og offentlig sektor og illustreret i tabel 3. Det skal bemaakes,
at beskadtigelsen inden diverse hjemmestyrevirksomheder falder under den private
sektor.

Sammenlignet med hele Granland er beskadtigel sesstrukturen i Sydgrenland ikke
markant anderledes. Ca. 55% af den samlede beskadtigelse kan henfares til den
private sektor og 45% til den offentlige sektor. Som det fremgar af tabellen, er de
mest beskadtigelsestunge erhverv i den private sektor, brancherne fremstilling- og
forsyningsvirksomhed samt husdyravl, jagt, fangst og fiskeri. Beskadtigelsen inden
for disse to brancher alene, udgjorde i alt 52% af den samlede private beskadtigel se,
efterfulgt af bygge- og anlasgssektoren med ca. 330 beskadtigede |enmodtagere i 1998
svarende til ca. 13% af den samlede private beskadtigelse.
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Tabel 3: Beskadtigelse fordelt pa branche og arbejdstager kommune

Syd- Hele
Beskaeftigelse 1998 JNN | JJU | JNS | I alt | grenland | Grenland

% %

| alt 1438 2.031|1.163| 4.632 100 100
Heraf privat sektor 1.053| 965 | 541|2.559 55 53
Fremstilling og forsyning 229 | 222 | 226| 677 15 14
Bygge- og anlagyssektor 90 | 166 75| 331 7 6
Detailhandel 65 | 126 50 | 241 5 7
Transportvirksomhed 23 | 106 45| 174 4 5
Rastofudvinding og —efterforskning - 1 - 1 0 0
Hotel- og restaurationsvirksomhed 33| 89 45 | 167 4 3
Husdyravl, jagt, fangst og fiskeri 561| 52 40 | 653 14 7
Forlystelser, sport og kultur 15 | 56 11 82 2 1
andet 37| 147| 49| 233 5 9
Her af offentlig sektor 385 [1.066| 622 |2.073 45 47

Kilde: Granlands Statistik (Beskadtigelsen i Granland 1998 (forelgbige tal) —

Special publikation 2000:6.

Beskadtigel sen inden for den offentlige sektor er betragtelig og udger ca. 45% af den

samlede beskedtigelse. Dette tal daskker over antal |gnmodtagere inden for den
statslige og kommunale administration, sundhedsvaesen, politi og retsvaesen, osv.

Dertil skal bemaakes, at beskadtigel sestallet for den offentlige sektor skal tages med

et stort forbehold, da der under denne kategori er medtaget en del overfarselsind-

komster. Det skal ogsa bemaakes, at ovenstaende beskadftigel sestal ikke er

sammenfaldende med de tal flere af de sydgrenlandske kommuner oplyser. For

naamere redegerelse af de beregningsmaessige metoder bag ovenstaende tal, henvises

til kildepublikationen fra Granlands Statistik.

Der ligger ingen opdaterede analyser over beskadtigel sesomfanget inden for
turismesektoren. | publikationen ”Ma og strategier i den granlandske
erhvervsudvikling” blev den totale beskadtigelse inden for turismesektoren beregnet

til 210 &rsvaak for 1996.

Ud fra beregningsmetoden anvendt i "Mal og strategier i den granlandske
erhvervsudvikling” sammenholdt med konsulenternes kendskab til turismesektoren i

Sydgranland, vurderes den samlede beskadtigelse relateret til turismesektoren at

udgere ca. 40 arsvaak i Sydgrenland. Hovedparten af denne beskadftigel se henfares til

hotel- og restaurationsbranchen.

Ledighed

Antal personer fadt i Granland berert af ledighed i perioden 1995 til 2000 er

illustreret i nedenstéende tabel 4 .
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Tabel 4: Antal personer berert af ledighed i byerne i Sydgrenland, 1995-2000
(arsgennemsnit)

L edigheds-
By 1995 | 1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 procent

2000
Nanortalik | 95 102 118 120 93 105 12,2
Qagortoq 201 178 188 200 191 165 9,2
Narsaq 209 190 182 180 159 135 13,9
| alt 505 470 488 520 443 405 -
Hee 2892 | 2.786 | 2.766 | 2.808 | 2.492 | 2.196 8,8
Grenland

Kilde: Grgnlands Statistik

Antal bergrte af ledighed for de tre byer tilsammen er faldet med ca. 20% i perioden
1995-2001. Narsaq har oplevet det sterste fald i antal personer berart af ledighed, idet
ca. 35% faare var berart af ledighed i 2000 sammenlignet med antallet i 1995
efterfulgt af Qagortoq hvor faldet har vaaret pa 17%. Nanortalik derimod, har oplevet
en stigning af personer berart af ledighed pa 10%. Til sammenligning var faldet i
antallet af berarte af ledighed i perioden for hele Gregnland 24%

L edighedsprocenten er for Nanortalik og Narsags vedkommende vaesentligt over
landsgennemsnittet pa 8.8%, mens Qagortoq ligger marginalt over.
L edighedsprocenten for Narsag er blandt landets hgjeste.

Ledighedstallene i Granland - enten opgjort pa antal ledige eller som ovenfor opgjort
som antal personer bergrt af ledighed — er imidlertid ikke det samme som starrelsen af
behovet for arbejdspladser. En betydelig del af de arbejdslase er reelt ikke til rédighed
for arbgjdsmarkedet, enten fordi de ikke er interesserede i at fa arbejde, eller ogsa
fordi de ikke er egnede il at udfare |gnarbejde. Dette sammenholdt med, at det
greanlandske arbejdsmarked er temmelig ssesonbetonet (hgj beskadtigelse i
sommerhalvaret) ger, at der i flere byer reelt ikke findes ledig arbejdskraft om
sommeren forstaet saledes, at der ikke fra kommunernes side kan anvises tilstraekkelig
egnet arbejdskraft til virksomhederne. Af de tre sydgregnlandske kommuner er dette
problem issa magrkbart i Qagortoq Kommune. En succesfuld erhvervsudvikling vil
for disse byers vedkommende derfor hurtigt medfare krav om udefra kommende
arbejdskraft i hgjsaesonen.

Forbedret trafikal infrastruktur til og fra de kommuner, som har potentiale for
erhvervsudvikling og som tillige har reel mangel pa arbejdskraft vil, alt andet lige,
forbedre kommunens evne til at kunne tiltrakke ny arbejdskraft. Man kan imidlertid
ikke sige, at en forbedret trafikal infrastruktur i sig selv er tilstragkkelig til at sikre en
anskelig og nadvendig tilflytning til kommunen.
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3.4 Erhvervsgrundlaget i Sydgrgnland

Hjemmestyrets erhvervspolitik er koncentreret omkring udviklingen af fire
erhvervssgjler:

1. De levende ressourcer (fiskeri, fangst og landbrug)
2. Turisme

3. Rastoffer

4.

Afledte erhverv (avrige landbaserede erhverv sa som byggeri, handel,
produktion og service).

Erhvervspolitikken har til formd at fremme rammebetingelserne for erhvervdivet i
Grgnland herunder falder ogsa tilvejebringelse af en hensigtsmaessig udvikling af den
trafikale infrastruktur.

Erhvervsgrundliaget i Sydgrenland er primaat bygget op omkring de levende
ressourcer, afledte erhverv og turisme. Séfremt guldmine projektet i Nanortalik bliver
rediseret, er dette projekt det eneste af sin art i regionen, der falder under rastofsgjlen.

Differentieret pa de tre kommuner i Sydgregnland er det primaae erhvervsgrundlag i
Narsaq de levende ressourcer herunder specielt landbrug samt turisme. De levende
ressourcer, gvrige landbaserede erhverv samt turisme er det primaae erhvervsgrund-
lag i Qagortoq, mens de levende ressourcer er det alt dominerende erhverv i
Nanortalik. Qagortoq er derudover karakteriseret ved at vaare regionens uddannel ses-
center.

Mere detaljeret gennemgang af de baaende erhverv for de tre kommuner er beskrevet
i de fglgende afsnit.

Alt andet lige, vurderes en forbedring af den trafikal infrastruktur at have sterst
positiv indvirkning pa turismesektoren. Derfor vil beskrivelsen af netop denne sektor
blive behandlet relativt mere dybdegaende end de andre erhvervssgijler.

3.4.1 Delevende ressourcer

Fiskeri

Fiskeri og fangst er Granlands eneste reelle eksportorienterede erhverv, idet 90-95%
af den samlede eksportvaadi i Grenland er skabt pa grundlag af fiskeri og ved
forarbgjdning af fiskeriprodukter.

Ogsai Sydgrenland har erhvervsudviklingen i mange & vaaet lig med udviklingen i
fiskeriet. Med torskens definitive forsvinden i 1992 blev fiskerierhvervet reduceret
betydeligt, hvilket isaa har ramt regionens bygder. Imidlertid har reje- og
krabbefiskeriet i en vis udstragkning erstattet det tidligere givtige torskefiskeri.
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Torskens mulige tilbagevenden til de grenlandske farvande er under stadig
observation.

Betydelige strukturaandringer er undervejsi det grenlandske fiskerierhverv. Méaden
der bliver fisket pa aandres, idet de mange sma fangstskibe efterhanden erstattes af
starre og faare skibe samtidigt med, at nye forarbejdningsmetoder bliver taget i brug.
De store skibe bade bearbejder og pakker fangsten pa skibene saledes, at
fiskefabrikker paland bliver overfladige. Det forventes af den grund, at Royal
Greenland i den kommende periode vil foretage gennemgéaende rationaliseringer, der
vil resultere i fabrikslukninger med deraf falgende af skedigel se af arbejdskraft til
falge. Disse rationaliseringsstrategier er ikke fuldt ud konkretiseret, hvorfor det pa
nuvaarende tidspunkt er svaat at forudsige, i hvilken udstragkning fiskefabrikkerne i
Sydgranland vil blive berert.

De indhandlede maangder af de mest vigtigste fiskearter er illustreret i omstéende
tabel 5

Tabel 5: Indhandlet maangde af rejer, krabber, hellefisk, torsk og fjordtorsk, 1999.

Maangde Andel

Ton %
Nanortalik (primaat fjordtorsk) 88 2
Qaqortoq (primaat fjordtorsk og rejer) 479 9
Narsag (udelukkende rejer) 4.866 89
| alt Sydgrenland 5.433 100
| at hele Grgnland 60.805 100
Sydgrenlands andel af hele Granland 9

Kilde: Granlands Statistik.

Set pa maangden af indhandlede rejer, krabber, hellefisk, torsk og fjeldtorsk tilammen,
fremgédr det, at Sydgrenlands andel af den samlede indhandlede maengde i Grenland
udger knap 10%. Det ses endvidere, at naesten 90% af den indhandlede maangde sker
til Narsag Kommune.

Det skal bemaakes, at maangden af indhandlet krabber i forbindelse med udviklingen
af nye fabrikker i Sydgrenland inden for det seneste ar ikke er inkluderet i
ovenstaende tabel.

Sdledes er der i Nanortalik nyligt etableret en krabbefabrik, som har genereret
omkring 60 nye arbejdspladser i kommunen, hvoraf ca. 30 skennes at komme fra
Nanortalik Kommune.

Krabbefabrikken og dens overlevel sesmuligheder er som sadan ikke afhaengig af en
forbedret flyinfrastruktur. Skulle fabrikken om nogle &r blive nedlagt — f.eks. som
konsekvens af opbrugt krabbekvote — vil en forbedret infrastruktur have en vis
indflydelse pa mulighederne for at anvende nuvaaende fabriksfaciliteter til alternativ
anvendelse.
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| Narsag er der ved at blive etableret en ny krabbefabrik med forventet start i oktober,
2001. Fabrikken forventes at beskadtige 30 personer fra kommunen.

| Qagortoq har Royal Greenland overdraget fiskefabrikken til Nuka A/S, der
forarbejder forskellige fiskerprodukter, mens Royal Greenlands fabrik i Narsaq er
gearet til forarbgidning af rejer, der isaa fiskes omkring Qagortog. Nuka A/S har
midlertidigt indstillet produktionen mens produktionssystemet omlasgges til mere
tidssvarende forhold. Dette betyder, at ca. 30 mennesker midlertidigt er arbejdsl gse.

Trafikalt set er eksporten af fiskeprodukter baseret pa frossen fisk, der sgjles som
fryselast med Royal Arctic Line til Danmark. Der foregar ikke eksport med fly af
fersk fisk fra Sydgrenland. S3fremt man ensker at udnytte mulighederne for eksport
af fersk fisk til de europadske markeder, sdledes som man planlaayger det fra llulissat,
kan det ske ved at sgjle fisken fra Narsaq til Narsarsuag, og derfra laste fisken direkte
i flyet til Kagbenhavn. Herved kan fisken vegre i Kgbenhavn mindre end et degn efter
landingen af fisken i Sydgranland. Fiskerierhvervet er derfor med hensyn til fragt ikke
begramset af den interne flytrafikstruktur i Sydgrenland.

Imidlertid har flystrukturen en vis betydning for de administrative funktioner i
fiskerierhvervet i Sydgrenland og f.eks. i forbindelse med udskiftning af
skibsbesagninger. Transportbehovet daskkes af det nuvaarende flytrafiksystem, men
erhvervet har gnske om et mere hgjfrekvent og billigere transportsystem bl.a. for at
tilgodese udenlandske investorer i erhvervet f.eks. i Nanortalik

Landbrug
Landbruget i Granland er primaat baseret pa fareavl, som er koncentreret i
Sydgrenland, idet der her er registreret felgende antal fareholdere:

Tabel 6: Antal fareholdere i Gregnland, 1999

Kommune Antal farehold Antal dyr
Qaqgortoq 14 4.309
Narsaq 32 13.825
Nanortalik 7 2573
| alt Sydgrenland 54 20.707
| at Grgnland 57 21.007

Kilde: Grgnlands Statistik

Fareavlen er isaa velegnet til Sydgrenland, idet farene kun har behov for en begrasnset
maangde importeret struktur- og kraftfoder. Som det fremgar af ovenstéende tabel,
udger antallet af farehold i Sydgrenland 95% af samtlige farehold i Grenland. Farene
dagtes og forarbejdes af Neqi A/S, der sagter sdvel far som rensdyr.

Narsaq er den kommune i Sydgrenland der har de bedste betingelser for at udvide
landbrugssektoren til at omfatte produktion af andre landbrugsprodukter. Ud over at
producere foder til dyrene, produceres der i dag en vis maangde kartofler.
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Erhvervsplanen for Narsag Kommune opererer med en malsagning om at udvikle
kommunen som et vakst og udviklingscenter for landbrug sdledes, at kommunen pa
sigt bliver ferende i Grenland inden for fremstilling, kontrol og produktion af
fodevarer. Sdledes er en undersagelse af mulighederne for at etablere en starre
hensefarm til asgproduktion under udvikling, ligesom kommunen undersgger
mulighederne for at etablere gartneri virksomhed (produktion af kartofler) og for at
starte en madkeproduktion. Gennemfeares disse tiltag, vil kommunen kunne levere en
ikke ubetydelig maangde friske landbrugsvarer til det grenlandes samfund. Ud over at
sadanne tiltag vil skabe gkonomisk vaekst til kommunen og regionen, vil produktionen
have en positiv indflydel se pa handel shalancen for Granland.

Transportmaessigt set foregdr transport af grov- og kraftfoder pa skib og
efterfelgende evt. med traktor/jeep, og det samme gadder transporten af dyr og
dagtevarer. Hverken foder eller ikke-letfordaavelige landbrugsvarer har generelt en
vaadi, der muligger flytransport.

Skulle planerne om malkekvaggsproduktion samt andre |et-fordaavelige produkter
(889, madk og andre grantsager) imidlertid blive realiseret, vil gode trafikale forhold
til og fra Narsaq vaae en forudsagning for at kunne distribuere friske produkter til
resten af Gregnland. Det skal i den forbindelse tilfgjes, at prisniveauet for
landbrugsvarer, der produceres i Granland, og som distribueres med fly formodes at
blive hgjere end prisniveauet for tilsvarende skibsimporteret produkter.

| kraft af Narsags naae beliggenhed til Narsarsuaq kan der nagope argumenteres for, at
erhvervet med hensyn til disse produkter er vaesentligt haammet af en mangelfuld
flytransportstruktur, hverken internt i Sydgrenland eller i forbindelse med eksport.

Pelsforarbegdning

| forbindelse med de naturlige ressourcer skal det nsavnes, at en vassentlig del af
Granlands pelsforarbegjdning sker i Sydgrenland pa garveriet for Great Greenland i
Qagortoqg og Eskimo Pelsi Narsag.

Transportmaessigt set har sdvel sadskind som de faadige pel sprodukter en vaardi samt
vaggt/volumen, der muligger flytransport. En del af ssdskindene er allerede gennem
en periode blevet flgjet til systuernei Sydgrenland pa en saalig fragtrate som "stand-
by” fragt, idet varen jo ikke er fordaavelig. Det har derfor vaaet muligt at udnytte
ledig fragt kapacitet i det nuvaarende transportsystem. Alternativt kan produkterne
transporteres pa skib bade internt i Grenland og til eksportmarkederne — det tager blot
lidt laangere tid.

De administrative funktioner for salg af pelsprodukterne har naturligvis behov for
gode og hyppige flyforbindel ser, men der kan nagope argumenteres for, at det
nuvagende trafiksystem er en barriere for udviklingen af produktion og salg af
pelsprodukter fra Sydgrenland.
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3.4.2 Rastoffer

Et nyt erhvervsomrade er pavej i Sydgranland, idet den laange ventede guldmine ved
Kirkespiret godt 38 km fra byen er tegt pa at blive en redlitet, i hvert fald ifelge
direktaren for det canadiske mineselskab, der skal bedutte, hvorvidt en egentlig
udvinding skal igangsadtes. De sidste feasibility studier afsluttes i efteraret 2001, og
safremt disse bekradter de tidligere positive undersggel ser, forventes produktionen at
starte sidst i & 2002. Den endelige beslutning vil dog veare afhaengig af udviklingen i
verdensmarkedsprisen for guld.

En guldmine vil give ca. 100 arbejdspladser, hvoraf halvdelen i farste omgang skal
findes lokalt. Pa lidt laangere sigt vil 80 procent af beskadtigelsen vaae lokal.

Transportmaessigt set vil guldmineprojektet ved Nanortalik vaae meget afhaangig af
gode flyforbindelser og en lufthavn i Nanortalik. Behovet vedrarer bade transport af
specialudstyr og reservedele til minen samt flykapacitet til udskiftning af arbejdskraft
i minen. Dette gadder bade i anlasgsfasen og i den efterfalgende driftsfase.
Mineselskabet har givet udtryk for, at en 780 meter bane vil vage tilstrakkelig, og at
minen er stagrkt interesseret i, at der opferes en lufthavn nagr byen, idet man
planlaggger at have hovedbase i byen — forudsat at der etableres en vgl mellem byen
0og minen. Alternativt, overveler mineselskabet at etablere en helt primitiv airstrip nag
minen.

Guldmineprojektet kan give betydelige afledte effekter for resten af samfundet i
Nanortalik. Nye aktiviteter sdvel som den formodede ggede befolkning skal
serviceres, hvilket resulterer i gget forbrug og omsadning til gavn for erhvervdivet i
byen. Dette vil alt andet lige stille starre krav til gget regularitet og kapacitet i
[ufttransporten.

3.4.3 Turisme

Greenland Tourism har i rapporten: ” Potentialevurdering af flyforbindelsen Island-
Narsarsuag, 2001” givet falgende vurdering af turismeudviklingen i Sydgrenland:

"Generelt gedder det, at den turistmaessige udvikling i Sydgrenland ikke er fulgt med
udviklingen i det gvrige Grenland herunder specielt i Diskoomradet og i
Kangerlussuag. Der er ikke sket en tilstraskkelig udvikling af produkterne og
serviceapparatet, organisationen af turismen i Sydgrenland har vaget utilstraskkelig og
transportmulighederne til og fra Sydgrenland har vaaret ustabile, hvilket har reduceret
tilliden til produktet hos tour-operatarerne pa de udenlandske markeder. Den
manglende koordinering af den turistmaessige udvikling har medfert flere fejllagne
tiltag i modtagerapparatet og pa flytransport omrédet. Dette gedder ogsa for ruten til
Island, som er blevet indstillet med virkning fra september 2000”.
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De vaesentligste historiske attraktioner er knyttet til Leif den Lykkelige og Erik den
Rade og Qassiarsuk. Hertil kommer Tjodhildes Kirke, som gennem Gardar
Foundation kan fa en vis turistmaessig betydning

Herudover er det de naturbetingede oplevelser, der er Sydgrenlands sterste attraktion
samt mulighederne for at opleve de lokale byer og bygder, farehol derstederne samt
kanten af indlandsisen. Produktudviklingsmulighederne inden for de naturbaserede
oplevelser vurderes langt fra udnyttet i Sydgrenland. Udvikling af nye produkter og
aktivitetstilbud i regionen vurderesi sig selv at kunne skabe grundlag for aget
turisttilstremning.

Sydgranland har kun et enkelt starre hotel i Narsarsuaqg med i alt 75 vaarelser og 150
senge. Hotellet ges og drives af GLV og er farst og fremmest lufthavnshotel.
Virksomheden har derfor kun udvist begramset deltagelse i turistfremme aktiviteterne
i Sydgrenland.

Desuden er der en rackke mindre hoteller i omradet. Grgnlands Statistik har registreret
falgende overnatningsvirksomheder i de respektive kommuner:

Paamiut: Hotel Petersen, Hotel Paamiut

Qagortoq: Hotel Qagortoq, Semandshjemmet i Qagortoq, Sulisartut Hgjskoliat
Narsag: Hotel Narsarsuag, Hotel Perlen, Hotel Niviarsiag

Nanortalik: Hotel Kap Farvel, Hotel Tupilak, Qaanivik & Sea Side Hotel

Ifelge Granlands Statistik er der en gennemsnitlig kapacitet pa ca. 330 vagelser i
Sydgranland. Hertil kommer en raskke vandrerhjem og privat indkvartering.

Overnatningstal

Antallet af hotelovernatninger steg fra 12.600 i 1994 til 30.200 i 1998. Selvom
antallet af hotelovernatninger ogsa er pavirket af andre forhold end ruten til Island, er
der nagope tvivl om, at Islandsruten og de billige flypriser i midten af 90’ erne har
pavirket antallet af overnatninger i positiv retning.

Imidlertid har antallet af overnatninger vist en nedadgaende trend i de sidste tre &r,

sandsynligvis pa grund af de forhgjede flypriser i forhold til lavpriserne i midten af
90’ erne, saledes at overnatningstallet i & 2000 er opgjort til 27.000 overnatninger.

Udviklingen ser ud som falger fra 1994 til 2000:
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Figur 1: Antal overnatninger pa registrerede hotelvirksomheder i
Sydgrenland
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Kilde: Grgnlands Statistik

Den gennemsnitlige belaagningsprocent malt pa vaarelser var i 2000 33% med
f@lgende manedsfordeling:

Figur 2: Belaggningsprocent fordelt over aret
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Kilde: Granlands Statistik

Det ses, at der selv i hgjssesonen er vaesentlig uudnyttet kapacitet, idet der i juli og
august kun er en kapacitetsudnyttel se pa omkring 50% malt pa vaarelser.

Ser man henover saesonen, fremgar det tydeligt, at ferie turisterne kommer i juni, juli
og august maned, mens den helt overvejende del af hotelbel aagningen udenfor disse

maneder skyldes grenlandske forretningsfolk, embedsmaand samt interne kurser og

konferencer bl.a. pa lufthavnshotellet i Narsarsuag.

Pengeforbrug

Der findes ikke fyldestgarende analyser over turismens gkonomiske effekter i det
granlandske samfund. Greenland Tourism i samarbejde med Grenlands Statistik har
ved flere Igjligheder foretaget stikpreveundersagelser blandt andet med det formal at
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estimere turisternes pengeforbrug og dermed turismens gkonomiske betydning.
Seneste undersggel se blev foretaget i 2000 af Granlands Statistik i samarbejde med
Greenland Tourism, Granlandsfly og Granlands L ufthavnsvaesen. Analyseresultater
fra undersagelsen er udgivet af Granlands Statistik (Flypassagerstatistikken 2000 —
Turisme 2001:2). Alle analysetabeller er imidlertid aggregeret pa totaler for hele
Granland sdledes, at det ikke er muligt at isolere resultater, der udel ukkende omfatter
Sydgranland. Grenlands Statistik har endvidere konstateret, at de indhentede
oplysninger om turisternes pengeforbrug under opholdet — af tekniske arsager — ikke
giver tilstragkkelig information om turismens gkonomiske betydning for Granland.
Tilsvarende undersagelse er under implementering i indevaarende &r. Her skulle
spergeskemaet vaae blevet aandret sdledes, at det for 2001 skulle vaare muligt at
vurdere turismens gkonomiske betydning.

Turistforeningen i Qagortoq har imidlertid beregnet at turisterne tilsammen bruger ca.
kr. 11 mill. i kommunen under deres ophold. Beregningerne er baseret pa 2.000
turister med en gennemsnitlig opholdslaangde pa 4 dage. Det giver sdledes et
gennemsnitlig degnforbrug pa kr. 1.375. Belgbet inkluderer omkostninger til
overnatning (kr. 400 pr. overnatning), forpleining (3 maltider pr. dag akr. 75), keb af
udflugter (kr. 1.500 pr. turist) og souvenirs (kr.1.500 pr. turist) men er eksklusiv
udgifter til intern skibs- eller flytransport.

Forudsagningen om et gennemsnitlig pengeforbrug pr. overnatning pakr. 400 for hele
regionen vurderes af konsulenterne at vaae i overkanten. Dels giver de fleste
overnatningssteder betragtelige rabatter til turoperatarerne, dels er der en betragtelig
del af turisterne, som anvender langt billigere overnatningsfaciliteter end hotellerne
(f.eks. vandrerhjem og telt). En dternativ vurdering lyder pa kr. 300 i gennemsnit pr.
overnatning.

Niveauet pa forplejining vurderes ligeledes at vagre i overkanten, idet f.eks.
morgenmad ofte er inkluderet i hotelprisen. En stor del af de turister, der ikke
overnatter pa hotel, laver endvidere selv deres mad, hvorfor omkostningerne til
forplejning holdes pa et lavt niveau. Som gennemsnitsbetragtning for hele
Sydgranland, vurderes kr.150 pr. dag at vaae et realistisk niveau.

Antages det endvidere, at den gennemsnitlige opholdslaengde for en turist i
Sydgranland er 7 nadter og at turisterne i gennemsnit bruger kr. 1.500 og kr. 1.000 til
henholdsvis udflugtsture og souvenirs pr. besgg, kan det gennemsnitlige degnforbrug
pr. turist i Sydgrenland beregnes il kr. 800 svarende til at en enkelt turist i
gennemsnit bidrager med ca. kr. 5.600 til den Sydgrenlandske gkonomi. Dette
gennemsnitlige pengeforbrug inkluderer ikke udgifter til fly- og skibstransport.

Sydgranland vurderes af turistforeningerne at tiltraskke et sted mellem 5 og 6.000
turister, hvilket giver en bruttoindtjening til regionen paca. kr. 28-34 mill. baseret pa
ovenstaende beregningsforudsagtninger

Krydstogtturisme i Sydgrenland er under kraftig udvikling og har indtil videre vaaet
koncentreret i Qagortog. Ifelge turistchefen anlgb 12 krydstogtskibe byen i 2000,
mens Nanortalik havde besgg af 4. De 16 skibe talte i alt ca. 6.000 krydstogtturister.
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Det vurderes af turistchefen i Qagortoq, at hver krydstogtturist i gennemsnit lagde kr.
100 i lokalsamfundet, hvilket svarer til en samlet bruttoomsagtning pa kr. 600.000.

Sammenlignet med det gennemsnitlige pengeforbrug krydstogtturister bidrager med
andre steder i verden, er et belgb pa kr.100 meget lavt. Enten er forbruget pr.
krydstogturist i Sydgrenland undervurderet, eller ogsa udnytter man ikke fuldt ud
turisternes generelle efterspargsel efter lokale produkter sa som souvenir produkter.

Organisationer

Turistorganisationerne i Sydgranland (der fidnes turistforeninger i Narsag, Qagortoq,
Nanortalik og Narsarsuaq) har i laangere tid arbejdet for at omstrukturere og styrke
produktudvikling og markedsfering af regionen. Blandt andet har man arbejdet pa at
etablere et nyt fadles incoming operatersel skab for hele regionen. Disse bestradhel ser
er imidlertid strandet pa grund af manglende opbakning og interesse fra relevante
aktarer og erhvervdivet. | dag varetages incoming funktionen i Sydgrenland primaart
af deto tour-operatarer Arctic Adventure og Granlands Rejsebureaul.

Samtidig er der af de tre turistforeninger i regionen udarbejdet et oplag til en fedles
handlingsplan for turistudviklingen for hele Sydgrenland. Dette oplagg forventes
suppleret med underordnet planer for hver enkelt kommune/by. Med hjadp fra et
danske landskabsarkitekter er man f.eks. i Narsaq for tiden i gang med at udarbejde en
samlet udviklingsplan for kommunen.

Udover turistorganisationernes egne midler til produktudvikling og markedsfaring
baseret pa tilskud fra kommunerne har Greenland Tourism afsat et bel gb til
udviklingsprojekter og markedsfaring af Sydgrenland.

Vaskstmuligheder

Baseret pa konsulenternes kendskab til efterspargselstrendsi det danske og de
internationale markeder og vurderet ud fra de grundiaaygende natur baserede
produktmuligheder i Sydgrenland er det realistisk, at der kan skabes en vaesentlig
forggelse i turismen, forudsat at serviceapparatet, overnatningssektoren og den
trafikale infrastruktur er i stand til at imadekomme turisternes forventninger og krav.

Trafikalt set er en af turismens vaesentligste forudssgninger at der tilbydes
tilstrakkelig og hyppig Atlantflykapacitet fra de markeder turisterne kommer fra,
samt at den interne flytrafik i Sydgrenland imadekommer turisternes behov for
effektiv og billig flytransport.

| hgjssesonen udbyder Grenlandsfly op til 3 ugentlige forbindelser fra Kgbenhavn
med Boeing 757 fly, og der har indtil & 2000 vaaet direkte flyforbindelse mellem
Iand og Sydgranland baseret pa Bae 146 fly fra det Faaraske selskab Atlantic
Airways. Ruten fra Isand har vaaet pragget af svigtende lansomhed og darlig
regularitet, og ruten er indstillet i & 2001. Der arbejdes fra Greenland Tourisms og
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Hjemmestyrets side pa at gendbne ruten. Det vurderes, at nedlasggelsen af ruten
kommer til at koste Sydgrenland omkring 1.500 faare turister i indevearende ar.
Indteegtsmaessigt vil fravea af disse turister have en relativ hgj effekt, idet denne rute
primaat bringer turister ind fra Central Europa, Japan og USA som traditionelt har et
hgjere pengeforbrugs menster end turister fra de Skandinaviske lande.

Internt er turismen primaat haammet af de hgje priser og manglende kapacitet for
helikopterflyvning fra Narsarsuaq til byerne i Sydgrenland, mens de forbedrede
skibsforbindelser har vaaet et plus for den turistmasssige infrastruktur. Imidlertid er
manglende koordinering af fartplanerne for skibs- og flytrafikken en haammende
faktor for optimal udnyttelse af nuvaarende transportmulighederne.

Som far naevnt er turismen det erhverv i Sydgrenland, der har den sterste afhaangig-
hed af en forbedret trafikal infrastruktur, men de vigtigste trafikale forudsagning er
kontinuitet i beflyvningen béde fra Danmark og fra Island. Herudover skal en raskke
forudssgtninger opfyldes med hensyn til produktudvikling og forbedring af
modtagerapparatet.

3.4.4 Andrelandbaseredeerhverv

En stor del af Sydgrenlands arbejdspladser findes inden for offentlig forsyning,
administration og service.

Det private og offentlige erhvervsliv inden for de sdkaldte andre landbaserede erhverv
i Nanortalik har hidtil begramset sig til at omfatte nogle fa virksomheder inden for
bygge- og anlasgssektoren samt kiosker, Pisiffik og Brugsen filialer samt et lille antal
mindre butikker. Samme struktur ger sig gaddende for Narsaq om end malestoks-
forholdet er en anelse starre.

| kraft af Qagortogs starrelse findes et langt starre og varieret udbud af virksomheder
inden for bygge- og anlagy, service- og detailbrancherne.

Transportmaessigt set vil en forbedret trafikal infrastruktur generelt forbedre
serviceniveauet for disse erhverv, men det betragtes ikke som en ngdvendighed for
deres fortsatte eksistensgrundlag eller ekspansionsmuligheder, idet langt den
overvejende transport af varer og gods foretages med skib.

3.5 Uddannelsessektoren

Qagortoq er regionens uddannel sescenter med blandt andet gymnasium, handel sskole
med turismegren, samt hgjskole. Ligesom i Nanortalik og Narsag findes der ogsa en
raskke faglige grunduddannel ser, der som udgangspunkt optager elever med en
baggrund svarende til folkeskolens afgangspreve. Regionens levnedsmiddelskole
findesi Narsag.
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Uddannel sessektoren er vaesentlig for den fremtidige udvikling af Sydgrenland, og en
forudsagning for denne udvikling er en effektiv og billig transportstruktur, der ger det
muligt for unge at komme til og fra uddannelsesstederne. En billig og effektiv
transportstruktur er endvidere en forudsagning for de elever, hvor praktikophold er
obligatorisk. Hvis dette ikke er tilfaddet, er der en potentiel risiko for afvandring fra
omradet af de unge generationer.

Trafikalt set vil en forbedret infrastruktur som gger frekvens og regularitet i
beflyvningen og som reducerer transportudgiften gere uddannel sestilbuddene i
Sydgranland mere attraktive. Hertil kommer at Hjemmestyret vil spare
transportudgifter indenfor uddannel sessektoren.
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4. Modeller for flytrafikstrukturen i Sydgregnland
4.1 Mulige flytrafikmodeller

| rapporten ” En trafikekonomisk analyse for Sydgrenland, juni 2001” blev der
fremlagt 13 forskellige modeller til lasning af flytrafikstrukturen i Sydgrenland. Disse
modeller er resumeret pa den fglgende side.

De beskrevne modeller (se oversigten pa nasste side) omfattede fortsat helikopter-
flyvning med en ny helikopter-type, ndr S 61’ erne skal udfases, etablering af nye
lufthavne i de starre byer, etablering af nye vejforbindelser samt etablering af en
eventuel Atlantlufthavn i Qagortog. Alle disse modeller har forskellige investerings-
og driftsgkonomisk profil og giver forskellige service niveauer for brugernei de
forskellige byer.
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Tabel 7: Oversigt over de 13 modeller

Model | Forudsstninger

0 S-61 beflyvning som i dag. Narsarsuaq bevares

1.1 | Narsarsuaq bevares. Minimalistiske lufthavne i Qagortoq, Narsaq og
Nanortalik. Beflyvning med D-228, DHC 6 dler lignende.

1.2 | Narsarsuaq bevares. Helikopter beflyvning som i dag, men med en nyere
helikopter type f.eks. en Super Puma

1.3 Narsarsuag bevares. Der bygges vej mellem Narsarsuag, Qagortoq og
Narsag. Nanortalik betjenes med bygdehelikopter

1.4 | Narsarsuaq bevares. Der bygges vej mellem Narsarsuag, Qagortoq og
Narsag. Nanortaik far lufthavn og betjenes med D-228 eller lignende.

2.1 | Narsarsuaq bevarestil Atlantflyvning. Regional lufthavn i Qagortog. DHC
7 beflyvning mellem Narsarsuag og Qagortog. Minimalistiske lufthavne i
Narsag og Nanortalik. Beflyvning med D-228, DHC 6 eller lignende.

2.2 | Narsarsuaq bevares til Atlantflyvning. Regional lufthavn i Qagortog. DHC
7 beflyvning mellem Narsarsuagq og Qagortoq. Helikopter beflyvning som i
dag til Narsag og Nanortalik, men med en nyere helikopter type f.eks. en
Super Puma

2.3 Narsarsuaq bevares til Atlantflyvning. Regional lufthavn i Qagortog. DHC
7 beflyvning mellem Narsarsuag og Qagortog. Der bygges vej mellem
Qagortoq og Narsag. Nanortalik betjenes med bygdehelikopter

24 Narsarsuaq bevares til Atlantflyvning. Regional lufthavn i Qagortog. DHC
7 beflyvning mellem Narsarsuag og Qagortog. Der bygges vejl mellem
Qagortoq og Narsag. Nanortalik far regional lufthavn.

3.1 | Atlant- og regiona lufthavn i Qagortog. Minimalistiske lufthavne i Narsaq
og Nanortalik. Beflyvning med D-228, DHC 6 eller lignende.

3.2 | Atlant- og regional lufthavn i Qagortoq. Helikopter beflyvning som i dag til
Narsaq og Nanortalik, men med en nyere helikopter type f.eks. en Super
Puma

3.3 | Atlant- og regiona lufthavn i Qagortog. Der bygges vel mellem Qagortoq
og Narsag. Nanortalik betjenes med bygdehelikopter

3.4 | Atlant- og regiona lufthavn i Qagortog. Der bygges vel mellem Qagortoq
og Narsag. Nanortalik far minimalistisk lufthavn og betjenes med D-228
eller lignende.

De |gbende driftsudgifter og starrelsen pa investeringerne i de enkelte modeller vil
formodentlig indga som selvstaadige parametre i beslutningsprocessen, bl.a. fordi de
meget store anlasgsinvesteringer til nye lufthavne, og isse til nye vee, vil have stor
indflydelse pa Landskassens likviditet og finansieringsmuligheder i forbindelse med
andre store offentlige investeringer. Analyserne giver feglgende resultat for hhv.
driftsudgifter og investeringer:
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Figur 3: Driftsomkostninger ved aternative modeller (i mill. kr.)
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Figur 4: Investeringer ved alternative modeller (i mill. kr.)
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Et sammenfattende udtryk for totalomkostningerne fas ved at tillaegge de arlige
afdrag/afskrivninger samt forrentning af anlaggsinvesteringerne til de lgbende
driftsudgifter. Forudsadtes anlagysinvesteringerne afskrevet/afdraget som en annuitet
og forrentet med 7% pr. & over 25 & med O scrapveadi efter de 25 a&r fas falgende
arlige udgifter til drift, renter og afskrivninger (se nasste side).

Det skal bemagkes, at beregningerne i alle modeller er baseret pd, at investeringerne
foretages i & 1. Det skal specielt for renoveringen af Narsarsuag naevnes, at
renoveringen kan straskkes over en laangere arrackke, sdledes at de modeller, der
indeholder en bevarelse af Narsarsuag kan fa et gunstigere forlgb end vist i

beregningerne.

Figur 5: Sammenfattende gkonomisk sammenligning af de 13 modeller (i mill. kr.)
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Det skal neevnes, a disse omkostningssammenligninger er udtryk for de samlede
omkostninger ved alternative trafiksystemer. Dakningen af disse omkostninger Vil
ske gennem en politisk bestemt fordeling mellem brugerbetaling og subsidier til
trafiksystemet.

4.2 Kommuneforeningens foretrukne model

Pa trafikseminaret i januar 2001 i Narsasuaq blev ovennaevnte modeller dreftet af
kommunerne i Sydgrenland samt af andre interessenter og man enedes fra
kommunernes side om at anbefale falgende model:
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Bevarelse af Narsarsuag som Atlantlufthavn og gennemfarelse af de
nadvendige anlagysarbejder for renovering af landingsbanen m.v.

Anlagygelse af en regiona lufthavn i Qagortoq nord for Nordfjeld
Anlagygelse af en regiona lufthavn ved Nanortalik 3 km nord for byen.
Nedlasggelse af de nuvaarende heliporte i Qagortoq og i Nanortalik

Etablering af et 2 sporet vejanlaeg mellem Qagortoq og Narsaq bl.a. med
henblik pa at etablere et sammenhaangende byomrade og med henblik paat da
de to kommuner sammen pa sigt.

Etablering af en vl mellem Narsarsuag og Qassiarsuk, idet Narsag Kommune
allerede har anskaffet en bro til opsagning ved Narsarsuag elv.

Sma byer og bygder vil fortsat blive betjent af en smahelikopter som f.eks.
Bell 212 eller lignende.

Det samlede investeringsniveau for Kommuneforeningens model andrager godt 1
milliard kroner for nye regiona lufthavne i Qagortoq og Nanortalik samt en
vejforbindel se mellem Qagortog og Narsag.

4.3 Den minimalistiske trafik model

Set i forhold til trafikmaangden i Sydgrenland forekommer den af kommunerne
foresldede model og et investeringsniveau pa godt 1 milliard kroner at veare ude af
proportion med det reelle trafikbehov og behovet i forbindelse med erhvervsudvikling
I regionen.

Under hensyntagen til ovennaavnte forhold og under hensyntagen til Hjemmestyrets
knappe ressourcer til store nye anlasgsopgaver er det bedluttet at undersage
mulighederne for etablering af et flytrafik system i Sydgrenland inkl. Paamiut baseret
pa sakaldte minimalistiske lufthavne til max. 19 personers fly.

Modellen er udarbejdet pa falgende forudszetninger:

Narsarsuaq bevares som Atlantlufthavn og regionallufthavn for
Sydgranland.

Forbindelsen til det gvrige Grenland vil ske fra Narsarsuaq med DHC 7
eller tilsvarende turbo-prop fly.

Der etableres minimalistiske lufthavne i Qagortoqg, Nanortalik og Paamiut
Betjeningen af disse byer vil ske fra Narsarsuag med et max. 19 personers
fly f.eks. en Dornier 228
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De gvrige byer (herunder Narsag) og bygder betjenes som hidtil med
bygde-helikopteren.
Der anlagyges ikke vgl mellem Qagortoq og Narsaq.

4.4 Sammenligning af de gkonomiske konsekvenser af udvalgte
modeller

Sammenligner man den nuvaarende situation med de to ovennaa/nte modeller, f&r man
falgende sammenlignelige negletal:

Tabel 8: Driftsomkostninger og investeringer

Model 0 | Model 2.4 | Model 4.1
Som i dag | Kommune | Minimalis-
model tisk model
MDKK MDKK
Driftsomkostninger pr. ar
Variable omkostninger til - 10,9 -
vedligeholdelse af veg og drift af faage
Fly variable omkostninger 25,4 19,3 11,5
Fly kapitalomkostninger 19 2,5 2,5
Drift af Iufthavne og heliporte 12,6 17,5 19,5
Samlede driftsomkostninger pr. ar 39,9 50,2 33,5
I nvesteringer
Renovering af UAK 191,0 191,0 191,0
Lufthavne JJU,JNN, JFR - - 2410
Lufthavn JJU, INN - 350,0 -
Ny vel JJU,INN - 500,0 -
Investeringer i alt 191,0 1.041,0 432,0
Arlige kapitalomkostninger og 16,3 90,3 37,4
afskrivninger

Den minimalistiske lgsning forekommer at vage det trafikgkonomiske mest fornuftige
aternativ, idet S-61 erne udskiftes med sma fly, der beflyver sma lufthavne med lave
driftsudgifter i Qagortoq, Nanortalik og Paamiut med mindst sasmme frekvens som
helikopterne i dag, men med sterre fleksibilitet. Hertil kommer, at denne flystruktur
kan gennemfares med lavere brugerpriser og i fri konkurrence uden subsidier fra
Hjemmestyret.

Men det er ogsa vigtigt at papege, at den minimalistiske Igsning ikke imgdekommer
ansket om en tadtere sammenknytning af Qagortoq og Narsag med en vej, og trafikalt
set sker der ikke vaesentlige aandringer for Narsag i den minimalistiske model set
forhold til dagens situation. Kommunernes anske er derfor ikke opfyldt pa dette punkt
i den minimalistiske I@sning.
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45 @konomiske konsekvenser for HHemmestyret og GLV

Hjemmestyret yder i dag (2001) subsidier pa MDKK 7,5 i forbindelse med
servicekontrakter for helikopterbeflyvning i Sydgrenland og GLV’ s drift af
lufthavnene i omradet belgber sig til MDKK 12,6

S&fremt den minimalistiske model gennemfares, vil den dyre S-61 helikopterbe-
flyvning pa servicekontrakt blive erstattet af smafly, hvor driften kan ske pa et
kommercielt grundlag. Der vil dog fortsat vaae behov for subsidiering af bygde-
helikopteren til beflyvning af de sma byer og bygderne.

Samtidigt vil Hjemmestyret som bruger spare betydelige belgb i forbindelse med den
interne beflyvning, idet op mod 80% af brugerbetalingen i det grenlandske trafik-
system er Hjemmestyre betalt.

46 @konomiske konsekvenser for brugerne

Som naevnt vil den interne beflyvning mellem Narsarsuag, Qagortog, Nanortalik og
Paamiut ske med sméfly i den minimalistiske model, hvilket kan ske pa et kommer-
cielt og konkurrencebetinget grundlag. Dette sikrer de lavest mulige billetpriser til
brugerne og abner mulighed for prisdifferentiering og saalige billettyper til specielle
magrupper f.eks. til gruppeturister, studerende m.v.
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5. Sammenfatning vedrgrende de samfundsmaessige
konsekvenser af en sendret trafikstruktur

Som det indledningsvis blev papeget, forventes en forbedret trafikal infrastruktur ikke
i sig selv betyde en gget erhvervsaktivitet og beskadtigelse. En god trafikal
infrastruktur er blot én blandt mange betingel ser, der skal opfyldes for at skabe
gkonomisk og social udvikling i det Sydgrenlandske samfund.

Det vurderes, at enhver af de foresldede modeler for den fremtidige trafikale
infrastruktur i Sydgranland vil resultere i et forbedret serviceniveau for nuvaarende og
fremtidige virksomheder savel som for den enkelte borger. For bade kommunernes
model og den minimalistiske models vedkommende forventes det forbedrede
serviceniveau at inkludere starre frekvens og regularitet ved beflyvning af de 3
kommuner samtidigt med at transportpriserne mindskes. Det vil med andre ord blive
vaesentligt |ettere, mere tidsbesparende og billigere at transportere personer og gods
rundt i regionen og til andre egne af Grenland.

Anlaggsfasen vil skabe beskadtigelse og omsadning i regionen, men vil vege af
midlertidig karakter. Driftsfasen vil skabe permanente ekstra arbejdsplader (ca. 5 pr.
lufthavn) ved anlasggelse af regionale lufthavne i Qagortoq og Nanortalik, mens de
minimalistiske modeller med sma lufthavne i Qagortoq, Nanortalik og Paamiut ikke
vil fa vaesentlige beskadtigel sesmaessige konsekvenser i forhold til de nuvaaende
heliporte i de tre byer.

Som det fremgdr af de foranstéende af snit vedrgrende erhvervsgrundlaget i
Sydgrenland, kan det ikke konkluderes, at det fortsatte eksistens- og udviklings-
grundlag for de Sydgranlandske erhverv er afhamngig af bedre trafikale forhold. Pa
samme vis kan der heller ikke argumenters for, at en forbedret infrastruktur i sig selv
vil resultere i nye erhvervsudviklingstiltag, som genererer et bestemt antal nye
arbejdsplader med aget skatteprovenu og reducerede udgifter til overfersels-
indkomster til falge.

Man kan derimod sige, at en forbedret trafikal infrastruktur kan veare med til at dbne
for nye eller ikke fuldt ud udnyttede erhvervsmuligheder og/eller optimere
eksisterende muligheder.

Fiskeriet
Fiskeriet er naturbestemt knyttet til havet og er i gvrigt inde i en meget omfattende
omstillingsproces, hvor den fremtidige forarbejdning i Sydgrenland er uafklaret.

Det vurderes, at en aandret fly infrastruktur ikke vil fa afgerende indflydel se pa
fiskeriets fremtid i Sydgrenland, men forbedrede flyforbindelser og lavere billetpriser
vil naturligvis veare en fordel for den administrative del af erhvervet.
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Landbrug

Som tidligere naavnt er Narsag den kommune i Sydgrenland, der har de bedste
betingelser for at producere gartneri- landbrugsprodukter sa som grentsager, asg og
madk.. En forbedret trafikal infrastruktur som anbefalet af kommuneforeningen
(model 2.4) kan vaae med til at sedte skub i udviklingen og gare det |ettere for
ivegksadterne at finde investorer og distributarer.

Det vurderes, at en forbedret trafikal infrastruktur ikke er afgerende for, om der
ivaer ksaettes yderligere landbrugsproduktion i Narsaq Kommune eller i omradet i
evrigt, men bedre fragtkapacitet vil have en fremmende indflydel se pa distributionen
af evt. ferskvarer sasom asg og madk .

Rastoffer
Guldmineprojektet i Nanortalik kan, hvis det realiseres, fa vaesentlig betydning for
erhvervsudviklingen i byen og i omradet i evrigt.

Det vurderes, at en lufthavn i Nanortalik vil fa vaesentlig indflydel se pa om projektet
realiseres og ikke mindst p&, hvorvidt Nanortalik by vil fa del af de afledte virkninger
fra projektet.

Turisme

Der hersker ingen tvivl om, at Sydgrenland har de forngdne naturressourcer til at
kunne tiltraskke langt flere turister end tilfaddet er i dag. Det vurderes ikke urealistisk,
at regionen inden for en kort arraskke kan forege antallet af turister til regionen med
50% safremt fglgende forhold kommer pa pladsi tillag til en forbedret intern
flyinfrastruktur:

Atlantruten Island — Narsarsuag gendbnes.

Udbuddet af hotelkapacitet ages og den eksisterende kapacitet i byerne
moderniseres.

Kvalifikationsniveauet hos lokale turismeaktarer forbedres samtidig med, at
de sproglige kvalifikationer hos de personer, der arbejder i modtagerapparatet
forbedres.

Udbud af turarrangementer og udflugts- og aktivitetsprogrammer gges
samtidig med, at palideligheden forbedres.

Isaa vil en forbedret trafikal fly infrastruktur til Nanortalik have stor betydning for
kommunen, idet den nuvaarende flykapacitet til kommunen til tider er en hsammende
faktor for turiststrammen hertil.

Med 50% stigning i antallet af turister til regionen i forhold til nuvaaende niveau, vil
man med rimelighed kunne antage at disse merturister vil generere yderligere kr. 14-
16 mill. pr. & som direkte bruttoindtjening til regionen og generere en merbeskad -
tigelse pa ca. 15 arsvaak. Merbeskadtigelsen vil ved et gennemsnitslanniveau pakr.
200.000 generere et skatteprovenu til kommunerne pa ca. kr. 1 mill. om &ret.
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Det vurderes, at et forbedret flysystem med fastvingede fly til issa Qagortoq og
Nanortalik vil fa vaesentlig betydning for en foregelse af turismen i omradet. Men en
forudsagning for denne udvikling er desuden, at ruten til 1sland gendbnes sant at der
sker markante forbedringer i indkvarteringssektoren og i modtagerapparatet i avrigt

Andre muligheder

Med hensyn til Qagortoq har byen meget begraansede muligheder for fysisk
videreudvikling i forhold til nuvearende rammer. Bade etablering af ny lufthavn
og/eller vejforbindelse til Narsaq vil automatisk give adgang til nye arealer som kan
imgdekomme nuvaaende og fremtidige behov for bolig- og erhvervsudvikling samt
yderligere udvikling af uddannel sessektoren.

Skal kommunens erhvervsudviklingsplaner med hensyn til at videreudvikle byen som
Sydgrenlands erhvervs- uddannel ses- og kulturcentrum fremmes, skal adgangen til
nye areaer realiseres ligesom den trafikale infrastruktur skal forbedres.

Det vurderes, at en forbedret trafikal infrastruktur i Qagortoq vil forbedre
kommunens muligheder for at fastholde og videreudvikle sig som Sydgrenlands
erhvervs- uddannelses- og kulturcentrum. Muligheder som alt andet lige kan resultere
i gget erhvervsaktivitet, beskadtigel se og serviceudbud.
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Bilag:
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Bilag 1
Kilder og interviewede personer og organisationer:

Rapporter m.v.:

Statistisk Arbog for Grenland 2000

Development in the Arctic, Dansk Polar Center 1998

Etablering af nye landingsbaner, HS analyse, 2000

Trafikekonomisk analyse for Sydgrenland 2001

M4d og strategier i den grenlandske erhvervsudvikling, 1998

Grgnlands gkonomiske udvikling — hvad skal der til for at lukke gabet?, Aarhus

Universitetsforlag, 1994

7. Erhvervsudviklingsplan 2000 for Qagortog kommune (udkast)

8. Erhvervsplan for Narsag kommune for perioden 2001-2001 (udkast 111)

9. Nanortalik kommune: Budget 2001

10. Qagortoq kommune: Budget 2001

11. Narsag kommune: Budget 2001

12. Nggletal for de kommunale regnskaber, 2000. De Granlandske Kommuners
Landsforening.

13. Diverse publikationer fra Grgnlands Statistik

14. Turismehandlingsplan for Sydgrenlands Kommuneforening (oplasg), 2001

15. OECD: Grgnlands @konomi: En strategi for fremtiden, 1999

SuhkhwbdpE

I nterviewede per soner:

Organisation Navn

Arctic Adventure Claus Jargensen

Canadisk mineinvestor i Nanortalik Brian Ballou

Greenland Tourism Stig Remer Winther
Granlands Statistik Susanne Hammerness
Nanortalik Kommune Frank Hedegaard, Claus Waade
Nanortalik Tourist Office Niels Takker Jepsen

Narsag Kommune Ole Mglgaard Motzfeldt
Narsaq Tourist Office Salik Hard

Qagortog Kommune Peter Thomsen

Qagortoq Tourist Office Alibak Hard

Sydgranlands Kommuneforening Kim Rosendahl

Andre kontakter Peter Fich (tidl. SAS og Granlandsfly)
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Det kommunale skattepr ovenu ved en gget beskadtigelse

Fal gende nagl etal sheregninger kan foretages for at vurdere den direkte effekt pa
kommunal budgetterne ved aget beskadtigel se:

En ekstra fuldtidsbeskadftiget person med en &rsindtaagt pa kr. 200.000 vil
generere ca. 65.000 i skatteprovenu til kommunen.

Bliver en nuvagrende person pa overferselsindkomst ful dtidsbeskadtiget, vil
det som gennemsnitsbetragtning kunne spare kommunen/Hjemmestyret for ca.
kr. 40.000 i sociale bidrag samtidigt med, at kommunen vil fa et skatteprovenu
pa ca. 60.000 ved personlig indkomstniveau pa kr.144.000 pa arsbasis. Alt i alt
en budgetforbedring pa kr. 100.000.

For beregning af nettoeffekten skal der f.eks. tages hgjde for potentielle ekstraudgifter
i socia- og sundhedssektoren som en befolkningstilvakst giver anledning til.

Erhvervsudvikling og deraf f@lgende aget beskadtigel se giver endvidere anledning til
indirekte og inducerede beskadtigel ses- og indkomstgenerering — multiplikator
effekten. Normalt males de samfundsmaessige effekter af nye gkonomiske tiltag i et
land eller region ved hjadp af en samlet gkonomisk input-output model. | Danmark
findes der forskellige sddanne modeller (ADAM, EMIL og RIMO), hvorimod er ikke
findes tilsvarende modeller for Granland. Det ligger udenfor rammerne af denne
opgave at beregne de samlede regional gkonomiske effekter, som f.eks. 50 nye
arbejdspladser giver anledning til. Det skal blot pointeres, at den direkte beskadtigelse
og deraf falgende aget indkomst giver anledning til ekstra beskadtigelse og ekstra
indkomst til det omkringliggende samfund.

Tages ovennaa/nte beregningseksempler i betragtning, kan det beregnes, at over en 10
arig periode vil 50 nye arbejdspladser - hvoraf de 10 er besat af personer fra
overfarselsindkomstpuljen - at andet lige have en positiv bruttoeffekt pa omkring kr.
36 mill. pa de offentlige budgetter.
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Kommunesammenlasgning Qaqgortoq — Nar saq

Som naevnt Vil etablering af vejforbindelse mellem Qagortoq og Narsaq dbne for
muligheden for at sammenlagyge de to kommuner. Den umiddelbare gevinst vil vaae
en rationaliseringsgevinst i kommuneadministrationen. Alt andet lige vil en stor
kommune teoretisk vaae mere attraktiv at etablere sig i. Mulighederne for aget
rationel erhvervsudvikling samt at kunne tiltrakke nye medarbejdere til erhvervdivet
forbedres.

Der er hverken i Narsag eller Qagortog kommune foretaget cost-benefit analyser over,
hvad en kommunesammenlaggning reelt vil betyde. En sammenlaggning vil
umiddelbart resultere i nogle besparelser (personaerationalisering), men det kan med
rimelighed formodes, at der vil skabes nye udgifter (f.eks. transport de to byer
imellem samt foreget overferselsindkomstbudget i de tilfadde, hvor erhvervdlivet ikke
kan absorbere den bortrationaliserede arbejdskraft).

Kommunalforvaltningen i de to kommuner tadler omkring 37 beskadtigede i Narsaq
og 70 i Qagortoq. Et forsigtigt bud pa en rationaliseringsgevinst ved sammenlasgning
lyder pa 25%, hvilket svarer til ca. 25 personer.

Ved en gennemsnitlig arsindtaegt pr. fuldtidsansat pa kr. 200.000 vil en 25%
rationaliseringsgevinst pa personalesiden alt andet lige betyde en lansumsbesparel se
paca. kr. 5mill. pr. ar.

Det skal bemaakes, at ovennaavnte beregning er en bruttoberegning. For hver person
det ikke lykkedes at finde alternativ beskadtigelse, vil kommunen som gennemsnits-
betragtning miste knap kr. 65.000 i skatteprovenue samtidig med, at der skal
udbetales overfarselsindkomst til vedkommende, safremt han forbliver i kommunen.
Starrelsen af dette belgb afhsanger af mange faktorer relateret til den enkelte persons
sociale- og familiemaessige vilkar. Ved en arlig gennemsnitsudbetaling pa ca. kr.
40.000 bliver nettoeffekten i dette tilfadde blive ca. 100.000 i besparelse.
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