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1 Udgangspunkter for Transportkommissionens
arbejde: Kommissoriet og analysemetoder

Formal
Transportkommissionens arbejde tjener flere formal.

- beslutningsveerktgj

For det farste skal det fungere som et redskab for beslutningstagere til at kunne treeffe beslutninger,
der skaber rammerne pa transportomréadet. Det geelder for savel de infrastrukturelle rammer, for ek-
sempelvis lufthavne og havne, som for regulering af driftsmaessige forhold sdsom tilskud til transport i
omrader, der ikke fungerer pa kommerciel basis.

- kvalificering af samfundsdebatten
For det andet skal kommissionens arbejde, det vil sige sdvel udredninger af sammenhzange som kon-
krete anbefalinger, kvalificere samfundsdebatter om transportomradet.

- overblik over eksisterende trafikanalyser

For det tredje skal kommissionens arbejde skabe overblik over eksisterende viden i form af analyser,
redegerelser, notater og udredninger og gare disse tilgeengelige for yderligere frembringelse af viden.
Der henvises i denne sammenhang til Transportkommissionens hjemmeside (baggrundsmateriale)
med adressen: http://www.transportkommissionen.gl/

Vision og Mission

I henhold til kommissoriet skal Transportkommissionen udvikle en vision, der skal vaere den rgde trad
eller ledestjerne, som alle underliggende strategier, planer og delplaner rettes mod. Transportkommis-
sionen formulerede den grundlaeggende vision i tilknytning til den hgringsrunde, som Visionspapiret
blev afsluttet med. Vision og den tilknyttede mission er gengivet i afsnit 1.1.

Understgtte selvsteendighed

Transportkommissionen skulle endvidere i sit arbejde respektere rammerne for Selvstyret og Selvsty-
rets langsigtede mal om selvstendighed. Transportkommissionens udlagning heraf blev publiceret i
Scenariepapiret og er her gengivet i afsnit 1.2.

Helhedsbetragtninger

Transportkommissionen er endvidere blevet forelagt, at det skal arbejde ud fra et landssynspunkt, dvs.
tage udgangspunkt i helhedsbetragtninger i stedet for i suboptimale lgsninger pa regionalt niveau.
Transportkommissionen fortolkning heraf, der ogsa indgik i Scenariepapiret, er gengivet i afsnit 1.3.

Transportkommissionen gvrige bemaerkninger til kommissoriet, valget af analysemetoder og priorite-
ringsovervejelser er sammenfattet i afsnit 1.4 (fleksibilitet), afsnit 1.5 (trafikmodellen) og afsnit 1.6
(prioriteringer).

1.1 Vision og mission
Vision:
Befolkningen skal have adgang til billig, effektiv og samfundsgkonomisk ansvarlig transport.

Visionen er den overordnede malseatning pa transportomradet, som alle underliggende strategier og
handlingsplaner rettes imod.
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Mission:
Naalakkersuisut gnsker en anbefaling om fremtidens transport i Grgnland. Anbefalingen skal sikre et
gkonomisk beeredygtigt transportsystem og understgtte den generelle erhvervs- og samfundsudvikling.

1.2 @konomisk selvsteendighed

I kommissoriet for Transportkommissionen er det anfart, at kommissionens arbejde skal respektere
Selvstyrets langsigtede mal om selvsteendighed. | rapporten @konomisk selvsteendighed. En enorm
opgave, men ikke hablgs fra marts 2010 har Niras Greenland for Grgnlands Arbejdsgiverforening net-
op adresseret problemstillingen: hvilke &ndringer er ngdvendige for, at Grgnland kan undvere blok-
tilskuddet og dermed opna gkonomisk selvstendighed.

Veekst i privat sektor

Hvis der ses bort fra jack-pot lgsningen i form af betydelige oliefund, fremstar falgende hovedkonklu-
sion fra denne rapport: det vil veaere ngdvendigt, at den private sektor i forhold til den offentlige sektor
far en betydelig starre relativ rolle for beskaftigelse og produktions-/indkomstskabelse, end det nu er
tilfeeldet. Det er f.eks. ikke tilstreekkeligt at basere en kurs mod gkonomisk selvstendighed pa, at al-
mindelig skonomisk fremgang kan skabe finansieringsgrundlaget til erstatning af bloktilskuddet. Det
skyldes ikke mindst, at de offentlige udgifter pa sigt er steerkt knyttet til udviklingen i den private sek-
tor. Der er for det farste relativt steerke band mellem Ignniveauerne i den private og den offentlige
sektor, ligesom niveauet for udgifterne til offentlige overfarsler igen pa sigt er knyttet til lgnniveauet i
velfardsstater, idet modtagere af offentlige overfarsler ellers vil blive relativt forarmede. Hertil kom-
mer, at befolkningens efterspgrgsel efter offentligt udbudte forbrugsydelser ogsa stiger med stigende
indkomstniveau, hvilket naturligvis ogsa udlgser behov for offentlige investeringer i hospitaler, skoler
og trafikinfrastruktur m.v.

Asymmetrisk vaekst

Derfor er asymmetrisk vaekst, dvs. et forlgb med starre vaekst i de private erhverv end i offentlig for-
valtning og service, ngdvendig. Dette kraever igen, at der udvikles nye og attraktive jobmuligheder i
private erhverv, idet det bl.a. er ngdvendigt:

e at gennemfare interne beskeeftigelsesskift i og mellem de private erhverv fra job med lave ind-
komster til job med vasentligt hgjere indkomster,

e atoverfare job fra offentlig forvaltning og service til private erhverv,

e atreducere antallet af modtagere af indkomstoverfarsler i de normale erhvervsaktive ar. Hgjere
aldersgreaense for modtagelse af alderspension og mere effektive og dermed kortere uddannelses-
forlab vil ogsa gge arbejdsudbuddet.

@get uddannelsesniveau

Skal dette lykkes, ma, som ogsa anfert i Niras (2010b), uddannelsesniveauet markant forbedres, lige-
som en starre befolkningskoncentration vil veere ngdvendig. Under disse forudsatninger, er det ogsa
forventningen, at indkomstfordelingen, der p.t. er meget ulige efter en international malestok, bliver
mere lige.

@get skattetryk
Sidelgbende hermed ma skattetrykket ogsa heaeves, sa det neermer sig det internationale niveau pa mel-
lem 40-50 % af BNP.
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Under de saledes opstillede forudsztninger vil den gkonomiske struktur i landet komme betydeligt
nermere den gkonomiske struktur i andre vestlige lande, ligesom gkonomisk selvstendighed efter en
ikke ubetydelig arraekke kan opnas.

Selv om betydelige oliefund ville muliggare, at skonomisk selvsteendighed kunne opnas uden de skit-
serede strukturaendringer, vil det veare velfeerdsfremmende alligevel at gennemfare disse, som det ogsa
fremhaves i Niras (2010b), ligesom det naturligvis reducerer risikoen ved at afvikle bloktilskuddet.
Dette vil endvidere ogsa bidrage til at fremskynde opnéelsen af gkonomisk selvstendighed.

Det centrale for Transportkommissionen er i denne sammenhang papegningen af ngdvendigheden af
en markant erhvervsudvikling, der ikke blot er baseret pa muligheden af oliefund. Dette er ogsa en del
af baggrunden for, at Transportkommissionen i kapitel 3 har forsggt at pracisere de forudsatninger
om erhvervsudviklingen, som kommissionens analyser af udformningen af trafikinfrastrukturen er
baseret pa.

1.3 Landssynspunkter er udgangspunktet

Helhedsbetragtninger

Transportkommissionen er blevet forelagt, at den endvidere skal arbejde ud fra et landssynspunkt, dvs.
tage udgangspunkt i helhedsbetragtninger i stedet for i suboptimale lgsninger pa regionalt niveau.
Transportkommissionen fortolker dette saledes, at der eksplicit skal gares opmaerksom pa, om de for-
slag, der fremsattes af Transportkommissionen, er samfundsgkonomisk rentable, idet dette vil age
mulighederne for gkonomisk selvsteendighed. Denne fortolkning understattes ogsa af Politisk-
gkonomisk beretning 2010, hvori der er anfart:

"Finansloven 2010 opererer dog fortsat med et samlet underskud i perioden, da investeringerne i nye
vandkraftvarker indebaerer udlan til Nukissiorfiit, der farst tilbagebetales over en arreekke. Men da der
er tale om fornuftige investeringer, der vil betale sig tilbage, er det isoleret betragtet ikke et problem,
at disse udlan giver et samlet underskud for Landskassen."Departementet for Finanser 2010. Politisk-
@konomisk Beretning 2010. Nuuk, side 9.

"Den stigende gaeldssatning kan vare hensigtsmaessig. Lanoptagelse er saledes ngdvendigt for at ku-
nne gennemfare store investeringer sasom anlaeggelse af sgkablet eller opfarelse af vandkraftvaerker,
der vurderes som verende fornuftige investeringer." Departementet for Finanser 2010. Politisk-
@konomisk Beretning 2010. Nuuk, side 17.

Samfundsgkonomisk rentable investeringer

Begge disse uddrag statter, at et afgarende kriterium for samfundsmaessige investeringer, som kom-
missionen skal tage udgangspunkt i, er, om disse er samfundsgkonomisk rentable, og saledes ikke om
realiseringen heraf forudsatter laneoptagelse. Grundet en lille og spredt befolkning pa et meget stort
omrade, er der imidlertid en raeekke transportopgaver, som ikke isoleret set er samfundsgkonomisk ren-
table. | disse tilfeelde har kommissionen undersggt, om disse opgaver kunne udfgres pa en mere hen-
sigtsmassig made. Som eksempel herpé kan naevnes analysen i afsnit 7.4, hvor en anden udformning
af den interne persontransport i Sydgrenland er undersggt.

Det er indlysende, at der kunne realiseres betydelige besparelser, hvis befolkningen var koncentreret
pa feerre byer og bygder end i dag. Spargsmalet om lokalisering og bosztning er imidlertid et klart
politisk spargsmal, hvorfor Transportkommissionen har valgt at tage udgangspunkt i de faktiske for-
hold og den generelle udviklingstrend pa dette omréde. | to tilfeelde har opgaverne for Transportkom-
missionen dog betydet, at lokaliseringsspargsmalet ngdvendigvis ma indga i kommissionens analyser.
Safremt landets to nuvaerende atlantlufthavne i Kangerlussuaq og Narsarsuaq flyttes, ma der ogsa ta-
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ges stilling til, om de tilknyttede bygder skal opretholdes. Ud fra en samfundsgkonomisk betragtning
har kommissionen i sine analyser lagt til grund, at disse to bygder s ogsa nedlaegges, safremt lufthav-
nene flyttes.

I tilknytning til, at lokaliseringsspargsmalet saledes som hovedregel er fraveerende i kommissionens
analyser, er det endvidere taget udgangspunkt i, at serviceniveauet pa trafikomradet ikke forringes i
omrader med et lavt niveau herfor. I nogle tilfeelde, hvor omlaegninger er forbundet med betydelige
samfundsgkonomiske gevinster, er en fastholdelse eller en forbedring af frekvensen dog forbundet
med laengere rejsetider. Det geelder eksempelvis i forhold til Sydgrgnland, hvor lufthavnen i Narsarsu-
aq forslas erstattet af en 1.199 m bane i Qaqortoqg, sa det ikke leengere vil vaere muligt med direkte
atlantflyvninger (undtagen via Island). Desuden galder det i Uummannag, hvor passagerer i sommer-
perioden foreslas at skulle sejle i stedet for at flyve til/fra lufthavnen i Qaarsut med leengere rejsetid til
falge.

1.4 Fleksibilitet

Fremtidig erhvervsudvikling?

Det er sveert at spa — iser om fremtiden. Og nar der skal ses sa langt frem, som det typisk geres i rela-
tion til lufthavnsstruktur og havnestruktur, hvor horisonten er op til 50 ar, er det afgerende, at spargs-
malet om fleksibilitet, dvs. tilpasning til ny-udviklinger inddrages. | en grenlandsk sammenhzng er
det naturligt at inddrage, om nye erhvervsaktiviteter kan afstedkomme en vesentlig anden befolk-
ningsstarrelse og iser en anden geografisk fordeling af den fastboende befolkning, nar horisonten er
sa lang. | denne sammenhang skal bl.a. henvises til planerne om eller mulighederne for at etablere
aluminiumsproduktion ved Maniitsoq, udvinding af sjeldne jordmetaller ved Kvanefjeldet eller
Kringlerne i Sydgrgnland, diamantudvinding ved Sarfartoq sydvest for Kangerlussuag, jernudvinding
ved Isua 150 km nordgst for Nuuk og molybdaenudvinding ved Malmbjerget i @stgrgnland osv. Det
afgarende spargsmal i denne sammenhang er, hvor sandsynligt det er, at sadanne udviklinger kan
andre pa de centrale analyseresultater i relation til lufthavnsstruktur og havnestruktur.

Befolkningens placering

Det er efter Transportkommissionens opfattelse sandsynligt, at den fastboende befolkning inden for en
horisont pa op til 50 ar er koncentreret i de eksisterende byer pa vestkysten med Nuuk som den langt
stgrste by. Det er neeppe afgerende, om forbindelsen til de anfarte mulige aktiviteter og andre mineak-
tiviteter gar via f.eks. Nuuk eller Kangerlussuag. Transportkommissionen kan naturligvis ikke afvise,
at der kan indtraeffe en udvikling, der vasentligt vil pavirke og &ndre valget af de centrale lufthavns-
placeringer.

Godstransport

Noget tilsvarende geelder i relation til godstrafikken med skibe. Udvinding af molybdan fra forekom-
sten i Malmbjerget i @stgrenland, sjeeldne jordmetaller ved Kvanefjeldet eller Kringlerne i Sydgran-
land, jern fra forekomsten ved Isua 150 km nordgst for Nuuk og fra en reekke andre forekomster vil
givetvis betyde, at der anleegges specifikke havneanleg i tilknytning hertil, hvorfor det som hovedre-
gel ikke vil pavirke den almindelige godstransport med containerskibe. Mulige undtagelser kan fore-
komme ved byneare placeringer, hvilket er en mulighed i Sydgrgnland og ved Maniitsoq, jf. kapitel
13.

@vrig infrastruktur

Dette betyder imidlertid ikke, at der ikke kan ske andre udviklinger, der kan pavirke ikke mindst di-
mensioneringen af infrastrukturanleeggene. F.eks. kan udvikling af nye flytyper betyde, at det ikke er
rentabelt ved evt. valg af Nuuk eller Nuuk/Ilulissat som centrale flyindgangsporte at bygge sa lange
landingsbaner som lagt til grund i Perspektivredegarelse 2007 (Direktoratet for Boliger og Infrastruk-
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tur 2007. Perspektivredeggrelse 2007. Nuuk, juli 2007), hvor der pa det foreliggende grundlag blev
peget pa en landingsbane pa 2.200 m i Nuuk og en landingshane pa 1.799 i Ilulissat som bedste sam-
fundsgkonomiske lgsning. Men desverre er der meget, se bilag 5.1, der tyder p4, at udviklingen gar i
retning af leengere landingsbaner. Det er naturligvis af afggrende betydning, at det inddrages, hvordan
den fremtidige udvikling pa dette centrale omrade matte blive. | det mindste bar en fremtidsorienteret
Igsning indeholde den ngdvendige fleksibilitet, sa erkendte udviklingsscenarier kan imgdekommes pa
en samfundsgkonomisk forsvarlig made, dvs. nye lufthavne bgr kun anlaegges, hvor der er tilstraekke-
lige muligheder for udvidelser”.

Prisudvikling

Ogsa udviklingen i de relative priser kan fa betydning savel for trafikkens omfang som for dens forde-
ling pé transportformer. | denne sammenhang kan det f.eks. ikke totalt udelukkes, at skibe i den inter-
regionale trafik genvinder markedsandele for persontrafikken, selv om dette nu synes ret s& usandsyn-
ligt, jf. ogsa kapitel 15.

1.5 Trafikmodellen og den samfundsgkonomiske
beregningsmodel

TERESA-modellen

Den trafikmodel, som Selvstyret har faet opstillet til vurdering af konsekvenser ved @&ndringer i infra-
strukturen i Granland, har veeret et centralt redskab i Transportkommissionens analyser’. Data fra tra-
fikmodellen er igen afggrende inddata til de samfundsgkonomiske beregninger, der udfgres med
TERESA-Grgnland beregningsmodellen.® Udover inddata fra trafikmodellen skal TERESA-modellen
have inddata om de anlags- og driftsposter, der skal indga, nar trafikprojekter skal underkastes en
samfundsgkonomisk analyse. Disse inddata er der redegjort for i relation til de specifikke analyser,
som Transportkommissionen har gennemfart i hertil hgrende bilag, jf. f.eks. bilag 6.1. Hertil kommer,
at det ogsa er ngdvendigt eksplicit at inddrage en raekke gvrige inddata, iszr afledede og eksterne ef-
fekter i samfundsgkonomiske analyser, jf. afsnit 1.5.3.

1.5.1 Trafikmodellen

Trafikmodellen indeholder data om béde fly- og sgtransport af passagerer og fragt og er anvendt som
veerktgj til at understgtte analyse af de projekter, som kommissionen har belyst. Modellen har i denne
sammenhang fundet mest anvendelse i forhold til flytrafikken i forbindelse med vurdering af nye
lufthavne og baneforleengelser m.v. Men den har ogsa veret anvendt i forhold til sgtransport.

Trafikmodellens styrker
I anvendelser af trafikmodellen er det veesentligt at veere opmaerksom pa modellens styrker, men ogsa
dens begraensninger. Modellens styrke er for det farste, at den sikrer, at effekter pa trafikstremme,

Pa Faergerne har man igangsat projektering af en baneforlengelse af lufthavnen fra 1.200 m til 1.600 m.
Trafikmodellen er naermere beskrevet i:

Grgnlands Selvstyre - Departementet for Boliger, Infrastruktur og Trafik 2010. Trafikmodelvarktgj til beslut-
ningsstatte - Teknisk Dokumentation, Nuuk, maj 2010.

Den samfundsgkonomiske beregningsmodel er ogsa beskrevet i:

Grgnlands Selvstyre — Departementet for Boliger, Infrastruktur og Trafik 2010. Trafikmodelveerktg;j til be-
slutningsstatte — Teknisk Dokumentation. Nuuk, maj 2010.
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materielforbrug, rejsetider, ventetider, billetpriser og kapacitetsudnyttelse af fly og lufthavne m.v.
beregnes pa en konsistent og sammenhzangende made.

... 0g begrensninger

For alle modeller gaelder imidlertid, at beregningsresultaterne ikke er bedre end de sammenhange, der
er indlagt i modellerne, og heller ikke bedre end de inddata, som modellen anvender i beregningen af
disse sammenhange. Da den grgnlandske trafikmodel er baseret pa de strukturer og sammenhange,
der har veret afprgvet i den forudgaende danske version af modellen, er det rimeligt at leegge til
grund, at disse strukturer og sammenhange er rimeligt robuste.

Disse strukturer og sammenhznge er naturligvis afpasset efter den konkrete situation i Grgnland, idet
trafikmodellens parametre er fastsat (kalibreret), sa de afspejler det aktuelle trafikniveau baseret pa
nyeste tilgeengelige observationer fra 2008, 2009 og 2010 for savel antallet af passagerer samt fragt-
0g post og godsmangder, herunder rejse- og transportmanstre. Flyvemanstret er i kalibreringen ek-
sempelvis baseret pa den offentliggjorte flyveplan for 2010 og de seneste kendte andringer til denne,
bl.a. at Air Greenland alligevel ikke pabegynder flyvning mellem Narsarsuaq og Keflavik. Air Gren-
lands nye Dash-8 fly indgar ligeledes i kalibreringen. Det afgarende for modelresultaternes anvende-
lighed er ikke mindst de inddata, som trafikmodellens beregninger ogsa baseres pa.

Data om ruter, lufthavne og fly

Data om de ruter, lufthavne og karakteren af de fly (fastvingede og helikoptere), der anvendes, er det
modelbrugeren, der skal specificere.” Dette er afggrende at inddrage i de konklusioner, der kan drages
af beregningsresultaterne. Hvis der f.eks. ses pa felgerne af en a&ndret lufthavnsplacering, inddrager
modellen ikke automatisk de konsekvenser, som kunne fglge af, at andre flyselskaber f.eks. opretter
ruter til bl.a. den nye lufthavn med heraf falgende gget konkurrence om kunderne. Det er naturligvis
muligt at indfgje dette i modellen, men det kraever, at brugeren — i dette tilfeelde Transportkommissio-
nen — indfgjer dette samt i gvrigt ogsa indleegger de heraf falgende afsmittende virkninger pa pris-
strukturen m.v.

Udover de mere specifikke forudsatninger om trafikstrukturen fordrer trafikmodellen ogsa, at der ind-
leegges en raekke mere generelle forudsaetninger om samfundsudviklingen, idet disse forudsaetninger
igen via modellens sammenhange indgar i de forudsigelser om efterspargslen efter flyrejser — opdelt
pa hjemmehgrende, forretningsrejsende og turister — og efterspargslen efter flytransport med fragt og
post, som modellen baserer sine beregninger pa. Disse generelle forudseatninger indgar ogsa i bestem-
melsen af efterspargslen efter skibstransport med gods, fragt, post og personer i trafikmodellen.

Veekstscenarier

Transportkommissionen har valgt at gennemfare sine analyser af indretningen af trafikinfrastrukturen
ud fra tre forskellige vaekstscenarier for den samfundsgkonomiske udvikling fra 2010 frem til 2030.
De vasentligste forudsatninger om: BNP, befolkningens starrelse og fordeling efter bopel®, effektiv
arbejdsstyrke samt om udviklingen i antallet af turister, fragt- og postmeaengder for de tre veekstscena-

7 Det gaelder ogsa for ruter, havne og skibe, nér transport via skibe af personer og/eller gods analyseres.

& | trafikmodellen er befolkningen i udgangséret 2010 fordelt p& 18 byer og ca. 60 bygder. Dertil kommer fire
lokaliteter i Nationalparken i Nordgstgrgnland. Nar trafikmodellen anvendes fremadrettet som for 2030, skal
befolkningen ogsa fordeles pa disse byer og bygder — samt evt. nye byer/bygder.

Derudover indgar 58 lokaliteter udenfor Grgnland, der er direkte eller indirekte udgangspunkter for flyrejsen-
de til/fra Grgnland.
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rier er sammenfattet i skema 1.5.1. Antagelserne bag de forskellige veekstscenarier er uddybet i kapitel

3094

Veakstscenariernes forskellige antagelser om den samfundsmaessige udvikling anvendes dog kun sy-
stematisk i de tre hovedanalyser vedr. lufthavne i kapitel 6-8, dvs. i analysen af en evt. flytning af lan-
dets centrale lufthavn fra Kangerlussuaq, af en evt. flytning af lufthavnen i Narsarsuaq til Qagortoq og
af en evt. forleengelse af lufthavnen i llulissat. | de gvrige analyser er anvendt mere specifikke forud-
setninger, der bedre svarer til de lokale forhold, ligesom der ikke er anvendt flere scenarier herfor.

Skema 1.5.1 Forudsatninger om den samfundsmaessige udvikling frem til eller i 2030 i de tre opstil-
lede vaekstscenarier.

Parameter Vaekstscenarie 1 Veekstscenarie 2 Veekstscenarie 3

Real BNP +2%p.a. +3% p.a. + 3% % p.a.

Befolkning: "Hovedscenariet" samt "Hovedscenariet" + 22 % | "Hovedscenariet" + 22 %

vaekst og fordeling®

Effektiv arbejdsstyrke
Antal turister
Gods-/fragtmaengder

Postmeengde

geografisk fordeling som i
model 1 i "Mobilitetsunder-
sggelsen”

Falder med 5 %
+ 2% % p.a.
+ 2% % p.a.
Falder med 50 %

flere i 2030 samt geogra-
fisk fordeling som i

model 1 i "Mobilitetsunder-
sggelsen”

Ueendret
+ 5% % p.a.
+ 3% % p.a.
Falder med 50 %

flere i 2030 samt yderligere
befolkningskoncentration i
byerne i Centerregionen

Uaendret

+ 5% % p.a.

+4 % p.a.

Falder med 50 %

Anm.: Antallet af turister i skemaet omfatter alene udefra kommende turister. Udviklingen i hjemmehgrendes rejseaktiviteter

bestemmes i trafikmodellen af udviklingen i BNP, befolkningstallet og fordeling efter bopeel og fremgér derfor ikke
eksplicit af tabellen.

a) I hovedscenariet er det antaget, at befolkningen falger den udvikling, der fremgar af Grenlands Statistiks seneste be-
folkningsfremskrivning i deres hovedscenarie. Befolkningens fordeling pa byer og bygder er fastsat ud fra mobilitets-
undersggelsen. | hovedscenariet har 68 % af befolkningen bopeel i byer i centerregionen, mens 5 % af befolkningen bor
i bygder i centerregionen. Resten af befolkningen bor i periferiregionen med henholdsvis 20 % i byer og 7 % i bygder,
se nermere herom i kapitel 4. | vakstscenarie 2 og 3 er befolkningstallet gget med 22 % i 2030 ift. veekstscenarie 1
svarende til en gennemsnitlig ekstra stigning pa 1 % om aret fra 2010 — altsa i 20 ar. Befolkningstallet i de gvrige ér,
der indgér i de anvendte investeringshorisonter, er beregnet ved lineer interpolation ud fra befolkningsantallet i hhv.
2010 og 2030 i veekstscenarie 2 og 3.

Det skal i relation til de tre vaekstscenarier fremhaves, at Transportkommissionen har lagt til grund, at
det — grundet de mange nye erhvervsmuligheder — ikke er relevant at opstille et fremtidsforlgb, der in-
debeerer en svagere udvikling end vakstscenarie 1. Omvendt har Transportkommissionen — ud fra et
forsigtighedssynspunkt - heller ikke valgt at basere sig pa et mere optimistisk veekstforlgh end anfart i
vaekstscenarie 3, idet et mere optimistisk forlgb kun vil indebaere et starre raderum for trafikinveste-
ringer, end det fremgar af denne betaenkning.

Savel de specifikke trafikstrukturforudsatninger som de generelle forudseetninger om samfundsudvik-
lingen danner basis for simuleringen af den fremtidige trafikefterspargsel i hele rutenettet. Det bagr dog
bemaerkes, at de antagne vekstrater for antallet af turister, fragt og postmangder i skema 1.5.1 geelder
uafhangigt af eventuelle a@ndringer i infrastrukturen. Hvis infrastrukturen forbedres, f.eks. ved at der
udbygges eller etableres nye lufthavne, kan dette give anledning til yderligere vakst i antallet af rej-
sende. Hvor dette er inddraget som f.eks. i analysen af en laengere landingsbane i lulissat, er der eks-
plicit gjort opmaerksom herpa.
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1.5.2 De samfundsgkonomiske beregninger med TERESA-modellen

25 arig investeringshorisont

I den gkonomiske model, TERESA-modellen, anvendes som hovedregel en 25-rig investeringshori-
sont, hvor der indgdr data for alle &rene, herunder de til trafikstremmene tilknyttede indteegter og ud-
gifter. Trafikstrammene for passagerer samt gods, fragt og post i 2010 og i det forudsatte fremtidssce-
narie for 2030 i de tre veaekstscenarier, der beregnes med trafikmodellen, er — jf. det fglgende — en cen-
tral del af grundlaget for beregningen af de samfundsgkonomiske konsekvenser af alternative trafik-
strukturer.

Indteegter og udgifter

De indteegter og udgifter, som beregnes pa basis af trafikmodellens resultater, omfatter flyoperatarer-
nes driftsomkostninger og billetindteegter samt brugernes e&ndringer i tidsomkostninger og billetudgif-
ter.

Trafikstreammene og de tilknyttede indtaegter og udgifter for ar 2010 og ar 2030 er udgangspunktet for
beregningen af indteegter og udgifter for alle arene i investeringshorisonten. | farste omgang fremskri-
ves posterne beregnet for 2010 til dbningsaret (eksempelvis ar 2015) ved hjaelp af vaekstscenariernes
forventede udvikling i BNP. Pa tilsvarende vis fremskrives de beregnede 2030 resultater til 2035 (pga.
de 5 ars difference mellem 2010 og abningsaret) ved hjaelp af vaekstscenariernes forventede udvikling
i BNP.

Herefter beregnes de anfgrte indtegter og udgifter for de gvrige ar i investeringshorisonten, dvs. i det
betragtede eksempel for arene 2016-2034 ved linezr interpolation ud fra 2015- og 2035-tallene.’

Nogle gkonomiske poster er fastsat uden for trafikmodellen. Hvor det har veeret muligt, er posterne
ligeledes estimeret for to ar (eller flere), og posterne for mellemliggende ar er herefter beregnet ved
hjeelp af linezr interpolation — med mindre andet er anfert. For a&ndringer i driftsomkostninger for
lufthavne geaelder det dog generelt, at ndringen alene er estimeret for dbningsaret, og at denne &n-
dring er holdt konstant i hele investeringshorisonten.

Som anfgrt er det kun i de tre hovedanalyser vedr. lufthavne i kapitel 6-8, at antagelserne i vaekstsce-
narierne systematisk er anvendt, idet der i de gvrige analyser er anvendt mere specifikke forudsetnin-
ger, der bedre svarer til de lokale forhold, ligesom der ikke er anvendt flere scenarier herfor.

Konsistent analysetilgang

Den sammenhangende anvendelse af TERESA-modellen med trafikmodellen betyder dels, at der an-
vendes samme metoder i de samfundsgkonomiske vurderinger af de forskellige trafikinfrastrukturpro-
jekter, ligesom det sikres, at de heraf afledte gkonomiske konsekvenser for brugere, operatarer og
samfund beregnes konsistent efter metoder, som anvendes til samfundsgkonomiske evalueringer af
investeringer — i dette tilfelde i transportsektoren. Dette er en fglge af, at disse metoder er indbygget i
TERESA-modellen.

Netto-nutidsveerdien

De samfundsgkonomiske resultater opggres sammenfattende i TERESA-modellen i form af gkonomi-
ske nggletal - nsermere bestemt i projektets netto-nutidsveerdi (NNV) og dets interne rente. Netto-
nutidsveerdien udtrykker nettoveerdien af projektets indtegter og udgifter over den betragtede investe-

®  Ved evt. ekstrapolation fortseettes den lineare fremskrivningstakt, der er benyttet ved den mellemliggende

interpolation.
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ringshorisont, her 25 ar, nar disse er tilbagediskonteret til starten af investeringshorisonten, her 2010,
med den anvendte realrente, her 4 % p.a. Selv om et investeringsprojekt f.eks. farst pabegyndes i
2015, er nettonutidsveerdien alligevel henfart til primo 2010. Dette er sket for at kunne sammenligne
over investeringsprojekter.™

Investeringshorisontens indflydelse pa NNV

| tabel 1.5.1 er vist eksempler pa, hvordan investeringshorisontens laengde (perioden som betragtes i
beregningen) og den reale diskonteringsrente pavirker den beregnede nutidsvardi. | alle eksempler i
tabel 1.5.1 er det antaget, at der hvert ar indgar et belgb pa 1 million kr. Dette belgb kan fortolkes som
enten et indteegtsbelgb eller et udgiftsbelab.

Tabel 1.5.1 Nutidsvaerdi af 1 mio. kr. primo hvert &r i investeringshorisonten.
Eksempel Investeringshorisont, Real diskonteringsrente, Hertil svarende
antal ar % p.a. nutidsveerdi, mio. kr.
1 20 ar 3 14,9
2 20 ar 4 13,6
3 20 ar 5 12,5
4 25 ar 3 17,4
5 25 ar 4 15,6
6 25 ar 5 14,1
7 30 ar 3 19,6
8 30 ar 4 17,3
9 30 ar 5 15,4

Tabel 1.5.1 viser generelt, at nutidsverdien af en bestemt belgbsstrem stiger, nar investeringshorison-
ten gges, mens omvendt nutidsveerdien af en bestemt belgbsstrgm falder, nar den reale diskonterings-
rente gges. Hvis den reale diskonteringsrente er 0 % (ikke vist i tabellen), vil nutidsveerdien veere 20,
25 og 30 millioner med en investeringshorisont pa hhv. 20, 25 og 30 ar.

Tabel 1.5.1 viser ogsa, at en fejl pa en bestemt starrelse i en belgbsstram slar flerfold igennem i nu-
tidsveerdien. Med en investeringshorisont pa 25 ar og med en real diskonteringsrente pa 4 % p.a. er
faktoren pr. enhed 15,6.

Til nettonutidsvaerdien af et engangsbelgb primo investeringshorisonten - typisk et investeringsbelab -
der er forbundet med en restveerdi ultimo investeringshorisonten, er der ikke knyttet en flerfoldsfaktor
- tveertimod. Dette er vist i tabel 1.5.2, hvor det her er forudsat, at restveerdien ved investeringshori-
sontens udlgb hhv. svarer til det investerede belgb eller udger halvdelen af det investerede belgb.

Investeringerne bevarer deres realveerdi

Som det fremgar af de efterfglgende analyser, er der i de beregnede nettonutidsveerdier antaget, at in-
vesteringerne som udgangspunkt bevarer deres realveaerdi gennem investeringshorisonten, idet der er
afsat belgb til vedligeholdelse, der skulle sikre dette. Nar restveerdien svarer til investeringsbelgbet, in-
vesteringshorisonten er 25 ar og den reale diskonteringsrente er 4 % p.a., er nettonutidsveerdien

0,59 mio. kr., altsd mindre end 1 mio. kr. Sammenhangen mellem tabellerne 1.5.1 og 1.5.2 kan ogsa
udtrykkes pa denne made: 1 mio. kr. i indteegt gennem hele investeringshorisonten kan — samfunds-
gkonomisk set — finansiere en investering pa 26,6 mio. kr. (15,6/0,59), nar der indregnes en restverdi

1 Den interne rente pavirkes ikke af denne yderligere tilbagefgring.
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pé investeringens fulde starrelse under forudsztning af en investeringshorisont pa 25 ar og en real
diskonteringsrente pé 4 % p.a. Ses der bort fra restveerdien er denne faktor 15,6. Det er sdledes ekstra
vigtigt, at de lgbende poster forsgges estimeret sd pracist som muligt, nar rentabiliteten af investe-
ringsprojekter, der reekker mange ar frem, skal bedgmmes.

Tabel 1.5.2 Nettonutidsverdien af et investeringsbelgb pa 1 mio. kr. primo investeringshorisonten
med forskellig restveerdi af investeringen ultimo investeringshorisonten.

Eksempel Inves.terings- Real diskonterings- Nettonutidsveerdi, mio. kr.
tgt':?g:’ or/fgtz Rt_estvaerdi_ R_’estvaerd_i
0,5 mio. kr. ultimo 1 mio. kr. ultimo
1 20 ar 3 0,69 0,42
2 20 ar 4 0,73 0,51
3 20 ar 5 0,76 0,58
4 25 ar 3 0,73 0,49
5 25 ar 4 0,77 0,59
6 25 ar 5 0,80 0,66
7 30 ar 3 0,76 0,56
8 30 ar 4 0,81 0,65
9 30 ar 5 0,84 0,72

Den interne rente

Den interne rente angiver det arlige samfundsgkonomiske afkast af investeringen, idet den interne ren-
te er beregnet, sd nettonutidsveerdien af projektet netop er nul. Da de indgaede belgb i de samfunds-
gkonomiske beregninger — bade indtaegter og udgifter — er i faste priser, typisk 2010-priser, er den
beregnede interne rente at betragte som en realrente.

Et investeringsprojekt er rentabelt, safremt nettonutidsveerdien ikke er negativ. Nar dette er opfyldt, er
den interne rente ogsa mindst lige sa stor som den anvendte reale diskonteringsrente. Beregning af
nettonutidsveerdi og intern rente giver saledes pa hver sin made udtryk for, om et projekt er samfunds-
gkonomisk rentabelt.

Risikobetragtninger

Nar investeringer og afvejning af alternative investeringer overvejes, indgar foruden afkast i form af
intern rente ogsa risikoovervejelser. Der er mange mader, hvorpa risikoelementer kan inddrages. En
made er at regne med en hgjere diskonteringsrente end svarende til den rente, som man ellers ville be-
nytte ud fra alene tidspreferencebetragtninger. En anden made er at lave fglsomhedsberegninger pa
investeringsbelgb og andre centrale input data. Transportkommissionen har inddraget begge disse
beregningsmader i de til trafikinfrastrukturprojekterne knyttede overvejelser.

Betydning af samfundsgkonomi

TERESA-modellen beregner som udgangspunkt kun de samfundsgkonomiske effekter af de under-
sggte projekter, idet der dog indgar en opdeling af gevinster/tab pa de centrale aktgrer, som den umid-
delbart ville veere. | tabel 7.2.3 er det f.eks. beregnet, at nettonutidsveerdien af anleeg af en 1.199 m
bane ved placering 1 ved Qaqortoq er 832 mio. kr. Det fremgar af tabellen, at driftsudgifterne for fly-
selskaberne bliver reduceret med 486 mio. kr., mens billetindteegterne gges med 219 mio. kr. Alt i alt
forbedres flyselskabernes driftsgkonomi — opgjort i NNV-verdier — saledes med 705 mio. kr. Disse tal
er beregnet under forudsaetning af, at billetindtaegterne kun pavirkes af nedlaegning/opretning af ruter,
ligesom priserne pa sammenlignelige ruter kun justeres lineert med de hertil svarende forskelle i af-
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stande. I Dette er imidlertid som anfart kun det umiddelbare resultat, der ikke kan anses for retvisen-
de for det faktiske resultat.

Hvis der eksempelvis er tilstreekkelig konkurrence, ville lavere drifts- og vedligeholdelsesomkostnin-
ger ved flydrift give sig udslag i tilsvarende lavere billetpriser. Safremt det ikke kan antages, at der er
tilstraekkelig konkurrence i flytrafikken til/fra og i Grgnland, bliver det en selvsteendig opgave for
Selvstyret at sikre, at de samfundsmeessige gevinster fordeles som gnsket mellem samfundet, passage-
rerne og operatgrerne under den vesentlige bibetingelse, at sikker og tilstreekkelig flytrafik kan opret-
holdes. Transportkommissionen har behandlet problemstillingen om umiddelbare og endelige forde-
lingsmassige resultater nermere i kapitel 17.

1.5.3 Eksterne effekter, skatteforvridningstab og afledede effekter

Eksterne omkostninger

I samfundsgkonomiske analyser indgar traditionelt eksterne omkostninger som fglge af andringer i:
risiko for uheld, stgjeffekter, luftforurening og klimaeffekter. Transportkommissionen har i de efter-
felgende analyser kun medtaget eksterne effekter som falge af @ndrede CO,-udledninger.

Verdisatningen heraf er sket ud fra en CO,-pris pa 180 kr./ton. Denne pris svarer til den forventede
langsigtede pris pa EU's kvotemarked.

/ndringen i CO, udledningen er opgjort pa basis af emissionsfaktorer (udtrykt i CO, pr. flyvetime og
take-off) ud fra ndringen i antal take-offs og flyvetimer med svel fly som helikoptere.

For skibsfart er der anvendt emissionsfaktorer udtrykt pr. sgmil for at beregne &ndringen i CO,-udled-
ningen.

Skatteforvridningstab

Ud fra en samfundsgkonomisk betragtning er det ikke omkostningsfrit at opkraeve skatter. Skatter
forvrider aktiviteten i samfundet, idet de far forbrugere og virksomheder til at &ndre adfaerd. Beskat-
ningen af lgnindkomst medfarer eksempelvis, at folks lyst til at arbejde mindskes. Offentlige infra-
strukturprojekter tilleegges derfor en ekstraomkostning i det samfundsgkonomiske regnestykke, da de
antages finansieret over skatterne. | de efterfalgende samfundsgkonomiske analyser er skatteforvrid-
ningstabet ansat til 10 % af det offentliges samlede nettofinansieringsbehov. Til sammenligning reg-
nes der i Danmark med en skatteforvridningsfaktor pa 20 %. Den lavere anvendte sats for Grgnland
afspejler, at skattetrykket er veesentligt lavere i Grgnland end i Danmark. Den offentlige sektor er af-
graenset bredt i kommissionens beregninger af skatteforvridningstab, idet direkte eendringer i regn-
skabsresultater for offentligt ejede selskaber og nettostyrede selskaber er inkluderet i de budgeteen-
dringer, der giver anledning til &ndrede skatter. Det skal specielt bemzrkes, at dette ogsé geelder for
samtlige transportselskaber, selv om disse ikke fuldt ud er ejet af Selvstyret. Det vigtigste af disse sel-
skaber er naturligvis Air Greenland. I tilknytning hertil skal det fremhaves, at skatteforvridningstab
kun spiller en beskeden rolle for resultatet af de samfundsgkonomiske beregninger.

TERESA-modellen inddrager ikke af sig selv de afledede samfundsgkonomiske effekter, som eksem-
pelvis trafikinvesteringer og efterspargsel medfarer. Nar der overvejes starre projekter, kan der ikke
ses bort herfra. Dette er bl.a. blevet anskueliggjort i forbindelse med aluminiumsprojektet, jf. Niras

11 Billetpriser beregnes i trafikmodellen ud fra gennemsnitlige forudsatninger om timeprisen (kr./time) ved at

flyve med forskellige flytyper i forskellige dele af systemet, hhv. internationalt, indenrigs eller under service-
kontrakt.
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(2010a). I denne analyse er bl.a. inddraget de afledede konsekvenser for arbejdsmarkedet, produktio-
nen m.v. samt for de offentlige finanser set for Selvstyret og kommunerne under et, som etableringen
af dette projekt vil kunne fgre med sig. Transportkommissionen har i relation til de afledede gkonomi-
ske konsekvenser af trafikprojekter ogsa baseret sig pa de heri indeholdte analyser samt pa input-
output tabellen for 2004 for Grgnland, se n&ermere herom i bilag 1.1.

Der er imidlertid som hovedregel knyttet s& stor usikkerhed til sddanne afledede effekter, at Trans-
portkommissionen alene har inddraget disse uden for de modelberegninger, der er gennemfart med
TERESA - med mindre andet eksplicit er anfart. | bilag 1.1 er der redegjort for, hvordan Transport-
kommissionen har beregnet de afledede gkonomiske effekter af gget turisme, ligesom det i bilag 8.1 er
vist, hvordan de samfundsgkonomiske beregninger af nettonutidsverdi og intern rente kan justeres, sa
ikke inkluderede afledede effekter indgar. Det er naturligvis ogsa pa denne made muligt at inddrage
gvrige afledede effekter.

1.6 Prioriteringer

Det vil givetvis ikke blive enkelt at tage beslutninger ud fra Transportkommissionens anbefalinger.
Disse anbefalinger er ifalge sagens natur baseret pa en raeekke forudsatninger om bl.a. erhvervsudvik-
ling, befolkningsvaekst og befolkningskoncentration som naermere redegjort for i kapitlerne 3 og 4.
Kommissionen har i sine overvejelser inddraget betydningen af den usikkerhed, der altid vil veere
knyttet til den fremtidige udvikling. Som allerede anfart i afsnit 8 i Visionspapiret under overskriften
"Fleksibilitet" har kommissionen s vidt muligt afpasset sine anbefalinger efter at bevare muligheden
for fleksibilitet/tilpasning over for fremtidige udviklingsskift vaere sig i forhold til teknologi, sam-
fundsmaessig udvikling m.v.

Afgraensninger

Transportkommissionen har méttet prioritere sit arbejde for bl.a. at overholde de tidsmassige og res-
sourcemaessige rammer. Kommissionen har i forleengelse heraf valgt, at det iseer er grundlaget for de
store og afgerende trafikinfrastrukturprojekter, der er analyseret. Dette betyder, at det isar er fremti-
den for de nuvaerende atlantlufthavne Kangerlussuaq og Narsarsuag, der ssmmen med mulige alterna-
tiver er undersggt. Pa havnesiden er det primert problemstillingerne i relation til Nuuk havn, der er
analyseret. Selv med denne begransning er der i tidens lgb foreslaet si mange alternative muligheder,
at det har veeret ngdvendigt med et betydeligt antal analyser, iser i relation til Kangerlussuag. For
yderligere at begraense antallet af analyser har kommissionen pa forhand valgt at fraveelge en raekke
forslag, der ellers har varet foreslaet. Det er eksempelvis pa forhand fravalgt at undersgge, om en
havneudbygning syd for Nuuk, eksempelvis i Qaqortoq eller Narsaq, eller nord for Nuuk, eksempelvis
i Maniitsog, kunne vere et alternativ til en udbygning af havnen i Nuuk. Fravalgelsen af, at en hav-
neudbygning syd for Nuuk kunne veere et alternativ til en udbygning af havnen i Nuuk, skyldes gan-
ske enkelt, at storisen i perioden, hvor godsmangderne er starst, kan lukke for atlantskibenes brug af
havnene i Sydgrgnland. Fravalgelsen af, at en havneudbygning nord for Nuuk kunne veere et alterna-
tiv til en udbygning af havnen i Nuuk, skyldes, at det ville medfare alt for store omkostninger, idet
hovedparten af godset skal til Nuuk eller lzengere sydpa. Fraveelgelsen af udbygningen af havnen i
Narsaqg som et alternativ til en udbygning af havnen i Nuuk er ogsa begrundet i, at det kun er en be-
skeden del af godsmengden, der har endestation i Narsaq.

Selv med denne begransning er kommissionen bevidst om, at de fremlagte analyser og forslag ikke er
sa detaljerede og deterministiske langt ud i fremtiden, som der har veret udtrykt gnsker om. Dette har
overordnet set baggrund i to forhold. For det fgrste har kommissionen vurderet, at det ikke er muligt
eller tilradeligt at forsgge at fastlase infrastrukturen mange ar frem. For det andet er det kommissio-
nens opfattelse, at de analysemetoder, der er anvendt i dens hovedanalyser, efterfglgende kan anven-
des pa en relativ enkel made pa de @vrige projekter, hvor der ikke er betydelige skift i det interne rej-
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se- og transportmgnster. Nar de overordnede beslutninger om trafikinfrastrukturen savel vedrgrende
skibsfart som luftfart er truffet, er det derfor meget enklere at analysere de gvrige trafikinfrastruktur-
projekter — f.eks. efter de metoder som Transportkommissionen har anvendt med TERESA-modellen.
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Bilag 1.1 Transportkommissionens inddragelse af
afledede konsekvenser af eendringer |
trafikinfrastruktur

Niras (2010a) tager i beregningen af afledede konsekvenser udgangspunkt i "keeder af jobskift".

Job-kaeder

Job-kader er i Niras (2010a) betegnelsen for den keede af jobskift, der falger af, at der i driftsfasen
besattes et job pa aluminiumssmelteren af en hjemmehgrende. Der er i skema B 1.1.1 givet en forkla-
ring pa begrebet job-keede i et tilfeelde, hvor et job pa smelteren besattes med en hjemmehgrende, der
i forvejen var fuldt beskeftiget i et andet job i Grenland.

SkemaB 1.1.1  Job-kadebegrebet belyst med et konkret eksempel.

Det antages, at et job pa smelteren beszttes med en faglzrt, der allerede var fuldt beskaftiget i Gran-
land.

Hermed bliver en stilling til en fagleert ledig. Der er nu to muligheder i relation hertil: 1) stillingen
genbeszattes ikke, 2) stillingen genbesattes.* Safremt stillingen ikke genbesattes, er job-keaeden af-
sluttet.

Genbeseettes stillingen, er det afgarende, om stillingen genbesattes med én, der allerede er i job,
eller med én uden job. | sidstnaevnte tilfaelde stopper job-keden. Men genbesettes med én, der alle-
rede er i job, fortsetter job-kaeden.

| de job-keeder, der opereres med i det opstillede modelapparat, sondres mellem falgende grupper af
beskeftigede: mellemindkomstgruppen, lavindkomstgruppen, delvist beskaftigede samt erhvervs-
fangere og fiskere i det indenskaers fiskeri. Nar hgjindkomstgruppen ikke indgar, haenger det sam-
men med, at de ikke antages at have et indkomstincitament til at sgge arbejde pa smelteren. Der ope-
reres i befolkningen udenfor arbejdsmarkedet med fglgende grupper i modelapparatet: fartidspensio-
nister, modtagere af offentlig hjeelp samt alderspensionister. Grunden til, at ledige ikke indgéar som
en selvsteendig gruppe, er, at det kun er muligt at veere pa arbejdsmarkedsydelse i 13 uger ad gangen.
Personer med ledighedsperioder kan indga i de gvrige grupper pa arbejdsmarkedet.

Det er vigtigt at forstd, at der i job-keedebetragtningen indgar, at det er situationen fremover, der
teenkes pa. Det forudsattes saledes ikke i job-kaedebetragtningerne, at det er personer, der allerede
modtager fartidspension, offentlig hjeelp eller alderspension, der igen indtraeder pa arbejdsmarkedet,
men at det er tilgangen til disse grupper, det lykkes at reducere. Dette gaelder ogsa i et varierende
omfang i relation til de grupper, som de med job er opdelt i.

a. Genbesettelse skal overalt fortolkes bredt, idet det ikke blot omfatter, at den pageeldende stilling beszttes hos den arbejds-
giver, der afgiver en medarbejder, men ogsa omfatter, at en anden arbejdsgiver i den pagaeldende branche udvider medar-
bejderstaben med én, idet denne anden arbejdsgiver overtager arbejdet fra den arbejdsgiver, der matte afgive en medarbej-
der uden at fa en anden ansat.

Job-kede betragtningen som skitseret i skema B 1.1.1 kan benyttes til at redeggre for centrale udfor-
dringer i relation til arbejdsmarkedet og de heraf falgende gkonomiske virkninger. Jo laengere det lyk-
kes at skabe job-kader og jo stgrre spring opad pa job-keaeden, som det lykkes for de enkelte at tage,
desto starre gevinster vil den grenlandske befolkning og det grenlandske samfund fa af nye erhvervs-
projekter
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Hvor afggrende, de realiserede job-kader bliver for den gkonomiske udvikling, er i Niras (2010a) bl.a.
illustreret ved, hvor meget de offentlige finanser pavirkes af, hvorfra rekrutteringen til job-kaeden til
syvende og sidst hidrarer fra, jf. tabel B 1.1.1, hvor det er antaget, at et job pa smelteren er forbundet
med en arslgn pa i gennemsnit 300.000 kr.

Tabel B1.1.1 Indkomststigning og pavirkning af offentlige finanser af en realiseret job-kaede som af-
hangig af, hvilken gruppe rekrutteringen til syvende og sidst hidrgrer fra.

@get erhvervsindkomst, Forbedring af de offentlige
kr. finanser, kr.?
Mellemindkomstgruppen 60.000 30.000
Lavindkomstgruppen 170.000 54.000
Delvist beskeeftigede 180.000 90.000
Fartidspensionister 300.000 167.000
Modtagere af offentlig hjeelp 300.000 200.000
Alderspensionister, enlige 300.000 193.000
,:llies;zzzr;sionister fra par- 300.000 201.000
a) Via ggede indkomstskatter og lavere transfereringer.

Anm.: Tallene i tabellen er angivet i 2006 pris- og lgnniveau, hvilket ogsa galder for arslgnnen pa 300.000 kr. for et smelter-
job.
Kilde: Niras (20104, side 66).

Det skal understreges, at det som anfart i tilknytning til beregningen af tallene i tabel B 1.1.1 er taget
udgangspunkt i, at lenniveauet i gennemsnit er 300.000 kr. pr. arsveerk i de nye job. Safremt lgnni-
veauet er lavere/hgjere i de nye jobmuligheder, der betragtes, skal belgbene i tabel B 1.1.1 naturligvis
justeres ud fra udgangsniveauet pa 300.000 kr. Nar dette er udgangsniveauet, vil justeringen ret pree-
cist kunne beregnes som 43 % (summen af indkomstskatteprocenterne til landsskat: 11 %, den falles
kommunale skat: 6 % og den kommunale skat: her 26 % *?) af afvigelsen af lgnniveauet fra

300.000 kr.

Som det fremgar af tabel B 1.1.1, er det afgerende for den samfundsgkonomiske udvikling og ikke
mindst for de offentlige finanser, hvorfra den interne rekruttering kommer. Iser vil der blive tale om
betydelige stigninger i erhvervsindkomster og forbedringer i de offentlige finanser, safremt det lykkes
at nedbringe antallet udenfor arbejdsmarkedet.”® Transportkommissionen har generelt taget udgangs-
punkt i, at rekrutteringen i tilknytning til f.eks. gget turisme kommer fra gruppen af delvist beskaefti-
gede.

Et eksempel kan illustrere den fremgangsmade, som Transportkommissionen har valgt i relation til
skannet over de afledede effekter af gget turisme. | eksemplet antages, at et givet trafikprojekt farer
med sig, at der arligt kommer ekstra 1000 turister til Grgnland. Som det fremgar af tabel 3.2.6, bruger

121 2010 ligger de kommunale skatteprocenter mellem 25 og 27 %, idet to kommuner har en skatteprocent pa

25 % og to kommuner en skatteprocent pa 27 %.
¥ Transportkommissionen vil ikke sarskilt belyse de krav, som gget arbejdsudbud stiller til iseer uddannelses-
politik og arbejdsmarkedspolitik, da dette er behandlet i mange andre sammenhange.
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ferieturister, der i gennemsnit opholder sig 4 dggn, til alm. turistudgifter 4.400 kr., dvs. turistudgifter
der ikke er transportudgifter. Og effekten heraf indgar i modsetning til betalingen af selve transport-
udgifterne til operatererne ikke uden videre i trafikmodellen eller i TERESA.

@get turisme skaber gget aktivitet i gvrige erhverv

Med 1.000 turister bliver dette i alt 4,4 mio. kr. pr. ar. Den ggede efterspargsel, der primaert retter sig
mod turistoperatarer, hoteller og restauranter betyder ikke blot, at produktion og beskaftigelse stiger i
disse erhverv, men ogsa i andre erhverv. Dette kan belyses med den nye input-/output-tabel for 2004
for Grgnland. | det beregningseksempel pr. 1000 ekstra ferieturister, der er opstillet i tabel B 1.1.2, er
det antaget, at de afledede effekter kan belyses ud fra forholdene i alene erhvervet: hoteller og turister.
Den fejlkilde, der matte ligge heri, skannes at vere relativ lille i forhold til den fejlkilde, der hidrarer
fra skennet over ferieturisters opholdslenge og almindelige forbrugsudgifter.

Tabel B 1.1.2 Direkte og afledede arseffekter pa beskaeftigelse og offentlige finanser af 1000 flere fe-
rieturister om aret.

Nar alle lsnmodtagere
med en arslgn p& min.
40.000 kr. er medtaget i
i-o beregningerne®

Nar alle lsnmodtagere
med en arslgn pa min.
100.000 kr. er medtaget
i i-o beregningerne”

Nar alle lgnmodtagere
med en arslgn pa min.
150.000 kr. er medtaget
i i-0 beregningerne®

Efterspgrgsel fra yderligere

44 4.4 4.4
1.000 turistbesgg, mio. kr.
Direkte og afledede
beskeeftigelsesvirkninger 12,2 9,0 7.3
i arsveerk
Virkning pa offentlige 11 08 0.7

finanser, mio. kr.

a) Med denne afgraensning giver 1. mio. kr. til hoteller og restauranter en direkte og afledet beskeftigelse pa 2,78 arsverk.
b) Med denne afgraensning giver 1. mio. kr. til hoteller og restauranter en direkte og afledet beskeftigelse pa 2,05 arsveerk.
c) Med denne afgraensning giver 1. mio. kr. til hoteller og restauranter en direkte og afledet beskaftigelse pa 1,67 arsverk.
d) Det er lagt til grund, at forbedringen af de offentlige finanser er 90.000 kr. pr. arsveerk, idet det er forudsat, at de pageel-

dende ellers ville veere delvist beskaftigede, hvorfor deres indkomstfremgang er anslaet til 180.000 kr., jf. tabel B 1.1.1.

Beregningsgrundlag

Transportkommissionen har valgt at tage udgangspunkt i de input-output beregninger, hvor alle lgn-
modtagere med en arslgn pa min. 100.000 kr. er inddraget, ligesom det er forudsat, at beskaftigelses-
stigningen kan henfares til de ellers delvist beskaftigede. Forudseettes det yderligere, at nettorestind-
komsten udger 10 % af lgnindkomsten, betyder den direkte og afledede beskaftigelsesvirkning pa 9
arsveerk til en arslgnsstigning pa 180.000 kr., at indkomsten i samfundet stiger med: 9%180.000*1,1 =
1.782.000 kr.** Forudszttes en forbrugskvote p& 80 % ud af disponibel indkomst, en samlet direkte og
indirekte skattesats pa 50 %, samt at 50 % af forbrugsstigningen importeres, kommer der en tilsvaren-
de afledt indkomststigning.”> Med disse forudsztninger giver hver gget turistkrone, der ikke gér til
transport, en ekstra indkomststigning pé 0,85.'°

14 Faktoren 1,1 skyldes, at der er antaget, at nettorestindkomsterne ogsa @ges svarende til 10 % af de ekstra lan-

indkomster.

15 Teknisk set en indkomstmultiplikator pa 1 ud af aget indkomst.

16 Beregnet som 2*1,782 mio. kr./4.4 mio. kr. = 0,85. Faktoren 2 skyldes den (ekstra) indkomstmultiplikator pa 1.
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Over sa lange tidshorisonter, som Transportkommissionen laegger til grund for analyserne af de sam-
fundsgkonomiske konsekvenser af trafikinfrastrukturprojekter, kan der stilles spargsmal ved, om det
er retvisende at regne med sé store indkomststigninger, idet dette forudsetter, at arbejdsudbuddet ogsa
pa langt sigt bliver starre eller mere efficient, end det ellers ville vere tilfeeldet. Transportkommissio-
nen gnsker hertil at tilfgje falgende kommentarer. For det farste er der sa store strukturproblemer pa
det grenlandske arbejdsmarked, jf. ogsa Niras (2010a), at det selv i relativ lange tidshorisonter ville
veare problematisk at se bort fra disse effekter - iser i visse regioner. Transportkommissionen har dog
valgt at reducere den beregnede indkomstmultiplikator fra 0,85 til % for ikke at overvurdere effekten
iseer pa langt sigt. For det andet har Transportkommissionen kun inddraget disse effekter som supple-
rende overvejelser/argumenter i forhold til de samfundsgkonomiske rentabilitetsheregninger.

Nar betydningen af de saledes beregnede afledede effekter fortolkes, skal falgende fremdrages. Ind-
teegter fra en gget turisme antages i de undersggte sammenhange ud fra en gennemsnitsbetragtning
realiseret i alle arene i investeringshorisonten, hvor det betragtede investeringsprojekt er i brug. Disse
belgb skal derfor omregnes til nutidsverdier efter den principielle fremgangsmade, der er beskrevet i
relation til tabel 1.5.1.

Turister bidrager imidlertid ikke blot til indkomstudviklingen i det grenlandske samfund via de alm.
turistudgifter, men ogsa via erlagte passagerafgifter, idet praktisk taget alle udefra kommende turister
ankommer via fly til landet.

Passagerafgifterne er i tabel 3.2.6 anfart saerskilt. Billetindteegterne ekskl. passagertakster gar til ope-
ratgrerne, mens passagerafgifterne er indtegter for Mittarfeqarfiit og dermed indirekte for Selvstyret.
Fordelene for det grenlandske samfund af @get turisme er derfor ikke blot de indkomststigninger, der
falger af turisternes alm. forbrug, men ogsa den til passagerafgifterne knyttede brugerbetaling, idet der
dog skal fratreekkes en del svarende til de stigninger i indkeb af ravarer o. lign., der er i sig selv er
forbundet med flere passagerer gennem flyvepladserne.

Der aflegges som minimum 699 kr. i passagerafgifter, jf. tabel 3.2.6, hvorfor den samlede indkomst-
stigning pr. turist som falge af passagerafgifter forsigtigt kan anslas til 500 kr. Disse belgb skal ogsa
omregnes til nutidsverdier efter den principielle fremgangsmade, der er beskrevet i relation til tabel
15.1.

De afledede effekter af flere turister er i kapitel 6, 7 og 9 beregnet under forudseetning af, at flyopera-
terernes udgifter til transport af flere turister netop modsvares af billetindteegterne ekskl. de herigen-
nem opkreevede passagerafgifter fra disse turister. Dette fglger af, at endringen i turistsggningen er
beregnet uden for Trafikmodellen, hvorefter de afledede effekter er beregnet via TERESA-modellen.
Dette kan indebzre savel en overvurdering som en undervurdering af operatgrernes udgifter afheengigt
af, om der ma indsaettes ekstra kapacitet eller om kapaciteten bedre udnyttes.

Den eneste undtagelse herfra er i relation til analysen af evt. baneforleengelser i lulissat, hvor turis-
men betyder sa meget, at det har veeret ngdvendigt at anvende den mere komplicerede beregningsme-
tode via Trafikmodellen.

Det er i bilag 8.1 ved eksempler vist, hvordan de afledede effekter af turister er indregnet, afhangigt
af om Trafikmodellen har veeret inddraget eller gj.





