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Rapport vedr. Ilulissat lufthavn. Udbygning til en 1199 m landingsbane.

Landsstyret har pa mgde den 1. maj 2003 besluttet, at Landsstyremedlem for Infrastruktur og
Boliger tager kontakt til bade Nuuk og Ilulissat kommune med henblik pa at indlede mgder om
udvidelse af lufthavnene i de to byer.

Ved et mgde den 23. maj 2003 mellem Landsstyret reprasenteret henholdsvis ved
Landsstyremedlem for Finanser Augusta Salling og Landsstyremedlem for Infrastruktur og Boliger
Mikael Petersen og Ilulissat Kommuneas kommunalbestyrelse reprasenteret ved @konomiudvalget
enedes man om retningslinierne for en nermere undersggelse af en eventuel udbygning lufthavnen i
[ulissat.

Ved drgftelserne 1 arbejdsgruppen er bl.a. inddraget notat af 3. april ved NIRAS — Greenland A/S
(vedlagt som bilag 1), som oplyser de tekniske, beflyvningsmassige og gkonomiske forhold ved en
@ndret udformning af baneudbygningen i forbindelse med beflyvning af baner med leengde pa 1199
m eller l&ngere.

Samfundsgkonomisk vurdering

Landingsbanen forlenges til 1199 meter fra den nuvarende lengde pa 845 m. Den nuvarende bane
er anlagt efter STOL-bane konceptet. Banebredden forbliver 30 m. Sikkerhedszonen bliver 40 m til
hver side af banens centerlinie og 60 m ved hver baneende. Banen anlegges efter den sarlige
standard for flyvepladser i topografisk vanskelige omrader (fjeldomrader).

Fgr igangsetning af projekteringsarbejdet skal der tilvejebringes bedre kortmateriale, der viser to-
pografien i omradet

Statens Luftfartsvaesen har pa det foreliggende grundlag ikke kunne tage stilling til at afvige fra de
geldende krav til anleggelse af landingsbaner ved en udvidelse af landingsbanens lengde med 150
meter udover 1199 meter.

Perspektiv for kunderne

Med en udvidelse af landingsbanen i Ilulissat til 1199 meter er grundlaget lagt for en modernisering
af den interne grgnlandske beflyvning. Det betyder bl.a. at de ca. 17% af de samlede
atlantpassagerer, som har Ilulissat som slutdestination, vil kunne flyves i stgrre og mere
driftspkonomiske maskiner. Herved synes grundlaget for en rentabel transport at vare etableret.

Pa tilsvarende vis vil grundlaget for, at Ilulissat kan beflyves med moderne flytyper fra
Kangerlussuaqg og Nuuk, safremt at den ogsa udvides til 1199 meter, vare skabt. En sadan
udvikling vil gge grundlaget for, at den interne beflyvning kan ske sa gkonomisk og effektivt som
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muligt. Det er dog ikke kun i relation til indenrigsbeflyvningen, at udvidelsen skal vurderes. Ved en
udvidelse vil det vaere muligt at beflyve destinationer i Island og Canada direkte fra Ilulissat. Det vil
kunne spare passagerne for fgrst at skulle benytte indenrigsbeflyvningen for at kunne komme videre
til Island/Canada.

Et andet perspektiv med den udvidede landingsbane kunne vare at muligggre en direkte forbindelse
mellem Ilulissat og Island. Der er generel enighed om at bevare Kangerlussuaq som hovedind-
faldsport til Grgnland, men den nye struktur vil give nye muligheder for en yderligere udvikling af
trafikken - og dermed ogsa erhvervs- og turismeudviklingen.

Det kunne eksempelvis vare, at man i den nare fremtid vil kunne opleve sommerforbindelser mel-
lem Island og de steder i Grgnland, hvor der etableres 1199 meter landingsbaner. Det kunne ogsa
tenkes, at passagerer fra Danmark kunne flyve over Island og direkte til Ilulissat, som supplement
til forbindelsen via Kangerlussuaq. Séaledes vil grundlaget ogsa vare etableret for en alternativ
afvikling af den traditionelle Atlantbeflyvning mellem Grgnland og Danmark. Endelig vil det ogsa
vare muligt at modtage fly direkte fra Canada og USA.

Konkret regnes der i de samfundsgkonomiske analyser med, at der bliver indsat nye og stgrre fly
mellem Ilulissat og Kangerlussuaq. Ud fra on/off-statistikken for 2001 er det vurderet, at 29.473
passagerer (indgar i den samfundsgkonomiske beregning) har flgjet mellem Ilulissat og
Kangerlussuagq.

Det vurderes som rimeligt at antage, at passagererne sparer 100 pr. enkeltbillet (indgar i den
samfundsgkonomiske beregning), nar der vil kunne flyves med nye og stgrre fly. Samtidig vurderes
det som sandsynligt, at flybilletpriserne vil stige pa de to forbindelser, safremt der fortsat skal flyves
med Dash 7. Air Greenland A/S har som bekendt ikke lagt skjul pa, at der ved en fortsat anvendelse
af Dash 7 flyene kan ses frem til et fortsat stigende pres pa priserne pa flybilletter. Dette skyldes
som ogsa tidligere naevnt de meget kraftige stigninger i reservedelsomkostninger og de generelle
vedligeholdelsesomkostninger. Der er forudsat en fordyrelse i billetprisen pa 50 kr. pr. enkeltbillet
(indgar i den samfundsgkonomiske beregning).

Perspektiv for Hjemmestyret

For Hjemmestyrets vedkommende er perspektivet sammenfaldende med det, som er skitseret 1 Ud-
videlse af Ilulissat lufthavn til 1199 meter. Perspektivet adskiller sig ved at udvidelsen af Nuuk luft-
havn til 1199 meter forventes at vil koste ca. 50 mio. kr. (indgar i den samfundsgkonomiske
beregning), mens omkostningerne ved udvidelsen i Nuuk er vurderet til 80 mio. kr.

De ggede driftsomkostninger til vedligehold af den lidt leengere bane, vil vere marginale i forhold
til situationen i1 dag (se bilag 1). Omkostningen er i de samfundsgkonomiske beregninger fastsat til
25.000 kr. arligt (indgar i den samfundsgkonomiske beregning).

Perspektiv for kommunen

For Ilulissat har det afggrende betydning, at rammerne for en effektiv indenrigsbeflyvning etableres.
Ilulissat er som Grgnlands fgrende turistdestination aftheengig af, at man hurtigt og billigt kan
komme til og fra byen. Med en forlengelse af lufthavnen i Ilulissat er der skabt et bedre grundlag
for, at den interne rutebeflyvning kan udvikle sig i en positiv retning med hensyn til pris og service.
Desuden er der skabt grundlag for, at Ilulissat lettere kan skabe relationer til Island og Canada pa
grund af mulighed for direkte beflyvning.



Pa det konkrete plan har Kommunalbestyrelsen og Erhvervsradet i Ilulissat bl.a. fremsat gnske om
en forlengelse af landingsbanen under henvisning til, at den udggr en flaskehals i udviklingen af
turisterhvervet. Selv om kapaciteten i lufthavnen i Ilulissat ikke er fuldt udnyttet, hvad angar evnen
til at modtage Dash 7, sa er selve mgnsteret i beflyvningen et problem for erhvervets fortsatte ud-
vikling. I dag kommer alle turister ind via Kangerlussuaq, hvor den eneste direkte internationale
rute gar til og fra Kgbenhavn.

Hovedparten af turisterne kommer i dag fra Danmark, men skal stigningstakten i turismen fortsatte
er det ngdvendigt fremover, at satse pa et mere internationalt publikum. Udover at bidrage til en
stigning i antallet af turister, vil de udenlandske turister ogsa medfgre en forleenget s@son, da ferie-
perioden i de fleste lande ligger efter juli maned, der i dag er den absolutte hgjsason.

Safremt landingsbanen i Ilulissat bliver forlenget til at kunne tage fly fra Island og Canada, vil en
vasentlig forhindring for den fremtidige udvikling af turisterhvervet vere ryddet af vejen. Island
har et vidt forgrenet net af flyruter fra Nordamerika og Europa. En forlenget landingsbane ville
betyde, at turister fra andre lande end Danmark, vil kunne flyve til Ilulissat via Island, hvilket ville
billigggre rejsen og reducere rejsetiden. Island har i dag ca. 300.000 turister om aret og en forlaenget
landingsbane ville betyde, at disse turister kunne tilbydes en forholdsvis prisbillig
kombinationsrejse Island — Grgnland. Endvidere vil det ogsa vare muligt at flyve turister ind di-
rekte fra Canada, som tilsvarende vil kunne tilbydes en kombinationsrejse.

Perspektiv for operatgrerne

Ogsa for operatgrerne kan perspektivet ved en udvidelse af Ilulissat lufthavn sammenlignes med
perspektivet ved en udvidelsen af Nuuk. Perspektiverne er taet forbundet, men ogsa realiseringen af
malsatningerne for begge udvidelser, synes at vare tet forbundet. En rentabel drift af ATR 72-fly
er betinget af, at en rekke destinationer kan beflyves med den nye flytype. Disse forhold synes ogsa
at ville ggre sig geeldende med en anden operatgr og betragtningerne er saledes ikke kun baseret pa,
at beflyvningen foretages af Air Greenland A/S.

Konklusion
Den samfundsgkonomiske projektvurdering ved en udbygning af Mittarfik Ilulissat med en 1199
meter landingsbane er genstand for 2 alternativberegninger.

Basealternativet
Fortsattelse af den nuvarende lufttrafikstruktur i form af, at Air Greenland A/S bibe-
holder selskabets Dash 7 fly, med deraf fglgende stigende billetpriser pa grund af
meget kraftige stigninger i reservedelsomkostninger og de generelle vedligeholdel-
sesomkostninger.

1199-alternativet

Udvidelse af landingsbanen i Mittarfik Tlulissat til 1199 meter, som vil muligggre en
beflyvning med stgrre og mere driftsgkonomiske fly. Der vil fgrst og fremmest blive
tale om forbindelsen til Kangerlussuaq, men direkte flyvning til eksempelvis Island
vil ogsa vare en mulighed.

Hovedresultatet af den samfundsgkonomiske projektvurdering er samlet op i nedenstaende skema.



Tabel 3. Hovedresultat: Udvidelse af Mittarfik Ilulissat med en 1199 meter landingsbane.

Nutidsverdi Intern rente
mio. kr. %
Driftsgkonomisk 15 10
Samfundsgkonomisk 18 11

Kilde: Bilag 3.

Anleg af en 1199 meter landingsbane i Ilulissat vil give et driftsgkonomisk afkast afspejlet i en
nutidsvaerdi pa 15 mio. kr. og en intern rente pa 10%. Det samfundsgkonomiske afkast bliver med
en intern rente pa 11% og en nutidsveerdi pa 18 mio. kr.

Resultatet viser, at der med al tydelighed bgr arbejdes videre med projektet. Der er dog knyttet ve-
sentlige usikkerhedsmomenter til beregningerne, hvoraf de stgrste vedrgrer en ikke tilstreekkelig
viden om

¢ den gkonomiske effekt for Air Greenland A/S ved en 1199 meter bane i Ilulissat og dermed
de fremtidige billetpriser for passagererne i tilknytning til banen samt priser for transport af
fragt og post.

Air Greenland A/S har studeret det materiale, som de forelgbig har modtaget fra fabrikanten af de
fly selskabet patenker at satte ind i stedet for Dash 7 flyene. Det drejer sig om fly af typen ATR 42
og ATR 72. De meget forelgbige resultater viser, at ATR’en driftsmassigt er ca. 35% billigere end
Dash 7. Hertil kommer, at ATR 72 kan medtage op til ca. 40% flere passagerer end Dash 7.

Disse forelgbige indikationer skal dog tages med et stort forbehold, idet man i praksis oftest oplever
en darligere performance end angivet af fabrikanten. Samtidig skal der ogsa legges en del ekstra
omkostninger ved implementeringen af en ny flymodel, herunder omskoling af personale i teknisk
afdeling, flyveafdelingen, stationstjenesten m.v. Med til billede hgrer ogsa, at der ikke er taget
hgjde for den forventelige stgrre afskrivning ved en ATR 72 i forhold til Dash 7.

Finansieringsmodel

Pa mgde i arbejdsgruppen tirsdag den 3. juni 2003, blev forskellige modeller for finansiering af en
eventuel udvidelse af landingsbanen 1 Ilulissat. Ilulissat Kommune er ikke interesseret i at drive
lufthavnen, men vil imidlertid gerne udvide samarbejdet med Mittarfeqarfiit. Der blev pa mgdet
ikke drgftet muligheder for at tiltreekke eksterne investorer — hvorfor det antages, at Mittarfeqarfiit
driver lufthavnen pa de eksisterende vilkar. Den eksterne lantagning skal finansieres ved en
forhgjelse af passagerafgiften for rejsende via lufthavnen 1 [lulissat.

Sa lenge der er et tilstreekkeligt likvidt overskud i Landskassen, vil en ekstern finansiering
imidlertid betyde et gget kapitalomkostning i forhold til en ren landskassefinansieret anlegsudgift.

Der blev pa mgdet omtalt muligheden for at sgge lan hos udviklingsbanker/fonde, herunder Den
Nordiske Investeringsfond og Nordisk Industrifond. Finansiering ad denne vej fungere derfor 1
princippet pa samme made som via almindelige banker. De har dog ogsa udviklingsmassige hensyn
at tage og har derfor mulighed for at bevilge lan pa mere attraktive vilkar. Vilkarene for en eventuel
lantagning ma bero pa en forhandling — i dette oplag antages renten til at veere 6% p.a. (30 ar).




I nedenstaende fremstilles 3 eksempler med forslag til finansieringsfordeling mellem hhv.
Hjemmestyret, Ilulissat Kommune og en ekstern langiver. Etableringsomkostningerne anslas til kr.
60 mio. og passageraktiviteten i 2002 danner grundlaget for beregning af forhgjelse af
passagertaksten — se tabel 1.

Tabel 1: On/Off statistik - Ilulissat 2002

ON OFF I alt (pax)
16.287 15.651 31.938
Forslag 1:

I dette eksempel forudsettes bidrag pa hhv. 15 mio. kr. fra Ilulissat Kommune og 30 mio. kr. fra
Hjemmestyret — i alt 45 mio. kr. De resterende kr. 15 mio. finansieres via en lantagning.

Tabel 2: konsekvensberegning ved lan pa 15 mio. Kkr.

Lan Rente  |Ar (ydelsesperioder) | Arlig ydelse

kr  15.000.000 6% 30 (kr 1.089.733,67)

On/Off statistik - llulissat 2002

ON OFF Pax i alt Ekstraydelse pr. rejsende | Returrejsende
16287 15651 31938 (kr 34,12) (kr 68,24)

Som det fremgik indledningsvis, overvejes hvorvidt en lanefinansiering skal bero pa en forhgjelse
af passagertaksten for rejsende via lufthavnen i Ilulissat. Dette eksempel vil betyde godt 34 kr. mere
pr. enkelrejsende via lufthavnen 1 [lulissat.

Forslag 2:
I dette eksempel forudsettes bidrag pa hhv. 10 mio. kr. fra Ilulissat Kommune og 20 mio. kr. fra
Hjemmestyret — i alt 30. mio. kr. De resterende 30 mio. kr. finansieres via en lantagning.

Tabel 3: konsekvensberegning ved lan pa 30 mio. Kkr.

Lan Rente  |Ar (ydelsesperioder) | Arlig ydelse

kr  30.000.000 6% 30 (kr 2.179.467,34)

On/Off statistik - llulissat 2002

ON OFF Pax i alt Ekstraydelse pr. rejsende | Returrejsende
16287 15651 31938 (kr 68,24) (kr 136,48)

Forhgjelse af passagertaksten; godt 64 kr. pr. enkeltrejsende.

Forslag 3:
I dette eksempel forudsettes det, at alle etableringsomkostninger finansieres via en lantagning ved
én eller flere banker, safremt finansieringen ikke skal komme fra en offentlig myndighed.



Tabel 4: konsekvensberegning ved lan pa 60 mio. kr.

Lan Rente  |Ar (ydelsesperioder) | Arlig ydelse

kr  60.000.000 6% 30 (kr 4.358.934,69)

On/Off statistik - llulissat 2002

ON OFF Pax i alt Esktraydelse pr. rejsende | Returrejsende
16287 15651 31938 (kr 136,48) (kr 272,96)

Forhgjelse af passagertaksten; godt 136 kr. pr. enkeltrejsende.

Ovenstaende beskrevne forslag skal anskues med forbehold. Der er ikke taget kontakt til banker
eller fonde, hvorfor vilkarene for en eventuel lantagning ma bero pa en forhandling, herunder
rentesats samt krav om sikkerhed. Ligeledes er der ikke inddraget forventninger til den fremtidige
rejseaktivitet — en forventning som ma inddrages ved fastleggelse af en forhgjelse af
passagertaksten.

Der er ikke indlagt forudsatninger om, at man i anlaegsfasen optager lanene lgbende efter forbruget
pr. ar. Det er ikke indlagt forudsetninger om @ndrede drifts- og vedligeholdelsesomkostninger i
forbindelse med lufthavnen.

Forslag 4:
Endelig kan der peges pa en fuld egenfinansiering — dvs. en fuld landskassefinansiering eller ved en
forhandling af en fordelingsnggle mellem landskassen og kommunekassen.

Fordelen ved en egenfinansiering vil vare at denne ikke er rentebarende samt den principielt ikke
er athengig af lufthavnens gkonomi.

Ulemperne ved en sadan finansiering er, at de anvendte midler ikke kan bruges til andre
samfundsopgaver, at de vil vere bundet i denne investering fremover og kun blive tilbagebetalt som
et eventuelt overskud fra lufthavnen. I sidste ende en politisk prioritering.

Forhgjelse af passagertaksten: O kr. pr. enkeltrejsende.
Det er kommunens opfattelse, at billetpriserne ikke kan tale yderligere forhgjelser. En gget

lufthavnsafgift vil alt andet lige betyde forhgjede priser, medmindre udvidelsen af landingsbanen
medfgre at operatgrerne s@nker priserne tilsvarende eller lavere.



