N QEQQATA KOMMUNIA Ullog / Dato 19. februar 2010

All nr. / Brev nr. 1000037

1. nr.
w Borgmester Sull./ Sagsbeh. L/ lok. 867310

Transportkommissionen
P.O Box 909
3900 Nuuk

e-mail: ijen@gh.gl

Qeggata Kommunias heringssvar til Transportkommissionens forslag til vision

Qeqqata Kommunia er glad for at have muligheden for at afgive et horingssvar til det
foreliggende forslag til vision fra Transportkommissionen. Det sker som folge af, at
referencegruppe 1 — som Qeggata Kommunia har varet med i — besluttede at indsende
serskilte heringssvar og ikke et samlet heringssvar, hvilket bade skulle ses 1 lyset af den korte
tidsfrist og den manglende sekreteerfunktion for referencegrupperne til at sammenskrive de
mange forskellige input fra deltagerne.

Qegqata Kommunias heringssvar felger her kronologisk i forhold til Transportkommissionens
forslag til vision.

Kapitel 1: Vision

I den eksisterende Vision er der lagt vagt pa befolkningens transport, og i den sammenhang
undrer det, at ordet "sikker’ ikke indgar. Sikker transport burde indgd set i lyset af, at
transporten foregar i Arktis og i omrader med ustabilt vejr.

Mest igjefaldende er dog manglen pé *erhvervsudvikling’ i visionen. Med Selvstyrets
indferelse synes skonomisk selvbarenhed og erhvervsudvikling, at vere fokus for savel
Selvstyrets som kommunernes planlegning. Det er derfor meget markvaerdigt, at
Transportkommissionen ikke har taget hojde for erhvervsudvikling i sin vision. Det bliver
dermed mest af alt et tilbageskuende arbejde, der fokuserer pa status quo og tilrettelegger
transportstrukturen efter den historiske udvikling med forsyning og administration for gje.

Kapitel 2: Mission
I Missionen ber ligeledes indarbejdes et fokus pa erhvervsudvikling. Formuleringen

“understette den generelle samfundsudvikling” kunne méske indeholde dette, men i resten af
visionspapiret synes den generelle samfundsudvikling at veere ensbetydende med centrering af
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befolkning i de eksisterende administrationsbyer — og ikke at befolkningen vil sege derhen,
hvor nye erhvervsmuligheder giver nye selvbarne jobs.

Kapitel 3: Den grundlzggende problemstilling

Umiddelbart er der ikke problemstillinger i det skrevne, men mere i det, der er udeladt,
nemlig fokus pa erhvervsudviklingen. Det undrer, at analysen om centrering af befolkningen i
byer i Grenland contra resten af verden ikke fokuserer pa forskellen i forklaringer. Mens
byerne i det meste af verden er arnestedet for industriel og vidensbaseret vakst har den hidtil
Grenland varet baseret pa at anvende et bloktilskud. Det grenlandske bosztningsmenster 1 en
fremtidig selvbaren ekonomi kan/vil derfor vare vasentligforskellig for den hidtidige
historiske udvikling.

Den grundleeggende problemstilling ber derfor indeholde beskrivelser af og data om
cksisterende og potentiel erhvervsudvikling, der genererer valutaindtjening til landet — enten 1
form af eksport af ravarer, varer og tjenesteydelser eller i form af indtjening pa besogende
turister, forskere og lignende.

Der ber saledes i kapitlet vaere beskrivelser af sektorplanerne fra Fiskeridepartementet om
fiskeriudviklingen, fra Erhvervsdepartementet/GTE om turismeudvikling, fra
Rastofdirektoratet om olie-/gasefterforskning og -udvinding, mineprojekter samt gvrige
erhvervsprojektforventninger fra Erhvervsdepartementet s som aluminiumsprojektet og is- &
vandprojekter.

Til inspiration vedlaegges slides om olie-/gasefterforskningslicenser og potentielle miner fra
Rastofdirektoratets preesentation herom i februar 2010 samt GTEs seneste data om
udviklingen i anleb af krydstogtsanleb. I dette materiale noteres det, at eksisterende
erhvervsudvikling/-potentialer ikke er sammenfaldende med den historiske udvikling i
bosztningsmensteret. Transportkommissionen opfordres hermed til at indhente dette
materiale og fa udarbejdet analyser hos de respektive ressortomrader vedr. erhvervsudvikling,
herunder i seerdeleshed se pa udviklingen i turismen de seneste 10 ar.

Kapitel 4: Lufttrafikken: Centrale problemstillinger

Der er en reekke uheldige formuleringer, brug af datagrundlag og baggrundsviden 1 kapitlet,
hvilket selvfelgelig medferer et forkert fokus for Transportkommissionens videre arbejde.

I forste afsnit omtales vedr. atlantlufthavnene, at “beslutninger baseret pa militere
overvejelser under 2. verdenskrig, der ligger til grund for placeringen i Kangerlussuaq og
Narsarsuaq”. Det undrer, at der ikke omtales “regularitet™ og “anlegsekonomiske arsager” for
disse placeringer. Der synes saledes ingen militeere overvejelser over en placering i
Kangerlussuaq og Narsarsuaq frem for naermere beboede steder langs kysten. Der var primart
regularitet og anlegsekonomiske arsager bag valget af en placering af lufthavnene inde i
landet frem for en placering langs kysten. Hvis det udelukkende var militere drsager synes
iser placeringen af Kangerlussuaq lufthavnen i bunden af en 180 km lang fjord, der var og er
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isbelagt, og derfor ikke sejlbar i op mod halvdelen af aret som en hébles beslutning tilbage i
1940/41, isr hvad angér forsyning med braendstoffer m.v.

I andet afsnit er en tilfejelse til note 2, som er voldsom fejlbehaftet.

Dels henvises 1 starten af noten til bilag A, der kun medtager Air Greenlands passagertal for
rejsende til og fra samt i Grenland. Dermed udelades de mange flyselskaber, der enten flgj
charter til Atlantlufthavnene fra udlandet eller var pa rutebasis til disse Atlantlufthavne og
med viderebeflyvning internt i Grenland. Udover charterselskaber var der i 2006 minimum
tale om rutefly fra Arctic Travel Group og Air Iceland. Dermed anvendes helt forkerte data
vedr. flyendestationstal for Kangerlussuaq og Narsarsuaq. Iszr for Kangerlussuaq er det
betydeligt underestimeret, da Kangerlussuaq jo jf. krydstogtskibsdata er omdrejningspunkt for
passagerudskiftning for mange krydstogtsskibe og var center for Arctic Travel Groups
turismesatsning i 2006.

Dels omtales et scenarium, hvor passagererne i Kangerlussuaq som folge af mede-
/konferencecenterbesog i lufthavnen formodes at kunne flytte til enten Nuuk eller Ilulissat i
stor stil. Transportkommissionen synes ikke at have gje for, at mede-/konferencebesag i
Kangerlussuaq udger en meget lille del af flyendedestinationrejsendes mal. Langt storstedelen
af rejsende med flyendedestination i Kangerlussuaq synes at vere turister, der enten/eller eller
bade/og ensker at opleve Indlandsisen og det rige dyreliv med moskusokser og rensdyr samt
komme ombord pd/stige af et krydstogtskib ved en nasten 100% sikker atlantlufthavn. Ingen
af disse forhold synes at kendetegne Nuuk Lufthavn.

Transportkommissionen opfordres pa den baggrund til at fa udarbejdet data om formalet for
flypassagerer med flyendedestination i Kangerlussuaq. Ligeledes opfordres
Transportkommissionen at skaffe sig data om udviklingen i den grenlandske turisme 1 de
seneste 10 ar og fordelingen af turisterne pa de forskellige destinationer.
Transportkommissionen ber endvidere 1 samarbejde med GTE fa udarbejdet en international
analyse af, hvilke eksisterende grenlandske turistdestinationer, der har format til at udvikle sig
til veesentlige traeekkraefter for fremtidens turister.

I tredje afsnit er der en formulering om, at koncentrering af befolkningen i Nuuk og Ilulissat
"vel” kun brydes, hvis der opstar betydelige erhvervsaktiviteter. Formuleringen fremstar som
om Transportkommissionen ikke har tiltro en betydelig erhvervsudvikling pa baggrund af
fornevnte erhvervsaktiviteter. Safremt Transportkommissionen ikke har tiltro til en sddan
udvikling bedes Transportkommissionen gore rede for, hvorledes méalet om en selvbéren
okonomi skal realiseres i Grenland. Dette skal selvfolgelig ses i lyset af, at Selvstyret og
kommunerne har selvbaren gkonomi som deres vasentligste rettesnor for deres arbejde efter
Selvstyrets indferelse. Hvis Transportkommissionens arbejde ikke afspejler dette, sa vil der
ikke vaere sammenhang mellem de evrige offentlige sektorplanlaegninger og
Transportkommissionens konklusioner/anbefalinger.

[ skema 1 nevnes udover eksisterende struktur fem eksempler pa mulige lufthavnsstrukturer,
hvor alle fem eksempler medtager udvidelse af Nuuk landingsbane til 2200m eller 1799m.
Det synes bemerkelsesveerdigt, at daverende Nuup Kommunias anbefaling fra ultimo 2008
om en udvidelse til 1199m ikke er medtaget. Det samme forhold ger sig geeldende for Ilulissat
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landingsbane, hvor en 1199m bane ikke synes at indgé i tabellen. I den modsatte ende af
spektret undrer det ligeledes, at en landingsbane med minimum Kangerlussuaq landingsbanes
lengdemal ikke skal undersoges i resten af Grenland, nar nu Transportkommissionen omtaler
muligheden for en afvikling af lufthavnen i Kangerlussuaq.

Der henvises endvidere til kommentarer nedenfor til kapitel 7 om vejtrafikken.
Kapitel 5: Skibstrafik: Centrale problemstillinger

[ afsnit 5.1 undrer det betydeligt, at Transportkommissionen ikke finder grundlag for at se
nermere pa godsbesejlingen af mindre byer og bygder som folge af, at der er lavet en 20-arig
serviceaftale pa omradet. Safremt den eksisterende struktur er
uhensigtsmassig/samfundsgkonomisk suboptimal, sa er det jo vaerd at bemarke, at RAL er
100% Selvstyreejet, og Selvstyret internt burde kunne finde en optimal lgsning.

I den sammenhang er bemarkelsesvardigt, at Kangerlussuaq som eneste beboede sted fra
Upernavik i nord til Nanortalik i syd ikke far godsskibsanleb to gange om méneden i
abenvandsperioden men kun to gange om aret. Det synes, at vere et levn fra basetiden for
1992 og ikke udtryk for hverken behov eller principper.

I savel afsnit 5.1. og 5.2 opfordres Transportkommissionen til at se pd muligheden for at
udbyde besejlingen internt i Grenland i udbud i mindre kontrakter. Fx besejles kystbygderne i
Qeqqgata Kommunia pa passagersiden af en Nuuk baseret virksomhed uden at opgaven har
veeret 1 udbud. Det bevirker uheldigvis, at sejladsen med udgangspunkt i Nuuk oftest aflyses
eller har anlebstider midt om natten jo lengere nordpa i Qeqqata Kommunia sejladsen
foregar. Havde opgaven veret udbudt lokalt kunne der bade have varet konkurrence pé en
samlet besejling af opgaven, men ogsé have varet fremkommet forslag pa en
passagerbesejling af bygderne fra neermeste by. I hver af byer Nuuk, Maniitsoq og Sisimiut er
der flere P-godkendte bade, sa dermed ville der bade vaere en bedre besejling af bygderne iser
i forbindelse med darligt vejr. Men det kunne ogsa vare med til at sikre flere lokale P-
godkendte bade i de nevnte byer, hvilket ogsa vil vare med til at servicere turistbranchen
bedre.

Kapitel 6: Havnestruktur: Centrale problemstillinger

I kapitlet undrer det igen, at der ikke er nogen omtale af erhvervsudvikling og
eksportindtjening. En besejling af faerre havne med atlantskibe vil forringe regionernes
erhvervsforhold og erhvervsudvikling. Safremt fiskerierhvervet ikke kan fa afskibet sine
trawlerlosninger direkte til udlandet fra Aasiaat, Sisimiut og Sydgrenland ugentligt men ma
forvente tidsmassige forsinkelser (og evt. fordyrelser) vil fiskerierhvervets indtjening og
udvikling begraenses. Samme situation vil den eksisterende servicering af krydstogtskibe 1 fx
Sisimiut opleve, formentlig til ugunst for turismeindtjeningen og —udviklingen. Bemark 1
vedlagte bilag, at krydstogtskibe sejlende i internt grenlandsk farvand ikke besejler Nuuk og
derfor baserer deres forsyning pa fragtatlantskibsanleb 1 Sisimiut.
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I skema 2 undrer det, at der i eksempler pa udbygning af havnestruktur i Nuuk og Sisimiut
ikke omtales udvidelser af begge eksisterende havne. En sadan lesning kunne formodes at
fremtidssikre havnestrukturen i overskuelig fremtid indenfor en overskuelig ekonomisk
ramme. Transportkommissionen opfordres derfor til at se naermere pa scenarier med udvidelse
af de eksisterende havne.

I skema 2 undrer det, jf. tidligere omtale af manglende fokus pa erhvervsudviklingstiltag, at
en atlanthavn 1 Maniitsoq ikke omtales. Set i lyset af| at der arbejdes pa at anleegge landets
leengste kaj, og at der i sa fald vil komme betydelige mangder til og fra denne havn, undrer
det, at denne havn ikke er indtzenkt i Transportkommissionens arbejde.
Transportkommissionen opfordres derfor til at se pa hvilken betydning en kombineret
aluminiums- og atlanthavn i Maniitsoq kunne have for en kommende national havnestruktur.

Kapitel 7: Vejtrafikken: Centrale problemstillinger

Det synes indlysende korrekt som Transportkommissionen skriver, at Sisimiut-Kangerlussuaq
og Qagqortoq-Narsaq-Narsarsuaq vejene skal analyseres i tilknytning til analysen af den
fremtidige placering af atlantlufthavn(e). Transportkommissionen opfordres derfor til, at
udbygge og indarbejde kapitel 7 om vejtrafikken i kapitel 4 om lufttrafikken. Qeqqata
Kommunia stér selvfolgelig rede til at informere Transportkommissionen om vej mellem
Sisimiut og Kangerlussuag.

Kapitel 8: Fleksibilitet

Endelig kommer en sparsom omtale af erhvervsudvikling og potentialer, men desvearre efter
alle analyserne i de mere trafiktekniske kapitler. Dermed bliver erhvervstiltag som omtalt ikke
en integreret del af Transportkommissionens trafikanalyser, men en ligegyldig omtale.

I afsnit 1 synes denne ligegyldighed at skinne tydeligt igennem. Der nevnes kun potentielle
miner i Kommunegqarfik Sermersooq, heriblandt miner som Réstofdirektoratet ikke har pa
deres oversigt. Til gengaeld glimrer omtaler af miner i de tre andre kommuner samt
olieefterforskningen inkl. preveboringer i 2010 ved deres fraver. Transportkommissionen ber
give potentielle miner og olie-/gasudvinding en mere serigs bearbejdning end hvad
Transportkommissionens medlemmer kender fra sin tilfeeldige gang i Nuuk by.

I afsnit 2 ser Transportkommissionen ingen &ndringer i tendensen i bos&tningsmenstret de
kommende 50 &r, hvilket ikke synes at harmonere med de millionbeleb (tet pd milliardbelab)
private virksomheder bruger pa undersegelse af aluminiumsprojekt i Maniitsoq, olieboringer
ud for Disko og diverse mineralefterforskninger rundt om i landet. Transportkommissionen
opfordres endnu engang til at behandle erhvervspotentialer og ethvervsudviklingen serigst.

Kapitel 9: Samfundsekonomisk rentabilitet

I kapitlet fremgér vigtige pointer, bl.a. at Selvstyret understreger “gkonomisk
selvsteendighed” 1 kommissoriet samt at infrastrukturen generelt skal medvirke til at skabe og
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udvikle rammebetingelserne for okonomisk aktivitet og vaekst. Transportkommissionen
opfordres til at indarbejde disse altafgerende forudsatninger i hvert af de forgdende kapitler.

Kapitel 10: Forskel til tidligere analyser

Kapitlet fremhaever vigtigheden af at anvende en trafikmodel, hvor de forskellige trafikformer
alle kan indga, hvortil der kan knyttes trafiktider og trafikomkostninger. Dette synes meget
vigtigt, og en fremtidig trafikstruktur ber selvfolgelig basere sig pa konsensus om denne
model og de indarbejdede data om fx trafiktider og trafikomkostninger. I den sammenhzang er
det vigtigt, at regionerne far mulighed for at f& praesenteret og kommenteret pa
trafikmodellens antagelser og opbygning. Eksempelvis ber trafiktider selvfalgelig inkorporere
kystens irregularitet, hvor fx vejret 1 Nuuk lufthavn til tider giver ventetider i flere dogn i
forhold til optimale trafiktider.

Qeqqgata Kommunia ser frem til det videre arbejde i Transportkommissionen og ser frem til at

blive yderligere inddraget i arbejdet, sa Transportkommissionens viden om transportforhold
og erhvervsudvikling udenfor Nuuk eges.
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