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Kapitel

0 Forord

Globaliseringen betyder en yderligere abning af verden, som giver Gragnland nye muligheder og
nye udfordringer. En reekke forudseetninger skal dog veere opfyldt, for at Grgnland kan udnytte de
muligheder, globaliseringen giver, sa vi ikke ender som tabere i globaliseringens spil. Den
vigtigste af disse forudsaetninger er, at der findes adgang til hurtig og billig transport af bade varer
0g mennesker.

P4 Landstingets Forarssamling 2006 fremlagde Landsstyret en udbygningsplan for vores
havneanleeg og understregede behovet for, at forholdene meget snart forbedres. Det er
Landsstyrets opfattelse, at der pa Landstingets Forarssamling 2006 var bred forstaelse for disse
synspunkter, og arbejdet er allerede sat i gang.

Det er sdledes ogsa Landsstyrets forventning, at Landstinget deler den brede erkendelse af, at et
vigtigt veerktgj til at skabe gget veekst i samfundet er sunde investeringer i trafikale anlseg, som
kan yde stabile, langsigtede bidrag til gkonomien igennem billigere og bedre trafik.

| denne perspektivredeggrelse er et af de centrale spgrgsmal, hvorledes eendringer i vores
anleegsstruktur kan bidrage til at skabe en gunstig udvikling i det gregnlandske samfund. Dette
geelder bade vores havne, som er centrale elementer i den lokale erhvervsstruktur, og vores
lufthavne, som er forbindelsesledet til omverdenen bade nationalt og internationalt.

Historiske bindinger i forhold til landingsbanerne i blandt andet Narsarsuaq og Kangerlussuaq har
langt hen ad vejen, udover at veere bestemmende for vores atlanttrafik, ogsa veeret
dimensionerende for muligheder og begreensninger i vores interne lufttrafik. Antallet af
feederflyvninger og placeringen af atlantlufthavnene har fart til uhensigtsmeessig flytrafik og dyre
omladningsomkostninger. Omkring 2/3-del af passagerne skal videre til enten Nuuk eller llulissat,
og "ekstraflyvningen” til og fra Kangerlussuag, kunne, ud fra en samfundsgkonomisk vurdering,
med fordel afskaffes. Det er Landsstyrets opfattelse, at vi efter etablering af en raekke regionale
landingsbaner, senest i Paamiut, bgr kigge nsermere pa rammerne for beflyvning til og fra
Grgnland og mulighederne for at @age omsaetningen af passagerer i trafiksystemet og dermed gge
omsaetningen i de lokale erhverv.

| de senere ar har vilkarene for luftfarten i verden omkring os endret sig radikalt, blandt andet som
folge af liberaliseringen af luftfarten, den @gede konkurrence og fremvaeksten af lavprisselskaber.
Gamle flyselskaber lukker, andre bliver restruktureret og nye vokser frem, ruter bliver nedlagt og
andre opstar. Mange af de gamle flyselskaber er under pres i de fleste lande, og lufthavnene er i
hard konkurrence om at tiltreekke nye ruter og passagerer. For den almindelige borger giver det
udslag i billigere billetter og flere rejsemuligheder.

Denne dynamik er ikke til stede i det grgnlandske transporterhverv, og det er usandsynligt, at
denne dynamik vil vokse frem af egen drift. Antallet af passagerer er simpelthen for lavt. Det er
ngdvendigt med en aktiv og helhedsorienteret indsats, hvis vilkarene for den grgnlandske luftfart
optimeres, og hvor en god cirkel med stigende passagertal og lavere billetpriser skal fastholdes.



En positiv udvikling af den gragnlandske luftfart vil virke selvforsteerkende. Antallet af destinationer
og frekvenser afheenger af antallet af passagerer. Flere passagerer kan derfor gge antallet af
frekvenser og antallet af destinationer. Hgjere frekvenser og flyvninger til flere destinationer vil
tiltraekke flere passagerer. Tilgang af nye ruter kan give grundlag for ny veekst, som i sidste ende
skaber bedre transportmuligheder for vores befolkning. | denne sammenhaeng er det vigtigt at
gare sig klart, at @get rejseaktivitet pa ruter til og fra Grgnland vil f4 en afsmittende effekt pa den
interne trafik til gavn for hele landet.

Udviklingen i granlandsk Iuftfart har stor betydning for hvilke muligheder borgerne og erhvervslivet
har i de forskellige byer. Herunder hgrer naturligvis turisterhvervet, men ogsa den spirende
eksport af frisk fisk kan hgste gevinsten af en velgennemtaenkt anleegsstruktur. Selv pad omrader
som rastof og uddannelse, er der store gevinster at hente ved en mere direkte adgang til verden
omkring os. For disse dele af erhvervslivet er gode flyforbindelser helt ngdvendige, hvis
Grgnlands konkurrenceevne skal forbedres. Udover at gget turisme vil bidrage til aget vaekst pa
de enkelte turistdestinationer, vil flere turister i trafiksystemet danne grundlag for bedre og billigere
transport for grenlandske borgere. Der er derfor meget at hente ved at teenke pa fremtiden
allerede nu.

Som en indirekte konsekvens af sendringerne i trafikstrukturen fra 2006, har vi veeret vidne til en
reekke spaendende initiativer pa blandt andet Iuftfartsomradet, herunder har SAS genetableret
flyvninger til og fra Kabenhavn i sommerhalvaret. Det er sadanne initiativer, som, i samspil med
Air Greenland A/S’ eksisterende produkter og den nye rute til Baltimore, skal skubbe til
udviklingen af den grgnlandske luftfart.

Trafikstrukturen har stor betydning for hele det gregnlandske samfund og den enkelte
samfundsborger.

Det er derfor vigtigt, at vi i feellesskab etablerer en anleegsstrategi for vores trafikale infrastruktur.
En stabil og langsigtet investeringsplan for udvikling af trafikanlseggene vil sikre gennemsigtighed
og forudsigelighed, som igen vil sikre borgere, transportoperatarer, turistvirksomheder og andre
erhverv en planlaegningshorisont indenfor hvilken, nye initiativer og investeringer kan igangseettes.
Jeg vil derfor opfordre til, at vi landstingspolitikere p& de kommende samlinger drgfter os frem ftil
enighed om vores fremtidige trafikale anlaeg, og i feellesskab faestner denne enighed i et nationalt
kompromis om fremtidens trafikinfrastruktur.

Trafikstrukturen har allerede undergaet store aendringer, og meget tyder pa at eendringerne kan
blive endnu starre i &rene fremover.

Jeg haber, at Landstinget sammen med Landsstyret vil sgrge for, at disse aendringer bliver gode
gendringer.

Kim Kielsen




Kapitel

1 Formal og indhold

Landsstyrets transportpolitik skal bidrage til at na vores overordnede mal om gkonomisk
uafhaengighed.

Det var baggrunden for den handlingsplan, Landsstyret praesenterede i Trafikpolitisk Redegarelse
pa Landstingets Efterarssamling 2004, og baggrunden for neerveerende perspektivredegarelse.
Helt preecist er Perspektivredeggrelsen et led i udmgntningen af handlingsplanens fase 2
"/Endring af landingsbanestrukturen og vedtagelse af en havneudbygningsplan med fokus pa
gode forbindelser mellem landets regioner og Grgnlands trafikforbindelser til Danmark og landene
omkring 0s”.

Denne perspektivredegarelse er sdledes et samlet struktureret overblik over de mange
infrastrukturanleeg, der har veeret diskuteret de seneste ar, og kan leeses selvsteendigt. De
centrale rapporter er vedlagt som bilag. Formalet med Perspektivredeggarelsen er at vise hvilke
muligheder, vi i fremtiden bear overveje pa infrastrukturomradet.

Det er Landsstyrets klare forventning, at vi kan opna store besparelser og veekstmuligheder ved at
forbedre den grundlaeggende trafikinfrastruktur her i landet. Det var forventningen allerede, da
handlingsplanen i Trafikpolitisk Redegarelse 2004 blev fremlagt, og det er formalet med den 2.
fase i handlingsplanen, som nu gennemfares.

For at kunne hgste disse fordele bedst muligt, har Landsstyret fundet det vigtigt at udfare
grundige samfundsgkonomiske analyser af de mange infrastrukturprojekter, som er foreslaet
rundt om i landet. Derfor har Landsstyret, i samarbejde med Danmarks Tekniske Universitet, faet
udviklet et avanceret samfundsgkonomisk modelvaerktg.

Modelveerktgjet — "Trafikmodel Grgnland: Beslutningsveerktgj” den sakaldte "DTU-model” - vil
blive taget i endelig anvendelse i lgbet af efteraret 2007, og vi vil indenfor kort tid have detaljerede
beregninger af samfundets gevinster ved anleeggelse af de forskellige infrastrukturanlseg.

Inden dette sker, har Landsstyret fundet det vigtig, i samlet form, at orientere Landstinget om
hvilke projekter, der indledende vil blive undersggt, i hvilken udstraekning de forskellige projekter
allerede er undersggt, samt hvilke indledende konklusioner, der allerede kan drages pa det
nuveerende stadie. Derfor har Landsstyret udarbejdet neerveerende perspektivredegarelse.

Perspektivredeggrelsen er opbygget, som en anlaegsoversigt, hvor de forskellige projekter, med
den forelgbige viden og de forelgbige konklusioner, lsegges frem for Landstinget. Dette giver
Landstinget mulighed for at f& et godt indblik i de konkrete projekter, og giver Landstinget gode
kort pa handen, nér de videre tiltag pa infrastrukturomradet skal besluttes.

Formalet med denne perspektivredegarelse er saledes todelt.

For det ferste finder Landsstyret det vigtigt, i trad med anbefalingerne fra Det Radgivende Udvalg
Vedrgrende Grgnlands @konomi, grundigt at vurdere samfundsgkonomien i de mange
infrastrukturprojekter. Infrastrukturen bygges for at skabe veerdi for samfundet, og starrelsen af



denne veerdi er, sammen med anlsegsomkostningen, afggrende for, om det er en god ide at
anleegge infrastrukturen. Derfor er den samfundsgkonomiske analyse vigtig.

For det andet finder Landsstyret det vigtigt at preesentere sine tanker og ideer for Landstinget.
Landsstyret gnsker med denne &bne proces at invitere til konstruktivt samarbejde om
infrastrukturomradet.



Redeggrelsens indhold
| neeste kapitel, kapitel 2, findes konklusionerne fra Perspektivredegarelsen.

| kapitel 3 gives en status pa den trafikpolitiske handlingsplan, der, som naevnt ovenfor, er den
overordnede ramme for hele Landsstyrets trafikpolitik.

| kapitel 4 beskrives de konkrete anleegsprojekter, som udger prioriterede byggeklodser i en
malrettet planlaegning for optimering af centrale trafikanleeg. | dette kapitel bergres
havneudbygningsplanen, som blev drgftet pd Landstingets Forarssamling 2006, samt behovet for
at styrke de centrale passagerknudepunkter i den grgnlandske luftfart.

Landstyret har valgt at prioritere anleegsstrategien i 4 byggeklodser: Havneudbygning,
Hovedindfaldsport til Grgnland, Regionale Indfaldsporte og Lokal Trafikoptimering.

Figur 2: De 4 byggesten i Landsstyrets anleegsstrategi

De samfundsgkonomiske vurderinger

Samfundet har begreensede gkonomiske ressourcer. Det er derfor ngdvendigt at foretage en
prioritering mellem de mange investeringsforslag — og tiltag i @vrigt. For at kunne foretage en
hensigtsmaessig beslutning er det ngdvendigt med en systematisk vurdering af de enkelte
projekters fordele og ulemper.

| denne fases politiske prioriteringsproces, skal der veelges mellem forskellige
infrastrukturprojekter, og der indgar en vifte af hensyn, der har savel politisk som gkonomisk
karakter. Det kan veere hensyn af miljgmaessig og finanslovsmaessig karakter, regionalpolitiske
eller finansieringsmeessige hensyn og endelig, hensyn der har et bredere samfundsmaessigt sigte.
En del af disse indgar traditionelt ikke i en samfundsgkonomisk analyse, men supplerer i stedet
denne i den endelige beslutningsfase.



Den samfundsgkonomiske analyse er imidlertid et af de mest konkrete bidrag til
planleegningsprocessen pa trafikomradet. | den samfundsgkonomiske metode tilstreebes det at
veerdisaette fordele og ulemper. P& baggrund heraf kan et projektforslags samfundsmaessige
veerdi beregnes.

Betragtningen af trafikinfrastrukturen i et langsigtet perspektiv skal sikre, at
samfundsgkonomiske vurderinger kan friggres fra den historiske opbygning. Infrastruktur
som bibeholdes af hensyn til mere kortsigtede gkonomiske overvejelser, men som samtidig
fastholder en darlig transportakonomi, vil der sdledes kunne pavises samfundsgkonomisk
grundlag for at eendre.

| denne perspektivredeggrelse vil vurderingerne af flertallet af de preesenterede
anlaegsprojekter vaere pa et forelagbigt niveau. Projekterne er saledes mulige perspektiver for
en fremtidig udvikling. Indsigten omkring Grgnlands primeere indfaldsport og
anleegsprojekterne i Nuuk eller Kangerlussuaq er dog pa baggrund af diverse seminarer og
arbejdsgrupper noget starre, og der kan allerede nu gives klare indikationer pa, hvor det
centrale trafikknudepunkt ligger ud fra en trafikgkonomisk synsvinkel.

Efterhanden som Landstinget og Landsstyret naermer sig en egentlig beslutning, kan
beslutningsgrundlaget forfines, og geres stadig mere detaljeret. Saledes vil der ogsa i labet
af projekteringsprocessen opnas en bedre viden om de usikkerheder, der matte knytte sig til
analysen af det enkelte projekt.

Finansiering

Det er Landsstyrets holdning, at anlsegsprojekter skal veere kommercielt rentable, og det er
saledes ikke Landskassen alene, der skal finansiere nye projekter.

Som et delvist middel til finansiering, er der overvejelser om at lade de eksisterende anlaeg indga i
de selskabskonstruktioner, som skal overtage driften af de nye anlaeg. Hvis man gnsker at ga den
vej, er der dog behov for konkret lovhjemmel pa omradet.

Hel eller delvis brugerbetaling indgd ligeledes i overvejelserne omkring finansiering.
Brugerbetaling kan veere et fornuftigt instrument, da man spreder omkostningerne ved en
investering ud p& brugerne og ikke blot skatteyderne i bred forstand. En for hgj brugerbetaling kan
dog deempe eller ligefrem stoppe den forventede veekst i passagerantallet, hvilket kan starte en
ond cirkel af feerre passagerer og hgjere brugerbetaling.

Uanset finansieringsform skal der ikke herske tvivl om, at Landsstyret finder det ngdvendigt at
investere i samfundsgkonomiske sunde trafikanleeg for pa den bade at stimulere en gget vaekst
for hele samfundet. Det er dog en forudsaetning for investeringerne, at de pa sigt er rentable og
bidrager positivt til samfundet.

-10-



Kapitel
2

Konklusioner

P& baggrund af nedenstaende har Landsstyret falgende konklusioner i forhold til politikken pa
infrastrukturomradet.

» Havnerapporten blev forelagt pd& FM 2006, og Landsstyret arbejder videre med
havneudbygning pa den baggrund. Nye oplysninger har fert til starre enighed om Nuuk-
projektet og mindre aendringer mht. leemoler i Uummannag. Landsstyret arbejder for
gjeblikket sammen med Nuuk Kommune om en forretningsplan, som skal sikre
fremmedfinansiering af Nuuk Havn, sd udbygningen af Nuuk Havn ikke belaster
Landskassen.

« Det skal afggres, hvorvidt man gnsker en eller to indfaldsporte, der deekker Midt- og
Nordgrgnland. Forelgbige beregninger viser, at savel en 1.799 meter som en 2.200 meter
bane i Nuuk vil veere rentable. Med en 1.799 meter bane i Nuuk vil det veere ngdvendigt
fortsat at benytte Kangerlussuaq Lufthavn, da der ikke kan lande sa store fly i Nuuk pa en
1.799 meter bane. En 2.200 meter bane betyder derimod, at lufthavnen i Kangerlussuaq
vil veere overflgdig, da alle starre fly da vil kunne lande i Nuuk. Den samfundsgkonomisk
mest egnede lgsning i Nuuk, ser pa nuveerende tidspunkt ud til at veere en forleengelse til
2.200 meter pa den nuveerende Iufthavns placering. Det er afgarende, at der udarbejdes
en forretningsplan for lufthavnsprojektet i Nuuk, baseret pa driftsgkonomiske
rentabilitetsbetragtninger.

» Af regionale indfaldsporte viser de nuveerende samfundsgkonomiske beregninger med
hensyn til llulissat, at en forleengelse til 1.799 meter vil veere en veesentlig bedre
samfundsgkonomisk Igsning end den nuveerende lufthavn. Derfor bgr den bygges. Som
med Nuuk, er det derfor ngdvendigt, at der udarbejdes en forretningsplan for projektet
baseret pa driftsgkonomiske rentabilitetsbetragtninger. Selvom der allerede nu ses
speendende perspektiver i Sydgregnland, er der ikke noget projekt, der har vist sig
kommercielt rentabelt i en sddan grad, at Landsstyret vil anbefale et alternativ til den
nuveerende lgsning med lufthavn i Narsarsuaq og heliporte i de tre sydgr@nlandske byer.
Tasiilaq er allerede nu hovedindfaldsport i @stgrenland, og Landsstyret nedseetter snarest
en arbejdsgruppe, som med erfaringen fra de gvrige projekter, skal analysere, hvilke
samfundsgkonomiske muligheder en stgrre lufthavn eventuelt vil kunne give Tasiilag.

« | flere mindre byer og starre bygder vil anleeg af simple baner muligvis kunne spare
samfundet for store omkostninger til helikoptere. Landsstyret forventer at gennemarbejde
de forskellige forslag til simple baner og komme med en samfundsgkonomisk vurdering af
de enkelte konkrete forslag.

-11-



Kapitel Trafikpolitisk Handlingsplan -

3 status

Planleegning og gennemfgrelse af trafikinvesteringer tager tid. Fremtidens udvikling besluttes
allerede i dag og langsigtede politiske beslutninger er derfor med til at skabe en stabil og sund
planlaegningshorisont for vores transporterhverv, men ogsa for de erhverv og kunder, som er
afheengige af en velfungerende sg- og luftfart.

Toves der for laenge med at treeffe beslutninger, vil den ngdvendige planlsegningshorisont gere, at
man ma dgje med eventuelle problemer i en endnu leengere arraekke, eller i mange tilfaelde
bremse for udviklingsmuligheder, der vil veere til gavn for samfundet. Derfor fremleegger
Landsstyret denne Perspektivredeggrelse, der er en del af den trafikpolitiske handlingsplan, som
Landsstyret fremlagde i Trafikpolitisk Redeggarelse 2004.

| erkendelse af at vi hverken politisk, gkonomisk og administrativt er i stand til at forberede og
gennemfgre alle nadvendige tiltag pa én gang fremlagde Landsstyret i 2004 en handlingsplan for,
hvorledes en styrkelse af vores trafikstruktur kan sikres gennem en fokuseret og malrettet indsats.

Handlingsplanen, som blev preesenteret i Trafikpolitisk Redeggrelse 2004 og dreftet pa
Landstingets Efterarssamling i 2004, indeholder en raekke faser, hvorunder trafikstrukturen
gradvist styrkes. Det er vaesentligt at bemeerke, at faseopdelingen repraesenterer den indbyrdes
prioritering af omraderne, men at faserne tidsmaessigt vil kunne veere overlappende, hvilket vil
fremga af den felgende statusbeskrivelse.

Fase 1: Overlappende aktiviteter i trafiksystemet minimeres.
Fase 2: /Zndring af landingsbanestrukturen og vedtagelse af en havneudbygningsplan med fokus pa gode
forbindelser mellem landets regioner og Grgnlands trafikforbindelser tii Danmark og landene

omkring os.

Fase 3: Fokus pa Hjemmestyrets og samfundets kab af trafikydelser, herunder resultatkontrakter og tiltag til
sikring af en effektiv udnyttelse af samfundets ressourcer.

Fase 4: En teettere og mere dynamisk trafiksammenhaeng i den enkelte region.

Fase 5: Styrkelse af den centrale trafikplanlaegning og regulering af trafiksystemet.

Perspektivredeggrelsen er en del afhandlingsplanens fase 2 vedrgrende trafikale anleeg. De
gvrige faser er naturligvis forbundet med disse overvejelser, hvorfor status for handlingsplanen
kort er beskrevet i det fglgende.

-12-




Fase 1. Overlappende aktiviteter i trafiksystemet m  inimeres

| denne fase er indsatsen rettet imod at sikre en lgbende optimering af samfundets brug af
ressourcer til transport. Landstinget besluttede med vedtagelsen af Finansloven for 2003 og 2004
at igangsaette betydelige besparelser pa Landskassens tilskud til trafikomradet for i stedet at
styrke indsatsen pa uddannelsesomradet. En beslutning som er bakket op ved vedtagelsen af de

efterfglgende Finanslove.

Tabel 1: Trafikale besparelser i hhv. FL 2003 og FL 2004
Ar / Mio. kr. 2003 2004 2005 2006 2007
2003 - bevilling 259 259 259 259 259
Budgetregulering FL 2003 -5 -15 -25 -25
Budgetregulering FL 2004 -25 -40 -70
Bevilling efter udmgntning 259 254 219 194 164

Umiddelbart efter Landstingets Efterarssamling 2004 blev der taget fat pa at udmgnte de givne
besparelser. En besparelsesrunde som flere steder pa forhand blev madt med skepsis. 2005 var
séledes et ar, hvor udbud af servicekontrakter og overvejelser omkring besparelser gav anledning
til hardt arbejde for politikere, embedsfolk og ikke mindst for medarbejderne i de grgnlandske
trafikselskaber.

Planen er nu rullet ud, og en fornyet trafikstruktur, som arligt eger Landstingets
disponeringsmuligheder med 95 mio. kr., blev igangsat ved indgangen til 2006.

De fleste flypassagerer og sterstedelen af luftfragten transporteres uden offentlige tilskud.
Transporten udfgres pa sakaldt kommercielle vilkar. Det vil sige, at operatgren fastseetter
billetprisen, og at den pris, passageren betaler for billetten, deekker omkostningerne ved
transporten. De kommercielle trafikomrader er typisk kendetegnet ved, at der er relativt mange
passagerer, og at der er anlagt landingsbaner til fastvinget beflyvning.

| forbindelse med overvejelserne omkring udmgntning af de givne besparelser dbnede der sig
muligheder for kommerciel beflyvning af Paamiut, i fald der blev etableret en landingsbane.
Udsigten til afskaffelse af servicekontraktbetaling i forbindelse med passagertransporten til og fra
Paamiut gav mulighed for at etablere en landingsbane i byen indenfor den givne gkonomiske
ramme. Arbejdet er igangsat og landingsbanen forventes at kunne tages i brug i december 2007.

Landsstyret vil fortsat afsgge muligheder for at forbedre kapacitetsudnyttelsen og minimere
unadvendige overlappende aktiviteter. En fortsat forfalgelse af denne malsaetning for en forbedret
trafikstruktur kraever investeringer i vores trafikanleeg.

Fase 2: /ndring af landingsbanestrukturen

| fase 2 er opgaven at se neermere pa, hvorledes vi kan tilpasse landingsbane- og
havneanlaeggene til de fremtidige tekniske muligheder, til en forbedret mobilitet mellem landets
regioner og til malsaetningen om gget abenhed og samkvem i forhold til verden omkring os.
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Som tidligere nsevnt er omdrejningspunktet for denne perspektivredeggrelse fokus pa
trafikanleeggene, og redeggrelsen skal sdledes ses som et skridt pa vejen i gennemfarelsen af
handlingsplanens fase 2.

Der skal ikke herske tvivl om, at denne fase pa vejen til optimering af vores trafiksystem vil kreeve
store investeringer og vil f helt afgarende indflydelse pa, hvilken retning systemet vil udvikle sig.
Der vil sdledes ogsa veere stor politisk og offentlig bevagenhed omkring disse overvejelser. Det vil
stille store krav til samfundets evne til at skabe kompromisser og politiske resultater, hvilket er
grundlaget for en stabil og langsigtet planleegning.

Fase 3: Fokus pa Hiemmestyrets og samfundets kab af trafikydelser

| forbindelse med de nye servicekontrakter, som tradte i kraft fra 2006, blev der indarbejdet en
incitamentsstruktur i servicekontrakterne, som modsat tidligere giver trafikoperatgrerne en starre
egeninteresse i at udvikle produktet og dermed tiltreekke flere passagerer. Hjemmestyret
modtager ikke leengere del af et eventuelt overskud, ligesom landskassen ikke lsengere skal
daekke et eventuelt underskud forbundet med driften i det enkelte servicekontraktomrade.

Det spinkle kundeunderlag og ’leengden” til andre transportmarkeder, og dermed
konkurrencesituationen, kan pavirkes gennem indsatsen i fase 2, men det kan blive ngdvendigt at
sikre gget offentligt tilsyn med selskabernes monopoler i bade Iuftfarten og i sefarten.

Landsstyret har sat fokus pa Mittarfeqarfiits ydelser og bedt selskabet om i hgjere grad at
koncentrere sig om virksomhedens kerneydelser, hvilket medfarer, at blandt andet hoteldriften
skal sgges afheendet. Naturligvis er forholdene omkring lufthavnsdriften i Grgnland en markant
anderledes situation. Men udviklingen andre steder understreger behovet for velfungerende
lufthavne. Som eksempel kunne turisterhvervet i Grgnland drage fordel af billigere og mere
direkte trafik i konkurrencen med andre rejsedestinationer.

Endelig gennemfgrte Landsstyret en indbudt licitation i forbindelse med valg af den fremtidige
Basishavn i Danmark. De inviterede havne var Esbjerg, Arhus og Aalborg. Aalborg, og det viste
sig, at Aalborg Havn kunne tilbyde den bedste lgsning oven i kgbet med en arlig besparelse pa 10,5
millioner kr. i forhold til den tidligere lgsning.

Fase 4. En teettere og mere dynamisk trafiksammenhaen g i den enkelte region

Landsstyret laegger stor vaegt pa en styrkelse af sammenhaengskraften og mobiliteten i den
enkelte region. Dette kan ske ved organisatoriske e&ndringer, jeevnfor de igangveerende
overvejelser omkring kommunalreform, som blandt indebaerer mere regional selvbestemmelse pa
trafikomradet.

| forleengelse af dette arbejder Landsstyret i gjeblikket med forskellige former for kommunalt
medejerskab af de starre havne- og lufthavnsprojekter.
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Fase 5. Styrkelse af den centrale trafikplanlaegning og regulering af
trafiksystemet

Denne fase er ikke en selvstaendig fase, men udfgres sidelgbende med de gvrige faser.

Den centrale trafikplanlaegning er afggrende for beslutningsgrundlaget i forbindelse med vores
overvejelser pa trafikomradet. Ligeledes er de administrative ressourcer afggrende for, at
beslutninger sikres fuldt implementeret i overensstemmelse med de politiske tilkendegivelser.

P& denne baggrund er der startet et omfattende samfundsgkonomisk modelarbejde, hvoraf det
mest markante skridt er indgaelsen af et samarbejde med Danmarks Tekniske Universitet —
Center for Trafik og Transport omkring udarbejdelse af en elektronisk trafikmodel, som kan
bidrage til afdeekke de samfundsgkonomiske og trafikmaessige konsekvenser forbundet med
overvejelser pa det trafikale omrade. Modellen forventes at kunne tages i brug i efteraret 2007,
hvor den kan tiene som et nyttigt redskab i beslutningsprocessen omkring de stgrre
anlaegsprojekter i Grgnland.
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Konkrete anlaegsprojekter

Dette kapitel er en gennemgang af de havneanlaeg og Iufthavnsanleeg, Landsstyret pa
nuvaerende grundlag vurderer, kan bidrage positivt i indsatsen for at indfri malsaetningen om et
forbedret trafiksystem, som beskrevet i de forrige kapitler. Der er saledes tale om et katalog over
de anlaegsprojekter, Landsstyret vurderer, ber indga i overvejelserne omkring en strategi for
udvikling af de trafikale anleeg.

De 4 byggeklodser

Landsstyrets anlaegsstrategi pa trafikomradet indeholder 4 byggeklodser, som i prioriteret reekke
folge ser saledes ud:

1: Havneudbygning

2: Hovedindfaldsport til Grgnland
3: Regionale indfaldsporte

4: Lokal trafikoptimering

Opdelingen i de 4 byggeklodser skal sikre en fokuseret politisk og administrativ indsats for pa den
made at sikre, at en sektorplan bliver etableret hurtigst muligt.

2. Hoved-
1. Havneudbygning indfaldsport
til Grenland
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Byggeklods 1 — Havneudbygningsplanen

1. Havneudbygning

P4 Landstingets Forarssamling 2006, fremlagde Landsstyret en udbygningsplan for
havneomradet'.

Det er Landsstyrets opfattelse, at der i Landstinget var en bred opbakning til hovedlinierne i
planen. Landsstyret tilkendegav, at man vil indarbejde udbygningsplanen i FFL 2007 saledes, at
en videre draftelse af planen kan indga i finanslovsforhandlingerne.

Det blev desuden Dbesluttet, at genindfere hovedkonto 87.73.10 Havneanleeg som
endringsforslag til FFL 2006, for at give mulighed for indledende forundersggelser og
projekteringer i 2006.

Efterfglgende er udbygningsplanen indarbejdet som et 0-bidrag i FL2007. Hermed er der givet
mulighed for at gennemfgre de planlagte havneanleeg i det omfang de kan finansieres ved
mindreforbrug eller aflysninger p& anleegsomradet i gvrigt. Havneudbygningsplanen bliver saledes
ikke gennemfart med den oprindeligt anfarte arsfordeling, men bliver i stedet gennemfart jf.
nedenstaende plan.

Prioritet Proj ekt Overslag Status
1000 kr.
1 Ny anlgbsbro, Alluitsoq 3.500 Bevilling gives som TB 2007

1 Udvidelse af kaj, Alluitsup Paa 6.000 Vil blive sggt som TB 2007 hvis

muligt.
1 Ny atlantkaj, Fyrg, Nuuk. 3.000 Vil blive ansggt som AF 2007.
Forundersggelser og projektering. Anlaegget teenkes finansieret |

selskabsform.

1 Sisimiut atlantkaj. Udvidelse af 1.550 Etape 1 er givet som TB 2007.

reeferstikanlaeg. Etape 2 vil blive sggt som AF
1.150 2007.
2 Renovering Atlantkaj, Paamiut 7.100 Beuvilling er givet som som TB
2007.
2 Atlantkaj, Maniitsoq. Renovering ¢ 14.000 Fordelt over 4 ar.
beleegning. Vil blive sggt som TB, nar
1 Jf. Bilag 1.
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muligheden er der.

2 Ny trawlerkaj, Sisimiut. 2.000 Forundersggelser udfart.
Forundersggelser. Anlaegget teenkes finansieret i
selskabsform.
Alternativt sgges projektet
optaget i FFL 2010.
Samlet anleegssum 60.000

2 Liggekaj llulissat. 1.100 Forundersggelser udfart.
Forundersggelser. Anlaegget teenkes finansieret i
selskabsform.
Alternativt sgges projektet
optaget i FFL 2011.
Samlet anleegssum 15.000

2 Uummannag, udvidelse af 15.000 Projektet sgges optaget i FFL
containerplads og leemoler. 20009.
3 Udvidelse veerftskaj, Nuuk. 4.000
3 Tasiilag, betonbelaegning 12.000 Skal fordeles over 2 ar.
containerplads.
4 Saattut, udvidelse anlgbsbro. 4.000
4 Innarsuit, udvidelse af anlgbsbro.  5.000
4 Atlanthavn i Sydgrgnland. 2.000 Tidligst aktuelt omkring 2010.
Forundersggelser Anlaegget teenkes finansieret i
selskabsform.
Samlet anleegssum 75.000.
lalt 81.400

Den anfgrte prioritering er havnesektionens vurdering pr. 1/7 2007.

1: Haster, da havnen akut mangler kapacitet..

2: Ber gennemfares for at understatte et lokalt erhvervsinitiativ eller pa grund af et
akut renoveringsbehov.

3 Forhold der lzenge har ventet pa at blive bragt i orden..

4. @nskeligt, men kan vente.

Af hensyn til overblikket over de samlede anlsegskrav, er havneanlaeggene, som blev praesenteret
i forarets udbygningsplan, gengivet i det nedenstaende.
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Havneudbygningsplanens indhold og prioriteringer

Planen indeholder projekter for en samlet anleegssum pa ca. 630 mio. kr. Heraf vil de ca. 430 mio.
kr. til havnen i Nuuk blive sggt fremmedfinansieret, bortset fra midler til forundersggelser og
investorsggning. Anlaegssummen eksklusive midler fra fremmedfinansiering er ca. 212 mio. kr. De
enkelte projekter er tidsmaeessigt placeret efter en prioritering efter trang, og der er sa vidt muligt
tilstreebt en jeevn arsfordeling.

Det er vigtigt, at de gennemfarte infrastrukturprojekter er samfundsgkonomisk rentable.
Grgnlands gkonomiske ressourcer skal bruges pa de anlaegsprojekter med de starste trafikale og
gkonomiske gevinster for samfundet som helhed.

Nuuk havn og andre stgrre havne i Grgnland sgges finansieret af en selskabskonstruktion. De
pageeldende kommuner vil sdledes have en interesse i projekternes gennemfarelse, og deres
involvering i finansieringen af projekterne vil betyde, at Hiemmestyret kan friholde nogle midler til
andre projekter.
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Nuuk

Nuuk havn er med voldsomt stigende godsmaengder (40 % stigning siden 1999) og ligeledes et
stigende antal trawleranlgb nu presset til det yderste. | de indledende stadier af
havneplanlaegningen har der vaeret opereret med anleeg af en ny containerterminal pa
Admiralitetsgerne for 250 mio. kr. mio. kr. (1. etape).

Figur 1: Containerarealet i Nuuk
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Kilde: Redeggrelse for Havneudbygning Maj 2006

Efterfalgende har Nuuk Kommune igangsat et udredningsarbejde vedrgrende havneudbygning i
Nuuk med deltagelse af havnens interessenter.

Der foreslas anleeg af en helt ny containerhavn pa Fyrg som vist pa efterfelgende planskitse. |
forste omgang anleegges etape 1 med et containerareal p& ca. 40.000 m? Planskitsen viser
mulighederne for senere udbygninger efter behov.

Projektet indebaerer behov for fremfaring af vej fra industriarealerne ved Nuuk Imeq, udvidelse af
tunnelen ved Iggia samt visse trafikregulerende foranstaltninger ved tilslutningen til 400-meter vej.

Vejforbindelsen fra industriarealet er indeholdt i havnhebudgettet. De gvrige foranstaltninger anses
for et veere en kommunal opgave.
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Figur 2: Ny havn pa Admiralitetsgerne — Fyrg
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Kilde: Redeggrelse for Havneudbygning Maj 2006

Planskitsen viser fremtidige udbygningsmuligheder fordelt over 4 etaper. Alene 1. etape giver et
containerareal pa 40.000 m*.

Status

Udbygning af Nuuk havn er blevet behandlet af en arbejdsgruppe med deltagelse af Nuuk
Kommune og Direktoratet for Boliger og Infrastruktur. Konklusionen var, at en placering pa den
yderste af Admiralitetsgerne — Fyrg, var den bedste lgsning.

Der pagar en undersggelse af mulighederne for fremmedfinansiering gennem en
selskabsdannelse med delegation af Nuuk Kommunia, Grgnlands Hjemmestyre og private
investorer.

Sisimiut
| Sisimiut har det veeret planen at udvide atlantkajen mod gst sdledes, at der fremover vil kunne

ske samtidig anlgb af containerskib og trawlere.

Efter en neermere bearbejdning og efter drgftelse med kommunen er det fundet mere optimalt at
etablere en kaj til anlgb af starre trawlere ved at udvide den eksisterende fiskerikaj mod vest.
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Ved nedspraengning af fieldet etableres et bagareal for containerhandtering, og spreengstenene
kan anvendes til opfyld i havnekonstruktionen.

Projektet forudsaetter, at der skabes god kgreforbindelse til den eksisterende containerhavn ved
udvidelse af Umiarsualivimmut.

Figur 3: Udbygning af fiskerikaj og nedspreengning af fieldet i Sisimiut
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Kilde: Redeggrelse for Havneudbygning Maj 2006

Status
| Sisimiut er der gennemfgrt forundersggelser med henblik pa eventuel projektering i 2007-08.
llulissat

| "Samfundsgkonomiske vurderinger af foresldede havneudbygninger’ er der lagt op til, at
forholdene i llulissat havn bgr analyseres mere ngje — isser med henblik pa at forbedre forholdene
for turisterhvervet.

Landsstyret foreslog, at der snarest skal ske en udbygning af havnen i llulissat. | samarbejde med
kommunen er denne beslutning udmgntet i et forslag om at etablere en kaj mellem den
nuvaerende turistkaj og beddingsomradet. Kajen taenkes anvendt som sandlossekaj,
reparationskaj for kuttere samt liggeplads for mindre fartgjer.

Kajen vil betyde en aflastning af det steerkt belastede inderbassin og dermed indirekte en
forbedring af forholdene for turisterhvervet.
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Figur 4: Udbygning af havnen i llulissat
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Status
| llulissat er der gennemfart forundersggelser med henblik pa eventuel projektering i 2007-08.
Uummannaq

En ny containerkaj i Uummannag til 55 mio. kr. er nedprioriteret. Royal Artic Line A/S finder ikke,
at der er behov for en ny containerkaj i den nuveerende situation. Til gengeeld er der et stort behov
for udvidelse af containerarealet i Uummannag. Dette projekt indgar i planen med et belgb pa 10
mio. kr.

Landsstyret besluttede at prioritere en udbygning af havnen, idet der gnskes en sikring mod de
voldsomme kaelvningsbglger, som med mellemrum rammer havnen. Muligheden herfor
undersgges neermere. Et par leemoler vil sammen med udvidelse af containerarealet kunne
udfares for skansmaessigt 15 mio. kr.

Et alternativ kunne veere anleeg af en ny containerkaj i Spraglebugten, hvor der ikke optraeder
keaelvningsbglger. Anleegsudgiften hertil vil skensmaessigt veere 50 mio. kr.

En havn i Spraglebugten vil ligge for udsat til at kunne anvendes af mindre fartgjer, som derfor
fortsat vil vaere henvist til at ligge i den nuveerende havn og veere udsat for keelvningsbglger.

For Uummannaq geelder, at der udferes hydrauliske modelberegninger til eftervisning af de
foresldede leemolers effekt i forhold til keelvningsbalger.
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Figur 5: Udbygning af havnen Uummannaq
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Kilde: Redeggrelse for Havneudbygning Maj 2006

Status

Der er udfart hydrauliske modelberegninger for at eftervise leemolernes effekt, og det har vist
sig, at effekten er meget beskeden. Fra det radgivende ingenigrfirma Carl Bro’s rapport
citeres:

"Ud fra en samlet betragtning ma det saledes vurderes, at omend en etablering af deekmoler,
som antaget i denne undersggelse, generelt vil reducere vandspejlselevationerne inde i
Uummannag bugten, sa vil denne reduktion veere ganske beskeden. Molerne vil saledes
reducere uroen i havnebugten forarsaget af keelvende isfielde lidt, men ikke afggrende
aendre konsekvenserne af sddanne bglger for opankrede smabade i bugten.”

Der er et akut behov for udvidelse af containerarealet, og det kan ske ved den pa
illustrationen viste nedspraengning af fjeld.

Det bgr derfor overvejes at gennemfgre denne nedspreengning og at anvende
spreengstenene til leemolerne uanset, at der kun forventes en beskeden forbedring af
bglgeforholdene.

Pa laengere sigt kan en ny havn ved Spraglebugten komme pa tale.
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Sydgrgnland

En udvidet atlanthavn i Sydgrenland er ikke medtaget i ” Samfundsgkonomiske vurderinger af
foreslaede havneudbygninger”, men Royal Arctic Line A/S’ sendrede besejlingsmgnster efter
indsaettelse af "Mary Arctica” medfarer et behov for en udvidelse.

Royal Arctic Line A/S har dog udtalt, at udbygning i Sydgranland ikke ngdvendigvis skal have hgj
prioritet. Anlaegget er derfor placeret i slutningen af planlaegningsperioden. Anlaegget er med en
vis usikkerhed vurderet til 70 mio. kr.

S5 +020r02
tori/Avataq fiskeindustri

Kilde: Redeggrelse for Havneudbygning Maj 2006

Status

En ny containerhavn i Sydgrgnland ligger ifalge planen nogle ar ude i fremtiden og er derfor ikke
pt. taget under behandling. En kommende udbygning af havnen vil veere afheengig af hvilken
lgsning, der veelges i Nuuk. Hvis lgsningen bliver en sakaldt hub i Nuuk, hvortil alt atlantgods
sejles og herefter viderefordeles til de gvrige byer pa Vestkysten, vil der ikke vaere behov for sa
stort et havneanlaeg, som hvis de store atlantskibe skal leegge til havnen i Sydgragnland.
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Byggeklods 2 — Hovedindfaldsport til Grgnland

2. Hoved-
1. Havneudbygning indfaldsport
til Grenland

Det naeste centrale spargsmal i Grgnlands trafikpolitik er, om hovedindfaldsporten til Grgnland
skal veere Nuuk eller Kangerlussuag - om landets lufthavnsplacering skal bestemmes af nutidens
og fremtidens menneskelige hensyn eller fortidens militeere hensyn.

Lidt forenklet stillet op er spgrgsmalet, om besparelsen ved billigere og direkte forbindelser til den
starste passagerdestination er nok til at finansiere anlaegget af en ny lufthavn, eller om man ved
vejforbindelse til Sisimiut og viderebefordring med skibsfart kan fa en bedre trafikafvikling i landet.

Veelger man en udvidelse af lufthavnen i Nuuk, vil det medfgre en formindsket aktivitet i
lufthavnen i Kangerlussuaq og pa sigt en kraftig nedgradering. Veelger man en vej mellem
Kangerlussuaq og Sisimiut, giver den ikke mening, hvis man samtidig bygger i Nuuk. Derfor er det
naeppe realistisk med to hovedindfaldsporte.

Der er saledes 2 alternativer i behandlingerne omkring indfaldsport til Grenland: Kangerlussuaq
og Nuuk. Direktoratet for Boliger og Infrastruktur har siden 2003, nedsat en raekke arbejdsgrupper
omkring emnet.

| alt 6 projekter er blevet undersggt: 2 vejprojekter i Kangerlussuaq og 4 lufthavnsplaceringer i
Nuuk. Nedenfor beskrives kort resultaterne for de enkelte projekter.

Kangerlussuaq, med vej til Sisimiut

Dette var det farste projekt, som blev undersggt. Grgnlands Hjemmestyre og Sisimiut kommune
har i samarbejde vurderet vejprojektet, som beskrevet i kommunens "Konsekvensanalyse af en
ve] mellem Sisimiut og Kangerlussuaq”, 2003. Samarbejdet resulterede i "Arbejdsgruppens
rapport vedrgrende vejprojekt mellem Sisimiut og Kangerlussuag”, 2005°.

Der er udfgrt en del forstudier for etablering af en vejforbindelse mellem Sisimiut og
Kangerlussuag. | Sisimiut Kommunes konsekvensanalyse er der opstillet sken over
anleegsudgifterne baseret pa prisoplysninger for vejanleeg forskellige steder i Granland, Canada
og Island.

Endvidere er udfgrt en del undersggelser af terreenforhold og geoteknik mv. i forbindelse med
undervisningsprojekter ved Center for Arktisk Teknologi.

Anleegsoverslag

Da der ikke foreld et anleegsoverslag for den konkrete vejforbindelse, bad Direktoratet for Boliger
og Infrastruktur Mittarfeqarfiit-Anlaeg om at udarbejde et sadant. Mittarfegarfiit-Anleeg har i
forbindelse med de regionale lufthavne, m.v. opbygget en betydelig viden om grgnlandske forhold

2 Jf. Bilag 2.
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I relation til infrastrukturelle anlaeg. Mittarfegarfiit-Anleeg har benyttet sig af grenlandsk arbejdskraft
og grgnlandske virksomheder i denne forbindelse. Det er netop denne knowhow og vidensdeling,
Direktoratet for Boliger og Infrastruktur har gnsket at udnytte og sikre.

Anleegsoverslag - Mittarfegarfiit-Anlaeg

| notat af 16. april 2004 fra Mittarfeqarfiit beskrives anleeg og overslag i forbindelse med
vejforbindelse mellem Sisimiut og Kangerlussuag.

P& grundlag af de forelagte oplysninger samt ovennsevnte vejstandard, vejopbygning og
streekningsbeskrivelser er udarbejdet et overslag udvisende en samlet anleegsudgift p& mio. kr.
490.

Udgifterne er fordelt pa:
Vej mellem Sisimiut — Kangerlussuag, i alt 153 km mio. kr. 478
Seerlige anlaegskonstruktioner (broer og sikkerhedshegn) mio. kr. 12

Anlgegsoverslag — Rambgill

Rambgll har efter aftale med Sisimiut Kommune udarbejdet et overslag over anlsegget. Jf.
"Projektbeskrivelse og overslag — anleeggelse af ve] mellem Sisimiut og Kangerlussuaq”, maj
2004, Rambgll.

Ved udarbejdelse af overslaget er der omvendt enhedspriser pd de enkelte ydelser, der er
ngdvendige og findes tilstreekkelige til at gennemfgre et anleegsarbejde som neerveerende.
Skgnnet anlaegsarbejde i alt mio. kr. 250

Udgifterne er fordelt pa:
Vej mellem Sisimiut — Kangerlussuaq mio. kr. 240
Seerlige anlaegskonstruktioner (broer) mio. kr. 10

Evaluering af analyseoverslag

Som det fremgar af overslagene fra henholdsvis Mittarfeqarfiit og Rambgll, er der betydelig forskel
I anleegsoverslaget. Forskellen udger i alt mio. kr. 240.

Der blev den 3. august 2004 afholdt et vejseminar med repreesentanter fra Mittarfeqarfiit,
Rambgll, ARTEK/DTU, Grgnlands Hjemmestyre og Sisimiut Kommune m.fl., hvor forskere og
praktikere gennemgik den teoretiske baggrund for veje og den eksisterende viden om veje i Arktis
og Grgnland samt baggrundsmaterialet for en vej mellem Sisimiut og Kangerlussuag.
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Under Mittarfegarfiits og Rambglls gennemgang af hver deres overslagsforudsaetninger kunne
det umiddelbart konstateres, at de vaesentligste forskelle udgar falgende punkter:

« Mittarfeqarfiit forudseetter generelt vejdeemningen udfgrt som en daemning
ovenpa terreen, mens Rambgll i omrader med jord- og grusforekomster
forudsaetter en afgravning i den ene side og pafyldning i den anden side.

» Mittarfeqarfiit forudsaetter leengere karsel af anleegsmaterialerne og er derfor
dyrere pa pafyldningsposterne, mens Rambgll forudseetter al materiale
indvundet lgbende i traceen og har derfor pafyldningsposterne meget billigere.

* Mittarfeqarfiit forudseetter stejle stigninger og dermed ikke uveesentlige dele af
vejtraceet belagt med en dyr macadam-asfaltbeleegning, mens Rambgill
forudseetter, at hele traceet udfares med billig grusbelaegning.

« Mittarfeqarfiit lsegger megen veegt pa at sikre permafrostproblemer lgst, mens
Rambgill forudszetter starre indsats pa sikring af underlgb, og har flere midler
afsat til underlgb.

Endvidere fremgik det, at hverken Mittarfeqarfiit eller Rambgll har undersggt de driftsmaessige
effekter og dermed de efterfalgende driftsomkostninger ved deres respektive anlaegsoverslag.

Ny lufthavn i Nuuk

| april 2007 udkom rapporten "En teknisk, fysisk og gkonomisk vurdering af fremtidige
lufthavns-lgsninger for Nuuk og llulissat™. Rapporten blev udarbejdet i et samarbejde mellem
llulissat Kommuneat, Nuup Kommunea og Grgnlands Hjemmestyre. | rapporten gennemgas
4 mulige lufthavnsscenarier for Nuuk, disse vil kort blive gennemgaet i det felgende.

Landingsbanen i Nuuk forleenges til 1.799 meter
En forleengelse af den nuvaerende bane vurderes at koste 485 mio. kr. i 2006 priser.

En landingsbane pa 1.799 meter kan — ud over de fly, der anvendes i dag — beflyves af starre
Dash-8 fly, der kan tage op til ca. 100 passagerer, og som kan flyves direkte fra Reykjavik til
Nuuk. Endelig kan den beflyves med mindre langdistancefly, som eksempelvis den Boeing 757,
der i dag beflyver Narsarsuaq fra Kgbenhavn med ca. 200 passagerer.

Hvis der oprettes en direkte flyvning mellem Kgbenhavn og Nuuk, forventes billetprisen at blive
ca. 3.200 kr. for en returbillet eksklusive afgifter.

Den lave billetpris vil ifelge et konservativt skan give ca. 27 mio. kr. i ekstra arlige indteegter pa
turister, og ifalge det optimistiske skan give en turismeindtjening pa 224 mio. kr.

Hvis en landingsbane pa 1.799 meter i Nuuk skal give mening, skal den bruges til
atlantbeflyvning. Landingsbanen er dog for kort til, at en Airbus 330, som den, der i dag beflyver
Kangerlussuag, kan lande. Det er sdledes sandsynligt, at lufthavnen i Kangerlussuaq fortsat
benyttes, men ikke i samme omfang som i dag, da en stor del af de passagerer, der i dag lander i

% 3t. Bilag 3.
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Kangerlussuag, skal videre til Nuuk. Resultatet bliver, at landet far to atlantlufthavne til betjening af
Midt- og Nordgrgnland — to lufthavne, hvis kapacitet ikke udnyttes optimalt.

En landingsbane pa 1.799 meter i Nuuk er saledes en uhensigtsmaessig mellemlgsning, som
ganske vist vil kunne give nogle billigere billetter tii Nuuk, men som kun kan erstatte
Kangerlussuag, hvis man accepterer, at Grgnland beflyves med mindre fly end i dag.

Landingsbanen i Nuuk forlaenges til 2.200 meter
En forleengelse af den nuvaerende bane vurderes at koste ca. 670 mio. kr. i 2006 priser.

Hvis landingsbanen i Nuuk forleenges til 2.200 meter, vil den ligesom en forleengelse til 1.799
meter betyde en forleengelse af den nuveerende bane med tilhgrende opfyldning af field. 2.200
meter vurderes som den maksimale laengde for en lufthavn pa den nuveerende placering.

Lufthavnen kan beflyves af de fleste starre fly. For eksempel kan den Airbus, der i dag beflyver
Kangerlussuag, lette uden begraensninger, og den kan lande pa isglat bane med lidt mindre fragt.
En 2.200 meter lang bane vil derfor kunne erstatte den nuveerende lufthavn i Kangerlussuag.

Da de fleste starre fly forventes at kunne lande, vurderes en landingsbane pa 2.200 meter at give
de samme positive effekter, som ved de store lufthavnsprojekter. Den forventede billetpris er ca.
2.700 kr. plus afgifter for en returbillet til Kebenhavn eller New York. Det ma dog forventes, at den
endelige billetpris bliver hgjere pa grund af brugerbetaling i forbindelse med finansieringen af
landingsbanen.

Samfundsgkonomisk set vurderes dette umiddelbart som en god Igsning i Nuuk. Den har mange
af de positive effekter fra de store baner, og er vaesentlig billigere. Der er dog nogle miljg- og
byplanleegningsmaessige hensyn, som skal overvejes grundigt, inden man traeffer det endelige
valg.

Som det fremgar af Nuuk Kommunes endelige forslag tii Kommuneplan 2005-2014, vil der
indenfor planperioden skulle treeffes beslutning om, hvordan byudviklingen skal forega.

Dette vigtige valg skal treeffes ud fra afvejning af rummelighed samt gkonomiske og miljgmaessige
perspektiver for byudviklingen i de to scenarier. Placeringen af den fremtidige lufthavn vejer tungt i
disse vurderinger.

Ny landingsbane pa Angisunnguaq i Nuuk pa 3.000 met  er

Anlaeg af en 3.000 m bane i Angisunnguag er skgnnet at koste 1.925 til 2.120 mio. kr., hvoraf ca.
1.250 mio. kr. er til lufthavnen og resten til i den ngdvendige infrastruktur (vej, bro og
tunnelanleeg).

Alle almindeligt anvendte fly vil kunne beflyve denne lufthavn uden begraensninger.

| lighed med en landingsbane pa 2.200 meter i Nuuk giver denne lgsning en raekke fordele for
turismen. Den forventede billetpris og de forventede indteegter fra turisme er de samme som ved
en forlaengelse af den nuvaerende landingsbane til 2.200 meter.
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Angisunnguaqs topografi er meget kuperet. F.eks. er udspreengningsmaengderne til
lufthavnsbyggeriet beregnet til 6,7 mio. m>. Til sammenligning er udspraengningsmaengderne til
lufthavnsbyggeriet i Akia beregnet til 0,9 mio. m®.

En lufthavn pa 3.000 m i Angisunnguag vil ikke kunne udvides pa denne placering.

Den kuperede @ er séledes kun p& ca. 12 km? (ca. 4 km lang og ca. 3 km bred), hvorfor
lufthavnens placering ikke vil bidrage til byens udvidelsesbehov.

Der kan veere en raekke Kkvalitative grunde til at foretreekke denne Igsning, men
samfundsgkonomisk set, er den ikke ideel. Endvidere er det ngdvendigt med yderligere tekniske
undersggelser iseer omkring tunnelanleeg til gen, inden det med sikkerhed kan afggres, om
lzsningen er en reel mulighed.

Samlet set synes en 3.000 meter bane pa Angisunnguag at vaere et projekt, der bidrager med
begraensede byudviklingsarealer, og det kuperede terreen vil ggre byggemodningen bekostelig.

Det anbefales derfor, at der indtil videre ikke arbejdes videre med denne Igsningsmodel.

Figur 7: Ny landingsbane p& 3.000 meter pa Angisunnguaq
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Kilde: Nuuk Kommune

Ny landingsbane pa Akia ved Nuuk pa 3.000 meter

Anlgeg af en 3.000 m bane i Akia er skgnnet til at koste 1.530 til 2.050 mio. kr., hvoraf ca. 700 mio.
kr. er til lufthavnen og resten til vej- og tunnelanleeg.

Alle almindeligt anvendte fly vil kunne beflyve denne lufthavn uden begraensninger.
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Ligesom en udvidelse af den nuveerende landingsbane i Nuuk til 2.200 meter giver denne lgsning
en lang raekke fordele for turismen.

Den forventede billetpris og de forventede turismeindteegter er de samme som for en udvidelse af
den nuveerende landingsbane i Nuuk til 2.200 meter.

Figur 8: En 3.000 meter lang landingsbane p& Akia
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Akias topografi er typisk fladt terraen. Byudviklingsmulighederne pa Akia vurderes af kommunen til
at veere adskillige hundrede kvadratkilometer. Der vil veere rige muligheder for etablering af starre
virksomheder og andre arealkraevende aktiviteter.

Efterfglgende seismiske undersggelser har vist, at der ikke, som farst antaget, var field i 250
meters dybde. Saledes viser undersggelser foretaget af bade Geus, Cowi og Galathea 3, at
fieldet ligger sa dybt, at det vurderes urealistisk at kunne etablere en tunnel til Akia.

Arbejdsgruppen bag rapporten om mulige lufthavnslgsninger i Nuuk anbefalede pa den baggrund,
at der foretages yderligere undersgiske undersggelser, samt at mulighederne for
feergeforbindelse til Akia undersgges.
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Det er sandsynligt, at en lgsning med enten en feergeforbindelse eller en dybereliggende tunnel vil
blive dyrere, end lgsningen skitseret ovenfor. Det anbefales derfor, at der ikke arbejdes videre
med dette projekt.

Konklusioner for Kangerlussuaq og Nuuk

En landingsbane i Nuuk pa 2.200 meter er den samfundsgkonomisk bedste Ilgsning
sammenlignet med enlandingsbane pa 1.799 meter bane. 1.799 meter banen er for kort til pa
langt sigt at kunne sikre stabil atlantbeflyvning med omkostningseffektive fly.

Udvidelsen af den eksisterende lufthavn fra 950 meter til 2.200 meter kan anlsegsmaessigt
igangseettes relativt hurtigt, idet omradet er kendt og anlaegget indeholder ingen starre
usikkerhedselementer. Det ma forventes, at finansieringen af Nuuk 2.200 meter banen er enklere
end de to 3.000 meter baner. Der er forholdsvis fa ekstra driftsudgifter knyttet til banen. Teknisk er
det muligt at lande med Airbus 330-200, som er det samme fly som Air Greenland i dag benytter
til beflyvningen af Kabenhavn — Kangerlussuag.

Anlaeggelse af en 2200 meter bane vil ikke bidrage til byudviklingen af hverken boligomrader eller
industriomrader. Der vil derfor i lgbet af en kortere arreekke kunne opsta behov for at udvide byen
med boligomrader og industriomrader.

Air Greenland har oplyst, at jetfly vil have nedsat regularitet pa den eksisterende placering i Nuuk.
Derfor blev der igangsat tekniske undersggelser omkring turbulensforholdene ved de forskellige
landingsbaner i Nuuk. Disse undersggelser viste, at regulariteten vil ligge mellem 94,5% og 96,5%
af alle flyvninger. Det vurderes pa den baggrund, at regulariteten ikke vil influere negativt pa
beslutningen om en eventuel udvidelse af den eksisterende lufthavn i Nuuk.

Safremt der i fremtiden er behov for en starre lufthavn, er det ikke muligt at udvide Nuuk
yderligere end til de 2.200 meter. Starre fly end Airbus 330-200 har ikke mulighed for at lande,
hvilket kan afholde nogle flyselskaber fra at konkurrere pa ruterne over Atlanten.

En 3.000 meter landingsbane vil abne op for de boligomrader syd for Nuuk og vil friggre arealerne
pa og omkring lufthavnen. Der vil derfor veere boligomrader i Nuuk i de naeste mange ar. En 3.000
meter bane abner op for de fleste flytyper, og vil sdledes lette adgangen til konkurrence pa
beflyvningen af Grgnland. En 3.000 meter bane er mere fremtidssikret end en kortere bane, idet
tendensen i luftfart gar mod sterre og sterre krav til breendstofekonomi, og dermed mindre
motorkraft i forhold til vaegt. Det kan derfor af tekniske arsager pa sigt blive ngdvendigt med
laengere landingsbaner.

De to muligheder for placering af en 3.000 meter bane er dog gkonomisk set meget dyre, hvorfor
det ikke kan anbefales at ga videre med disse lgsninger.

Anbefalinger for en vej mellem Kangerlussuaq og Sis imiut samt for Nuuk Lufthavn

Vejens vigtigste indtaegtskilder er flytningen af eksisterende trafik fra luft til vej/skib. Det ma dog
konstateres, at trafikflowet er dynamisk og har aendret sig vaesentligt. Grundlaget, pa hvilket
konsekvensanalysen er bygget, er ikke lsengere det samme. Skibstrafikken eksisterer kun i
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begreenset omfang, og langt de fleste internationale passagerer gnsker at flyve til deres
destination, frem for at sejle.

Dernaest kan det diskuteres, hvorvidt skib overhovedet er interessant som passagertrafik af
tidsmaessige grunde. For alle andre end Sisimiuts borgere vil rejsetiden til Kangerlussuag blive
erstattet af minimum 3-4 timers keretur plus en sejltur, som, afhaengig af destination, kan vare
flere dage.

Et muligt resultat af en vej er, at man forsaetter den nuvaerende beflyvning til alle destinationer,
maske med undtagelse af Sisimiut, hvor en times flyvetur erstattes med en tre timers karetur.
Hvor realistisk denne Igsning er, afhaenger naturligvis af hvor meget det koster at benytte vejen,
hvilket igen afhaenger af, hvorledes vejen er finansieret.

Ud fra et rent trafikekonomisk synspunkt er der saledes intet, der taler for at lade vejen fra
Kangerlussuagq til Sisimiut veere en del af hovedindfaldsporten til Grgnland.

At vejen maske kunne veere interessant i forhold til turisme- og erhvervsudviklingen i
Kangerlussuag, og at Kangerlussuaq maske ville kunne udvikles som selvsteendig
turistdestination med en nedgraderet lufthavn, er et andet spargsmal, som ikke bgr bestemme
hovedindfaldsporten for resten af Grgnland.

Beslutter man at anleegge en Atlantlufthavn i Nuuk, vil man derimod kunne opna en meget stor og
varig besparelse ved kun at flyve 1 gang fra Nuuk frem for farst at flyve til Kangerlussuaq og
derfra videre. Denne Igsning vil samtidigt ikke medfgre veesentlige gener for den gvrige trafik.
Spargsmalet er s, om besparelsen er stor nok til at finansiere lufthavnen.

Hvilken lufthavnslgsning, der er mest egnet, afhaenger af, hvad der gnskes for Nuuk. Skal
anbefalingen veelges ud fra et rent trafiksynspunkt er en 2.200 meter bane at foretraekke. Den er
relativt overkommelig at bygge, og kan stort set det samme, som de helt store baner.

Det skal understreges, at en Atlantlufthavn i Nuuk vil betyde gget trafik til Grgnland, og derfor
ogsa gget trafik til de gvrige destinationer — dog naturligvis undtaget Kangerlussuag.
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Byggeklods 3 — Regionale indfaldsporte

2. Hoved-
1. Havneudbygning indfaldsport
til Grenland

Formalet med fremtidige nye lufthavne er at gare det muligt at beflyve Gragnland pa en enklere og
billigere made. Det skal resultere i billigere billetter og flere turister. Hvis ikke en bedre og billigere
beflyvning er mulig, giver det ingen samfundsgkonomisk gevinst at bygge eller udvide et
trafikanleeg.

Nar hovedindfaldsporten er pa plads, bgr man derfor diskutere de omrader med szerlig behov for
direkte adgang — for eksempel af hensyn til turistudviklingen.

Ligesom Nuuk, der som hovedstad er landets centrale knudepunkt, betragtet ud fra de
transportmaessige behov, er llulissat, Qaqgortoq og Tasiilaq centrale transportknudepunkter i deres
respektive regioner — og centrale for turismen i henholdsvis Diskobugten, Sydgrgnland og
@stgrenland.

Landsstyret vil derfor undersgge om trafikmeengden i disse 3 omrader er sa stor, at den kan
berettige en selvstaendig indfaldsport med direkte Atlantbeflyvning.

Derfor har Landsstyret medtaget llulissat i arbejdsgruppen vedr. Nuuk og llulissat lufthavne og
dnedsat en arbejdsgruppe vedrgrende Infrastrukturudvikling i Sydgrenland. | den nsermeste
fremtid vil Landsstyret endvidere nedseette en arbejdsgruppe vedrgrende trafikudviklingen i
Tasiilag.

De forelgbige resultater er preesenteret nedenfor.
Ny lufthavn i llulissat
Landingsbanen i llulissat forleenges til 1.199 meter

Den eksisterende landingsbane forleenges til 1.199 meter. Prisen vurderes at blive 56 mio. kr. i
2006 priser.
En landingsbane pa 1.199 meter kan ud over de maskiner, der kan beflyve den nuveerende bane, ogsa

beflyves med starre Dash-8 fly, med op til ca. 100 passagerer, der eksempelvis kan flyve direkte til llulissat
fra Reykjavik. Dette muligger billigere atlantbeflyvning via Reykjavik.

Den lavere billetpris vil ifglge det konservative skegn give ca. 16 mio. kr. i ekstra arlige indteegter pa turister,
og ifglge det optimistiske skan give en turismeindtjening pa 40 mio. kr.

Fragtmaengden i disse fly er dog begraenset, og det bar derfor overvejes at indseette dedikerede fragtfly til
eksport af fersk fisk via Reykjavik, hvorfra der allerede i dag foregar en stor fiskeeksport. Dette vil kunne
medfgre forbedret adgang til flyfriske varer for bade lokalbefolkningen og den voksende turistindustri.
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Figur 9: Placering af 1.199 meter landingsbane
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Landingsbanen i llulissat forleenges til 1.799 meter bane.

Landingsbanen anlsegges i tilknytning til og umiddelbart nord for den nuvaerende lufthavn. Der er
ogsa alternative placeringsmuligheder indenfor rimelige anleegsgkonomiske rammer.
Regulariteten forventes at vaere meget hgj, og prisen vurderes at blive 670 mio. kr. i 2006 priser.

Figur 10: Placering af 1.799 meter landingsbane
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En landingsbane pa 1.799 meter bane kan i tillaeg til de maskiner, der kan beflyve de nuveerende
baner, ogsa beflyves med starre Dash-8 fly, med op til ca. 100 passagerer, der for eksempel kan
flyve direkte til llulissat fra Reykjavik. Endelig kan den beflyves med mindre langdistancefly, som
eksempelvis den Boeing 757, der i dag beflyver Nasarsuaq med ca. 200 passagerer. Disse Vil
kunne flyve direkte til for eksempel Kgbenhavn eller New York.

Hvis landingsbanen udbygges til 1.799 meter, og der oprettes en direkte atlantbeflyvning,
forventes billetprisen for en direkte passagerbeflyvning at blive ca. 3.200 kr. for en returbillet
eksklusiv brugerbetaling til finansiering af anleegget.
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Den lave billetpris vil ifglge det konservative skan give ca. 34 mio. kr. i ekstra arlige indteegter pa
turister, og ifelge det optimistiske skan give en turismeindtjening pa 85 mio. kr.

Maengden af fisk, der kan flyves ud af llulissat med de mellemstore atlantfly, er dog begraenset, og
derfor bar det overvejes at indseette dedikerede fragtfly til direkte eksport af fersk fisk. Det ville
kunne betyde meget bedre adgang til flyfriske varer for bade lokalbefolkningen og den voksende
turismeindustri.

Sydgrgnland

Grgnlands Hjemmestyre har i samarbejde med de 3 sydgrgnlandske kommuner iveerksat en
undersggelse af mulighederne for en omstrukturering af den trafikale infrastruktur i Sydgrgnland”.

Arbejdsgruppen har vurderet mulighederne for etablering af en ny atlantlufthavn placeret
forskellige steder omkring Qacortog, etablering af sméa landingsbaner i hhv. Nanortalik, Qaqortoq
og Narsagq, etablering af et egentligt vejnet i regionen, samt udvidelse af de eksisterende havne.
Forudsaetningen for etableringen af ethvert nyt anlaeg er, at det er kommercielt rentabelt. Det vil
sige, at en given lgsning pa sigt bedre skal kunne betale sig end den Igsning, der benyttes i dag.

| arbejdet indgér endvidere muligheden for placeringen af en eventuel atlanthavn placeret i enten
Narsaq eller Qagortog.

Veje

| forhold til resten af landet findes der i Sydgrenland et efterhanden udbygget vejnet, specielt
omkring fareholderstederne. Muligheden for at forbinde de allerede eksisterende veje til et
komplet vejsystem undersgges i sammenhaeng med etableringen af en forbindelse mellem
Qaqortoq og Narsag. Afstanden mellem Qaqortoq og Narsaq er ikke sd stor, og inkluderes
Narsarsuaq i en vejforbindelse mellem de to byer, vil en stor del af den sydgrgnlandske befolkning
have mulighed for at transportere sig til atlantlufthavnen. Endvidere er der flere turistmaessige
sevaerdigheder pa straekningen, som vil blive langt mere tilgeengelige med etableringen af en vej.

Direktoratet for Boliger og Infrastruktur er i samarbejde med islandske vejingenigrer i feerd med at
udarbejde vejstandarder baseret p& anlaegspriser for forskellige terreensituationer. Disse tal
forventes at foreligge i slutningen af 2007, og det vil herefter veere muligt at foretage endelige
beregninger pa, hvor meget en given vejstraekning vil koste. Skegn baseret pa forelgbige tal viser
dog falgende priser:

To-sporet vej mellem Qagortoq og Narsarsuaq | 1,6 milliarder kr.

To-sporet vej mellem Narsaq og Narsarsuaq 500 millioner kr.

To-sporet vej mellem Narsaq og Qaqortoq med | 159 millioner kr. i anleeg — driftsomkostninger til

* Jf. Bilag 4.
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feergeforbindelse feergen er ukendt.

To-sporet vej mellem Narsag og Qaqortoq via | 1,4 — 1,7 milliarder kr.
gerne lllutalik, Qanngui, lllukasik og Kingittoq
(m. tunneller)

Vej mellem Nanortalik og Nalulag-minen 35 — 105 millioner kr. afheengig af vejstandard
og terraenforhold.

Overslag for regionale lufthavne i Sydgrgnland

Prisen pa en regional lufthavn i Sydgrenland afheenger kraftigt af, hvor stor en lufthavn man vil
bygge. Man har i 2004 undersggt mulighederne for en 1.199 meter regionalbane, med muligheder
for beflyvning af eksempelvis de stagrre Dash-8 modeller til Reykjavik og naturligvis resten af
Grgnland. En landingsbane i denne stgrrelsesorden opfylder kravene til en regional lufthavn,
hvorved Narsarsuaq mister sin eksistensberettigelse. Med en eventuel nedleeggelse af
Narsarsuaq lufthavn mister regionen sin atlantlufthavn og dermed den direkte kontakt til den
gvrige verden.

En anden mulighed er at bygge en starre lufthavn, og meget forelgbige anleegsoverslag tyder pa,
at man kan bygge en 1.799 meter bane i Qagortoq til ca. 900 mio. kr. En sadan lufthavn vil give
mulighed for direkte turistbeflyvning af Sydgrenland for eksempel med maskiner af den type, man
i dag bruger til og fra Nasarsuag.

En tredje mulighed er at anlsegge 799 meter grusbaner i henholdsvis Narsaq, Qaqortoq og
Nanortalik. Et groft sken angiver, at den samlede pris for de tre baner til sammen vil veere i
omegnen af 300 millioner kr. P& sddanne baner kan der lande flys som de DASH-7, som i dag
betjener store dele af kysten. Som med en 1.199 meter bane placeret i Qagortoq vil behovet for
en landingsbane i Narsarsuaq forsvinde, hvorved regionen mister sin atlantlufthavn.

Tasiilaq

Grgnlands gstkyst udger en seerlig udfordring. De store afstande, forholdsvis fa indbyggere og
ikke mindst historisk betinget beliggende landingsbaner stiller seerlige krav til materiel og
beflyvningsmanster.

Turismeudviklingen og den forholdsvis korte afstand til Island har imidlertid betydet, at lufthavnen i
Kulusuk er én af landets travleste og ma i turistmaessig sammenhaeng betegnes som en
vaesentlig indfaldsport til Grgnland. Lufthavnens kapacitet vil med den forventede stigende
aktivitet have sveert ved at tilbyde tilfredsstillende terminalforhold for passagerer og turister.
Yderligere vil en asfaltering af den eksisterende bane og/eller en forleengelse give adgang til flere
og starre flytyper.
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Kilde: Ammassalik Kommuneplan

Forbedringerne af flyvepladsen i Kulusuk har gget regulariteten samtidigt med, at det nu ogsa er
muligt at benytte flyvepladsen om natten. En opgradering af heliport og helikopterbetjening vil i
den forbindelse give samme muligheder for beflyvning om natten og sa vidt muligt en forbedring
af regulariteten.

Konklusioner for llulissat, Sydgr@gnland og Tasiilaq

En 1.199 meter bane i llulissat vil &bne op for at direkte beflyvning fra de naermeste udenlandske
destinationer, f.eks. Reykjavik, med mindre fly som Dash-8. Det vil ikke vaere muligt at flyve over
Atlanten til f.eks. Danmark eller USA.

En 1.799 meter bane i llulissat vil abne op for direkte atlantbeflyvning til f.eks. Kebenhavn og New
York med jetfly. En Boeing 757, som i dag beflyver Narsarsuaq med omkring 200 passagerer Vil
kunne anvendes pa en 1.799 meter bane i llulissat.

Der findes mange interessante projekter i Sydgregnland, dog viser de forelgbige beregninger, at
etableringen af nye infrastrukturanleeg i regionen vil veere forbundet med meget store
omkostninger. En ny atlantlufthavn placeret i Qaqortoq vil veere meget dyr set i forhold til den
nytte, lufthavnen vil bringe regionen set som et hele. Anleeg af mindre lufthavne vil betyde, at
Narsarsuaq mister sin eksistensberettigelse, hvorved Sydgranland mister sin atlantlufthavn. Et
andet spaendende aspekt er anleeg af veje i regionen. Etableringen af veje er dog forbundet med
en reekke forhindringer i form af klipper, der skal spraenges veek og vand, der skal passeres pa
den ene eller anden made. Endelige beregninger pa vejanleeg afventer tal for vejstandarder i
Grgnland, som forventes at veere klar i lgbet af 2007.

| Ammassalik Kommuneplan 2005-2016 peger kommunen pa en reekke alternative muligheder,
fra en forbedring af de eksisterende forhold til en nyetablering af en landingsbane ved Tasiilag.
Landsstyret gnsker i samarbejde med Ammassalik Kommune at nedseette en arbejdsgruppe,
som i lyset af de fortsat stigende passagermeaengder skal undersgge perspektiverne i kommunens
forslag, herunder de samfunds- og driftsgkonomiske gevinster og ulemper ved investeringer i den
trafikale infrastruktur.
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Anbefalinger for llulissat, Sydgrgnland og Tasiilaq

Arbejdsgruppen vedragrende lufthavne i Nuuk og llulissat peger pa en 1.799 meter lufthavn som
det bedste samfundsgkonomiske projekt for llulissat. For llulissat vil en 1.799 meter bane, selv ud
fra en konservativ vurdering, kunne betale sig selv i form af ggede turismeindteegter. Det ville en
1.199 meter bane ogsa kunne, men da de samfundsgkonomiske gevinster pa leengere sigt er
starst ved den store lgsning, anbefales at bygge en 1.799 meter bane. En sadan bane muligger
charterflyvning direkte til llulissat fra Europa og Nordamerika, og muligger direkte eksport af fersk
fisk til oversgiske markeder.

Arbejdsgruppen vedrgrende infrastrukturprojekter i Sydgranland konkluderer, at etablering af nye
lufthavne er forbundet med sa& store omkostninger, at en status quo foretreekkes med fortsat
regional- og atlantbeflyvning til Narsarsuag og helikopterbeflyvning i resten af regionen. Det
understreges dog, at der er tale om et gjebliksbillede, hvilket indebzerer, at forudsaetningerne for
beregningerne kan aendres, hvis eksempelvis nye miner etableres i omradet med deraf fglgende
stigende passagergrundlag. Endvidere vil lufthavnen i Narsarsuaq pa lang sigt skulle renoveres,
og nér det bliver aktuelt, vil det vaere oplagt at foretage en revurdering af placeringen af en
lufthavn i eksempelvis Qaqortoq.

Der er tilsyneladende muligt at anlsegge en flyveplads ved Tasiilaq af samme eller bedre kvalitet
end flyvepladsen i Kulusuk. Det anses ikke for en hasteopgave at anleegge en ny flyveplads i
Tasiilaq, men pa leengere sigt kan det pa grund af de stigende trafikmaengder veere en rigtig
lgsning.
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Byggeklods 4 - Lokal trafikoptimering

2. Hoved-
1. Havneudbygning indfaldsport
til Grenland

Ser man bort fra de store planer, er der ogsa mindre investeringer, som ikke vil pavirke
valget af trafikinfrastruktur, men som vil vaere en god ide at gennemfgre uanset hvilket
system man veelger — simpelthen fordi de umiddelbart kan betale sig.

De trafikoptimeringsmuligheder, som er interessante i anleegssammenhaeng, er
hovedsageligt de mindre, sakaldt simple baner rundt om i landet. Fordelen ved disse baner
er for det fgrste, at de kreever mindre driftsomkostninger end de regionale lufthavne, for det
andet giver mindre fly en hgjere frekvens, hvilket er en fordel i de tyndt befolkede omrader af
landet.

Anlaeggelsen af en landingsbane i Ittoggortoormiit er seerlig interessant. Dels fordi den
muligger udfasning af helikopteren i omradet, og dels fordi den forventes at kunne flytte en
del af den turismeaktivitet, der i dag foregar pa Nerlerit Inaat og i Mestersvig ind til
Ittogqortoormiit by.

Feelles for disse mindre projekter er, at de kun pavirker infrastrukturen lokalt, og derfor lettere
kan vurderes uafheengigt af de gvrige projekter.

Flytning af landingsbanen ved Nerlerit Inaat til Uj  arassuit (Ittoggortoormiit)

| 1985 anlagde ARCO en lufthavn ved Nerlerit Inaat (Constable Pynt) til brug i forbindelse
med olieefterforskning. Lufthavnen overgik til Grgnlands Hjemmestyre i 1991. Siden 1985
har der veeret rutetrafik mellem denne lufthavn og det gvrige Grgnland og Island, og der har
veeret forbindelse videre til Ittoggortoormiit med helikopter. Lokalt er der udtrykt gnske om
anleeg af en lufthavn teettere pa byen.

Til forbedring af transportgkonomien i @stgrgnland undersgges det gkonomiske grundlag for
flytning af lufthavnen. Omkostningen i forbindelse med helikopterdistriktsbeflyvningen i
Ittogqgortoormiit er i 2006 pa omkring 6 mio. kr.

En ny lufthavn skal kunne betiene samme trafik som Nerlerit Inaat, som derefter ma
paregnes nedlagt. Landingsbanen i Nerlerit Inaat er 1.000 meter med grusbelaegning, og er
en instrumentbane forsynet med radiofyr og banelys.

Ved kortstudier er der fundet flere mulige lokaliteter i naerheden af byen til en ny
landingsbane. Se nedenstaende tabel for beskrivelse af lokalitet og overslag.
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Overslag for 1.000 m grusbane, placeringsforslag A, BogC

Benaevnelse | Lokalitetsbeskrivelse overslag(mio. kr.)

Bane A Bane A ligger ca. 4 km nord for Uunarteq og med retning ca.
nord-syd. Banen ligger i et relativt fladt strandomrade, domineret
af grusaflejringer og med lidt fjeld i overfladen. Banen kan 126
udbygges til 1199 meter og til instrumentindflyvning med lavere
minima.

Bane B | samme omrade som bane A, med retning ca. nordvest-sydgst.
Banen kan udbygges til 1199 m og til instrumentindflyvning med 132
lavere minima.

Bane C Nordvest for byen er der et stort elvdelta, hvor bane C er placeret 101
med retning ca. nordvest-sydgst.

Banen kan udbygges til 1.199 meter, men der kan ikke udfares
instrumentindflyvning med lave minima. 104

Kilde: Trafikanleeg, Anleegsbeskrivelse og -overslag” (delopgave: lufthavn i Ittogqgortoormiit), 27. maj 2004, Mittarfeqarfiit

En lufthavn ved Ittogqortoormiit forventes, udover at give hurtigere og billigere transport ind
og ud af kommunen, at forgge regulariteten af beflyvningen, og samtidig give en stigende
turismeindtjening.

Der er nedsat en arbejdsgruppe som i lgbet af efteraret skal aflevere en rapport, der viser en
samfundsgkonomisk vurdering af fordele og ulemper samt det gkonomiske grundlag for at
oprette en ny hovedindfaldsport til Nationalparken.

Anlaeggelse af simple landingsbaner

Mulighederne for anlaeggelse af simple landingsbaner i en reekke af de mindre byer kan vise
sig at veere hensigtsmaessig ud fra en trafikgkonomisk synsvinkel, hvis det derved bliver
muligt at udfase en helikopter.

Med det formal at fa klarlagt, hvorledes der gennem en revision af de teknisk/operationelle
krav kan opnas en veesentlig reduktion af det nuvaerende omkostningsniveau for anleeg og
drift af landingsbaner i Grgnland, blev der i 2000 nedsat en arbejdsgruppe med deltagere fra
savel Danmark som Grgnland.

Arbejdsgruppen, der bestod af deltagere fra Mittarfeqarfiit og Statens Luftfartsveesen,
afleverede deres rapport i 2001 ("Rapport fra arbejdsgruppen vedrgrende lufthavne i
topografisk vanskelige omrader”), som kort fortalt konkluderede, at der er mulighed for at
udbygge det grgnlandske lufthavnsnet med pladser af en mere "simpel” form end de hidtil
etablerede. | takt med udviklingen og efterspgrgslen vil de simple baner med tiden kunne
udbygges og overga til egentlig ruteflyvning med stgrre fly — ligesom nuvaerende regionale
lufthavne kunne overvejes nedgraderet.
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@konomisk set har de mere simple baner fglgende fordele:

* Investeringen vil (afhaengig af banebelaegning m.v.) veere billigere end omkostningerne
ved etablering af en Iufthavn af samme type som lufthavnene i Maniitsoqg, Sisimiut,
Aasiaat, Qaarsut og Upernavik.

* De samlede driftsomkostninger vurderes til at blive minimeret vaesentligt.

Driftsmaessige omkostninger ved en ny og mindre flytype skal opvejes imod besparelserne pa
lufthavnsdriften, besparelser ved ikke pa sigt at skulle forleenge eksisterende landingsbaner samt
besparelser ved omleegning af helikoptertransport til transport med fastvingede fly. Det vil saledes
ikke veere hensigtsmaessigt, at resultatet ved en sadan omleegning blot betyder flytning af
lufthavnsomkostninger til flydriftsomkostninger.

Afrunding

Som det fremgar af dette kapitel, er der flere gode muligheder for en styrkelse af trafikstrukturen
ved etablering af nye anleeg.

Nar det er sagt, ma det samtidig konstateres, at investeringer i den trafikale infrastruktur udger en
vaesentlig del af de samlede offentlige investeringer. Den fremtidige infrastruktur skal sikre den
ngdvendige mobilitet til fortsat udvikling samt en sund transportgkonomi til gavn for erhvervsliv og
befolkning. Udbygning af den trafikale infrastruktur indgar i et gensidigt samspil med gvrige
sektorer i samfundet. De begreensede ressourcer fordrer en malrettet indsats og en fast kurs for
den videre udvikling.
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