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6  Placering af central atlantlufthavn

Den centrale atlantlufthavn for flytrafik til og fra Grgnland er i dag placeret i Kangerlussuag. Der er
ingen oprindelig befolkning i Kangerlussuag, og lufthavnen er anlagt af det amerikanske militeer med
en banelzngde pa 2810 m. Denne laengde betyder, at alle relevante flytyper kan lette og lande i luft-
havnen uden begreensninger.

Huvis landets centrale lufthavn skal flyttes fra Kangerlussuaq og forblive i Grgnland, er den eneste
samfundsgkonomiske rentable mulighed, at denne centrale lufthavn placeres i Nuuk, idet passagerer
fra/til Nuuk er den helt dominerende passagergruppe. Transportkommissionen har pa denne baggrund
undersggt dels en placering i Nuuk og dels anvendelse af Keflavik i Island som den centrale hub for
flytrafikken. Den eksisterende lufthavn i Nuuk har en banelengde pa 950 m, og kun mindre propelfly
kan lette og lande i lufthavnen.

Med kun 550 indbyggere i Kangerlussuag mod naesten 15.500 i Nuuk er behovet for person- og fragt-
transport mellem Kangerlussuaq og Nuuk relativt stort. Af de udenrigsrejsende, der lander fra Dan-
mark i Kangerlussuaq, skal ca. 40 % videre til Nuuk. Al luftfragt fra udlandet flyves til Kangerlussu-
aq, hvorefter det flyves videre med mindre fly til f.eks. Nuuk.

De rejsende fra Nuuk, der skal videre fra Kangerlussuaq til Danmark, oplever ekstra rejsetid, da det
tager 50 — 55 minutter at flyve fra Nuuk til Kangerlussuag, hvortil kommer skiftetid. Desuden gges
rejseomkostningerne, idet en enkeltbillet pa ruten p.t. koster 750 — 1.500 kr. inkl. skatter og afgifter.

Lufthavnen i Kangerlussuaq fungerer som udenrigshub, mens lufthavnen i Nuuk mere har status som
indenrigshub®. N&r bosatningsmanstret tages i betragtning, betyder det, at baneleengden i Nuuk er en
begransning for at opna en mere effektiv transport i landet.

I dette kapitel undersgges det, om det er samfundsgkonomisk rentabelt at anlaegge en laengere lan-
dingsbane i Nuuk. Det er desuden undersggt, om det, som et alternativ til en leengere landingsbane i
Nuuk, er samfundsgkonomisk rentabelt at anleegge en vej mellem Sisimiut og Kangerlussuag.

6.1 Beskrivelse af projektalternativer

Transportkommissionen har undersggt forskellige alternative muligheder for at fa en lengere lan-
dingsbane i Nuuk. Da fremtiden for lufthavnen i Kangerlussuaq i hgj grad er betinget af den valgte
lgsning i Nuuk, er fremtidsudsigterne for Kangerlussuaq ogsa inddraget.

Anlaggelsen af en leengere landingsbane i Nuuk har gennem arene veeret foreslaet pa forskellige pla-
ceringer. Transportkommissionen har gennemfgrt en screening af disse muligheder, og har pa denne

baggrund valgt at underkaste fglgende alternativer en yderligere vurdering:

e Udvidelse af landingshanen pa den nuverende placering fra 950 m til hhv. 1.199 m, 1.799 m og
2.200 m.

e Anlag af ny lufthavn pd Qeqertarssuaq syd for Nuuk og nedlagning af den nuveerende lufthavn.**

0 Eneste udenrigsruter fra/til Nuuk gér over Island.

#1 Qegertarssuaq er pa dansk Hundegen.
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e Anlag af ny lufthavn p& Angisunnguaq syd for Nuuk og nedlaegning af den nuvarende lufthavn.

Det betyder, jf. tabel 6.1.1, at Transportkommissionen har opstillet 6 projektalternativer (og to varian-
ter). Der vurderes alternativer, hvor lufthavnen i Kangerlussuaq enten bevares eller nedlaegges.

Tabel 6.1.1 Oversigt over undersggte projektalternativer.
Projekt- Projekt- Projekt- Projekt- Projekt- Projekt-
alternativ 1 alternativ 2 alternativ 3 alternativ 4 alternativ 5 alternativ 6
(P1) (P2) (P3) (P4) (P5)? (P6)?
Lufthavn i Kangerlussuagq:
Bevares Nedlaegges® Nedlaegges Nedleegges Nedleegges Nedleegges
som i dag
Lufthavn i Nuuk:
Laengde 1.199 m 1.199 m 1.799 m 2.200 m 3.000 m 2.800 m
Placering | Nuveerende | Nuveerende | Nuveerende | Nuveerende | Angisunn- Qegertars-
placering placering placering placering guag syd for | suaq syd for
Nuuk Nuuk
a) For P5 og P6 er der desuden gennemfart beregninger af varianter med en reduceret banelzngde pa 2200 meter. Dette
er uddybet i afsnit 6.2.
b) I dette alternativ anvendes Keflavik pa Island som hub for trafikken over Atlanten.

Oversigtskortet i Figur 6.1.1 viser de forskellige betragtede placeringer for en lufthavn i Nuuk.
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Figur 6.1.1 Oversigtkort over mulige placeringer af lufthavn i Nuuk.

Kilde: Nuup Kommunea.

Abningséar

I forhold til de samfundsgkonomiske beregninger er det ngdvendigt at fastleegge et dbningsar for luft-
havnen i de forskellige projektalternativer. Anleegsperioden i alternativerne, hvor der anlaegges en ny
lufthavn pa enten Angisunnguaq eller Qegertarssuag, vil veere lengere end anlegsperioden for alter-
nativerne med udvidelse pa den eksisterende placering. Det er derfor valgt at anvende to forskellige
abningsar.

Det er séledes antaget, at dbningsaret for projektalternativ 1-4 er 2015, mens det er antaget, at ab-
ningsaret for projektalternativ 5-6 er 2020.
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Opstilling af basisalternativ

For at kunne vurdere de samfundsgkonomiske konsekvenser af de opstillede projektalternativer, er der
opstillet et basisalternativ. Basisalternativet indeberer en fortsat anvendelse af den eksisterende luft-
havnsinfrastruktur uden udbygning eller anleeg af en ny lufthavn i Nuuk. Lufthavnen i Kangerlussuaq
antages bevaret som i dag. | basisalternativet antages desuden, at lufthavnen i Narsarsuaq nedlaegges
og erstattes af en nyanlagt regional lufthavn i Qagortoq, jf. neermere herom i kapitel 7. Som det frem-
gar af det fglgende, har kommissionen maéttet anvende to udformninger af basissituationen i sine ana-
lyser af en evt. flytning af den centrale atlantlufthavn fra Kangerlussuaq til Nuuk.

| basissituationen er det som udgangspunkt antaget, at der som i dag anvendes en Airbus 330-200 (et
stort jetfly) til atlantflyvningerne mellem Kangerlussuaq og Kgbenhavn samt en Boeing 757 til sup-
plement i sommerperioden. Indhentede oplysninger om omkostningerne ved anvendelse af jetfly har
imidlertid indikeret, at det kunne veere mere omkostningseffektivt at anvende mellemstore jetfly
(f.eks. Boeing 737) i stedet for en Airbus 330-200 pa atlantforbindelsen til Kgbenhavn, selv om store
fly normalt er mere omkostningseffektive at anvende end mindre fly, hvis der opnas fuld kapacitets-
udnyttelse. Kommissionen har ikke adgang til de vilkar, som Air Greenland opnar ved leasing af Air-
bus 330-200, og den samlede udnyttelse af flyet, og kan derfor ikke afgare, om store jetfly alligevel
ikke er mest omkostningseffektive for Air Greenland.

Dette har betydet, at kommissionen har mattet basere sig pa to basissituationer. | analyserne indtil
afsnit 6.5.2 antages, at det er mest omkostningseffektivt at anvende Airbus 330-200 som nu. Men for
at afdaekke konsekvensen af at anvende mellemstore jetfly, safremt det skulle veere mest omkostnings-
effektivt, er der lavet en supplerende analyse med en alternativ basissituation med anvendelse af mel-
lemstore jetfly i stedet for Airbus 330-200, jf. afsnit 6.5.2.

| basisalternativet beskrives og vurderes det, hvordan lufttrafikken som udgangspunkt forventes afvik-
let. Desuden beskrives det, hvordan byudviklingen i Nuuk forventes at finde sted. Dette kan veere cen-
tralt, fordi det har indflydelse pa gkonomien i projektalternativerne. Jo far byudviklingen i basisalter-
nativet bevaeger sig ud pa gerne syd for Nuuk, og der dermed skal afholdes omkostninger til fglgein-
vesteringer som falge af selve byudviklingen, jo mindre vil projektalternativerne 5 og 6, hvor der an-
legges en ny lufthavn pa enten Qegertarssuag eller Angisunnguag, blive belastet af fglgeinvesteringer
til faste forbindelser hertil.

Det beskrives, hvordan byudviklingen forventes at veere frem til 2060. Dermed anvendes en lengere
tidshorisont end 25 ar, idet en 25-arig investeringshorisont kun ville reekke frem til hhv. 2040 og 2045.
Arsagen er, at det er ngdvendigt med en lang tidshorisont for at kunne inddrage byudviklingens ind-
flydelse p4 omfang og tidsfalge af de investeringer i en fast forbindelse til de ger, hvor lufthavnen
placeres i projektalternativ 5 og 6. Dette er igen afgagrende, nar det samfundsgkonomiske resultat i
disse alternativer skal vurderes i forhold til basisalternativet.

6.2 Centrale forudseetninger og forhold*

Der er en raeekke centrale forudsatninger og forhold, der er relevante i forbindelse med en vurdering af
de opstillede projektalternativer.

2 Det anbefales at lase bilag 6.1 inden det efterfalgende, safremt de naermere forudseetninger for de samfunds-

gkonomiske beregninger gnskes preciseret.
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Varianter af projektalternativer

Transportkommissionens har som udgangspunkt valgt at antage, at der anvendes sa store fly som mu-
ligt i de forskellige projektalternativer. Det afspejler ogsa situationen i dag, hvor der i Kangerlussuaq
(2800 meter) anvendes et stort jetfly (en Airbus 330-200 samt en Boeing 757 til supplement om som-
meren). Som udgangspunkt er det derfor ogsa antaget, at der i projektalternativ 5 og 6, hvor der som
udgangspunkt anlzegges lange baner pa hhv. 3.000 og 2.800 m, anvendes en Airbus 330-200 samt en
Boeing 757 til supplement om sommeren.

Med anvendelsen af mellemstore jetfly som i den alternative basissituation senkes kravet til banens
leengde i projektalternativ 5 og 6, og som en konsekvens heraf er der to varianter af projektalternati-
verne 5 og 6, idet der med mellemstore jetfly kun er behov for baner pa 2.200 m. Det er kun for pro-
jektalternativerne 5 og 6, at det er teknisk/gkonomisk realistisk at anleegge baner pa op til 2.800/3.000
m.

Folgende varianter af projektalternativ 5 og 6 er derfor analyseret:

e P5a:3.000m  Angisunnguaq syd for Nuuk, store jetfly
e P6a:2.800m  Qegertarssuaq syd for Nuuk, store jetfly
e P5h:2.200m  Angisunnguaq syd for Nuuk, mellemstore jetfly
e P6h:2.200m  Qegertarssuaq syd for Nuuk, mellemstore jetfly.

Forudsatningerne for de to varianter af projektalternativ 5 og af projektalternativ 6 er ens med undta-
gelse af anleegsomkostningerne, driftsomkostningerne og materielanvendelsen. | det falgende daekker
projektalternativ 5 (P5) og projektalternativ 6 (P6), hvor andet ikke er anfart, over begge varianter.

6.2.1 Forudsetninger om anden infrastruktur

Transportkommissionen har i afsnit 6.7 analyseret de samfundsgkonomiske konsekvenser af anlaeg-
gelsen af en vejforbindelse mellem Kangerlussuaq og Sisimiut — en mulighed, der ogsa tidligere har
veeret undersggt.*® Det er i alle projektalternativer 1-6 for en ny/langere lufthavn i Nuuk forudsat, at
denne forbindelse ikke er anlagt — hverken i projektalternativerne eller i basisalternativet.

6.2.2 Vejrbetinget regularitet og klimaasendringer

Ud fra de tilgeengelige analyser af vejrforhold ma det konstateres, at den vejrbetingede regularitet ge-
nerelt set er bedre i Kangerlussuaq end i Nuuk, mens regulariteten mellem de forskellige baneplace-
ringer ved Nuuk ikke er vaesentlig forskellig, jf. bilag 6.1.

Regulariteten pa den nuvaerende placering ved beflyvning med jetfly, hvilket forudsetter en leengere
bane, er omdiskuteret. Der er fremfart savel dokumenterede som udokumenterede pastande herom.
For at skabe stgrre klarhed om dette emne anbefaler Transportkommissionen, at der gennemfares en
flyoperativ vurdering af turbulensforhold og af mulige indflyvningsprocedurer med jetfly til en for-
leenget bane i Nuuk pa den nuvaerende placering. Der bgr desuden, som anbefalet i rapport fra Force

8 Sisimiut Kommune, 2003. Vej mellem Sisimiut og Kangerlussuag. Konsekvensanalyse af fordele og ulemper.

Marts 2003.

Sisimiut Kommune, Direktoratet for Erhverv, Landbrug og Arbejdsmarked, @konomidirektoratet og Direkto-
ratet for Boliger og Infrastruktur 2004. Rapport vedrgrende vejprojekt mellem Kangerlussuaq og Sisimiut.
Vurdering af Sisimiut Kommunes konsekvensanalyse og projektets egnethed for videre projektering. Arbejds-
gruppe vedr. vej mellem Sisimiut og Kangerlussuagq. December 2004.

Sisimiut Kommune 2006. Forretningsplan for A/S Umimmak Traffic. Efteraret 2006.
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Technology, udfares forsgg med en skalamodel af lufthavnen og dens omgivelser i en vindtunnel, for
at kunne konkludere mere definitivt pa regulariteten som falge af terrenpavirket turbulens.** Trans-
portkommissionen skal desuden anbefale, at de forskellige banelgsninger gennemgas med luftfarts-
myndigheden med udgangspunkt i de planlegningsparametre, der i 1976 la til grund for placeringen
og anlaggelsen af den nuverende lufthavn og siden har dannet grundlag for arealdisponeringen i om-
radet.

Med hensyn til regulariteten for de betragtede lufthavnsplaceringer syd for Nuuk er der de seneste ar
indsamlet forskellige data, herunder vejrdata. Der er forskellig opfattelse af, hvor anvendelig disse
data er som beslutningsgrundlag, bl.a. som fglge af varierende indsamlingsperioder, begraensninger i
indsamlingsperiodens leengde og den efterfaglgende analyse heraf. For at udfgre signifikante analyser
af vejrbetinget regularitet kraeves normalt kontinuert indsamlede vejrdata i en periode pa 20 ar. De 20
ar skal dog ikke tages som et fast krav. Det centrale er, at perioden skal veere lang nok til at sikre stati-
stisk signifikante resultater.

Transportkommissionen skal i givet fald anbefale, at der opsattes vejrstationer pa gerne syd for Nuuk,
saledes at der, eventuelt med udgangspunkt i allerede eksisterende observationer, kan indsamles vejr-
data for en sammenhangende periode pa minimum 5 ar. Det ligger derimod fast, at placeringen pa
Angisunnguaq syd for Nuuk ikke kraver yderligere undersggelser af terrsenpavirket turbulens. Pa Qe-
gertarssuaq er der ikke foretaget undersggelser af turbulens. Safremt det overvejes at anlegge lufthav-
nen pa placeringerne syd for Nuuk, anbefaler Transportkommissionen, at der gennemfares ovennaevn-
te supplerende undersggelser af regulariteten, inden der treeffes endelig beslutning.

Endelig foreslar Transportkommissionen, at der fra andre eksisterende lufthavne indhentes oplysnin-
ger om erfaringer med det maritime miljg. Det kan f.eks. vaere evt. pavirkninger pa flymateriel og pa
lufthavnenes installationer fra et maritimt miljg.

De meget langsigtede klimazndringer, som DMI forudsiger i Grgnland, har et 50 - 60 ars perspektiv,
og usikkerheden i lokale omrader er meget stor. Derfor anbefaler kommissionen, at disse forhold ikke
nu tilleegges afgarende betydning i valget af lokalitet for en flyveplads omkring Nuuk.

Forskelle i regularitet mellem projektalternativer

Vejret ved Nuuk lufthavn er typisk dérligere end i Kangerlussuag, hvilket pavirker regulariteten af de
nuvearende flyvninger. | Kangerlussuaq er der typisk nogle fa dage om aret, hvor flyvninger ikke kan

gennemfares, mens det i Nuuk samlet set drejer det sig om en periode pé ca. 2-3 uger®. Problemerne i
Nuuk vil geelde, hvad enten man rejser via Kangerlussuaq eller direkte fra Island eller Danmark.

I vurderingen af regularitetsforskellene skal det altsa inddrages, at rejsende til/fra Nuuk ogsa allerede i
basisalternativet rammes af lavere regularitet i Nuuk end i Kangerlussuag.

Nar flyvninger ikke kan gennemfares som planlagt, kan flyene enten blive aflyst eller omdirigeret til
en alternativ lufthavn. Der er betydelige udgifter forbundet med sadanne vejrbetingede a&ndringer i
beflyvningen, og da den vejrbetingede regularitet vil variere mellem de opstillede projektalternativer,
er det relevant at medtage disse i den samfundsgkonomiske vurdering.

# FORCE Technology 2006. Turbulensundersggelser ved Nuuk og Hulissat. December 2006.

4 Arbejdsgruppen om udvidelse af Ilulissat og Nuuk Lufthavn og Havn 2006. Opdateret delrapport vedr. be-
flyvningslogistik. December 2006.
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Forskelle i udgifter, der er relateret til vejrbetinget regularitet, omfatter bl.a. udgifter til ophold og
forplejning af strandede passagerer samt a&ndringer i driftsomkostninger, herunder a&ndringer i udgif-
ter til breendstof og lenomkostninger til flypersonalet. Dertil kommer de gener, som de rejsende ople-
ver primert i form af forsinkelser.

I bilag 6.1 er de samfundsgkonomiske omkostninger ved forskellene i regularitet opgjort og naermere
beskrevet.

6.3 Fremtiden for lufthavnen i Kangerlussuaq

Bevarelse af Kangerlussuaq lufthavn

| projektalternativ 1 er det forudsat, at lufthavnen i Kangerlussuaq bevares som i dag. For at fremtids-
sikre lufthavnens drift medfarer det en reekke investeringer isar i forhold til beleegningen pa selve
banen og i forhold til fremtidige krav til sikkerhedszoner i baneenderne (de sakaldte RESA-krav).

I bilag 6.1 er der foretaget en opgarelse af de omkostninger, der vil vaere forbundet med fremtidssik-
ring af lufthavnen i Kangerlussuag.

Nedleeggelse af Kangerlussuaq lufthavn
I projektalternativ 2-6 er der forudsat en lukning af lufthavnen i Kangerlussuag.

I begyndelsen af 2010 var der 556 indbyggere i Kangerlussuag, og befolkningstallet har varet jevnt
stigende de sidste 10 &r med en samlet stigning pa 25 %.°.

Omkring Kangerlussuaq er der god jagt og gode muligheder for iseer vandreturisme i indlandet op til
Indlandsisen. Omkring bygden er der flere internationale forskningsstationer med omfattende teknisk
udstyr, som det vil vaere dyrt at flytte til en anden placering. Det er derfor vanskeligt at forestille sig,
at alle aktiviteter i Kangerlussuaq helt vil forsvinde, ogsa selv om omradet ikke var fast beboet far
lufthavnen blev bygget under 2. Verdenskrig.

I de videre vurderinger har Transportkommissionen forudsat, at jeegere, turoperatarer for turister og
forskere selv ma arrangere bad- eller helikoptertransport frem til omradet efter lufthavnens nedlaeggel-
se. Det er ligeledes forudsat, at bygdens servicefunktioner nedleegges. Beboerne i Kangerlussuaq —
hvoraf langt de fleste i dag har arbejde i forbindelse med lufthavnen — forudsattes at flytte.

I bilag 6.1 er der foretaget opggrelser af omkostninger og besparelser ved nedlukning af lufthavnen
m.v. samt af omkostninger til genhusning af befolkningen i Kangerlussuag.

6.4 Trafikale effekter i projektalternativer

De undersggte projektalternativer adskiller sig ved forskellige banelengder i Nuuk, placering af luft-
havn i Nuuk, og hvorvidt banen i Kangerlussuaq skal bevares eller nedlaegges, jf. tabel 6.1.1. Disse
forhold har stor betydning for den fremtidige trafikafvikling, og derfor vil de trafikale effekter ogsa
vere forskellige i de forskellige projektalternativer.

For hvert projektalternativ er de trafikale effekter beregnet ved hjelp af trafikmodellen. Effekterne er
opgjort som andringer i forhold til basisalternativet, hvor infrastrukturen bevares som i dag. Der er

6 Jf.: Granlands Statistikbank (www.stat.gl).



87

derfor i farste omgang relevant at beskrive den forventede fremtidige trafikafvikling med bevarelse af
den nuveerende infrastruktur, jf. afsnit 6.4.2.

Trafikmodellens estimater af fremtidige trafikstremme er baseret pa en raekke antagelser om fremtidig
materielvalg og flyveplaner. | den forbindelse er det forudsat, at den enkelte operater justerer sit ud-
bud, sé der er balance mellem udbud og efterspgrgslen af rejser.

6.4.1 Trafikstramme i basisalternativet

De forventede fremtidige trafikstremme i basisalternativet er vist i Figur 6.4.1. Den viste trafik er for
en sommeruge i 2030 under forudseetning af, at trafikvaeksten frem til 2030 kommer til at ske som
beskrevet i Transportkommissionens veekstscenarie 1.

Med grgnne bandbredder er vist de beregnede passagerstramme, hvor bredden p& bandet indikerer
passagerantallet. Disse passagerstramme i basisalternativet er udgangspunkt for estimering af endrin-
ger i passagerstremmene ved de seks projektalternativer.
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Figur 6.4.1 Passagerstramme i en sommeruge i 2030 i vakstscenarie 1, uden a&ndringer i infrastruk-
turen (basisalternativet).

Anm.: Tallene pa de granne bandbredder angiver alle rejsende passagerer i en gennemsnitlig sommeruge, det vil sige for bade
hjemmehgrende, turister og udenlandske erhvervsrejsende.

Udgangspunktet for estimering af trafikstremmene i 2030 er de nuveerende trafikstramme (internt i
landet samt til og fra landet), den forventede trafikvaekst frem til 2030 samt forventede andringer i
befolkningstallet og bosatningsmanstre.

6.4.2 Projektalternativ 1: 1.199 m ved Nuuk og bevarelse af lufthavnen
i Kangerlussuag
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| projektalternativ 1 antages, at den eksisterende bane i Nuuk teknisk set forleenges til 1199 m i syd-
vestlig retning, ligesom lufthavnen i Kangerlussuaq bevares.

For udenrigsruter betyder en 1.199 m bane ved Nuuk, at de nuverende ruter til Island med propelfly
ikke laengere vil vaere begranset af sékaldte pay-load restriktioner®’. Dette kan betyde en skonomisk
mere fordelagtig passagertransport.

En 1.199 m bane vil ikke gare det muligt at flyve direkte mellem Danmark og Nuuk, men det vil veere
muligt at flyve til Island med sma jetfly. Flyvetiden vil i givet fald reduceres til ca. 2 timer mod op til
3% timer med de nuvarende propelfly.

For ruterne mellem Nuuk og Kangerlussuaq betyder den lzengere bane, at der kan indseettes starre fly,
saledes at antallet af flyvninger p& denne rute kan reduceres samtidig med, at kapaciteten opretholdes.
Dette reducerer driftsomkostningerne og giver dermed en gkonomisk mere fordelagtig passagertrans-
port.

Materialevalg og flyveplaner
Ved etablering af en 1.199 m bane i Nuuk er der forudsat falgende overordnede s&ndringer i materiel-
valg og beflyvning i vaekstscenarierne frem mod &r 2030:

e  Der &bnes en ny helarsflyrute med smé jetfly mellem Nuuk og Island.”® Flyet kan ligesom de nu-
veerende Dash 8-fly til Island ikke fyldes helt op pga. vaegtbegreensninger i forhold til baneleeng-
den. Dette vil serligt veere geeldende i vinterperioden. Antallet af ugentlige afgange afhaenger af
sesonen.

e Propelflyvninger mellem Nuuk og Island indstilles.

e Den udbudte seedekapacitet mellem Kgbenhavn og Kangerlussuaq reduceres svarende til det antal
passagerer, som i stedet veelger at flyve over Island til/fra Nuuk.

e  Paruten Nuuk-Kangerlussuaq reduceres frekvensen svarende til det antal passagerer, som i stedet
veelger at flyve over Island til/fra Nuuk.

e Det forudsattes, at fragten til/fra Grgnland fortsat fortrinsvis sendes over Kangerlussuag, og at
det dermed farst og fremmest er rene passagerfly, som opererer mellem Nuuk og udlandet.

| praksis vil det veere op til operatarerne at foretage materielvalg og at udforme optimale flyveplaner i
forhold til den nye situation.

47 Ppay-load restriktioner er vaegthegreensninger, som medfarer, at der startes med feerre passagerer end antallet
af seeder i flyet. Dette forringer gkonomien i ruten.

8 Kunne f.eks. vare - men ikke begranset til - flytypen Bae-146-200 som i henhold til rapporten "Arbejdsgrup-
pen om udvidelse af llulissat og Nuuk Lufthavn og Havn. Opdateret delrapport vedr. Beflyvningslogistik.
Nuuk december 2006" kan lande konventionelt i Nuuk pa en 1.199 m bane med ca. 65 passagerer under alle
baneforhold efter start fra lufthavne, der ligger maks. 2.200 km (inkl. afstand til alternativ) fra Nuuk. Der fin-
des bade stgrre og mindre versioner af flyet fra ca. 70 saeder til 110 saeder, der hver isar har fordele og ulem-
per i forhold til Bae-146-200. | trafikmodellen anvendes konkret en nyere model af flyet, som betegnes
AVRO RJ85.
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Estimeret &ndring i passagerstrgmme

Figur 6.4.2 viser de estimerede &ndringer i passagerstrammene i forhold til strammene i Figur 6.4.1
(basisalternativet), hvis der anlaegges en lufthavn pa 1.199 m i Nuuk, og banen i Kangerlussuaq beva-
res.

De rgde band (positive tal) viser, hvor passagerstrammene gges, mens de bla band (negative tal) viser,
hvor passagerstrgmmene reduceres.

fulissat Passagerer pr. uge (antal)
Aasisaat Passagerer pr. uge (NET 1) - Bar width
- <= 0,00
- 0,00
Kangerlussuaq |-170 |
Sisimiut
e -390 |
/&
Maniitsoq |
Figur 6.4.2 Andringer i passagerstrgmme med en lufthavn i Nuuk pa 1.199 m, hvor Kangerlussuaq

bevares, i en sommeruge i 2030 i veekstscenarie 1.

Anm.: Tallene omfatter forskellen for alle rejsende passagerer i en gennemsnitlig sommeruge, det vil sige for bade hjemme-
hgrende, turister og udenlandske erhvervsrejsende.

Det fremgar af Figur 6.4.2, at der estimeres mindre overflytninger af passagerer mellem de forskellige
ruter. Der overflyttes trafik til ruten mellem Nuuk og Keflavik, mens trafikken omvendt falder mellem
Nuuk og Kangerlussuaq og videre til Danmark.

Generelt er de beregnede &ndringer sma, nar der sammenholdes med starrelsen pa de trafikmangder,
der er i hele systemet, jf. Figur 6.4.1.

Den gennemsnitlige billetpris mellem Nuuk og Danmark via Island beregnes i modellen til at falde
med ca. 25 % pr. enkeltbillet svarende til et fald pa ca. 1.000 kr. (malt i 2010-priser). *® Det vil heref-
ter veere marginalt dyrere at flyve til Kgbenhavn via Kangerlussuaq end via Island.

49 Inkl. lufthavnsskatter og andre gebyrer.
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6.4.3 Projektalternativ 2: 1.199 m ved Nuuk og nedlaegning af
lufthavnen i Kangerlussuaq

| projektalternativ 2 antages, at den eksisterende bane i Nuuk teknisk set forleenges til 1.199 m i syd-
vestlig retning. Lufthavnen i Kangerlussuag remmes, og det antages, at bygninger og baneanlag hg-
rende til lufthavnen dekommissioneres.

Ved en 1.199 m bane i Nuuk og lukning af Kangerlussuaq er direkte flyvninger mellem Danmark og
Grgnland ikke lzengere mulig. Det betyder, at Keflavik pa Island reelt vil blive hub for bade person-
transport og flyfragt. Ruten mellem Keflavik og Nuuk forventes at blive betjent med sma jetfly, da
banelengden i Nuuk ikke ger det muligt at anvende starre fly.

Det forventes, at der vil opsta problemer med fragtkapacitet pa ruterne mellem Keflavik og Nuuk, sa
det vil blive ngdvendigt med rene fragtfly pa ruten. Disse fragtfly er forudsat at veare af samme type
som passagerflyene, men uden saederakker.

Som falge af at Kangerlussuaq nedlaegges, ma det desuden forventes, at Keflavik ogsa vil fungere som
hub for udenrigsflyvninger til Ilulissat og til Sydgrgnland. Dermed bortfalder en vaesentlig del af det
nord-sydgaende passagergrundlag internt i Grgnland.

Materialevalg og flyveplaner
Ved etablering af en 1.199 m bane i Nuuk og en samtidig nedlukning af Kangerlussuaq er der forudsat
falgende overordnede andringer i materielvalg og beflyvning i vaekstscenarierne frem mod ar 2030:

e Alle ruter til Kangerlussuaq nedlaegges.

e  Der &bnes en ny helarsflyrute med smé jetfly mellem Nuuk og Island®®. Flyet kan ligesom de nu-
veerende Dash 8-fly til Island ikke fyldes helt op pga. vaegtbegreensninger i forhold til baneleeng-
den. Dette vil serligt veere geeldende i vinterperioden. Antallet af ugentlige afgange afhaenger af
s&esonen.

e Frekvensen gges, og flyveplanen tilpasses til Islandsmaskinen pa indenrigsruter til/fra Nuuk fra/til
hhv. Qagortoq, Maniitsoq og Sisimiut.

e  Propelflyvninger mellem Nuuk og Island indstilles.
e Frekvensen pa ruter mellem Ilulissat og Island gges.
e Frekvensen pa ruter mellem Qagortoq og Island @ges.

e Luftfragten til Grgnland sendes via Island til Nuuk. Fragten antages at foregd med de samme fly-
typer, som anvendes til passagerflyvninger, dog uden ssederakker.

I praksis vil det veere op til operatarerne at foretage materielvalg og at udforme optimale flyveplaner i
forhold til den nye situation.

50 Fra Island flyves videre med andre fly til Kgbenhavn, da de sma jetflys reekkevidde ikke er tilstreekkelig til at

kunne tilbageleegge afstanden til Kgbenhavn. Der findes fly med ekstra pAmonterede tanke, som vil kunne til-
bagelaegge denne straekning, men disse vil ikke kunne anvendes pé en 1.199 m bane i Nuuk. Derfor ma flyv-
ningen fra Kgbenhavn til Nuuk via Island ngdvendigvis forega med to forskellige flytyper, og der vil derfor
veere behov for at skifte i Island. Skiftetiden vil derfor blive l&ngere end til blot et simpelt fuel-stop, se Grgn-
lands Hjemmestyre 1998. Rapport fra Ekspertgruppen. September 1998.
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Estimeret &ndring i passagerstrgmme

Figur 6.4.3 viser &ndringerne i passagerstremmene i forhold til stremmene i basisalternativet (Figur
6.4.1), hvis der anlaegges en lufthavn pa 1199 m i Nuuk, og banen i Kangerlussuaq samtidig nedlaeg-
ges.

De rgde band (positive tal) viser, hvor passagerstrammene gges, mens de bla band (negative tal) viser,
hvor passagerstrgmmene reduceres.

Iulissat Passagerer pr. uge (antal)
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Figur 6.4.3 Andringer i passagerstrgmme med en lufthavn i Nuuk pa 1.199 m, hvor Kangerlussuaq

nedlegges, i en sommeruge i 2030 i veekstscenarie 1.

Anm.: Tallene omfatter forskellen for alle rejsende passagerer i en gennemsnitlig sommeruge, det vil sige for bade hjemme-
hgrende, turister og udenlandske erhvervsrejsende.

Det fremgar af Figur 6.4.3, at der estimeres en markant omlaegning af hele trafikmgnstret pa bade in-
denrigs- og udenrigsflyvninger.

Al den trafik, som i basisalternativet gar via Kangerlussuag, overflyttes til andre ruter. Det betyder, at
trafikken mellem Island pa den ene side og sdvel Nuuk som llulissat og til dels ogsa Sydgrenland pa
den anden side vil vokse markant.

Omvendt vil behovet for indenrigsflyvning i Grgnland falde betydeligt, da behovet for at bringe pas-
sagerer til og fra Kangerlussuaq vil bortfalde. For indenrigsruterne er det kun for ruterne fra/til Nuuk
til/fra Qagortoq, Maniitsoq og Sisimiut, hvor der kan forventes en vakst i passager- og fragtmangder.
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Den gennemsnitlige billetpris mellem Nuuk og Danmark via Island beregnes i modellen at falde med
ca. 30 % pr. enkeltbillet svarende til et fald pa ca. 1.200 kr. (mAlt i 2010-priser).>* Det vil herefter i
gennemsnit veere ca. 500 kr. billigere at flyve til Kgbenhavn, end det er tilfeldet i dag.

Det er usikkert hvilket trafikspring, som evt. vil finde sted som fglge af pris-reduktioner. Transport-
kommissionen har derfor valgt alene at analysere betydningen af &ndringer i efterspgrgslen som falge
af endringer i prisen gennem faglsomhedsanalyser, jf. afsnit 6.5.1.

6.4.4 Projektalternativ 3: 1.799 m ved Nuuk og nedlaegning af
lufthavnen i Kangerlussuaq

| projektalternativ 3 antages, at den eksisterende bane i Nuuk teknisk set forleenges til 1.799 m i syd-
vestlig retning. Lufthavnen i Kangerlussuag remmes, og det antages, at bygninger og baneanlag hg-
rende til lufthavnen dekommissioneres.

Ved etablering af en 1.799 m bane i Nuuk vil det veere muligt med direkte flyvninger fra Danmark til
Nuuk med mellemstore jetfly med op til 200 szeder.

Det forventes ikke, at der vil opsta betydelige problemer med fragtkapacitet til Grgnland. Dette forud-
seetter imidlertid, at der anvendes mellemstore jetfly, som indrettes til bade passager- og fragttrans-
port. Det bar dog bemaerkes, at der med en 1.799 m bane vil veere pay-load restriktioner for de mel-
lemstore jetfly ved vade baneforhold samt restriktioner med hensyn til medtagelse af fragt.

Materialevalg og flyveplaner
Ved etablering af en 1.799 m bane i Nuuk og en samtidig nedlukning af Kangerlussuaq er der forudsat
falgende overordnede @ndringer i materielvalg og beflyvning i vaekstscenarierne frem mod ar 2030:

e Alle ruter til Kangerlussuaq nedlaegges.

e Der abnes en ny helarsflyrute med mellemstore jetfly fra Nuuk til Kgbehavn med typisk to dagli-
ge afgange om sommeren og 1 daglig afgang om vinteren.

e Frekvensen gges, og flyveplanen tilpasses til Danmarksmaskinen pa indenrigsruter fra/til Nuuk
til/fra hhv. Qaqortoq, Maniitsoq og Sisimiut.

e Der dbnes en ny helarsflyrute med sma jetfly mellem Nuuk og Island.
e  Propelflyvninger mellem Nuuk og Island indstilles.
e  Der oprettes en direkte rute mellem Nuuk og llulissat betjent med mindre propelfly.

e Fragten sendes med de mellemstore jetfly (kombi fragt/passagerer), som er indrettet til at kunne
medtage fragt sammen med passagerer.

3

L | afsnit 6.4.2 er det anfart, at billetprisen mellem Nuuk og Kgbenhavn via Island kun reduceres med ca.

1.000 kr. mod ca. 1.200 kr. i dette afsnit. Differencen skyldes, at udbuddet af fly mellem Nuuk og Kgbenhavn
via Island bliver starre, hvis Kangerlussuaq nedlaegges. Hvis Kangerlussuaq bevares, vil der fortsat vare en
betydelig del af passagererne, som velger den lidt dyrere rute over Kangerlussuag.
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Estimeret &ndring i passagerstrgmme
Figur 6.4.4 viser &ndringerne i passagerstremmene i forhold til strammene i basisalternativet, hvis der
anlaegges en lufthavn pa 1.799 m i Nuuk, og banen i Kangerlussuaq samtidig nedleegges.

De rgde band (positive tal) viser, hvor passagerstrammene gges, mens de bla band (negative tal) viser,
hvor passagerstremmene reduceres.
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Figur 6.4.4 Zndringer i passagerstrgmme med en lufthavn i Nuuk pa 1.799 m, hvor Kangerlussuaq
nedlegges, i en sommeruge i 2030 i veekstscenarie 1.

Anm.: Tallene omfatter forskellen for alle rejsende passagerer i en gennemsnitlig sommeruge, det vil sige for bade hjemme-
hgrende, turister og udenlandske erhvervsrejsende.

Det fremgar af Figur 6.4.4, at der estimeres en markant omlagning af hele trafikmgnstret pa bade in-
denrigs- og udenrigsruter.

Al den trafik, som i basisalternativet gar via Kangerlussuag, overflyttes til andre ruter. Trafikken mel-
lem Kgbenhavn og Kangerlussuaq beregnes hovedsageligt at blive overflyttet til ruten mellem Kgben-
havn og Nuuk, mens de resterende passagerer flyver fra Kabenhavn via Island og videre til Grgnland.
Fra Island er det trafikken til llulissat, som beregnes at vokse.

Behovet for indenrigsflyvning i Grgnland vil falde markant, da behovet for at bringe passagerer til og
fra Kangerlussuag vil bortfalde. For indenrigsruterne er det kun ruterne til/fra Nuuk fra/til Qagortoq,
Maniitsoq og Sisimiut, hvor der kan forventes en vakst i passager- og fragtmangder.
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Den gennemsnitlige billetpris mellem Nuuk og Danmark beregnes i modellen at falde med ca. 35 %
pr. enkeltbillet svarende til et fald pa ca. 1.400-1.600 kr.

6.4.5 Projektalternativ 4: 2.200 m ved Nuuk og nedleaegning af
lufthavnen i Kangerlussuaq

I projektalternativ 4 antages, at den eksisterende bane i Nuuk teknisk set forleenges til 2.200 m ved en
kombination af forleengelse i sydvestlig retning og i nordgstlig retning. Lufthavnen i Kangerlussuaq
nedlaegges.

Pavirkningen af flytrafikken er parallel til pavirkningen i projektalternativ 3, hvor lufthavnen i Nuuk
forleenges til en 1.799 m bane. Eneste veesentlige forskel er, at der med en 2.200 m bane ikke vil vaere
pay-load restriktioner for de mellemstore jetfly. Begraensningen i restriktionerne far iser betydning for
fragttransporten, og bevirker at de mellemstore jetfly vil have mere fragtkapacitet i sammenligning
med projektalternativ 3. Dermed spares afgange.

Materialevalg og flyveplaner
I forhold til materialevalg og flyveplaner er projektalternativ 4 stort set identisk med projektalternativ
3.

Estimeret &ndring i passagerstremme
De beregnede trafikstramme for projektalternativ 4 er identiske med projektalternativ 3, og der henvi-
ses til afsnit 6.4.4 for en beskrivelse af de trafikale effekter for flypassagererne.

6.4.6 Projektalternativ 5: 2.200 m eller 3.000 m p& Angisunnguaq syd
for Nuuk og nedlaegning af lufthavnen i Kangerlussuaq

| projektalternativ 5 anlegges en ny lufthavn med enten en 3.000 m bane eller en 2.200 m bane pa
Angisunnguag, og lufthavnen i Kangerlussuag nedlegges. P4 en 3.000 m bane kan alle almindelige
flytyper lette og lande uden restriktioner. P& en 2.200 m bane kan mellemstore jetfly med op til 200
seeder anvendes uden restriktioner.

Der har gennem arene veret diskuteret flere forskellige muligheder for placering af ny lufthavn pa
Angisunnguag, og direktoratet for Bolig og Infrastruktur har i "Rapporter og anleegsoverslag"” fra 2006
undersggt tre forskellige placeringer for en bane. Her valgte man den sakaldte AN.01-lgsning, hvor
banen ligger pa gens gstlige del og har retning nord-syd. Det er i rapporten konkluderet, at denne pla-
cering af landingsbanen vil medfare gode indflyvningsmuligheder fra begge retninger, men at en
3.000 m lufthavn pa denne placering pd Angisunnguagq ikke vil kunne udvides udover de 3.000 m.

Med placering af lufthavnen pa Angisunnguaq skal der etableres adgang til/fra Nuuk enten med faerge
eller via en fast forbindelse. | bilag 6.1 er det nermere vurderet, hvilke investeringer til en fast forbin-
delse der i dette projektalternativ afstedkommes af anlag af lufthavnen og hvilke, der kan forventes
som falge af den generelle byudvikling.

Fravalg af feerger

Det skal bemaerkes, at Transportkommissionen alene har valgt at analysere pa et alternativ, hvor ad-
gangen etableres med en fast forbindelse. Dette skal ses i lyset af, at kommissionen vurderer, at en
feergelasning vil vaere for ufleksibel. Transportkommissionen har heller ikke analyseret en feergefor-
bindelse som en midlertidig lgsning.

Med en fergeforbindelse mellem lufthavnen og Nuuk by vil der fortsat vaere en raeekke af de proble-
mer, som der er ved den nuverende internationale lufthavn i Kangerlussuag. Fargernes kapacitet,
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frekvens og regelmaessighed vil séledes stadig vare en begraensende faktor for en glidende trafikafvik-
ling. Selv om feergelgsningerne sandsynligvis umiddelbart vil vaere et billigere alternativ, skal fraval-
get ses i lyset af, at kommissionen finder, at lasningen vil veere for ufleksibel og forbundet med store
omkostninger og gener for brugerne.

Materialevalg og flyveplaner

Som tidligere navnt er der analyseret to varianter af projektalternativ 5. Variant a med anvendelse af
store jetfly og variant b med anvendelse af mellemstore jetfly. Der er forudsat fglgende overordnede
endringer i materielvalg og beflyvning i veekstscenarierne frem mod ar 2030:

e Alle ruter til Kangerlussuaq nedlaegges.

e Der dbnes en ny helarsflyrute med store jetfly/mellemstore jetfly (variant a/variant b) mellem
Nuuk og Kgbenhavn med samme beflyvningsomfang, som anvendes til Kangerlussuaq i basisal-
ternativet.

e Der dbnes en ny helarsflyrute med sma jetfly mellem Nuuk og Island.
e  Propelflyvning mellem Nuuk og Island indstilles.

e Frekvensen gges, og flyveplanen tilpasses til Danmarksmaskinen pa indenrigsruter fra/til Nuuk
til/fra hhv. Qagortoq, Maniitsoq og Sisimiut.

e  Der oprettes en direkte rute mellem Nuuk og Ilulissat med mindre propelfly.

e Fragt medtages som hidtil med det store jetfly.

Estimeret &ndring i passagerstremme

Figur 6.4.5 viser de beregnede &ndringer i passagerstremmene i forhold til strammene i basisalterna-
tivet i Figur 6.4.1, hvis der anlegges en lufthavn pd Angisunnguag, og banen i Kangerlussuag ned-
leegges.
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Figur 6.4.5 /Endringer i passagerstrgmme med en lufthavn pa Angisunnguag ved Nuuk, hvor Kan-
gerlussuaq nedlaegges, i en sommeruge i 2030 i vaekstscenarie 1.

Anm.: Tallene omfatter forskellen for alle rejsende passagerer i en gennemsnitlig sommeruge, det vil sige for bade hjemme-
hgrende, turister og udenlandske erhvervsrejsende.

Al den trafik, der i basisalternativet gar via Kangerlussuag, overflyttes til andre ruter. Omkring 90 %
af trafikken mellem Kgbenhavn og Kangerlussuaq beregnes at blive overflyttet til ruten mellem Kg-
benhavn og Nuuk, mens de resterende 10 % fremover forventes at flyve fra Kgbenhavn via Island og
videre til Grgnland. Fra Island er det trafikken til Ilulissat, som beregnes at vokse.

Behovet for indenrigsflyvning i Grgnland vil falde markant, da behovet for at bringe passagerer til og
fra Kangerlussuaq vil bortfalde. For indenrigsruterne er det kun ruterne fra/til Nuuk til/fra Qagortoq,
Maniitsoq og Sisimiut, hvor der kan forventes en vekst i passager- og fragtmangder.

Den gennemsnitlige billetpris mellem Nuuk og Danmark beregnes i modellen at falde med ca. 40 %
pr. enkeltbillet svarende til et fald pa ca. 1.400-1.600 kr.

6.4.7 Projektalternativ 6: 2.200 m eller 2.800 m ved Qegertarssuaq syd
for Nuuk og nedleegning af lufthavnen i Kangerlussuaq

| projektalternativ 6 anleegges en ny lufthavn med enten en 2.800 m bane eller en 2.200 m bane ved
Qeqertarssuaq syd for Nuuk.> Lufthavnen i Kangerlussuag nedlagges.

52 Hundegen pa dansk.
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Teknisk set anleegges banen pa Qegertarssuaq og pa Ikaarissat ved opfyldning mellem gerne. Banen
kan ikke udvides udover 2800 m uden meget store omkostninger pa denne placering. Banen etableres i

hovedretningen nord-syd, jf. Figur 6.4.6.
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Figur 6.4.6 Lufthavn ved Qegertarssuag.
Nuup Kommunea 2000. Nuuk 2050 - Teknisk/@konomisk analyse af byudviklingsmuligheder i Nuuk. Oktober 2000.

Kilde:
Placeringen betyder, at der skal etableres forbindelse mellem Nuuk og lufthavnen enten med feerge

eller med en fast forbindelse.

Fravalg af feerger

Det skal bemaerkes, at Transportkommissionen igen alene har valgt at analysere pa et alternativ, hvor
adgangen etableres med en fast forbindelse. Dette skal ses i lyset af, at kommissionen vurderer, at en
feergelgsning vil veere for ufleksibel. Transportkommissionen har heller ikke analyseret en feergefor-

bindelse som en midlertidig lgsning.
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Problemer med stgj og isskosser

I forhold til placering af en lufthavn pa Qegertarssuaq er det tidligere blevet anbefalet at ivaerksatte
seerlige undersggelser vedrgrende stajmaessige konsekvenser for Nuuk by og evt. hindringer for flytra-
fikken af forekomsten af isskosser i vandet for enden af baneanlagget.>® Transportkommissionen de-
ler disse anbefalinger, safremt det overvejes at anleegge lufthavnen pa Qegertarssuag. Der henvises i
gvrigt til afsnit 6.6, hvor de samlede vurderinger af lufthavnsplaceringer er anfart.

Materialevalg og flyveplaner
I forhold til materialevalg, flyveplaner og pay-load restriktioner er projektalternativ 6 identisk med
projektalternativ 5, da der blot er tale om en anden placering.

Estimeret &ndring i passagerstremme

Der er ikke forskel i de beregnede trafikstramme for projektalternativ 5 og 6, da den eneste forskel er
placeringen. Der henvises saledes til afsnit 6.4.6 for en beskrivelse af de trafikale effekter for flypas-
sagerer og luftfragt.

6.4.8 Opsummering af trafikale effekter

Ved hjeelp af karsler med trafikmodellen kan det estimeres, hvordan passagerer, post og fragt i fremti-
den vil fordele sig mellem eksisterende og nye ruter i hvert af projektalternativerne i forhold til basis-
alternativet.

Indfarelse af et projektalternativ vil betyde, at der sker &ndringer i rejsetid for bade passagerer, fragt
og post. Tabel 6.4.1 opsummerer de samlede estimerede a&ndringer i rejsetid for 2030 for de 6 projekt-
alternativer. De viste resultater er for veekstscenarie 1, og de er opgjort som et vaegtet gennemsnit af
vinter og sommer. Der er estimeret tilsvarende a&ndringer i rejsetid for vaekstscenarie 2 og 3. Disse er
dog ikke eksplicit gengivet, da resultaterne er parallelle til resultaterne for vaekstscenarie 1.

% Jf.. SCANAVIA A/S 1999. Nuup Kommunea, Rapport vedrgrende en placeringsmulighed for en atlantlufthavn syd for
Nuuk ved Qegertarssuaq samt pa Akia med udgangspunkt i en flyveteknisk vurdering. Maj 1999.
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Tabel 6.4.1 Forskel i rejsetider (timer) ift. basisalternativet for 2030 i vaekstscenarie 1.
Positivt tal er lig fald/gevinst.
Hjemmehgrende Erhverv Turisme Fragt, fly Post
Erhvervs- Private (ej hiemme-
rejsende rejser herende)
Enhed Persontimer | Persontimer | Persontimer | Persontimer | Kg-timer Kg-timer
Projektalternativ 1 (1.199 m i Nuuk, Kangerlussuaq bevares — 2030):
Rejsetid 2.429 608 752 2.561 17.690 1.724
Forsinkelsestid -114 0 -34 -74 -52 -1
Til- og frabringertid 79 20 27 74 12.657 2.111
Skiftetid -2.285 -565 -256 -1.244 14.960 1.579
Frekvenstid 151 38 6 74 34.784 4.909
Skift (antal) -253 -63 -59 -9 0 0
Projektalternativ 2 (1.199 m i Nuuk, Kangerlussuaq lukkes — 2030):
Rejsetid -26.329 -6.582 -8.363 -62.933 | -1.393.879| -141.569
Forsinkelsestid -2.244 0 -613 -1.985 -78.015 -7.917
Til- og frabringertid -470 -118 -111 -601 72.672 15.889
Skiftetid -131.575 -32.806 -47.139 -122.219 | -5.361.263| -543.656
Frekvenstid -14.196 -3.549 -4.628 -22.774 -466.949 -49.870
Skift (antal) -16.217 -4.054 -4.872 -32.920 | -636.547 -64.654
Projektalternativ 3 (1.799 m i Nuuk, Kangerlussuaq lukkes — 2030):
Rejsetid 11.868 2.967 4.391 -22.342 666.808 67.855
Forsinkelsestid -3.251 0 -905 -6.157 | -152.254 -15.468
Til- og frabringertid 86 21 36 207 13.065 2.153
Skiftetid 48.784 12.216 16.492 58.628 | 1.906.42 193.034
Frekvenstid -3.102 -776 -999 -8.391 | -109.756 -8.969
Skift (antal) -323 -81 -34 -354 -35.772 -3.546
Projektalternativ 4 samt projektalternativ 5b og 6b (2.200 m, Kangerlussuaq lukkes — 2030):
Rejsetid 11.868 2.967 4.391 -22.342 666.808 67.855
Forsinkelsestid -3.251 0 -905 -6.157 | -152.254 -15.468
Til- og frabringertid 86 21 36 207 13.065 2.153
Skiftetid 48.784 12.216 16.492 58.628 | 1.906.42 193.034
Frekvenstid -3.102 -776 -999 -8.391 | -109.756 -8.969
Skift (antal) -323 -81 -34 -354 -35.772 -3.546
Projektalternativ 5a og 6a (3.000 m pa Angisunnguaqg og 2.800 m ved Qeqertarsuaq (Hundegen),
Kangerlussuaq lukkes — 2030):
Rejsetid 27.441 6.860 9.503 -1.988 | 1.178.10 119.861
Forsinkelsestid -3.251 0 -905 -6.157 | -152.254 -15.468
Til- og frabringertid 110 27 49 207 13.065 2.153
Skiftetid 53.827 13.476 17.974 69.642 | 2.006.40 203.221
Frekvenstid -12.292 -3.073 -4.195 -16.750 | -513.668 -50.052
Skift (antal) -339 -85 -43 -354 -35.772 -3.546

Anm.: Rejsetider og dermed forskelle i rejsetider m.v. er her beregnet som et veegtet gennemsnit for hhv. vinter- og sommer-
perioder. Rejsetid omfatter tiden i flyet. Forsinkelsestid er ekstra gennemsnitlig rejsetid, som er knyttet til forskellig
grad af vejrbetinget regularitet i de lufthavne, som passeres under rejsen. Den opgjorte forsinkelsestid indgar ikke de
samfundsgkonomiske beregninger, da den er erstattet af en mere preecis opggrelse af de samfundsgkonomiske konse-
kvenser af @ndringen i regularitet, jf. bilag 6.1. Til- og frabringertid omfatter tiden til og fra lufthavnen. Skiftetid er
den ventetid, som passagerer har i lufthavnen ved transfer - tiden fra ankomst til afgang. Udover disse kategorier opger
trafikmodellen den sakaldte frekvenstid. Frekvenstid er eendringen i ventetid som fglge af e@ndring i afgangsfrekvens.
Andringen i frekvenstid veerdisattes dog ikke i de samfundsgkonomiske analyser. Endelig opggres e&ndringen i antal-
let af skift for passagererne.
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Det fremgar af Tabel 6.4.1, at der i alle projektalternativerne, med undtagelse af projektalternativ 2
med en 1.199 m bane og lukning af Kangerlussuag, opnas en besparelse i selve rejsetiden for de rej-
sende, der ikke er turister. Den primzre arsag til dette er, at der flyves mere direkte til Nuuk. I pro-
jektalternativ 2 med en 1.199 m bane og lukning af Kangerlussuag opnas som anfart ikke en besparel-
se. Det skyldes, at der i dette projektalternativ flyves via Island.

Tabellen viser ogsa, at der for projektalternativerne 3-6 (mindst 1.799 m bane i Nuuk) opnas betydeli-
ge skiftetidsgevinster. Det skyldes, at de rejsende til Nuuk undgar at skifte i Kangerlussuag. Omvendt
ses forggede skiftetider for projektalternativ 2 med en 1.199 m bane og med lukning af Kangerlussu-
ag. Det skyldes overvejende, at skiftet pa Island tager leengere tid end skiftet i Kangerlussuag.

For projektalternativ 1 ses generelt sma andringer, hvilket afspejler, at de @ndringer, der sker i syste-
met, nar banen i Nuuk udvides til 1.199 m og lufthavnen i Kangerlussuaq bevares, er sma.

6.5 Samfundsgkonomiske effekter

I den samfundsgkonomiske vurdering sammenholdes de gkonomiske konsekvenser i basisalternativet
med de tilsvarende gkonomiske konsekvenser i det betragtede projektalternativ.

Engangsposter, fglgeinvesteringer og lgbende poster

Som beskrevet i bilag 6.1 sondres der i opgarelsen af de gkonomiske konsekvenser mellem engangs-
poster, falgeinvesteringer (veje, tunneller og deemninger samt byggemodning) og lgbende poster. Ta-
bel 6.5.1- 6.5.3 sammenfatter forskellene mellem hhv. engangsposter, fglgeinvesteringer samt lgbende
poster mellem projektalternativerne og basisalternativet, idet det er forskellene mellem disse, der er
relevante i samfundsgkonomiske analyser.

Tabel 6.5.1 Samlet oversigt over forskellen mellem engangsposter i projektalternativerne i relation
til basisalternativet.

Mio. DKK (2010-priser) Forskel ift.
(meromkostning til projekt ift.basis) basisalternativet
Projektalternativ 1 (1.199 m i Nuuk, Kangerlussuaq bevares) 122
Projektalternativ 2 (1.199 m i Nuuk, Kangerlussuaq lukkes) 439
Projektalternativ 3 (1.799 m i Nuuk, Kangerlussuaq lukkes) 995
Projektalternativ 4 (2.200 m i Nuuk, Kangerlussuaq lukkes) 1.245
Projektalternativ 5a (3.000 m pa Angisunnguaq, Kangerlussuaq lukkes) 1.764
Projektalternativ 6a (2.800 m ved Qeqertarsuaq, Kangerlussuaq lukkes) 2.580
Projektalternativ 5b (2.200 m pa Angisunnguaq, Kangerlussuaq lukkes) 1.483
Projektalternativ 6b (2.200 m ved Qeqertarsuaq, Kangerlussuaq lukkes) 2.134

Anm.: Se bilag 6.1 for en nermere redeggrelse for skannene over engangsposter.

I engangsomkostninger indgar anleegsomkostninger til lufthavnen, besparelser ved overfgrt materiel,
nedlukningsomkostninger til lufthavnen i Kangerlussuag, investeringer i forsyning (kloakering, vand
og el), nye boliger og infrastruktur til befolkningen fra Kangerlussuaq samt fortreengte investeringer i
Kangerlussuag.

Projektalternativ 1, med en udvidelse af banen i Nuuk til 1.199 m og bevarelse af Kangerlussuag, er
estimeret til at udlgse engangsomkostninger pa godt 120 mio. kr., mens projektalternativ 5a, med
etablering af en ny lufthavn pa 3.000 m med tilhgrende falgeinvesteringer og omkostninger til ned-
lukning af Kangerlussuag, er estimeret til at udlgse engangsomkostninger pa sma 2,6 mia. kr. Det er
mellem disse to belgb, at engangsomkostningerne ligger i de betragtede projektalternativer.
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| Tabel 6.5.2 er nettonutidsveaerdien inkl. restveerdi over omkostninger til anlaeg af veje, tunneller og
demninger samt omkostningerne til byggemodning angivet for tre forskellige tidshorisonter - hhv. ar
2040, ar 2045 samt ar 2060. Med udgangspunkt i standardantagelsen om en tidshorisont pa 25 ar er
den relevante tidshorisont for omkostningerne til anleeg af veje, tunneller og demninger samt omkost-
ningerne til byggemodning frem til hhv. 2040 for projektalternativ 1-4 og 2045 for projektalternativ 5
og 6. For bedst muligt at inddrage betydningen af byudviklingstakten har Transportkommissionen
imidlertid valgt at anvende en tidshorisont pa dette omrade frem til 2060, se naermere herom i bilag
6.1.

Tabel 6.5.2 Nettonutidsveerdi inkl. restveerdi primo investeringshorisonten 2010 af investeringer i
veje, tunneller og demninger samt til byggemodning ved forskellige investeringshorison-
ter. Forskel i relation til basisalternativet i de tre vaekstscenarier.

Mio. DKK Veekst- NNV frem til NNV frem til NNV frem til
(meromkostning ved projekt ift. basis) scenarie ar 2040 ar 2045 ar 2060
P1-P4 Vi 0 0 0
P5 V1 444 498 609
P6 V1 274 307 376
P1-P4 V2 0 0 0
P5 V2 434 474 527
P6 V2 263 283 295
P1-P4 V3 0 0 0
PS5 V3 419 449 486
P6 V3 248 258 260

Anm.: Se bilag 6.1 for en nermere redeggrelse for skennede over fglgeinvesteringer m.v.
Det er nettonutidsvardien frem til 2060 pé de i denne tabel inkluderede omrader, som er anvendt i de samfundsgko-
nomiske beregninger.

Tabel 6.5.2 viser, at der for projektalternativerne 1-4 ikke er nogen forskel i omkostninger til veje,
tunneller og deemninger samt til byggemodning i forhold til basisalternativet. Omkostningerne opgjort
i nettonutidsveerdi er derimod betydeligt hgjere i projektalternativ 5 og 6 end i basisalternativet, hvil-
ket primeert er en konsekvens af, at der skal afholdes omkostninger til anleeggelse af veje, tunneller og
deemninger til lufthavnen i projektalternativ 5 og 6. Der er to elementer heri, dels skal etaper i denne
forbindelse ikke anlegges i basisalternativet, ligesom de etaper, der skal anlaeegges i savel basisalterna-
tivet som i projektalternativ 5 og 6, skal anlaegges allerede med fuldfarelse i 2020 i projektalternativ 5
og 6, mens de skal anleegges betydeligt senere i basisalternativet, se neermere herom i bilag 6.1.

I de lgbende poster indgar drifts- og vedligeholdelsesomkostninger for lufthavnene, drifts- og vedlige-
holdelsesudgifter til falgeinvesteringer i vej, tunnel og deemning, udgifter til forsyning og betjening af
Kangerlussuaq samt indtegter fra ETOPS/faergefly. | Tabel 6.5.3 er forskellen mellem disse poster i
projektalternativerne i relation til basisalternativet, og opgjort i arlige belgb, anfart.
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Tabel 6.5.3 Forskel i de arlige labende poster mellem de enkelte projektalternativer og basisalterna-
tivet.

Mio. DKK (2010-priser) Pr. &r
Projektalternativ 1 (1.199 m i Nuuk, Kangerlussuaq bevares) 0,7

Projektalternativ 2 (1.199 m i Nuuk, Kangerlussuaq lukkes) -84,7
Projektalternativ 3 (1.799 m i Nuuk, Kangerlussuaq lukkes) -82,2
Projektalternativ 4 (2.200 m i Nuuk, Kangerlussuaq lukkes) -84,0
Projektalternativ 5a (3.000 m pa Angisunnguaq, Kangerlussuaq lukkes) -72,5
Projektalternativ 6a (2.800 m ved Qeqertarsuaq, Kangerlussuaq lukkes) -75,4
Projektalternativ 5b (3.000 m pa Angisunnguaq, Kangerlussuaq lukkes) -74,7
Projektalternativ 6b (2.800 m ved Qeqertarsuaq, Kangerlussuaq lukkes) -77,6

Anm.: Se bilag 6.1 for en nermere redeggrelse over skannene for de lghende engangsposter.

For projektalternativ 1, med udvidelse af banen i Nuuk til 1.199 m og bevarelse af Kangerlussuaq,
gges de arlige omkostninger med ca. 0,7 mio. kr. i forhold til basisalternativet. | de gvrige projektal-
ternativer reduceres de arlige omkostninger i forhold til basisalternativet derimod med mellem 72 og
85 mio. kr. pr. &r. Dette skal ses i lyset af, at lufthavnen i Kangerlussuagq lukkes, hvilket isoleret set
udlgser betydelige besparelser.

Regularitet

De samfundsgkonomiske omkostninger forbundet med forskelle i regularitet er opgjort i bilag 6.1. Der
er opgjort omkostninger for hhv. brugere i form af forsinkelse samt operatarer i form af eendringer i
driftsomkostninger. Tabel 6.5.4 sammenfatter de samfundsgkonomiske nettoomkostninger ved regula-
ritet.

Tabel 6.5.4 Opgjorte samfundsgkonomiske nettoomkostninger ved regularitet fordelt pd operaterer
og brugere, vaekstscenarie 1.

Mio. DKK pr. ar Passagerer Operatgrer | alt
2015/ | 2035/ | 2015/ | 2035/ | 2015/ | 2035/
2020 | 2040 | 2020 | 2040 | 2020 | 2040

P1:1.199 m ved Nuuk-Kangerlussuaq bevares -0,8 -0,5 -1,0 -0,6 -1,8 -11
P2:1.199 m ved Nuuk-Kangerlussuaq nedlaegges -2,1 -2,9 -2,6 -3,5 -4,7 -6,5
P3: 1.799 m ved Nuuk-Kangerlussuaq nedlaegges -2,1 -3,7 -3,4 -5,5 -5,6 -9,2
P4: 2.200 m ved Nuuk-Kangerlussuaq nedlaegges -1,7 -3,2 2,7 -4,8 -4,4 -8,0

P5: 3.000 m p& Angisunnguag-Kangerlussuaq nedleegges -1,2 -3,1 -2,6 -5,6 -3,8 -8,7

P6: 2.800 m ved Qegertarssuag-Kangerlussuaq nedlaegges| -1,2 -3,1 -2,6 -5,6 -3,8 -8,7

Anm..  Angivelserne 2015/2020 henviser til, at projektalternativ 1-4 har dbningsar 2015, mens projektalternativ 5-6 har &b-
ningsar 2020. Der er desuden gennemfart en beregning for situationen 20 ar efter abningsaret.

Kilde: Egne beregninger.

Alle projektalternativer vil samlet set resultere i ggede samfundsgkonomiske omkostninger som falge
af endringerne i regularitet. Bade passagerer og operatgrer vil opleve foragede omkostninger som
konsekvens af flere forsinkelser og aflysninger. Stigningen i de samlede omkostninger varierer fra 1,8
til 5,6 mio. kr. i dbningsaret, se nermere herom i bilag 6.1.

Kvalitative resultater

Tabel 6.5.5-Tabel 6.5.7 viser — opdelt pa komponenter — de beregnede nettonutidsvardier og den in-
terne rente for de enkelte projektalternativer i de tre veekstscenarier, som Transportkommissionen har
opstillet.
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Tabel 6.5.5 Nettonutidsvaerdier og intern rente i de seks projektalternativer i veekstscenarie 1. Inve-
steringshorisont: 25 ar, real diskonteringsrente: 4 % p.a.

Mio. DKK, 2010-priser (NNV 2010) P1 P2 P3 P4 P5a P6a P5b P6b
1.199 m| 1.199 m| 1.799 m| 2.200 m| 3.000 m| 2.800 m| 2.200 m| 2.200 m
Bevar Luk Luk Luk Luk Luk Luk Luk
Anlaegsomkostninger, lufthavn m.m. -106 -384 -885 | -1.085 | -1.342 | -1.966 | -1.128 | -1.627
Restveerdi 38 38 209 286 360 568 289 455
Anlaegsomkostninger, i alt -69 -346 -676 -800 -982 | -1.398 -839 | -1.172
Folgeinvesteringer, veje m.v., netto 0 0 0 0 -609 -376 -609 -376
Folgeinvesteringer, byggemodning, netto 0 0 0 0 0 0 0 0
Folgeinvesteringer, i alt 0 0 0 0 -609 -376 -609 -376
Fornyelse og vedl., lufthavn, veje m.m. -10 1.131 1.098 1.123 795 841 820 852
Driftsudgifter, luftfart 245 -105 475 1.495 404 404 1.357 1.357
Billetindteegter, luftfart -153 1.765 -891 -891 | -1.057 | -1.057 -808 -808
Drifts- og vedligeholdelsesomk., i alt 82 2.791 682 1.728 142 188 1.368 1.401
Tidsgevinster for brugere 6 -686 241 241 326 326 225 225
Billetudgifter for brugere 94 -300 912 912 946 946 827 827
Brugergevinster, i alt 101 -986 1.153 1.153 1.271 1.271 1.052 1.052
Uheld, stgj og luftforurening 0 0 0 0 0 0 0 0
Klima (CO2) 8 -6 51 79 -67 -67 72 72
Eksterne omkostninger, i alt 8 -6 51 79 -67 -67 72 72
Regularitet -20 -74 -98 -82 -69 -69 -69 -69
Skatteforvridningstab -4 235 -29 57 -185 -220 -41 -65
Andre effekter inkl. arbejdsmarkedseffekter 0 0 0 0 0 0 0 0
@vrige konsekvenser, i alt -23 162 -124 -23 -254 -289 -110 -133
| alt nettonutidsvaerdi (NNV) 99 1.616 1.085 2.138 -499 -671 934 843
Intern rente, % p.a. 80% | 234% | 10,0% | 141% | 2,7% 2,4 % 6,5 % 6,0 %

Anm.: | tabelhovedet er anfart, at investeringshorisonten er 25 &r, men som beskrevet i teksten ovenfor gelder, at der for inve-
steringer i veje, tunneller, deemninger og byggemodning er regnet en investeringshorisont frem til 2060. Denne an-
merkning er relevant i denne og en reekke af de eftergflgtende tabeller.
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Tabel 6.5.6 Nettonutidsvaerdier og intern rente i de seks projektalternativer i veekstscenarie 2. Inve-
steringshorisont: 25 ar, real diskonteringsrente: 4 % p.a.

Mio. DKK, 2010-priser (NNV 2010) P1 P2 P3 P4 P5a P6a P5b P6b
1.199m|1.199 m| 1.799 m| 2.200 m| 3.000 m | 2.800 m| 2.200 m | 2.200 m

Bevar Luk Luk Luk Luk Luk Luk Luk
Anleegsomkostninger, lufthavn m.m. -106 -384 -885 |-1.085 |[-1.342 |-1.966 |-1.128 |-1.627
Restveerdi 38 38 209 286 360 568 289 455
Anlaegsomkostninger, i alt -69 -346 -676 -800 -982 |-1.398 -839 |-1.172
Folgeinvesteringer, veje m.v., netto 0 0 0 0 -542 -308 -542 -308
Folgeinvesteringer, byggemodning, netto 0 0 0 0 14 13 14 13
Folgeinvesteringer, i alt 0 0 0 0 -527 -295 -527 -295
Fornyelse og vedl., lufthavn, veje m.m. -10 1.131 1.098 1.123 795 841 820 852
Driftsudgifter, luftfart 257 -111 499 1.570 445 445 1.496 1.496
Billetindteegter, luftfart -197 | 2.472 -988 -988 |-1.283 |-1.283 -963 -963
Drifts- og vedligeholdelsesomk., i alt 50 3.492 609 1.705 -43 2 1.353 1.385
Tidsgevinster for brugere 7 -790 277 277 393 393 271 271
Billetudgifter for brugere 112 -349 1.073 1.073 1.168 1.168 1.045 1.045
Brugergevinster, i alt 119 |-1.139 1.350 1.350 1.561 1.561 1.315 1.315
Uheld, stgj og luftforurening 0 0 0 0 0 0 0 0
Klima (CO2) 9 -6 53 83 -74 -74 79 79
Eksterne omkostninger, i alt 9 -6 53 83 -74 -74 79 79
Regularitet -21 -78 -103 -86 -76 -76 -76 -76
Skatteforvridningstab -7 307 -34 57 -196 -231 -35 -59
Andre effekter inkl. arbejdsmarkedseffekter 0 0 0 0 0 0 0 0
@vrige konsekvenser, i alt =27 229 -136 -29 =272 -307 -111 -134
I alt nettonutidsvaerdi (NNV) 82 | 2.230 1.199 2.309 -337 -510 1.269 1.178
Intern rente, % p.a. 75% |257% |105% [146% |[31% |28% |73% | 68%
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Tabel 6.5.7 Nettonutidsvaerdier og intern rente i de seks projektalternativer i veekstscenarie 3. Inve-
steringshorisont: 25 ar, real diskonteringsrente: 4 % p.a.
Mio. DKK, 2010-priser (NNV 2010) P1 P2 P3 P4 P5a P6a P5b P6b
1.199m | 1.199m | 1.799 m | 2.200 m | 3.000 m | 2.800 m | 2.200 m | 2.200 m
Bevar Luk Luk Luk Luk Luk Luk Luk
Anleegsomkostninger, lufthavn m.m. -106 -384 -885 |-1.085 |-1.342 |-1.966 |-1.128 |-1.627
Restveerdi 38 38 209 286 360 568 289 455
Anlaegsomkostninger, i alt -69 -346 -676 -800 -982 | -1.398 -839 |-1.172
Fglgeinvesteringer, veje m.v., netto 0 0 0 0 -510 =277 -510 =277
Falgeinvesteringer, byggemodning, netto 0 0 0 0 24 17 24 17
Fglgeinvesteringer, i alt 0 0 0 0 -486 -260 -486 -260
Fornyelse og vedl., lufthavn, veje m.m. -10 1.131 1.098 1.123 795 841 820 852
Driftsudgifter, luftfart 264 -113 511 1.608 467 467 1.570 1.570
Billetindteegter, luftfart -207 2551 |-1.052 |-1.052 |-1.392 |-1.392 -952 -952
Drifts- og vedligeholdelsesomk., i alt a7 3.569 557 1.679 -129 -84 1.437 1.470
Tidsgevinster for brugere 8 -843 295 295 429 429 281 281
Billetudgifter for brugere 119 -376 1.136 1.136 1.267 1.267 1.031 1.031
Brugergevinster, i alt 127 | -1.220 1.431 1.431 1.696 1.696 1.313 1.313
Uheld, stgj og luftforurening 0 0 0 0 0 0 0 0
Klima (CO2) 9 -6 54 85 =77 =77 83 83
Eksterne omkostninger, i alt 9 -6 54 85 =77 -77 83 83
Regularitet -21 -80 -105 -88 -79 -79 -79 -79
Skatteforvridningstab -6 318 -33 59 -201 -236 -23 -47
Andre effekter inkl. arbejdsmarkedseffekte 0 0 0 0 0 0 0 0
@vrige konsekvenser, i alt -27 239 -138 -29 -280 -316 -102 -126
| alt nettonutidsvaerdi (NNV) 87 2.236 1.227 2.366 -259 -439 1.406 1.307
Intern rente, % p.a. 7.7% 258% |10,6% |148% | 3,3% 2,9 % 7,6 % 7,1 %

Anlaegsomkostninger, netto
Anlaegsomkostningerne i Tabel 6.5.5-Tabel 6.5.7 bestar af samtlige engangsposter. Disse er na&ermere
specificeret i bilag 6.1.

Nettonutidsveerdien af de samlede anleegsomkostninger inkl. restveerdien varierer kraftigt mellem de
forskellige alternativer. Dyrest er projekterne, som anlaegges pa gerne syd for Nuuk, mens det billigste
projektalternativ er en udvidelse til 1199 m af banen i Nuuk med samtidig bevarelse af Kangerlussuaq.

Falgeinvesteringer

For projektalternativer 1-4 er der samme omkostninger til falgeinvesteringer som i basisalternativet.
For projektalternativ 5 og 6 er omkostningerne hertil derimod betydelig hgjere end i basisalternativet,
hvilket fglger af, at der skal afholdes omkostninger til anleeggelse af veje, tunneller og deemninger i
disse projektalternativer, ligesom de etaper heraf, der ogsa skal anlaegges i basisalternativet, skal an-
legges betydeligt senere end i projektalternativ 5 og 6.>* Transportkommissionen har som tidligere
neaevnt set bort fra en lgsning med anvendelse af feerger mellem Nuuk og lufthavnen i stedet for en fast
forbindelse — ogsa som en midlertidig lasning.

% Restvardier af fglgeinvesteringerne er indregnet i de viste nettonutidsveerdier, idet restveerdier af falgeinve-

steringer endvidere er henfart til 2060, jf. ogsa tabel 6.5.2.
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Omvendt er der besparelse til byggemodning, fordi arealet pa 67 ha i og omkring den nuvarende luft-
havn kan udnyttes til byudvikling, hvilket er forbundet med lavere omkostninger end ved byudvikling
pa gerne syd for Nuuk.

Drifts- og vedligeholdelsesomk.
Drifts- og vedligeholdelsesomkostningerne bestar af samtlige lgbende poster. Disse er n&ermere speci-
ficeret i bilag 6.1.

Driftsudgifter, lufthavn m.v.

I projektalternativ 1 er der en beskeden stigning i de Igbende omkostninger vedr. lufthavn m.v. | de
gvrige projektalternativer opnas der betydelige reduktioner i de lgbende omkostninger. Reduktionerne
- afhangigt af projektalternativ — udger mindst 795 mio. kr. og skyldes i vidt omfang en stor besparel-
se fra nedlukningen af Kangerlussuag.

Driftsudgifter, fly

Hvert af de forskellige projektalternativer vil som tidligere beskrevet bevirke forskellige &ndringer i
flyveplanerne. Dette indvirker direkte pa operatgrernes samlede driftsudgifter. I den samfundsgkono-
miske analyse er endringer i driftsudgifter (og billetindtaegter) medregnet for samtlige operatarer.
Eksempelvis i P2, hvor der flyves via Island, betyder dette, at &ndringer i gkonomien for eksempelvis
danske, islandske eller andre udenlandske operatarer er talt med, se herom naermere i kapitel 17.

I projektalternativ 1 opnas en besparelse pa omkring 250 mio. kr. i NNV afheaengigt af veekstscenarie,
hvilket skyldes en reduktion i flyvetimer med Dash-fly via Kangerlussuaq, som ikke opvejes af flere
flyvetimer med sma jetfly.

For projektalternativ 2 fas meromkostninger pa godt 100 mio. kr. i NNV i de tre veekstscenarier, hvil-
ket er et nettoresultat af en omfattende omleaegning af flyvesystemet. Store jetfly erstattes af sma og
mellemstore jetfly. Samtidig sker der endringer i anvendelse af Dash-fly.

For projektalternativ 3 opnas en besparelse pa omkring 500 mio. kr. i NNV i de tre vaekstscenarier,
hvilket primaert skyldes en reduktion i flyvetimer med Dash-fly via Kangerlussuag. Samtidig erstattes
store jetfly pa atlantruten med mellemstore jetfly.

For projektalternativ 4 opnas en besparelse pa omkring 1.500 mio. kr. i NNV afhangigt af veekstsce-
narie. Den eneste forskel - men en meget veesentlig forskel - i forhold til projektalternativ 3 er, at der
kan spares en raekke flyvninger over Atlanten, fordi det er muligt at medbringe mere gods i flyene ved
en 2.200 m bane end ved en 1.799 m bane.

For projektalternativ 5a og 6a med anvendelse af store jetfly fas en besparelse pa mellem 400-500
mio. kr. i NNV i de tre vaekstscenarier, hvilket er et nettoresultat af en omlaegning, hvor der sker &n-
dringer i anvendelse af Dash-fly. Samtidig pabegyndes anvendelse af sma jetfly til erstatning for pro-
pelfly mellem Nuuk og Island.

For projektalternativ 5b og 6b med anvendelse af mellemstore jetfly fas en besparelse pa mellem
1.350-1.600 mio. kr. i NNV i de tre veekstscenarier. Dette skyldes fgrst og fremmest anvendelsen af
mellemstore jetfly til erstatning for store jetfly men ogsa a&ndringer i anvendelse af Dash-fly.
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¥ |

Billetindteegter, luftfart

For hver af de forskellige flytyper er der tilknyttet forskellige billetpriser, som afspejler priserne i dag.
Dette bevirker, at hvert af de forskellige projektalternativer er forbundet med forskellig indvirkning pa
operatgrernes billetindtaegter.

Projektalternativ 1 betyder, at billetindteegterne reduceres med omkring 150-200 mio. kr. i NNV i de
tre veaekstscenarier. For projektalternativ 2 opnas en betydelig gevinst i billetindteegterne pa mellem 1,-
2,6 mia. kr. afhangigt af vaekstscenarie, hvilket skyldes, at priserne generelt er hgjere med sma fly end
med store. For de gvrige projektalternativer fas en reduktion i billetindteegterne pa mellem 800-1.400
mio. kr. i NNV afhangigt af vaekstscenarie. Dette skyldes primart en reduktion i beflyvning med fra
Dash-fly.

Brugergevinster
Brugergevinster bestar af summen af tidsgevinster og andringen i billetudgifterne.

Projektalternativ 1 resulterer i en samlet brugergevinst pa godt 100 mio. kr. i NNV i alle tre vaekstsce-
narier. Der er tale om beskedne &ndringer for brugerne, fordi langt de flest fortsat benytter de samme

ruter som i basis. Der er dog mindre gevinster som falge af flyvninger via Island - bade i forhold til tid
og billetpris.

Projektalternativ 2 med en 1.199 m bane i Nuuk og en samtidig lukning af Kangerlussuagq resulterer i
et tab pa omkring fra 1,0-1,2 mia. kr. i NNV for brugerne afheaengigt af veekstscenarie, idet der bade
opleves tidstab og ggede billetudgifter. Tidstabet er en konsekvens af sdvel l&ngere rejsetider som
leengere skiftetider. De ggede billetudgifter falger af, at priserne - som anfart ovenfor - generelt er
hgjere med sma fly end med store. Det skal i denne sammenhang fremhaeves, at forggelsen i billetud-
gifterne for udefrakommende turister ikke indgar heri. Det skyldes, at der i den samfundsgkonomiske
analyse er anlagt en national afgraensning til Grgnland. Under denne forudsatning skal de a&ndringer i
tidsforbrug og billetudgifter, som almindelige udefra kommende turister oplever (og antaget halvdelen
af de erhvervsrejsende, som ikke er hjemmehgrende) ikke medregnes. Da &ndringerne i billetudgif-
terne bl.a. kan henfares til udefrakommende turister, opstar der store forskelle mellem forggelse af
billetindteegterne til operatarerne og billetudgifterne for passagererne, jf. ogsa Tabel 6.5.5-Tabel 6.5.7.

| projektalternativ 3 og 4 opnds en samlet brugergevinst pa mellem 1.150 — 1.450 mio. kr. i NNV af-
haengigt af vaekstscenarie. Gevinsten er et resultat af direkte flyvning fra Kabenhavn til Nuuk, hvilket
sparer en rekke passagerer for flyvningen mellem Kangerlussuag og Nuuk.

| projektalternativ 5a og 6a opnas en samlet brugergevinst pa mellem 1,2-1,7 mia. kr. i NNV afhan-
gigt af veekstscenarie. Ogsa her er gevinsten et resultat af direkte flyvning fra Kgbenhavn til Nuuk,
hvilket sparer en rekke passagerer for flyvningen mellem Kangerlussuaq og Nuuk. I projektalternativ
5b og 6b opnas en samlet brugergevinst i intervallet fra 1,0-1,4 mia. kr. i NNV afhangigt af vaekstsce-
narie.

Eksterne omkostninger

/ndringen i CO, udledningen er opgjort pa basis af emissionsfaktorer (udtrykt i CO, pr. flyvetime og
take-off) ud fra eendringen i antal take-offs og flyvetimer. Efterfglgende er udledningen veerdisat med
en CO,-pris pa 180 kr./ton, hvilket svarer til den forventede langsigtede pris pa EU's kvotemarked.

Netto-resultatet for de enkelte alternativer er sdledes et direkte resultat af de &ndrede flyveplaner i
forhold til basisalternativet. Projektalternativ 1, 3, 4, 5b og 6b resultater i en nettobesparelse, mens
projektalternativ 2, 5a og 6a giver et foraget CO,-udslip.



108 6 Placering af central atlantlufthavn

@vrige effekter

Skatteforvridningstabet er beregnet ud fra @ndringen i de offentlige budgetter som anfert i afsnit 1.1.
Som det fremgar af Tabel 6.5.5-Tabel 6.5.7 opnés en gevinst i form af en reduktion af skatteforvrid-
ningstabet i projektalternativ 2 og 4. Det falger primeert af en gevinst for operatarerne og infrastruk-
turforvalterne. For projektalternativ 1, 3, 5 og 6 foregges skatteforvridningstabet. Dette falger af hgje
offentlige anleegsomkostninger og falgeinvesteringer samt af et samlet tab for operatgrer og infra-
strukturforvaltere.

De samlede resultater
Projektalternativ 1-4 samt 5b og 6b resulterer alle samlet set i positive nettonutidsveerdier, mens pro-
jektalternativ 5a og 6a resulterer i negative nettonutidsveerdier.

Den hgjeste interne rente (23 %-26 %) opnas i projektalternativ 2 med forleengelse af banen i Nuuk til
1199 m og en samtidig lukning af Kangerlussuag. Den hgje rente skal ses i lyset af, at anlegsomkost-
ningerne er relativ beskedne. Samtidig realiseres en stor besparelse i driftsomkostningerne - primaert
som falge af lukningen af Kangerlussuag. Endelig opnas en stor gevinst for operatarer i form af ggede
billetindteegter, som ikke modsvares af tilsvarende tab for passagererne, fordi en del af disse er ude-
frakommende turister, hvis nyttezendringer ikke indgar i analyserne. Udover ovenstaende skal resulta-
tet tolkes i sammenhzang med de forhold, der ikke indgar i analysen, herunder forringelser i forhold til
fleksibilitet og forsyningssikkerhed samt beskeftigelse. Dette er neermere beskrevet i det efterfalgen-
de.

Forrentningen af projektalternativ 2 skal ogsa ses i lyset af, at gevinsterne for operatgrerne — uanset
ejerforhold — er indregnet. Specielt i projektalternativ 2 kan dette vaere misvisende, idet udenlandske
operatgrer ma antages at blive relativt dominerende i dette alternativ, hvor Keflavik pa Island vil blive
hub for bade persontransport og flyfragt til og fra Grgnland. Imidlertid viser efterfglgende analyser,
hvor der bl.a. tages hensyn til afledede effekter pa turismesggningen og afledede beskzftigelseseffek-
ter, at projektalternativ 2 ikke anbefales, hvorfor der ikke er forsggt korrigeret herfor. Der henvises i
denne forbindelse ogsa til afsnittene 17.3.4-17.3.6.

Projektalternativerne 5a og 6a med etableringen af en ny lufthavn med lange baner pa gerne syd for
Nuuk er ikke samfundsgkonomisk rentable. Den interne rente ligger mellem 2,4 og 3,3 % p.a. afhen-
gigt af vaekstscenarie. Arsagen til dette er farst og fremmest de relativt hgje anleegsomkostninger samt
de betydelige omkostninger til falgeinvesteringer. Desuden vil operatagrerne opleve betydelig tab i
form af reducerede billetindtegter, fordi den givtige rute med Dash mellem Kangerlussuag og Nuuk
forsvinder. Dette tab modsvares ikke af tilsvarende indteegter for passagererne, hvilket igen skyldes, at
en del af passagererne er udefrakommende turister.

Til gengeeld er b varianterne af projektalternativerne 5 og 6 rentable. | disse varianter anvendes der
mellemstore jetfly i stedet for store jetfly, og desuden anleegges lufthavnene med lidt kortere baner
(2200 meter). Disse to forhold til sammen bevirker, at den interne rente er i intervallet 6,0-7,6 % p.a.
afhaengigt af vaekstscenarie.

6.5.1 Fglsomhedsanalyser

For at afdeekke robustheden af de samfundsgkonomiske beregninger er der gennemfart en reekke fol-
somhedsanalyser:

e Alle engangsposter er 25 % lavere end det centrale estimat
e Alle engangsposter er 25 % hgjere end det centrale estimat
- Besparelsen i de Igbende poster ved lukning af Kangerlussuaq reduceret med 50 %
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- Operatgrerne nettoomkostninger er 25 % lavere end det centrale estimat

- Operatgrerne nettoomkostninger er 25 % hgjere end det centrale estimat

- Lavere restrummelighed i Nuuk og heraf fglgende hurtigere byggemodning af nye omrader i
Nuuk

- Endiskonteringsrente pa 5 % p.a. (+1 pct.point ift. central antagelse)

/ndring i antallet af turister som konsekvens af forventede andringer i billetpriser.

Resultaterne af falsomhedsanalyserne er kun prasenteret for veekstscenarie 2, da forskellen i den in-
terne rente mellem vaekstscenarierne er ganske sma for alle projektalternativer. Desuden sker der in-
gen starre forskydninger i den interne rente fra veekstscenarie til vaekstscenarie.

Foglsomhed: engangsposter

Engangsposterne (anleegsomkostninger) udggar et helt centralt element ved projekternes gennemfarsel
og er samtidig forbundet med usikkerhed. P& den baggrund er der gennemfart fglsomhedsanalyser,
hvor der hhv. tillegges og fratreekkes 25 % pa middelestimatet.

Tabel 6.5.8 Nettonutidsveerdier og intern rente i de seks projektalternativer i veekstscenarie 2 med
25 % lavere engangsposter. Investeringshorisont: 25 ar, real diskonteringsrente: 4 %
p.a.
Mio. DKK, 2010-priser (NNV 2010) P1 P2 P3 P4 P5a P6a P5b P6b
1.199m | 1.199m | 1.799 m | 2.200 m | 3.000 m | 2.800 m | 2.200 m | 2.200 m
Bevar Luk Luk Luk Luk Luk Luk Luk
Anlaegsomkostninger, lufthavn m.m. -80 -288 -664 -814 |-1.007 |-1.475 -846  |-1.220
Restveerdi 28 28 157 214 270 426 217 341
Anlaegsomkostninger, i alt -52 -259 -507 -600 -736  |-1.048 -629 -879
Folgeinvesteringer, veje m.v., netto 0 0 0 0 -542 -308 -542 -308
Falgeinvesteringer, byggemodning, netto 0 0 0 0 14 13 14 13
Folgeinvesteringer, i alt 0 0 0 0 -527 -295 -527 -295
Fornyelse og vedl., lufthavn, veje m.m. -10 1.131 1.098 1.123 795 841 820 852
Driftsudgifter, luftfart 257 -111 499 1.570 445 445 1.496 1.496
Billetindteegter, luftfart -197 2472 -988 -988 |-1.283  |-1.283 -963 -963
Drifts- og vedligeholdelsesomk., i alt 50 3.492 609 1.705 -43 2 1.353 1.385
Tidsgevinster for brugere 7 -790 277 277 393 393 271 271
Billetudgifter for brugere 112 -349 1.073 1.073 1.168 1.168 1.045 1.045
Brugergevinster, i alt 119 -1.139 1.350 1.350 1.561 1.561 1.315 1.315
Uheld, stgj og luftforurening 0 0 0 0 0 0 0 0
Klima (CO2) 9 -6 53 83 -74 -74 79 79
Eksterne omkostninger, i alt 9 -6 53 83 -74 -74 79 79
Regularitet -21 -78 -103 -86 -76 -76 -76 -76
Skatteforvridningstab -4 316 -12 84 -163 -182 -7 -18
Andre effekter inkl. arbejdsmarkedseffekter 0 0 0 0 0 0 0 0
@vrige konsekvenser, i alt -25 238 -114 -2 -238 -257 -83 -94
| alt nettonutidsveerdi (NNV) 102 2.326 1.390 2.536 -58 -112 1.507 1.512
Intern rente, % p.a. 94% | 31,8% | 133% | 188% | 3,8% 3,7% 8,4 % 8,2 %
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Anvendelsen af 25 % lavere engangsposter andrer ikke veesentligt pa resultaterne. Den interne rente
og den samlede nettonutidsvaerdi bliver generelt hgjere for alle projektalternativerne, men prioriterin-
gen af alternativerne i forhold til den interne rente er uaendret. Dog pavirkes projektalternativ 1 relativt
mindre af reduktionen af engangsposterne i forhold til de gvrige projektalternativer.

Projektalternativerne 5a og 6a med etableringen af en ny lufthavn med en lang bane pa gerne syd for
Nuuk er fortsat urentable.

Hvis de boliger og den infrastruktur, der opgives, safremt Kangerlussuaq lufthavn lukkes, ikke har en
standard, der svarer til nyt, er engangsomkostningerne knyttet til at nedlukke Kangerlussuaq overvur-
deret. Som anfart i bilag 6.1 er anleegsomkostningerne til erstatning af opgivne boliger og infrastruk-
tur skennet til 370 mio. kr. Betydningen af en evt. overvurdering af disse omkostninger kan aflaeses af
resultaterne i tabel 6.5.8 i sammenligning med tabel 6.5.6, séfremt der settes tal pd denne evt. over-
vurdering.

Tabel 6.5.9 viser resultatet af en falsomhedsanalyse, hvor engangsposterne er tillagt 25 % af middel-
estimatet.

Tabel 6.5.9 Nettonutidsveerdier og intern rente i de seks projektalternativer i vaekstscenarie 2 med
25 % hgjere engangsposter. Investeringshorisont: 25 ar, real diskonteringsrente: 4 % p.a.

Mio. DKK, 2010-priser (NNV 2010) P1 P2 P3 P4 P5a P6a P5b P6b
1.199m| 1.199m| 1.799 m | 2.200 m | 3.000 m | 2.800 m | 2.200 m | 2.200 m
Bevar Luk Luk Luk Luk Luk Luk Luk
Anlaegsomkostninger, lufthavn m.m. -133 -479  |-1.106  |-1.357 |-1.678 |-2.458 |-1.410 |-2.034
Restveerdi 47 47 261 357 451 710 361 569
Anlaegsomkostninger, i alt -86 -432 -845 -999  |-1.227 |-1.747 |-1.049 |-1.465
Folgeinvesteringer, veje m.v., netto 0 0 0 0 -542 -308 -542 -308
Folgeinvesteringer, byggemodning, netto 0 0 0 0 14 13 14 13
Folgeinvesteringer, i alt 0 0 0 0 -527 -295 -527 -295
Fornyelse og vedl., lufthavn, veje m.m. -10 1.131 1.098 1.123 795 841 820 852
Driftsudgifter, luftfart 257 -111 499 1.570 445 445 1.496 1.496
Billetindteegter, luftfart -197 2.472 -988 -988  -1.283  |-1.283 -963 -963
Drifts- og vedligeholdelsesomk., i alt 50 3.492 609 1.705 -43 2 1.353 1.385
Tidsgevinster for brugere 7 -790 277 277 393 393 271 271
Billetudgifter for brugere 112 -349 1.073 1.073 1.168 1.168 1.045 1.045
Brugergevinster, i alt 119 |-1.139 1.350 1.350 1.561 1.561 1.315 1.315
Uheld, stgj og luftforurening 0 0 0 0 0 0 0 0
Klima (CO2) 9 -6 53 83 -74 -74 79 79
Eksterne omkostninger, i alt 9 -6 53 83 -74 -74 79 79
Regularitet -21 -78 -103 -86 -76 -76 -76 -76
Skatteforvridningstab -9 297 -56 30 -230 -280 -63 -99
Andre effekter inkl. arbejdsmarkedseffekte; 0 0 0 0 0 0 0 0
@vrige konsekvenser, i alt -30 219 -159 -56 -306 -356 -139 -175
I alt nettonutidsvaerdi (NNV) 62 2.134 1.007 2.082 -617 -909 1.031 844
Intern rente, % p.a. 6,2% | 21,7% 8,5 % 120% | 25% 2,2 % 6,4 % 57 %

Projekternes prioritering i forhold til den interne rente er nasten uzgndret, ndr engangsposterne gges
med 25 %. Dog bliver projektalternativ 5b bedre end projektalternativ 1.
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V.

Nar rentabiliteten falder mere for projektalternativ 1 end for bl.a. 5b som falge af hgjere engangsom-
kostninger, selvom niveauet for engangsomkostninger er betydeligt hgjere i P5b end i P1, skyldes det
ikke mindst, at der i P5 ogsa indgar betydelige falgeinvesteringer i faste forbindelser. Og disse inve-

steringsbelgb er ikke forhgjet.

Foglsomhed: reduktion af besparelsen ved lukning af Kangerlussuaq

Besparelsen i de lgbende poster ved lukning af Kangerlussuaq er et helt centralt element i gevinsten i
de lgbende poster for projektalternativ 2 til 6. Der er derfor gennemfart en falsomhedsanalyse, hvor
besparelsen ved lukning af Kangerlussuaq er reduceret med 50 % i forhold til det centrale estimat.

Tabel 6.5.10 Nettonutidsveerdier og intern rente i de seks projektalternativer i veekstscenarie 2 med
50 % reduktion i besparelsen ved lukning af Kangerlussuaq i de lgbende poster. Investe-
ringshorisont: 25 ar, real diskonteringsrente: 4 % p.a.

Mio. DKK, 2010-priser (NNV 2010) P1 P2 P3 P4 P5a P6a P5b P6b
1.199m|1.199 m|1.799 m | 2.200 m | 3.000 m | 2.800 m | 2.200 m | 2.200 m
Bevar Luk Luk Luk Luk Luk Luk Luk
Anleegsomkostninger, lufthavn m.m. -106 -384 -885 |-1.085 |-1.342 |-1.966 |-1.128 |-1.627
Restveerdi 38 38 209 286 360 568 289 455
Anlaegsomkostninger, i alt -69 -346 -676 -800 -982 |-1.398 -839 |-1.172
Falgeinvesteringer, veje m.v., netto 0 0 0 0 -542 -308 -542 -308
Falgeinvesteringer, byggemodning, netto 0 0 0 0 14 13 14 13
Folgeinvesteringer, i alt 0 0 0 0 -527 -295 -527 -295
Fornyelse og vedl., lufthavn, veje m.m. -10 591 557 583 351 397 375 408
Driftsudgifter, luftfart 257 -111 499 1.570 445 445 1.496 1.496
Billetindteegter, luftfart -197 2.472 -988 -988 |-1.283 |-1.283 -963 -963
Drifts- og vedligeholdelsesomk., i alt 50 2.952 68 1.164 -487 -442 908 941
Tidsgevinster for brugere 7 -790 277 277 393 393 271 271
Billetudgifter for brugere 112 -349 1.073 1.073 1.168 1.168 1.045 1.045
Brugergevinster, i alt 119 |-1.139 1.350 1.350 1.561 1.561 1.315 1.315
Uheld, stgj og luftforurening 0 0 0 0 0 0 0 0
Klima (CO2) 9 -6 53 83 -74 -74 79 79
Eksterne omkostninger, i alt 9 -6 53 83 -74 -74 79 79
Regularitet -21 -78 -103 -86 -76 -76 -76 -76
Skatteforvridningstab -7 253 -88 3 -241 -275 -80 -103
Andre effekter inkl. arbejdsmarkedseffekte! 0 0 0 0 0 0 0 0
@vrige konsekvenser, i alt -27 175 -190 -83 -316 -351 -155 -179
I alt nettonutidsvaerdi (NNV) 82 1.636 604 1.714 -826 -999 781 689
Intern rente, % p.a. 75% | 196% | 73% | 120% | 1,7% 16% | 60% | 56%

Nar besparelsen ved lukning af Kangerlussuaq reduceres med 50 % falder den interne rente og den
samlede nettonutidsveerdi markant for projektalternativ 2-6, fordi besparelsen for disse alternativer
udger et centralt element i den samlede gevinst ved projekterne. Prioriteringen af alternativerne i for-
hold til den interne rente &ndres. Det skyldes, at projektalternativ 1 ikke pavirkes i falsomhedsanaly-
sen, hvorfor dette projekt far en hgjere intern rente end projektalternativ 3.

Folsomhedsanalysen viser, at det er afggrende for projektalternativ 2-6, at der realiseres en stor gko-
nomisk besparelse i de lgbende udgifter ved en nedlukning af lufthavnen i Kangerlussuag.
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Foglsomhed: operatgromkostninger

/ndringer i operatgrernes omkostninger udgar et centralt element i den samfundsgkonomiske analy-
se. Der er gennemfort separate faglsomhedsanalyser med variation i operatarernes omkostninger, hvor
der hhv. tilleegges og fratreekkes 25 % pa middelestimatet af enhedsomkostningerne pr. flyvetime
(geelder bade basisalternativet og projektalternativerne).

Tabel 6.5.11 Nettonutidsveerdier og intern rente i de seks projektalternativer i veekstscenarie 2 med
25 % lavere operatgromkostninger. Investeringshorisont: 25 &r, real diskonteringsrente:
4% p.a.
Mio. DKK, 2010-priser (NNV 2010) P1 P2 P3 P4 P5a P6a P5b P6b
1.199 m| 1.199 m| 1.799 m| 2.200 m| 3.000 m| 2.800 m| 2.200 m| 2.200 m

Bevar Luk Luk Luk Luk Luk Luk Luk
Anleegsomkostninger, lufthavn m.m. -106 -384 -885 |-1.085 |-1.342 |-1.966 |-1.128 |-1.627
Restveerdi 38 38 209 286 360 568 289 455
Anlaegsomkostninger, i alt -69 -346 -676 -800 -982 |-1.398 -839 |-1.172
Folgeinvesteringer, veje m.v., netto 0 0 0 0 -542 -308 -542 -308
Folgeinvesteringer, byggemodning, netto 0 0 0 0 14 13 14 13
Folgeinvesteringer, i alt 0 0 0 0 -527 -295 -527 -295
Fornyelse og vedl., lufthavn, veje m.m. -10 1.131 1.098 1.123 795 841 820 852
Driftsudgifter, luftfart 193 -83 374 1.177 334 334 1.122 1.122
Billetindteegter, luftfart -197 2.472 -988 -988 |-1.283 |-1.283 -963 -963
Drifts- og vedligeholdelsesomk., i alt -14 3.520 484 1.312 -154 -109 979 1.011
Tidsgevinster for brugere 7 -790 277 277 393 393 271 271
Billetudgifter for brugere 112 -349 1.073 1.073 1.168 1.168 1.045 1.045
Brugergevinster, i alt 119 |-1.139 1.350 1.350 1.561 1.561 1.315 1.315
Uheld, stgj og luftforurening 0 0 0 0 0 0 0 0
Klima (CO2) 9 -6 53 83 -74 -74 79 79
Eksterne omkostninger, i alt 9 -6 53 83 -74 -74 79 79
Regularitet 21 -78 -103 -86 -76 -76 -76 -76
Skatteforvridningstab -13 309 -46 17 -207 -242 -73 -96
Andre effekter inkl. arbejdsmarkedseffekte: 0 0 0 0 0 0 0 0
@vrige konsekvenser, i alt -34 231 -149 -69 -283 -318 -148 -172
I alt nettonutidsvaerdi (NNV) 12 2.261 1.061 1.877 -460 -633 858 767
Intern rente, % p.a. 45% | 264% | 99% | 129% | 27% | 25% | 63% | 58%

Med 25 % lavere netto-omkostninger for operatgrerne i form af lavere driftsudgifter ved luftfarten
forbedres rentabiliteten af projektalternativ 2 (nettoomkostningerne for operatarerne gar fra -111 mio.
kr. i tabel 6.5.6 til -83 mio. kr. i tabel 6.5.11), mens den forverres for de gvrige. Dette skyldes, at der
opstar driftsmaessige mindre netto-besparelser i de gvrige projektalternativer i forhold til basisalterna-
tivet, mens der i projektalternativ 2 med en 1.199 m bane i Nuuk og lukning af Kangerlussuaq fas
mindre stigninger i netto-omkostningerne i forhold basisalternativet for operatgrerne. Prioriteringen af
alternativerne i forhold til den interne rente e&endres, idet projektalternativ 5b og 6b har en hgjere intern
rente end projektalternativ 1.

Tabel 6.5.12 viser resultatet af en falsomhedsanalyse, hvor operatgromkostningerne er tillagt 25 % af
middelestimatet.
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Tabel 6.5.12 Nettonutidsveerdier og intern rente i de seks projektalternativer i vaekstscenarie 2 med
25 % hgjere operatgromkostninger. Investeringshorisont: 25 ar, real diskonteringsrente:
4%p.a.
Mio. DKK, 2010-priser (NNV 2010) P1 P2 P3 P4 P5a P6a P5b P6b
1.199 m| 1.199 m| 1.799 m| 2.200 m| 3.000 m| 2.800 m| 2.200 m| 2.200 m
Bevar Luk Luk Luk Luk Luk Luk Luk
Anleegsomkostninger, lufthavn m.m. -106 -384 -885 |-1.085 |-1.342 |-1.966 |-1.128 |-1.627
Restveerdi 38 38 209 286 360 568 289 455
Anlaegsomkostninger, i alt -69 -346 -676 -800 -982 |-1.398 | - - 839 ________ -1.172
Folgeinvesteringer, veje m.v., netto 0 0 0 -542 -308 -542 -308
Folgeinvesteringer, byggemodning, netto 0 0 0 14 13 14 13
Folgeinvesteringer, i alt 0 0 0 -527 295 | - -527 -295
Fornyelse og vedl., lufthavn, veje m.m. -10 1.131 1.098 1.123 795 841 820 852
Driftsudgifter, luftfart 322 -138 624 | 1.962 556 556 1.870 | 1.870
Billetindteegter, luftfart -197 | 2.472 -988 -988 |-1.283 |-1.283 -963 -963
Drifts- og vedligeholdelsesomk., i alt 115 3.465 733 2.097 68 114 | 1727 ________ 1.759
Tidsgevinster for brugere 7 -790 277 277 393 393 271 271
Billetudgifter for brugere 112 -349 1.073 1.073 1.168 1.168 1.045 1.045
Brugergevinster, i alt 119 |-1.139 1.350 1.350 1.561 1.561 1.315 1.315
Uheld, stgj og luftforurening 0 0 0 0 0 0 0
Klima (CO2) -6 53 83 -74 -74 79 79
Eksterne omkostninger, i alt -6 53 83 -74 -74 79 ________ 79
Regularitet -21 -78 -103 -86 -76 -76 -76 -76
Skatteforvridningstab -0 304 -21 96 -185 -220 2 -21
Andre effekter inkl. arbejdsmarkedseffekter 0 0 0 0 0 0 0 0
@vrige konsekvenser, i alt -21 226 -124 10 -261 -295 -74 -97
| alt nettonutidsvaerdi (NNV) 153 | 2.200 | 1.336 2.741 -215 -388 1.681 1.589
Intern rente, % p.a. 1000% | 249% | 11,0% | 16, 3% | 3,4% 3,1 % 8,2 % 7,6 %

Nar operatgromkostningerne gges med 25 %, stiger projekternes rentabilitet - dog med undtagelser af
projektalternativ 2, hvilket fglger af, at der er beregnet hgjere operataromkostninger for dette alterna-
tiv i forhold til basis (nettoomkostningerne for operatarerne er -138 mio. kr. i tabel 6.5.12 sammenlig-
net med -111 mio. kr. i tabel 6.5.6). Prioriteringen af alternativerne i forhold til den interne rente er

imidlertid uendret.

Faglsomhed: Lavere restrummelighed i Nuuk og heraf fglgende hurtigere
byggemodning af nye omrader i Nuuk

Tabel 6.5.13 viser resultatet af en falsomhedsanalyse, hvor der er anvendt en antagelse om en lavere
restrummelighed i Nuuk og Qinngorput: svarende til 2.000 indbyggere mod 6.000 indbyggere. Kon-
sekvensen heraf er, at der hurtigere skal byggemodnes nye arealer i basisalternativet.
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Tabel 6.5.13 Nettonutidsveerdier og intern rente i de seks projektalternativer i vaekstscenarie 2 - fal-
somhedsanalyse med lavere restrummelighed (2.000 indbyggere i stedet for 6.000 ind-
byggere). Investeringshorisont: 25 ar, real diskonteringsrente: 4 % p.a.

Mio. DKK, 2010-priser (NNV 2010) P1 P2 P3 P4 P5a P6a P5b P6b
1.199m| 1.199 m| 1.799 m| 2.200 m| 3.000 m| 2.800 m| 2.200 m| 2.200 m

Bevar Luk Luk Luk Luk Luk Luk Luk
Anleegsomkostninger, lufthavn m.m. -106 -384 -885 |-1.085 |-1.342 |-1.966 |[-1.128 |-1.627
Restveerdi 38 38 209 286 360 568 289 455
Anlaegsomkostninger, i alt -69 -346 -676 -800 -982 |-1.398 -839 |-1.172
Folgeinvesteringer, veje m.v., netto 0 0 0 0 -443 -209 -443 -209
Folgeinvesteringer, byggemodning, netto 0 0 0 0 41 24 41 24
Folgeinvesteringer, i alt 0 0 0 0 -402 -185 -402 -185
Fornyelse og vedl., lufthavn, veje m.m. -10 1.131 1.098 1.123 795 841 820 852
Driftsudgifter, luftfart 257 -111 499 1.570 445 445 1.496 1.496
Billetindteegter, luftfart -197 2.472 -988 -988 |-1.283 |-1.283 -963 -963
Drifts- og vedligeholdelsesomk., i alt 50 3.492 609 1.705 -43 2 1.353 1.385
Tidsgevinster for brugere 7 -790 277 277 393 393 271 271
Billetudgifter for brugere 112 -349 1.073 1.073 1.168 1.168 1.045 1.045
Brugergevinster, i alt 119 |-1.139 1.350 1.350 1.561 1.561 1.315 1.315
Uheld, stgj og luftforurening 0 0 0 0 0 0 0 0
Klima (CO2) 9 -6 53 83 -74 -74 79 79
Eksterne omkostninger, i alt 9 -6 53 83 -74 -74 79 79
Regularitet -21 -78 -103 -86 -76 -76 -76 -76
Skatteforvridningstab -7 307 -34 57 -184 -220 -23 -48
Andre effekter inkl. arbejdsmarkedseffekter 0 0 0 0 0 0 0 0
@vrige konsekvenser, i alt =27 229 -136 -29 -259 -296 -98 -123
| alt nettonutidsvaerdi (NNV) 82 2.230 1.199 2.309 -199 -389 1.408 1.299
Intern rente, % p.a. 7,5% 257% | 105% | 146% | 3,4% 3,0% 7,7 % 7,1 %

Som en konsekvens heraf bliver nettonutidsvardien af falgeinvesteringerne hgjere i basisalternativet,
hvilket forbedrer nettoresultatet for projektalternativ 5 og 6. Forbedringen er pa 120-140 mio. kr. i
nettonutidsveerdi, nar veekstscenarie 2 leegges til grund.

Prioriteringen af alternativerne i forhold til den interne rente a&ndres, idet projektalternativ 5b har en
hgjere intern rente end projektalternativ 1.

Foglsomhed: diskonteringsrente

Tabel 6.5.14 viser resultatet af en falsomhedsanalyse, hvor der er anvendt en diskonteringsrente pa
5 % (+1 pct.-point i forhold til den centrale antagelse om 4 %)
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Tabel 6.5.14 Nettonutidsveerdier og intern rente i de seks projektalternativer i vaekstscenarie 2 - fal-
somhedsanalyse med 5 % diskonteringsrente. Investeringshorisont: 25 ar, real diskonte-
ringsrente: 5 % p.a.

Mio. DKK, 2010-priser (NNV 2010) P1 P2 P3 P4 P5a P6a P5b P6b
1.199m| 1.199 m| 1.799 m| 2.200 m| 3.000 m | 2.800 m| 2.200 m| 2.200 m
Bevar Luk Luk Luk Luk Luk Luk Luk
Anleegsomkostninger, lufthavn m.m. -103 -371 -860 | -1.050 | -1.257 | -1.840 | -1.056 | -1.523
Restveerdi 28 28 157 214 258 406 207 326
Anlaegsomkostninger, i alt -75 -343 -704 -835 -999 | -1.434 -849 | -1.197
Falgeinvesteringer, veje m.v., netto 0 0 0 0 -556 -321 -556 -321
Folgeinvesteringer, byggemodning, netto 0 0 0 0 12 12 12 12
Falgeinvesteringer, i alt 0 0 0 0 -544 -309 -544 -309
Fornyelse og vedl., lufthavn, veje m.m. -8 982 953 975 658 696 678 705
Driftsudgifter, luftfart 217 -103 411 1.340 374 374 1.217 1.217
Billetindteegter, luftfart -166 2.098 -848 -848 |-1.048 |-1.048 -789 -789
Drifts- og vedligeholdelsesomk., i alt 43 2.976 516 1.467 -16 22 1.107 1.134
Tidsgevinster for brugere 6 -677 238 238 322 322 222 222
Billetudgifter for brugere 95 -298 917 917 952 952 852 852
Brugergevinster, i alt 101 -975 1.156 1.156 1.274 1.274 1.074 1.074
Uheld, stgj og luftforurening 0 0 0 0 0 0 0 0
Klima (CO2) 7 -6 45 71 -56 -56 65 65
Eksterne omkostninger, i alt 7 -6 45 71 -56 -56 65 65
Regularitet -18 -67 -88 -74 -62 -62 -62 -62
Skatteforvridningstab -7 257 -40 37 -186 -217 -53 -74
Andre effekter inkl. arbejdsmarkedseffekter 0 0 0 0 0 0 0 0
@vrige konsekvenser, i alt -25 190 -128 -36 -247 -278 -115 -135
| alt nettonutidsvaerdi (NNV) 51 1.843 885 1.822 -588 -782 738 630
Intern rente, % p.a. 75% | 257% | 105% | 146% | 3,1% 2,8 % 7,3% 6,8 %

Det er naturligvis kun projekternes nettonutidsveerdi, som pavirkes ved anvendelse af en hgjere dis-
konteringsfaktor.

Falsomhed: aendring i antal turister

Projektalternativerne har forskellig indvirkning pa turisterne, idet billetpriserne pavirkes forskelligt i
de forskellige projektalternativer — ogsa afhaengigt af destinationen for turisterne.

Trafikmodellen i den af kommissionen anvendte version inddrager — som narmere anfgrt i afsnit 1.5.3
- imidlertid ikke automatisk pavirkningen af antallet af turister som fglge af a&ndringer i billetpriser og
rejsetider.

Med udgangspunkt i ndringerne i billetpriserne i forhold til basisalternativet er det i hvert af de seks
projektalternativer uden for trafikmodellen beregnet, hvilken s&ndring i antallet af turister, der kan
folge af de endrede billetpriser ved den af kommissionen antagne prisfglsomhed for turistrejser. For
en nermere redegerelse herfor henvises til bilag 1.1 og 8.1.

Tabel 6.5.15 viser dels den beregnede gennemsnitlige &ndring i billetpriserne for turister i de enkelte
projektalternativer i forhold til basisalternativet og dels den heraf fglgende &ndring i antallet af turi-
ster savel for abningséret (2015/2020) som for 20 ar efter abningen (2035/2040) - i veaekstscenarie 2.
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Tabel 6.5.15 Andringen i den gennemsnitlige billetpris i % ift. basis for turisterne samt den heraf
folgende e&ndring i antallet af turister.
P1 P2 P3 P4 P5a P6a P5b P6b
1.199m| 1.199 m | 1.799 m | 2.200 m | 3.000 m | 2.800 m | 2.200 m | 2.200 m
Bevar Luk Luk Luk Luk Luk Luk Luk
ZEndring i billetpris i % -08% | 351% | 36% | 36% | 05% | 05% | 36% | 3,6%
/Endring i antal turister 2015/2020 (V2)| 544 |-17.520 |-2.360 |-2.360 -367 -367 | -2.360 | -2.360
/Endring i antal turister 2035/2040 (V2)| 1.527 |-49.217 |-6.629 |-6.629 |[-1.031 |-1.031 |-6.629 |-6.629

Som det fremgar af Tabel 6.5.15, er der tale om relativt beskedne &ndringer i den gennemsnitlige bil-
letpris for turister i alle projektalternativer undtagen i projektalternativ 2. Som en konsekvens heraf er
@ndringen i antal turister ligeledes relativt beskedne i disse alternativer. | projektalternativ 1 falder
prisen, fordi turisterne far bedre og mere direkte betjening via Island. | projektalternativ 3-6 stiger pri-
sen, fordi udefra kommende turister (til Hlulissat og Diskobugten) skal flyve via Nuuk i stedet for via
Kangerlussuag, hvilket er forbundet med hgjere priser, fordi ruten er lengere. For projektalternativ 2
med en 1.199 m bane i Nuuk og med lukning af Kangerlussuaq fas en markant stigning i billetprisen.
Stigningen er en konsekvens af, at der i dette alternativ anvendes materiel, som er forbundet med hgje-
re billetpriser. Dette skyldes, at de fleste turister i dag kommer fra Danmark/Europa og rejser over
Kangerlussuag til llulissat/Diskobugten. I projektalternativ 2 vil de blive tvunget til at flyve via Island
eller Nuuk og dermed til at flyve lengere streekninger i mindre og dyrere propelfly.

Tabel 6.5.16 viser — ud fra de af kommissionen antagne afledte effekter af turisme — hvordan de seks
projektalternativers nettonutidsveerdi og interne rente pavirkes af endringen i turister som konsekvens
af &ndringen i billetpriserne.

Tabel 6.5.16 Nettonutidsveardier og intern rente i de seks projektalternativer i vaekstscenarie 2, nar
effekten af @ndringen i turisme indregnes. Investeringshorisont: 25 ar, real diskonte-
ringsrente: 4 % p.a.

Mio. DKK, 2010-priser P1 P2 P3 P4 P5a P6a P5b P6b
(NNV 2010) 1.199m | 1.199m | 1.799m | 2.200m | 3.000m | 2.800 m | 2.200 m | 2.200 m
Bevar Luk Luk Luk Luk Luk Luk Luk

Nettonutidsveerdi og intern rente uden hensyn til et gget antal turister, jf.Tabel 6.5.6:

Nettonutidsvaerdi (NNV) 82 2.230 1.199 2.309 -337 -510 1.269 1.178
Intern rente, % p.a. 7,5 % 25,7 % 10,5 % 14,6 % 3,1% 2,8% 7,3% 6,8 %
Afledte effekter af flere turister 46 -1.479 -199 -199 -26 -26 -170 -170
| alt nettonutidsveerdi (NNV) 128 751 1.000 2.110 -363 -536 1.099 1.008
Intern rente, % p.a. 9,2 % 13,4 % 9,5 % 139 % 3,0% 2,7% 6,9 % 6,4 %

Anm.: Deteribilagene 1.1 og 8.1 nermere forklaret, hvordan de afledede effekter af flere turister er beregnet. Det bemaerkes,
at transit- og passagerafgifterne til Mittarfeqarfiit er undervurderet i projektalternativ P2-P6 som fglge af faldet i antal-
let af passagerer. Der er indregnet 500 kr. pr. passager i afgifter i beregningen af vardien af den afledte effekt, jf. bila-
gene 1.1 og 8.1. Estimatet pa de 500 kr. er fastsat ud fra en antagelse om én landing i forbindelse med et besgg i Gran-
land. Turisterne vil imidlertid ofte skulle videre end Nuuk (eller Kangerlussuaq), hvorfor der vil veere to eller flere lan-
dinger med heraf falgende betalinger af transit- og passagerafgifter. Der er ikke forsggt at korrigere herfor.

Rentabiliteten af projektalternativ 2 med en 1.199 m bane i Nuuk og med lukning af Kangerlussuaq
pavirkes naturligvis mest af inkluderingen af turismeeffekten, idet nettonutidsveerdi reduceres med
1.479 mio. kr., ligesom den interne rente reduceres fra 25,7 % til 13,4 % p.a. For de gvrige projektal-
ternativer er endringen mere beskeden. Pa grund af den markante reduktion i rentabiliteten for pro-
jektalternativ 2, er det nu alternativ 4, som giver den hgjeste interne forrentning. Men forskellen til
alternativ 2 er dog blot kun 0,5 procentpoint. | vurderingen af projektalternativ 2 skal ogsa inddrages,
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at der ma regnes med en negativ beskeftigelseseffekt, idet beskeftigelsen i den centrale lufthavn i
dette projekt flyttes fra en indenlandsk til en udenlandsk placering. Disse effekter kan vere ganske
betydelige, jf. nsermere herom i afsnit 6.6.

6.5.2 Alternativ basissituation med anvendelse af mellemstore jetfly i
stedet for store jetfly

Inden for luftfart geelder det normalt, at jo starre fly, der anvendes, des lavere vil de samlede operatar-
omkostninger veere ved fuld kapacitetsudnyttelse. | henhold til de oplysninger, som kommissionen har
kunnet tilvejebringe om omkostningerne for forskellige flytyper, synes det imidlertid at kunne vere
tilfaeldet, at det er mere omkostningseffektivt at anvende mellemstore jetfly i atlantforbindelsen til
Kgbenhavn ogsa grundet en ikke tilstreekkelig stor udnyttelse af Airbus 330-200 malt pa antal arlige
flyvetimer.

Som navnt i afsnit 6.2 er analyserne i det foregaende baseret pa, at der i basisalternativet flyves med
Airbus 330-200 mellem Kangerlussuaq og Danmark samt en Boeing 757 til supplement om somme-
ren, hvilket afspejler dagens beflyvning.

I det falgende redegares for en supplerende analyse, hvor der pa ovenstaende baggrund i basissituati-
onen anvendes mellemstore jetfly (Boeing 737) i stedet for Airbus 330-200 og Boeing 757 pa atlantru-
ten. | denne situation kunne landingsbanen i Kangerlussuaq i princippet afkortes fra 2800 m til 2200
m.

Resultaterne fra analysen i dette afsnit anvendes til at belyse, om en evt. anvendelse af mellemstore
jetfly pa atlantruten i dagens situation har konsekvenser for resultaterne af de forskellige projektalter-
nativer, idet kommissionen som anfgrt i afsnit 6.2 ikke kan udelukke, at dette ville veere mest omkost-
ningseffektivt.

Forudseetninger

Mens antallet af seeder er ca. 150-180 i et mellemstort fly, er seedeantallet omkring 250 i starre fly
som Airbus 330-200 (og ca. 200-210 i en Boeing 757). Fragtkapaciteten malt i veegt er desuden 4-5
gange starre i store passagerfly. Det er derfor antaget, at frekvensen med de mellemstore fly gges, sa
der opnés en tilsvarende samlet kapacitet som med de store jetfly. Dette betyder, at der indsaettes,
hvad der svar til lidt mindre end to mellemstore jetfly i stedet for én Airbus 330-200. Dette giver mu-
lighed for et bedre flow gennem Kangerlussuaq og dermed en bedre samt mere jeevn udnyttelse af
Dash-materiellet.

I beregningerne er det antaget, at den gvrige beflyvning i systemet er uendret,. Der er saledes ikke
taget hgjde for de mulige gevinster, der evt. kan opnas ved en mere effektiv beflyvningsafvikling som
folge af starre fleksibilitet med brug af mindre fly.

Det er endvidere antaget, at den ngdvendige fragtkapacitet etableres ved, at nogle af flyvningerne med
de mellemstore fly anvendes til fragt. Det kan enten vaere som deciderede fragtfly, eller som kombine-
rede passager-/fragtfly, hvor en del af passagerkabinen er ombygget til lastrum. Anvendelsen til for-
skellige formal kan afhaenge af efterspargslen og derfor veere sesonafhengig. Omkostningerne er be-
regnet ved brug af samme takst for fragten uafhaengigt af flyenes indretning. Der er ikke medregnet
eventuelle omkostninger til ombygning af fly.
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Da omkostninger til drift og vedligehold af en kortere bane kun er marginalt lavere end ved bevarelse
af den nuvaerende banelengde i Kangerlussuag, er det valgt ikke at justere herfor. De heraf falgende
besparelser skal endvidere nedjusteres med en eventuel mindre gevinst som fglge af reducerede over-
flyvningsindtaegter (ETOPS), der kan blive en fglge af en evt. baneforkortelse. Ogsa dette bidrager —
om end kun marginalt — til at undervurdere fordelene ved anvendelse af mindre jetfly pa atlantruten til
Kgbenhavn, safremt de af kommissionen indhentede omkostningsoplysninger for de forskellige flyty-
per vel at marke er retvisende i den konkrete sammenhang.

Resultater

Med udgangspunkt i ovenstaende forudsetninger viser de af kommissionen foretagne beregninger, at
operatgrerne i basissituationen - ved at benytte mellemstore jetfly frem for store jetfly - kan reducere
deres omkostninger med sma 1 mia. kr. i nettonutidsveerdi, jf. tabel 6.5.17, svarende til ca. 60 mio. kr.
pr. ar i dbningsaret (2015). Besparelsen pa sma 1 mia. er af samme starrelse i projektalternativ 2-4,
mens den er lidt mindre i projektalternativ 5b og 6b, hvor abningsaret er 2020 i stedet for 2015 som i
projektalternativ 2-4%. | alternativ 5a og 6a, hvor der i projektsituationen anvendes store jetfly, er det
ikke relevant at betragte en basissituation med anvendelse af mellemstore jetfly, hvorfor disse alterna-
tiver ikke indgar i tabel 6.5.17.

| Tabel 6.5.17 er det sammenfattende vist, hvordan de anfgrte projektalternativers nettonutidsveerdier
og interne renter i vaekstscenarie 2 pavirkes af de to forskellige basissituationer.

Tabel 6.5.17 Nettonutidsveerdier i de seks projektalternativer i vaekstscenarie 2, hvor basissituationen
er med anvendelse af hhv. nuvarende og alternativ flymateriel. Investeringshorisont: 25
ar, real diskonteringsrente: 4 % p.a.

Mio. DKK, 2010-priser (NNV 2010) P1 P2 P3 P4 P5b P6b
1.199 m 1.199m 1.799 m 2.200 m 2.200 m 2.200 m
Bevar Luk Luk Luk Luk Luk

Basissituation: Nuvaerende flymateriel, jf. tabel 6.5.6:
| alt nettonutidsveerdi (NNV) 82 2.230 1.199 2.309 1.269 1.178
Intern rente, % p.a. 7,5% 25,7 % 10,5 % 14,6 % 7,3% 6,8 %

Basissituation: Anvendelse af alternativt flymateriel:

Reducerede operatgromkostninger 0 987 987 987 941 941
| alt nettonutidsveerdi (NNV) 82 1.243 212 1.322 328 237
Intern rente, % p.a. 7,5 % 16,8 % 55 % 10,5 % 5,0 % 4,6 %

Anm.: De reducerede operateromkostninger ved anvendelse af mellemstore jetfly i stedet for Airbus 330-200 i basissituatio-
nen for P2-P4 afviger fra resultaterne for P5-P6 som falge af forskellige abningsér for projektalternativerne (hhv. 2015
0g 2020).
Det er alene effekten pa operatgrernes omkostninger, som er indregnet i analysen. Zndringer i CO,-omkostninger er
ikke medregnet, men pavirker ikke resultatet i neevneveerdig grad.

% Ud fra tabel 6.5.6 og beskrivelser i afsnittene ovenfor kan der udledes en difference pd mellem 1,0 og 1,1 mia. mellem a og
b varianterne af P5 og P6 for vaekstscenarie 2. Differencen til de sma 1 mia. kr. opgjort her kan henfares til, at der sammen-
ligner to analyser med forskellige bningsér (a varianterne har abningséar 2020, mens b varianterne har &bningsar 2015),
hvorfor effekterne er forskudt over tid. Dette slar igennem pé nettonutidsveerdierne og forklarer den anfarte forskel.
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Séafremt omkostningerne ved at anvende Airbus 330-200 er hgjere end ved at anvende mellemstore
jetfly, vil det betyde, at de samfundsgkonomiske fordele ved projektalternativ 2-4 samt 5b og 6b redu-
ceres, som det fremgar af tabel 6.5.17. Men som det ogsa fremgar af tabel 6.5.17, s& andres rangord-
ningen mellem de forskellige projektalternativer ikke fra den ene basissituation til den anden bortset
fra, at projektalternativ P3 bliver mindre rentabel end projektalternativ P1. Hertil kommer, at projekt-
alternativ 1-4 samt 5b og 6b i begge tilfeelde har positive nettonutidsveerdier.

Det skal fremhzves, at tabel 6.5.17 ikke inkluderer afledede turisteffekter. Safremt det er mere om-
kostningseffektivt i basissituationen at anvende mellemstore jetfly i atlantforbindelsen mellem Kan-
gerlussuaq og Kebenhavn, og de hertil hgrende omkostningsreduktioner pa godt 10 % giver sig udslag
i tilsvarende fald i billetpriserne i basissituationen, skal alternativernes priseendringer, jf. tabel 6.5.15, i
basissituationen med mellemstore jetfly relativt forringes som falge af den lavere pris i basis. Dette
geelder dog ikke for projektalternativ P1, idet der her flyves med samme materiel i savel basis- som
alternativsituationen. Dette betyder, at billetprisstigningerne i de gvrige alternativer vil blive starre,
nar det vel at mearke er den samfundsgkonomiske rentabilitet af projektalternativer, der skal beregnes.

Det skal fremhaeves, at det alene er priserne pa atlantflyvningerne, der er antaget at blive reduceret for
turisterne. | gennemsnit kan turisternes udgifter pa atlantflyvningerne anslas til at udggre ca. 60 % af
turisternes samlede udgifter til flyvninger. Nar dette sammenregnes fas den anfarte omkostnings-/
prisreduktion.

Med den af kommissionen generelt antagne prisfalsomhed for turistantallet fas de i tabel 6.5.18 anfar-
te endringer i turistantallet i hhv. dbningséret (2015/2020) og 20 ar efter abningen (2035/2040) - i
veekstscenarie 2.

Tabel 6.5.18 /Endringen i den gennemsnitlige billetpris i % ift. basis med brug af mellemstore jetfly
samt den heraf fglgende @ndring i antallet af turister.

P1 P2 P3 P4 P5b P6b

1.199 m 1.199 m 1.799 m 2.200 m 2.200 m 2.200 m
Bevar Luk Luk Luk Luk Luk

AEndring i billetpris i % -0,8 % 43,7 % 10,2 % 10,2 % 10,2 % 10,2 %
/AEndring i antal turister 2015/2020 (V2) 544 -21.824 -6.695 -6.695 -6.695 -6.695
AEndring i antal turister 2035/2040 (V2) 1.527 -61.309 -18.806 -18.806 -18.806 -18.806

Som det fremgar af tabel 6.5.18, er prisstigningerne en del starre for turisterne i projektalternativ P2,
P3, P4, P5b og P6b i basissituationen med mellemstore fly. Dette vil forringe disse projekters rentabi-
litet.

Tabel 6.5.19 viser, hvordan de seks projektalternativers nettonutidsverdi og interne rente pavirkes af
den i tabel 6.5.18 @ndrede turisttilgang.
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Tabel 6.5.19 Nettonutidsveerdier og intern rente i de seks projektalternativer i vaekstscenarie 2 med en
basissituation med brug af mellemstore jetfly, nér effekten af eendringen i turisme ind-
regnes. Investeringshorisont: 25 ar, real diskonteringsrente: 4 % p.a.
Mio. DKK, 2010-priser (NNV 2010) P1 P2 P3 P4 P5b P6b
1.199 m 1.199 m 1.799 m 2.200m 2.200 m 2.200m
Bevar Luk Luk Luk Luk Luk

Nettonutidsveerdi og intern rente uden hensyn til et gget antal turister, jf. Tabel 6.5.17:

Nettonutidsveerdi (NNV) 82 1.243 212 1.322 328 237

Intern rente, % p.a. 7,5 % 16,8 % 55% 10,5 % 50% 4,6 %

Afledte effekter af flere turister 46 -1.842 -565 -565 -482 -482

| alt nettonutidsveerdi (NNV) 128 -599 -353 757 -154 -245

Intern rente, % p.a. 9,2% 0,2 % 2,7% 8,2% 3,8% 3,6 %
Anm.: Deteribilagene 1.1 og 8.1 naermere forklaret, hvordan de afledede effekter af flere turister er beregnet. Det bemaerkes,

at transit- og passagerafgifterne til Mittarfeqarfiit er undervurderet i projektalternativ P2-P6 som falge af faldet i antal-
let af passagerer. Der er indregnet 500 kr. pr. passager i afgifter i beregningen af vardien af den afledte effekt, jf. bila-
gene 1.1 og 8.1. Estimatet pa de 500 kr. er fastsat ud fra en antagelse om én landing i forbindelse med ét besgg i Gran-
land. Turisterne vil imidlertid ofte skulle videre end Nuuk (eller Kangerlussuaq), hvorfor der vil veere to eller flere lan-
dinger med heraf folgende betalinger af transit- og passagerafgifter. Der er ikke forsggt at korrigere herfor.

Som det fremgar af Tabel 6.5.19, pavirker inkluderingen af turismeeffekten resultatet af analyserne
med brug af mellemstore jetfly i basissituationen markant. Projektalternativ P2, P3, P5b og P6b gar
fra at veere rentable til at veere urentable projekter set ud fra et samfundsgkonomisk perspektiv. Pro-
jektalternativ P4 er fortsat samfundsgkonomisk rentabel med en forrentning pa godt 8 % og fremstar -
sammen med projektalternativ 1 - som det bedste alternativ.

6.5.3 Ikke-veerdisatte effekter
Der er forhold, som ikke er inddraget i de kvantitative analyser ovenfor. Det drejer sig om:

Forsyningssikkerhed og fleksibilitet. | projektalternativ 2 med anlaeggelse af en 1.199 m bane i
Nuuk og nedlaeggelse af Kangerlussuaq vil Gregnland ikke lengere have en atlantlufthavn, som
ger det muligt at krydse Atlanten fra Europa uden mellemlanding pa Island (under forudseetning
af at kommissionens anbefaling om at flytte atlantlufthavnen i Narsarsuaq til Qaqgortoq og alene
anlegge en 1.199 m bane falges). Dermed bliver Grgnland afhaengige af at benytte Island som
hub for internationale flyvninger. Den politiske og sikkerhedsmaessige situation pé Island er imid-
lertid sé stabil, at der naeppe er nogen risiko af betydning for, at Island vil skabe problemer for
forsyningssikkerheden.

Gener i anlaegsperioden. | anleegsperioden af de forskellige udvidelser og nyanleeggelser samt
evt. nedleggelse af lufthavnen i Kangerlussuaq ma der forventes en raekke gener for passagerer,
lufthavnsansatte samt beboere i omrader, som bliver direkte eller indirekte berart af byggeri. Dis-
se gener er ikke veerdisat, men vurderes i gvrigt at veere begreensede i forhold til de veerdisatte ef-
fekter.

Fleksibilitet og stordriftsfordele i fly-operationer. Der galder generelt, at der er fly-operatio-
nelle fordele forbundet med at operere ud fra store knude-punkter i forbindelse med store byer.
Fordelene kommer bl.a. fra starre fleksibilitet i forhold til bemanding og i forhold til tilgeengelig
reservekapacitet af flymateriel m.m. Alt andet lige vil Nuuk kunne udggre et starre knudepunkt,
end Kangerlussuaq ger i dag. Denne fordel indgar ikke i de samfundsgkonomiske beregninger.
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e Komfort og service. Forskelle i komfort og service ved brug af forskellige fly-typer er ikke veer-
disat og indregnet i analyserne. Generelt geelder det imidlertid, at store jetfly opfattes som mere
komfortable end mindre jetfly af de rejsende. Det betyder alt andet lige, at projektalternativerne
5a og 6a, hvor der er forudsat anvendelse af store jetfly (som f.eks. Airbus 330-200 som der an-
vendes af Air Greenland i dag), er undervurderet i forhold til de gvrige projektalternativer, hvor
der anvendes mellemstore jetfly.

e Evt. barrierer for lukning af Kangerlussuaq. Kommissionen har valgt at antage, at det er mu-
ligt at lukke lufthavnen i Kangerlussuag. Der er saledes ikke taget hgjde for, om der eksisterer af-
taler eller bindinger med USA om at bibeholde Kangerlussuaq. Der er heller ikke indregnet evt.
omkostninger i forbindelse med denne problemstilling.

6.6 Samlet vurdering

| tabel 6.6.1 er de forskellige projektalternativers rentabilitet i de to basissituationer sammenlignet,
idet effekten pa turistsggningen endvidere er inddraget. Projektalternativ 5a og 6a, hvor der indgar
landingshaner pa hhv. 3000 m og 2.800 pa hhv. gerne Angisunnguaq og Qegertarssuag syd for Nuuk
er ikke medtaget i denne sammenligning, idet sa lange baner ikke kan anbefales anlagt fra starten, hvis
disse placeringer for en central lufthavn ved Nuuk skulle blive foretrukket.

Tabel 6.6.1 Nettonutidsveerdier i de seks projektalternativer i vaekstscenarie 2 under hensyntagen til
turismeeffekter, og hvor basissituationen er med anvendelse af hhv. nuveerende og alter-
nativ flymateriel. Investeringshorisont: 25 ar, real diskonteringsrente: 4 % p.a.

Mio. DKK, 2010-priser (NNV 2010) P1 P2 P3 P4 P5b P6b
1.199 m 1.199 m 1.799 m 2.200 m 2.200 m 2.200 m
Bevar Luk Luk Luk Luk Luk

Basissituation: Nuveerende flymateriel, jf. tabel 6.5.16:

| alt nettonutidsveerdi (NNV) 128 751 1.000 2.110 1.099 1.008
Intern rente, % p.a. 9,2% 13,4 % 9,5% 13,9 % 6,9 % 6,4 %
Basissituation: Anvendelse af alternativt flymateriel, jf. tabel 6.5.19:

| alt nettonutidsveerdi (NNV) 128 -599 -353 757 -154 -245
Intern rente, % p.a. 9,2% 0,2% 2,7 % 8,2 % 3,8% 3,6 %

Hvis anvendelsen af et stort jetfly som Airbus 330-200 er mest omkostningseffektivt, og den nuvee-
rende placering af lufthavnen i Nuuk grundet for lav regularitet fraveelges som atlantlufthavn med en
banelengde pa 2200 m (projektalternativ P4), viser tabel 6.6.1, at det umiddelbart er relevant at over-
veje projektalternativ P2 ud fra en samfundsgkonomisk synsvinkel.

Selv om afledede effekter af pavirkningen pa turismesggningen er inkluderet i tabel 6.6.1, er der andre
effekter, der ikke mindst ma inddrages, safremt landets centrale lufthavn flyttes ikke blot internt i lan-
det, men evt. til en udenlandsk placering.

Kommissionen har generelt baseret sig pa, at der ogsa pa mellemlangt sigt — inden for en 25-arig hori-
sont — er en ikke ubetydelig positiv beskaftigelseseffekt af gget efterspargsel grundet ikke mindst
friktionerne pa arbejdsmarkedet. Derfor vil en forleengelse af den eksisterende lufthavn i Nuuk (eller
anleeggelsen af en ny lufthavn pa gerne syd for Nuuk) for det farste kunne skabe en ikke ubetydelig
positiv beskaftigelses- og indkomsteffekt i anleegsfasen, safremt den overordnede samfundsgkonomi-
ske udvikling afpasses efter produktionskapaciteten, dvs. at der bl.a. fares en ansvarlig finanspolitik.
For det andet ville en overflytning af den centrale atlantlufthavn fra Kangerlussuag til Keflavik bety-
de, at der direkte mistes en reekke arbejdspladser i tilknytning til driften af den centrale atlantlufthavn.
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Og for det tredje ville en sadan overflytning betyde, at der i landet mistes de synergieffekter, der méatte
veere knyttet til en central lufthavn. Det er derfor kommissionens konklusion, at i det tilfeelde vil en
fastholdelse af lufthavnen i Kangerlussuagq umiddelbart veere at foretraekke, idet denne placering dog
ma afvejes mod en placering pa gerne syd for Nuuk, hvis der her kan opnas en tilstreekkelig regulari-
tet.

I overvejelserne heraf mé det inddrages, om der i gvrigt i samfundet er et tilstreekkeligt antal investe-
ringsprojekter, der kan giver et starre afkast, end der i givet fald kan opnas ved en placering af den
centrale lufthavn syd for Nuuk. Safremt det ikke er tilfaeldet, er det mere attraktivt at opna en forrent-
ning pa omkring 6%2 % p.a. end godt 9 % p.a., idet investeringsbelgbene i projektalternativ P5b og P6b
er hhv. 2 og 2¥ mia. kr. starre end i projektalternativ P1.°® Dette forudsatter dog igen, at de sterre
investeringer kan finansieres.

Hvis anvendelse af mellemstore jetfly er mest omkostningseffektive i atlantflyvningerne mellem
Grgnland og Danmark, ma der igen foretages en afvejning mellem de mulige indenlandske placerin-
ger, idet anvendelse af Keflavik under denne forudsatning ikke er rentabel. Det fremgar af tabel 6.6.1,
at en fastholdelse af landets centrale lufthavn i Kangerlussuaq giver et lidt starre afkast end anlaeggel-
sen af en 2.200 m bane i Nuuk. Som i den anden basissituation ma der ogsa her inddrages videregaen-
de overvejelser i en samlet vurdering.

En forleengelse af den eksisterende lufthavn i Nuuk (eller anleggelsen af en ny lufthavn pa gerne syd
for Nuuk) vil kunne skabe en ikke ubetydelig positiv beskaftigelses- og indkomsteffekt i anleegsfasen,
safremt den overordnede samfundsgkonomiske udvikling afpasses efter produktionskapaciteten, dvs.
at der bl.a. fores en ansvarlig finanspolitik. Det méa ogsa antages, at en flytning af landets centrale at-
lantlufthavn fra Kangerlussuaq vil betyde, at det bliver lettere at udnytte de synergieffekter, der matte
vere knyttet til en central lufthavn. Men den vigtigste forskel er nok, at flytningen af den centrale luft-
havn fra Kangerlussuag til Nuuk vil kunne medfare, at der opstar betydelig sterre konkurrence blandt
potentielle operatgrer. Kommissionens analyser har bl.a. vist, at dette er meget centralt for bl.a. turis-
mesggningen, men gevinster i relation til flytransport er naturligvis i det hele taget veesentligt for det
grgnlandske samfund.

I overvejelserne om den interne placering af landets centrale lufthavn ma som allerede anfart ogsa
inddrages, om der i gvrigt i samfundet er et tilstreekkeligt antal investeringsprojekter, der kan giver et
stgrre afkast, end i projektalternativ P4, hvor der anleegges en atlantlufthavn pa 2200 m ved den nuvee-
rende placering af lufthavnen i Nuuk. Safremt det ikke er tilfeeldet, er det mere attraktivt at opna en
forrentning pa godt 8 % p.a. end godt 9 % p.a., idet investeringsbelgbene i projektalternativ P4 er nae-
sten 1,2 mia. kr. starre end i projektalternativ P1.>" Dette forudseetter dog igen, at de starre investerin-
ger kan finansieres.

% | projektalternativ P1 investeres der, jf. tabel B 6.1.1, 122 mio. kr. i vejanlag. | projektalternativ P5b og P6b

er investeringerne i lufthavnen hhv. 1.127 mio. kr. og 1.782 mio. kr., hvortil kommer falgeinvesteringer i ve-
je, tunneller og deemninger pa hhv. 982 mio. kr. og 606 mio. kr., jf. tabel B 6.1.4. Endvidere er der i projektal-
ternativ P5b og P6b ogsa investeringer i boliger og infrastruktur pa anslaet 370 mio. kr. som fglge af nedluk-
ningen af Kangerlussuag, se bilag 6.1.
57| projektalternativ P1 investeres 122 mio. kr. i vejanlaeg, mens der i projektalternativ P4 investeres 927 mio.
kr., jf. tabel B 6.1.1. | projektalternativ P4 kommer hertil investeringer i boliger og infrastruktur pa anslaet
370 mio. kr. som fglge af nedlukningen af Kangerlussuag, se bilag 6.1.
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Séfremt den nuveerende placering ikke ma fravaelges grundet for lav regularitet, er det derfor kommis-
sionens anbefaling ud fra en samfundsgkonomisk vurdering, at den centrale atlantlufthavn ma flyttes
fra Kangerlussuag til Nuuk ved den nuvaerende placering med anlaeggelsen af en 2.200 m bane til fal-
ge. Kommissionen har derfor underkastet betydningen af regularitetsforskelle en ngjere vurdering,
idet en banelengde pa 1.799 m ogsa er inddraget heri.

Supplerende fglsomhedsanalyse af regularitet for P3 og P4

Forskellene i regularitet er, som det allerede fremgar af tabellerne 6.5.5 - 6.5.7 og mere detaljeret i
bilag 6.1, allerede inddraget i de samfundsgkonomiske beregninger. De supplerende fglsomhedsanaly-
ser vedrgrer pa ovenstaende baggrund alene regulariteten i Nuuk ved anleggelse af en 1.799 m bane
eller en 2.200 m bane (projektalternativ 3 og 4).

Der er i de supplerende falsomhedsanalyser anvendt regularitetsdata i form af vejrbetingede abnings-
tider for landing og start pa den nuvaerende placering ved Nuuk samt for Kangerlussuaq (basisalterna-
tivet). Tabel 6.6.2 viser dels de anvendte vejrbetingede dbningstider i de hidtidige analyser og dels de
tilsvarende abningstider, der er anvendt i de supplerende falsomhedsanalyser.

Tabel 6.6.2 Centrale antagelser og falsomhedsantagelser for vejrbetingede abningstider for landing
og start for nuveerende placering af lufthavnen i Nuuk samt for lufthavnen i Kangerlus-
suaq

Nuveerende placering i Nuuk, | Nuvaerende placering i Nuuk, Lufthavnen i
nuvaerende laengde 1.799 m og 2.200 m Kangerlussuaqg
Central Falsomhed Central Falsomhed Central Falsomhed
Landing 94,5 % 94,5 % 94,5 % 89 % 99 % 99 %
Start 97 % 97 % 97 % 94 % 99 % 99 %

Som det fremgar af tabellen, er det alene regulariteten i projektalternativ 3 og 4 med baner pa hhv.
1.799 m og 2.200 m pé den nuverende placering af lufthavnen i Nuuk, som er varieret i forhold til de
centrale antagelser. Lukketiden for disse projektalternativer i de supplerende falsomhedsanalyser er
fordoblet for bade start og landing i forhold til de centrale antagelser. Samtidig er lukketiden i basissi-
tuationen ugendret. Regulariteten for Nuuk lufthavn er den samme i basissituationen og i projektalter-
nativet med den centrale antagelse for regularitet. Det er farst i projektalternativet, hvor der gennem-
fares en supplerende falsomhedsanalyse af regularitetens betydning, at der er forskel mellem regulari-
teten for Nuuk lufthavn i basissituationen og i alternativsituationen. Det betyder, som det fremgar af
tabel 6.6.3, at det beregnede regularitetstab mere end tredobles.

Tabel 6.6.3 viser, hvordan nettonutidsvardi og intern rente pavirkes for projektalternativ 3 og 4, nar
regulariteten forringes.
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Tabel 6.6.3 Nettonutidsveerdier i projektalternativer 3 og 4 i vaekstscenarie 2 under hensyntagen til
turismeeffekter og med falsomhedsantagelse om regularitet, og hvor basissituationen er
med anvendelse af hhv. nuveerende og alternativ flymateriel. Investeringshorisont: 25 ar,
real diskonteringsrente: 4 % p.a.

Mio. DKK, 2010-priser (NNV 2010) P3 P4

1.799 m 2.200 m
Luk Luk

Basissituation: Nuveerende flymateriel, jf. tabel 6.6.1:

| alt nettonutidsveerdi (NNV) 1.000 2.110

Intern rente, % p.a. 9,5 % 13,9 %

Regularitet - central antagelse -103 -86

Regularitet — falsomhedsantagelse -332 -295

| alt nettonutidsveerdi (NNV) 771 1.901

Intern rente, % p.a. 6,9 % 12,2 %

Basissituation: Anvendelse af alternativt flymateriel, jf. tabel 6.6.1:

| alt nettonutidsveerdi (NNV) -353 757

Intern rente, % p.a. 2,7% 8,2 %

Regularitet - central antagelse -103 -86

Regularitet — falsomhedsantagelse -332 -295

| alt nettonutidsveerdi (NNV) -582 548

Intern rente, % p.a. 0,1% 6,5 %

Som det fremgar af tabellen, reduceres rentabiliteten af savel P3 som P4 betydeligt af mindre regulari-
tet. Men som det ogsa fremgar, forbliver projektalternativ 4 rentabel bade i situationen med anvendel-
se af store jetfly og i situationen med anvendelse af mellemstore jetfly®®.

Hvis der ma regnes med en lavere regularitet, end der som udgangspunkt er lagt til grund, eller regula-
ritetstabene som fglge af en formindsket regularitet er starre end lagt til grund af Transportkommissi-
onen, gges naturligvis forskellen mellem afkastet som malt ved intern rente mellem projektalternativ
P1 og P4 i situationen, hvor der anvendes mellemstore jetfly. Skal P4 derfor foretreekkes for P1 i den-
ne situation, ma der som allerede anfart ovenfor anleegges videregdende overveijelser.

En forleengelse af den eksisterende lufthavn i Nuuk vil som anfart i forhold til projektalternativ P1
kunne skabe en ikke ubetydelig positiv beskaftigelses- og indkomsteffekt i anlaegsfasen, séfremt den
overordnede samfundsgkonomiske udvikling afpasses efter produktionskapaciteten, dvs. at der bl.a.
fares en ansvarlig finanspolitik. Det ma ogsa antages, at en flytning af landets centrale atlantlufthavn
fra Kangerlussuagq vil betyde, at det bliver lettere at udnytte de synergieffekter, der matte vaere knyttet
til en central lufthavn. Men den vigtigste forskel er nok, at flytningen af den centrale lufthavn fra
Kangerlussuaq til Nuuk vil kunne medfgre, at der opstér betydelig stgrre konkurrence blandt potentiel-
le operatgrer. Kommissionens analyser har bl.a. vist, at dette er meget centralt for bl.a. turismesggnin-
gen, men gevinster i relation til flytransport er naturligvis i det hele taget veesentligt for det grgnland-
ske samfund.

% Det skal i tilknytning hertil bemzrkes, at regularitetstabet i projektalternativ 3 og 4 — og 0gsé i projektalterna-

tiv 5 og 6 — er overvurderet i forhold til regularitetstabet i projektalternativ 1 og 2. | forhold til projektalterna-
tiv 1 er starrelsesorden under 50 mio. kr. i nettonutidsveerdi. Dette skyldes, at der i beregningerne i basissitua-
tionen savel som i projektalternativ 1 (og 2) har veeret anvendt samme regularitet for en 1.199 m bane som for
baner pa 1.799 m eller 2.200 m pa den nuveerende placering af lufthavnen i Nuuk, jf. bilag 6.1. Grundet star-
relsesordenen af denne forskel er det ikke forsggt at korrigere herfor.
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I overvejelserne herom ma det som allerede anfart ogsa inddrages, om der i gvrigt i samfundet er et
tilstreekkeligt antal investeringsprojekter, der kan giver et starre afkast, end i projektalternativ P4, hvor
der anlaegges en atlantlufthavn pa 2200 m ved den nuveerende placering af lufthavnen i Nuuk. Séfremt
det ikke er tilfeeldet, er det mere attraktivt at opna en forrentning pa omkring 6% % p.a. end godt 9 %
p.a., idet investeringsbelgbene i projektalternativ P4 som anfgrt er naesten 1,2 mia. kr. stgrre end i pro-
jektalternativ P1. Dette forudsaetter dog igen, at de starre investeringer kan finansieres.

Sammenfattende vil Transportkommissionen péa ovenstaende baggrund konkludere, at det samfunds-
gkonomisk er rentabelt at flytte landets centrale lufthavn fra Kangerlussuaq til Nuuk pa den nuvaeren-
de placering med en 2.200 m bane. Som anfart i afsnit 6.2.2 er regulariteten pa den nuverende place-
ring imidlertid omdiskuteret i relation til turbulensforhold. Derfor anbefaler Transportkommissionen
som der anfart, at der gennemfares en flyoperativ vurdering af turbulensforhold og af mulige indflyv-
ningsprocedurer med jetfly. Som ogsa anbefalet i rapporten fra Force Technology fra 2006 bar der
desuden udfares forsgg med en skalamodel af lufthavnen og dens omgivelser i en vindtunnel for at
kunne konkludere mere definitivt pa regulariteten som falge af terreenpavirket turbulens. Transport-
kommissionen skal desuden anbefale, at anlaeg af en 2.200 m bane gennemgas med luftfartsmyndig-
hederne med udgangspunkt i de planleegningsparametre, der i 1976 la til grund for placeringen og
anleeggelsen af den nuverende lufthavn. Det er Transportkommissionens vurdering, at dette kan afkla-
res inden for en tidshorisont pa et ar.

Safremt det skulle vise sig, at det er mere omkostningseffektivt at anvende det nuveerende materiel i
atlantruten til Kgbenhavn og ikke mellemstore jetfly, kan kommissionen ikke afvise, at det kan veere
samfundsgkonomisk mere rentabelt at anleegge en atlantlufthavn pa gerne syd for Nuuk, hvis det vel
at maerke skulle vise sig at veere en meget betydelig positiv regularitetsforskel i sammenligning med
en lufthavn pa den nuverende placering. De data, som indtil nu foreligger, tyder p4, at der ikke kan
forventes en sa betydelig regularitetsforskel.

Det er kommissionens vurdering, at Air Greenland inden for en tidshorisont pa et ar ma treeffe beslut-
ning om, hvilke flytyper der fremover skal anvendes i atlanttrafikken. Som anfgrt i afsnit 6.2.2 anbefa-
ler Transportkommissionen, at der skal anvendes mindst fem 4r til at indsamlede vejrdata for place-
ringerne pa gerne.

Hvis det besluttes at overga til mellemstore jetfly i atlanttrafikken, er det kommissionens vurdering, at
der herefter vil veere et tilstraekkeligt grundlag til at beslutte sig for den nuvarende placering, hvis
tidsfaktoren er veesentlig.

Séafremt den nuvaerende placering imidlertid fraveelges, eller hvis der gnskes en yderligere afklaring af
regularitetsforskellene mellem en atlantlufthavn pa den nuvaerende placering og placeringerne pa ger-
ne syd for Nuuk inden en evt. beslutning om at anvende den nuveerende placering, er det som anfart
kommissionens anbefaling, at der indsamles vejrdata for en mindst 5-arig periode. Det er saledes tid-
ligst ved arsskiftet 2015/16, at resultaterne heraf kan foreligge. Den nuverende lufthavn i Kangerlus-
suaq, hvor der i gvrigt netop er blevet investeret i en opgradering af lufthavnsbygningen, kan imidler-
tid ogsa anvendes frem til 2020 uden starre nyinvesteringer. Safremt der ikke umiddelbart pabegyndes
en indsamling af supplerende vejrdata, risikeres det, under de naevnte forudsetninger, at en atlantluft-
havn pa gerne farst kan veere operationsklar efter 2020.

Det fglger ogsa af det lige anfarte, at safremt det ikke besluttes at veelge den eksisterende placering i
afventning af vejrdata fra gerne, kan en atlantlufthavn pa den nuverende placering farst vare en reali-
tet et par ar efter arsskiftet 2015/16.
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Besluttes det at indsamle vejrdata m.v. for at afklare mulighederne for at anleegge en atlantlufthavn pa
gerne syd for Nuuk, ma disse mulige placeringer endvidere afvejes i forhold til en fastholdelse af lan-
dets centrale lufthavn i Kangerlussuag. | afvejningen heraf er samme hensyn relevante som i afvejnin-
gen mod den eksisterende placering. Safremt basissituationen med et stort jetfly (Airbus 330-200)
legges til grund, ma transportkommissionen ogsa konkludere, at en flytning af landets centrale atlant-
lufthavn fra Kangerlussuag er samfundsgkonomisk rentabel og anbefales, idet forrentningen ogsa i
dette tilfeelde er omkring 6% % p.a. Dette forudseetter dog, at de forudsatte undersggelser af regulari-
tetsforholdene ikke farer til en lavere regularitet pa gerne syd for Nuuk end antaget i udgangsanaly-
serne.

Safremt mellemstore jetfly er de mest omkostningseffektive, falder rentabiliteten af en placering af
den centrale atlantlufthavn pa gerne ved Nuuk ganske meget. Som det fremgar af tabel 6.6.1, er place-
ringerne syd for Nuuk naesten rentable. Og inddrages de yderligere beskaftigelsesmassige effekter af
en placering af den centrale lufthavn i landets hovedstad i svel anlaegs- og driftsfasen er der nappe
tvivl om, at disse placeringer ogsa er samfundsgkonomisk rentable.

Et supplerende regneeksempel kan tjene til illustration heraf. Hvis beskaftigelseseffekten af en place-
ring af landets centrale lufthavn i hovedstaden svarer til 200 fuldtidsbeskaftigede i gennemsnit pr. ar
(med en antaget gns. arslgn pa 300.000 kr.), viser kommissionens beregninger, at dette medfarer en
forggelse af nettonutidsverdien i 2010 pa 660 mio. kr. regnet over investeringsperioden fra 2020-
2044. Dette vil forgge den interne rente med ca. 1% pct.-point p.a. for projektalternativerne P5b og
P6b med placering af lufthavnen syd for Nuuk.

Kommissionen kan i dette tilfelde ikke komme med en klar vurdering af, hvilken intern placering —
Kangerlussuaq eller Nuuk - der skal valges. I tilknytning hertil skal kommissionen tilkendegive, at
andringer i forudsatninger kan forrykke rentabilitetsberegningerne ganske meget, som det er fremga-
et af de ret sa forskellige resultater afhaengigt af om den ene eller den anden basissituation laegges til
grund.

6.7 Vej mellem Sisimiut og Kangerlussuaq

Passagertrafik mellem Kangerlussuaq og Sisimiut foregar i dag primert med fly. Ved anleg af en
vejforbindelse mellem Sisimiut og Kangerlussuaq er det muligt at forbedre tilgeengeligheden til luft-
havnen i Kangerlussuaq over landjorden.

Der er gennemfgrt forskellige analyser og forundersggelser af anleeg af en ny vej mellem Sisimiut og
Kangerlussuag:

e  Sisimiut Kommune har i 2003 udarbejdet rapporten Vej mellem Sisimiut og Kangerlussuag™, som
indeholder konsekvensanalyse af vejen samt anlaegsoverslag baseret pa vejanleg forskellige ste-
der i Grgnland, Canada og Island.

e | 2004 er der nedsat en arbejdsgruppe vedr. vej mellem Sisimiut og Kangerlussuag, som har udar-
bejdet Rapport vedrarende vejprojekt mellem Kangerlussuaq og Sisimiut. Vurdering af Sisimiut
Kommunes konsekvensanalyse og projektets egnethed for videre projektering.®

% Sisimiut Kommune 2003. Vej mellem Sisimiut og Kangerlussuag. Konsekvensanalyse af fordele og ulemper.

Marts 2003.
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e Sisimiut Kommune har i maj 2004 fet udarbejdet et anlegsoverslag af Rambagll.*

o Direktoratet for Boliger og Infrastruktur har i 2004 faet udfert en forundersggelse af vejanlegget,
som er udfert af Mittarfeqarfiit-anlaeg.®

e Sisimiut Kommune har i 2006 udarbejdet Forretningsplan for A/S Umimmak Traffic®®, hvis for-
mal er at skabe fundamentet for at kunne samordne trafikinfrastrukturen i Sisimiut Kommune —
herunder en evt. ny vejforbindelse mellem Kangerlussuaq og Sisimiut.

I alle disse undersggelser forudsattes anlaeg af en grusvej med en samlet bredde pa 6,5 m. Pa en sadan
vej kan alle normalt forekommende karetgjer passere hinanden uden at skulle benytte vigepladser.
Den samlede vejleengde ventes at blive ca. 170 km inkl. eksisterende vejanlag, og keretiden forventes
at veere ca. 3 timer ved tert fare og god sigtbarhed. Det svarer til en gennemsnitsfart pa knap 60 km/t.

Antagelser om gvrig transportinfrastruktur

Den gvrige trafikale infrastruktur i og omkring Sisimiut og Kangerlussuaq er afgerende for, hvor stor
betydning en nyanlagt vej vil fa. Transportkommissionen finder det alene relevant at overveje en vej-
forbindelse mellem Sisimiut og Kangerlussuaq, hvis det samtidig besluttes, at lufthavnen i Kangerlus-
suaq bevares som atlantlufthavn. Det er derfor en forudsatning for de her gennemfarte vurderingerne
af vejen, at lufthavnen i Kangerlussuagq fortsat har international og lokal trafik, og at lufthavnen i Nu-
uk er som beskrevet i basisalternativet i kapitel 6.

I vurderingen af en ny vejforbindelse antages endvidere, at den kystlange passagerbesejling med AUL
ikke opretholdes pa lang sigt. Konsekvenserne af denne antagelse er, at der fra andre byer eller bygder
langs vestkysten stadig kun kan opnas forbindelse til lufthavnen i Kangerlussuaq med flyforbindelse.

Endelig antages, at havnen i Kangerlussuaq bevares som i dag.

| det folgende laves en overordnet vurdering af, hvilke konsekvenser der vil vaere ved anlag af vejfor-
bindelsen. Det sker ved at ssmmenholde en situation, hvor der etableres forbindelse mellem de to
samfund (projektalternativet), med en situation uden anlaeg af vejen (basisalternativet).

Basisalternativ
Basisalternativet beskriver en situation, hvor vejen ikke anlaeegges. Forudsetningerne om den gvrige
trafikale infrastruktur er som beskrevet ovenfor — dvs. med bevarelse af lufthavnen i Kangerlussuaq
som atlantlufthavn, lukning af den kystlange passagerbesejling pa lang sigt og bevarelse af havnen i
Kangerlussuag.

80 sisimiut Kommune, Direktoratet for Erhverv, Landbrug og Arbejdsmarked, @konomidirektoratet og Direkto-

ratet for Boliger og Infrastruktur 2004. Rapport vedrgrende vejprojekt mellem Kangerlussuaq og Sisimiut.
Vurdering af Sisimiut Kommunes konsekvensanalyse og projektets egnethed for videre projektering. Arbejds-
gruppe vedr. vej mellem Sisimiut og Kangerlussuaq. December 2004.

81 Kilde: Som fodnote 60 hvori det angives, at anleegsoverslaget er dokumenteret i Projektbeskrivelse og over-

slag — anleeggelse af vej mellem Sisimiut og Kangerlussuag. Rambgll. Maj 2004.

62 Kilde: Som fodnote 60.

8 Sisimiut Kommune 2006. Forretningsplan for A/S Umimmak Traffic. Efterret 2006.
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Derudover antages i basisalternativet, at der fortsat er drift af lufthavnen i Sisimiut. Som beskrevet i
kapitel 9 i denne betaenkning vil dette pé sigt givetvis ngdvendiggare en forlengelse af banen Sisimi-
ut, da de fremtidige flytyper kraever leengere banelengde end den nuverende leengde. | basisalternati-
vet skal der derfor ogsa afholdes investeringer til dette.

Projektalternativer
For at forbedre tilgeengeligheden til atlantlufthavnen i Kangerlussuaq over landjorden anlegges vej-
forbindelse mellem Sisimiut og Kangerlussuaq. Vejforbindelsen antages etableret som en 6,5 m bred
grusvej, jf. ovenfor.

Der er ikke lavet undersggelser af, i hvilket omfang de rejsende vil foretreekke at flyve mellem Sisi-
miut og Kangerlussuag frem for at benytte en ny vejforbindelse. Der er derfor heller ikke tilstraeekke-
ligt grundlag for at afgare, om der stadig vil vere ruteflyvninger mellem Sisimiut og Kangerlussuaq
efter anleeg af en vej. Hvis vejforbindelsen opleves meget attraktiv af de rejsende, er der ikke ngdven-
digvis basis for kommerciel ruteflyvning mellem Sisimiut og Kangerlussuag.

Pa grund af usikkerheden omkring den fremtidige efterspargsel efter flyrejser mellem Sisimiut og
Kangerlussuaq opstilles to projektalternativer:

e Vej og bevarelse af lufthavn i Sisimiut: Der anlzegges vej mellem Sisimiut og Kangerlussuag.
Lufthavnen i Sisimiut bevares og forleenges, sa den opfylder ngdvendige krav.

e Vej og lukning af lufthavn i Sisimiut: Der anlaegges vej mellem Sisimiut og Kangerlussuag.
Lufthavnen i Sisimiut lukkes.

Alternativet med lukning af lufthavnen i Sisimiut er medtaget for at kunne vurdere effekten af vejen,
hvor denne benyttes mest muligt.

I gvrigt forudseettes det, at lufthavnen i Kangerlussuaq bevares som atlantlufthavn, at havnen i Kan-
gerlussuaq bevares, og at den kystlange passagerbesejling lukkes pé sigt (ligesom i basisalternativet).

Trafikale effekter — passagerer

Det er Transportkommissionens vurdering, at vejen foruden at tjene som mellemstation i videre rejse-
og transportaktiviteter ogsa vil vaere attraktiv for lokale rejsende i forbindelse med erhvervsaktiviteter
og udnyttelse af faciliteter pa tveers af de to samfund (f.eks. sundhedsydelser og andre offentlige til-
bud). Pa grund af en keretid i bil eller bus pé ca. 3 timer ved tert fare og god sigtbarhed vil vejen dog
nappe fa nogen starre betydning som en daglig pendlingsrute.

Anleg af en vejforbindelse vil resultere i en &ndret beflyvning. Omfanget afhaenger af det nuvaerende
antal rejsende, og om der ses pa projektalternativet, hvor lufthavnen i Sisimiut enten bevares eller luk-
kes. Antagelserne omkring dette er nzermere beskrevet nedenfor.

Som anfgrt er det i projektalternativerne og i basisalternativet antaget, at den kystlange besejling ikke
opretholdes pa sigt. En rejseform, hvor transport med kystskibet mellem byer/bygder pa vestkysten og
Sisimiut og videre til Kangerlussuag som mellemstationer pa videre rejseaktiviteter, vil derfor frem-
over ikke veere mulig i projektalternativerne.

Trafikale effekter — godstransport
Det kan forventes, at en del af godstransporten, som nu foregar med skib til Kangerlussuag, fremover
vil blive udfert med lastbil. Det drejer sig om en del af de varer, der relativt let kan omlastes fra skib
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til lastbil og derefter fragtes til Kangerlussuag. Med en vej ma der ogsa forventes stgrre transporter
den anden vej.

6.7.1 Beskrivelse af effekter

Anlag af forbindelsen vil veere forbundet med savel anleegsomkostninger som omkostninger til drift
og vedligehold. Omvendt vil forbindelsen medfgre gevinster i form af falgende effekter:

Der vil vaere besparelser pa drift af fly mellem Sisimiut og Kangerlussuag. Derudover vil driften
af fly pa kystruten langs vestkysten ogsa pavirkes i det projektalternativ, hvor lufthavnen i Sisi-
miut antages lukket.

Der vil veere fordele i form af forbedret frekvens i forhold til i dag, hvor den meste persontrafik
afvikles med fly, der har et begreenset antal afgange.

Samfundene i Sisimiut, Kangerlussuaq og Sarfannguaq bindes teettere sammen, og det vil give
fordele for indbyggerne i de bergrte omréader og for turister, som besgger omradet.

Med forbedret frekvens og et tettere forbundet samfund kan det forventes, at flere vil rejse mel-
lem forskellige lokaliteter. Det er et udtryk for en samfundsgkonomisk gevinst.

Der bliver bedre mulighed for at afseette ferske fisk til eksport via lufthavnen i Kangerlussuaq.
Lastbiltransport fra Sisimiut til Kangerlussuaq er billigere og har hgjere frekvens end fly, og
transporthandteringen er af afgarende betydning i relation til fersk fisk.

Bedre adgang til rekreative omrader for lokalbefolkningen.
Bedre adgang til fangst- og fiskeomrader i indlandet.

Mulighed for gget turisme i og omkring Sisimiut, da abning af vejen giver bedre adgang til ind-
landet.

@get turisme kan forbedre forholdene for eksisterende turister i form af stgrre udbud af oplevel-
sesmuligheder.

Udvikling i lokale erhvervsmuligheder f.eks. drift af farme med moskusokser eller rensdyr, bedre
muligheder for mineralefterforskning og evt. udvinding.

Udover anleegsomkostninger og driftsomkostninger vil der vere en raekke effekter, som har negative
samfundsgkonomiske konsekvenser. Det drejer sig om:

Forleenget rejsetid for de rejsende, der alternativt ville have rejst med fly.

Der skal investeres i materiel til at kere pa vejen og det koster at kare med det. Det kan dreje sig
om savel en del private biler som busser til offentlig transport.

6.7.2 Vurdering af effekter

I vurderingen af effekterne ved anleag af forbindelserne er det i farste omgang vigtigt at sammenholde
de vaesentligste omkostninger og gevinster. Det er Transportkommissionens vurdering, at det drejer
sig om:

Omkostninger til anleg af vej.
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e  Omkostninger til drift og vedligehold af den nye infrastruktur.

e  Gevinster ved sparet flydrift.

e  Gevinster til sparet sgtransport af gods.

e Omkostninger til karsel med biler, lastbiler og busser til transport af passagerer og gods.

e Evt. reduktion i omkostninger til drift af lufthavnen i Sisimiut (i projektalternativ ved bevarelse af
lufthavnen).

e Evt. sparede omkostninger til baneforleengelse af landingsbanen i Sisimiut (i projektalternativ
med lukning af lufthavnen).

Nedenfor er niveauerne for de vasentligste omkostninger og gevinster vurderet.

Omkostninger til anleaeg

Der er stor variation i undersggelsernes anlaegsoverslag, hvilket skyldes forskellige forudsatninger i
de to forundersggelser af vejen vedrgrende adgang til anleegsmaterialer, sikring mod permafrostpro-
blemer og anlag af deemning. Anlagsoverslagene er p& hhv. 490 mio. kr.%* og 250 mio. kr.% i 2004-
prisniveau, svarende til hhv. 590 og 300 mio. kr. i 2010-prisniveau.

Det skal bemeerkes, at der ikke er lavet detaljerede undersggelser af muligheder og tekniske udfor-
dringer ved anlaeg af vejen, og at overslagene derfor anses som grove skan. De videre vurderinger
baseres pa begge de to overslag.

Omkostninger til drift og vedligehold af infrastruktur

I rapporten Vej mellem Sisimiut og Kangerlussuag fra 2003 blev det pa baggrund af erfaringer fra an-
dre sammenlignelige omrader vurderet, at omkostningerne til arlig drift og vedligehold (inkl. vinter-
vedligehold) kunne estimeres til ca. 2 % af anleegssummen. | de nyere undersggelser er der ikke esti-
mater over omkostninger til drift og vedligehold af infrastrukturen.

Til denne meget grove vurdering antages de arlige omkostninger til drift og vedligehold at veere pa
2 % af anlegsomkostningerne — det galder i relation til bade vejdele, broer og demninger.

Omkostninger til forlengelse af landingsbane i Sisimiut

Landingsbanen i Sisimiut skal forleenges om skansvis 5-8 ar, hvor Dash 7-flyene forventes udfaset, jf.
kapitel 9. Omkostninger forbundet med en forleengelse til 1.199 m er estimeret af Mittarfeqarfiit til
omkring 70 mio. kr. i 2008-priser, som svarer til 73 mio. kr. i 2010-priser. | projektalternativet, hvor
landingsbanen i Sisimiut antages lukket, er det ikke relevant med denne forlaengelse, og disse omkost-
ninger indgar derfor som en besparelse i dette projektalternativ.

8 Jf. fodnote 60 hvori det angives, at anlegsoverslaget er estimeret af Mittarfeqarfiit.

8 Jf. fodnote 60 hvori det angives, at anlagsoverslaget er dokumenteret i Projektbeskrivelse og overslag — an-
leeggelse af vej mellem Sisimiut og Kangerlussuaq. Rambgll. Maj 2004.
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Omkostninger til drift af fly

| basisalternativet er der omkostninger til drift af fly, der benytter lufthavnen i Sisimiut. Da driften af
fly forventes @&ndret i de to projektalternativer, vil der veaere &ndringer i omkostninger til flydrift i for-
hold til basisalternativet.

1 2006 var der ca. 32.800 flyrejsende med start- eller slutdestination i lufthavnen i Sisimiut. Af disse
rejste ca. 3.400 mellem Kangerlussuaq og Sisimiut, og ca. 9.400 rejste mellem Sisimiut og Kgben-
havn, hvoraf en del af rejsen var mellem Sisimiut og Kangerlussuag.®® Der var saledes omkring
12.800 flyrejsende med start- og slutdestination i hhv. Sisimiut og Kangerlussuag, og omkring 20.000
rejsende til/fra Sisimiut med anden indenrigs start- eller slutdestination. Medregnes en vakst i antallet
af passagerer siden 2006 og frem til 2010 er de tilsvarende estimerede antal nu pa hhv. 13.300 og
20.800 rejsende, mens det samlede antal rejsende til og fra Sisimiut er pa ca. 34.100.%

Der er desuden 400 — 500 starter fra Sisimiut med helikoptere, charterfly m.v., der ikke er en del af det
kommercielle rutenet. Effekterne for disse transporter, hvor helikopterstarterne antages at veere helt
dominerende, indgar ikke i vurderingen.

Omkostninger til drift af fly i projektalternativ med vej og bevarelse af lufthavn

| alternativet med bevarelse af lufthavnen i Sisimiut antages, at det stadig vil veere muligt at flyve mel-
lem Kangerlussuaq og Sisimiut, og det er saledes kun de rejsende, der vil se en fordel i at kare i stedet
for at flyve, der overflyttes til vejen. Det antages i dette projektalternativ, at halvdelen af de rejsende i

det kommercielle rutenet mellem Kangerlussuaq og Sisimiut overflyttes til vejen, mens den resterende
del fortsat antages at benytte fly. Det svarer til, at stort set alle erhvervsrejsende fortsat vil benytte fly,

mens gvrige rejsende (turister og hjemmehgrende, der ikke er erhvervsrejsende) vil benytte vejen.

| dette projektalternativ antages videre, at det kun er beflyvningen mellem Sisimiut og Kangerlussuagq,
der @ndres som falge af anlaeg af vejforbindelsen. Dvs. hverken beflyvning eller antallet af passagerer
pa kystruten mellem Nuuk, Maniitsoq, Sisimiut, Aasiaat og Ilulissat antages pavirket.

Alle kommercielle flyvninger mellem Sisimiut og Kangerlussuaq afvikles med Dash 7-fly.®® Med en
antaget beleegningsgrad pa 80 % og en kapacitet pa 44 passagerer pr. fly kraever betjening af 13.300
passagerer saledes 378 flyafgange. Flyvetiden mellem Sisimiut og Kangerlussuaq er pa 30 minutter,
og den samlede drifttid for flyene til transport af de 13.300 passagerer er derfor pa 189 timer.

Baseret pa en antagelse om, at beleegningsprocenten bevares og antallet af flyvninger reduceres sva-
rende til faldet i antallet af rejsende, vil der kunne opnas en besparelse pa 95 driftstimer om aret.

Den gkonomiske besparelse ved den reducerede flydrift er baseret pa en antagelse om, at flyene i et
vist omfang kan anvendes til anden drift. Transportkommissionen har derfor valgt at anvende et cen-
tralt overslag for enhedsomkostningerne for en brugstime for Dash 7-flyene. Det betyder, at der er

8 Air Greenlands on/off-statistik 2006.
%7 Den seneste offentligt tilgeengelige on/off-statistik er fra 2006. Fremskrivningen af de anvendte tal herfra er
sket med en vaekstrate pa gnsn. ca. 1 % p.a., der svarer til veeksten i det samlede antal passagerer i lufthavnen
i Sisimiut fra 2006 til 2009, jf. oplysninger fra Mittarfeqarfiit.

%  Kilde: Air Greenlands fartplan for 2010, modtaget af Transportkommissionen pa regnearksform fra Air
Greenland.
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anvendt en enhedsomkostning pr. time pa 20.000 kr.®® Med en besparelse pa 95 driftstimer om &ret,
kan der saledes opnas en samlet besparelse pa 1,89 mio. kr. om aret herfra.

Omkostninger til drift af fly i projektalternativ med vej og lukning af lufthavn

I situationen, hvor lufthavnen i Sisimiut lukkes, vil der ikke l&engere kunne flyves mellem Kangerlus-
suaq og Sisimiut, og alle rejsende vil i stedet benytte vejen. Det resulterer i en samlet besparelse péa
189 driftstimer svarende til 3,78 mio. kr. om aret.

Derudover er der rejsende med fly langs kysten, der ikke leengere far mulighed for at flyve til eller fra
Sisimiut, men som i stedet skal flyve via Kangerlussuaq og derfra kare med bus eller bil.

Det mé i dette alternativ forventes, at flyvningerne i kystruten stopper i Kangerlussuag i stedet for i
Sisimiut. For at vurdere effekten af vejen i det mest gunstige lys antages dog, at en del af flyene pa
kystruten ikke stopper i Kangerlussuag og dermed har et stop mindre pa ruten. Dette antages at give
en driftsbesparelse pa omkring 30 minutter pr. flyvning. @vrige flyvninger pa kystruten antages at
stoppe i Kangerlussuag. Vejen mellem Sisimiut og Kangerlussuaq kan saledes benyttes, safremt kyst-
ruten via Kangerlussuaq gnskes benyttet. Rejseafstanden til Kangerlussuaq er en smule leengere end til
Sisimiut, og det antages at forleenge driftstiden for flyene med omkring 10 minutter (0,17 time).

Hvor mange fly pa kystruten, der fremover vil flyve forbi Kangerlussuag, og hvor mange, der vil
stoppe i Kangerlussuaq antages at afhange af, hvor mange rejsende, der i dag har start- eller slutdesti-
nation i Sisimiut.” P& denne baggrund estimeres en samlet &ndring i driftstid for Dash 7-fly i kystru-
ten at veere pa 66 timer om éaret, jf. tabel 6.7.1.

Tabel 6.7.1 Estimeret endring i driftstid og bergrte antal fly i kystruten ved lukning af lufthavn i
Sisimiut.
Sparet driftstid, Antal fly, Samlet eendring
timer ar i driftstid

Flyver forbi Kangerlussuaqg uden 0.5 253 126
andet stop

Stopper i Kangerlussuaq -0,17 357 -60
Samlet for kystruten 610 66

69

Det er det centrale skan, der her er anvendt.

70

I tabel 9.2.5 er der en oversigt over hhv. et lavt, centralt og hgjt skan over enhedsomkostninger pr. brugstime.

Jf. oplysninger fra Air Greenland og Mittarfeqarfiit (Air Greenlands Fartplan for 2010 modtaget pa regne-

arksform samt startstatistikker modtaget fra Mittarfeqarfiit for 2009) er der i dag 853 starter fra Sisimiut med
Dash-7, hvoraf ca. 243 flyver til Kangerlussuag. Den resterende del (610 afgange) antages alle at indga i

kystbeflyvningen.

Jf. oplysninger fra Mittarfeqarfiit var der omkring 29.000 afgaende passagerer fra Sisimiut i 2009 — inkl. tran-
sitrejsende. Det estimerede antal passagerer i 2010, der har Sisimiut og Kangerlussuaq som start- og slutde-
stination, er p& 34.100 hvoraf ca. halvdelen (17.050) rejser fra Sisimiut til Kangerlussuag. Andelen af de af-
géende passagerer i Sisimiut, der ikke har Kangerlussuaq som slutdestination, er saledes 41 % ((29.000 —
17.050)/29.000), og disse rejser alle pa kystruten.
Ved lukning af lufthavnen i Sisimiut antages derfor, at 41 % af de 610 fly i kystruten, vil flyve forbi Kanger-
lussuaq uden stop og 59 % vil lande i Kangerlussuag.
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Samtidig vil der opnas driftsbesparelsen pa 189 timer for beflyvningen mellem Sisimiut og Kanger-
lussuag, og den samlede driftsbesparelse er derfor pa 255 timer om aret. Med en omkostning pé
20.000 kr. pr. flytime giver det en samlet anslaet reduktion i omkostningerne pa 5,1 mio. kr. i projekt-
alternativet med anlag af vej og lukning af lufthavnen i Sisimiut.

Omkostninger til drift af skibe
I dag har RAL anlgb med godsskib i Kangerlussuaq to gange om aret. Dertil kommer en raeekke char-
trede godsanlgb.

Hvis det antages, at godset pa de chartrede skibe efter anleg af vejforbindelsen vil blive overfart til
transport med lasthil pa vejen mellem Sisimiut og Kangerlussuag, sa vil sejladser ind og ud i fjorden
kunne undgas. Med en sejlafstand pa ca. 160 km ind i fjorden, en omkostning til sejlads med fee-
derskibe pa 470 kr./km og med ansldede 7 sejladser om aret, sa opnas en samlet besparelse pa om-
kring 1,1 mio. kr. om é&ret.

Omkostninger til karsel

Den fremtidige karsel med biler eller busser vil som minimum svare til den rejseaktivitet, der overflyt-
tes fra fly til vejen. Derudover kan der forventes en vis vaekst i antallet af rejsende, der vil kare med
bil eller bus efter anlaeg af vejen. | denne vurdering ses imidlertid alene pa de omkostninger, der vil
vere forbundet med drift af biler og busser til transport af de rejsende, der tidligere rejste med fly, idet
rejseudgifterne for de gvrige ikke kan betragtes som ekstra samfundsgkonomiske omkostninger.

Vurderingen af de hermed forbundne omkostninger er baseret pa en antagelse om, at 80 % af de rej-
sende pa den nye vej vil kare i privatbiler og 20 % i busser, samt at der i gennemsnit er 10 personer i
hver bus og 2 personer i hver bil.

Med omkostninger til karsel pa 2,5 kr./km i bil og 12 kr./km i bus kan de samlede omkostninger til
passagertransport p& vejen estimeres som vist i Tabel 6.7.2.

Derudover vil der veere omkostninger til kersel med lastbiler, nar gods fra skibe i stedet transporteres
til Kangerlussuaq fra Sisimiut med lastbil. Vurderingen af de hermed forbundne omkostninger er ba-
seret pa en antagelse om, at halvdelen af kapaciteten pa feederskibene er fyldt med gods, der har de-
stination i Kangerlussuag. Med en kapacitet pd 380 TEU pr. skib og 7 anlgb om aret, giver det et sam-
let behov for lastbiltransport af 1330 TEU pr. ar. Hvis det samtidig antages, at hver lastbil kan kare
med 2 TEU giver det en behov for 665 lastbiltransporter fra Kangerlussuaq til Sisimiut om aret. Med
returtransporter giver det i alt 1330 transporter med lastbil.

Med omkostninger til karsel pa 10 kr./km kan de samlede omkostninger til godstransport pa vejen
estimeres som vist i Tabel 6.7.2.”

™ Transportkommissionens egne vurderinger p& baggrund af de danske transportakonomiske enhedspriser.

2 Transportkommissionen har i anden sammenhang anvendt en timepris pa 800 kr. for transport med lastbil.
Med en gennemsnitshastighed pa 80 km/time svarer det til en kilometerpris pa 10 kr., der er udtryk for et for-
sigtigt sken.
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Tabel 6.7.2 Estimerede antal rejsende og karetgjer pa ny vej mellem Sisimiut og Kangerlussuag samt
omkostninger ved karsel.
Vej og bevarelse af Vej og lukning af
lufthavn i Sisimiut lufthavn i Sisimiut
Antal rejsende pa vejen/ar 6.600 34.100
Antal karetajer pa vejen, antal/ar:
- Biler 2.664 13.653
- Busser 133 683
- Lastbiler 1.330 1.330
Omkostninger til karsel pa vejen, mio. kr./ar:
- Biler 1,1 5,8
- Busser 0,3 14
- Lastbiler 2,3 2,3
| alt 3,7 9,5

De samlede beregnede érlige omkostninger er séledes pa 3,7 mio. kr. i projektalternativet, hvor luft-
havnen i Sisimiut bevares, og pa 9,5 mio. kr. i projektalternativet, hvor lufthavnen lukkes.

Drift af lufthavn i Sisimiut

| projektalternativet, hvor lufthavnen i Sisimiut nedleegges, kan der spares udgifter til driften af luft-
havnen. Omkostningerne til dette vurderes péa baggrund af oplysninger til Transportkommissionen fra
Mittarfeqarfiit, hvor det er oplyst, at de totale omkostninger til drift af lufthavnen i Sisimiut i 2009 var
pé 6,6 mio. kr. svarende til 6,7 mio. kr. i 2010-prisniveau.

6.7.3 Resultater af gkonomisk vurdering

Ved en sammenregning af ovenstaende effekter over en 25-arig periode er de to projektalternativers
rentabilitet beregnet.

Vej og bevarelse af lufthavn i Sisimiut

For projektalternativet med anleeg af vej og bevarelse af lufthavnen i Sisimiut, er nettonutidsveerdien
beregnet til -294 mio. kr. med det lave anlaegsoverslag pa 300 mio. kr. Med det hgje anleegsoverslag
pa 590 mio. kr. er nettonutidsvardien beregnet til -565 mio. kr. Det betyder, at nar man ikke inddrager
yderligere effekter end transporteffekterne og de hertil knyttede omkostninger og gevinster, sa er den
betragtede vejforbindelse mellem Sisimiut og Kangerlussuaq ikke samfundsgkonomisk rentabel.

En reekke effekter er saledes ikke inkluderet i denne gkonomiske beregning. Det drejer sig bl.a. om
fordele for omradets beboere i form af taettere forbindelse mellem samfundene i byerne og bygderne i
omradet, ligesom gevinsterne af en gget turisme som fglge af vejforbindelsen ikke er indregnet.

Derudover er der en usikkerhedsfaktor i vurderingen, der knytter sig til antagelsen om, at den kystlan-
ge passagerbesejling med AUL ikke opretholdes pa lang sigt. En fortsat drift af kystruten vil give mu-
lighed for kombineret sejl- og kareforbindelse til lufthavnen i Kangerlussuaq fra byer eller bygder
langs vestkysten. Nogle rejsende vil opleve dette som en gevinst, der saledes ikke er indregnet i vurde-
ringen.

Men der vil ogsé veere negative effekter, hvoraf der kan navnes laengere rejsetid for den del af de rej-
sende, der alternativt ville benytte fly. Hertil kommer omkostninger til sikkerhed for de rejsende pa
vejen f.eks. inden for telekommunikation og hytter langs vejen.
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Det er ikke forsggt at sammenveje disse effekter. Imidlertid er det opgjort, hvor stor positiv veerdi de
samlede ikke-vardisatte effekter netto skal have for at projektet bliver rentabelt. En sddan opgarelse
viser, at med det lave anlaegsoverslag skal de ikke-veerdisatte effekter antage en nettoveerdi pa 18 mio.
kr. om aret for at projektet skal blive samfundsgkonomisk rentabelt. Med det hgje anleegsoverslag skal
de ikke-vardisatte effekter antage en nettovaerdi pa 34 mio. kr. om aret.

Ud fra de forudsaetninger, som Transportkommissionen i gvrigt har anvendt, nar de afledte konse-
kvenser af gget turisme vurderes, kan det ikke antages, at gget turisme kan gere vejen samfundsgko-
nomisk rentabel.

Vej og lukning af lufthavn i Sisimiut

For projektalternativet med anlaeg af vej og lukning af lufthavnen i Sisimiut er nettonutidsveerdien
beregnet til -158 mio. kr. med det lave anlaegsoverslag pa 300 mio. kr. Med det hgje anlegsoverslag
pa 590 mio. kr. er nettonutidsvaerdien beregnet til -430 mio. kr.

Dette alternativ vil have de samme ikke-veerdisatte effekter som ved bevarelse af lufthavnen i Sisimi-
ut, omend starrelsen pa effekterne kan veere anderledes. Alternativet med lukning af lufthavnen i Si-
simiut vil yderligere bidrage med den negative effekt, at starter fra Sisimiut med charterfly, der ikke er
en del af det kommercielle rutenet, ikke vil kunne gennemfares.

Det er heller ikke her forsggt at sammenveje vaerdisatte effekter med ikke-vaerdisatte effekter, idet det
ligeledes er opgjort, hvor stor positiv vaerdi de samlede ikke-vardisatte effekter netto skal andrage, for
at projektet bliver samfundsgkonomisk rentabelt. En sddan opgarelse viser, at med det lave anlaegs-
overslag skal de ikke-verdisatte effekter antage en nettoveerdi pa 10 mio. kr. om &ret, for at projektet
bliver samfundsgkonomisk rentabelt. Med det hgje anleegsoverslag skal de ikke-veerdisatte effekter
antage en nettovardi pa 26 mio. kr. om aret.

Ud fra de forudseetninger, som Transportkommissionen i gvrigt har anvendt, nar de afledte konse-
kvenser af gget turisme vurderes, kan det ikke antages, at gget turisme kan gare vejen samfundsgko-
nomisk rentabel.

6.7.4 Vurdering

Pa baggrund af ovenstdende analyse vurderer Transportkommissionen, at det ud fra et samfundsgko-
nomisk perspektiv ikke er realistisk at anleegge den betragtede vejforbindelse mellem Kangerlussuaq
og Sisimiut. Konklusionen gealder bade med og uden bevarelse af lufthavnen i Sisimiut. Pa det fore-

liggende grundlag vil kommissionen derfor ikke yderligere behandle anleg af vej mellem Kangerlus-
suaq og Sisimiut.

Som anfgrt er den anfgrte vurdering knyttet til en situation, hvor lufthavnen i Kangerlussuaqg bevares
som i dag. | en samfundsgkonomisk sammenhang ma dette udgangspunkt ses som det klart mest gun-
stige udgangspunkt for at opna samfundsmaessig rentabilitet af en vejforbindelse mellem Sisimiut og
Kangerlussuag. Hvis lufthavnen i Kangerlussuaq ikke bevares som i dag, vil den samfundsgkonomi-
ske rentabilitet af vejen blive vaesentligt forringet i forhold til en situation, hvor lufthavnen i Kanger-
lussuaq bevares.
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Bilag 6.1 @konomiske konsekvenser i relation til
placering af central atlantlufthavn

De forskellige projektalternativer med udvidelse af eller en ny lufthavn i Nuuk er forbundet med en
reekke umiddelbare gkonomiske konsekvenser. Det drejer sig farst og fremmest om anleegsomkost-
ninger, endringer i driftsudgifter samt de til &endrede trafikstramme knyttede indtaegter og udgifter.
Hertil kommer udgifter til nedlukning af lufthavnen i Kangerlussuag, safremt dette er en fglge af det
betragtede projektalternativ.

Der sondres i det fglgende mellem anleegsomkostninger og andre engangsudgifter, falgeinvesteringer
(veje, tunneller og deemninger samt byggemodning) og lgbende poster.

Anleegsomkostninger og andre engangsudgifter

Projektspecifikke engangsomkostninger

En oversigt over de forskellige engangsomkostninger for de forskellige projektalternativer, herunder
anlaegsomkostninger, fremgar af Tabel B 6.1.1. Falgeinvesteringer til veje, tunneller og deemninger
samt andringer i omkostninger til byggemodning er ikke indholdet i oversigten, idet de er selvstaen-
digt behandlet i et efterfalgende afsnit.

Det skal fremhaeves, at Transportkommissionen generelt har baseret sig pa tidligere udarbejdede ana-
lyser over omkostninger til at udvide eller til at etablere en ny lufthavn i Nuuk. Da der ikke er udarbej-
det en komparativ omkostningsanalyse for de seks betragtede projektalternativer, som Transportkom-
missionen har analyseret, har det veeret ngdvendigt at inddrage oplysninger fra flere kilder. Kommis-
sionen har bestraebt sig pa at anvende konsistente og sammenlignelige estimater, men anvendelse af
forskellige Kilder, herunder egne vurderinger og estimater, bidrager til nogen ekstra usikkerhed i om-
kostningsestimaterne.
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Tabel B6.1.1 Engangsomkostninger ved de betragtede seks projektalternativer.

Mio. DKK 2010-priser P1 P2 P3 P4 P5a P6a P5b P6b
(meromkostning ved projekt ift. basis) 1.199 m|1.199 m {1.799 m |2.200 m |3.000 m |2.800 m |2.200 m |2.200 m
Bevar Luk Luk Luk Luk Luk Luk Luk
Anlaegsomkostninger 1229 1229 677¥| 927¥| 1.408 | 2.228 | 1.127%| 1.782°
Overfgrt materiel fra Kangerlussuaq - -10 -10 -10 -10 -10 -10 -10
Overfgrt materiel fra eksis. lufthavn i Nuuk - - - - -6 -6 -6 -6
Nedlukningsomk., Kangerlussuaq - 80 80 80 80 80 80 80
Nedlukningsomk., eksis. lufthavn i Nuuk - - - - 8 8 8 8
Forsyning (kloakering, vand og el) 0 0 0 0 14 10 14 10
Nye boliger og infrastruktur for befolkning” 0 370 370 370 370 370 370 370
Fortreengte inv. i Kangerlussuaq (RESA m.m.) 0 -122 -122 -122 -100 -100 -100 -100
| alt, netto 122 439 995 1245 | 1.764 | 2.580 | 1.483 | 2.134

Anm.: De samlede engangsomkostninger i denne tabel indgar under posten anlaegsomkostningerne i de samfundsgkonomiske
analyser (se f.eks. Tabel 6.5.5). Anleegsomkostningerne i tabellerne vedr. de samfundsgkonomiske analyser kan imid-
lertid veere fordelt over flere ar, ligesom de er tilbagediskonteret til 2010. Dette er forklaringen p4, at de anfarte belab i
tabellerne vedr. de samfundsgkonomiske analyser, hvor der er angivet nettonutidsveerdier, er forskellige fra de i denne
tabel anfarte tal, selv om datagrundlaget er det samme.

a) Udgifter til anleeg af veje (omlaegninger) er indeholdt i anleegsoverslaget.

b) I de alternativer, hvor Kangerlussuaq lukkes, er det antaget, at hele befolkningen i Kangerlussuaq flytter. Det udlgser
samfundsgkonomiske omkostninger til opfgrelse af erstatningsboliger og anden infrastruktur. Hvordan dette i sidste
ende finansieres er ikke relevant i den her gennemfarte samfundsgkonomiske analyse, hvor fordelingsvirkninger ikke
er inddraget, se ogsa kapitel 17.

c) Disse anlaegsoverslag er egne estimater. De er estimeret til 80 % af anleegsoverslagene i hhv. projektalternativ 5a og
6a, hvor banelengderne hhv. er. 3000 m og 2.800 m.

Kilder: Grgnlands Hjemmestyre, Miljg- og infrastrukturstyrelsen 2008. Lufthavnsudbygning Status 2008. Nuuk, november
2008, Nuup Kommunea m.fl. 2006. Rapport fra Underarbejdsgruppen vedr. anleegsomkostninger. Nuuk, august 2006.,
Nuup Kommunea 2000. Nuuk 2050. Nuuk, oktober 2000. Indhentede oplysninger fra Mittarfeqarfiit.

Som det fremgar af Tabel B 6.1.1, varierer de samlede engangsomkostninger meget fra alternativ til
alternativ. Projektalternativ 1, med udvidelse af banen i Nuuk til 1.199 m og med bevarelse af Kanger-
lussuag, er estimeret til at medfare anlaegsomkostninger pa godt 120 mio. kr., mens projektalternativ
6a, med etablering af en ny lufthavn pa 2.800 m med tilhgrende falgeinvesteringer og omkostninger til
nedlukning af Kangerlussuag, er estimeret til at medfere engangsomkostninger pa sma 2,6 mia. kr.

Det skal bemarkes, at overslagene i Tabel B 6.1.1 — med mindre andet er anfart i tilknytning til tabel-
len - ikke inkluderer falgeinvesteringer i veje, tunneller og demninger samt endringer i omkostninger
til byggemodning af grunde. Disse fremgar hhv. af tabellerne B 6.1.4 og B 6.1.6.

Anlaegsomkostninger

Anlaegsomkostningerne er baseret pa tre forskellige kilder. For projektalternativ 1-4 er anvendt rap-
porten Lufthavnsudbygning Status 2008 fra Grgnlands Hjemmestyre, Miljg- og infrastrukturstyrelsen
2008. For projektalternativ 5a er anvendt Rapport fra Underarbejdsgruppen vedr. anlaegsomkostnin-
ger fra Nuup Kommunea m.fl. 2006, og for projektalternativ 6a er anvendt Nuuk 2050 fra Nuup Kom-
munea 2000. Projektalternativ 5b og 6b er identiske med projektalternativ 5a og 6a bortset fra, at ba-
nelengderne i alternativ 5b og 6b i begge tilfeelde er reduceret til 2.200 meter. Transportkommissio-
nen har som falge heraf reduceret anleegsomkostninger i alternativ 5b og 6b til 80 % af anleegsom-
kostningerne i alternativ 5a og 6a.

Besparelser: overfgrt materiel
For en raeekke af projektalternativerne lukker lufthavnen i Kangerlussuaq (P2-P6), hvilket abner for, at
noget af udstyret og materiellet fra Kangerlussuaq kan flyttes til lufthavnen i Nuuk og genanvendes.
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Desuden vil udstyr i den eksisterende lufthavn i Nuuk kunne flyttes til den ny lufthavnsplacering i
Nuuk i projektalternativ 5 og 6.

Baseret pa oplysninger fra Mittarfeqarfiit er det vurderet, at der vil kunne flyttes rullende materiel,
elektronik og andet smé-materiel til en samlet nettoveerdi af 10,2 mio. kr.”* Det er desuden vurderet, at
der fra den eksisterende lufthavn i Nuuk kan overfares materiel (primaert rullende materiel) til en veer-
di af ca. 6 mio. kr. i projektalternativ 5 og 6.

Nedlukningsomkostninger

En nedleeggelse af lufthavnen i Kangerlussuaq vil veere forbundet med en raekke nedlukningsomkost-
ninger bl.a. til fiernelse af bygninger, installationer og anlaeg over jorden. Der er derudover ogsa ned-
lukningsomkostninger i projektalternativ 5 og 6 til nedlukning af den eksisterende lufthavn i Nuuk.

Lukning af Kangerlussuaq lufthavn

Mittarfeqarfiit har oplyst, at omkostninger til nedlukning af Kangerlussuaq udger ca. 80 mio. kr. |
overslaget er det forudsat, at Selvstyrets lufthavnsrelaterede bygninger (60.000 m?), anleg, installatio-
ner og forsyningsanlaeg over jordniveau fjernes, mens bane, veje, havn, nedgravede ledninger og kab-
ler bliver liggende. Det er desuden som udgangspunkt forudsat, at el-, vand- og varmeforsyningen
nedlegges, samt at rullende materiel og andet lufthavnsudstyr som anfart udskibes til benyttelse an-
detsteds. Endelig er det forudsat, at selve banen og veje bliver liggende, samt at der gennemfares en
miljgoprydning med fjernelse af olieprodukter og kemikalier.

Beskeeftigelseseffekter
Der bor ca. 550 i Kangerlussuag, som arbejdsmaessigt er direkte eller indirekte tilknyttet lufthavnen.

I forbindelse med en evt. nedleggelse af lufthavnen i Kangerlussuaq er det derfor relevant at vurdere,
i hvilken udstraekning den samlede beskaftigelsesgrad i landet endres, hvis lufthavnen flyttes til Nu-
uk.

I analyser af denne art antages normalt, at hvis den frigivne arbejdskraft vil blive beskeftiget i alterna-
tiv beskaftigelse, sa har flytningen i sig selv ingen beskeftigelseseffekt. Hvis arbejdskraften ikke
fuldt ud vil blive udnyttet i anden beskaftigelse og saledes bliver ledig, sa kan flytningen have en ne-
gativ beskeftigelseseffekt.”

I den samfundsgkonomiske analyse er det som udgangspunkt antaget, at den frigjorte arbejdskraft ved

lukning af lufthavnen i Kangerlussuaq finder beskaftigelse andre steder, hvorfor der ikke er inkluderet
serlige beskaftigelses- eller ledighedseffekter som falge heraf. | projektalternativ P2, hvor den centra-
le lufthavn for atlanttrafikken bliver Keflavik, kan det imidlertid ikke antages, at der ikke er beskeefti-

gelses- eller ledighedseffekter. Dette er inddraget i vurderingen af alternativ P2.

Lukning af nuvaerende lufthavn i Nuuk
Mittarfeqarfiit har oplyst, at omkostningerne til nedlukning af den eksisterende lufthavn i Nuuk er
skennet til ca. 7,5 mio. kr. | dette skan er det forudsat, at Selvstyrets terminalbygning og materielga-

™ Nar der er anfart projektalternativ 5 hhv. 6, omfatter det bade 5a og 5b hhv. 6a og 6b.

™ Der er fratrukket omkostninger til fragt af materiellet.

s Jf.: Miljeministeriet 2010. Samfundsgkonomisk vurdering af miljoprojekter. Januar 2010.
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rage (i alt 2.250 m?), anlag, installationer og forsyningsanlaeg over jordniveau fjernes, mens bane, vej,
p-plads, nedgravede ledninger og kabler bliver liggende. Det er desuden forudsat, at det lokale vand-
veerk samt netstation (el) flyttes, samt at det rullende materiel og andet lufthavnsudstyr overflyttes til
den ny lufthavn i projektalternativ 5 og 6.

Der er ikke indregnet omkostninger til at fjerne Air Greenlands eksisterende bygninger. Det er anta-
get, at disse bygninger kan finde alternativ anvendelse i tilknytning til byudviklingen af omréadet.

Kangerlussuaq havn

Som beskrevet i afsnit 6.3 antages det, at visse aktiviteter fortsat vil eksistere i Kangerlussuaq efter en
lukning af lufthavnen. Selv om det forudszettes, at befolkningen flytter fra Kangerlussuag, og at byg-
dens servicefunktioner nedlaegges, har kommissionen antaget, at havnen i Kangerlussuaq bevares af
hensyn til betjening af de fortsaettende aktiviteter. Der er saledes ikke indregnet omkostninger til ned-
lukning af havnen. Omvendt er der heller ikke indregnet besparelser pa driften af havnen.

Kloak, el og vand m.m.
For projektalternativ 1-4 er det antaget, at der ikke er behov for yderligere investeringer i kloakering,
elforsyning og vandforsyning ud over de investeringer heri, der er indeholdt i anleegsoverslagene.

For projektalternativ 5 og 6 vil der derimod skulle opbygges forsyning i form af spildevandsafledning,
el og vand. For projektalternativ 5 er omkostningerne hertil baseret pa oplysninger fra rapporten Mit-
tarfeqarfiit 2006. Nuuk, Fremtidig lufthavn pa Angisunnguag, Lufthavn med 3000 m landingsbane.
Marts 2006. Heri er de samlede omkostninger til investeringer i kloakering, el og vand opgjort til 12
mio. kr. i 2005-priser svarende til 14,3 mio. kr. i 2010-priser. For projektalternativ 6 er der anvendt
tilsvarende omkostninger som for projektalternativ 5. Det skal understreges, at disse omkostnings-
estimater er ret sa usikre.

Nye boliger og infrastruktur for befolkning som flyttes

Safremt Kangerlussuaq lufthavn lukkes, er det antaget, at befolkningen i Kangerlussuaq flytter. Dette
vil veere forbundet med ekstra omkostninger i form af bygning af nye boliger og anden infrastruktur.
Disse omkostninger er vanskelige at estimere, fordi de bl.a. afhanger af muligheden for at benytte
allerede eksisterende boliger og infrastruktur samt af boligernes og infrastrukturens tilstand.

Der bor i dag ca. 550 i Kangerlussuag.” Med et gennemsnitligt antal personer pr. hus pa 2,5 og en
gns. pris p& 1,5 mio. pr. hus kan omkostningerne til genhusning beregnes til 330 mio. kr.”” Dette belgb
er forhgjet med 40 mio. kr. til opbygning af institutioner og anden infrastruktur, saledes at de totale
omkostninger direkte knyttet til flytningen af befolkningen i Kangerlussuaq er estimeret til 370 mio.
kr.

Hvis de eksisterende boliger og den eksisterende infrastruktur kan benyttes og/eller disses tilstand er
ringere end nyt, er dette et overkantsskan. Betydningen heraf kan aflaeses af den gennemfarte fglsom-
hedsanalyse af lavere engangsposter.

" Gragnlands Statistik 2009. Statistisk Arbog 2009.

7 Det antages, at husene i gennemsnit koster 1% mio. kr. at opfare. Dette er parallelt til de antagelser, som
Transportkommissionen anvendte i analysen af flytningen af Sydgrenlands centrale lufthavn fra Narsarsuaq
til Qagortoq.
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Fortraengte investeringer i Kangerlussuagq

Der skal Igbende afholdes investeringer i Kangerlussuag, for at lufthavnen kan operere og overholde
galdende standarder og krav. En lukning af lufthavnen i Kangerlussuaq kan potentielt have den effekt,
at der kan spares udgifter, som ellers skulle afholdes.

Renovering af Kangerlussuaq

Med en bane pa 2.810 m kan Kangerlussuaq beflyves af meget store flytyper. Omfattende investerin-
ger i vedligehold er imidlertid pakravet inden for 5-10 ar, for at banen fortsat lever op til Trafikstyrel-
sens krav. Mittarfeqarfiit har ansggt om, at der afsattes ekstra bevillinger pa Finansloven til disse in-
vesteringer, jf. Tabel B 6.1.2.

Tabel B 6.1.2 Ansggte anlegsbevillinger til vedligeholdelse af banen i Kangerlussuag.

Mio. DKK 2010-priser 2011 2012 2013 2014

Banerenovering Kangerlussuaq 2 5 20 120
Kilde:  Mittarfeqarfiit.

Det er i beregningerne antaget, at en udvidelse af lufthavnen i Nuuk vil kunne tages i brug i 2015,
mens en ny lufthavn i projektalternativ 5 og 6 farst vil kunne tages i anvendelse fem ar senere, altsd i
2020. Det betyder, at lufthavnen i Kangerlussuaq under alle omstaendigheder skal anvendes frem til
2015.

Mittarfeqarfiit har vurderet, at hvis Kangerlussuaq lukkes i 2015, kan renoveringen af lufthavnen i
Kangerlussuag undgas. Endvidere vurderer Mittarfeqarfiit, at hvis Kangerlussuaq lukkes i 2020, sa
skal der gennemfares enkelte levetidsforleengende tiltag i stedet for en fuld renovering. Mittarfeqarfiit
vurderer, at sédanne levetidsforlengende tiltag kan klares inden for en belsbsramme pa 20 mio. kr."

Med kort tid mellem nedlukning af Kangerlussuaq og de planlagte banerenoveringer vurderes det pa
denne baggrund, at det vil vaere muligt at reducere udgifterne til opretholdelse af banen i Kangerlussu-
aq. Det er vurderet, at det vil veere muligt at reducere udgifterne med 120 mio. kr. ved en abning i
2015 og med 100 mio. kr. ved en abning i 2020.

Sikkerhedszoner (RESA)

Luftfartsmyndighederne (Trafikstyrelsen) forventes i de kommende ar at stille skeaerpede krav til etab-
lering af sikkerhedszoner. Omkostninger til RESA for baner over 1200 m er inkluderet i de anvendte
anlegsoverslag for projektalternativerne. Krav til sakaldte "Runway End Safety Areas" (RESA) for-
ventes ogsa at blive stillet til lufthavnen i Kangerlussuag.

Det betyder, at der formentlig vil skulle etableres en ny sikkerhedszone i fuld udstreekning. Mittarfe-
garfiit har oplyst, at omkostningerne til etablering af RESA i Kangerlussuaq vurderes til 2 mio. kr. til
&ndring af bemaling, lysanleeg, mindre terreenregulering m.v. Mittarfeqarfiit vurderer endvidere, at
der kan opnas dispensation herfor i 5 ar, men neeppe i 10 ar.

Transportkommissionen har pa denne baggrund valgt at antage, at det vil vaere muligt at fa dispensati-
on frem til 2015, men ikke frem til 2020, hvorfor der vil kunne spares udgifter til RESA i de projektal-
ternativer, hvor Kangerlussuaq lukkes i 2015, men ikke i projektalternativer med en lukning i 2020.

78 Mittarfeqarfiit tager forbehold for myndighedernes Igbende vurderinger af banens tilstand.
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Omkostninger til fglgeinvesteringer

Udover de saedvanlige engangsposter vil de enkelte projektalternativer veere forbundet med forskellige
falgeinvesteringer til veje, tunneller og deemninger samt omkostninger til byggemodning.

Forskelle i byggemodningsomkostninger er en fglge af, at byudviklingen i Nuuk bliver forskellig i de

betragtede alternativer. Dette er centralt, fordi det har indflydelse pa skonomien mellem projektalter-

nativerne. | basisalternativet beskrives, hvordan byudviklingen i Nuuk som udgangspunkt forventes at
finde sted. Jo far byudviklingen i basisalternativet bevaeger sig ud pa gerne, og der dermed skal afhol-
des omkostninger til falgeinvesteringer som falge af byudviklingen, jo mindre vil projektalternativer-
ne 5 og 6 blive belastet af en reekke faglgeinvesteringer.

Der redegares farst for omkostninger til falgeinvesteringer i veje, tunneller og deemninger, hvorefter
der redeggares for omkostninger til byggemodning, idet dette relateres til byudviklingstakten i de for-
skellige alternativer, inkl. basisalternativet, i de tre veekstscenarier, som Transportkommissionen har
opstillet.

Falgeinvesteringer, veje, tunneller og deemninger

For de fire farste projektalternativer geelder, at den eksisterende lufthavn udvides. Det betyder, at ud-
gifterne til falgeinvesteringer er forholdsvist begraensede. Udgifter til anleeg af veje er, som det frem-
gar af Tabel B 6.1.1 indeholdt i anleegsoverslagene for lufthavnen i projektalternativ 1-4, og kan ikke
isoleres.

For projektalternativ 5 og 6 gelder, at der skal investeres i fglgeinfrastruktur i form af veje, tunneller
og demninger for at etablere en fast forbindelse til/fra Nuuk by. | Tabel B 6.1.3 vises en oversigt over
de veje, tunneller og deemninger, der skal etableres for at skabe en fast forbindelse til/fra Nuuk by til
hver af de to betragtede alternative lufthavnsplaceringer.

Tabel B 6.1.3 Vej-, tunnel- og deemningsinfrastruktur mellem lufthavn og Nuuk by.

Projektalternativ Siorarsiorfik / | Agissersiorfik Taartunn- Ikaarissat Qeqertar- Angisunn-
Ulaajuk guaq suaq guaq

P5 pa 1,1 km vej 2,4 km vej? 3,0 km vej
Angisunnguaq 1,0 km tunnel |2.9 km tunnel 6,0 km tunnel®
P6 ved Qegertars- | 1,1 km vej 1,2kmve® 2,4 km daemning? |1,0 km daemning®
suaq (Hundegen) | 1,0 kmtunnel |2,9 kmtunnel |0,4 km vej® 1,5 km vej?

a) Skgnnet af Transportkommissionen ud fra kort.

Kilder: Nuup Kommunea m.fl. 2006. Rapport fra Underarbejdsgruppen vedr. anleegsomkostninger. Nuuk, august 2006, Nuup
Kommunea 2000. Nuuk 2050 - Teknisk/@konomisk analyse af byudviklingsmuligheder i Nuuk. Oktober 2000.

Med udgangspunkt i de veje, tunneller og demninger, der er anfart i Tabel B 6.1.3, og de skannede
enhedsomkostninger til anleeg af disse, er de samlede omkostninger til anlaegsinvesteringer hertil be-
regnet. For veje anvendes en enhedsomkostning pa 16.000 kr. pr. meter”. For tunneller og deemninger
anvendes en estimeret enhedsomkostning pé& 89.000 kr. pr. meter®. Der er stor usikkerhed forbundet
med disse enhedspriser, da der ikke forligger detaljerede anlaegsoverslag over omkostningerne til an-

79

Narsarsuaq, vejforbindelse. Maj, 2004.

80
2006.

Mittarfeqarfiit 2004. Trafikanlag, anlegsbeskrivelse og -overslag, Trafikanleeg mellem Qagortoq, Narsaq og

Nuup Kommunea m.fl. 2006. Rapport fra Underarbejdsgruppen vedr. anleegsomkostninger. Nuuk, august
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leeggelse af de konkrete veje, deemninger og tunneller. Transportkommissionen har kendskab til rap-
porter, som finder savel lavere som hgjere omkostninger til anleeggelse af tunneller (eksempelvis en
enhedspris pé op til 140.000 kr./meter for en vejtunnel til Siorarsiorfik®). Anlegsoverslagene vil i
ovrigt afhaenge af de tekniske lgsninger, som veelges, samt af stgrrelse og kapacitet for veje, tunneller
og demninger (antal karespor og passageforhold for gaende og cyklister). Transportkommissionen
har valgt at anvende forsigtige generelle anleegsoverslag.

Der er imidlertid gennemfart falsomhedsanalyser for at afdeekke og indkredse betydningen af usikker-
heden pé de samlede anlaegsoverslag i de forskellige alternativer.

| Tabel B 6.1.4 er de pa den angivne made beregnede omkostninger ved at etablere de i Tabel B 6.1.3
faste forbindelser anfart.

Tabel B6.1.4 Anlaegsomkostninger for vej- og tunnel- og deemningsinfrastruktur mellem lufthavn og
Nuuk by, mio. kr. 2010-priser.

Alternativ Siorarsiorfik/ | Aqgisser- Taartunn- Ikaarissat | Qegertarsu- | Angisunn- Total
Ulaajuk siorfik guaq aq guaq
P5 pa
106 296 0 0 0 580 982

Angisunnguag

P6 ved Qeqgertars-

106 276 74 149 0 0 606
suaq (Hundegen)

Anm.:  Damninger er prissat til samme enhedspris som tunneller.

Kilde: Egne beregninger med udgangspunkt i data fra: Nuup Kommunea m.fl. 2006. Rapport fra Underarbejdsgruppen vedr.
anlaegsomkostninger, Nuuk, august 2006 og Nuup Kommunea, 2000. Nuuk 2050 - Teknisk/@konomisk analyse af by-
udviklingsmuligheder i Nuuk. Oktober 2000.

Som det fremgar af Tabel B 6.1.4, er anlaeggelse af en fast forbindelse mellem Nuuk by og lufthavnen
i projektalternativt 5 og 6 forbundet med meget hgje anleegsomkostninger. Anleegsomkostningerne er
estimeret til godt 980 mio. kr. i projektalternativ 5 og til godt 600 mio. kr. i projektalternativt 6.

Det skal fremhaeves, at fglgeinvesteringerne i veje, tunneller og deemninger ikke ngdvendigvis ude-
lukkende skal belaste det specifikke projektalternativ. Det afhaenger af, hvordan byudviklingen i Nuuk
vil blive i basisalternativet. Dette er neermere belyst i det efterfalgende afsnit: Byudviklingstakten i de
forskelle alternativer.

Omkostninger til byggemodning
De forskellige alternativer, herunder basisalternativet, er forbundet med forskellige omkostninger til
byggemodning.

| Tabel B 6.1.5 er det dels anfart, hvor stor restrummeligheden er i de forskellige omrader i Nuuk,
ligesom rummeligheden i nye omrader er anfart — begge malt i personer. Arealet af nye omrader er
ogsa angivet i Tabel B 6.1.5.

8 Nuup Kommunea 2000. Nuuk 2050 - Teknisk/@konomisk analyse af byudviklingsmuligheder i Nuuk. Okto-

ber 2000.
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Tabel B6.1.5 Restrummelighed i allerede inddragne omrader samt rummelighed i nye omrader, begge
malt i personer, samt areal af nye omrader.

Byforteetning Areal ved | Siorarsiorfik| Agisser- Taartunn- | Qegertar- | lkaarissat | Angisunn-
i Nuuk + eksist. / Ulaajuk siorfik guaq suaq guaq®
Qinngorput | lufthavn®

Areal (hektar) - 67 67 73 97 27,5 27,5 198
Personer 6.000 2.043 2.043 2.226 2.957 838 838 3.827
a) Vil kun veere relevant i de projektalternativer (5 og 6), hvor den eksisterende lufthavn nedleegges.

b) Under de af kommissionen anvendte forudsetninger, nar byudviklingen kun ud pa Angisunnguag efter 2060. Den

anfarte restrummelighed i personer er alligevel angivet under forudseetning af, at der placeres en lufthavn pa Angi-
sunnguag. Safremt dette ikke sker, vil restrummeligheden i personer vaere 6.037 personer.

Kilde: Nuup Kommunea, 2000. Nuuk 2050 - Teknisk/@konomisk analyse af byudviklingsmuligheder i Nuuk. Oktober 2000
samt indhentede oplysninger fra Kommunegqarfik Sermersooq.

Oversigten i Tabel B 6.1.5 danner grundlag for beregning af byggemodnings-omkostningerne af de
forskellige arealer. Sammenhangen mellem kapacitet i hektar og personer er bestemt ud fra arealbe-
hovet pr. indbygger. Der er anvendt en forudsatning om et arealbehov pr. indbygger p& 328 m?, jf.
Nuup Kommunea (2000).% Arealbehovet inkluder et skannet gennemsnitlig behov for areal til bolig,
erhverv, center, sport samt teknik m.v. og afspejler det forventede fremtidige behov. Det skal bemaer-
kes, at dette arealbehov er stgrre end det gennemsnitlige arealforbrug pr. indbygger i Nuuk i dag, hvil-
ket alene skyldes en andret forudsetning om arealbehovet for selve boligen - 140 m?i dag mod for-
ventet 203 m? i fremtiden.

Det opstillede arealbehov pr. indbygger beror pa en antagelse om 2,0 personer pr. bolig. Kommune-
garfik Sermersooq har anbefalet en antagelse pa 2,3 personer pr. bolig. Nar transportkommissionen
alligevel har valgt i beregningerne at anvende 2,0 personer pr. bolig heenger det sammen med, at
kommissionen forventer, at tendensen til mindre husstande fremover vil fortseette.

Der er anvendt en enhedspris for omkostninger til byggemodning pa 55.000 kr. pr. indbygger i 2010-
priser.® Ved byfortatning og ved byggemodning af det eksisterende areal ved lufthavnen er omkost-

ningerne til byggemodning dog ansat til halvdelen af dette belgb.

Med udgangspunkt heri og i de i Tabel B 6.1.5 anfgrte oplysninger er omkostningerne til byggemod-
ning af de forskellige omrader beregnet, jf. Tabel B 6.1.6.

Tabel B 6.1.6 Omkostninger til byggemodning af de forskellige omrader.

Mio. kr. Byforteetning | Areal ved | Siorarsiorfik| Agisser- Taartunn- | Qegertar- | Ikaarissat | Angisunn-
i Nuuk + eksist. / Ulaajuk siorfik guaq suaq guag®
Qinngorput lufthavn

Omkostning 165 56 112 122 163 46 46 210

a) Det anfarte belgb er anfart for en byudvikling for 3.827 personer. Omkostningerne til byudvikling for 6.037 personer er
anslaet til 332 mio. kr. Se ogsa note b til tabel B 6.1.5.

8 Det er bekraftet af kommunen, at der stadig planlegges ud fra dette arealbehov p& 328 m? pr. indbygger.

8 Oplyst pd mail af Kommuneqarfik Sermersooq.
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Hvor stor en andel af de i Tabel B 6.1.6 anfgrte omkostninger, der skal henfgres til de enkelte alterna-
tiver, afhanger af, hvordan byudviklingen i Nuuk vil blive i basisalternativet og i det betragtede alter-
nativ.

Byudviklingstakten i de forskelle alternativer

I analyserne af rentabiliteten af en fremtidig lufthavn i Nuuk er befolknings- og byudvikling af afgg-
rende betydning. Dette skyldes, at befolknings- og byudvikling influerer pa det investeringsbehov i
form af ngdvendig infrastruktur, der kan tilskrives lufthavnen. Dermed bliver det ogsa afgarende,
hvilket vaekstscenarie, der betragtes. De tre vaekstscenarier, som Transportkommissionen har udvalgt,
er nermere defineret i kapitel 4.

I hvert af disse tre veekstscenarier vurderes, hvordan byudviklingen vil foregd i Nuuk. Pa basis heraf
fastleegges, hvornar de forskellige infrastrukturprojekter skal gennemfares i savel basisalternativet
som i projektalternativerne, idet dette igen determinerer det forskellige investeringsforlgb i basisalter-
nativet og det betragtede projektalternativ. Det er denne forskel i infrastrukturprojekter, savel belgbs-
maessigt som tidsmaessigt, der indgar som et delelement i de samfundsgkonomiske konsekvensbereg-
ninger, nar de forskellige projektalternativer skal vurderes.

Scenarier for byudvikling

Som udgangspunkt for en vurdering af det fremtidige behov for udlaeg af nye byarealer har Nuuk
Kommune tidligere foretaget opgarelser af mulighederne for byudvikling i Nuuk®. Her er det fremti-
dige arealbehov vurderet og undersggt ved udbygning af Nuuk med 5.000, 10.000 og 15.000 indbyg-
gere med udgangspunkt i &r 2000 og frem til 2060.

Byggemodning af nye omrader er farst forngden, nar restrummeligheden i det nuveerende byomrade
samt i Qinngorput er udnyttet. Kapaciteten i disse omrader er pa basis af oplysninger fra Kommune-
garfik Sermersooq opgjort til i alt 6.000 indbyggere fordelt pa 2.000 i restrummeligheden i Nuuk og
yderligere 4.000 i Qinngorput. Der hersker imidlertid en vis usikkerhed i forhold til, om der kan/vil
blive bygget boliger til yderligere 6.000 indbyggere i Nuuk og Qinngorput. Som en konsekvens heraf
har Transportkommissionen gennemfart en falsomhedsanalyse, hvor det antages, at den samlede rest-
rummelighed i disse omrader er 2000 indbyggere.

Af Tabel B 6.1.7 fremgar den befolkningsfremskrivning, som Transportkommissionen har opstillet for
Nuuk i alle tre veekstscenarier — frem til 2030, 2050 og 2060. Som det fremgar af kapitel 4, har Trans-
portkommissionen som udgangspunkt kun fremskrevet befolkningsudviklingen og dens geografiske
fordeling frem til 2030. Nar der her er fremskrevet til 2060 skyldes det netop, at dette har veret ngd-
vendigt for at gennemfare en retvisende placering af de meget betydelige infrastrukturinvesteringer i
projektalternativ 5 og 6 sammenlignet med basisalternativet. Fremskrivningen til 2050 i Tabel B 6.1.7
skyldes gnsket om at sammenligne med den fremskrivning af befolkningen i Nuuk, der blev udfart af
kommunen, jf. Nuup Kommunea (2006).

8 Nuup Kommunea 2000. Nuuk 2050 - Teknisk/@konomisk analyse af byudviklingsmuligheder i Nuuk. Nuuk

oktober 2000 og Nuup Kommunea 2006. Kommuneplan 2005-2014. April 2006.
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Tabel B 6.1.7 Antal indbyggere i Nuuk i Transportkommissionens tre veekstscenarier frem til 2060.

Indbyggere Veekstscenarie 1 (V1) Veekstscenarie 2 (V2) Veekstscenarie 3 (V3)
Antal i 2000 13.450 13.450 13.450
Antal i 2010 15.470 15.470 15.470
Estimeret antal i 2030° 17.700 21.700 22.600
Estimeret antal i 2050” 20.050 27.850 29.650
Estimeret antal i 2060” 21.200 30.950 33.200
Veekst fra 2000 til 2030 4.250 8.250 9.150
Veekst fra 2000 til 2050 6.600 14.400 16.200
Veekst fra 2000 til 2060 7.750 17.500 19.750

a) Grundlaget for befolkningsfremskrivningen i de tre vaekstscenarier frem til 2030 fremgar af afsnit 3.3. Det er antaget,

at befolkningen i Nuuk vokser med hhv. 0,7 %, 1,7 % og 1,9 % pr. ar for V1, V2 og V3 frem til 2030.
b) Fra 2030 til 2060 er det her antaget, at befolkningen i Nuuk i gennemsnit stiger med samme % om aret som i perioden

fra 2010 til 2030. Denne antagelse er geldende for alle tre vakstscenarier.
Kilde: Beregninger pé basis af oplysningerne i Tabel 3.3.1.

Tabel B 6.1.7 viser bl.a., at Transportkommissionens tal for Nuuk i de tre veekstscenarier ligger i trad
med Nuuk Kommunes tidligere forudsatninger om befolkningsudviklingen til brug byudviklingsplan-
leegningen frem til 2050.

Arealbehov ved lufthavnen pa nuveerende placering

Den forventede befolkningsudvikling i Nuuk betyder, at det fremadrettet vil vaere ngdvendigt at ind-
drage nye arealer til byudvikling. Byggemodningsopgaverne vil imidlertid variere mellem de betrag-
tede alternativer og vaekstscenarier dels med hensyn til omraderne for byudvikling og dels i tidsfalgen.

I de alternativer, hvor den eksisterende lufthavn nedleegges, vil omradet i og omkring lufthavnen kun-
ne anvendes til byudvikling. Derved opnas, at byudviklingen af fjernereliggende omrader kan udsky-
des med tilhgrende besparelser pa byudviklingsomradet.

I de projektalternativer, hvor lufthavnen bevares pa den nuvaerende placering (det drejer sig om pro-

jektalternativ 1, 2, 3, 4 samt basisalternativet), kan et areal pd 67 ha i og omkring lufthavnen ikke an-
vendes til byudvikling grundet krav til sikkerhedszoner og stgjzoner. Dette geelder uafheengigt af ba-
nens laengde, da der i dag eksisterer restriktioner svarende til en 2.200 m bane®.

Arealbehov ved lufthavn pa ny placering
| Figur B 6.1.1 er det for sdvel vaekstscenarie 1, 2 som 3 vist, hvornar — med arstal - det vil veere ngd-
vendigt at inddrage forskellige omrader til byudvikling i basisalternativet og i projektalternativ 1-4.

Illustrationen til venstre i Figur B 6.1.1viser for veekstscenarie 1, hvordan de nuveerende arealer i Nu-
uk og Qinngorput er tilstrekkelige til byudvikling helt frem til ar 2060 under de givne forudsztninger
om restrummelighed m.v. | veekstscenarie 1 vil behovet for byudviklingen saledes ikke inkludere Sio-
rasiorfik, Ulaajuk eller andre omrader.

Illustrationen i midten af Figur B 6.1.1 viser for vaekstscenarie 2, at arealer i Nuuk og Qinngorput er
tilstreekkelige til byudvikling frem til r 2040, hvorefter der forventes at veere behov for at inddrage
arealer omkring Siorasiorfik og Ulaajuk til byudvikling. Kapaciteten i disse omrader vil vare opbrugt

8 Jf.: Nuup Kommunea 2006. Kommuneplan 2005-2014. April 2006.
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i 2055, hvorefter der vil vaere behov for at inddrage Aqissersiorfik. | veekstscenarie 2 forventes der
ikke — af hensyn til byudviklingen - at veere behov for at etablere forbindelser til omraderne Taartunn-
guag, lkaarissat eller Angisunnguag.

I veekstscenarie 2 vil byudviklingen saledes ngdvendiggere, at der i basisalternativet etableres faste
forbindelser frem til Ulaajuk (inkl. tunnel) og senere til Agissersiorfik inden for investeringshorison-
ten frem til 2060.

Ilustrationen til hgjre i Figur B 6.1.1 viser for vaekstscenarie 3, at den nuvaerende restrummelighed i
Nuuk og Qinngorput er tilstreekkelig til byudvikling frem til ar 2037, hvorefter arealerne omkring Sio-
rasiorfik og Ulaajuk forventes inddraget til byudvikling. Kapaciteten i disse omrader vil vare opbrugt
i 2049, hvorfor der vil veare behov for at inddrage Agissersiorfik til byudviklingsformal.

I veekstscenarie 3 vil byudviklingen séledes ngdvendiggare, at der ogsa etableres en fast forbindelse til
Aaqissersiorfik. Kapaciteten her er i vaekstscenarie 3 ogsa tilstreekkelig til byudviklingsformal frem til
udgangen af investeringshorisonten i 2060.

Vakstscenarie 1

Luma_\mpémmndc

placering
Kapacitet til
after 2060

e Pl0EING 0 cszsierende olier e PlOENING 0 wcszsierende elior
ny lufthavn vy lufthinn
:,Bdm[um.arhm_lm :lﬂdmb(ulmgd'hm_h.lmel
. eller dapmning eller demning

Figur B.6.1.1 Behov for byudviklingsarealer i de forskellige vaekstscenarier med bevarelse af lufthav-
nen pa nuveerende placering.

I de projektalternativer, hvor lufthavnen i projektalternativ 5 og 6 flyttes fra den nuveerende placering,
bliver de 67 ha i og omkring den nuveerende lufthavn frigjort til byudvikling.?® Kommunegarfik Ser-
mersooq har vurderet, at der pa dette areal er kapacitet til 3.600 indbyggere.

I projektalternativ 5 og 6 skal falgeinvesteringerne frem til lufthavnsgerne veere etableret fra 2020. |
disse alternativer frigives som anfert 67 ha i og omkring den nuveerende lufthavn til byudvikling,
hvorfor byudviklingen senere kommer frem til hhv. Siorasiorfik/Ulaajuk og Agissersiorfik end i pro-
jektalternativ 1-4. | projektalternativ 5 og 6 vil der i henhold til de anferte forudseetninger om byud-
vikling veere ngdvendigt at inddrage arealerne, der frigives i og omkring den nuveerende lufthavn fra
2040 i veekstscenarie 2 og fra 2037 i veekstscenarie 3. Det skal endvidere anfares, at byudviklingen vil

% Nuup Kommunea 2000. Nuuk 2050 - Teknisk/@konomisk analyse af byudviklingsmuligheder i Nuuk, Nuuk,
oktober 2000 samt indhentede oplysninger fra kommunen.
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komme til Siorasiorfik/Ulaajuk i 2052 i veekstscenarie 2 og i 2047 i vakstscenarie 3. Det er kun i
vaekstscenarie 3, at der bliver behov for Agissersiorfik inden for den betragte horisont til 2060 i pro-
jektalternativ 5 og 6 — og det sker fgrst i 2059.

Opsummering af falgeinvesteringer

Med udgangspunkt i de estimerede omkostninger til de forskellige infrastrukturprojekter (veje, tunnel-
ler og deemninger) og til byudvikling og den ovenfor anfarte tidsmassige falge af de enkelte etaper i
falgeinvesteringerne, kan der opstilles tidsserier for omkostninger til fglgeinvesteringer for arene frem
til 2060, som skal indga i de samfundsgkonomiske vurderinger af projektalternativerne. Det skal i den
sammenhang fremhaves, at fglgeinvesteringerne i projektalternativ 5 og 6 frem til lufthavnsgerne
skal veere gennemfart inden 2020.

Tabel B 6.1.8 og Tabel B 6.1.9 giver en oversigt over disse omkostninger i hhv. basisalternativet og i
projektalternativerne udtrykt i nettonutidsvaerdi inkl. restveerdi, idet der yderligere er anvendt tre for-
skellige tidshorisonter — nemlig frem til slutdret for den alm. investeringshorisont for projektalternativ
1-4 (ar 2040), slutaret for den alm. investeringshorisont for projektalternativ 5-6 (ar 2045) og endelig
ar 2060, som er investeringshorisonten for fglgeinvesteringer i veje, tunneller og deemninger samt
omkostninger til byggemodning. Som allerede anfgrt har det vaeret ngdvendigt at forlenge investe-
ringshorisonten frem til 2060 i relation til falgeinvesteringer og byggemodning for at komme frem til
en retvisende sammenlignelig analyse af projektalternativerne i dette tilfeelde. Mens Tabel B 6.1.8
vedrgrer investeringer i veje, tunneller og deemninger, vedrgrer Tabel B 6.1.9 byggemodningsomkost-
ningerne.

Tabel B 6.1.8 Nettonutidsveerdi inkl. restveerdi primo investeringshorisonten 2010 af investeringer i
veje, tunneller og demninger ved forskellige investeringshorisonter.

Mio. DKK Veekstscenarie NNV frem til NNV frem til NNV frem til
ar 2040 ar 2045 ar 2060
Basisalternativet samt P1-P4 Vi 0 0 0
P5 V1 444 498 609
P6 V1 274 307 376
Basisalternativet samt P1-P4 V2 7 19 67
P5 V2 444 498 609
P6 V2 274 307 376
Basisalternativet samt P1-P4 V3 19 40 99
P5 V3 444 498 609
P6 V3 274 307 376

Anm.: Det er nettonutidsveerdien frem til 2060, som er anvendt for fglgeinvesteringer i veje, tunneller og deemninger samt for
investeringer i byggemodning i de samfundsgkonomiske beregninger. Ar 2040 og &r 2045 er med til sammenligning,
idet disse r er slutarene i investeringsperioden for gvrige investeringer i projektalternativerne.

Som det fremgar af Tabel B 6.1.8, vil projektalternativerne 5 og 6 udlgse investeringer i veje, tunnel-
ler og deemninger frem til 2060, svarende til en nettonutidsveerdi inkl. restverdi pa hhv. ca. 609 og
376 mio. kr.
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I vaekstscenarier 1 vil der ikke vaere behov for investeringer i veje, tunneller og demninger i basisal-
ternativet og i projektalternativerne 1-4. Det fglger af, at byudviklingen ikke beveeger sig ud pa gerne
far efter 2060 ved den i vaekstscenarie 1 antagne moderate befolkningsudvikling. | veekstscenarie 2 og
3 vil der derimod veere brug for byudvikling pa gerne allerede far 2040 — nemlig i 2037 i veekstscena-
rie 3. Dette resulterer i investeringer, som dog i vidt omfang ferst falder langt fremme i tiden. Derfor
er nettonutidsveerdien af investeringerne frem til 2060 inkl. restvaerdi relativt beskedne: mellem 67 og
99 mio. kr.

Det skal bemeerkes, at der i de samfundsgkonomiske analyser er indregnet restveerdi for falgeinveste-
ringerne ved indregning af de samlede anleegsomkostninger i perioden som restveerdi i ar 2060.

Tabel B 6.1.9 Nettonutidsveerdi inkl. restveerdi primo investeringshorisonten 2010 af omkostninger til
byggemodning.

Mio. DKK Veekstscenarie NNV frem til NNV frem til NNV frem til
ar 2040 ar 2045 ar 2060
Basisalternativet samt P1-P4 V1 24 33 52
P5 V1 24 33 52
P6 V1 24 33 52
Basisalternativet samt P1-P4 V2 82 100 155
P5 V2 78 94 142
P6 V2 78 94 142
Basisalternativet samt P1-P4 V3 101 123 189
P5 V3 94 114 165
P6 V3 94 114 172

Anm.: Det er nettonutidsvaerdien frem til 2060, som er anvendt i de samfundsgkonomiske beregninger. Ar 2040 og &r 2045 er
med til sammenligning, idet arene er de sidste &r i investeringsperioden for hhv. projektalternativ 1-4 samt 5-6 ved an-
vendelse af standardantagelsen om en tidshorisont pa 25 ar.

I vaekstscenarie 1 vil der bade for basisalternativet og for samtlige projektalternativer alene veere brug
for arealer til byudvikling inden for de nuveerende graenser. Derfor er nettonutidsveerdien af omkost-
ningerne frem til 2060 inkl. restveerdi ens med 52 mio. kr.

I veekstscenarie 2 stiger omkostningerne til byggemodning, fordi der skal gares plads til flere indbyg-
gere. Nettonutidsveerdien hertil i basisalternativet og i projektalternativerne 1-4 frem til 2060 inkl.
restveerdi er 155 mio. kr. For projektalternativ 5 og 6 er omkostningerne mindre, 142 mio. kr. i netto-
nutidsveerdi. Dette skyldes, at arealet i og omkring den eksisterende lufthavn kan anvendes til byud-
vikling, hvilket isoleret set medfarer lavere omkostninger til byggemodning.

I vaekstscenarie 3 er billedet som i veekstscenarie 2. Omkostningerne til byggemodning er dog generelt
hajere, fordi der skal skabes plads til yderligere indbyggere.

I de samfundsgkonomiske analyser er det forskellen i relation til basisalternativet, der indgar. Forskel-
len i nettonutidsveerdi mellem projektalternativerne og basisalternativet for hhv. falgeinvesteringer og
omkostninger til byggemodning er anfert i hhv. Tabel B 6.1.10 og Tabel B 6.1.11.
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Tabel B6.1.10  Forskel i nettonutidsveerdi inkl. restveerdi af fglgeinvesteringer mellem projektalternati-
verne og basisalternativet, primo 2010.

Mio. DKK Veekstscenarie | NNV frem til NNV frem til NNV frem til
(meromkostning ved projekt ift. basis) ar 2040 ar 2045 ar 2060
P1-P4 V1 0 0 0
P5 Vi 444 498 609
P6 Vi 274 307 376
P1-P4 V2 0 0 0
P5 V2 437 480 542
P6 V2 267 289 308
P1-P4 V3 0 0 0
P5 V3 425 458 510
P6 V3 255 267 277

Tabel B6.1.11  Forskel i nettonutidsveerdi inkl. restvaerdi af byggemodningsomkostninger mellem pro-

jektalternativerne og basisalternativet, primo 2010.

Mio. DKK Veekstscenarie | NNV frem til NNV frem til NNV frem til
(meromkostning ved projekt ift. basis) ar 2040 ar 2045 ar 2060
P1-P4 Vi 0 0 0
P5 V1 0 0 0
P6 Vi 0 0 0
P1-P4 V2 0 0 0
P5 V2 -4 -6 -14
P6 V2 -4 -6 -13
P1-P4 V3 0 0 0
P5 V3 -7 -9 -24
P6 V3 -7 -9 -17

Lgbende poster (driftsudgifter m.m.)

Etablering af en ny lufthavn eller udvidelse af den eksisterende lufthavn i Nuuk vil medfgre endrede
drifts- og vedligeholdelsesomkostninger og endringer i andre Igbende poster. Tabel B 6.1.12 giver en

samlet oversigt over disse &ndringer.
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Tabel B6.1.12  /ndringer i arlige indtaegter og udgifter - projektalternativer ift. basisalternativet.

Mio. DKK P1 P2 P3 P4 P5a P6a P5b P6b
(nettogevinst ved projekt ift. basis) 1.199m | 1.199m | 1.799 m | 2.200 m | 3.000 m | 2.800 m | 2.200 m | 2.200 m
Bevar Luk Luk Luk Luk Luk Luk Luk

Drifts- og vedligeholdelsesomk. i projekt-

S -135 -135 4171 -18,9 -232 22,04 -18,9°| -18,9°
alternativer i Nuuk

Sparede drifts- og vedligeholdelsesomk.

) ) L 12,8 12,8 12,8 12,8 12,8 12,8 12,8 12,8
i basisalternativet i Nuuk

Sparede drifts- og vedligeholdelsesomk.

) 0,0 80,9 80,9 80,9 80,9 80,9 80,9 80,9
ved lukning af Kangerlussuaq

Besparelse hotel, Kangerlussuaq 0,0 0,0 0,0 | 0,0 | 0,0 0,0 0,0 0,0
Drifts - og vedligeholdelsesomk., falge-

invest. i veje, tunneller og deemninger 0.0 0.0 0.0 0.0 9.4 85 9.4 6.5
Besparelser til forsyning af Kangerlussuaq 0,0 2,0 2,0 | 2,0 | 2,0 2,0 2,0 2,0
Besparelser pd kommunale udgifter 0,0 9,4 9,4 9,4 9,4 9,4 9,4 9,4
Mistede indtaegter fra ETOPS m.m. 0,0 -6,9 -5,8 -2,1 0,0 0,0 2,1 2,1
| alt, netto -0,7 84,7 82,2 84,1 72,5 76,6 74,7 77,6
a) Mittarfeqarfiit har ikke oplyst drifts- og vedligeholdelsesomkostninger for en 2.800 m bane. De er her antaget at vere

stort set de samme som for en 3.000 m bane - dog er de pga. den kortere bane reduceret til 22 mio. kr. pr. ar.

b) Drifts- og vedligeholdelsesomkostningerne for P5b og P6b med en 2.200 m bane er antaget at veere de samme som for
2.200 m banen pa den nuvarende placering.

Kilde: Indhentede oplysninger fra Mittarfeqarfiit.

Som det fremgar af Tabel B 6.1.12, er @ndringerne i de lgbende poster meget forskellige i projektal-
ternativerne. For projektalternativ 1, med udvidelse af banen i Nuuk til 1.199 m og bevarelse af Kan-
gerlussuag, @ges nettoudgifterne med ca. 0,7 mio. kr. om aret. For de gvrige projektalternativer redu-
ceres nettoudgifterne til lsbende poster samlet set med mellem 72 og 85 mio. kr. pr. ar. Dette er en
falge af, at lufthavnen i Kangerlussuaq lukkes med betydelige driftsbesparelser til falge.

Drifts og vedligeholdelsesomk., Nuuk

/Endringen i drifts- og vedligeholdelsesomkostningerne fremgar af de to farste talreekker i Tabel B
6.1.12. | farste talreekke er anfgrt omkostningerne efter en udvidelse i projektalternativ 1-4 eller efter
et nyanlag i projektalternativ 5 og 6. Drifts- og vedligeholdelsesomkostningerne for projektalternati-
verne 1-6 varierer fra 13,5 mio. til 23,2 mio. kr. pr. ar., idet de tiltager med banens laengde. Den eksi-
sterende lufthavn i Nuuk har arlige driftsomkostninger pa 12,8 mio. kr. i 2010-priser, jf. anden talraek-
ke i Tabel B 6.1.12. Det betyder saledes, at drifts- og vedligeholdelsesomkostningerne stiger med fra
ca. 0,7 til 10,4 mio. kr. pr. ar afhaengigt af projektalternativ.

Sparede drifts- og vedligeholdelsesomk. Kangerlussuaq
Nedlaegges lufthavnen i Kangerlussuag, vil der opnds en besparelse i form af de drifts- og vedligehol-
delsesomkostninger, som ikke leengere skal afholdes.
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Mittarfeqarfiit har leveret de anvendte oplysninger om de arlige drifts- og vedligeholdelsesomkostnin-
ger samt indtaegter i forbindelse med deres aktiviteter i Kangerlussuag®’. Oplysningerne er opsplittet

pa "Adm./Tek. afdelinger", "lufthavnen”, "el, vand og varme" og "Hotel Kangerlussuagq".

Nar der ses bort fra hotellet (behandles nedenfor), kan de samlede driftsomkostninger eksklusiv vare-
forbrug (som i vidt omfang er breendstof som videresalges til flyselskaber) opgeres til 80,9 mio. kr. i
2010-priser (78,2 mio. i 2009-priser). Dette belgb er summen af omkostningerne til selve driften af
lufthavnen, adm. og teknik samt omkostninger til el, vand og varme, men er eksklusiv faellesomkost-
ninger, som ikke kan forventes sparet grundet en nedlukning af Kangerlussuag.

Der vil derfor kunne opnas en arlig besparelse pa 80,9 mio. kr. pr. ar malt i 2010-priser, hvis lufthav-
nen i Kangerlussuaqg nedlagges.

Besparelse ved nedlukning af hotel i Kangerlussuaq

Hotellet i Kangerlussuaq forudsettes at lukke, safremt lufthavnen nedlaeegges. Omvendt ma der for-
ventes flere hotelovernatninger i Nuuk, safremt hovedlufthavnen flyttes dertil. Driftsomkostningerne
til hotellet i Kangerlussuagq modsvares i dag ret preecist af tilsvarende indtaegter. 1 2009 var der ifglge
Mittarfeqarfiit en omsaetning pa 36 mio. kr. og et tilhgrende driftsunderskud pa blot 0,25 mio. kr. Ned-
lukningen af hotellet vurderes derfor at veere driftsgkonomisk neutral.

Drifts - og vedligeholdelsesomk., fglgeinfrastruktur

Omkostninger til drift og vedligeholdelse af fglgeinfrastruktur i form af veje, tunneller og deemninger
er estimeret pa baggrund af enhedspriser samt estimerede leengder af infrastrukturen. Enhedspriserne
er baseret pa oplysninger fra Nuup Kommunea m.fl.(2006), mens leengderne er egne skan pa bag-
grund af Grgnlands Lufthavnsvasen (2003) samt Nuup Kommunea m.fl. (2006).

For projektalternativ 1-3 er der tale om omlagninger af eksisterende veje, som ikke giver anledning til
@ndringer i drifts- og vedligeholdelsesomkostninger.

| projektalternativ 4 omlaegges ca. 2.600 m vej. Pa en streekning pa ca. 260 m skal vejen fares under
landingsbanen i en tunnel. Det er antaget, at dette ikke vil medfare eendrede drifts- og vedligeholdel-
sesomkostninger af betydning.

I projektalternativ 5 og 6 skal der etableres en leengere forbindelsesvej bestaende af broer, tunneller og
deemninger. For projektalternativ 5 udger de samlede arlige driftsomkostninger 9,4 mio. kr. i 2010-
priser. Heraf knytter de 6,1 mio. kr. sig til tunneller og deemninger. For projektalternativ 6 udger de
samlede arlige driftsomkostninger 6,5 mio. kr. i 2010-priser. Heraf knytter de 3,6 mio. kr. sig til tun-
neller og deemninger.

Besparelser til forsyning af Kangerlussuagq

| de situationer, hvor lufthavnen i Kangerlussuaq lukkes, og befolkningen flytter, vil Kangerlussuaq
ikke lengere skulle have forsyninger. Det vil medfare besparelser, idet der ikke lengere vil skulle
transiteres forsyninger hertil.

Besparelsen vil afhange af, hvordan den samlede transport kan omlaegges mest effektivt efter denne
&ndring. | rapporten "Rapport vedrgrende vejprojekt mellem Kangerlussuaq og Sisimiut", Sisimiut
Kommune m.fl. (2004), har RAL oplyst, at der vil kunne opnas en arlig besparelse pa 0,5 mio. kr.,

8 Mail fra Mittarfeqarfiit 27.10.2010.
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hvis der sker forsyning via Sisimiut i forbindelse med anlaeggelsen af en vejforbindelse mellem Sisi-
mut og Kangerlussuag. Dette ma imidlertid antages at veere et underkantssken, da der i det her betrag-
tede tilfeelde opnas en yderligere besparelse, da godset sa ikke lzengere skal transporteres fra Nuuk til
Sisimiut. Hertil kommer, at der kommer forsyninger til Kangerlussuaq fra andre fragtselskaber end
RAL.

Det er her antaget, at den samlede besparelse vil udggre 2 mio. kr. pr. ar.

Besparelser pa de kommunale udgifter

Safremt lufthavnen i Kangerlussuaq nedlukkes, vil en reekke kommunale serviceydelser falde bort.
Det vedrarer f.eks. administration, bgrnehavner, skoledrift, renovation m.v. De tilsvarende service-
ydelser skal tilbydes befolkningen andre steder. Pa grund af smadriftsulemper i Kangerlussuag er det
skannet, at dette vil give besparelser i de kommunale udgifter.

KANUKOKA har oplyst, at det samlede kommunale budget for udgifter til Kangerlussuaq i 2010 ud-
ger ca. 32,2 mio. kr. Det er her antaget, at 30 % heraf vil kunne spares.®® Dette svarer til en besparelse
pa ca. 9,3 mio. kr. om aret. Udover de kommunale udgifter kan der vare udgifter, som Selvstyret af-

holder, og som ogsa bortfalder (havnedrift, sygeplejestation m.v.). Disse er ikke medregnet i analysen.

Mistede indteegter ETOPS m.m.
Den gennemsnitlige arlige omszetning ved ETOPS-abninger er af Mittarfeqarfiit opgjort til ca. 6 mio.
kr. i gennemsnit for &rene 2007-2010.%

I tilfelde af en nedlukning af lufthavnen i Kangerlussuaq vil det betyde, at en stor del af ETOPS-ind-
teegterne vil tilfalde enten Island eller Canada - safremt Nuuk lufthavn ikke forlaenges tilstraekkeligt til
at kunne overtage ETOPS-funktionen.*® Tilsvarende vil fergeflysafgifter fra fly, som mellemlander pa
vejen mellem Europa og USA, ogsa reduceres, hvis banen i Nuuk ikke far samme lzengde som i Kan-
gerlussuag.

Tabel B 6.1.13 viser de skannede mistede arlige indtaegter ved forskellige baneleengder i Nuuk (og
nedlukning af Kangerlussuaq).

8 Denne besparelsesandel er ogsé anvendt i kapitel 7, hvor en nedlukning af Narsarsuaq er analyseret.

8 ETOPS - Extended-range Twin-engine Operational Performance Standards

% safremt den nye bane i Nuuk har en tilstreekkeligt lz2ngde til at kunne overtage disse funktioner, vil der blot
veere tale om transfereringer, der ikke pavirker den samfundsgkonomiske analyse. Flytter indtagterne der-
imod til Island eller Canada, vil det veere et samfundsgkonomisk tab for Grgnland, idet der i disse indtegter
dog skal modregnes de udgifter, der er forbundet med ETOPS-funktionen (udgifterne indgar som en del af de
samlede driftsudgifter og er derfor indregnet).
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Tabel B 6.1.13  Mistede arlige indteegter fra ETOPS og faergefly ved forskellige baneleengder i Nuuk
(og lukning af Kangerlussuag).

Mio. DKK P1 P2 P3 p4? P5a P6a

2010-priser 1.199 m 1.199 m 1.799 m 2.200m 3.000 m 2.800 m
Bevar Luk Luk Luk Luk Luk

ETOPS - -5,94 -5,34 -1,92 - -

Feergefly - -0,95 -0,50 -0,20 - -

| alt - -6,89 -5,84 -2,12 - -

Anm.: De udgifter, som er forbundet med ETOPS-funktionen, er indeholdt i de indregnede driftsomkostninger. Ovenstaende
er saledes bruttoindteegter.

a) Estimatet for P4 er ogsa anvendt for de to varianter P5b og P6b, som ligeledes er 2.200 m.

Kilde: Mittarfeqarfiit.

Som det fremgar af Tabel B 6.1.13, varierer de mistede arlige indtegter fra ETOPS og fergefly kraf-
tigt afheaengigt af, hvor lang landingsbanen lufthavnen i Nuuk forsynes med. Tabet er stgrst ved pro-
jektalternativ 2, hvor banen i Nuuk forlaenges til blot 1199 meter, og Kangerlussuag samtidig lukkes.
Omvendt er der ingen tab, nar der anlaegges en lang bane i Nuuk eller Kangerlussuaq bevares.

Regularitet

Vejbetinget regularitet

Vejrforhold er af stor betydning i forbindelse med flyvning i Grgnland. | forbindelse med vurderingen
af de samfundsmaessige konsekvenser ved en udvidelse af lufthavnen eller anleeggelsen af en ny luft-
havn ved Nuuk er den forventede vejrbetingede regularitet ved de forskellige placeringer derfor rele-
vant.

Der findes en raekke undersggelser, som belyser regulariteten for Nuuk Lufthavn p& den nuvearende
placering sével som pa de to alternative nye placeringer. Den seneste rapport er fra december 2006
med titlen "Opdateret delrapport vedr. Beflyvningslogistik" udarbejdet af Arbejdsgruppen om udvi-
delse af lulissat og Nuuk Lufthavn og Havn.®* Denne rapport giver en opsummering af en raekke tid-
ligere undersggelser med hensyn til beflyvningsmulighederne pa de forskellige lokaliteter og er opda-
teret med en turbulensundersggelse, som vurderedes at medfare en mindre forskel pa 1 pct.-point i
negativ retning i forhold til tidligere undersggelser, jf. bl.a. Grgnlands Hjemmestyre 1998. Rapport fra
Ekspertgruppen. September 1998. Det fremgar endvidere af rapporten, at risikoen for turbulens pri-
meert opstar ved indflyvning fra nord mod Nuuk og ved sydgstlig vind med hastigheder pa 10-20 m/s.

Terranpavirket turbulens

Op til rapportens ferdiggarelse gennemfarte FORCE Technology en undersggelse ved hjalp af nume-
riske stramningssimuleringer.’? Formalet var at afklare, om der ved den nuvarende lufthavn er sarlige
turbulensproblemer. | rapporten fra FORCE Technology blev det anbefalet at gennemfgre en undersg-
gelse ved opbygning af en skalamodel i en vindtunnel. Endvidere blev der i forbindelse med rappor-
tens udarbejdelse indhentet en udtalelse fra Air Greenland om selskabets erfaringer med serlige vind-
forhold under indflyvning og landing i lufthavnen ved Nuuk.*® Endelig blev der pa baggrund af de

1 Arbejdsgruppen var nedsat af Nuup Kommunea, Ilulissat Kommuneat og Grenlands Hjemmestyre.

%2 FORCE Technology 2006. Turbulensundersggelser ved Nuuk og Ilulissat. December 2006.

% Notat fra Air Greenland vedrarende vejrbetinget regularitet og turbulens, dateret 5/4-2006.
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udfarte turbulensundersggelser gennemfart en ekstern vurdering af virkningen pa regularitet for en
fremtidig lufthavn p& den nuvarende placering.”

Resultater fra tidligere analyser
Pa basis af turbulensundersggelserne, gvrige vejrforhold og de opstillede kriterier for lukning af luft-
havnen i Nuuk er der lavet vurderinger af de vejrbetingede abningstider for landing og start pa de tre
overvejede placeringer ved Nuuk sammenlignet med Kangerlussuaq, jf. ssmmenfatningen heraf i Ta-
bel B 6.1.14.

Det skal bemarkes, at de nye eller forleengede baner pa 1.799 m og derover, uanset placering, forud-
saettes anlagt og instrumenteret iht. ICAO-standard, Annex 14, som falger den sakaldte "Precision
approach category I" (PA-1) ogsa kaldet CAT1. Dette er en teknisk betegnelse som beskriver de muli-
ge start- og landingsforhold under forskellige vejrmassige forudsatninger.

Tabel B 6.1.14

Vejrbetingede abningstider for landing og start for nuvaerende og alternative placeringer

af lufthavnen i Nuuk samt for lufthavnen i Kangerlussuag.

Lufthavn p& nuveerende
placering i Nuuk®

Placering af lufthavn ved
Qegertarsuaq eller
Angisunnguag®

Lufthavnen i
Kangerlussuaqg

Landing 94 -95 % 92,5-96,5% 99 %
(94,5 %) (94,5 %)
Start 96,5-975% 97 - 99 % 99 %
(97 %) (98 %)
Anm.. Tallene i parentes er et simpelt gennemsnit af intervallet for abningstiden (egen beregning). Gennemsnittet anvendes i

beregningen af de samfundsgkonomiske konsekvenser af regularitetsforskelle.

a) Transportkommissionen har ligesom ved tidligere studier antaget, at der ikke vil veaere veesentlig forskel i vejrbetinget
regularitet mellem en bane pa hhv. Qegertarsuag (Hundegen) og Angisunnguag.

b) Der er anvendt samme forudseetninger om &bningstider for alle baneleengder i Nuuk pa den nuveerende placering. Uden
yderligere landingshjeelpemidler, end der anvendes i dag, vil dbningstiden vare ringere ved baner op til 1.199 m. For-
ringelsen kan veere en reduktion fra 94,5 % til 91 % ved landing og fra 97 % til 95 % ved start. Dette bevirker, at regu-
laritetstabet for projektalternativ 3-6 forbedres relativt, mens det forveerres relativt for projektalternativ 1 og 2.

Kilde: Arbejdsgruppen om udvidelse af Ilulissat og Nuuk Lufthavn og Havn 2006. Opdateret delrapport vedr. beflyvningslo-

gistik. December 2006.

Regulariteten pa den nuvaerende placering i Nuuk er for landinger pa 94 %-95 %, hvilket svarer til, at
der ca. 20 dage om aret ikke kan flyves til Nuuk. Til sammenligning er regulariteten i Kangerlussuagq
pé ca. 99 %, som svarer til, at der 3-4 dage om aret ikke kan flyves til Kangerlussuag.

Som det fremgar af Tabel B 6.1.14, er den gennemsnitlige vejrbetingede dbningstid for landing pa den
nuvarende placering i Nuuk og pa alternative placeringer syd for Nuuk stort set identiske (94 %-95 %
vs. 92,5 %-96,5 %). Dog er usikkerheden pa resultatet for placeringerne syd for byen noget starre end
for den nuverende placering i Nuuk, hvilket skyldes farre vejr- og klimadata for de alternative place-
ringer.

Det fremgar videre af Tabel B 6.1.14, at den gennemsnitlige vejrbetingede abningstid for starter er ca.
1 pct.-point bedre ved en lufthavn syd for byen end ved en udvidelse af den eksisterende lufthavn i

% Tilleg nr. 1 af 13.12.2006 til Rapporten: Nuuk, Fremtidig lufthavn — Vejrbetinget regularitet. Udarbejdet af
INUPLAN A/S - NIRAS Grgnland A/S den 7.12.2005.
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Nuuk (97 %-99 % vs. 96,5 %-97,5 %). Der er igen starre usikkerhed pa regulariteten for sydlgsnin-
gerne.

Air Greenland har i en hgringsudtalelse anfart, at der skensmaessigt vil vaere 15-20 dage om aret, hvor
det pga. turbulens ikke vil vaere muligt at lande med jetfly i en udvidet Nuuk lufthavn.*® Denne vurde-
ring og udtalelse er afgivet, selv om lufthavnens graenseverdi for, om der ma flyves, ikke er overskre-
det, og lufthavnen dermed ikke er lukket i 15-20 dage om &ret.*®

Ved vindforhold fra syd og sydvestlig retning med vindhastigheder pa mellem 30 og 50 knob vil tveer-
vindskomponenten veere under graenseverdien. Air Greenland fremhaver i deres hgringsudtalelse, at
disse vindhastigheder giver kraftig turbulens ved indflyvning til Nuuk Lufthavn fra nordlig retning, og
der udfares derfor i dag anflyvningsprocedurer pa tvars af baneretningen. Disse procedurer er mulige
at udfgre med det nuveerende materiel (Dash7-fly og Dash8-fly), som er meget mangvredygtige, og
som har en forholdsvis lav anflyvningshastighed. Ved at foretage anflyvningen pa denne méade kan der
i vid udstreekning flyves udenom de omrader, hvor der erfaringsmaessigt opstar turbulens.

Denne anflyvningsprocedure er ifglge Air Greenland ikke mulig at udfare med et jetfly. Et jetfly vil
anflyve banen fra ca. 10 semils afstand i en lige retning, hvilket ved vindretninger fra syd og sydvest
udseetter flyet for den kraftige turbulens, som erfaringsmaessigt ligger i fjorden.

Vurdering af regulariteten for alternative lufthavnsplaceringer syd for Nuuk har iser veret baseret pa
vejrdata fra malingsstation pa Qeqertarsuaq (Hundegen). Men fra 2007 til 2009 er der desuden ind-
hentet vejrdata fra Angisunnguag. Grgnlands Forundersggelser Asiaq har i foraret 2010 bearbejdet
data fra Angisunnguaq, og i deres rapport er disse data sammenlignet med vejrdata for Nuuk.”” Data
for Nuuk er dog ikke fra den nuvarende lufthavn, men fra en vejrstation placeret centralt i byen.*
Skal der drages konklusioner ud fra denne rapport i forhold til lufthavnsplaceringer, ma der i det
mindste laves en yderligere tolkning af rapportens resultater.

Zndringer i vejrforhold pa kort og lang sigt

I marts 2010 har Transportkommissionen gennemfgrt et interview med Danmarks Meteorologiske
Institut (DMI), som var med til de tidligere vurderinger af vejrforholdene ved Nuuk. Det blev her op-
lyst, at der pa kortere sigt ikke er anledning til &ndringer i de tidligere analyser af vejrforhold. Vejret
ved Nuuk vil fortsat veere styret af lavtryk, som kommer op gennem Davis-streedet. Der kan fortsat
forventes mere stabilt vejr inde ved indlandsisen (og derfor Kangerlussuaq) end ved lokaliteter ude
langs kysten (som f.eks. Nuuk).

P& den meget lange bane frem mod ar 2080 kan der forventes voldsomme klimazandringer i Grgnland
med et meget varmere og fugtigere klima, jeevnfar klimamodellerne for Grgnland pa DMI’s hjemme-
side.*

% Air Greenland 2006. Notat vedrarende vejrbetinget regularitet og turbulens. Bilag til Opdateret delrapport

vedr. beflyvningslogistik. December 2006. Dateret 5/4-2006.

% Graensevardien for tvaervindskomponent er pA maksimum 26 knop.

7 ASIAQ 2010. Klimastation p& Angisunnguaq, Nuuk - Kvalitetssikring og statistik. Maj 2010.

% Malestationen er konkret placeret bag ved Godthabshallen.

% www.dmi.dk.
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Samfundsgkonomiske konsekvenser

Vejrforholdene omkring lufthavnene i Nuuk og Kangerlussuaq betyder, at en nedlukning til tider er
pakraevet. En lukning pafarer operatgrerne yderligere omkostninger og passagererne gener i form af
forsinkelse.

Nar et fly aflyses pga. vejrforhold, vil det medfare forsinkelse for passagerer. En aflysning kan enten
ske inden eller efter flyet er lettet, afhaengigt af vejrforholdene. Hvis flyet er géet i luften, kan det en-
ten returnere eller mellemlande. Omkostningerne forbundet med aflysninger vil afhaenge af, hvilket af
disse situationer, der er tale om.

I opgarelsen af generne for passagererne fokuseres alene pa forsinkelser pa udenrigsruter til/fra Dan-
mark og Island samt pé flyvninger mellem Kangerlussuaq og Nuuk.

De betragtede lufthavnes falsomhed over for vejret ved starter og landinger er fremgaet af Tabel B
6.1.14. | de gkonomiske beregninger af forsinkelsesomkostninger er det de heri gengivne gennem-
snitstal, der er anvendt.

I beregningen af de gkonomiske konsekvenser tages udgangspunkt i materielforbruget ved et ars be-
flyvning mellem de betragtede lufthavne. Med udgangspunkt i de i Tabel B 6.1.14 anfarte gennem-
snitlige abningstider bestemmes antallet af fly, der bergres af vejrbetinget regularitet i savel projektal-
ternativerne som i basisalternativet.

Antallet af bergrte passagerer bestemmes af det gennemsnitlige antal passagerer pa de betragtede ruter
med det hertil hgrende materiel.

De samfundsgkonomiske konsekvenser beregnes endvidere med udgangspunkt i tre scenarier: 1) flyet
bliver forsinket, 2) flyet bliver aflyst, og 3) rejsen pabegyndes, men gennemfares ikke, og der returne-
res. Veerdisatningen af de forskellige scenarier beror pa grove antagelser og sken omkring varigheden
af den forsinkelse passagererne oplever og omkostningen derved. Operatgrernes meromkostninger be-
star af merudgifter til personale, materiel og servicering af forsinkede passagerer. Hertil kommer esti-
merede driftsomkostninger, nar fly, efter at vare lettet, tvinges til at returnere til udgangspunktet eller
til anden lufthavn end slutdestinationen.

Passagerernes gener opgeres gkonomisk ved at anvende de generelt anvendte tidsveerdier for personer,
jf. kapitel 5, samt antagelser om forsinkelsen i timer for de forskellige scenarier. Nar fly aflyses, er
den anvendte tidsvaerdi nedjusteret med 75 %, fordi det antages, at passagererne i en vis udstraekning
kan udnytte ventetiden til andre formal.

Tabel B 6.1.15 viser de pa det skitserede grundlag opgjorte samfundsgkonomiske meromkostninger
ved projektalternativerne som fglge af endret regularitet.
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Tabel B6.1.15  Opgjorte samfundsgkonomiske meromkostninger ved andret regularitet fordelt pa ope-
raterer og brugere, veekstscenarie 1.

Mio. DKK pr. ar Passagerer Operatarer | alt
2015/ 2035/ 2015/ 2035/ | 2015/ 2035/
2020 2040 2020 2040 2020 2040
P1:1.199 m ved Nuuk-Kangerlussuag bevares -0,8 -0,5 -1,0 -0,6 -1,8 -1,1
P2: 1.199 m ved Nuuk-Kangerlussuaq nedleegges 21 -2,9 -2,6 -3,5 -4,7 -6,5
P3: 1.799 m ved Nuuk-Kangerlussuaq nedlaegges =21 -3,7 -3,4 -5,5 -5,6 -9,2
P4: 2.200 m ved Nuuk-Kangerlussuaq nedlaegges -1,7 -3,2 -2,7 -4,8 -4,4 -8,0
P5: 3.000 m p& Angisunnguag-Kangerlussuaq nedlaegges -1,2 -3,1 -2,6 -5,6 -3,8 -8,7
P6: 2.800 m ved Qegertarssuag-Kangerlussuaq nedleegges -1,2 -3,1 -2,6 -5,6 -3,8 -8,7

Anm.. Angivelserne 2015/2020 henviser til, at projektalternativ 1-4 har dbningséar 2015, mens projektalternativ 5-6 har &b-
ningsar 2020. Der er desuden gennemfart en beregning for situationen 20 &r efter dbningsaret.

Kilde: Egne beregninger.

Samlet set viser tabellen, at alle projektalternativer vil resultere i ggede samfundsgkonomiske om-
kostninger som falge af &ndringerne i regularitet. Bade passagerer og operatgrer vil opleve forggede
omkostninger som konsekvens af flere forsinkelser og aflysninger. Stigningen i de samlede omkost-
ninger varierer fra 1,8 til 5,6 mio. kr. i abningséret.

Bade operatarer og passagerer oplever saledes samlet set et tab grundet mindre regularitet. Det er dog
vigtigt at bemeerke, at nettoresultatet deekker over, at en stor del af passagererne, som i dag lander i
Kangerlussuag, ogsa forsinkes pga. hgjere irregularitet i Nuuk, fordi de skal videre hertil. Dette er ar-
sagen til, at det samlede tab, trods forskellen i regularitet mellem Nuuk og Kangerlussuaq, ikke er
starre.

Regulariteten ved starter fra Nuuk er 1 pct.-point hgjere ved projektalternativerne 5 og 6 end for de
gvrige fire projektalternativer, og denne forskel afspejles i resultaterne, da meromkostningen i forhold
til basis er lidt mindre for projektalternativ 5 og 6 end for de gvrige projektalternativer.

Resultaterne for 2035/2040 er drevet af beflyvningen pa dette tidspunkt. For projektalternativerne 2-6
opleves ggede omkostninger som falge af gget overflytning til Nuuk fra Kangerlussuag relativt til ba-
sisalternativet. For projektalternativ 1 derimod er billedet omvendt. Resultat er meget teet pa nul, men
er drevet af, at indfarelsen af mindre jetfly mellem Island og Nuuk vil medfgre en reduktion i anven-
delsen af Dash - ogsa indenrigs.

Omkostningerne for operatgrerne er generelt lidt hgjere end omkostningerne for passagerer. Der ses
samme billede pa tvrs af alternativer og for udviklingen mellem arene. Den drivende faktor bag re-
sultaterne er overflytningen af den interne hub fra Kangerlussuaq til Nuuk. Det betyder, at de starre

trafikmaengder i veekstscenarie 2 og 3, vil medfare en endnu starre samfundsgkonomisk omkostning
som falge af irregularitet.





