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10 Godsbefordring

Dette indledende kapitel om godsbefordring er koncentreret om fire hovedemner. | afsnit 10.1 har
kommissionen redegjort for den afgransning, der er lagt til grund i analysen heraf. Afsnit 10.2 inde-
holder i fortsattelse heraf en oversigt over de generelle forhold og forudsatninger, der er specifikke i
relation til godshefordring. Afsnit 10.3 omhandler de potentielle mer-indtegter, som det granlandske
samfund kan fa, hvis der skabes bedre havnefaciliteter. Endelig vedrarer afsnit 10.4 havne uden for
eksisterende byer og bygder, dvs. havne i forbindelse med mineprojekter o. lign.

Problemstillinger i relation til godsbefordring analyseres i kapitlerne 11-13. | kapitel 11 analyseres en
mulig udvidelse af Nuuk havn. Nuuk havn udger i dag den centrale atlanthavn i Grgnland og anven-
des saledes som hovedhavn for trafikken over Atlanten. | kapitel 12 analyseres en mulig udbygning af
havnen i Sisimiut. Endelig belyser kapitel 13 problemstillinger for andre havne i landet.

10.1 Kommissionens afgreensning af dens opgaver i relation
til godsbefordring

Transportkommissionen har, som anfart i afsnit 2.5, afgraenset sig fra at inddrage betjeningen af byg-
derne med gods, der forestas af Royal Arctic Bygdeservice pa basis af en servicekontrakt. Dette skyl-
des, som ogsa anfart i afsnit 2.5, at der arbejdes pa en 20-arig servicekontrakt pa dette omrade med
virkning fra 1. januar 2011. Denne aftale indbefatter bl.a. indkeb af nye bygdeskibe til at varetage
betjeningen.

Det skal desuden bemaerkes, at Transportkommissionen ikke har forholdt sig til havnenes drifts- og
vedligeholdelsesmeessige udfordringer i forhold til rammebevillingerne samt til mindre anleegsprojek-
ter, herunder eksempelvis gnsker til nye faciliteter.

10.2 Generelle forhold og forudsaetninger for analyserne af
godsbefordring

Stort set al godsforsyning af byer og bygder sker ad sgvejen, hvorfor landets havneanlaeg er meget
centrale, nar godshefordring skal analyseres. Det falgende giver en kort oversigt over havnenes star-
relse m.v. samt over de godsmangder og ankomster, som gar gennem havnene.

Nuvarende forhold i byhavne

Tabel 10.2.1 giver en oversigt over forholdene i byhavnene opdelt efter regioner. Det fremgar, at der
er stor variation i savel havnenes kapacitet som i baglandet til havnene. Havnes og baglandets kapaci-
tet er udtrykt ved fire forhold i Tabel 10.2.1: dybgang, maks. skibslengde ved kaj, skibsstarrelse for
containerskibe malt i TEU og baglandets kapacitet mélt i TEU.* De fleste havne har en dybgang pé
7 m og kajlaeengder pa over 110 m. Kun fem havne kan modtage containerskibe pa 700 TEU og der-
over, og det er kun i Nuuk havn, at der kan modtages containerskibe pa over 1000 TEU. Nuuk havn
kan, som det fremgar, modtage containerskibe pé op til 1500 TEU. Endelig viser Tabel 10.2.1, at det
kun er i to tilfeelde, at baglandets kapacitet er starre end 1000 TEU, i Aasiaat og i Nuuk.

190 TEU stdr for Twenty-foot Equivalent Units, og en TEU svarer saledes til en standard 20 fods container.
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Tabel 10.2.1 Havneforhold i byer.

By Kapacitet bagland, Dybgang, Maks. skibslaengde Skibsstgrrelse,
TEU meter ved kaj, meter TEU
Region Nord
Aasiaat 1.500 7 150 750
Qasigiannguit 290 7 150 750
llulissat 300 7 113 550
Qegertarsuaq - - - -
Uummannaq 60 3,5 80 100
Upernavik 300 7 113 550
Qaanaaq® - - - -
Kangaatsiag” - - - -
Region Midt
Paamiut 150 7 113 550
Nuuk 1.800 10 175 1.500
Maniitsoq 350 7 113 550
Sisimiut 500 7 150 750
Region Syd
Nanortalik 50 7 113 550
Qagortoq 450 7 113 550
Narsaq 200 7 150 750
Region @st
Ittoggortoormiit® - - - -
Tasiilaq 200 7 113 550

a) Der eringen egentlig havn i Qaanaag.
b) Havnen i Kangaatsiaq betjenes kun af bygdeskibe.
c) Der er et mindre kajanleeg i Ittoggortoormiit, men RAL har valgt at benytte et landgangsfartgj ved betjeningen af byen.

Kilde: Indhentede oplysninger fra RAL og Departementet for Boliger, Infrastruktur og Trafik.

Isforholdene satter begraensninger for sejladsen i de fleste omrader. Havne i Diskobugten nord for
Sisimiut kan besejles i sommerhalvaret fra ca. medio maj til og med november, mens den nordligste
del af vestkysten endnu kun kan besejles en kort periode om sommeren. Vestkysten mod nord til og
med havnen i Sisimiut er isfri stort set hele aret. | dele af forrs- og sommerperioden kan havnene i
Sydgrenland veere speerret pa grund af storisen fra @stgrenland. Havnene pa gstkysten kan kun besej-
les en kort periode om sommeren pga. isforhold.

Skibsanlgb

Atlanttrafikken foregar med dedikerede containerskibe. De starste af RAL’s skibe er Nuka og Naja
Arctica pa hver 700 TEU. Disse atlantskibe anlgber i dag fire havne i Grgnland (Narsag, Nuuk, Sisi-
miut og Aasiaat). Irena og Mary Artica pa hhv. 400 og 500 TEU anvendes ogsa til atlanttrafikken af
RAL. Disse skibe anlgber ovenstaende havne samt havnene i Nanortalik og Tasiilag. De gvrige havne
betjenes med feederskibe og/eller bygdeskibe.

Tabel 10.2.2 viser, hvor ofte de forskellige byhavne anlgbes med godsskibe.



272 10

Tabel 10.2.2 Skibsanlgb med godstransport i byer.

Godsbefordring

By Atlanttrafik Feedertrafik
Region Nord

Aasiaat 1 pr. uge” -
Qasigiannguit - | perioder
llulissat - 1 pr. uge”
Qeqgertarsuaq - -
Uummannaq - -
Upernavik - -
Qaanaaq® - Ca.2pr. ar
Region Midt

Paamiut - 1 pr. uge
Nuuk 1 pr. uge 1 pr. uge
Maniitsoq - 1 pr. uge
Sisimiut 1 pr. uge 1 pr. uge
Region Syd

Nanortalik Ca. 1 pr. maned 1 pr. uge
Qagqortoq - 1 pr. uge”
Narsaq Ca. 1 pr. maned® 1 pr. uge
Region @st

Ittogqortoormiit 2 pr. ar
Tasiilaq Ca.5pr. ar 2 pr. ar

a) Ikke en egentlig havn, blot et anlgbssted.
b) 1 den isfri periode.
c) Fra 2010 anlgbes Qaqortoq ikke lengere af Atlantskibe, jf. RAL Mastersejlplan 2010.

d) RAL hari 2010 omlagt anlgb af Narsaq til primert feederanlgb, da Atlantskibene ofte blev forsinket pga. storis, jf. RAL

Mastersejlplan 2009 og 2010.
Kilde: RAL Masterplan 2010, version 1. juli 2010.

Sydgrenland er plaget af storis i perioder mellem maj og august, og her kan atlantskibene ofte ikke
anlgbe byerne. I denne periode anvendes Nuuk til omlastning til et feederskib med en hgjere isklasse,

som har lettere ved at forcere isen.

Fragtmeangder

Tabel 10.2.3 giver en oversigt over den historiske udvikling i godsmeangderne i form at antallet af

modtagne og afsendte containere omregnet til TEU for de forskellige havne.
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Tabel 10.2.3 Modtagne og afsendte containere (TEU) i perioden 2000 til 2009 fordelt pa havne.
Ar llulissat| Maniit- | Nanor- | Narsaq| Nuuk | Paa- Qagor- | Qasigi- Sisi- Tasiilag| Uper- | Uumman- |Aalborg | Aasiaat! | alt
soq talik miut toq annguit | miut navik | naq
2000 | 4.529 |5.572 N.a | 2215 |42.779|2.404 | 5209 | 1.937 |11.566 888 | 365 249 | 41.935 | 8.509 |128.157
2001 | 4.045 |3.781 |1.373 |2.224 |45.044 | 2539 |4.627 | 1548 9.983 | 654 | 263 299 | 40.624 | 7.171 |124.175
2002 | 4.691 |4.131 [1.314 |2.264 |48.914 |2.170 |4.366 | 1526 9.911 | 800 | 225 220 | 45562 | 7.772 |133.866
2003 | 4.846 |3.547 |1.216 |3.515 |46.717 |2.164 |3.994 | 1572 |10.180 | 772 | 183 254 | 46.345 | 8.139 |133.444
2004 | 4952 |3.356 |1.562 |4.046 |55.397 |2.947 |4.454 | 1535 |10.382| 703 | 372 303 | 47.292 | 8.774 |146.075
2005 | 5.420 |4.614 |1.689 |3.998 |53.367 |3.746 |5.826 | 1.867 |13.856  1.847 | 479 387 56.382 | 9.697 | 163.175
2006 | 5541 |5.750 [1.189 |3.909 |65.084 |5.099 | 6.486 | 1.080 |14.941 | 1.858 | 309 158 | 56.463 |11.598 | 179.465
2007 | 5.492 |5.802 |1.387 |3.880 |63.979 5242 |5483 | 1536 |15484  1.873 | 293 441 | 55.870 |12.440 | 179.202
2008 | 5.969 |5.734 |1.353 |3.779 |67.847 |4.704 | 5519 | 1719 |15931 | 1.528 | 408 413 | 57.511 |14.476 | 186.891
2009 | 5.556 |5.161 [1.213 |4.009 |60.133 |3.401 |5.319 | 1776 |13.645  1.537 | 293 519 | 54.727 |14.901 | 172.190
Anm.: Containere i transit er talt med som en modtaget og afsendt container i transithavnen.
Kilde: Royal Arctic Havneservice.

Tabel 10.2.3 viser antallet af modtagne og afsendte containere omregnet til TEU, der er ekspederet af

Royal Arctic Havneservice. Containere i transit er talt med béde som en modtaget og afsendt container
i transithavnen. Dette er en af arsagerne til, at de samlede modtagne og afsendte containere i TEU er
hgjere i Nuuk end i Aalborg.

Tabel 10.2.3 viser, at det kun er i Nuuk, Sisimiut og Aasiaat havn, at antallet af ekspeditioner af con-

tainere er steget trendmaessigt i de seneste 5-6 ar.

Fisk og krydstogtskibe
Udover anlgb med RALSs skibe er der i havnene ogsa anlgb af fiskefartajer/trawlere, krydstogtsskibe
og af AUL’s skib. Figur 10.2.1 viser indhandling af fisk og skaldyr i forskellige havne fra 2004-2008.
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Figur 10.2.1 Indhandling af fisk og skaldyr i forskellige havne, 2004-2008.

Kilde: Grgnlands Statistik. Statistikbanken.
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Figur 10.2.1 viser, at indhalingen af fisk og skaldyr, efter at vaere steget fra 2004 til 2007, samlet set
faldt i 2008. Den samlede mangde udgjorde i 2007 ca. 118.000 tons, mens den udgjorde ca. 109.000
tons i 2008. Sisimiut, Nuuk og Ilulissat udger de starste fiskerihavne malt i maengde.

Tabel 10.2.4 viser, at antallet af anlgb med krydstogtskibe i grenlandske havne er steget markant fra
2006 til 2008. Havnene med flest anlgb er Kangerlussuaq, lulissat og Sisimiut i naevnte reekkefalge.

Tabel 10.2.4 Antal anlgb med krydstogtskibe i forskellige havne fra 2006 til 2008.

Anlgbssted 2006 2007 2008
Kangerlussuaq 30 44 55
llulissat 25 28 45
Sisimiut 16 29 36
Nuuk 22 20 31
Uummannaq 4 14 25
Qagortoq 13 18 22
Qegertarsuaq 2 14 20
Ittogqortoormiit 14 6 15
Narsarsuaq 14 6 13
Ukkusissat 1 14 13
Nanortalik 5 8
Qaanaaq 4 8
Tasiilag 2 6
Itilleq 1 14 4
Upernavik 2 5 4
Siorapaluk 0 0 2
Andre havne® 21 25 22
Total 176 254 329

a.) Andre havne deekker her over Igaliku, lvittuut, Kullorsuag, Narsaq, Pituffik, Paamiut, Saggaqg, Aasiaat, Arsuk, Grgnnedal,
Qasigiannguit, Qassiarsuk, Upernavik kuj., Aapilattoq, Alluitsup Paa, Kuummiut, Maniitsoq og Savissivik.

Kilde: Grgnlands Turist- og Erhvervsrad (baseret pa Skattestyrelsens anlgbsliste, Skibslogs).

Forventet udvikling i havnenes aktivitetsniveau

Det er den historiske udvikling i aktivitetsniveauet i havnene, der kort er beskrevet i det ovenstaende.

Til Transportkommissionens formal er det imidlertid den fremtidige udvikling i aktivitetsniveauet, der
er afggrende. Det er i kapitlerne 11-13 redegjort for, hvilke antagelser herom Transportkommissionen
har lagt til grund.

Vedligeholdelse

Administration og vedligeholdelse af havne sker med basis i ""Landstingsforordning nr. 4 af 29. okto-
ber 199 om anlag, vedligeholdelse og drift m.v. af Hiemmestyrets havneanlaeg" samt "Landstingsfor-
ordning nr. 2 af 27. marts 2006 om &ndring af landstingsforordning om anlag, vedligeholdelse og
drift m.v. af Hiemmestyrets havneanlag".

Vedligeholdelse af havneanlaeg i bade byer og bygder administreres af Selvstyret ved Departementet
for Boliger, Infrastruktur og Trafik. Midlerne til vedligeholdelse af havneanlaeg afholdes under ho-
vedkonto: 73.02.01 Havnevedligeholdelse. Den arlige bevilling hertil har gennem de senere ar veeret
mellem 14-18 mio. kr., jf. Tabel 10.2.5.
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Tabel 10.2.5 Bevillinger over finansloven til havnevedligehold 2003-2010.

Ar Bevilling, mio. DKK
2003 14,8
2004 14,8
2005 14,8
2006 15,0
2007 16,7
2008 15,5
2009 17,2
2010 17,7

Kilde: Grgnlands Selvstyres Finanslove.

De primere formal for Selvstyrets havneanleg er modtagelse og afskibning af gods, betjening af fi-
skerierhvervet samt betjening af sgveerts passagertrafik. Vedligeholdelse af havnene er derfor indrettet
pa en sadan made, at havnenes primare formal tilgodeses bedst muligt.

Udover at vedligeholdelsesopgaver prioriteres i forhold til disse hovedformal, sages opgaverne ogsa
gennemfart sa hensigtsmaessigt som muligt rent regionsvist. | praksis vil det sige, at der planlegges
regionalt over de enkelte ar, sdledes at der i nogle ar gennemfagres mange opgaver pa eksempelvis gst-
kysten. Efterfalgende ar kan der vaere fokus pa havne i Sydgrgnland og sa fremdeles. Dette sker bl.a.
pa baggrund af begraenset professionel dykkerkapacitet samt ud fra en betragtning om, at der ved fo-
kus pa en region ad gangen opnas en bedre udnyttelse af midlerne.

Idet midlerne til vedligeholdelse skal deekke omkring 185 havneanleag fordelt pa kajanlaeg, anlgbsbro-
er, lemoler, pontonanleeg, bgjeanleeg m.m. er der tale om et langt starre vedligeholdelsesbehov, end
der er afsat midler til. Departementet for Boliger, Infrastruktur og Trafik skenner, at vedligeholdelses-
efterslaebet er pa omkring 80 mio. kr.

Udover Selvstyrets havneanleag eksisterer der en reekke gvrige havneanlag: eksempelvis anleg til
jollefiskere og fritidsformal, kajanlaeg ved Polaroil/Faringehavn, kajanleg, fyr-og ankermaerker ved
tankanlag og diverse kraner pa kajanlag. Disse ejes og drives af kommuner, lystbadeforeninger og
selskaber, herunder KNI / Polaroil.

Veardisetning af

tid for gods pa skib

Veerdisetning af tid indgar generelt i kommissionens vurderinger af de samfundsgkonomiske konse-
kvenser af projekter. Tabel 10.2.6 giver en oversigt over de enhedspriser, der er anvendt for gods
transporteret med skib. Det er produktet af disse enhedspriser og den anvendte tid — opdelt pa de i
Tabel 10.2.6 anfarte kategorier — der indgar i Transportkommissionens skgn over tidsvardier ved
godstransport med skib.

Tabel 10.2.6 Enhedspriser anvendt i opggrelsen af tidsveerdier for godstransport med skib.
2005-priser Enhed Fragt, sg
Rejsetid kr./time pr. kg 0,012
Forsinkelsestid kr./time pr. kg 0,012
Til- og frabringertid kr./time pr. kg 0,012
Skiftetid kr./time pr. kg 0,005
Skiftestraf kr./skift 0,012

Kilde: Egne antagelser baseret pa data fra TGB-CBA.xls samt HEATCO, D5, p75.
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Sammenlignes tidsveerdierne for gods transporteret med skib med tidsveerdierne for fragt og post
transporteret med fly (jf. tabel 5.2.2) fremgar det, at der er anvendt markant lavere veerdier for gods
transporteret med skib. Dette afspejler, at det er andre varegrupper, som transporteres med skib end
med fly. Veerdien pr. kg for varer transporteret med skib er typisk meget lavere og holdbarheden end-
videre ogsa ofte leengere, end det er tilfaeldet for fragt transporteret med fly.

Priserne i Tabel 10.2.6 er angivet i 2005-priser som i kilden. Disse priser er fremskrevet til 2010-
niveau pa tilsvarende made som priserne i tabel 5.2.1 0g 5.2.2.

Klimatiske endringer
Det er kommissionens opfattelse, at der ikke inden for den betragtede tidshorisont vil ske teknologiske
nybrud pa skibssiden, som grundlaeggende vil &ndre pa havnestrukturen.

Der vil derimod givetvis komme klimazndringer, som det kan vaere relevant allerede nu at inddrage i
langsigtede overvejelser om landets havnestruktur.

Danmarks Meteorologiske Institut (DMI) har udarbejdet langsigtede modeller for klimagendringer.

Pa meget langt sigt frem mod ar 2080 kan der forventes voldsomme klimaandringer i Grgnland med
et meget varmere og fugtigere klima, jf. klimamodellerne for Grgnland pd DMI’s hjemmeside. Dette
vil bl.a. kunne medfare en permanent abning af Nordvestpassagen.

Abningen af Nordvestpassagen vil fare skibstrafikken op langs Grgnlands vestkyst og nord om Cana-
da. En sadan rute vil forkorte de hidtidige sgveje pa tvaers af Atlanterhavet og gennem Panamakanalen
eller syd om Sydamerika til vestkysten af de amerikanske kontinenter med op mod 4.000 km. Ruten
vil ogsa veere et alternativ til sejlruterne mellem Europa og Japan, hvor Suez-kanalen ogsa anvendes.

En sadan abning vil fa enorm betydning for den internationale skibstrafik og dermed ogsa for Gran-
land, f.eks. hvis denne mulighed udnyttes til at servicere de passerende skibe.

En permanent dbning af Nordvestpassagen ligger dog efter Transportkommissionens opfattelse sa
langt ude i fremtiden, at det ikke er fundet relevant direkte at inddrage dette, men kun indirekte via
hensynet til fremtidig fleksibilitet af trafikinfrastrukturen.

Inden for en kortere arreekke er det derimod realistisk at forestille sig, at Diskobugten bliver sejlbar
hele aret. Dette vil medfare, at passagertransporter her vil kunne ske med skib hele aret rundt. Endvi-
dere vil fragtskibene kunne anlgbe byerne i bunden af Disko Bugten uden risiko for at blive fanget af
Vestisen, som i dag pludselig kan lukke af mellem Diskogen og Aasiaat. Allerede i 2011 vil Royal
Arctic Line pa forsggsbasis besejle Diskobugten aret rundt.

10.3 Potentielle gevinster ved havne-udvidelser

I dette afsnit redeggres for potentielle gevinster, som det grgnlandske samfund kan realisere, hvis der
skabes bedre havnefaciliteter.

Baggrund

Kapaciteten i forhold til kajanleeg og baglandsarealer er generelt under pres i en reekke havne, jf. kapi-
tel 11-13. Hvis der ikke sker en udbygning af kapaciteten, er der derfor en risiko for, at det grgnland-
ske samfund vil gé glip af en raekke potentielle gevinster fra aktiviteter, som enten bortfalder, eller
som ikke kan realiseres.
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Det kan pa forhand ikke afggres, som det vil fremga af det fglgende, hvor kapacitetsudvidelserne skal
ske for at realisere disse gevinster. Det kunne eksempelvis veere i Aasiaat, llulissat, Nuuk eller Sisimi-
ut. Det skal endvidere understreges, at der er en meget betydelig usikkerhed knyttet til skannene over
de evt. mistede gevinster.

Indteegter fra Offshore basehavn aktiviteter

Der er pt. meddelt 20 eneretstilladelser til efterforskning og udnyttelse af olie og gas i granlandske
farvande, jf. kapitel 3. De hertil knyttede aktiviteter fordrer basehavne til udskibning af materiel,
mandskab, proviant m.v. Basehavne skal ligge sé teet som muligt pa boreriggene i licensomraderne for
at minimere omkostningerne.

Men der er ogsa andre parametre, der taller i forhold til placering af sddanne basehavne - ofte be-
nevnt off-shore basehavne, idet det er ngdvendigt, at basehavne har det nadvendige areal og faciliteter
til radighed samt mulighed for besejling og ekspedition dggnet rundt. Herunder hgrer ogsa mulighed
for ankomst til en velfungerende by i forhold til beflyvning, sundhedsberedskab, proviantering, kata-
strofeberedskab m.m.

For bedst muligt at understette boreaktiviteterne bgr der som minimum vare én starre basehavn i den
isfri del af landet. Hvis der ikke forberedes en off-shore basehavn ved vestkysten, vurderes der at veere
risiko for, at olieefterforskningsselskaberne ikke vil have interesse i at udvikle og investere i offshore
basehavne i et land, der ikke stiller attraktive faciliteter til radighed. Risikoen bestar primert i, at in-
dustrien kan velge en alternativ placering - eksempelvis St. Johns pa New Foundland, der fungerer
som offshore basehavn for Canadas gstlige olieaktiviteter.

En basehavn, der kan servicere olieefterforskningen i de 20 eneretstilladelsesomrader, vil veere et ak-
tiv for Granland, da det vil kunne bidrage til produktion og beskeftigelse med heraf falgende skatte-
indtegter.

Det er anslaet, at en sadan basehavn vil kunne beskaftige 10-40 personer. Hertil kommer aktiviteter i
form af anlgb af udenlandske forsyningsskibe samt afledte indteaegter til lokale virksomheder, der far
gget deres omseetning ved mersalg.

Det er vanskeligt og usikkert at opgere den samfundsgkonomiske veerdi heraf. Det afhaenger af en
reekke forhold som eksempelvis beskeeftigelsessituationen og den merveerdi i form af produktion i
Grgnland, som en sadan gget omsatning skaber.

Eksempelvis vil 1 ekstra beskeftiget under antagelse af, at der ikke er fuld beskaftigelse, direkte gge
landets produktion og indkomst svarende til mindst Ignindkomsten. Omvendt vil 100 kr. anvendt til
keb af breendstof i Grenland hgjest bidrage direkte med den del heraf, der ikke gar til import af
breendstof.

Med en gns. arslgn pa 300.000 kr. og antaget 25 mand kan den samfundsgkonomiske indtaegtsstigning
opgares til 7,5 mio. kr. pr. ar, hvis der alene ses pa den umiddelbare beskeftigelseseffekt.

Indteegter for krydstogtturisme

Krydstogtturisme skaber indtaegter til Grgnland. For det farste betales der en afgift (havne- og kryds-
togtspassagerafgift) for at kunne benytte havnefaciliteter i Grgnland (enten ved at laegge til kaj eller
ilandseette fra reden) pa 525 kr./passager, idet afgiften kun betales én gang uanset hvor mange havne,
som anlgbes i Grgnland. For det andet laegger skibets ejere og passagererne en omseetning i land til
gavn for produktion og beskaftigelse med en tilhgrende samfundsgkonomisk veerdi. | afsnit 3.2 er
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omsetningen fra forskellige typer af turister opgjort pa baggrund af oplysninger fra GTE. Her er det
vurderet, at krydstogtspassagerers udgifter til overnatning, forplejning, udflugter, souvenirs og sma-
indkgb i gennemsnit udger 2.250 kr. Hertil kommer skibets indkeb af proviant, fuel, vand og service-
ydelser, der ikke er kvantificeret. Der er imidlertid en ret ubetydelig omsetning herfra, idet krydstogt-
skibene saedvanligvis provianterer uden for Grgnland.

GTE vurderer, at det vil fa negative konsekvenser for udviklingen af krydstogtturismen i Grgnland,
hvis der ikke sker en udvidelse af kapaciteten og faciliteterne i en eller flere centrale havne i Gran-
land. Dette skal ses i lyset af, at der i dag er kapacitetsproblemer i flere havne, hvorfor krydstogtski-
bene ofte ikke kan lzegge til kaj. llandsatning af passagerer ma derfor oftest forega med tender fra
skibet pa reden til pontonbroer ved land. Dette kraever roligt vejr og er tidskraevende, hvortil kommer,
at det kan veere ekstra besvarligt eller uoverskueligt for den &ldre og gangbesveerede del af passage-
rerne. Den overvejende del af krydstogtpassagerer er midaldrende.

P& nuveerende tidspunkt besgges Granland arligt af krydstogtskibe med ca. 30.000 passagerer. Et rea-
listisk scenarie er, ifglge GTE, at bringe dette antal op pa 100.000 passagerer arligt omkring 2030,
som er det maksimale antal besggende krydstogtspassagerer, som GTE anslar, at Grgnland kan bzre.
Til sammenligning besgges Alaska af ca. 1 mio. krydstogtturister arligt, mens Island besgges af ca.
125.000 krydstogtspassagerer om aret.

Det er meget vanskeligt og usikkert at vurdere, hvor mange krydstogtturister, der vil mistes, hvis der
ikke laves en passende udvidelse af havnekapacitet og -faciliteter. Det haenger ogsa sammen med, at
potentialet i krydstogtsturismen ma ses i sammenhaeng med de samlede havnemuligheder m.m. i lan-
det. Heraf fremgar ogsa, at gevinster fra krydstogtsturisme ikke kan henfares til de enkelte havne.

Kommissionen har i det fglgende valgt at tage udgangspunkt i GTE’s estimater over det mistede pas-
sagerpotentiale, safremt der ikke sker havneudvidelser med henblik pa ogsa krydstogtsturisme. I hen-
hold hertil stiger det mistede potentiale fra 5.000 passagerer i 2015 til godt 23.300 i 2030. Dette er
udgangspunkt for beregningerne over de potentielle samfundsgkonomiske gevinster fra krydstogtstu-
risme, som er sammenfattet i Tabel 10.3.1 for hhv. 2015 og 2030.

I beregningen af de samfundsgkonomiske gevinster indgar den mistede passagerafgiftsbetaling med
den fulde veerdi pa 525 kr. pr. passager. Den mistede omsatning, der i gennemsnit er ansat til 2.250
kr. pr. passager, er indregnet med en faktor pa %, jf. den neermere begrundelse herfor i bilag 1.1.

Tabel 10.3.1 Samfundsgkonomisk veerdi af mistet krydstogtspassagerpotentiale i hhv. 2015 og 2030.
2015 2030
Mistet potentiale i hele Granland, antal passagerer/ar 15.000 70.000
Andel som fglge af ingen ny kapacitet® 33 % 33 %
Mistet potentiale pga. ingen ny kap., antal passagerer/ar 5.000 23.333
Passager-afgift, kr. pr. passager 525 525
Ekstra omseetning, kr. pr. passager 2.250 2.250
Samfundsgkonomisk veerdi af omseetning, jf. bilag 1.1 50 % 50 %
Samlet samfundsgkonomisk tab pr. ar 8.250.000 38.500.000

a) Beregningerne er baseret pa, at ¥ af det mistede turistpotentiale kan henfares til manglende udbygning af havnefaciliteter.
Kilde: Egne beregninger.

Ud fra disse forudsatninger kan den samfundsgkonomiske vaerdi af det mistede krydstogtsturistpoten-
tiale som anfart i Tabel 10.3.1 opgeres til. 8,25 mio. kr. i 2015 stigende til 38,5 mio. kr. i 2030.
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Indteegter fra udenlandske trawlere

Udenlandske trawlerlosninger i granlandske havne begreenses og kan evt. helt ophgre grundet mang-
lende havnekapacitet og geldende prioritetsregler. RAL oplyser, at de grgnlandske havne i 2009 blev
anlgbet af 70 udenlandske trawlere. 39 blev losset og de gvrige anlgb pga. reparationer, besatnings-
skift og proviantering. Ca. halvdelen anlgb Nuuk. Der foreligger beregninger fra bl.a. Nuuk Handels-
standsforening, der indikerer, at en udenlandsk trawler i gennemsnit lzegger mellem 0,8 og 1,2 mio. kr.
pr. anlgb til kab af serviceydelser, proviant, billetter, transport m.m.

P& grund af begranset kajplads er der en stigende sandsynlighed for, at udenlandske trawlere vealger
at ga til New Foundland, Island eller Feergerne for losning i stedet for at anvende en havn i Grgnland.

En udvidelse af havnekapaciteten og dermed forbedret adgang til losning kan medvirke til at fastholde
Grgnland som optimal lossested for nogle af de udenlandske trawlere.

Det er meget vanskeligt og usikkert at vurdere, hvor mange trawlere som vil fraveelge Grgnland til
losning, hvis der ikke gennemfares passende kapacitetsudvidelser.

Hver mistet anlgb med losning skannes at medfare, at der mistes mindst 800.000 kr. i omsatning i
Grgnland. Den veerditilvaekst, der ligger heri, er skannet kun at udgere en % af omsatningen, idet der
er en betydelig mindre andel af tjenesteydelser i denne omsatning end i turisters alm. forbrug.

| Tabel 10.3.2 er der for hhv. 2015 og 2030 opstillet et regnestykke over, hvad det isolerede sam-
fundsgkonomiske tab vil blive under denne forudsetning, hvis antallet af mistede trawlerlosninger er
hhv. 512015 og 20 i 2030.

Tabel 10.3.2 Samfundsgkonomisk veerdi af mistede trawlerlosninger i hhv. 2015 og 2030.
2015 2030
Mistede antal trawlerlosninger, antal/ar 5 20
Mister omsaetning pr. losning, mio. kr./losning 0,8 0,8
Mistet samfundsgkonomisk tab pr. losning, mio. kr./losnhing 0,2 0,2
Samlet samfundsgkonomisk tab, mio. kr./ar 1 4

Som det fremgar af Tabel 10.3.2, er den samfundsgkonomiske veerdi af de mistede trawlerlosninger
opgjort til hhv. 1 mio. kr. i 2015 stigende til 4 mio. kr. i 2030.

Heller ikke for de mistede gevinster ved trawlerlosninger er det muligt med nogenlunde sikkerhed at
angive, hvordan fordelingen vil vaere heraf mellem havene, idet de store fiskerihavne dog iseer ma
antages at blive ramt.

Anlagges en 25-arig tidshorisont fra 2015, kan nettonutidsverdien af evt. mistede indtegter pa de tre
omrader, off-shore havn, krydstogtsturisme og udenlandske trawlerlosninger, alt i alt — under de op-
stillede og ret sa usikre antagelser — opgeres til 468 mio. kr., jf. tabel 10.3.3. Det skal igen understre-
ges, at det er meget vanskeligt og/eller direkte misvisende at fordele dette belgb pa landets havne.
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Tabel 10.3.3 Netto-nutidsveerdi af evt. mistede indtegter fra off-shore havn, krydstogtsturisme og
udenlandske trawlerlosninger.
Mio. DKK (2010-priser) NNV, 2010
Off-shore basehavn 100
Krydstogtturisme 331
Indteegter fra udenlandske trawlere 37
Samlet samfundsgkonomisk tab, mio. kr./ar 468

10.4 Havne uden for eksisterende byer og bygder

| praksis forholder det sig sddan - som ogsa anfert i afsnit 2.3 - at virksomheder, der far tilladelse til
rastofudvinding, selv skal anleegge den forngdne infrastruktur. Dette geelder ogsa, hvis det er ngdven-
digt at anlaegge en havn.

| forbindelse med mineprojekter er der allerede opfert to privatejede havne: dels i tilknytning til Oli-
vinminen i Fiskefjorden i Midtgrgnland og dels i tilknytning til guldminen ved Nalunaq ca. 40 km
nordgst for Nanortalik i Sydgrgnland. Det skal anfgres, at aktiviteterne ved Olivinminen forelgbigt er
stillet i bero.

Der er, som det ogsa er fremgaet af kapitel 3, en raekke potentielle mineprojekter under overvejelse.
De mest centrale heraf er:

e Isua (jernmalm)

e Kvanefjeldet (jordartsmetaller)
e Kringlerne (eudialyt)

e Malmbjerget (molybden)

e Citronen-fjorden (bly og zink).

Havne i relation til mineprojekter og olieefterforsking

Transportkommissionen har imidlertid kun inddraget de mineprojekter i det fglgende, hvor dette har
betydning for de havne, der anvendes i den almindelige betjening af byer og bygder. Dette er f.eks.
tilfeeldet i relation til Qagortoq og Maniitsoq.

Pa tilsvarende made har Transportkommissionen ikke inddraget behovet for havneinfrastruktur i rela-
tion til olieefterforskning og evt. olieudvinding, idet det endnu ikke kan afggres, hvor det vil veere
mest hensigtsmaessigt med havnefaciliteter hertil.






