PP QEQQATA KOMMUNIA  wioaiowo 11 myon

All nr. / Brev nr. 1100078

: 1 e 00.03.00
W Borgmesteri Sull./ Sagsbeh.  LL/ lok. 867310

Borgmesteren

Transportkommissionens formand
Christen Serensen info(@transkommissionen.gl

Naalakkersuisoq for Boliger, Infrastruktur og Trafik Jens B. Frederiksen jaan@nanoq.gl

Kopi:
Naalakkersuisut
Inatsisartut
Pressen
Kommunerne

Abent brev til Transportkommissionen.

Qeqgata Kommunia har i lebet af april maned 2011 féet leest Transportkommissionens be-
teenkning, ligesom kommunalbestyrelsen fik lejlighed til at drefte beteenkningen med Trans-
portkommissionens formand og Naalakkersuisoq for Boliger, Infrastruktur og Trafik i forbin-
delse med borgermedet i Sisimiut d. 28. april 2011. Som dreftet pd medet er det habet, at der
bliver en god landsdeekkende dreftelse af Transportkommissionens betaenkning, hvorfor Qeq-
qata Kommunia indspil til dette med narvaerende brev sendes som et abent brev.

Qeqgata Kommunia vil indledningsvist takke Transportkommissionen for den indholdsrige
beteenkning. Den har allerede som ensket dannet udgangspunkt for en landsdekkende diskus-
sion om vores fremtidige trafikinfrastruktur. Det er imidlertid stadig Qeqqata Kommunias
opfattelse, at beteenkningen mangler fokus pa erhvervsudvikling og forhold udenfor Nuuk.
Denne opfattelse ses tydeligst i, at Transportkommissionen har faerdiggjort sin analyse af lan-
dets sterste importhavn i Nuuk, men ikke faerdiggjort sin analyse af landets sterste eksport-
havn i Sisimiut og helt undladt at se pa konsekvenserne af det kommende aluminiumsprojekt.

Qeqqgata Kommunia er derfor glad for, at Naalakkersuisoq for Boliger, Infrastruktur og Trafik
med det samme har taget initiativ til nedsettelse af en arbejdsgruppe for at se pa havneudvi-
delse af Sisimiut Havn. Forhabentlig vil arbejdsgruppens resultater sammen med tilsvarende
analyser af andre vesentlige eksporthavne i [lulissat, Kangerlussuaq m.fl. blive forelagt Inat-
sisartut sammen med Transportkommissionens betaenkning.

Qeqqata Kommunia er ligeledes glad for, at Naalakkersuisoq for Boliger, Infrastruktur og
Trafik har givet Qeqqgata Kommunia mulighed for at stille konkrete spergsmal til antagelserne
bag Transportkommissionens betaenkning, og at afklaringen pa disse spergsmal vil danne
grundlag for en genberegning af de vaesentlige problemstillinger med nye mere realistiske
antagelser — set med Qeqqgata Kommunias gjne.
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Uensartede antagelser

Qeggata Kommunia noterer sig, at Transportkommissionen ifelge egne oplysninger anvender
gengs samfundsekonomisk analyse/beregninger i1 sin betaenkning. I samfundsekonomisk
analyse er det en klar forudsatning, at der anvendes ensartede antagelser til ensartede pro-
blemstillinger. Heri er Qeqgata Kommunia enige med Transportkommissionen.

Men efter gennemlasning af Transportkommissionens betankning undrer Qeqqata Kommu-
nia sig over en rekke af de helt fundamentale og afgerende antagelser. Set med Qeqgata
Kommunias @jne er Transportkommissionens antagelser hverken ensartede eller realistiske i
flere tilfaelde. Qeqqata Kommunia vil i det folgende opliste nogle af de vaesentligste antagel-
ser, som Qeqgata Kommunia finder problematiske. Qeqgata Kommunia har ngjedes med at
kommentere pa de forhold, som har eller far betydning for Qeqgata Kommunia.

Qeqqata Kommunia haber, at Transportkommissionen vil uddybe og forklare baggrunden for
sine antagelser, sa de kan danne grundlag for en landsdekkende diskussion. Sidst men ikke
mindst er det Qeqqata Kommunias héb, at Transportkommissionen som oplyst af Naalakker-
suisoq for Boliger, Infrastruktur og Trafik vil foretage nye beregninger med disse nye antagel-
ser. [kke enkeltvis men samlet, for enkeltvis &ndrer en enkelt &ndret antagelse ikke s& meget,
men samlet er det Qeggata Kommunias opfattelse, at de har stor betydning og kan @ndre pé
nogle al Transportkommissionens resultater.

Kangerlussuag kontra Nuuk som landets hub

Transportkommissionens vasentligste og vanskeligste problemstilling har veeret placeringen
af landets atlantlufthavn 1 Kangerlussuaq eller Nuuk. I den sammenhaeng er der minimum
felgende antagelser, som Qeqgqata Kommunia gerne vil sperge ind til, (hvor sidehenvisninger
er til den danske udgave):

1. Tvangslukning af Kangerlussuaq
Transportkommissionen antager pé sidste linie i kapitel 4 om befolkningsudvikling, at
"befolkningsudviklingen i de godt 80 lokaliteter har samme relative udvikling som den
region 1 mobilitetsundersegelsen, lokaliteten er beliggende 17 (side 78).
Denne meget rimelige og ensartede antagelse for hele undlades dog 1 kapitel 6, hvor
Transportkommissionen lukker og tvangsflytter befolkningen i Kangerlussuaq i 5 af de 6
opstillede scenarier for udbygning af lufthavn i Nuuk (side 96).
Samme antagelse foretages dog ogsa for Narsarsuaq i kapitel 7, men vel at maerke ikke for
andre byer og bygder af samme sterrelse.
Transportkommissionen skriver endda om Kangerlussuaq, at "omkring Kangerlussuag er
der god jagt og gode muligheder for isar vandreturisme i indlandet op til Indlandsisen.
Ombkring bygden er der flere internationale forskningsstationer med omfatiende teknisk
udstyr, som det vil vaere dyrt at flytte til en anden placering” (side 96).

Qeqqata Kommunia forstar ikke, hvorfor Transportkommissionen ikke har antaget, at
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Kangerlussuaq trafikmeessigt skal serviceres pd samme made som andre byer og bygder,
hvis atlantlufthavnen skulle flyttes til Nuuk. Qeggata Kommunia finder dette meget be-
synderligt — og et klart brud pé almindelige ensartede antagelser.

Forhédbentlig er denne antagelse ikke lavet, fordi det ellers ikke vil vacre rentabelt at flytte
atlantlufthavnen til Nuuk, men man kunne frygte dette. For Transportkommissionen ind-
regner mange besparelser ved en tvangslukning af Kangerlussuag, som sé tilskrives lgs-
ningen med Nuuk Lufthavn. En reekke af disse besparelser er endvidere forholdsvis udo-
kumenteret, jf. de folgende spergsmal.

Safremt Transportkommissionen havde foretaget ensartede antagelser vedr. tvangslukning
af byer eller bygder, sd havde det jo vaere neerliggende at undersege om befolkningen i
andre byer og bygder med faerre indbyggere end Kangerlussuaq ogsé skulle tvangslukkes,
Transportkommissionen finder 1 stedet, at {lere af disse steder skal have nye lufthavne,
eller der skal ske andre tiltag. Reelt set burde Transportkommissionen have undersegt om
hver enkelt by eller bygd burde nedizegges, og ilkke kun for Kangerlussuaq og Narsarsuagq,
hvis man vil benytte ensartede antagelser.

Forhabentlig er antagelsen om Kangerlussuaq tvangslukning som sagt ikke lavet blot for
at gore udvidelsen af Nuuk Lufthavn rentabelt, men Qeggata Kommunia forventer, at
Transportkommissionen genberegner Nuuk Lufthavnslgsningerne med den forudsatning,
at der findes en tilfredsstillende trafikal lesning for Kangerlussuaq og Narsarsuaq. 1 sa fald
vil der veere ensartede antagelser for ensartede problemstillinger.

Engangsudgifter ved tvangslukning af Kangerhussuaq

Transportkommissionen antager i tabel B 6.1.1 (side 154), at en tvangslukning af Kan-
gerlussuaq betyder, at der skal opfores nye boliger og anden infrastruktur for 370 mio. kr.
Det er sammensat af 330 mio. kr. til genhusningsboliger og 40 mio. kr. til opbygning af
institutioner og anden infrastruktur (stde 157).

(Qeqqgata Kommunia undrer sig over det meget lave beleb pd 40 mio. kr. til andet end boli-
ger. Alene kommunens institutioner som skole, daginstitution, servicecenter, idrats- og
svemmehal formodes at have denne vardi. Men hvad s& med verdien af de omkring 500
hotel- og vandrehjemsveerelser samt forskningsinstitutioner, hangarer m.m., der er 1 Kan-
gerlussuag.

Qeqgata Kommunia forstar ikke, hvorfor Transportkommissionen kun anvender erstat-
ningsbyggeri ekskl. boliger pa 40 mio. kr. mens det korrekte tal formentlig er mindst 10
gange storre.

Forhabentlig skyldes antagelsen ikke, at det 1 s& fald vil gere udvidelsen af Nuuk Lufthavn
rentabelt, men Qeqqata Kommunia forventer, at Transportkommissionen genberegner
Nuuk Lufthavnslosningerne med den forudsaetning, at der findes tilfredsstillende genhus-
ningsudgifter til ikke kun boliger, men ogsé til turist- og forskningsfaciliteter samt hanga-
rer m.m. I s& fald vil der vaere ensartede antagelser for ensartede problemstillinger.

Besparelser pa de kommunale udgifter ved lukning af Kangerlussunaq
Transportkommissionen antager pa side 171, at nar Kangerlussuaq tvangslukkes, sa skal
en reekke kommunale serviceydelser som administration, bernehaver, skoledrift, renova-
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tion m.v. tilbydes borgerne andre steder, "men pd grund af smadriftsulemper 1 Kangerlus-
suaq er det skennet, at dette vil give besparelser i de kommunale udgifter” pa 9,3 mio. kr.
Ifelge Qeqgata Kommunias regnskab 2010 blev der brugt 28 mio. kr. 1 Kangerlussuag, si
det svarer til en besparelse pd 1/3 af de kommunale udgifter.

Qeqqgata Kommunia kan ikke genkende, at smadriftsulemperne i Kangerlussuaq er sa
markante. Faktisk ligger Kangerlussuaq langt under kommunens gennemsnit pa driftsud-
gifter pr borger. Qeqqgata Kommunia ser saledes frem til at modtage dokumentation for, at
der kan spares 1/3 pa de kommunale smadriftsulemper 1 Kangerlussuag.

Qeqqgata Kommunia forventer ligeledes at baggrundsmaterialet bag de arlige besparelser
pé 80,9 mio. kr. i sparede drifts- og vedligeholdelsesudgifter ved lukning af Kangerlus-
suaq (side 170) bliver fremlagt. Det meget store belob er en meget afgerende antagelse, s&
der mé formodes at vare betydelig baggrundsmateriale herfor.

Qeggata Kommunia forventer ligeledes, at Transportkommissionen behandler bloktil-
skuddet pd over 60 mio. kr., som Grenland modtager arligt af den danske stat for at holde
Kangerlussuaq dben. Det er jo afgerende om Grenlands Selvstyre og Den Danske Stat har
interesse og mulighed for at komme ud af aftalen med USA om Kangerlussuaq uden at
dette betyder et mindre bloktilskud ti} den grenlandske landskasse. Det meget store beleb
er en meget afgerende antagelse, sd der ma formodes at veere betydelig baggrundsmateri-
ale og undersegelser af muligheden herfor.

. Antal beboere pr bolig

Transportkommissionen antager ved lukning af Kangerlussuaq, at der skal opferes nye
boliger til beboerne andetsteds. I disse nye boliger skal der gennemsnitligt veere 2,5 per-
soner i (side 157).

Modsat antager Transportkommissionen, at nér Nuuks borgere flytter ind i nye boliger, s
kan de ngjes med at vaere 2,0 personer pr bolig (side 161).

Qeqqata Kommunia forstar ikke, hvorfor Transportkommissionen ikke anvender samme
estimat for antal personer i nye boliger. Det ma jo i hvert fald betyde, at Kangerlussuaq
borgerne ikke flytter til Nuuk!

Sammenligning betyder, at lukningen af Kangerlussuag og genhusningen bliver billigere,
nér man kan veere 2,5 personer i boligen end hvis man kun kan veere 2,0 personer i boli-
gen.

Modsat betyder farre personer 1 boligerne i Nuuk, at en hej befolkningsvackst og hurtig
byggemodning betaler for infrastrukturen, sd den ikke skal betales af lufthavnsanlaeggel-
seskontoen.

Qeqqgata Kommunia forstar sdledes ikke, hvorfor Transportkommissionen ikke anvender
det samme estimatet for antal personer i boliger. Forhabentlig skyldes det ikke, at udvidel-
sen af Nuuk Lufthavn dermed beregningsmaessigt er blevet mere rentabelt, men Qegqgata
Kommunia forventer, at Transportkommissionen genberegner sine analyser med ensartede
antagelser omkring antal personer pr. bolig.
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5.

Tunneler i forbindelse med sydlesningen i Nuuk

Transportkommissionen antager pa side 159 en estimeret enhedsomkostning for tunneller
pd 89.000 k. pr. meter, men eneste konkrete henvisning er til “en enhedspris pa op til
140.000 kr./meter for en vejtunnel ul Siorarsiorfik”. Alligevel omtales antagelsen pa fol-
gende made: "Transportkommissionen har valgt at anvende forsigtige generelle anlags-
overslag.”

Enhedsprisen pa 140.000 kr./meter ligger ikke langt fra det estimat, som Inuplan samtidigt
med deltagelse 1 Transportkommissionen lavede 1 foraret 2010 for en vejtunnel 1 Maniit-
soq. Her var enhedsprisen 130.000 kr./meter. Inuplans direkter er jo bade med i Trans-
portkommissionen og bag Maniitsoq vejrapporten, og begge opgaver er finansieret af
Landskassen.

Qeqqgata Kommunia forstér ikke, hvorfor Transportkommissionen ikke anvender en en-
hedspris omkring de 130-140.000 kr./meter i Nuuk men i stedet 89.000 kr./meter. Forha-
bentlig skyldes det ikke, at det gor de 9,9 km tunnel til Angisunnguaq og de 5,8 km tunnel
til Qeqertarssuaq (hundewen) i Nuuk henholdsvis 405,9-504,9 mio. kr. (%2 mia. kr.!) og
237,8-295,8 mio. kr. billigere end hvis de skulle opfores 1 Maniitsoq.

Qeqqata Kommunia forstar heller ikke, hvordan Transportkommissionen samtidig kan
kalde de 89.000 kr./meter et forsigtigt anlaegsoverslag. Det ser Qeqgata Kommunia frem
til at blive orienteret om.

Qeqqata Kommunia forventer, at Transportkommissionen genberegner sine analyser med
antagelse om tunnelpriser pa 130-140.000 kr./meter i lighed med de analyser, som Trans-
portkommissionens medlemmer anvender i Maniitsoq.

Beskzftigelseseffekter

Transportkommissionen omtaler pa side 136 vedr. en forleengelse af den eksisterende Iuft
havn i Nuuk, at der “er en ikke ubetydelig positiv beskeftigelseseffekt af oget eftersporg-
sel grundet ikke mindst friktionerne pé arbejdsmarkedet”.

Ligeledes skriver Transportkommissionen pé side 141, at safremt der ved lufthavnsplace-
ringerne syd for Nuuk "inddrages de yderligere beskafligelsesmaessige effekter af en pla-
cering al den centrale Iufthavn i landets hovedstad 1 savel anleegs- som driftsfasen er der
neppe tvivl om, at disse placeringer ogsé er samfundsegkonomiske rentable”

Modsat omtaler Transportkommissionen ikke muligheden for beskaftigelseseffekter i
Kangerlussuag, fx pé side 156, hvor det antages, at den frigjorte arbejdskraft ved Iukning
af lufthavnen 1 Kangerlussuaq finder beskaeftigelse andre steder”.

Qeqqata Kommunia forstar ikke, hvorfor Transportkommissionen undiader en ensartet
behandling af beskaftigelsesmaessige effekter. Forhdbentlig skyldes det ikke, at det i s&
fald beregningsmaessigl ger og 1 omtale far udvidelsen af Nuuk Lufthavn til at veere mere
rentabelt ned Kangerlussuaq Lufthavn.

Qeqgqgata Kommunia forventer, at Transportkommissionen ogsa omtaler og beregner de
negative beskaftigelsesmassige effekter af at tvangslukke Kangerlussuag, herunder de
mistede indtagter ved turismen og forskningen samt evrige erhvervstiltag.
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7. Vejrregularitet
Transportkommissionen antager pa side 177 valmindeligt lave udgifter til vejrbetinget re-
gularitet ved anvendelse af Nuuk som atlantlufthavn (og lukning af Kangerlussuaq). Den
sterste arlige udgift er under 10 mio. kr., hvilket synes ualmindeligt lavt i forhold (il ster-
relsesordenen af de mange andre antagelser nevnt ovenfor.

Transportkommissionen fremlegger desvearre ikke baggrundsdata for beregning af disse
ulemper for den lave vejrregularitet i Nuuk. Qeqgata Kommunia ser frem til at modtage
beregningerne bag disse lave estimater (jf. kommunens mail af 13. april 2011, som kom-
munen endnu ikke har faet svar pd). Alle 1 Grenland og det amerikanske militaer 1 seerde-
leshed er jo vidende om at Kangerlussuaq haje regularitet jo netop baggrunden for dens
placering, og derfor undrer den beskedne ekonomi, som Transportkommissionen har fun-
det frem til vedr. forskellen 1 vejrregularitet.

Vej mellem Sisimiut og Kangerlussuagq

Transportkommissionen har foretaget en raekke antagelser vedr. vej mellem Sisimiut og Kan-
gerlussuag, som er 1 direkte modsirid med antagelseme 1 davaerende Sisimiut Kommunes rap-
porter om samme emne. Qegqata Kommunia havde fundet det enskeligt om Transportkom-
missionen havde indledt dreftelse med Qeqqata Kommunia omkring disse antagelser eller
minimum beskrevet dem uddybende, nar nu kommunen tidligere har antaget dem anderledes.

I. Interregional kystsejlads
Transportkommissionen antager pa side 143 i afsnittet om vej mellem Sisimiut og Kan-
gerlussuaq, at "AUL ikke opretholdes pa langt sigt”, s& "en rejseform, hvor transport med
kystskibet mellem byer/bygder pé vestkysten og Sisimiut og videre til Kangerlussuaq som
mellemstationer pa videre rejseaktiviteter, vil derfor fremover ikke vaere mulig i projekt-
alternativerne”

Qeqqata Kommunia har i sine vejrapporter fra 2003 og 2006 antaget, at der ogsa i fremti-
den ville vaere kystsejlads. Set 1 lyset af Gronlands Selvstyres beslutning i uge 18 om
forlaengelse af kontrakten med AUL 1 yderligere 5 ar, bar Transportkommissionen gene-
relt indregne forudsatning om kystsejlads i fremtiden.

Det er i gvrigt Qeqqata Kommunias opfaitelse, at en vej mellem Sisimiut og Kangerlus-
suaq vil veere med til at gore kystsejlads mere rentabelt, sd selv om AUL skulle lukke ned
pé nuvaerende tidspunkt, s& ber en Transportkommissionen alligevel 1 sine beregninger af
vejen have muligheden for videretransport med kystskib med i sine forudsatninger.
QQeqgata Kommunia ser siledes frem til, at Transportkommissionen genberegner vej mel-
lem Sisimiut og Kangerlussuaq med en antagelse om kystsejlads.

2. 3-strenget trafikstruktur mellem Sisimiut og Kangerlussuaq
Transportkommissionen antager ligeledes péa side 143, at "havnen i Kangerlussuaq beva-
res som i dag” og pa side 147 i alternativet med bevarelse af lufthavnen i Sisimiut, at
"stort set alle erhvervsrejsende fortsat vil benytie fly” mellem Sisimiut og Kangerlussuag,
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sé der reelt er en trestrenget trafikstruktur mellem Sisimiut og Kangerlussuaq.

Transportkommissionens antagelser om enstrenget trafikstruktur mellem Sisimiut og an-
dre kystbyer men en trestrenget trafikstruktur mellem Sisimiut og Kangerlussuaq er i di-
rekte modstrid med antagelser foretaget af davaerende Sisimiut Kommune. Men mere va-
sentlig synes antagelsen om trestrenget trafikstrukfur mellem Sisimiut og Kangerlussuaq
at veere 1 direkte modstrid med Transportkommissionens generelle antagelser om at gere
trafiksystemet enkelt og rentabelt.

Qeqqgata Kommunia forstar ikke, hvorfor Transportkommissionen mener, at forretnings-
rejsende skal rejse med fly ligesom andre passagerer eller fragt skal sejles med skib mel-
lem Sisimiut og Kangerlussuag, s alle 3 trafikformer bliver urentable. Det synes besyn-
derligt og gor selviplgelig resultatet af beregningerne om veiprojektet urentable. Det
samme gor udeladelsen af Sarfannguit 1 beregningerne.

Frekvenstid

Transportkommissionen antager pa side 81, at endringer i "frekvenstid verdisettes 1mid-
lertid ikke i de her foretagne samfundsekonomiske analyser. Det skyldes, at der ikke fin-
des undersggelser af, hvordan de rejsende 1 Grenland vaerdisetter frekvenstid”.
Transportkommissionens manglende verdisattelse og beregning af frekvenstid er klart til
ugunst for vejprojektet. Frekvenstid udtrykker den tid, der er mellem to afgange, men nér
det drejer sig om vejkersel i egen bil er frekvenstiden nul, mens den for fly, toge, rute-
skibe osv. kan vare meget hej. For vejprojektet og eventuel anden privat transport er det
derfor meget uheldigt, at Transportkommissionen har undladt frekvenstid.

Qeqqgata Kommunia forstar ikke, hvorfor Transportkommissionen undlader at foretage
egne estimater pa frekvenstid ligesom for vejrregularitet og andre vasentlige parametre.
Forhdbentlig skyldes det ikke, at dette ger vejtransport og dermed vej mellem Sisimiut og
Kangerlussuaq urentabel sammenlignet med andre transportformer.

Qeqqgata Kommunia forventer, at Transportkommissionen indarbejder et internationalt an-
erkendt estimat for frekvenstid og anvender det 1 sine beregninger.

Vente-/forsinkelsestid ved vejrregularitet

Transportkommissionen oplyser pé side 16, at "modellens styrke er for det forste, at den
sikrer, at effekter pa trafikstromme, materielforbrug, rejsetider, ventetider, billetpriser og
kapacitetsudnyttelse af {ly og lufthavne m.v. beregnes pa en konsistent og sammenhen-
gende made”.

Transportkommissionen anvender i tabel 5.2.1 pé side 80 enhedspriser for rejsetid, forsin-
kelsestider osv. pa baggrund af oplysninger for DTU Transport 2007.

Men Transportkommissionen antager efterfelgende pé side 176, at "nér fly aflyses, er den
anvendte tidsvaerdi nedjusteret med 75 pet., fordi det antages, at passagererne 1 en vis ud-
streekning kan udnytte ventetiden til andre formal”.

Qeqqgata Kommunia forstar ikke, hvorfor Transportkommissionen forst skriver, at de be-
nytter DTU Transports antagelser, for derefter for flyrejser at nedsatte forsinkelsestiden
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med hele 75%. Forhdbentlig skyldes det ikke, at det ger anlaggelse af en lufthavn i Nuuk
mere reniabelt og en vej mellem Sisimiut og Kangerlussuag urentabelt.

Qeqgata Kommunia forventer, at Transportkommissionen bibeholder DTU Transports
antagelser i alle beregninger.

Erhvervspotentialer

Transportkommissionen oplister pa side 145 en razkke gevinster som folge af en er-
hvervsmaessig udvikling som felge af vejen.

Qeqgata Kommunia er enige i disse effekter, men finder det jf. indledningen meget uhel-
digt, at Transportkommissionen ikke har verdisat disse positive effekter pa turisme, fersk
fiskeeksport, rensdyr-/moskusoksefarme, minedrift m.m. samt rekreative forhold. Qeqgata
Kommumia anser det for vaesentligt, at en fremtidig trafikstruktur tager hegjde for potentiel
erhvervsudvikling. Qegqata Kommunia vil derfor anbefale, at Transportkommissionen
underseger internationale estimater for tilsvarende erhvervspotentialer ved en udbygning
af trafikstrukturen.

Qeqgata Kommunia finder sergerligt, at disse muligheder blot negligeres, fordi man ikke
kan beregne dem.

Nuuk Havn

Transportkommissionen anbefaler, at der anlaegges en ny central havn i Nuuk. Det bevirker
bl.a., at Nuuk Havn fremover bliver eneste atlanthavn i landet, hvilket er til stor ugunst for de
eksisterende havne med atlantanleb, Det drejer sig bl.a. om Sisimiut Havn, hvorfor Qeqqata
Kommunia finder antagelserne bag en ny havn i Nuuk vasentlige. I den sammenhzeng er der
minimum felgende antagelser, som Qeqgata Kommunia gerne vil sperge ind til:

1. Uvildigt datagrundlag

Transportkommissionen omtaler pd side 321 “Basisscenariet ....bygger 1 vidt omfang pa
de oplysninger, som Transportkommissionen har indhentet fra RAL” og pa side 329
"Transportkommissionen har valgt at anvende RALs vurderinger af udviklingen i gods-
mangderne”.

Transportkommissionen benytter sig udelukkende af materiale og data fra Royal Arctic
Line A/S i sine beregninger pa havneomradet, mens det tidligere omtalt ikke er tilfzeldet
vedr. lufthavne og veje. P4 andre trafikomrader anvender Transportkommissionen séledes
ikke det tilstedevaerende materiale og data 1 landet.

Qeqgata Kommunia forstar ikke, hvorfor Transportkommissionen ikke har inddraget an-
dre akterer eller foretaget en kritisk vurdering af det udleverende materiale fra RAL. Det
har set med Qeqqata Kommunias gjne en rakke uheldige konsekvenser omtalt nedenfor.

Import kontra eksport

Transportkommissionen antager pé side 320, at "den koncessionerede godsmeengde over
Atlanten via Nuuk — pd i gennemsnit 2,6 pet. p.a. frem til 2030... og i gennemsnit 1,5 pet.
p.a. frem til 2030 og veendret maengde herefter for den sydgéende godsmangde”.
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Qeqqgata Kommunia forstar ikke, hvor Transportkommissionen antager, at importmang-
derne til Nuuk skal stige med hele 2,6% om aret de kommende 20 ér, mens eksportmang-
derne kun skal stige med 1,5% om &ret i den tilsvarende periode. Disse antagelser synes
ejendommelige og ude af trit med Grenlands snske/arbejde mod en selvbaren skonomi.
Antagelsen forer blot til en yderligere forvaerring af betalingsbalancen. Den forholdsvis
kraftige importstigning synes kun at have en fordel, nemlig at gere anleggelse af en ny
havn i Nuuk rentabelt 1 Transportkommissionens model.

Qeqqata Kommunia ser frem til, at Transportkommissionen genberegner sin model med
en antagelse, hvor importstigningen minimum ikke stiger mere end eksporten pa 1,5% om
aret for Nuuk.

Felsomhedsanalyse

Transportkommissionen omtaler pé side 329, at "udviklingen i godsmangderne til, fra og
internt 1 Grenland er naturligvis helt afgerende for vurderingen af kravene til havnekapa-
citet og for rentabiliteten af nyanlag”

Qeqqata Kommunia forstdr ikke, hvorfor Transportkommissionen ikke efterfelgende laver
folsomhedsanalyse pa udviklingen pé fragtmeangderne men pd en rekke andre antagelser,
nar det netop omtales, at antagelsen om udvikling 1 godsmengderne er afgerende.
Qeqqgata Kommunia ser frem til, at der bliver lavet felsomhedsanalyse pa antagelserne om
stigning i godsmangder, specielt vedr. importmangderne.

Uheldig omtale
Transportkommissionen omialer 1 tabel 10.2.3 (s. 306), at det kun er i Nuuk og Aasiaat
havn, at antallet af ekspeditioner af containere er steget trendmaessigt 1 de seneste 5-6 ar”.

Qeqqata Kommunia forstér ikke, hvorfor Transportkommissionen benytter et sddant ud-
sagn, ndr den trendmeessige udvikling 1 tabellen bade over 5 ar og 6 ar har vaeret hejere for
Sisimiut Havn end Nuuk Havn. Med sadanne omtaler far leeseren af Transportkommissio-
nens betaenkning fejlagtigt det indtryk, at de to havne med storst stigning i vor land er
Nuuk og Aasiaat, mens det faktisk er Aasiaat og Sisimiut.

Udvidelse af cksisterende havn

Transportkommissionen undlader at medtage en udvidelse af Nuuk Havn i sine gkonomi-
ske beregninger og laver kun beregninger pd anleeggelse af ny havn kontra keb af et depot
til supplering af eksisterende havn (s. 318-9)

Qeqqata Kommunia forstar ikke, hvorfor Transportkommissionen undlader alternativet
med at udvide eksisterende havn. Det vil have mange fordele, specielt at udgifterne kan
fordeles over en leengere arrazkke og i takt med behovet for mere plads. Forhdbentlig skyl-
des det ikke, at det vil veere mere skonomisk rentabelt i Transportkommissionens gkono-
miske model at udvide Nuuk Havn frem for at anlaegge en ny havn pa Qeqertat.
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Qeqqgata Kommunia ser frem til, at Transportkommissionen inddrager en udvidelse af
Nuuk Havn i sine modelberegninger.

. Prisforskel mellem udvidelse af kontra ny havn

Transportkommissionen antager pé side 318, at prisforskellen mellem udvidelse af Nuuk
Havn og en ny havn pa Qeqertat inkl. folgeinvesteringer er “relativ beskeden: 345 mio. kr.
ved en udvidelse og 416 mio. kr. for en ny containerhavn”.

Qeqqata Kommunia forstar ikke, hvorfor Transportkommissionen ikke drefter fornuften 1
begge tilfeelde at inkludere en tunneludvidelse til 100 mio. kr. lige ved den nye container-
havn. Umiddelbart synes det kun nedvendigt, hvis en ny havn skal anlegges, og alle im-
portvarerne skal ind til butikkerne 1 Nuuk centrum. Undlades denne investering ved udvi-
delsen af den eksisterende havn vil det gore denne investering 100 mio. kz. billigere.
Qeqgata Kommunia forstar heller ikke, hvorfor Transportkommissionen anvender et esti-
mat pa 416 mio. kr. for en ny havn pa Qeqertat, nar det efterfolgende fremgér, at en ny
havn koster 458-477 mio. kr., fordi der oprindeligt var indregnet for lille veerkstedsbyg-
ning m.m.

. Depottransport

Transportkommissionen antager pa side 339, at RAL 1 2030 arligt skal bruge hele 27,3
mio. kr. pr ar pé at kere containere frem og tilbage til et depot, hvis ikke der anlegges en
ny havn pa Qeqertat.

Qeqgata Kommunia forstar som ovennavnt ikke, at Transportkommissionen ikke har un-
dersogt muligheden for at udvide den eksisterende havn i stedet for at lave antagelser om
at bruge hele 27,3 mio. kr. pd unedvendig transport. Tilsvarende burde det vare undersogt
om det sa 1 hele taget var fornuftig at centrere godstransporten via Nuuk Havn, hvis kon-
sekvenserne er enten meget dyre depottransporter eller meget dyr havneanlaggelse.

. Overtidsbetaling i Nuuk Havn

Transportkommissionen antager pa side 335, at andelen af containerleft med overtidsbe-
taling vil stige fra 46% il 66% over de nzste 20 &r, hvis den eksisterende Nuuk havn fort-
seetter.

Qeqgata Kommunia formoder, at der er tale om en fejl, for det synes ikke praktisk muligt
med en s hej en andel operationer via overtid og dermed heller ikke en sadan udvikling.
Hvis der ikke er tale om en fejl, sa forstar Qeqqata Kommunia ikke, hvorfor Transport-
kommissionen ikke har stillet spergsmalstegn ved et sa markant ledelsessvigt som den ek-
sisterende overtidsbetaling pa lige knap halvdelen af containerlgftene 1 Nuuk Havn. Et-
hvert privat akticselskab eller kommunal institution ville umuligt kunne acceptere, at
halvdelen af dens operationer blev udfert via overtidsbetaling. Endnu mere besynderligt
bliver det, hvis antagelsen om en stigning til 66% over de naste 20 ar er korrekt. Qeqqata
Kommunia kan ganske enkelt ikke forstd, hvorledes det rent teknisk kan lade sig gare, at
udfore 2/3 af ens operationer via overtidsbetaling. Umiddelbart mé den enkeltes arbejds-
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uge gé fra 40 timer til 120 timer. Qeqqata Kommunia ser frem til at fejlen bliver korrige-
ret, alternativt at blive forklaret, hvorledes antagelsen om 66% overtid skal forstas. Forha-
bentlig skyldes antagelsen ikke, at denne antagelse sammen med antagelsen om overtids-
betaling betyder, at “omkostningerne pr time er 3.050 kr. i den normale arbejdstid og
4.575 kr. i overtid”, hvilket med de mange operationer hurtigt leber op 1 et anseeligt arligt
millionbeleb.

Qeqgqgata Kommunia ser frem til, at fejlen rettes, alternativt at der anvendes mere rimelige
antagelser, og i sd fald ber Transportkommissionen og Naalakkersuisut se nermere pa den
eksisterende ledelse af Nuuk Havn.

Qeqqata Kommunia vil afslutningsvist gere opmaerksom pa, at det fortsat er kommunens op-
fattelse, at det ville have varet hensigtsmaessigt med medlemmer i Transportkommissionen
fra kysten — og ikke kun fra Nuuk og Danmark. Det havde forhabentlig givet nogle mere ens-
artede antagelser for ensartede problemstillinger. Nu synes antagelser mere ’lige” for Nuuk
end for resten af landet.

Qeqqgata Kommunia vil dog takke Naalakkersuisoq for Boliger, Infrastruktur og Trafik og
Formanden for Transportkommissonen for at tage en aben debat om vores trafikstruktur og
udviklingen heraf samt ikke mindst muligheden for at genberegne modellerne med nye anta-
gelser.

Qeqqgata Kommunia ser frem til, at andre kommuner og akterer ogsa kommer med deres

kommentarer, si disse genberegninger kan ske pa gennemdiskuterede, gennemsigtige og
abenlyse antagelser til gavn for vores samlede trafikstruktur.

Med venlig hilsen

%ermann Berthelsen

Borgmester
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