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1. Indledning

Hovedmélsztningen med anlzg af de regionale landingsbaner er at omlagge den interne lufttrafik
til hovedsageligt at vere baseret pa anvendelse af fastvingede fly. Landstinget vedtog pa
forarssamlingen i juni 1995 "Landstingslov om anleg af flyvepladser". Loven bemyndiger
Landsstyret til at anleegge regionale landingspladser i Sisimiut, Maniitsoq, Aasiaat, Uummannag,
Qagqortoq, Paamiut og Upernavik.

Prioriteringen af anleegstakt og anlegsrakkefalge skal, ifelge Landstingets principbeslutning, ske
under hensyn til de samlede trafikekonomiske konsekvenser. P4 denne baggrund skal
udbygningen af landingsbane strukturen foretages i to etaper. Opdelingen er foretaget ud fra
wkonomiske og planleegningsmassige hensyn. 1. etape omfatter Sisimiut, Maniitsoq, Aasiaat og
Uummannagq og 2. etape omfatter Upernavik, Qaqgortoq og Paamiut.

Faerdiggerelsen af 1. etape vil betyde en radikal endring af grundlaget for grenlands luftfart og
dbne for en mere dynamisk trafikstruktur med muligheder for en anden organisering af
flytrafikken, herunder et mere differentieret valg af flytyper. Samlet set vil der kunne skabes
grundlag for en vaekst i bade trafikmangde og udbud.

De regionale lufthavne i 2. etape vil vare relativt dyre at anleegge, og samtidig vil kun en
begranset trafikmangde blive overfert fra helikopterbaseret flytrafik til flytrafik, baseret pa
fastvingede fly. Med de nuverende passager- og fragtmeengder fremtraeder en investering i de
under etape 2 nevnte flyvepladser, isoleret betragtet, som mindre lensom. Perspektiverne for en
gennemforsel af 2. etape skal derfor ses p& baggrund af de ndringer i den samlede trafikstruk-
tur, der ligger i en feerdiggerelse af 1. etape og en eventuel rokering af passagerer mellem
skibstrafik og flytrafik.

Landstingsloven fastlzgger de overordnede politiske forudsetninger for projektet i henseende
til ekonomi og udferelse. Samtidig fastlegger anleegsloven den overordnede fysiske ramme for
projektets udformning. Der er udarbejdet anlaegsbestemte byggeprogrammer, som specificerer
overslag over anlegsudgifterne. Hver enkelt af landingsbanerne udferes typisk over en
anlezggelsesperiode pa 2-3 ar efter forudgdende projektering og udbud. De tilherende vejanlzeg
mv. kan pabegyndes i dret forud for selve anlaegsarbejdet af landingsbanerne.

Investeringen i nye lufthavne vil muliggere en reduktion i subsidiebehovet bade i det direkte
Landskasse finansierede og i den indirekte krydssubsidiering, der folger af lighedsprincippet ved

ens takstfastsettelse for alle ruter uanset lonsombhed.

Narvarende redegerelse er udarbejdet for at give Landstinget mulighed for at tage stilling til
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anleggelse af 2. etape af de regionale landingsbaner i Paamiut, Qaqortoq og Upernavik.

Redegorelsen tager udgangspunkt i det politiske grundlag, "Landstingslov om anleg af
flyvepladser”, der blev vedtaget pa Landstingets forarssamling 1995.

Grundet projektets belgbsmaessige storrelse og dets tidsmaessige udstraeekning, er der i
redegarelsen foretaget en opdeling pa de enkelte lufthavne, séledes at informationsgrundlaget
forbedres, og at det er muligt at se den samfundsgkonomiske effekt af den enkelte regionale
lufthavn.

2. Status for anlaeggelse af 1. etape

2.1 Tidsplan
I "Landstingslov om anlzg af flyvepladser" fremgér nedenstaende tidsplan for anlegsarbejder-
ne pa 1. etape:

Tidsplan for 1. etape.

By Projektering Anlagsprojekter
1. etape Sisimiut 1994 1998

Aasiaat 1994 1998

Uummannaq 1994 1998

Maniitsoq | 1995 1999

Etableringen af 1. etape af de regionale landingsbaner i Sisimiut, Aasiaat, Maniitsoq og
Uummannaq skrider planmassigt frem. Det forventes forsat at vere muligt at overholde den
forudsatte tidsplan, selvom projekteringen for 1. Etape ferst blev opstartet i april 1995.

2.2 Anlagsudgifter

Anlaegsudgiftefne for 1. etape af de regionale landingsbaner er revurderet p4 baggrund af de
indkomne tilbud pi vej- og landingsbane entrepriserne ved licitationerne pd lufthavnene i
Maniitsoq, Sisimiut og Aasiaat i 1995 og 1996. Som konsekvens heraf er udgifterne til
uforudsete udgifter reduceret fra 12% til 4%. De samlede udgifter til 1. etape af de regionale
landingsbaner er herefter fastsat til at udgere ca. 520 mio. kr. Heri indgér Landskassens udgifter
til en broforbindelse i Sisimiut, samt afsettelse af midler til uforudsete udgifter pa 12% i
forbindelse anlegsudgifterne for Uummannagq lufthavn, idet licitationer pa dette anleg forst
gennemfares i lobet af efterdret 1996. De samlede udgifter til anleeggelsen af 1. etape er saledes
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reduceret med ca. 11% i forhold til det oprindelige C-overslag af 15.09.94.

Udgifternes drsfordeling er august 1996 ansldet til folgende (angivet i mio. kr.):

1994 | 1995 1996 1997 1998 1999

1. etape 21 26 122 150 144 35

Uforudsete ud-
gifter

17

Ialt

21 26

139

153 146

36

Udgifterne for de enkelte anlceg er august 1996 anslaet til at udgore (angivet i 1000 kr.):

By Vejanleg Bane | Bygninger og | Uforudsete Total
udstyr udgifter, 12%

MAN 5.387 92.519 28.947 | 2 5.074 131.927

SIS D 70.221 83.116 35.048 | 7.535 195.920

AAS 3.885 57.463 26417 | ? 3.510 91.275

UUM 2.321 37.253 50.880 10.854 101.308

Total 81.814 270.351 141.292 26.973 520.430

2.3 Anlagsorganisationen

I februar 1994 blev der, som folge af principbeslutningen i Landstinget om anleg af 7 nye
regionale lufthavne, etableret en bygherreorganisation til varetagelse heraf. Den praktiske side
af sagen blev overdraget Grenlands Lufthavnsvaesen, som til forméalet oprettede en anlegsorgani-
sation pr. 01.08.1994.

Anlegsorganisationen varetager den bygherreorienterede ledelse, styring og koordinering af
projektet med anleeggelsen af de regionale landingsbaner. I udfarelsesfasen forestar GLV/Anleg
selv byggeledelse og tilsyn ved brug af ressourcepersoner primert fra lokale radgivende
firmaer.

Der er for perioden frem til & 2002, indgéet aftale med Grenlands Baseselskab, i forbindelse med

l) Incl. landskassens andel af broforbindeisen over Ulkebugten i Sisimiut. Sisimiut Kommunes ande! er 4,707 mio. kr.

2) Uforudsete udgifter er sat til 4%.
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lesning af udarbejdelse af udbudsmateriale, byggeledelse, fagtilsyn og sikring af beskzftigelse
af grenlands arbejdskraft. Grenland Baseselskab bistir siledes GLV/A, hvad angir
"Byggeadministrativ rddgivning for landingsbanerne i Grenland". Baseselskabet skal bista i den
overordnede byggeledelse i forbindelse med projektet, bade for 1. og 2. etape. Der bliver
etableret aftaler med lokale radgivere om fagtilsyn efter behov.

Projekteringen af 1. etape af de regionale landingsbaner er nu udfert, og som opfelgning har
GLV/Anleg opgjort forbruget af teknikertimer til ca. 26.000 timer, hvilket svarer til ca. 12
mandeér. Af de samlede teknikertimer er ca. 21.300 timer udfert af gronlandske teknikere, hvilket
svarer til ca. 80 % af den samlede projektering.

2.4 Vej-/broanlaeg

For alle vejprojekterne skal MITTA udfere projektopfelgning. Tilsyn af vejene i Maniitsoq og
Aasiaat udferes af henholdsvis Masanti, Maniitsoq og RH&H, Aasiaat. Der er ikke indgéet
aftaler om radgivning i forbindelse med 2. etape, og projektering for 2. etape planlzgges udfert
i1997.

Den 1. juli 1996 blev der foretaget afleveringsforretning af vejen i Maniitsoq. Vejen i Aasiaat
blev afleveret den 14. august 1996 med 45 dages forsinkelse. Forsinkelsen har ikke fiet
indflydelse pa opstarten af landingsbaneentreprisen”. I Sisimiut er vejanleg opstartet i
sommeren 1996, og forventes ferdiggjort i 1998. Anlzggelse af broen over Ulkebugten er
opstartet i sommeren 1996, og forventes ferdiggjort i 1998.

Vejanlegget i Uummannaq indgér som en entegreret del af landingsbanekontrakten. I
forbindelse med anleggelsen af lufthavnen i Uummannaq skal der endvidere udferes andre
infrastrukturelle anlzg, sisom vand- og fueltanke og indkvartering. Disse har varet i
fagentrepriseudbud med mulighed for at byde i hovedentreprise. Der er indgdet en hovedentre-
prisekontrakt med den samme entrepener, som man har entreret med mht. landingsbaneentre-
prisen.

2.5 Bane
Der er skrevet kontrakt pa anlzggelsen af landingsbanerne i Sisimiut, Aasiaat, Maniitsoq og
Uummannaq, og de opstartes alle i lobet af sommeren/efteraret 1996.

For alle baneprojekter skal MITTA udfere projektopfelgning. Der er ikke indgaet aftaler om
radgivning i forbindelse med 2. etape, og projekteringen planlegges opstartet i 1997.
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2.6 Bygninger

Ingenior- og arkitektfirmaet Masanti skal udfere projektopfelgning pi bygningsdelen. En
radgivningsaftale med Masanti Aps blev indgéet i juni 1995, og omfatter udarbejdelse af
projektforslag og hovedprojekt for terminal- og garagebygninger til de 4 lufthavne i 1. etape.

Udferelse af lufthavnsbygning i Uummannagq er planlagt til at opstarte i 1996, Aasiaat og
Sisimiut i 1997, mens Maniitsoq ferst starter i 1998.

Der er ikke indgéet aftale om projektering af lufthavnsbygninger for 2. etape.

2.7 El-arbejder

Der blev indgéet aftale om teknisk radgivning og bistand for EL med Sarfaa i juni 1995.
Aftalen omfatter samtlige 4 lufthavne i 1. etape. Sarfaa udferer projektering parallelt med
MITTA og Masanti, siledes at EL-projekterne til enhver tid felger den respektive anlegs- eller
bygningsprojektering. Udferelse af el-kablerne langs vejen folger vejanleggene. Elkablerne
for bane folger baneentreprisen. Elarbejdet i bygningerne felger bygningsentrepriserne. Sarfaa
skal udfere projektopfelgning. Udferelse af elarbejder planlegges at opstarte i 1996.

Aftale om projektering i forbindelse med 2. etape er ikke indgdet, men planlegges opstartet
i 1997.

2.8 Udstyr
Der skal i 1996 opsettes en vindradar interimistisk i Sisimiut. I 1998 paregnes denne at blive
flyttet til en permanent placering.

AFIS-, Kommunikations-, Navigations- og Meterologiudstyr er bygherreleverance, og der er
etableret en leverance- og installationsaftale med Tele Greenland International A/S. Der indgar
en option for 2. etape i aftalen.

3. Byggeprogram for anleggelse af 2. etape.

Det samlede byggeprogram er udarbejdet som grundlag for projektering og anleggelse af 7 nye
lufthavne med korte landingsbaner. Programmet er et udtryk for bygherrens principielle
fastleggelse af anleggenes standard og fysiske hovedudformning samt de gkonomiske og
tidsmassige rammer for anlaeggenes gennemforelse. Programmet danner grundlag for
myndighedernes principielle godkendelse af anleeggenes etablering og egentlige projektudarbe;j-
delse.
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Det samlede byggeprogram er disponeret saledes, at der foreligger ét overordnet- og tre
anlegsbestemte programmer. I det overordnede byggeprogram fastsettes felles standarder for
anleggenes indretning og funktion samt tekniske udformning. For hver af de 3 lufthavne er der
som supplement til det overordnede byggeprogram udarbejdet anlaegsbestemte programmer, der
specifikt omhandler de konkrete anleg. Fastlaeggelsen af anlegsperioden for de enkelte lokaliteter
er foretaget pd baggrund af en konkret vurdering af anlaggets omfang og de lokale ressourcer.

Der er til de anlegsbestemte byggeprogrammer udarbejdet et tilleeg af 26.07.96. Tillegget
beskriver de vigtigste &ndringer, som sagsbehandlingen siden udarbejdelsen af det samlede
byggeprogram af 15.09.94 giver anledning til i forbindelse med det videre projekteringsarbejde.
Der er iser lagt veegt pa forhold, der har betydning for anlegsekonomien, hvorfor der er
udarbejdet et revideret C-overslag. Dette C-overslag er i forbindelse med udarbejdelsen af FFL97
revideret med samlet set mindre justeringer til folge.

Anlegsrekkefolgen og anlegstakten for de enkelte baner er opstillet med henblik pa at undgé
overophedning i anlaegssektoren, og under hensyn til at feerdiggerelsen falder sammen med, at
de driftsekonomiske fordele kan realiseres. '

Anleggene er forudsat placeret, sa der opnas optimale operative forudsetninger sammenholdt
med en bynzr placering, som reducerer udgifterne til adgangsveje. Hver enkelt lufthavn opdeles
i folgende delopgaver: vejanleg, landingsbaneanlag, bygninger og evrige installationer. @vrige
installationer omfatter el-forsyning, navigationsudstyr mv.

3.1 Tidsplan.

I Landstingslov om anlag af flyvepladser fremgér nedenstéende tidsplan for anleegsarbejder:

Tidsplan for 2. etape.

By Projektering Anlazgsprojekter
2. etape Qagqortoq 1996 2001

Paamiut 1997 2002

Upernavik 1998 2002

- .
.

I forbindelse med Qaqortoq planlegges projekteringen dog tidligst at blive opstartet i 1997.

Trafikministeriet gav i maj 1995 etableringstilladelser for ﬂWepladser 1 Maniitsoq, Sisimiut,
Aasiaat, Uummannaq, Qaqortoq, Paamiut og Upernavik.
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3.2 Anl=gsudgifter.

De samlede udgifter til 2. etape af de regionale landingsbaner er fastsat til at udgere ca. 407 mio.
kr. Heri indgar udgifter til afsettelse af midler til uforudsete udgifter pa 12%, som folge af en
generel usikkerhed knyttet til forundersegelsesresultater, udsprengningsmangder, konkurrence-
forhold m.m. Der er generelt afsat midler til den billigst og mest hensigtsmeassige lesning. De
planlegningsmessige forudsetninger fremgér igvrigt af bemarkningerne til Landstingslov om
anleg af flyvepladser.

Det oprindelige C-overslag af 15.09.94 er revurderet pa baggrund af en analyse af de indkomne
tilbud pd vej- og landingsbaneentrepriser ved licitationer pé Maniitsoq, Sisimiut og Aasiaat i
1995 og 1996. Resultatet viser, at der er grundlag for at revurdere overslagets enhedspriser for
udsprengning og udlegning af fjeld samt for udferelse af befstelser med knuste materialer. Det
skal dog bemrkes, at overslaget er pévirket af de for entreprenerbranchen herskende positive
konjukturforhold i 1996, hvilket ber tages i betragtning pa det tidspunkt, hvor der tages
beslutning om igangsattelse af arbejdet. De samlede udgifter til anleggelsen af 2. etape er
séledes reduceret med ca. 16% i forhold til det oprindelige C-overslag af 15.09.94.

Der er ikke foretaget en generel pristalsregulering af den afsatte bevilling pé Finansloven. Et
eventuelt behov for pristalsregulering dekkes ind af den afsatte bevilling til uforudsete udgifter
pé 12 % af det samlede projekt. Safremt der herudover métte vaere behov for en pristalsregulering
af dele af det samlede projekt, vil der efter naermere specificering og uddybende begrundelse
kunne finde en prisregulering sted. Der er ingen folgeinvesteringer udover de i "Landstingslov
nr 4. af 12. juni 1995 om anleg af flyvepladser” nzvnte.

Udgifternes drsfordeling er august 1996 anslget til Jolgende (angivet i mio. kr.):

1997 1998 1999 | 2000 | 2001 2002

2. etape 3 20 63 92 102 83
Uforudsete ud-

gifter 12% 3 8 11 13 9
Ialt 3 23 71 103 115 92
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Udgifterne for enkelte anlceeg er august 1996 anslaet til at udgore (angivet i 1000 kr.):

By Vejanlaeg Bane | Bygninger og | Uforudsete Total
udstyr udgifter, 12%

QAQ 62.500 60.600 25.400 17.820 166.320

PAA 13.393 67.500 25.200 12.731 118.824

UPE 11.400 72.800 25.200 13.128 122.528

Total 87.293 200.900 75.800 43.679 407.672

Nedenstaende er der redegjort for sarlige forhold vedrerende de tekniske anleeg og installationer
i lufthavnene i Qaqortoq, Paamiut og Upernavik.

3.3 Qaqortoq

Lufthavnen etableres i omradet vest for Munkebugten og forbindes med en 6,5 km. vej til byen.
Der opferes en 799 m landingsbane med en sikkerhedszone pa 70 x 859 m. Terminalomradet
placeres ud fra banens estlige ende pa dennes nordside. @st for terminalomrédet anlegges et
parkeringsareal for 30 biler samt holde- og vendeplads for bus og taxi. Vandforsyning sker ved
tilkersel af vand fra byens vandveerk til tank opstillet i garagebygningen.

3.4 Paamiut

Lufthavnen etableres ca. 2 km nord for Paamiut by og forbindes med en adgangsvej pa 1,3 km
til byen. Lufthavnen udferes med en 799 m landingsbane og sikkerhedszone pa 70 x 859 m.
Terminalomradet placeres ud fra banens sydlige ende pa dennes vestside. Syd for terminalom-
radet anlegges et parkeringsareal til 15 biler samt holde- og vendeplads for bus og taxi.
Vandforsyning sker ved tilkersel af vand fra byens vandvaerk til tank opstillet i garagebygningen.
Det eksisterende radiofyr i Paamiut by forudseettes benyttet. DME-transponderen placeres ved
lufthavnen.

3.5 Upernavik

Lufthavnen etableres pa toppen af selve Upernavik @ umiddelbart nordest for Upernavik by.
Lufthavnen udferes med en 799 m landingsbane og sikkerhedszone pa 70 x 859 m. Terminalom-
radet placeres ud fra banens sydlige ende p& dennes gstside. Der etableres en adgangsvej pa 0,5
km fra byen til lufthavnen. Syd for terminalomradet anlsegges et parkeringsareal for 10 biler.
Vandforsyning sker ved tilkersel af vand fra byens vandveerk til tank opstillet i garagebygningen.
1 omrédet for den planlagte lufthavn forefindes der forskellige telemaster og hytter, som det vil
vere nedvendig at flytte til en anden position.
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4. Samfundsgkonomisk projektvurdering.
4.1. Forudsztninger.

4.1.1. Scenarier

Ved anlagslovens vedtagelse var det forudsat, at der ville ske en fuldsteendig udfasning af S61
med afslutningen af 1. etape i 1999. Denne forudsatning er, efter oplysninger fra Grenlandsfly,
ikke leengere sa entydig. Grenlandsfly paregner at kunne benytte S61 i en arreekke endnu.

Det interne flytrafiksystem vil fortsat kunne serviceres af store helikoptere. De nuvarende S61
kan, som andre fly, holdes teknisk i drift s& lenge, som der er adgang til reservedele, service
m.v. @vrige operaterer, primart med tilknytning til off-shore branchen, forventes at udfase
S61 i de kommende ar. Det ma imidlertid forventes, at der i en arrekke, og eventuelt helt frem
til 2003, vil vare adgang til de nedvendige reservedele, service m.v.

De nye regler for international luftfart JAR (Joint Aviation Regulations) forventes at treede i
kraft i 4rene efter 1995. Dermed reduceres de nuvarende granser for S 61 helikopterens la-
steevne gradvist, og denne helikoptertype vil ikke pa sigt kunne anvendes til kommerciel rute-
flyvning i Grenland.

De gkonomiske konsekvenser af fortsat beflyvning med S61 i det nuvarende omfang kan ikke
opgeres endeligt. Da S61 generelt er under udfasning, vil der kunne opsti en situation, hvor
markedet for brugt materiel og reservedele kan @ndre sig betydeligt. Der kan opsta sivel en
mangelsituation pa visse dele som et fald i markedsprisen. Man ma forvente, at S61 som helhed
bliver urentable.

Den samfundsgkonomiske projektvurdering for anleggelsen af 2. etape af de regionale
landingsbaner, vil herefter vaere genstand for 2 alternativbetragtninger: Basealternativ og
Lufthavnsscenariet.

Basealternativet tager udgangspunkt i situationen efter feerdiggerelsen af 1. etape og med en
fortszttelse af det nuvarende trafik system med store helikoptere. Der er taget udgangspunkt i
omkostningerne for det nuvarende trafikarbejde med det estimerede rutenet. Udfasningen af
S61 forudsetter ikke nedvendigvis udskiftning med tilsvarende store helikoptere, som fx. den
franske SuperPuma ( AS322). Efter feerdiggerelsen af 1. etape og eventuelle rute omlegninger,
som folge af en mere optimal udnyttelse af den samlede flyflade, er det muligt, at der som felge
af omplacering kan frigives ledig helikopter kapacitet, siledes at der ikke skal reinvesteres i nye
store helikoptere eller, at reinvesteringen kan ske i fx. Bell 212.
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Lufthavnsscenariet er udtryk for de udgifter, som knytter sig til en uendret rejseaktivitet i et
mere realistisk rutenet for beflyvning med fastvingede fly. Ved overgang til fastvingede fly
bliver det naturligt at foretage en @ndring af rutemenstret. Derved opnas en dynamisk model
for flytrafiksystemet, der bygger pa en anden teknologisk lesning. I lufthavnsscenariet
foretages beflyvningen med de nuvarende 4 stk. DASH 7 og eventuelt et yderligere antal
indkebte Bell 212 helikoptere.

Pa grund af projektets belobsmassige sterrelse og dets tidsmeassige udstrekning er der for begge
alternativer foretaget en opdeling pa de enkelte lufthavne, saledes at informationsgrundlaget
forbedres, og at det er muligt at se den samfundsekonomiske effekt af den enkelte regionale
lufthavn.

4.1.2. Data

Konsekvensberegninger i nzrvarende redegerelse er beregnet pa grundlag af data fra "Tillaeg til
de anleegsbestemte byggeprogrammer" af 26.07.96 samt det reviderede C-overslag, som folge af
&ndringerne i forhold til FFL 97.

Data om investering og drift af Grenlandsfly er estimeret p4 baggrund af de informationer, der
14 til grund for anlegsloven samt Grenlandsfly' aktivitetsregnskab.

Data om drift af lufthavne/heliporte er leveret af Grenlands Lufthavnsvasen.

4.1.3. Beskaeftigelseseffekten

Etableringen af 2. etape af de regionale landingsbaner ma forventes at medfore en positiv
beskeftigelseseffekt i anleggelsesfasen. Vurderingen af nettobeskeftigelseseffekten tager
udgangspunkt i de vurderinger, der ligger til grund for "Landstingslov om anlaeg af flyvepladser".
Hermed vil en samlet investering i anlaggelsen af 2. etape pé ca. 407 mio. kr. resultere i en
nettobeskeftigelseseffekt svarende til 111 mandear/arsveerk.>

Séfremt andelen af faglerte og ufaglerte arbejdere forudszttes fastholdt pa samme nivau, som
1 "Landstingslov om anleg af flyvepladser", vil beskzftigelseseffekten svare til en samlet
aflenning pa ca. 26 mio. kr. i anleeggelsesfasen .

2) Netto beskaftigelseseffekten (Nbe)=((Anlegssum/1.470.000)*0,4)

3 i= - -
) Samlet aflenning =E&Nbe pr. ar *((AP*FA*Lf) + (Au*A*Lu)))

9
Heraf andel faglerte (Af): 19,3 %
Heraf ande] nfaglerte (Au):80,2%
Arsveerk (A)=2808 timer
Len pr. time faglert (Lf): 100 kr.
Len pr. time ufaglert (Lu): 80 kr,
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I den samfundsgkonomiske projektvurdering for anlzggelsen af 1. etape var det forudsat, at 40
% af dem, der forventes ansat, ville komme fra faggrupper med arbejdsleshed. Det ma forventes
at en del af dem, der er beskzftiget med anleggelsen af 1. etape, ogsé vil tage beskeeftigelse med
anleggelsen af 2. etape. Forholdet mellem faggrupper uden arbejdsleshed og faggrupper med
arbejdsleshed kan derfor forventes forrykket, siledes at nettobeskafigelseeffekten ikke kan
forventes helt sa stor. Det er dog ikke muligt p& nuvarende tidspunkt konkret at vurdere dette
forhold.

4.1.4. Beregningsmetode

Som beregningsmetode til projektvurdering af det indenlandske lufttrafiksystem anvendes kost-
effektiv metoden med udgangspunkt i basealternativet. Metoden er valgt, fordi der er tale om en
given samfundsmaessig nedvendig aktivitet, hvis gennemferelse kan udferes ved hjelp af to
udvalgte tekniske muligheder, og som skal omkostningsminimeres. Metoden tager altsa ikke
umiddelbart hensyn til eventuelle servicedifferencer eller tidsbesparelse ved transport i de to
alternativer, dog vil beflyvningsfrekvensen vare ens i de to alternativer, mens regulariteten ma
forventes at vaere lavere i basealternativet, da helikopterdrift generelt har en lavere regularitet end
fastvingefly. Der er ikke i redegerelsen foretaget szrlige vurderinger af mulighederne for vakst
i form af trafikprognoser m. v. Der ligger formentlig en stigende trend i flytrafikken bl.a. som
folge af gget turisme. Modsat vil en afmatning i den gkonomiske aktivitet eller &ndringer i
arbejdsmarkedet med f.eks. feerre frirejser medfare en reduktion i passagergrundlaget.

Til beregning af rentabiliteten af den samlede investering er der indregnet en terminalverdi, som
er beregnet som en endeles investeringskede af cashflow i driftsfasen. Baggrunden for at
gennemfere beregningen pa denne méde er, at landingsbanerne nermest har usndret verdi for
samfundet i en meget lang periode fremover, nir de vedligeholdes lgbende, hvilket er forudsat
i analysen. For at kunne sammenligne de to alternativer er man nedt ti] at bruge den samme
tidshorisont, og det vil i dette tilfelde vaere en uendelig tidshorisont.

For driftsinvesteringen i helikopterer er der i investeringenskaeden gentaget en profil med 15 rs
levetid med 25% scrapverdi af anskaffelsesvaerdien ved udlab af hver periode p4 15 ar. Der er
altsd regnet med en geninvestering i helikopterne for hver periode p4 15 ar, ligesom det antages,
at disse helikoptere vil have en scrapveerdi pé 25 % efter en periode pa 15 &r. Da Dash-7 flyene
indgér pd samme méde i de to alternativer, er investering og scrapveerdi for disse fly efter, hver
periode pé 15 4r, ikke indregnet i analysen.

Der mé péregnes en ikke ubetydelig usikkerhed i beregningerne vedr. 2. etape, da en tilbundsgéa-
ende analyse kraever en ngje gkonomisk og operationel vurdering af Grenlandsflys trafikprogram
efter etableringen af de 4 baner i 1. etape samt ved efterfolgende etablering af en eller flere af de
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3 sidste baner. Disse oplysninger har ikke veret tilgeengelige. I beregningerne er der benyttet
passagertal fra Grenlandsfly, som er en del hejre end passagertal opgivet af Grenlands
Lufthavnsvaesen. Variationen mellem de opgivene passagertal, skyldes opgerelsesmetode.

Der er i beregningerne vedr. Gronlandsfly set bort fra de faste omkostninger eftersom disse i
Grenlandsfly' aktivitetsregnskab er fordelt mere eller mindre arbitret. Det giver kun mening at
bruge de faste omkostninger, hvor en enkelt rute disponerer et helt fly/helikopter, hvilket er
tilfeeldet p4 ruten Uummannaq-Upernavik efter etableringen af Ummannagq lufthavn.

Korrektionen fra driftsekonomisk til samfundsekonomisk projektvurdering vil udelukkende tage
hensyn til den samfundsgkonomiske beskzftigelseseffekt. Det vil sige den forventede
nettonedgang i arbejdslesheden i Grenland. Der ses derfor bort fra evt. multiplikatoreffekter, som
genereres af de forskellige alternativer savel i anlegsfasen som driftsfasen. P4 nuvearende
tidspunkt vil det ikke vere muligt at beregne multiplikatoreffekter af indkomstzndringen som
folge af anlegsinvesteringerne. Men umiddelbart ma de dog forventes at veere begrensede p.ga
Grenlands ekonomisk store importkvote for savel forbrugs- som produktionsgoder. En eventuel
multiplikatoreffekt ma derfor umiddelbart antages kun at fa sterre betydning for servicebranchen
og transportbranchen.

I driftsfasen vil en nedbringelse af marginalomkostningerne, som folge af overgang fra
beflyvning med helikopter til fastvingede fly, kunne forventes at pévirke passagergrundlaget ved
en eventuel generel nedsattelse af priserne eller ved en fastszttelse af differentierede priser for
marginalkunder.

4.2. Samfundsekonomiske konsekvensberegninger
Konsekvensberegningerne vil tage deres udgangspunkt i en base case i forhold il de to
alternativer, som vil vere udsat for en rekke folsomhedsberegninger p4:

-diskonteringsfaktoren,

-anlegssummen

-usikkerhedsmargin pa baggrund af resultaterne fra 1. etape.

-worst case/best case.

Base case er beregnet udfra de tidligere angivne forudsztninger samt en rente pd 7% og en
usikkerhedsmargin pa 12%.
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4.2.1. Qagortoq

Hovedresultatet af beregningerne for etableringen af en landingsbane i Qaqortoq ses af

nedenstdende tabel.

Hovedresultat ved etablering af landingsbane i Qagortoq:

Nutidsvaerdi Intern rente
1.000 kr %
Driftsakonomisk -95.428 -
Samfundsekonomisk -87.139 -

Af ovenstaende tabel fremgér det, at anleggelsen af landingsbanen i Qaqortoq ikke vil vere
rentabel, hverken driftsekonomisk eller samfundsgkonomisk.

Folsomhedsanalyse - diskonteringsfaktoren.

Rente Driftsskonomisk Samfundsekonomisk
Nutidsvaerdi Nutidsverdi
"~ 1.000 kr 1.000 kr
5% -87.529 -78.665
6% -92.806 -84.231
7% -95.428 -87.139
8% -96.457 -88.441
9% -96.479 -88.722 -
10% -95.840 -88.333

Renten er i ovenstaende tabel varieret. Under ingen af de undersagte rentesatser vil anleggelsen
af landingsbanen i Qaqortoq vere rentabel, hverken driftsskonomisk eller samfundsekonomisk.
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Folsomhedsanalyse - usikkerhedsmargien til uforudsete udgifter.

Usikkerheds margien Driftsskonomisk Samfundsekonomisk
Nutidsveerdi Nutidsveerdi

1.000 kr 1.000 kr

4% -86.143 -78.446

8% -90.786 -82.792

12% -95.428 -87.139

16% -100.071 -91.485

20% -104.713 -95.832

Usikkerhedsmarginen er i ovenstiende tabel varieret, herunder pa baggrund af resultatet fra 1.
etape. Under ingen af de undersogte usikkerhedsmarginer vil anleggelsen af landingsbanen i
Qagortoq vere rentabel, hverken driftsekonomisk eller samfundsekonomisk.

Folsomhedsanalyse - Worst case/Best case.

Forudsztninger: - Worst case Best case
Rente: 10% 5%
Usikkerhedsmargen: 16% 4%
Nutidsveerdi Intern rente
1.000 kr %
Driftsskonomisk
Worst case -100.045 -
Base case -95.428 -
Best case -77.590 -10
Samfundsekonomisk
Worst case -92.269 -
Base case -87.139 -
Best case -69.349 -9

[ ovenstdende tabel er der opstillet to alternativer: Worst case, som tager udgangspunkt i det vaerst
teenkelige tilfzlde, og Best case, som tager udgangspunkt i det bedst mulige tilfelde. Under ingen
af de undersggte alternativer vil anlzggelsen af landingsbanen i Qaqortoq vzre rentabel, hverken
driftsgkonomisk eller samfundsekonomisk. '
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4.2.2. Paamiut

Hovedresultatet af beregningerne for etableringen af en landingsbane i Paamiut ses af

nedenstiende tabel.

Hovedresultatet ved etablering af landingsbane i Paamiut:

Nutidsvaerdi Intern rente
1.000 kr %
Driftsekonomisk -95.428 -
Samfundsekonomisk -87.139 -

Af ovenstiende tabel fremgér det, at anleeggelsen af landingsbanen i Paamiut ikke vil vzare
rentabel, hverken driftsekonomisk eller samfundsgkonomisk.

Folsomhedsanalyse - diskonteringsfaktoren.

Rente Driftsskonomisk Samfundsgkonomisk
Nutidsvardi Nutidsverdi

1.000 kr 1.000 kr
5% -154.138 -148.178
6% -137.730 -132.040
7% -125.102 -119.667
8% -114.991 -109.716
9% -106.401 -101.435
10% -99.118 -94.367

Renten er i ovenstéende tabel varieret. Under ingen af de undersggte rentesatser vil anlaggelsen
af landingsbanen i Paamiut vere rentabel, hverken driftsekonomisk eller samfundsgkonomisk.
Som det ses, bliver nutidsveerdien forbedret ved stigende rentesats. Man skal dog op p4 en helt
urealistisk hej rentesats, for det bliver rentabelt at anlegge en landingsbane i Paamiut.
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Folsomhedsanalyse - usikkerhedsmargen ril uforudsete udgifter.

Usikkerheds margen Driftsekonomisk Samfundsekonomisk
Nutidsveerdi Nutidsvaerdi

1.000 kr 1.000 kr
4% -119.014 -113.967
8% -122.058 -116.817
12% -125.102 -119.667
16% -128.146 -122.517
20% -131.190 -125.367

Usikkerhedsmarginen er i ovenstiende tabel varieret, herunder pé baggrund af resultatet fra 1.
etape. Under ingen af de undersogte usikkerhedsmarginer vil anleggelsen af landingsbanen i

Paamiut vaere rentabel, hverken driftsekonomisk eller samfundsgkonomisk.

Folsomhedsanalyse - Worst case/Best case.

Forudsaetninger: Worst case Best case
Rente: 10% 5%
Usikkerhedsmargen: 16% 4%
Nutidsvaerdi Intern rente
1.000 kr %
Driftsekonomisk
Worst case -101.779 -
Base case -125.102 -
Best case -147.462 -
Samfundsekonomisk
Worst case -96.858 -
Base case -119.667 -
Best case -141.928 -

I ovenstéende tabel er der opstillet to alternativer: Worst case, som tager udgangspunkt i det vaerst
teenkelige tilfelde, og Best case, som tager udgangspunkt i det bedst mulige tilfelde. Under ingen
af de undersggte alternativer vil anleeggelsen af landingsbanen i Paamiut vere rentabel, hverken
driftsekonomisk eller samfundsekonomisk. At Best case i dette tilfzelde er mere urentabel end
Worst case skyldes, at nutidsvardien bliver forbedret ved stigende rentesats.
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4.2.3.Upernavik

Hovedresultatet af beregningerne for etableringen af en landingsbane i Upernavik ses af

nedenstiende tabel.

Hovedresultatet ved etablering af landingsbane i Upernavik:

Nutidsvaerdi Intern rente
1.000 kr %
Driftsekonomisk -95.428 -
Samfundsekonomisk -87.139 -

Af ovenstdende tabel fremgérdet, at anleggelsen af landingsbanen i Upernavik ikke vil vere
rentabel, hverken driftsekonomisk eller samfundsekonomisk.

Folsomhedsanalyse - diskonteringsfaktoren.

Rente Driftsekonomisk Samfundsekonomisk
Nutidsvardi Nutidsveerdi

1.000 kr 1.000 kr

5% -52.980 -46.835

6% -57.178 -51.311

7% -59.139 -53.535

8% -59.776 -54.421

9% -59.592 -54.472

10% -58.884 -53.985

Renten er i ovenstaende tabel varieret. Under ingen af de undersegte rentesatser vil anleggelsen
af landingsbanen i Upernavik vare rentabel, hverken driftsekonomisk eller samfundsgkonomisk.
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Folsomhedsanalyse - usikkerhedsmargen til uforudsete udgifter.

Usikkerheds margen Driftsekonomisk Samfundsekonomisk
Nutidsverdi Nutidsvaerdi

1.000 kr 1.000 kr
4% -52.862 -47.658
8% -56.000 -50.596
12% -59.139 -53.535
16% 62277 -56.473
20% -65.415 -59.411

Usikkerhedsmarginen er i ovenstaende tabel varieret, herunder pa baggrund af resultatet fra 1.

etape. Under ingen af de undersegte usikkerhedsmarginer vil anleeggelsen af landingsbanen i

Upernavik vere rentabel, hverken driftsekonomisk eller samfundsgkonomisk.

Folsomhedsanalyse - Worst case/Best case.

Forudszetninger: "~ Worst case Best case
Rente: 10% 5%
Usikkerhedsmargen: 16% 4%
Nutidsvaerdi Intern rente
1.000 kr %
Driftsekonomisk
Worst case -61.628 -22
Base case -59.139 -17
Best case -46.097 -10
Samfundsekonomisk
Worst case -56.554 =21
Base case -53.535 -15
Best case -40.391 -9

1 ovenstéende tabel er der opstillet to alternativer: Worst case, som tager udgangspunkt i det veerst
teenkelige tilfeelde, og Best case, som tager udgangspunkt i det bedst mulige tilfeelde. Under ingen
af de undersggte alternativer vil anleeggelsen af landingsbanen i Upernavik vere rentabel, hverken
driftsekonomisk eller samfundsekonomisk. '
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5. Konklusioner og anbefalinger

Landstinget vedtog pa fordrssamlingen i juni 1995 "Landstingslov om anlzg af flyvepladser".
Loven bemyndiger Landsstyret til at anlegge regionale landingspladser i Sisimiut, Maniitsoq,
Aasiaat, Uummannag, Qagortoq, Paamiut og Upernavik. Loven bemyndiger ligeledes Landsstyret
til at fastsatte igangsetningstidspunktet for anlegsarbejdet for hvert enkelt flyveplads, nér det
skennes at vere samfundsgkonomisk fordelagtigt, og forholdene igvrigt taler herfor.

Som felge af Landstingets principbeslutning er der igen foretaget en beregning pa de
samfundsekonomiske konsekvenser ved anleggelsen af de sidste tre landingsbaner i 2. etape.
Hovedresultatet af beregningerne for etableringen af landingsbanerne i 2.etape er opsummeret
1 nedenstéende tabel.

Hovedresultater
Hovedresultater
Qagortoq Paamiut Upernavik
Nutidsvaerdi Intern reqte Nutidsverdi Intern rente Nutidsveerdi Intern rente
1.000 kr % 1.000 kr % 1.000 kr % "
Driftsakonomisk -95.428 - -125.102 - -59.139 -17 "
Samfundsekonomisk -87.139 - -119.667 - -53.535 -15 "

Af tabellen fremgar det, at ingen af landingsbanerne i 2. etape vil vare rentable, hverken
driftsekonomisk eller samfundsekonomisk. Derfor bar de udfra et rent ekonomisk synspunkt
ikke gennemferes. Resultatet af den samfundsgkonomiske vurdering er i overensstemmelse med
restultatet fra 1994, hvor banerne i 2. etape heller ikke var rentable.

5.1 Andre forhold

Udover de rent gkonomiske betragtninger kan der tages andre mere kvalitative vurderinger ind
i belysningen af lensomheden af landingsbanerne i etape 2, som medvirker til en helhedsbedom-
melse af infrastrukturprojekterne, uden at de dog direkte kan kvantificeres 1 en samfundsgkono-
misk analyse.

Analysen af de foreliggende udbygningsplaner tager udgangspunkt i det nuveerende passager-
grundlag i den interne flytrafik. Safremt der sker stigning i rejseaktiviteten, vil forretningen af
investeringerne forages, og det kan konstateres, at lufttrafikken isoleret set har veeret generelt
stigende i de seneste artier. Den postitive udvikling i turismen i Grenland stiller ligeledes krav
til kapaciteten i passagertrafiksystemet ikke mindst i hﬂjsaesohen, og vil medvirke til at oge
passagergrundlaget.
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Den seneste udvikling indenfor flyfragtomradet peger pa ligeledes pa behovet for en satsning pa
en infrastruktur, hvor overgang til fastvingefly og dermed standardiseret materiel kan udnyttes.
Dette har i den forlgbne vinter kunnet ses specielt i islegsomraderne, hvor vinterforsyningens
kvalitet og udstreekning i hej grad har veeret atheengig af mulighederne for godsforsyning via fly
og helikopter. P4 den baggrund er det at foretrazkke at foretage forsyningen med fastvingefly, der
har en sterre lastekapacitet end selv de store helikoptere, og generelt har en bedre regularitet end
helikopterne. Endvidere kan konstateres, at flygodstransport til den nordlige region af landet ogsa
pé helarsbasis er en forudsztning for, at man i denne region kan udnytte mulighederne for at fa
ferskvarer og grent pa lige fod med resten af landet. Midt- og sydregionen af landet har allerede
en bedre mulighed herfor med den nuvarende infrastruktur, bestiende af fastvingebaner og ikke
mindst rutebaseret skibstrafik.

Set i denne sammenhzang kan en anlaggelse af en landingsbane i Upernavik betyde, at der skabes
forudseetninger for en foragelse af transportarbejdet til relativt lave marginale omkostninger.
Dette vil iszr have betydning for mulighederne for udvikling af flyfragten, dvs. forsyningen af
ferskvarer samt forsendelse af fiskeprodukter ogs;é i vinterhalvéret.

Herudover vil en anleggelse af en landingsbane i Upernavik kunne forege mulighederne for
betjening af Pittufik og befolkningen i Avanersuaq, idet man derved sikrede, at der var en sterre
kapacitet til rddighed i systemet nordover, bade hvad angé?passagerer og fragt.

Herudover er det relevant at bemarke, at betjeningen af Avanersuag-distriktet kan forbedres
vasentligt, séfremt der anleegges en landingsbane i Avanersuaq. Savel regularitet som kapacitet
vil kunne forbedres, sifremt man her overgér til fastvingefly i forbindelse med beflyningen af
Avanersuaq-distriktet. Der er foretaget forlabige estimater pa en sidan anleggelse, men en
egentlig forprojektering skal naturligvis gennemfores, sdfremt man ensker et egentligt C-overslag.

Med hensyn til infrastrukturudviklingen i sydgrenland er denne tettest knyttet til passagertrans-
port. For Paamiut vil anleeggelsen af en landingsbane kunne sikre kommunen en sterre regularitet & ; .
end der i dag tilbydes med helikopterforbindelserne. Herudover vil anleeggelsen af en { 3

landingsbane tilvejebringe et udviklingspotentiale for byen o g for det samlede passagertrafiksy- ) ,§

stem i sydregionen.

Vedrerende anleeggelse af en landingsbane i Qaqortoq kan man ikke sige, at den vil tilvejebringe
vaesentlige nye og positive udviklingstendenser med sig. Der vil vare en umiddelbar forbedret
bruger service for borgerne i Qaqortoq knytet til anleeggelse af banen, men de gvrige passagerer
1 regionen vil kunne betjenes i fuldt omfang ved at bibeholde Narsarsuaq sammen med en
nyanlagt Paamiutbane som regionens trafikknudepunkt.
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Derimod kunne det vere interessant at undersege mulighederne for anleggelse af en
atlantskibshavn. En atlantskibshavn vil havde stor betydning for forbedringer af transportkaderne
for hele sydgrenland, med serviceforbedringer og foreget forsyningssikkerhed til folge pa
godsomrédet.

5.2 Anbefalinger

Sammenfattende ma det konkluderes, at der ikke ud fra rent gkonomiske betragtninger kan
anbefales etablering af de tre sidste regionale lufthavne i 2. etape.

Imidlertid anses det ud fra en helhedsbetragtning for vaesentligt, at betjeningen af specielt
nordregionen med hensyn til sivel flypassagerer og flygods udbygges, idet regionen i stigende
grad er afhangig af service pa dette omrade. Ligeledes anses det for veesentligt, at godsstruktur
pé skibsfartomrédet styrkes i sydregionen, idet denne har fri adgang for sejllads aret rundt, og
dermed potentiale for en udnyttelse af generelt lavere omkostninger ved skibstransport pa tungt
og omfangsrigt gods.

P4 den baggrund anbefales Landstinget folgende;
- Landstinglov om anlag af flyvepladser revideres pa fordrsamlingen 1997, siledes at der
etableres to yderligere regionale landingsbaner, nemlig Upernavik i perioden 1997 til 2000,

og Paamiut i perioden 1998 til 2001, mens den tredie bane i Qaqortoq ikke anlaegges.

- at bevillingen til anleg af regionale landingsbaner pa forérsamlingen 1997 reguleres i
overenstemmelse med @ndringen i anlegsloven.

- atder iveerksattes en nermere belysning af mulighederne for etablering af en landingsbane
1 Avanersuaq-distriktet.




